Folge 25

GESELLSCHAFT FUR RATIONALE VERKEHRSPOLITIK e.V.

September 1995

" Nachrichten

25 JAHRE GRV

Flinfundzwanzig Jahre
Gesellschaft fiir rationale
Verkehrspolitik

Werner Kammer

Vorwort

m 20. Juli 1970, also vor nunmehr 25 Jahren haben

zwolf verkehrspolitisch engagierte Biirger aus dem
Siiden, Westen und Norden der Bundesrepublik Deutsch-
land im SchloBhotel zu Diisseldorf-Benrath die ,.Gesell-
schaft fir rationale Verkehrspolitik” gegriindet, um den
gemeinsamen  Vorstellungen einer anderen, vernunfi-
gemiilien, an gesamtwirtschaftlichen Grundsitzen orientier-
ten, humanen, umweltgerechten Verkehrspolitik ein wir-
kungsvolleres Sprachrohr zur Verfiigung zu stellen,

Vorgeschichte

Begonnen hat alles mit einem Briefwechsel im April 1965,
Ich hatte dem damaligen Vorsitzenden des Bundestagsfi-
nanzausschusses, Staatsminister a.D. Dr. Otto Schmidt
(Wuppertal), zwei Ausarbeitungen zugeschickt: , Zur Frage
der Wettbewerbsverzerrungen im Verkehr" und ,.Zur Frage
der steverlichen Subventionierung von Autofahrten zwi-
schen Wohnung und Arbeitsplatz”. In beiden Ausarbei-
tungen ging es um ungerechtfertigte Benachteiligungen des
Offentlichen Verkehrs (und seiner Benutzer) gegeniiber
dem motorisierten Individualverkehr — zwei Themen, die
bis heute nichts an Aktualitiit verloren haben.

Dr. Schmidt teilte mir postwendend mit, daB ihm beide
Beitriige fiir seine Arbeit von Nutzen seien und empfahl
mir, mit dem Ministerialrat a.D. Dr. Erwin Deischl (Miin-
chen) Verbindung aufzunehmen, mit dem er seit lingerer
Zeit in Korrespondenz stehe und der ganz dhnliche Vor-
stellungen von einer gerechten, wettbewerbsneutralen Ver-
kehrsfinanzpolitik habe.

Im folgenden Briefwechsel mit Dr. Deischl und nach der
ersten Begegnung anldBlich der Internationalen Verkehrs-
ausstellung in Miinchen 1965 stellten wir eine so grofe
Ubereinstimmung in Fragen der Verkehrspolitik fest, daB
sich daraus ein intensiver, fruchtbarer Gedankenaustausch
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ergab, der sich in zahlreichen Briefen an Abgeordnete, Mi-
nister, Verwaltungen und Organisationen sowic in ciner
Reihe von Veriffentlichungen in Fachzeitschriften und Ta-
geszeitungen niederschlug.

Im Zentrum der verkehrspolitischen Diskussion der Jahre
1967 bis 69 stand der sogenannte Leberplan, benannt nach
Georg Leber, dem Verkehrsminister der damaligen groBen
Koalition. Der Plan sah wirksame Transportverbote fiir
Massengiiter auf der Strale sowie zusiitzliche Abgaben in
Hihe von 1 Pfgftkm fiir den Giiterfernverkehr und 3
Pfg/tkm fiir den Werkverkehr vor (,Leberpfennig”). Nach
massiven Protesten der einschliigigen Lobby, die in einer
wiisten Anzeigenaktion in den Tages- und Wochenzeit-
schriften gipfelte, beschlossen Bundestag und Bundesrat
lediglich befristete Abgaben, die zum 1. Januar 1969 in
Kraft traten,

Am 10. Juli 1969 legte Leber ein 93 Milliarden DM-Pro-
gramm zum Ausbau der BundesfernstraBen vor. Mit diesem
wgriiften Straflenbau-Programm in der Geschichte Europas*
sollte das bundesdeutsche Autobahnnetz mit 4500 km Neu-
baustrecken bis 1985 mehr als verdoppelt werden. Niemand
sollte es weiter als 50 km bis zur nidchsten Autobahnauf-
fahrt haben.

Auch im Kanalbau ging es zilgic weiter: Neben der Wei-
terfilhrung der Bauarbeiten am Nord-Siid-Kanal und am
Rhein-Main-Donaukanal beschloB der Deutsche Bundestag
am 18. Juni den Bau eines WasserstraBenanschlusses des
Saarlandes.

Fiir die Bahn gab es die Vision eines ,grofen C* einer
Hochleistungsschnellbahn  neuer Technik von Hamburg
iber Kiln, Frankfurt, Stuttgart nach Miinchen. Konkret gab
es aber nur 250 Mio DM zur Firderung des kombinierten
und des GleisanschluB-Verkehrs. Daneben waren Mafinah-
men zur Strukturreform der Bahn sowie Streckenstillegun-
gen vorgesehen. (Die Hochleistungsschnellbahn  ver-
schwand verhiiltnismiBig schnell von der Bildfliche, dafiir
legte dann die Bahn das bekannte Neubaustreckenpro-
gramm vor, das leider viel zo spit kam.)

Angesichts solcher massiver Vernachlissigung der Bahn
seitens der offiziellen Verkehrspolitik war es an der Zeit,
die Kriifte des Widerstandes zu sammeln und eine Plattform
fiir eine alternative, an rationalen Grundsiitzen statt irratio-
nalen Wiinschen und Forderungen der unterschiedlichsten
Interessengruppen orientierte Verkehrspolitik zu schaffen.

Immerhin hat Leber zuletzt mit der Aufstellung einer
Planungs- und Forschungsgruppe fiir ein integriertes Bun-
desverkehrswegeprogramm einen ersten Schritt in Richtung
auf mehr Rationalitit getan,

Grindungsphase

Im Mai 1970 nahmen die schon linger gehegten Uberle-
gungen zur Griindung einer Vereinigung verkehrspolitisch
engagierter Biirger, die eine andere rationalere, umwelt-ge-
rechtere Verkehrspolitik wiinschten, konkrete Gestalt an.
Dr. Deischl und ich sprachen Personlichkeiten an, von de-
nen wir wubten, daB sie verkehrspolitisch auf unserer
wwWellenléinge™ lagen. Hier ein Zitat aus einem Werbebrief:

+EB5 ist an der Zeit, von einer pragmatischen und irrationa-
len Verkehrspolitik zu einer rationalen, an gesamiver-

kehrswirtschaftlichen Grundsiitzen orientierten Verkehrs-
politik Giberzugehen. Oberster Grundsatz muB sein, daB je-
des Verkehrsmittel dort eingesetzt wird, wo es den griBten
verkehrswirtschaftlichen Nutzen erbringt. ,Es gehéirt zu
den unzeitgemilfen Irrationalismen mancher Politiker,
heutzutage immer noch alles Heil in einem forcierten Stra-
Benbau zu sehen. Auch das Mirchen von der raumfiillenden
Kraft neuver Wasserstrafen spukt immer noch in manchen
Kdpfen herum — ebenso wie der Glaube an gewichtige
Standortvorteile durch neue Regionalflughifen. Was wir
brauchen, ist ein Gesamtverkehrssystem aus einem Guf,
rational geplant, mit hoher Leistungsfihigkeit und maxima-
lem Wirkungsgrad. Dazu gehért vor allem die Modernisie-
rung der heutigen Eisenbahn und ihre Ergiinzung durch ein
modernes Schnellbahnsystem ... Das alles muB der Offent-
lichkeit — und vor allem unseren Politikern — immer wieder
gesagt und vor Augen gefiihrt werