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Eine wichtige Rolle in diesem Zusammenhang spielt fiir
Deutschland die Herstellung der Einheit am 3.10L 19590 und
die Offnung der Grenzen nach Osten.

Das WeiBbuch:  Wachstum, Wettbewerbsfihigkeit und
Beschiftigung®, das der EU-Rat am 10.11.1993 herausge-
geben hat, gibt den Kurs der EU-Verkehrspolitik vor.

Dic Zustiindigkeit der Gemeinschaft fiir dic Entwicklung
der Verkehrsinfrastruktur wurde mit den Artikeln 129 b-d
des Maastrichter Vertrages geschaffen, der am 1.11.1993
ratifiziert wurde. Im Vordergrund stand dabei die Schaf-
fung von ,Interoperabilitiit® zwischen den Verkehrstrii-
gern und innerhalb eines jeden WVerkehrstrigers, Die
Maastrichter Vorschriften bedeuten, daff die Kommission
dem Rat und dem Europiischen Parlament ,,Leitlinien fiir
transeuropiiische Netze* vorschlagen mubte, die die vor-
dringlichen MabBnahmen enthalten und eine Identifizierung
der Investitionsvorhaben ermiglichen, die dem Gemein-
schaftsinteresse dienen,

Die Paneuropiiische Verkehrskonferenz in Kreta am
14./15.3.1994 behandelte neun prioritire Korridore als
Fortsetzung des Europfiischen Netzes in Richtung Mittel-
und Osteuropa.

Dem Maastrichter BeschluB ist die Kommission mit einem
Vorschlag vom 7.4.1994 nachgekommen, der die ,,Leitli-
nien fiir den Ausban eines Transeuropiischen Ver-
kehrsnetzes” beinhaltet. Dieser Vorschlag enthiilt Netz-
schemata fiir die Eisenbahnen, die Strallen, die Binnen-
schiffahrtswege und Flughiifen sowie groBriiumige Vorha-
ben im gemeinsamen Interesse fiir einen Entwicklungspro-
zeB von 15 Jahren. In diesem Zeitraum sollen die Ver-
kehrsnetze ausreichend ausgebaut und unter Sicherstellung
der Interoperabilitiit verkniipft werden.

Die Eisenbahnen erscheinen mit drei Schemata: Hochge-

schwindigkeitsverkehrsnetz (siche Bild), Netz fiir den
Kombinierten Verkehr sowie ein Grundnetz, das auch die
wichtigsten konventionellen Strecken des Personen- und
Giiterverkehrs enthiilt.,

Dabei sollen Hochgeschwindigkeitsziige dazu beitragen,
dall Verkehre von der StraBe auf die Schiene verlagert wer-
den. Auch der Ausbau eines Hochgeschwindigkeitsgiiter-
verkehrsnetzes soll betrieben werden. Leider gibt es fiir
diesen Bereich kein besonderes Leitschema, das sehr wich-
tig sein dirfte, wenn Verkehre von der Swalle auf die
Schiene verlagert werden sollen.

Die wichtigsten Vorhaben enthiilt die Liste I der sogenann-
ten Christophersen-Gruppe (nach dem Vizeprisidenten
der Europdischen Kommission, Henning Christophersen).
Der EU-Rat bestiitigte in Korfu am 24./25. Juni elf priori-
tire Projekte dieser Gruppe.

Fiir diese Yorhaben will die Gruppe bis 10./11.12.1994
anliililich des Gipfels in Essen Losungen finden.

Zur Finanzierung wurde auch ein Schritt nach vorwiirts ge-
tan, als am 14.6.1994 in Luxemburg von der EU und der
Europiiischen Investitionsbank (EIB) und Banken aus allen
Liindern der EU der Vertrag zur Griindung eines europii-
schen Investitionsfonds unterzeichnet wurde. Die EIB (3.8
Mrd. DM Grundkapital) soll vor allem die Entwicklung
transeuropiischer Netze fiir die Verkehrs-, Telekommuni-
kations- und Energieinfrastruktur unterstiitzen.

Kiinftige Meilensteine auf dem Weg zu transeuropiischen
Verkehrsnetzen werden die Beitritte von Osterreich,
Schweden und Finnland zur EU sein. Im Jahre 1993 wird
das Europiische Parlament zu den Leitlinien fiir den
Ausbau eines Transeuropiiischen Verkehrsnetzes Stellung
nehmen.

Die DB AG diirfte bei folgen-

§ den Vorhaben an einer wvor-

rangigen Gemeinschaftsforde-

rung interessiert sein:

»  Verkniipfung mit der fran-
zisischen Hochgeschwin-
digkeitsstrecke Paris—Ost-
frankreich zwischen Metz,
Saarbriicken und Mann-
heim (Frankfurt/Main-Er-
furt-Halle/ Leipzig-Berlin)
sowie Stralburg, Kehl und
Karlsruhe (Stutigart—Miin-
chen—Freilassing),

= Ausbau der Strecke
{Amsterdam)-Arnheim-
Emmerich—Oberhausen,

=  Aushau und Neubau Han-
nover—Berlin-Frankfurt/
Oder,

«  Neubau und Ausbau Niirn-
berg-Erfurt-Halle/ eip-
zig—Berlin,
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= Ausbau Dresden — Decin (Tetschen) — Prag und Ausbau
Miinchen — Kiefersfelden (— Kufstein — Innsbruck).

Die Forderung dieser Vorhaben miiite mit dem Bundesver-
kehrsminister abgestimmt werden, weil dieser allein befuat
ist, ZuschuBantriige an die Europiische Kommission zu
richten,

Eine Rechtsgrundlage fiir dicse Absichten bzw. Netze
gibt es jedoch nicht. Eine rechtsverbindliche Verkehrs-
wegeplanung auf europdischer Ebene wiire auch fiir die
Staaten nicht akzeptabel, weil dies cinen Eingriff in die
Planungshoheit der Mitgliedstaaten, der Linder und Regio-
nen bedewten wiirde. So kann beispielsweise gegen die
Absicht, auf der Strecke Hamburg—Berlin den Transrapid
einzusetzen, nichts unternommen werden, obwohl diese
Strecke im transeuropiischen Hochgeschwindigkeitsnetz
der Rad/Schiene-Technik enthalten ist. Das Ziel ist die
Umwandlung der zwilf nationalen Netze in gesamteuropiii-
sche Netze. In diese Netze sollen nicht nur die Randgebiete
der Gemeinschaft, sondern auch die neuen beitrittswilligen
Linder und andere Teile Europas einbezogen werden.

Der gesamte Investitionsbedarf bei den ins Auge gefaBten
Projekten betriigt 63 Mrd. DM. Davon sind 34 Projekte vor-
rangig, 11 sollen in den niichsten zwei Jahren begonnen
werden. Um Verkehre von der Strafle aof die Schiene zu
verlagern, siehen die Schienenprojekte im Vordergrund,
Die bereits erwiihnte Christophersengruppe benennt unter
den Projekten fiir den Schienenverkehr an erster Stelle den
Brennerbasistunnel und weiter die Betuwelinie. Die Betu-
welinie soll Rotterdam besser an das {ibergeordnete Schie-
nennetz anschlieen und damit einen wesentlichen Mangel
beseitigen. Jedoch befiirchten die deutschen Nordseehiifen,
vor allem Hamburg und Bremen, bei Realisierung dieses
Anschlusses erhebliche Verkehrsverluste. Andererseits be-
fiirchtet der Hafen Rotterdam und die Europe Combined
Terminals, daB sie die derzeitige Position chne eine
schnelle Bahnverbindung nicht halten konnen. (Der Hoch-
geschwindigkeitszug von Kiln-Aachen—Briissel-Paris hat
Verspitung. Der Bremsklotz liegt in Belgien, Weil die Kas-
sen der Staatsbahnen SNCB leer sind, miissen teure Projek-
te wie die Schnellbahnirasse zwischen Aachen und Briissel
auf das Jahr 2005 verschoben werden. Jetzt schlagen die
Industrie- und Handelskammern in Belgien und Deutsch-
land Alarm. Es handelt sich bei dieser Strecke um die
Hauptschlagader des Ost-Westverkehrs in Europa. Die
Kammern fordern eine européische Finanzierung der Bahn-
trasse. Sie bitten, dafh das Projekt am 9. u.10.12. in Essen
als das primiire curopiiische Infrastrukturvorhaben einge-
stuft wird.)

Eine wesentliche Aufgabe sieht die EU auch in der Fir-
derung des kombinierten Verkehrs. Deshalb mufite auch
ein intermodaler Verkehrswegeplan geschaffen werden,

Bei der Finanzierung — die EU erwartet einen Mittelbedarf
von 400 Mrd. ECU (761,1 Mrd. DM) fiir alle Projekte —
wird sehr an eine private Finanzierung gedacht, weil sol-
che Summen nur unter Beteiligpung Privater aufoebracht
werden kiinnen. Fiir die private Finanzierung gibt es be-
kanntlich zwei Modelle.
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Das Konzessionsmodell verlangt die Rickzahlung durch
den Auftraggeber, das Betreibermodell gibt dem Investor
die Moglichkeit zur Refinanzierung durch Maut oder dhnli-
che Abgaben, Die private Finanzierung scheint bei Schie-
nenprojekten in der Regel schwieriger als bei Projekten der
Strafie. Eine wenigstens teilweise Erstattung der Planungs-
und Verhandlungskosten miite vorgesehen werden, wenn
ein dffentlich ausgeschriebenes Projekt platzt.

Insgesamt sollen die einzelnen Verkehrstriiger zu einem
iibergreifenden System vernetzt werden. SchlieBlich gehiort
auch die Telematik in diesen Bereich.

Ein ganz besonderer Punkt ist die Herstellung der Kom-
patibilitiit der einzelnen Netze, insbesondere der Schiene.
Wasserstralien in Nord-Siid- und Ost-West-Richtung wie
die Rhein-Main-Donauverbindung bieten ebenfalls neue
Miglichkeiten, Auch die noch nicht berticksichtigten Bin-
nenhifen wollen daran partizipieren.

Dazu kommt, dall die Gemeinschaft im Eisenbahnver-
kehr Rechisvorschrifien erlassen hat, die es internationalen
Gruppen erlauben, das Schicnennetz der Mitgliedstaaten
fiir den internationalen Verkehr zu nutzen. Das gilt ins-
besondere fiir den Kombinierten Verkehr. Heute gibt es
immer noch im Schienengiiterverkehr lange Wartezeiten an
den Grenzen, die verschwinden miissen. Auch bet der In-
frastruktur gibt es nicht unerhebliche Hindernisse wie un-
terschiedliche  Stromsysteme, unterschiedliche  Signal-
systeme (allein auf dem westeuropiiischen Teil des geplan-
ten Hochgeschwindigkeitsnetzes — also auf rund 30000 km
— finden sich heute 13 verschiedene Zugsteuerungs- und
Zugsicherungssysteme), ja sogar die Spurweite ist unter-
schiedlich. Deshalb kann bisher der ICE noch nicht nach
Frankreich fahren (er ist zu breit, die Achslast ist zu hoch.),
deshalb muliten die Spanier bei ihrer Neubaustrecke von
Madrid nach Sevilla Abschied von ihrer Breitspur nehmen.
Der Ausbau der Netze kommt nicht iiberall mit gleichem
Tempo voran, Mit einer Neubauvstrecke vom Kanaltunnel
nach London wird man erst im Jahre 2002 rechnen kisnnen.
Auch das kleinere Lichtraumprofil in England macht
Schwierigkeiten,

Das Subsidiarititsprinzip erlaubt auf der anderen Seite
den Lindern und Regionen eigenstindige Infrastrukturpoli-
tik, so dall die EU eigentlich nur eine Koordination- oder
Katalysatorfunktion oder eine beratende Funktion iiber-
nehmen kann. Es miiBten auch internationale Bewertungs-
schliisse] fiir die Vorhaben ausgearbeitet werden. Da die
Finanzierungsbeitrige der EU fiir solche Vorhaben gering
oder gar nicht vorhanden sind, ist auch diesbeziiglich das
Mitspracherecht gering.

Grofier Abstimmungsbedarf besteht besonders bei der
Telematik.

Wer hofft, dafi sich Frankreich, Deutschland, Ttalien und
kiinftig Schweden auf ein einheitliches Hochleistungsschic-
nenfahrzeug (aus TGV, ICE, ETR und X2000) einigen
werden, wird noch lange warten milssen.

Letzten Endes mull auch der Bundesverkehrswegeplan
die grenziiberschreitenden Infrastrukturvorhaben noch bes-
ser beachten. DaBl Autobahnen an die Grenze gefiihrt wer-
den und jenseits der Grenze nur als gewdhnliche Fernstra-
Ben weiterlaufen, zeigt ebenfalls Abstimmungsdefizite auf,




Der Binnenmarkt ist bereits ohne Grenzen, aber der Ver-
kehr noch lange nicht.

Brauchen wir ein transeuropdisches Verkehrsnetz? Diese
Frage kann nur mit ja beantworiet werden. Wenn jemand
meint, die ven der EU ausgewdillten Trassen selen schie-
nenkopflastig, so muf man dem entgegenhalten, dafl in Eu-
ropa viel zu lange fast ausschlieblich in die Strafie inve-
stiert wurde, Es bestehi Einigkeit dariiber, Verkehre von
der Strafle auf die Schiene zu verlagern, daff Schnellfahrten
zur engeren Verbindung in der Gemeinschaft, abgesehen
vem Luftverkehr, nur auf der Schiene miglich sind und daf?
letzten Endes die Bahnen, was die Interoperabilitdt anbe-
langt, den griifiten Nachholbedarf haben.

Parteien antworten
dem ADAC

er ADAC hatte den Parteien vor der Wahl verschie-
dene Fragen gestellt und entsprechende Antworten
erbeten, falls sie nach der Wahl Regierungsverantwortung
bekiimen. Die Fragen gingen u.a. darum, ob das Autofahren
billiger oder teurer werden solle, wie viel sie von den 81
Mrd., die vom Autofahrer als direkie Steuern aufeebracht
wiirden, kassieren wollen, ob der Benzinpreis auf fiinf
Mark angehoben werden solle, wie der OPNV aus Gebiih-
ren und Steuern des Kraftfahrers finanziert werden solle, ob
Strallenbaumittel weiter gekiirzt oder erhfht werden sollen,
Fragen zur Autobahngebiihr,
Die Parteien gingen auf die einzelnen Fragen nicht ein,
sondern iiberreichten Statements.
Die Antworten werden nachstehend verkiirzt wiederge-
geben:

CDU

Wegen der zu erwartenden Verkchrszunahme miissen wei-
ter StraBen gebaut und erweitert, der Bahnverkehr verbes-
sert und die Magnetschwebebahn eingefithrt werden,

Die Verteufelung des Autos als Verkehrstriiger Nummer
eins wird abgelehnt. Fiir verschiedene Verkehrsteilnehmer
ist das Auto unverzichibar.

Das Autofahren mul} bezahlbar bleiben, aber die Kosten
miissen gerechter verteilt werden, das heifit die Transit-
fahrer miissen auch zur Kasse gebeten werden. Erster
Schritt Autobahngebiihr 1995 fiir Lastkraftwagen.

Kein Tempolimit, es wird auf VerkehrsbeeinfluBungs-
anlagen gesetzt,

Firderung der Entwicklung von umweltschonenden Ver-
kehrstechnologien mit marktwirtschaftlichen Mitteln und
EU-weit.

Die hubraumbezogene Kfz-Besteuerung soll auf eine
emissionsbezogene Steuer umgestellt werden.

Der dkologisch ausgewogene Ausbau und Neubau von
StraBen, Schienenwegen und Binnenwasserstrafien wird
fortgesetzt und dadurch Arbeitsplitze geschaffen,

WVorantreiben intelligenter und in ganz Europa kompati-
bler Verkehrsmanagementsysteme.

Durch Vernetzung von StraBe, Schiene, Wasserstrafie
und Luftverkehr mit modernsten Hochtechnologien wird
Europa in der Lage sein, die auf uns zukommenden gewal-
tigen Verkehrsmassen dkologisch und Skonomisch sinnvoll
zu bewiltigen,

Die CDU ist die Partei fiir alle, die gerne und verant-
wortlich Auto fahren.

Csu

Die Partei vertritt die berechtigten Interessen der Autofah-
rer. Entschieden lehnt sie Benzinpreise von 4 bis 5 Mark
ab. Autofahren muli fiir Pendler, Rentner, Familien mit
Kindern und auch fiir den Autofahrer auf dem flachen Land
bezahlbar bleiben.

Dringend erforderliche Umgehungsstraien miissen ge-
baut und Liicken im Autobahn- und Fernstrallennetz ge-
schlossen werden, Der Ausbaun soll malivoll sein.

Planungs- und Genehmigungsverfahren miissen verkiirzt
und gerichtliche Entscheidungen beschleunigt werden.
Lirm, Abgase und Zeitverluste kiinnen am besten vermie-
den werden, wenn der Verkehr fliefit.

Ein Tempolimit von 120 bzw. 130 km/h auf Autobahnen,
90 auf Landstralen und 3o in Stidten kommt nicht in Be-
tracht.

Wirksamer fiir die Entlastung der Umwelt und die Ver-
kehrssicherheit ist die Verringerung des Benzinverbrauches
und der Abgasemissionen. Der Durchbruch des verbrauchs-
armen Automobils mull gelingen. Die Hubraumsteuer soll
auf eine verbrauchs-, lirm- und abgasabhiingige Steuer
umgestellt werden.

In der Verkehrspolitik soll nicht ein Verkehrsmittel allein
die Vorfahrt haben. Es wird auf eine Vernetzung von Stra-
Ben- und Schienen-, Individual- und &ffentlichem Verkehr
gesetzt. Intelligente Verkehrsleitsysteme sollen installiert
werden, damit wertvolle Energie nicht vergeudet wird. Die
Aussperrung des Autos aus den Stidten und rote Wellen
werden abgelehnt.

SPD

Die Partei setzt auf ein Gesamtverkehrssystem, das die vor-
handenen Verkehrswege miteinander verbindet und so den
Erfordernissen der Umweltschonung, der Energieeinspa-
rung und der Sicherheit Rechnung triigt. Die vorhandenen
Verkehrswege sollten mit Hilfe der Telematik besser ge-
nutzt werden. Die digitale Verkehrsinformation sollte ab
1996 verfiigbar sein zur Erleichterung der informellen Ver-
netzung des Autos mit anderen Verkehrsmitteln,

Das Auto wird das meistgenutzte Verkehrsmittel bleiben.
Es darf weder verteufelt noch vergiittert werden. Es gilt,
leistungsfihige und zuverliissige Verkehrsmittel, umwelt-
gerechte Autos und sichere Radwegenetze als Alternativen
anzubieten.

Die europaweite Regelung zur Senkung der Emissionen
und des Energieverbrauches des Autos soll angestrebt wer-
den. Das 3-Liter-Auto soll keine Vision bleiben.

Tempo 30 km/h in Wohngebieten. Fiir die Autobahnen
streben wir eine Harmonisierung an. Regelgeschwindighkeit
soll 130 km/h Stunde sein mit Abweichungen nach oben
und nach unten,
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Einriumung von Yorrang in der STVO fiir mit mehreren
Personen besetzte Pkw auf geeigneten Strallen,

Ersatz der derzeitigen Kilometerpauschale durch eine
Entfernungspauschale, die Anreize zum Umsteigen auf 6f-
fentliche Verkehrsmittel schafit,

Massive Verlagerung von Giiterverkehren auf die Schie-
ne.

Zur Reduzierung der Schadstoffe werden kurzfristig ein
deutlich htherer Anteil von Kfz mit geregeltern Dreiwege-
katalysator und Qualitéitsverbesserungen beim Benzin ange-
strebt.

FDP

Die Liberalen wollen das Auto, das ein Stiick persiinliche
Freiheit bedeutet, gegen alle Vorstellungen des Oko-
Zwangsstaates verteidigen. Aber moderne Verkehrspolitik
mull auch Umweltanforderungen gerecht werden. Wenn der
Autofahrer fragt, was das Autofahren kostet, mull man ihm
antworten: Autofahren kostet Geld und Umwelt — mit bei-
den mull man sparsam umgehen. Autofahren mull aber —
insbesondere fiir Pendler — bezahlbar bleiben. Ein Benzin-
preis von fiinf DM wiire unsozial und das Ende des Wirt-
schaftsstandortes Deutschland. Bei einer Erhchung der Mi-
neraldlstener zur Finanzierung der Verkehrsinvestitionen
oder aus Umweltgriinden mull der Krafitahrer an anderer
Stelle entlastet werden. Deswegen ist die FDP fiir die Ab-
schaffung der Kfz-Stever. Die generelle Belastung der Biir-
ger mit Stevern und Abgaben hat die Grenze der Zumut-
barkeit erreicht. Deswegen wird die FDP dem Road pricing
nur zustimmen, wenn alle Bedenken, wie Belastung des
Autofahrers, Investitionskosten und Datenschutz, ausge-
riumt werden.

Die FDP setzt aof die Zusammenarbeit und Vernetzung
der einzelnen Verkehrstriiger. Das Umsteigen im Personen-
verkehr auf den OPNV, besonders in Ballungszentren, muf
wesentlich erleichtert und der Giiterverkehr auf Bahn und
Binnenschiff verlagert werden,

Wir sind gegen ¢in generelles Tempolimit auf den Auto-
bahnen; da, wo nétig, fiir intelligente Verkehrsleitung.

Es geniigt auch nicht, das Drei-Liter-Auto ins Wahlpro-
gramm zu schreiben. Man muB der Autoindustrie Pla-
nungssicherheit geben.

Biindnis 90 / Die Griinen

Wir wollen die Mobilitit der Biirger/innen erhalten, aber
nicht auf Kosten der Umwelt und zu Lasten kiinftizer Ge-
nerationen. Wir sind fiir eine Verkehrswende. Wenn wir
den Treibhauseffekt vermeiden und das Waldsterben stop-
pen, wenn wir menschenfreundliche Stidte haben und den
Sommersmog verringern wollen, miissen wir Verkehr ver-
meiden und verstirkt auf den &ffentlichen Verkehr umstei-
gen, Zu unseren Vorschligen gehoren v.a. die Erhdhung
der Mineraldlsteuer, eine Flottenverbrauchsregelung und
ein Tempelimit.

Die Preise im Verkehr miissen die dkologische Wahrheit
sagen. Nur ein ethfhter Benzinpreis gibt den Anreiz, Autos
zu entwickeln, die unter 41/ 100 km verbrauchen. Der Ben-
zinpreis sollte dazu schrittweise und kalkulierbar ansteigen
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(0,50 DM im ersten Schritt und dann pro Jahr 0,30 DM).
Fiir die Automobilindustrie wire dies ein Innovationsschub,

Eine Privatfinanzierung von Autobahnen und Autobahn-
gebiihren lehnen wir ab.

Wir wollen das Auto nicht abschaffen, aber wir wollen,
dab der Zwang zum Autofahren verringert wird. Dazu ge-
hirt eine gelinderte Siedlungsstruktur: Arbeit, Wohnen,
Freizeit, Einkauf und Kinderbetreuung miissen wieder en-
ger zusammenriicken.

Das kann man nur machen, wenn alle Menschen, auch
auf dem Lande, die Wahl haben, auf offentliche Ver-
kehrsmittel umzusteigen.

Deshalb wollen wir die Mittel fiir den Bundesverkehrs-
wegeplan von der Stralie zur Schiene umverteilen und auch
einen Teil der Mineraltlsteuer zum flichendeckenden Aus-
bau des @ffentlichen Verkehrs verwenden, Damit werden
auch die Strafen entlaster.

PDS / Linke Liste

Im Rahmen einer dkologischen Steverreform, die auf eine
hihere Besteuerung des Ressourcenverbrauches und eine
niedrigere Besteuerung von Arbeit hinausliuft, sprechen
wir uns fiir eine kontinuierliche Erhéhung der Mineralél-
steuer aus. Wenn ein Teil des Aufkommens durch ein ge-
staffeltes Oko-Bonus-System an die Steuerzahler riicker-
stattet wird, kann die zusiitzliche Belastung durch hihere
Energiekosten gering oehalten werden.

Grundprinzip einer Gkologischen Steverreform: Alle
Verkehrsmittel tragen die von ihnen verursachten Folgeko-
sten selbst. Die externen Kosten des Strallenverkehrs wer-
den dabei unterschiedlich hoch eingeschitzt, und zwar bis
zu 233 Mrd. DM jihrlich. Um diese Kosten iiber die Mine-
raltilsteuer zu decken, wiire tatstichlich bei Abschatfung der
Kfz-Stever ein Benzinpreis von fiinf Mark notwendig. Die
Erhebung eines solchen Preises setzt aber eine Neuorientie-
rung der Verkehrspolitik voraus, die insbesondere billige
oder kostenlose Tarife im 6ffentlichen Verkehr, verkehrs-
vermeidende Strukturen sowie Verlagerung auf umwelt-
freundlichere Verkehrstriiger beinhaltet. Ein solcher Trend
wiirde auch die Entwicklung krafistoffsparender Autos un-
terstiitzen. Ohne solche Voraussetzungen lehnen wir eine
Erhthung des Benzinpreises ab, Eine Autobahnmaut wol-
len wir prinzipiell nicht. Sie wiirde nur zu Verkehrsverlage-
rungen fithren,

Nachweislich induzieren neue Strafen neuen Verkehr,
was dann wiederum zur Forderung nach neuen Strafien
fiihrt — ein circulus vitiosus —, den es zu durchbrechen gilt.
Daher Baustop fiir Bundesternstralien in den alten Bundes-
Hindern. Im Sinne eines tkologischen Verkehrssystems
sollten alle eingesparten Gelder vollends fiir die Schaffung
verkehrssparender Strukturen sowie fir MaBinahmen zur
Angebotsverbesserung im Gffentlichen Verkehr verwandt
werden.




Verteuerung des
StraBengiiterverkehrs

Keine Gefahr fiir den Wirtschaftsstandort
Deutschland

R egelmiiiig wird bei Diskussionen iiber eine Verteue-
rung des Strallengiiterverkehrs oder iiber seine Heran-
ziehung zu den externen Kosten argumentiert, daB sich das
der Wirtschaftstandort Deutschland nicht leisten kiinne. Das
DIW — wir berichteten in Nummer 21 ausfilhrlich tber die
DIW-Prognosen, die es im Auftrag des Bundesumweltam-
tes fertigte — kommt zu anderer Auffassung;

Der StraBengiiterverkehr sei in seinem Wachstum weder
durch die vorausgegangene Rezession, noch durch die Mi-
neralilsteverhbhung von Jahresanfang in seiner Dynamik
gebremst worden.

Die durch den StraBengiiterverkehr verursachten und
nicht in den Transportpreisen enthaltenen Umweltschiiden
betragen 2,4 bis 28,7 Pfennig/tkm (Bahn 0.4 bis 8.3 Pfen-
nigltkm). Aus Umweltgriinden und auch aus gesamtwirt-
schaftlicher Sicht miisse gefordert werden, daB der Giiter-
verkehr, der auch seine Wegekosten nicht vollstindig triigt,
schrittweise im europiischen Rahmen wesentlich verteuert
wird,

Wenn z.B. eine fahrleistungsabhiingige Schwerverkehrs-
abgabe in Hohe von 40 Pfennig pro Kilometer und eine
Verdoppelung der heutigen Mineralélsteversiitze fir Diesel
cingefiihrt wilrden, wiire eine deutliche WVerlagerung von
der Strafle auf die Schiene miiglich. Die Bahn wiirde Zug
um Zug das zusiitzliche Transportaufkommen von 40%
aufnehmen kiinnen, wenn das Angebot der Bahn und die
Wettbewerbsbedingungen verbessert wilrden.

Nach Auffassung des Bundesumweltamies lasse sich ein
umweltvertriiglicher Verkehr letztlich nur durch weniger
Transporte erreichen. Dafiir sind eine stirkere Regionalisie-
rung der Wirtschaftskreisliufe, Auslastungsverbesserungen
durch Koordination und Kooperation der Giiterverkehrs-
strome sowie eine verkehrssparende Standortpolitik erfor-
derlich.

Da insgesamt die Transportpreise in fast allen Wirt-
schaftssektoren nur einen geringen Anteil an den Herstel-
lungskosten ausmachen, bestehe keine Gefahr fiir den Wirt-
schaftsstandort Deutschland,

Argument des Bundesumweltamtes, dafl der Lkw externe
Kosten verursache und deshalb hiher belastet werden
miisse, Die gewaltigen Abgabenerhthungen hiitten fiir das
Werkehrsgewerbe vernichtende Folgen. Gegen die massiven
Abgabenerhiihungen hat sich auch hat sich auch Dr. Dionys
Jobst ausgesprochen. Zwar bleibe die Verlagerung des Ver-
kehrszuwachses auf umweltfreundliche Verkehrstriiger die
herausragende Aufgabe der niichsten Jahre, jedoch miisse
dies mit Augenmali und nicht auf Kosten der Wirtschaft er-
folgen.

Die GRV, die voll hinter der DIW-Studie steht,, meint, daff
es gar nicht anders zu erwarten war, daf der BDF sich so
vehement dagegen wehrt,

Scharfe Kritik des BDF
an der DIW-Studie

D ic Ergebnisse der DIW-Studie Verminderung der Lufi-
und Lirmbelistigung im Giiterfernverkehr im Auftrag
des Bundesumweltamtes — wir berichteten sehr ausfithrlich
iiber die Studie in Heft 21 — werden vom Bundesverband
fiir den Giiterfernverkehr (BDF), als willkiirlich und in
héchstem Mabe unserids eingestuft. Energisch widerspricht
der BDF der Behauptung, der Giiterfernverkehr decke seine
Kosten nicht. Als nicht akzeptabel bezeichnet er weiter das

Lersner contra Aberle
beim Umweltschutz

eim Spediteurtag 1994 fand eine Fachtagung unter
dem Motto: Sind wir noch zu retten — Umwelt und
sonst nichts? statt. Hier konnten zwei der Referenten, nim-
lich Dr. Heinrich Freiherr von Lersner, Priisident des Bun-
desumweltamtes, und Prof. Dr. Gerd Aberle von der Justus-

Liebig-Universitiit in Giellen, ihre kontroversen Positionen

vertreten. Verstiindlicherweise konnten die Ausfihrungen

von Lersners auf diesem KongreB nicht immer auf Gegen-
liebe stofen.

Zur Umsetzung von mehr Umweltschutz stellt sich Lers-
ner ein Dreipunkteprogramm vor:

I. Beratung, damit eine freiwillige Umsetzung erfolgt,

2. Wenn dies nicht reicht, Umweltkosten auf den Preis der
Leistungen aufschlagen,

3. Wenn beides nichts hilft, miissen Biirger und Unter-
nehmen zum umweltgerechten Verhalten gezwungen
werden.

Als Hauptziel der Umweltpolitik bezeichnete er die Verrin-

gerung des vermeidbaren Giiterverkehrs und eine stiirkere

Verlagerung der unvermeidbaren Transporte auf Schiene

und Binnenschiff. Dieses Ziel werde auch durch die Uber-

lastungen der Straffen sowie das deutlich ansteigende Um-
weltbewuBtsein bei Produzenten, Handel und Konsumenten
unterstiitzt. Das freiwillige Umweltaudit der EU wird viele

Unternehmen die Umweltgerechtigkeit ihrer Transporte

iiberpriifen lassen. Just -in-Time-Transporte sind nicht nur

wegen der Verkehrsstaus, sondern auch aus Skologischen

Griinden zu iiberpriifen. Sicherlich ist auch kiinftig mit ei-

nem iberproportionalen Anstieg der Treibstoffkosten zu

rechnen. Andernfalls wiiren die nationalen und internatio-

nalen Ziele der Kohlendioxidsenkung bis zum Jahre 2000

bzw. 2005 nicht zu erreichen. Auch das Road-Pricing

werde dazu dienen, die Wettbewerbsunterschiede im euro-
phischen Giiterverkehr zu reduzieren. Lersner forderte die

Umlegung der Kfz-Stever auf die Mineralilsteuer, Ledig-

lich fiir eine Ubergangszeit sollte man die Kfz-Steuer noch

nutzen, um umweltfreundliche Fahrzeuge zu begiinstigen,

Dies sei ja seit April auch fir Lkw miglich, Angesichts der

Ozon- und Waldschiiden schlage er vor, die fiir 1999 ange-

kiindigte dritte Grenzstufe fiir Stickoxid (0,5 g/kWh) und
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Ruff (0.1 g/kWh) vorzuziehen. Auch ein allgemeines Tem-
polimit auf den Autobahnen sei notwendig, Bei der Tele-
matik teile er die Euphorie nicht. Er rechne auf der Strafie
nur mit einer Verbesserung der Kapazitiit dunter 10 %.

Nach Prof. Dr. Aberle seien dies alles falsche Ansiitze.
Der Giiterverkehr ist nicht das zentrale Problem der Um-
welt- und Verkehrspolitik. Zum Beispiel habe sich der An-
teil des Giiterverkehrs am gesamten Verkehrsaufkommen
zwischen 1960 und 1990 mehr als halbiert. AuBerdem sei
die Bahn oft nicht in der Lage, die gestellten Anforderun-
gen zu erfiillen. Es sei nicht die zentrale Aufgabe der Ver-
kehrspolitik, durch dirigistische Malinahmen den Giiterver-
kehr zu drosseln, Vielmehr sei es erforderlich, die Markt-
attraktivitit von Bahn und Binnenschiff zu erhihen sowie
vorhandene Kapazititsreserven bei der Binnenschiffahn
marktwirksamer werden zu lassen. AuBlerdem seien preis-
politische Malnahmen zur Effizienzsteigerung im Giiter-
verkehr einzusetzen. Er wandte sich auch gegen eine Um-
legung der Kfz-Steuer auf die Mineraléilsteuer. Eine Steue-
rung der Emissionen sei nur iiber die Kfz-Stever miglich.
Bei den Bahnen sei die Effizienz durch eine interne Organi-
sation zu straffen. Dort seien die Auslastungsgrade auch
nicht besser als beim Lkw. Es gibe auch eine Reihe techni-
scher MaBnahmen, um die negativen Umweltwirkungen zu
begrenzen. Dazu zidhle er auch die Rahmenvorgaben zur
Mutzung der Fahrzeuge der Euro-1I-Klasse (schadstoffarm),
Weiter gehéirten dazu auch umfassende systematische Kon-
trollen der Fahrzeuge hinsichtlich Sicherheit und Emissi-
onsverhalten bis hin zur rigorosen Stillegung beziehungs-
weise Weiterfahrverweigerung in- und avslindischer Fahr-
zeuge. Wenn das nicht im erforderlichen MaBe geschehe,
sei das primir als Indiz fiir Politikversagen und kaum als
ein Marktversagen im Giiterverkehr zu werten.

Die GRV meint, dafi von Lersners Ausfiihrungen zu begrii-
PBen sind, Aberle hat zwar einerseits Recht, wenn er sagt,
dafi die Pkw etwa newnmal mehr Kilometer zuriicklegen als
die Lkw, aber eine Bilanz des Verhdlmisses der Emissionen
in ihrer Schwere, vor allem der krebserzeugenden Partikel
der Lkw, bleibt er schuldig. Beispiclsweive setzt sich in
Miinchen der motorisierte Individualverkehr aus 80 % Phw
und 20 % Lkw zusammen. Bei den Schadstoffen ist der Lkw
Jedoch mit 80 % beteiligt (Christian Ude, Oberbiirgermei-
ster von Minchen in DVEZ vom 26.11.1994). Auch seine
Kritik an der Leistungsfihigkeit der Bahn geht fehl, Sie
kéinnte nach dem Riickgang des Giiterverkehrs in den zu-
riickliegenden Jahren sofort einen ansehnlichen Teil des
Strafengiterverkehrs aufnehmen. Im {ilbrigen mufl die Bahn
durch massive Investitionen in den Fahrweg gefirdert wer-
den.

Regionalisierung

m 1.1.1996 kommt die Regionalisierung, das heifit der
Bund iibergibt die Bestellerverantwortung im Schie-
nenpersonennahverkehr der DB AG an die Linder. Der
Bund stattet die Linder mit entsprechenden Mitteln aus
{wir haben hieriiber bereits berichtet). Die Linder kisnnen
diese Verantwortung weiter nach unten delegieren, aber sie
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miissen nicht. Da oft mehrere Landkreise vom selben Nah-
verkehrszug durchfahren werden, ist die Ubertragung dieser
Aufgaben an die Landkreise problematisch. Der Freistaat
Bayern beispielsweise behiilt diese Funktion bei sich bezie-
hungsweise iibergibt sie einer Nahverkehrsgesellschaft, die
demniichst gegriindet werden soll.

Die DB AG ist natiirlich ganz besonders interessiert, da-
bei im Geschiift xu bleiben. Der Nahverkehr der DB ist mit
Jhrlich 1,1 Mrd. Fahrgiisten in rund 30000 Ziigen pro Tag
und rund 11 Mrd. DM Umsatz nicht nur die umsatzstiirkste
Sparte sondern auch das griBe Nahverkehrsunternehmen
in der Bundesrepublik, Der Geschiifishereich Nahverkehr
ist mit 20 Regionalbereichen und 150 Zweigniederlassun-
gen nah bei den kommunalen und regionalen Entscheidern
priisent.

Die DB AG kann bei der Einbringung ihres Schienenper-
sonenahverkehrs entweder in der reinen Auftragnehmerrol-
le bleiben, oder ihr umfassendes Know-how cinbringen und
damit ins Management als Partner einsteigen. Wesentlich
ist jedoch, daB nurmehr das Bestellerprinzip Giiltigkeit hat.
Bahnreform und entsprechende Regelungen der EU verlan-
gen: Wer eine Verkehrsleistung bestellt, zahlt dem Ersteller
dieser Leistung. einen Preis. Die Auftraggeber kiinnen nach
Preis und Angebotsgualitit auswithlen, welche Verkehrslei-
stung sie konkrete fiir ihre Region einkaufen wollen.

Dabei wird es hiufig nicht nur um die Alternative Zug
und Bus gehen, sondern es wird auch zur Konkurrenz in-
nerhalb der Systeme kommen. Da das Netz der Bahn auch
filr Dritte gediffnet ist, kann es kiinftig auch zur Konkurrenz
zwischen Bahnunternchmen kommen (vergleiche Beitrag
Flexliner).

Wer bekommt wieviel?

gD

o,

Quelle: VDV

Die Karte zeigt, welche Bundeszuschiisse 1996 und
97 nach dem Regionalisierungsgesetz des Bundes
auf die einzelnen Bundeslander entfallen (Angaben in
Mio. DM).

Zusammen erhalten die Lander 15,3 Mrd. Zuschuf.
Der Betrag soll bis zum Jahr 2000 auf 17,3 Mrd. DM
anwachsen.



Die DB AG will im kiinftigen Nahverkehrsmarkt ver-
stindlicherweise die Nase vorn haben. Sie will deshalb in
den niichsten fiinf Jahren 10 Mrd. DM in den SPNV inve-
stieren. Ein Grofiteil davon wird in die Beschaffung neuer
Fahrzeuge, z.B. auch fiir Doppelstockwagen, gehen, Weiter
will die DB auch ihr Angebot neu strukturieren und neue
Zugprodukte entwickeln:

Die 5-Bahn in den Ballungsriiumen bildet das Riickgrat
im Nahverkehr,

Ergiinzend dazu soll der StadtexpreB (SE) wenigstens
stiindlich die Ballungsgebiete mit ihren Einzugsgebieten
besser verkniipfen.

Aber grofiere Entfernungen fihrt der Regionalexpref
(RE) mindestens zweistiindlich., Er geht aus den Eilziigen
hervor.

SchlieBlich fiir lokale Aufgaben bietet die DB dann noch
den Regionalzug (RB) an. Das Ganze wird mit dem soge-
nannten Intergralfahrplan vertaktet werden (siche Seite xx)

Bemerkungen der GRV zu den Trassenpreisen im Zusam-
menhang mit der Regionalisierung siche unter dem Beitrag
Trassenpreise.

Mineralolbesteuerung
im Luftverkehr

uf eine entsprechende Anfrage eines Abgeordneten im

Deutschen Bundestag zur Frage ciner Besteuerung des
Mineraliils fiir den internationalen Luftverkehr (Anderung
des Chicagoer Abkommens) zur Beseitigung der Wettbe-
werbsverzerrungen pgegeniitber anderen Verkehrstriigern
antwortete der Bundesverkehrsminister im Juni dieses Jah-
res: Bemiihungen um eine Anderung des Chicagoer Ab-
kommens sind nur mit Unterstitzung der ibrigen EG-
Mitgliedstaaten erfolgversprechend. Die Bundesregicrung
hat sich mit Kabinettbeschlul vom 10.7.1991 zum Subven-
tionsabbau bei den Verhandlungen iiber die Harmonisie-
rung der Verbrauchssteuern in der EU entschieden. Eine
Zustimmung der anderen Mitgliedstaaten zum Abbau der
Mineraltlsteuerbefreiung  fiir die gewerbliche Luftfahrt
konnte jedoch nicht erreicht werden.

Die EG-Richtlinie 92/81/EWG schreibt eine Befreiung
von der Mineraldlsteuer bei der gewerblichen Luftfahrt vor
und hindet auch die Bundesrepublik Deutschland. Die Bun-
desregierung konnte jedoch erreichen, daB diese Steverbe-
freiung bis 31.12.1997 iiberpriift wird. Die internationale
Luftfahrt-Organisation hat bisher in mehreren Resolutionen
bekriiftigt, dall jegliche Betriehs- und Verbrauchsstoffe im
internationalen Luftverkehr von nationalen Steuern befreit
bleiben sollten. Die Bundesregierung wird sich jedoch wei-
terhin um Umsetzung des Kabinettbeschlusses vom
10.7.1991 bemiihen,

Die GRY meint, wenn im internationalen Verkehr in absel-
barer Zeit keine Miglichkeit gegeben ist, die Stewerbefrei-
ung aufzuheben, so miifite es doch im innerdentschen Luft-
verkehir méglich sein, Die Umweltverschmutzung durch den
Luftverkehr wird im iibrigen viel zu wenig angeprangert.

Externer Nutzen
des StraBenverkehrs?

Is Reaktion auf die immer nachdriicklicher erhobene

Forderung nach Kostenwahrheit im Verkehr und An-
wendung des marktwirtschaftlichen WVerursacherprinzips
durch verursachergerechie Anlastung aller externen Kosten
haben Vertreter und Freunde der Automobilwirtschaft die
These von einem ,externen Nutzen“ des StraBlenverkehrs
aufeestellt. Dieser miisse mit den externen Kosten verrech-
net werden, wobei sich sogar noch ein NutzeniiberschuB
ergebe. Auf eine diesbeziigliche Anfrage von Frau Prof.
Ganseforth (MdB) mit Blick auf den Strallengiiterverkehr
gibt Prof. Ewers (Miinster) withrend des Umwelt-Forums
‘04 in Bremen eine Antworl, die an Klarheit nichts zu wiin-
schen iibrig liBt: ,Die Behauptung eines externen Nutzens
halte ich fiir eine theoretische Verirrung. Die Nutzen des
Strallengiitervekehrs sind liingst idber die Preise kompen-
siert und damit privatisiert. Das lernen meine Studenten im
3. Semester. Die Behauptung eines externen Nutzens ist
theoretisch falsch!™ Zitat Prof. Ewers: ,.Subventionen im
WVerkehr sind umweltpolitisch des Teufels!"

Autobahngebilihr fiir
schwere Lkw

m Juni 1993 hat der EG-Verkehrsministerrat sich dariiber

geeinigt, dal die Mitgliedstaaten der Gemeinschaft strek-
ken- oder zeitbezogene Autobahngebiihren einfilhren oder
beibehalten kinnen. Der Rat der Wirtschafis- und Finanz-
minister hat am 25.10.1993 die Richtlinie 93/8%/EWG iiber
die Besteuerung bestimmter Kraftfahrreuge zur Giiterbe-
forderung sowie die Erhebung von Maut- und Benutzungs-
gebithren fiir bestimmte Verkehrswege durch die Mitglied-
staaten verabschiedet, Die Bundesrepublik Deutschland mit
den Beneluxstaaten und Dinemark haben daraufhin ein
Regierungsiibereinkommen {iber die Erhebung von Stra-
Benbenutzungsgebiihren fiir die Benutzung bestimmter
Stralen mit schweren Nutzfahrzeugen erarbeitet, das am
9.2.19%94 in Briissel unterzeichnet worden ist. Ein entspre-
chendes nationales Gesetz, ergiinzt um nationale Durchfiih-
rungshestimmungen (Autobahnbenutzungsgebiihrengeselz -
ABBG), ist von Bundestag und Bundesrat verabschiedet
worden. Das Gesetz tritt am 1.1.1995 in Kraft, d.h., daB ab
1.1.1995 in Deutschland eine Autobahngebiihr fiir Kraft-
fahrzeuge und Kraftfahrzeugkombinationen erhoben wird,
die ausschlieBlich fiir den Giiterkrafiverkehr bestimmt sind
und deren zulissiges Gesamtgewicht mindestens 12t be-
tréigt. In Deutschland gilt die Benutzungsgebiihr fiir simitli-
che Autobahnen. Der Bundesminister fiir Verkehr ist er-
michtigt, mit Zustimmung des Bundesrates die Gebiihren-
pflicht auch auf andere Abschnitte der BundesfernstraBen
auszudehnen, um gegebenenfalls unerwiinschten Verkehrs-
verlagerungen zu begegnen. Fiir ein Jahr betréigt die Gebiihr
je nach Zahl der Achsen 1441,— bzw. 2402,— DM:
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BAHNEN

Offnung des DB-Netzes fiir
Dritte — Trassenpreise

ur kiinftigen Entwicklung der Eisenbahnen fordert die

Richtlinie 91/440 der EG den diskriminierungsfreien
Zugang fiir alle Eisenbahnunternehmen zum Fahrweg ge-
gen ein festzusetzendes Entgelt. Zur Preisberechnung hat
die DB AG ein Preissystem entwickelt,

Seit Anfang Tuli hat die DB AG ihr Streckennetz Dritten
gedffnet. Damit ist das Recht auf diskriminierungsfreien
Zugang- zunfchst einmal erfiillt. Damit soll auch mehr
Verkehr auf die Bahn kommen. Professor Dr. Ulf Héusler,
fiir den Fahrweg zustindiges Vorstandsmitglied der DB
AG, meint, daB das Trassenpreissystem gleichberechtigten
Zugang zum Netz erméglicht und markigerechte Konditio-
nen bietet, denn gleichzeitig ist das neve Preissystem auch
Grundlage fiir den internen Verkauf von Metzleistungen an
die Geschifisbereiche Personenfern- und Nahverkehr sowie
Giiterverkehr,

Die Dritten miissen eine ganze Reihe von Bedingungen
erfiillen, bevor sie zur Nutzung des Bahnetzes zugelassen
werden kinnen. Hat der Kunde keine eigenen Ziige
und/oder kein eigenes Personal, so kann er auch dies bei
der DB AG einkaufen.

Zwei Faktoren bilden die Grundlage des Trassenpreises:
Das Verkehrspotential und die Streckenqualitit. Aus beiden
wird der Grundpreis fiir die Trasse ermittelt, Die Strecken-
qualitit ist abhiingiz von der zugelassenen Hiochsige-
schwindigkeit und dem technischen Standard der Strecke.
Was das Verkehrspotential anbelangt, hat die DB AG drei
Netzkategorien vorgesehen:

A Schnellfahrstrecken, die die Ballungsriume verbinden
B Streckenabschnitte zwischen Oberzentren mit ihren
Knotenbahnhéfen, Verbindungen zu den Seehiifen und
in Ferienregionen
C  Streckenabschnitte, die mittlere Knoten verbinden so-
wie Strecken, die Ballungsriume und das regionale
Umland erschlieBen.
Aus diesen beiden Merkmalen (Verkehrspotential und
Streckenqualitiit) hat die DB AG zehn Kategorien mit je-
weils festgelegtem Grundpreis ermittelt. Es gibt sieben
Zugpreisklassen filr den Personen- und fiinf fiir den Giiter-
verkehr. Ein Interregio hat beispielsweise einen anderen
Preis auf demselben Streckenabschnitt als eine S-Bahn,
Weiter wird der Preis je nach Nutzungshiufigkeit, der Ein-
bindung in den Fahrplan, dem Streckenverschleiff und den
Anforderungen an die Piinktlichkeit modifiziert. Anforde-
rungen an hohe Piinktlichkeit werden anders bewertet als
wenn zeitliche Toleranzen miglich sind. Es sind also die
individuellen Wiinsche fiir den Preis ausschlaggebend. Bei
langfristigen Streckenbuchungen oder bei der Abnahme
von Kilometerkontingenten gibt es Preisnachlisse. Je nach
Vertrag werden Preisnachldsse bis zu 13 % gewihrt. Dazu
gibt es jeweils ein Preisbuch fiir den Personen- und den Gii-
terverkehr. Aus Netzkarten kann sich der Kunde den

Grundpreis fiir die gewiinschten Strecken selbst ausrech-
nen. Nahverkehrsleistungen werden bei den Regionalbiiros
bestellt; filr den Fernverkehr tibernehmen die DB-Zentralen
in Frankfurt und Berlin den Vertragsabschlufi. Ein Compu-
terprogramm INVOZUG wird etwa in Jahrestrist die Preis-
berechnung erleichtern.

Beitrittswillige Unternehmen meinen, weil die Ge-
schiifisbereiche Giiter- und Personenverkehr sehr groff im
WVergleich zu Dritten sind, werden sie wohl immer giinsti-
gere Preise vom Geschiifisbereich Fahrweg erhalten als
Konkurrenten mit niedrigerem Aufkommen. Andere sind
der Auffassung, dalf, da vertaktete Verkehre den Vorrang
haben sollen, nur die Nischen idibrig bleiben werden. Billig
sind auch die nicht, aber Herr Diirr hat bereits Preisflexi-
bilitiit signalisiert. Reicht dies ans, damit mehr Verkehr aof
die Schiene kommt? Das Trassenpreissystem kranke daran,
dafl es das Prinzip von Angebot und Machfrage nicht be-
riicksichtige, meint die Abnehmerseite., Deshalb wartet so
manches Unternehmen auf den Zeitpunkt, zu dem der
Fahrweg eine selbstiindige AG wird. Eine solche AG kinne
es sich kaum leisten, zahlungskriiftigen Kunden die kalte
schulter zu zeigen, Das kann aber erst mit Auflésung der
DB-Holding um die Jahrtausendwende geschehen.

Die Preise liegen bei 8,35 DM/Zugkilomter auf Neben-
bahnen und bis ca. 26,- DM fiir den ICE auf Neubau-
strecken. Grofiabnehmern werden Rabatte eingeriumt.

Da die Abnehmerseite noch sehr viele weitere Fragen zu
den Trassenpreisen hatte, wurden sie am 28.9.1994 von
Heinz Diirr und Ulf Hiusler auf einem DVZ-Forum erliu-
tert. Diirr sagle, daB sperielle Giterverkehrsnetze geplant
seien, die eine niedrigen Trassenpreis haben. Die Trassen-
preise fiir den Mahverkehr miiBten im ersten Halbjahr 1995
bei den Lindern vorliegen — als Nahverkehrsangebote —
damit die Liinder ihre Bestellungen fiir die Nahverkehrslei-
stungen der DB fiir die Zeit ab 1.1.1996 vorbereiten kiin-
nen.

Die gribten Besteller wiirden wohl zunéichst die ausliin-
dischen Bahnen sein, meinte Diirr. An zweiter Stelle stiin-
den dann die Nichtbundeseigenen Eisenbahnen und erst
dann kiimen die Dritten, Das gelte fiir die nahe Zukunft,
spiter mag das vielleicht ganz anders aussehen. Die derzeit
vorliegenden Bewerbungen Dritter seien noch schr be-
scheiden. Wir haben fiir 1995 50 Mio. DM an Einnahmen
durch Dritte angesetzt (0,8 % der Einnahmen). Der Ge-
schiiftsbereich Fahrweg werde die Kosten, vor allem die
Personalkosten zur Erhdthung der Transparenz bekanntge-
ben aber die Kalkulation der einzelnen Trasse werde nicht
preisgegeben werden. Zum Kombinierten Verkehr meinte
Diirr weiter, hier misse man Vernunft walten lassen, bei
stirkeren Erhithungen wiirde die DB iiberhaupt nichts mehr
fahren. Ein biBchen Vernunft sei schliefilich auf der Bahn-
seite doch vorhanden. Aber zur Zeit bleibe nach Abzug al-
ler Handlingskosten fiir den Hauptlauf auf der Bahn zu
wenig tibrig. Man miisse sehr iiberlegen, was sich hier noch
einsparen lasse. Auf die Frage, wie es bei Bahntrans sei,
sagte Diirr, Bahntrans kaufe nicht Trassen ein sondern sie
kaufe Bahnleistungen. Bahntrans kinne auch Leistungen
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bei den NE-Bahnen einkaufen oder von neu zu griindenden
Bahnen. Bahnhofspreise gebe es noch nicht, schlieBlich sei
der Geschiiftsbereich Bahnhof erst gegriindet worden. Hier
kinnten es niedrige Preise werden, weil es auch Einnahmen
durch die Vermietung der Bahnhife giibe. Insgesamt ver-
spricht Diirr grofie Flexibilitit.

Diese Trassenpreise fanden bisher nicht die Zustimmung
der Intercssierten, sie seien zu teuer.

Prof. Aberle meint, die Trassenpreise seien bisher noch
eine Black Box, erst miisse sich noch erweisen, ob die Prei-
se marktfihig seien. 7 Mrd. (geschiitzte Einnahmen fiir die
Fahrwegsparte) geteilt durch B50 Millionen Zugkilometer
ergiiben einen durchschnittlichen Trassenpreis von gut 8§
DM je Zugkilometer. Diese Rechnung erscheint als zu ba-
nal, es miiliten erhebliche Differenzierungen vorgenommen
werden. DalBl vertaktete Verkehre angemessen bertick-
sichtigt werden miissen (§ 14 AEG), miisse auch noch ni-
her interpretiert werden. Aberle moniert auch die Zielset-
zung des Fahrwegbereiches, soll dieser Geld verdienen wie
ein Profitzenter? Auch ein Problem sei der Netzzugang
ausléindischer Bahnen, der durch zu hohe Marktzugangs-
barrieren verhindert werden kinnte. Der Verkchrswissen-
schaftler Hans-Jiirgen Ewers, Miinster, rigte, daf die Bahn
durch den Betrieb des Netzes gegeniiber Dritten eine Mo-
nopolmacht darstelle, die eine Regulierung notwendig ma-
che. Es gibt also immer noch eine Menge von Fragen; An-
derungen wurden deshalb vorbehalten,

GRV: Es gibt viele kritische Stimmen zur Regionalisierung
und den damit zusammenhdingenden Trassenpreisen. Mit
der Bekanntgabe der vor allem fiir Nebenstrecken hohen
Trassenpreise durch die Bakn AG wird ein weiteres Sterben
van Nebenbahnen befirchtet, weil so mancher Besteller
dann doch lieber den billigeren Buy wéihlt, der nicht unmit-
telbar fiir seinen Fahrweg aufkommen muf. Der VDV hat
Wege und Mittel aufgezeigt, um in die Richtung von 4
DMAZupkm beim Trassenpreis und 6 DMZughkm bei den
Betriebskosten zu kommen, Ein Dialog zwischen allen Be-
teiligten einschlieflich der politische Veranwortlichen
scheint notwendip, Ex geht schliefilich um den Bestand des
Nahverkehrsnetzes der Bahn, Aufgrund der Erghnisse der
Verkehrsministerkonferenz der Léinder Ende November in
Miinchen scheinen sich Bahn und Linder nihergekomen zu
sein. Das Konzept der Bahn wird iiberarbeitet. Zusiitzliche
Mahverkehrsleistungen sollen nichr mir 8,50 DM, sondern
mit 5,— DM je Zugkilometer abgerechnet werden. Die vor-
gesehenen Mengenrabarie seien zu niedrig angeseizt und
begiinstigen die Bahn AG im Werthewerb mit privaten An-
bietern.

Der integrale Taktfahrplan

iir den Taktfahrplan’ in der Region war an sich die

Schweiz Vorbild. Bei der DB kam die Angelegenheit
aber anders in Gang. Auf den Fernstrecken wurde sehr friih
der Taktfahrplan eingefiihrt, im Regionalverkehr wurde
eher ein konsequenter Riickzugskurs gefahren. Erst als man
merkte, dall bei der Regionalisierung wegen der kiinftigen
Kosteniibernahme durch die Linder — der Mahverkehr ist
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schlieBlich derzeit der gribte Einnahmenposten der Bahn —
hohe Einnahmen zu erwarten seien, fanden diese Verkehre
grisBere Beachtung bei der DB. Die Anfinge wurden zwar
bereits etwas frither gemacht. Studien begannen bereits An-
fang der neunziger Jahre in den Lindern Baden-Wiirttem-
berg, Bayern und Rheinland-Pfalz.

Das Prinzip des integralen Taktfahrplans ist, daB in den
Knotenbahnhifen alle Ziige und Busse gleichzeitig zusam-
menireffen und zwar in regelmiifigem Takt von einem Ort
zum anderen zur Ermiglichung kurzer Anschliisse nach
allen Richtungen. Dieses Prinzip funktioniert nur dann
richtig, wenn die Fahrzeit zwischen zwei Knotenbahnhofen
etwa die halbe Taktzeit oder ein Vielfaches davon betriigt.
Die Fahrzeit zwischen den Knoten wird als Systemfahrzeit
bezeichnet. Die wirkliche Fahrzeit mul} ctwas kiirzer sein,
damit Aufenthalts- und Umsteigezeiten sowie Fahrstrafien-
ausschliisse auf den Knotenbahnhiifen beriicksichtigt wer-
den kiinnen. Dafiir sind natiirlich nicht unerhebliche Inve-
stitionen erforderlich. So war es zuniichst erforderlich,
Kompromisse einzugehen.

1993 wurde der Allgiiu-Schwabentakt eingefiihrt, in
diesem Jahr kam der Werdenfels- und AubBerferntakt
hinzu, Fiir 1995 ist die Erweiterung des Werdenfelstaktes
um den Ammerseebereich geplant. Ein fast vollstindig den
Grundsiitzen des integralen Taktfahrplans entsprechender
Takt lieB sich auf der Strecke Ulm—Memmingen—Kempten—
Reutte in Tirol-Garmisch-Partenkirchen (AuBerfern)-Inns-
bruck erzielen. Das wurde méglich, weil auch die OBB ihre
Fahrpline entsprechend angepalit hat. Alle zwei Stunden
gibt es eine Verbindung von Pfronten nach Garmisch und
umgekehrt, Die Fahrgiiste scheinen die Taktverbindung an-
zunchmen. Dic Aulerfernbahn, die im Winter auch inter-
essante Skigebiete vor den Toren Miinchens erschliebt, ge-
hisrt immerhin zu einer der schinsten Gebirgsstrecken,

In Memmingen beispiclsweise kommen stindlich zur
Minute 30 immer fiinf Ziige gleichzeitig an.

Alle deutschen Strecken werden von 6 bis 24 Uhr, also
auch samstags und sonntags im Einstundentakt verbunden.
Insgesamt  fahren 50% mehr Zige als bisher.
Bemerkenswert ist, daBl kaum neue Fahrzeuge dafiir
bendtigt wurden. Um die Wendezeiten zu verkiirzen,
muliten jedoch 22 Nahverkehrswagen zu Steuerwagen
umgebaut werden, was auf der anderen Seite den
Rangieraufwand erheblich einschriinkte. Bei den Lok-
fithrern war eine Aufstockung um 235 9 erforderlich. Da bei
den Strecken fast iiberall eine Fernsteuverung fehlt, mulite
dagegen das drtliche Personal wegen der Betriebszeit von 6
bis 24 Uhr nicht unerheblich aufpestockt werden. Eine
Auswertung des wirtschaftlichen Erfolges der Taktfahr-
pline konnte noch nicht ermittelt werden. Beim Allgiiu-
Schwabentakt haben die Reisendenzahlen an den kleinen
Halten erheblich mehr zugenommen als bei den Stiidten,
Das mag auch daran liegen, dal} diese schon bisher gut be-
dient waren. Bei der Bahn ist man der Auffassung, dali der
Stundentakt ein Mindestangebot darstellt, wenn die Bahn
mit dem Auto konkurrenzfihig sein soll.

Beim Rheinland-Pfalz-Takt war es auch Dank der Un-
terstiitzung durch das Land méglich, im Verkehrsverbund
Rhein-Neckar und auf der Strecke Mainz—Alzey sogar ei-
nen 30-Minutentakt einzufithren. SchlieBlich gelang es so-
gar eine bislang stillgelegte Swecke Griinstadi—Eisenberg
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zu reaktivieren. Als erstes deutsches Bundesland wird
Rheinland-Pfalz in absehbarer Zeit einen Taktfahrplan fiir
das ganze Land erhalten.

Durch die Neigetechnik kiinnen bei entsprechenden
Strecken bemerkenswerte Fahrzeitverkiirzungen  erzielt
werden.

Die positiven Ergebnisse haben sich natiirlich auch auf
die iibrigen Gebiete der Bundesrepublik ausgewirkt. Fast
iiberall sind entsprechende Planungen im Gange.

Die GRV meint, dafi mit dem integralen Taktfahrplan das
Angebot der DB AG auch bis in die spéiien Abendstunden
ausgedelnt wurde — auf verschiedenen Nebenbahnen ver-
kehrt der letzte Zug schon am 18 Ulr - wodurch ein lang
pehegtes Petitum  erfiillt wurde. Ein einziger Nachieil
scheint das schine Bild zu trilben. Durch die Veriaktung
der Personenverkehre wird der Giiterverkehr immer weni-
per Trassen finden. Er kann schlieBlich nichr allein auf die
Zeit zwischen O und 6 Uhr verdringt werden,

Halbjahresbericht
der DB AG

ie DB AG hatte im ersten Halbjahr einen Umsatz von

11,7 Mrd. DM und damit eine Steigerung gegeniiber
dem Vergleichszeitraum des Vorjahres, in dem noch DB
und DR agierten, von 0,3 %.

Personenfernverkehr 2,41 Mrd. DM (+ 2 %)
Personennahverkehr 5,18 Mrd. DM (+ 4.2 %)
Ladungsverkehr 3,53 Mrd. DM (-4 %)

Die DB AG beschiiftigte am 30.06.1994 336300 Mitarbei-
ter.

Da im ersten Halbjahr ein ausgeglichenes Betriebser-
gebnis erzielt wurde, diirfte fiir das Gesamtjahr 1994 die
schwarze Null zu erreichen sein.

Die GRV stellt dazu fest, dafi sich im Giiterverkehr der
Abwiirisirend fortgeseizt hat.

und eine Option fiir weitere 40 zu je rund 21 Mio. DM
an die DWA gegeben, welche die elektrische Ausrii-
stung bei Siemens und AEG und die Neigetechnik bei
Fiat zukauft. Das Zugsystem, das voll auf dem Fiat-
Konzept der zweiten Pendolino-Generation beruht, be-
steht aus zwei dreiteiligen Elementen, zwischen denen
ein nichtangetriecbener Bistrowagen Loft,
¢} Fiir den regionalen Taktverkehr bestellte die DB AG 50
Dieseltriebziige bei AEG. Eine eigene von Fiat unab-
hiingige Neigetechnik, die ihr Vorbild in der Wehr-
technik hat, ist dafiir vorgesehen. Der Stiickpreis soll
bei etwa 4,5 Mio. DM liegen.
Bei den Bestellungen ist die Firma ABB bisher leer ausge-
gangen, was auf das Kasseler Werk negative Auswirkungen
haben dirfte. Inzwischen hat jedoch die Bahn AG einen
weiteren GroBauftrag in Hohe von 4 Mrd. DM fiir Lo-
komotiven und S-Bahnziige vergeben. Bei diesem Auftrag
ist nunmehr auch die Firma ABB wesentlich zum Zug ge-
kommen (Auftragswert einschlieBlich Optionen 2,5 Mrd.
DM}

Fiir die GRV ist interessant, daf ex sich bei den drei Bestel-
lungen ausschiiefilich um Triebziipe handeli, was sich all-
méihlich auf die Kopfbahnhdfe ginstig auswirken muf.
Schade ist, dafl keine Doppelsiockiriebwagen dabei sind,
die sich doch im Betrieb zu bewdihren scheinen und vom
Reisenden erheblich kitrzere Wege abverlangen.

7 Milliarden flr neue
Fahrzeuge der DB AG

iir rund drei Mrd. DM hat die DB AG bei mehreren

Konsortien 140 neve Ziige fiir den Fern- und Regional-
verkehr bestellt. Optionen in Hihe von 2,5 Mrd. DM seien
vereinbart worden, berichtet die Bahnhauptverwaltung,

a) Der ICE 3 ist vor allem fiir die Neubaustrecke Koln—
Rhein/Main gedacht. Fiir den Einsatz nach Frankreich
und Ttalien iiber die Schweiz erhiilt ein Teil dieser Ziige
Mehrsystemausrilstung. Die bisherige Triebkopflésung
wird aufgegeben, die Antriebsleistung auf die Wagen
verteilt. Ziele sind Achslasten von unter 17 t und eine
stark gesteigerte Geschwindigkeit (330 km/h). Die rund
50 achtteiligen Ziige wurden an Siemens und AEG zu
rund 32 Mio. DM/Einheit vergeben,

b} Fiir den Interregio-Verkehr und als IC und ICE-Zubrin-
ger wurde ein Auftrag von 40 Einheiten in Neigetechnik
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Rollende Landstraf3e
Dresden —Lovosice

Sait 25.09.1994 verkehrt die rollende Landstrafie zwi-
schen Dresden und dem tschechischen Lovosice. Fast
20000 Lkw fuhren bisher tiglich iiber die Bundesstrallen
IT0/ES3 (Grenziibergang Zinnwald) und 92 (Schinberg)
sowie Staatssirale 148 (Neuwgersdorf). Nicht nur das Ver-
kehrsaufkommen in dieser Relation ist seit 1990 iiberpro-
portional angewachsen, sondern auch die Unfille sind dra-
stisch gestiegen. Fiir die 84 km lange Fahrstrecke von Lo-
vosice nach Dresden brauchen die Fahrer durchschnittlich
10 bis 16 Stunden, in der Gegenrichtung sind es 10 bis 12
Stunden, aber manchmal kann es aber auch 36 Stunden
dauern und das unter schwierigsten hygienischen Bedin-
gungen fiir die Fahrer, Dazo kommt, daff die PaBhihe von
Zinnwald in den Monaten Oktober bis April als schnee-
sicher gilt. Die Bahn braucht nicht iiber die Berge zu klet-
tern, sie folgt dem Tal der Elbe und braucht nur wenige
Meter Hihenunterschied zu iiberwinden. Die Bahnstrecke
ist mit 110 km um 26 km linger als die StraBenentfernung.
Mit der Rollenden Landstralle verringert sich die Trans-
portzeit um 6 bis 8 Stunden, die Witlerungsverhiilinisse ha-
ben keinen Einflull mehr auf die Transportzeit, die hygieni-
schen Probleme sind geldst, auch das Ausruhen der Fahrer
ist gewiihrleistet, Dazu kommen die Vorteile der Steuer-
riickerstattung, eine Erhfhung der Produktivitit und die Be-
freiung von Fahrverboten an Sonn- und Feiertagen und in
den Ferien. Bei der Rollenden Landstrabe erfolgt die Zoll-
abfertigung rund um die Uhr. Es sind Fahrzeuge mit einem
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Rollende Landstraila

Gesamtgewicht von 40 t, einer Eckhhe von 4,0 m und ei-
ner Breite von 2,60 m zugelassen. Der Fahrpreis betriigt
DM 85.-, Dies entspricht dem osteuropiischen Preisniveau
fiir den alternativen StraBentransport, Da 80% der Trans-
porte aus Osteuropa kommen, gewihrleisten nur diese
Konditionen ein konkurrenzfihiges Angebot. Betreiber ist
die Combiverkehr, die zehn Zugpaare mit fiinf Wagen ein-
setzt.

Bis Ende Okiober konnten rund 3000 Lkw von der
StraBe auf die Schiene umgeleitet werden. Die durch-
schnittliche Auslastung der Ziige betrug im November zwi-
schen Lovosice und Dresden 60 %, in umgekehrter Rich-
tung nicht ganz 40 %; fiir Leerfahrten von Dresden aus wird
wieder auf der StraPe gefahren, weil die Abfertigung in
Zinnwald fiir Leerfahrten stark verkiirzt ist. Es wird mit 5i-
cherheit davon ausgegangen, daB der kommende Winter
noch hihere Auslastungen bringt. Von dem heute vom
Freistaat bereitgestellten Subventionsbudget von iiber 2
Mio. DM kann bereits ein Teil unangetastet bleiben.
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UIC mit neuer Struktur

er internationale Eisenbahnverband UIC, dem weltweit
97 Schienenunternchmen angehéiren, hat sich neu
formiert.

Aus dem hiichsten UIC-Gremium, der Generalversamm-
lung, wird eine Europiische Versammlung ausgegliedert. In
ihr treffen sich die Filhrungskrifte von 40 Mitgliedsbahnen
aus ganz Europa regelmiibig, um die gemeinsamen Proble-
me zu diskutieren und lésen zu koinnen. Der geschiiftsfiih-
rende Ausschul der UIC, bisher das handelnde Gremium
der UIC, wird um eine Pushing Group ergiinzt, eine kleine
Gruppe von europiiischen Bahnchefs, die mit ihrer Erfah-
rung und ihren Kenntnissen fiir schnelles, effizientes Arbei-
ten im Verband sorgen sollen,

Fs sollen auch regionale Vertretungen eingerichtet wer-
den, in denen die Mitgliedsbahnen ihre speziellen Probleme
eréirtern kinnen, Die UIC folgt damit der veriinderten
Struktur durch die Offnung Osteuropas, dem europiischen
Binnenmarkt, der in mehreren européischen Staaten vollzo-
genen Bahnreform und den Vorgaben der Europiiischen
Union.

Die UIC muB sich mit den technischen, rechtlichen und
kommerziellen Problemen intensiv auseinandersetzen, die
sich aus dem durch EU-Recht miglich gewordenen Zugang
Dritter #zu den jeweiligen Streckennetzen ergeben kiinnen.

Die GRV meint, dafl in der Vergangenheit die UIC natio-
nale, der Zusammenarbeit abtrégliche technische Entwick-
lungen nicht verhindern konnte. Auch im Hochgeschwin-
digkeitsverkehr haben diese Entwicklungen zu véllig ver-
schiedenen, nicht tiber die Grenzen kompatiblen Systemen
gefiihrt. Diese Siinden miissen im Zuge der transeuropdi-
schen Netze teilweise durch hohe Aufwendungen abgebaut
bzw. gemildert werden. Aber selbst in neuester Zeit ist die
UIC nicht in der Lage zu koordinieren: Die SNCF entwik-
kelt unter dem Stichwort Commuror eine Umschlaganlage,
die jedoch nicht mit der dewtschen Losung der Firma Thys-
sen kompatibel ist.

Doppelstockschienenbus

D ie Deutsche Waggonbau AG (DWA) hat — auch auf
Empfehlung von Heinz Diirr, in einen Doppelstock-
wagen einen Dieselmotor einzubauen — einen Doppelstock-
Schienenbus in neun Monaten entwickelt und der Offent-
lichkeit auf der Hannovermesse vorgestellt. Damit wollte
das Unternehmen der Forderung nach einfacheren und ko-
stengiinstigeren Fahrzeugen fiir den SPNV nachkommen.
Bei entsprechender Stiickzahl lige der Preis etwas iiber 1
Mio. DM. Dabei wurden so weit wie méglich Konstrukti-
onsprinzipien aus dem Automobilbau iibernommen. Auch
der Motor ist ein von MTU angepabter Mercedes-Benz
Dieselmotor, Das Gewicht je Sitzplatz betriigt nur 290 kg;
die Hochstgeschwindigkeit 100 km/h. Leider entspricht das
Fahrzeug nicht den Bestimmungen der Eisenbahn-Bau- und
Betriehsordnung (EBO). Vor allem betrégt die maximale
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Langsdruckkraft entsprechend den Anforderungen an Stra-
Benbusse nur 1200 kN, wihrend die EBO 1500 kN vor-
schreibt. Das Bundesverkehrsministerium hat erkennen las-
sen, dab unter bestimmten Voraussetzungen dieses Fahr-
zeug zugelassen werden wird. Bisher konnten Eisenbahn-
reisende an Bahniibergéingen damit rechnen, dafi bei einem
Zusammenstofl mit einem StraBenfahrzeug das Schienen-
fahrzeug im wesentlichen heil bleibt. Das ist bei diesem
Schienenbus nicht mehr der Fall. Deshalb baut die DWA
jetzt einen zweiten Musterbus, der w.a. cine verstirkte StoB-
stange und eine zupsitzliche Knautschzone erhiilt. Ende
1995 soll das Fahrzeug dann in den Serienbetrieb sehen,

Kombinierten Verkehrs umsetzen und transportieren. Mit
Hilfe von Greifzangen will sie simtliche Container und
Huckepackladungen packen kénnen. Das System soll voll-
automatisch arbeiten, dic Behiilter kéinnen in Minuten-
schnelle den Zug wechseln, auf StraBenfahrzeuge verladen
oder gestapelt werden.

Ein Vorteil dieses Umschlagsystems 1st, dall es auch mit
der franziisischen , Comutoranlage” kompatibel ist. Leider
verursacht der franzbsische Comutor einige Probleme:

+  Sattelauflieger sind vom Umschlag ausgeschlossen
* alle Combi-Tragwagen miissen gleichartig sein
= Spezialwaggons sind niitig,

Wir haben uns gerade in diesem Hefi sehr ausfithrlich mit
der Interoperabilitiit der Bahnen beschéfiigt. Warum ist
eine Angleichung nicht méglich, fragt man sich. Warum
greift die UIC nicht ein?

Kontrolle der Bahn
wird nicht ausgedehnt

us der Sicht der Mehrheit des Haushaltsausschusses

des Deutschen Bundestages besteht keine Notwendig-
keit die Kontrollrechte des Bundesrechnungshofes (BRH)
bei der DB AG weiter auszudehnen. Bei der DB AG kann
der BRH nur noch kontrollieren, ob das Verkehrsministeri-
um seine Aufsicht dber die Bundesbeteiligung ordentlich
abwickelt. Der Haushaltsausschull beaufiragte die Bundes-
regierung, lediglich die praktische Umsetzung der gelten-
den Rechtslage zu beobachten und innerhalb einer ange-
messenen Zeit zu priffen, ob das Eisenbahnneuordnungs-
gesetz diesbeziiglich nachgebessert werden muf.

Einnahmen im Personen-
hoher als im Frachtverkehr

E rstmals 1993 lagen die Einnahmen der Bahn AG und
der Nichtbundeseigenen Eisenbahnen fiir den Perso-
nenverkehr mit knapp 8 Mrd. DM iiber denen des Giiter-
verkehrs von 6,9 Mrd, DM. Damit biibte der Giiterverkehr
seine Rolle als Hauptumsatztriiger der Bahn ein ( trotz aller
Beteverungen der Politiker mehr Giiter auf die Bahn.) Die
Bahnen betérderten 1993 zusammen 327 Mio. t, das sind
53 weniger als im Jahr zuvor, Auch bei den Giiterverkehrs-
leistungen mubten die Bahnen einen Einbruch um 9,5 % auf
63,9 (72,8) Mrd, tkm hinnehmen. Die Wagenladungen
blieben mit 64,16 Mrd. tkm um 7,5% hinter 1992 zuriick.
Die mittlere Versandweite nahm dagegen um 5,2% auof
201,6 kin zu.

Im Personenverkehr war es den Bahnen 1993 miglich,
hihere Preise durchzusctzen. Die Zahl der Reisenden nahm
ndmlich lediglich um 0,3 % auf 1,57 Mrd. zu und die Pkm
erhéhten sich sogar nur um 0,1 % auf 58 Mrd. Am besten
schnitt dabei der SPNV ah.

Neue Ehren fiir Baslers
multiple Hangebahn

B dsler () wollte seinerzeit mit multiplen Hiingebahnen
die Rangierbahnhife ersetzen. Das war zu hoch gegrif-
fen. Thm konnte frither nachgewiesen werden, daff selbst
ein Rangierbahnhof wie Wiirzburg wegen vielfacher Rela-
tionsiiberschneidungen schneller und wirtschaftlicher ist als
eine multiple Hiingebahn.

Die Firma Thyssen Auofziige GmbH schligt fiir den
schnellen Containerumschlag nunmehr vor, das Prinzip der
Hiingebahn weiter zu entwickeln. Mit Hilfe des Container
Transport-System (CTS) will dic Firma die LadegefiiBe des
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Der Flexliner

A uf der Transport “94 in Miinchen wurde der Flexliner
(IC 3) ausgestellt und unternahm von dort tiglich
Fahrten mit Messebesuchern nach Deisenholen, Ein solcher
Zug der Dinischen Staatsbahnen (DSB) fihrt planmiifig
iiber die Vogelfluglinie von Kopenhagen nach Hamburg,
Prisentationsfahrten anliiBlich der Transport 94 gingen
auch nach Tegernsee, wo er einen Tag lang den gesamten
Fahrplan zwischen Schaftlach und Tegernsee iibernahm.
Die Firma ABB Henschel AG, Mannheim, wollte mit die-
sen und weiteren Prisentationsfahrten in der Bundesrepu-
blik fiir einen nevartigen Triebzug werben. Das System hat
folgenden Vorteil: Der Zugfiihrer kann mit wenigen Hand-
griffen seinen gesamten Fiihrerstand in cinen seitlichen
Wandschrank wegklappen, so daB dann bei Ankuppeln ei-
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nes weiteren Wagens durchgehend von den Reisenden be-
gehbare Einheiten entstehen. Beim Kuppeln von Fliigelzii-
gen wird den Fahrgiisten das Umsteigen iiber den Bahnsteig
erspart. Bis zu filnf Ziige sind miteinander kuppelbar. Dabei
spielt es keine Rolle, ob die Garnitur elektrisch oder mit
Dieseltraktion fihrt. Es werden auch Nei-Tech-Ziige ange-
boten. (Das Unternehmen bietet auch den IR 2000 in Neige-
technik an.) Elektrische und Dieselversionen lassen sich
dann von einem Fihrerstand aus fernsteuern. Die Frontpar-
tie ist der Preis fiir die enorme Flexibilitiit des Systems. Die
Ziige in Aluminium-Leichtmetall sind leicht und umwelt-
freundlich. Die Innenausstattung der Ziige ist hervorragend.
Das Gewicht je Sitzplatz ist um 400 kg geringer als beim
ICE.

Spitestens 1996 wird sich zeigen, ob diese Priisentations-
tour erfolgreich war. Die von der Bayerischen Staatsregie-
rung beabsichtigte Bayerische Nahverkehrs GmbH, die das
gesamte Schienennahverkehrsangebot in Bayern betreuen
wird, wird niimlich entscheiden, wer die sogenannte Ober-
landbahn betreiben soll. Dabei werden die Strecken Rosen-
heim—Holzkirchen, Bayrischzell-Holzkirchen, Tegernsee/
Lenggries—Holzkirchen vertaktet werden. Im Halbstunden-
takt sollen sich dann die Ziige in Holzkirchen vereinen und
dann gemeinsam nach Miinchen fahren. Chancen rechnet
sich dabei die Tegernseebahn aus, die sich dabei des
Flexlinersystems bedienen will.

VERKEHR IM AUSLAND

Der Kanaltunnel

trzlich fand die Jungfernfahrt des Eurostars von Paris

Gare du Nord nach London und in umgekehrter Rich-
tung statt. Der Zug, der in Frankreich mit 300 km/h fihrt,
brauchte fiir die Gesamtreise drei Stunden und sechs Minu-
ten. In 92 Minuten war er am Tunnel. Dort ging die Fahrt
mit 160 km/h weiter bis zum Tunnelende, das in 19 Minu-
ten erreicht war. Fiir die restlichen 98 km nach London
brauchte er 70 Minuten (u.a. auch veraltetes Stromsystem
mit dritter Schiene). Die ExpreBstrecke nach London wird
nicht vor dem Jahre 2002 stehen. Der Zug kam im Water-
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loo-Bahnhof an, der sich mit der Gare du Nord, dem fran-
zisischen Ausgangsbahnhof, messen kann. Der Gegenzug
mit 400 Journalisten an Bord kam wegen eines Triebfahr-
zeugschadens erst mit einstiindiger Verspiitung in Paris an.
Planmiilig verkehren ab 14.11. nur zwei Zugpaare. Die
volle Frequenz von 15 Zugpaaren wird erst im Sommer
1995 erreicht werden. Dic Journalisten bescheinigten dem
Zug guten Fahrkomfort. Den veriinderten Luftdruck im
Tunnel spiirte man kaum. Der Zug ist dem franzisischen
TGV nachempfunden, wird jedoch in Kanada gebaut. Aus
Sicherheitsgriinden wird jeder Fahrgast mit Gepick durch-
leuchtet und wartet dann in einem Abfahrtssalon zum Ein-
steigen. Die Abfertigung wird 20 Minuten vor Abfahrt ge-
schlossen.
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Es kommt doch alles sehr langsam voran. Der Hucke-
packverkehr, der erst im Sommer aufgenommen wurde, hat
mit 350 Lastkrafiwagen/Tag eher noch symbolischen Cha-
rakter.

Mit der Autoverladung ist am 15,11, begonnen worden
{nachdem die Hauptreisezeit endgiiltig vorbei war.)

Aber umgekehrt soll auch Railtrack veranlallt werden, auf
wichtigen Strecken das Lichtraumprofil zu vergriiBern,
damit nach dieser Investition auch grobBere Boxen und
Wechselbehilter per Bahn transportiert und Giiter von der
Strabe auf die Schiene verlagert werden kéinnen,

KonzentrationsprozeB bei
den US-Amerikanischen
Eisenbahnen

D ie US-Amerikanischen Eisenbahnen stehen seit linge-
rem in einem Konzentrationsprozels. Zur Zeit hat die
griifite amerikanische Eisenbahngesellschaft, die Union
Pacific Corp., cin Gebot fiir die Ubernahme der Santa Fe
Pacific Corp. unterbreitet. Auch die Burlington Northern
Inc. hat ein Angebot abgegeben. Bei ersterer Kombination
wird eine marktbeherrschende Stellung in bestimmten Re-
gionen befiirchiet, da es einige Uberlappungen gibt. Im
Rahmen dieses Konzentrationsprozesses haben sich in den
vergangenen Jahren bereits mehrere Eisenbahngesellschaf-
ten zusammengetan, um ihr Streckennetz zu vergribern
und ihre Kosteneffizienz zu steigern. Sie haben dadurch ih-
re Wettbewerbsfihigkeit gegeniiber dem Lastkraftwagen
gesteigert, Die meisten Eisenbahngesellschaften sind aus-
schlieBlich im Frachtgeschift titig.

Die wirtschafilichen Ergebnisse kinnen sich sehen las-
sen:

Union Pacific hat 1993 mat 47 (000 Mitarbeitern 7,6 Mrd,
$ umgesetzt und 530 Mio. $ verdient. Santa Fe hat mit
16 700 Mitarbeitern 2,7 Mrd. $ umgesetzt und 339 Mio, $
verdient und Burlington mit 30 500 Mitarbeitern 4,7 Mrd. §
umgesetzt und 296 Mio. § verdient. Der Konzern der Union
Pacific ist daneben in der Ol- und Gasexploration, im Last-
wagentransportgeschiift und in der Entsorgung von Abfall-
stoffen beschiftigt. Santa Fe engagiert sich in der Explora-
tion von Edelmetallen.

Neue Waggons flr den
Huckepackverkehr mit
England

er Huckepackverkehr zwischen dem europiischen

Festland und GroBbritannien spielt immer noch eine
sehr geringe Rolle. Ein Grund dafiir ist, dall das Lichtraum-
profil des britischen Schienennetzes Waggons fiir den
Huckepackverkehr, wie sie auf dem Kontinent iiblich sind,
nicht zulifit. Auf einer Fachmesse in London wurde ein
neuer Eisenbahnwaggon vorgestellt, der Abhilfe schaffen
soll. Er kann 4-m-hohe Straflenfahrzeuge aufnehmen. Ein
Piggyback Consortium, in dem 33 Unternchmen aus dem
Frachtdienstleistungsbereich sowie Hafen- und Terminal-
operators, lokale Behéirden sowie Betreiber des Schienen-
netzes (Railtrack) zusammengeschlossen sind, méichte bis
1996 diese Fahrzeuge durch den Kanaltunnel einsetzen,
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Brennerbasistunnel

ollen die Umweltschiitzer und Projektgegner des

Tunnels die Bahn wirklich ad infinitum auf einen
Standard des Jahres 1867, dem Jahr des Bahnbaues, ze-
mentieren? Sie sind doch sonst dem umweltfreundlichen
WVerkehrstriiger Bahn wohlgesonnen, Sie sagen, eine Ver-
besserung der Signaltechnik wiirde im Grofien und Ganzen
ausreichen. Dem ist jedoch entgegenzuhalten, daB von den
125,2 Kilometern der Strecke rund 2/3 in Steilrampen zwi-
schen 22%e im Siiden und 26 %0 im Norden liegen. Allein
die 77 mit Mindesthalbmessern von 285 m trassierten Bo-
gen ergeben in der Summe knapp 16 km, Wegen dieser
Trassierung ist die Geschwindighkeit am Brenner tiberwie-
gend auf 70 bis 80 km/h beschriinkt. Da bringen auch Nei-
gezilige keine wesentliche Verbesserung,

Wer will schon von Miinchen nach Verona 5 Stunden
und 12 Minuten im Zug sitven und mit einer Reise-
geschwindigkeit von 87 km fahren. Soll das immer so blei-
ben? Wenn ja wird sich am Modalsplit zwischen Autobahn
und Schiene auch in Zukunft nichts iindern.

Immerhin hat sich das Volumen des alpenguerenden
Verkehrs von 1957 versechsfacht, 1988 waren es schon 68
Mio. t. Die Tendenz ist weiterhin steigend. Bis zum Jahre
2020 wird sich der Verkehr wieder verdoppeln.

Die Europiische Kommission hat zwar ein weitver-
zweigtes transeuropiisches Netz liber Europa gelept und
Dringlichkeitsstufen festgelegt, bei der der Brenner an er-
ster Stelle steht. Die beteiligten Verkehrsminister haben
sich auf den Brennerbasistunnel festgeleat. Offen ist aber
nach wie vor, ob genligend finanzielle Mittel zur Verfii-
gung stehen, um aus den bunten Bildern Wirklichkeit wer-
den zu lassen. Die Alpen sind der Testfall fiir die EU-Ver-
kehrspolitk.

Schlern (Sciliar) - Eisen-
bahntunnel eingeweiht

I n Trato all” Isarco haben der italienische Transportmini-
ster und der Chef der FS ein Teilstiick der parallel zur
bisherigen Strecke Bozen-Klavsen verlaufenden Strecke,
ndmlich den Schlerntunnel, eingeweiht. Er kostete 260 Mio,
DM und ist auf 160 km/h (statt bisher 70km/h) ausgelegt,
Die gesamte Parallelstrecke, die den Naturpark von Schlern
und das Gridnertal unterquert, wird 1,25 Mrd. DM kosten.
Die Hohenbegrenzungen fiir Huckepackfahrzeuge entfal-
len. Nach Fertigstellung wird die Fahrzeit um ea. eine
Stunde verkiiret. Damit kann ein in Bologna beladener
Frischgemiisezug bereits in acht Stunden Miinchen errei-
chen. Aber auch die Kapazitit wurde erhéht. Es kénnen
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220 Ziige in beiden Richtungen verkehren, Dank der gerin-
geren Steigung kiinnen Zugleistungen bis zu 1400 t ohne
Zusatzlok erreicht werden,

Frachthochgeschwindig-
keitsverkehr

D ie rasante Entwicklung der schnellen Frachten der ver-
gangenen Jahre ist an der Bahn, abgesehen von dem
Kurierdienst in den IC-Ziigen, weitgehend vorbei gegan-
gen. Luftfracht und der StraBengiiterverkehr haben die
Domiine auf diesem Gebiet. Es besteht die Idee, dafiir den
Hochgeschwindigkeitsverkehr der Bahnen vor allem im eu-
ropiischen Bereich zu nutzen. Auch die Kommission der
Europiiischen Gemeinschaften hat in cinem 1990 verdf-
fentlichten Bericht , Europiiisches Hochgeschwindigkeits-
bahnnetz"ein besonderes Kapitel dem ,Hochgeschwindig-
keitsbahnnetz und Giiterverkehr* gewidmet, Auch die Ge-
meinschaft der Europiiischen Bahnen (GEB) hat 1992 eine
Studie Giiterverkehr und Hochgeschwindighkeit mit einer
Marktanalyse gefertigt. Immerhin befirdert die franziisi-

sche Post schon seit 1984 auf der Achse Paris—Lyon mit
TGV-Ziigen Post mit 270 km/h.

Mit der Verkniipfung der transeuropiischen Hochge-
schwindgkeitsnetze wiirde der Gedanke wvon Schnellst-
frachtbefiirderungen auf der Schiene an Bedeutung gewin-
nen. Dies trifft beispiclsweise fiir die Verbindung Paris—
Briissel-Kiln/Amsterdam, fiir den Kanaltunnel, fiir die
Verbindung Paris-Siiddeutschland und die beabsichtigten
Alpenquerungen mit der Strecke Lyon-Turin oder den
Brennerbasistunnel zu. Eine Reihe ewropiischer Ziele
kinnte so innerhalb von drei bis vier Stunden miteinander
verbunden werden. In Deutschland soll der Flughafen
Frankfurt an die kiinftige Strecke Kiln-Rhein/Main ange-
bunden werden. Ahnliches gilt fiir die Anbindung des
Flughafens Charles-de Gaulle in Paris. Die SNCF ist bei der
Entwicklung eines Frachthochgeschwindigkeitszuges TGV-
Fret am weitesten vorangeschritten. Ein Modell des Zuges
existiert bereits. Post-TGVs verkehren bereits tiglich auf
dem Hochgeschwindigkeitsnetz der SNCF.

Es bleibt abzuwarten, in welchem Male sich die Bahnen,
Flughiifen, Speditionen, ExpreBdienste usw. fiir eine solche
Beftrderung interessieren, Jedenfalis wiirden damit die
Hochgeschwindigkeisstrecken ohne besonders hohe Inve-
stitionen weiteren Verkehrszuwachs erhalten und ihre Ren-
tahilitit wiirde entsprechend steigen.

ANDERE VERKEHRSTRAGER

UIC gegen Transrapid
Hamburg — Berlin

ine Anfrage der GRV an die UIC, wie diese angesichts

des deutschen Vorhabens, auf der Strecke Hamburg —
Berlin statt einer konventionellen Hochgeschwindigkeits-
strecke den Transrapid zu baven, stehe und ob es vertragli-
che Bindungen zum europdischen Hochgeschwindighkeits-
netz in Rad/Schiene-Technik gebe, wurde von Herrn Martin
Wilkens, Fachreferent Hochgeschwindigkeitsverkehr bei
der Union Internationale des Chemins de Fer (UIC), Paris,
wie folgt beantwortet:

1) Die UIC und somit auch die Gemeinschaft Europiischer
Eisenbahnen (GEB) steht dem Bau einer Magnetschwe-
bebahn skeptisch gegeniiber, da fiir die technische und
kommerzielle Umsetzung noch allerlei Fragen nicht ab-
schlieflend geklirt sind. Dazu ziihlen z.B. die Verkehrs-
prognase, die Finanzierung und die Einfiihrung in die
Stiidte, Nicht sehr deutlich geworden ist bislang, wo die
Magnetschwebetechnik  gegeniiber dem  Hochge-
schwindigkeitsverkehr mit herkéimmlicher Rad/Schiene-
Technik klare Vorteile besitzt.

2) Die Realisierung einer Magnetschwebebahn zwischen
Hamburg und Berlin steht dem langfristigen Leitschema
fiir ein gesamteuropiiisches Hochgeschwindigkeitsnetz
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der Mission Hochgeschwindigkeit der UIC entgegen, da
hier eine Neubaustrecke in Rad/Schiene-Technik vorge-
schen ist. Eine solche Strecke wiirde sicherlich nicht
parallel zu einer Magnetschwebebahn realisiert werden,
Damit gingen Netzeffekie verloren, die sich z.B. im
Hochgeschwindigkeitsverkehr zwischen Skandinavien
und Berlin  sowie zwischen Hamburg und
PragfWarschau ergeben kinnten. Andererseits ist klar,
dafBl die wichtigsten Verkehrsstrisme durch den Verkehr
zwischen Hamburg und Berlin erzeugt werden.

3) Es gibt keine formelle Festlegung auf ein europiisches
Geschwindigkeitsnetz  in  Rad/Schiene-Technik. De
facto geht man bei den Arbeiten innerhalb der Mission
der Hochgeschwindigkeit der UIC als auch bei den Ar-
beiten der Europiischen Union an dem transeuropiii-
schen Netz davon aus, dall dieses Netz in Rad/Schiene-
Technik realisiert wird,

Auch Heinz Diirr sagte, dall das Magnethahn-System auf

der Strecke Berlin-Hamburg nicht gebraucht werde. Die

DB AG mache jedoch mit, weil die Bundesrepublik Indu-

striepolitik will. Der Zeitgewinn sei unbedeutend. Auller-

dem verliere die Bahn Einnahmen bis zu 300 Mio. DM im

Jahr, Die Entscheidung fiir den Transrapid sei international

gefiihrlich, denn unter auslindischen Herstellern kursiere

die MutmaBung, der Bau des Transrapid sei ein Zeichen,
dal die Deutsche Bahn weg vom ICE wolle, was wiederum
dem Export des ICE schade,
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Die GRV ist der Auffassung, daft die Magnetschwebebahn
zwischen Hamburg und Berlin ¢inen Fremdkiirper im euro-
pdischen Hochgeschwindighkeitsnetz darstellt, der doch ei-
nen nicht unerheblichen Teil der Reisenden zum Umsteigen
zwingt. Die dadurch entstehenden Zeitverluste werden nicht
durch schnelleres Fahren aufgewogen.

Die Franzosen wollen die Geschwindigkeit des TGV auf
350 km/h anheben. Sie sehen die Grenze der Rad/Schiene-
Technik sogar erst bei 550 km/h. Der Zeitvorsprung, der
sich dann gegeniiber 400 kmh bei der Magnetbahn ergibt,
sind auf 100 km nur 2 Minuten 8 Sekunden.

Wenn es auch keine Vertriige fiir den Ausbau des Euro-
piischen Geschwindigkeitsnetzes gibt, so sagt der Vertrag
von Maastricht vom 1.11.1993 in Titel XII immerhin aus,
dab die Union das Recht hat, den Ausbau der transeuropéi-
schen Telekommunikations-, Energie- und Verkehrsnetze
zu stevern und gewillt ist, einheitlich konzipierte Netze auf-
zubauen, zu deren Realisierung die Union, die Staaten, die
Betreiber und die Finanzinstitutionen beitragen. Auch das
EG-Weibbuch befalit sich mit dieser Problematik.

BMW will kiinftig
auch mit Erdgas fahren

N ach der Volkswagen AG will nun auch BMW Erdgas
einsetzen. Ab 1995 will das Unternchmen [0 erd-
gashetricbene Fahrzeuge pro Jahr anbieten, Erdgasfahrzeu-
ge sind bisher cher eine Domiine der Nutzfahrzeugherstel-
ler. Der Brennstoff bictet den Vorteil, daB er umwelt-
freundlicher als der herkéimmliiche Diesel- oder Benzin-
kraftstoff ist. Die fiir den Smog verantwortlichen Kompo-
nenten werden um bis zu 80% wverringert und die Treib-
hausgase verringern sich gegeniiber Ottomotoren um 20 9.
Erdgasbetricbene Motoren erzielen eine Reichweite von
etwa 200 km. Bei VW kostet das Nachriisten cines Pkw et-
wa 7500 DM. BMW verlangt fiir den bivalenten Wagen,
der auf Knopfdruck vom Benzin- auf Gasbetrieb umge-
schaltet werden kann, einen um 15% hiheren Preis. Die
Mineral@lsteuer kostet 0,48 DM/cbm Erdgas, fiir bleifreien
Kraftstoff kostet sie 0,98 DM. Durch das migliche Um-
schalten auf Erdgasbetrieb im Innenstadtverkehr wird si-
cherlich ein erheblicher Beitrag zum Umweltschutz er-
reicht. Nachteilig ist der groBe Platzbedarf fiir die Gastla-
schen. Potentielle Kunden siecht BMW vor allem in Ener-
gieversorgungsunternehmen und kommunalen Einrichtun-
gen. Dariiber hinaus fiihrt der Autohersteller auch Gespri-
che mit Gasunternehmen iiber die Einrichtung eines Netzes
von Erdgas-Tankstellen. Derzeit gibt es erst eine in der
Bundesrepublik. Weltweit gibt es bereits 800000 erdgasbe-
triebene Fahrzeuge vor allem in RubBland, in Italien und den
USA. Bei uns sind bereits in einigen Stidten Erdgasbusse
in Betrieb.

Elektro-Autos
nicht klar definiert

D er US-Staat Kalifornien verlangt, dai ab 1998 minde-
stens 29 aller zugelassenen Autos als Zero-Emissi-
onsfahrzeuge (also ohne direkte Emissionsabgabe) verkauft
werden miissen. Beim derzeitigen Stand der Technik hat
nur das Elektroauto eine realistische Chance, denn Wasser-
stoffantrieb ist zu kostsprelig. So ist es kein Wunder, dab in
den Entwicklungslabors und Forschungsstiitten der Auto-
mobilindustrie heftig gearbeitet wird, Wiihrend jedoch die
Prototypen nur auf Autoausstellungen und etwas verschimt
beim Feldversuch auf Rigen zu sehen sind und dabei du-
Berlich von den existicrenden Automodellen kaum abgewi-
chen wird, scheint mehr dic Stunde der Aulenseiter ge-
schlagen zu haben,

Im Rosso Bianko-Museum in Aschaffenburg ging es
vom normalen Fahrzeug mit eingepflanzter Elektro-An-
trichstechnik bis hin zu recht skurrilen Bastelwerken, Das
diirfte ein Beweils dafiir sein, daB das Elektroauto heute
noch keine endgiiltige Zweckbestimmung erfahren hat. Soll
es ein vollwertiger Ersatz fir das Auto mit Verbrennungs-
motors sein, soll es als Nischeneinsatzfahrzeng fiir den
Stadtverkehr vielleicht sogar gefordert werden, oder soll es
gar Zweit- oder Drittmobil werden? Oder soll es ein Hy-
bridfahrzeng werden, das auferhalb der Stidte mit Ver-
brennungsmotor und in den Stiidten mit Elektromotor fihrt?

Tour de Role wird gelockert

Wiihmnd in der Bundesrepublik die Liberalisierung
auch fiir die Binnenschiffahrt gilt, gibt es in Holland,
Belgien und Frankreich immer noch das sogenannte Tour
de Role-Verfahren, mit dem die Ladungen zugeteilt wer-
den. Die deutschen Binnenschiffer finden sich durch dieses
Verfahren benachteiligt.

Am 26.09.1994 hat die neue Verkehrsministerin der Nie-
derlande, Annemarie Jorritsma-Lebbink, anliiBlich einer
Ratssitzung in Briissel erstmalig ihre Bereitschaft erkennen
lassen, auch in der holliindischen Binnenschiffahrt Libera-
lisierungsmabBnahmen zu ergreifen. Als erste MaBnahme
will sie bestimmte Baustoffe sowie Sand, Kies und Aus-
baggerungsschlick aus dem Katalog der Giiter herausneh-
men, fiir die das Vergabeverfahren Tour de Role gilt. Die
hollindischen Binnenschiffer sind nunmehr auch mit einem
schrittweisen Abbau des Verfahrens einverstanden. Die
holliindischen Verlader wollen das Verfahren schon lingst
abschalfen.

In Briissel michte die EG-Kommission bis zum Jahre
2000 eginen freien Binnenschiffsmarkt realisieren,

Wir verbrauchen im Verkehr
die Umwelt zum Nulltarif
und leben damit auf Kosten unserer Enkel
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Auto-Boom ungebremst

n der Bundesrepublik wird es voraussichtlich im Jahre

2010 50 Millionen Fahrzeuge geben. Damit werden alle
friiheren Prognosen iiber den Haufen geworfen. Sie wurden
von der realen Entwicklung iiberrollt. Im vergangenen Jahr
waren in der Bundesrepublik bereits 38 8 Mio. Pkw zuge-
lassen, davon 6,2 Mio. in Ostdeutschland. Damit dberrun-
den wir sogar Canada mit 468 Pkw/ 1000 Einwohner,
Frankreich, Schweden und GroBbritannien liegen bereits
weit zuriick. Japan kommt dagegen nur auf 282 Pkw auf
1000 Einwohner. Dabei ist der Kraftstoffverbrauch mit 10,3
bis 10,9 Litern je 100 km nahezu konstant geblicben,

Die Umwelt zahlt den Preis

Bei einer Reise
von 500 km
entstehen pro Person
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Privatisierung

der Flugsicherung

ach einer Erkliirung von Bundesverkehrsminister

Wissmann vor kurzem in Bonn hat sich die Privatisie-
rung der Flugsicherung iiberaus positiv ausgewirkt. Obwohl
das Verkehrsaufkommen im Luftverkehr um 35 % zunahm,
konnten die Verspéitungen um 30 % reduziert werden.

Mit der Privatisierung vom 1.1.1993 seien mehr Effizi-
enz, eine Kapazititserweiterung und eine griBere Flexibili-
tit des Flugsicherungsdienstes miiglich geworden. Die Lei-
stungsfihigkeit der Flugsicherungsdienste konnte durch ein
leistungsorientiertes Besoldungssystem, modernes Perso-
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nalmanagement und effiziente Gebiihrensysteme erheblich
gesteigert werden,

Die Deutsche Flugsicherung mbH wird als privatrechtli-
che Organisation gefiihrt und finanziert sich ausschlieflich
tiber Flugsicherungsgebiihren. Sie will bis Ende niichsien
Jahres 400 ihrer knapp 3000 Stellen abbaven. Kiindigungen
sollen dabei vermieden werden. Die Deutsche Flugsiche-
rung erwirtschaftete 1992 bei 1,3 Mrd. Umsatz einen Ge-
winn von 6,8 Mio. DM. Fiir 1995 ist eine Anhebung der
Gebiihren bei der An- und Abflugkontrolle um 3,3 % und
fiir die Streckenkontrolle um 1,9 % geplant.

Chancen der
Binnenschiffahrt

er FDOP-Verkehrspolitiker Roland Kohn ist iiberzeugt

davon, daf die Binnenschiffahrt gute Chancen hat,
stirker am expandierenden Verkehrsmarkt teilzuhaben. Da-
zu hiilt er aber mehr unternehmerische Flexibilitit und ver-
stirkte Kooperationsbereitschatt fir erforderlich. Nur auf
diese Weise lasse sich das Verkehrsverlagerungspotential
von 56 Mio. t Jahr (25 % des heutigen Aufkommens der
Binnenschiffahrt) zu Gunsten der Binnenschiffahrt mobili-
sieren. Nach einem vom Bundesminister fiir Verkehr in
Auftrag gegebenen Gutachten lassen sich 14,6 Mio. t von
der Straffe und 41,4 Mio. t von der Bahn aof die Binnen-
schiffahrt verlagern. Kohn unterstiitzt die Abschatfung des
Tour-de-Role-Systems bei den ausliindischen Konkurren-
ten,

Die GRV meint, dafi ex wenig sinnvoll ist, Verkehre von ei-
nem wmwelifreundlichen Verkelrsivdiger auf einen anderen
wmwelifreundlichen zu verlagern. Soll die Bahn noch wei-
fere Giiterverkehre verlieren, zumal bisher kawm Giiter von
der Strafie auf die Schiene verlagert werden? Trotz aller
Beteuerungen der Politiker schrumpft ihr Marktanteil im
Giiterfernverkehr weiter.

Rhein-Main-Donau AG
wird privatisiert

n Miinchen haben Vertreter des BMV, des Bayerischen

Staatsministeriums fiir Wirtschaft und Verkehr sowie
Vorstandsmitglieder des Erwerberkonsortiums, bestehend
aus der Bayernwerk AG (77,5 %), der Lechelektrizititswer-
ke AG (14%) und der Energieversorgung Schwaben
(8,5 %) die entsprechenden Vertriige unterzeichnet. Bund
und Freistaat Bayern werden damit ihre Anteile an der
RMD-AG abgeben. Die Anteile werden zum 1.1.1995 zum
Preis von BOO Mio. DM erworben. Fiir den Bund, der an
der EMD AG zu 2/3 beteilipt ist, bedeutet dies eine Ein-
nahme von rund 531 Mio. DM. Mit 57 Laufwasserwerken
und einem Pumpspeicherkraftwerk spielt die RMD AG eine
bedeutende Rolle bei der Stromerzeugung,
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Autobahnen
mit sechs Fahrstreifen

D ie Strafenliga fordert, schnellstens ein Netz sechs-
streifiger Autobahnen zu erstellen.

Mehr als 25 % des Netzes wiirden im StraBenbaubericht
als tiberlastet eingestuft. Aot diber 3200 Autobahnkilome-
tern werde in den alten Bundeslindern der Grenzwert fiir
vierspurige Strecken — tiglich 60000 Pkw-Einheiten —
iiberschritten. Obwohl die Erweiterung vorhandener Strek-
ken auf sechs Streifen die Leistungsfihigheit um 60 9% stei-
gere, sehe der Bundesverkehrswegeplan nur fir 1500 km

die Erweiterungen in den alten Bundeslindern vor. Der
Deutsche Bundestag habe die Linge zwar auf 2173 km er-
weitertert, gleichwohl blieben dringliche Fahbahnerweite-
rungen auf der Strecke. Die StraBenliga ist der Meinung,
dall die politischen Strafienbauentscheidungen nicht den
sicherheitsrelevanten Anforderungen entsprechen. Ortsum-
gehungen seien fir die Erhdhung der Sicherheit besonders
relevant.

Die GRV ist der Auffassung, dafi nicht die Autobahnen er-
weitert und nicht neuer Boden versiegelt, sondern die Ver-
kehrspolitik zugunsten wmwelifrenndlicher Verkehrsiriiger
gedindert werden mud,

KURZBERICHTE

Fahrscheindrucker fiir die
Zugbegleiter

Der Zughegleiter kann vom néchsten Jahr
an schneller und leichter Fahrscheine aus-
siellen. Die DB AG hat bei dem mittel-
stiindischen Unternchmen HOft und Wes-
sel, Hannover, 6000 mobile Terminals be-
steflt, Die Gerite mit einem Gewicht von
knapp einem Kilogramm enthalten das ge-
samie Tarifsystem einschlieBlich der Son-
derangebote  fir das pgesamte deutsche
Schienennetz. Es handelt sich um einen
Auftrag von 25 Mio. DM. Ein Zugbegleiter
im ICE (1. Klasse) nimmt beispiclsweise 8
bis 10000 DM pro Monat durch Nachli-
sungen ein.

MNeuer ICE-Halt zur Hannover
Messe 1985

Im vergangenen Sommer einigten sich DB
AG und Messe AG darauf, durch Ausbau
des Haltepunkt Laatzen an der Strecke
Gittingen—-Hannover kurzfristig eine Hal-
temiglichkeit in unmitielbarer Nihe des
Messegelindes zu schaffen. Fir etwa 7.5
Mioc. DM werden Weichenverbindungen
und Bahnsteigverlingerungen filr den ICE
gebaut, so dab dieser bereits ab Frithjahr
1995 einen Extrahalt einlegen kann. Wei-
tere Umbaoten sind in diesem Bahnhof file
die Weltausstellung EXPO 2000 vorgese-
hen (S-Bahnanschiuf).

Neue Gepédckbeférderung bei der
Bahn

Mit einem Kurierdienst will die Bahn das
Reisen leichter machen. Dieser Dienst
bringt das Geplick der Bahnkunden von
Haus zu Haus, Mit einer bundeseinheitli-
chen Rufnummer kann montags bis sams-
tags ein Abholtermin zwischen 8 und 18.00
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Uhbr vereinbart werden, Fahrkarte und
Platzreservierung kinnen gleich mitbestellt
werden. Fiir Normalgepéick bis 30 kg wer-
den 28,- DM berechnet. Die Bahn garan-
tiert, dab das Gepéck am niichsten Tag bis
spitestens 10 Uhr, in lindlichen Gebieten
bis 12.30 Uhr ausgeliefert wird. Kann die
Zeit nicht eingehalten werden, bekommen
die Kunden ihr Geld wieder zurick.

Intercity-Night

Die DB AG hat vier Talgoziige mit passi-
ver Meigetechnik fir einen Preis von 143
Mio. DM beschafft, die zwischen Berlin=-
Charlottenburg und Bonn-Bad Godesberg
bzw. Minchen-Ost eingeselzt sind. Die
Wagen haben Zweibettappartements mit
Dusche und WC, Im Gegensatz zum Pen-
dolino, wo eine komplizierte Hydraulik die
MNeigung stevert, legen sich hier dic Wagen,
diz auf lufigefederten Siulen aufgehingt
sind, von selbst in diec Kurve. Durch diese
MNeigetechnik kénnen die Zilge an sich um
etwa 20 % schneller durch die Bigen fah-
ren. Beim Intercity-Night geht es jedoch
nicht um das schnellere Fahren, sondem
um einen Komfortgewinn. Die Einachs-
laufwerke mil Einzelradaufhiingung verfii-
gen fiber ein Lenkstangensystem, das die
Rider immer genau parallel zur Schienc
fithrt. Sie laufen deshalb leise und ohne
Cuietschen in den Kurven. Die Ziige siehen
nach Beendigung der Fahrt noch lingere
Zeit am Bahnsteig, so daB die Kunden in
Ruhe ausschlafen und frithstiicken kiinnen.

Die Spanier, die Erfinder des Talgo,
wollen mit diesem System auch Hochlei-
stungsschnellziige entwickeln. Ein Prototyp
erreichte auf der Strecke Madrid-Sevilla
eine Geschwindigkeit von 300 km/h.

Wendeziige auch im Fernverkehr

Zur Steigerung von Altraktivitil und Wirl-
schaftlichkeit werden in Zukunft avch im
Fernverkehr Wendezilge eingesetzt. Dazu
baut das Werk Halberstadt im Rahmen des
Interregio-Umbauprogramms  zundichst 20
chemalige  Reichsbahn-Schnellzugwagen
zu Interregio-Steuerwagen mit 200 km/'h
Hichstgeschwindigkeit um., Ab nichstem
Sommer sollen die Fahrzeuge cingesclzl
werden, Weitere Steuerwagen fiir lokhbe-
spannte IR und 1C-Ziige werden folgen.

Strecke Miihldorf-Wasserburg
wieder in Betrieb

Im Oktober 1978 war die Jettenbachbriicke
iiber den Inn fir den Zugverkehr wegen
Bauthilligkeit gesperrt worden. Die Bahn-
reisenden waren gezwungen, zu Full dber
die Brilcke zu gehen, um dann dort die
Reise per Zug weiter fortzusctzen, Dies
ging immerhin wesentlich schnefler als ei-
ne Fahrt mit dem Bus, der erhebliche Um-
wepe hiltte machen miissen. 1985 fand die-
ses Kuriosum ein Ende, weil die Briicke
gang gespertt werden mufte. Damit wuorde
der Verkehr eingestellt. Auch die ebenfalls
baufillige Kénigswarterbritcke mubite er-
neuert werden, 1986 widersprach der Bun-
desminister fir Verkehr dem Stillegungs-
begehren der DB aus iibergeordneten ver-
teidigungspolitischen  Griinden  (Regens-
burg—Miihldorf~-Rosenheim diente im 2.
Wellkrieg als Zubringerstrecke zam Bren-
ner ohne den Raum Miinchen zu beriih-
rer.). Mach 16 Jahren ging die Strecke zum
Sommerfabrplan 1994 wieder durchgehend
in Betrich. Heute verkehren je meun Ziige
zwischen Mihldorf und Rosenheim und
umgekehrt.
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Reisedaten per Knopfdruck

Ab sofort unterstiitzen die ersten 60 Rei-
seinformationsautomaten (RIA) der DB
AG an rund 30 Standorten den Fahrgast bei
der Auswahl der optimalen Zugverbin-
dung. Alle Informationen des Kursbuches
und die wichtigsten Auslandsverbindungen
kinnen sekundenschnell abgerufen werden.
Auf Knopfdruck kann die Reiseinformation
einschlieBlich des Fahrpreises ausgedruckt
werden.

Lastkraftwagen 2,55 m breit

Ab 1.12.1994 dirfen Lastkraftwagen mit
einer Breite von 2,55 m zugelassen werden.
Das sind 5 cm mehr als bisher. Eine Tole-
ranz wird nicht mehr eingerfiumt. Das sieht
die 19. Verordnung zur Anderung siralen-

rechilicher Vorschriften vor, Fahrten mit
Fahrzeugen im kombinierten Verkehr mit
einem Gesamtgewicht von 44 t diirfen
nicht nur bis zum nichsten Umschlagbahn-
hof, sondern von und nach See- und Bin-
nenhdfen innerhalb eines Umbkreises von
hiichstens 150 km Luftlinie eingesetzt wer-
den. Eine generclle Anhebung des Gesamt-
gewichies aul 44 ¢ hat 2.1 keine Aussicht
auf Verwirklichung.

Tiernahrungsmittelhersteller
setzt auf die Bahn

Der  Tiemahrungsmittelhersteller  Elfem
(1400 Mitarbeiter, Jahresumsatz 2 Mrd,
DM) hat bisher schon 45 % seiner Produkte
mit der Bahn versandt, Seit Ende Juli rollen
wiichentlich zwischen Bremerhaven und
Verden cin oder zwei mit bis zu 24 Contai-

nern beladenen Ganzziige. Yorher wurden
die Container mit Lkw beférdert, Nun hat
sich eine Firma Projektzug gebildet, an der
auch dic Stadt Verden beteiligt ist, die
nunmehr auch selbst Schienenverkehr zwi-
schen Bremerhaven und Verden betreiben
will.

Unverstandlich

Dem Heransgeber der GRV-Nachrichten ist
es viilig unverstiindlich, warum im bayeri-
schen Rundfunk die StraBenstrecken be-
kanntgegeben werden, auf denen Radarge-
schwindigkeitsmessungen  durchgefiihrt
werden, Da kiinnte man den Reisenden im
OPNV schlieblich auch sagen, wann und
wi kontrolliert wird, damit sie das Fahr-
geld leichter hinterzichen kiénnen,

In eigener Sache

Die GRV ist zur Fortsetzung ihrer verkehrspolitischen und
verkehrswissenschaftlichen Arbeit dringend auf Spenden
angewiesen, Wenn Sie die Arbeit der GRV unterstiitzen, so
kiinnen sie dies leicht durch Uberweisung einer Spende (sie
ist steverlich absetzbar) mit Hilfe des beigefiigten Formu-

lars tun.

Wir danken Ihnen herzlich fiir Thre Unterstiitzung,

Kiinftig geht es weniger
um die Zukunftssicherung
des Wirtschaftsstandorts Deutschland,
sondern vielmehr um die Sicherung
des Lebensstandorts Deutschland

Telefon: (0211) 741507
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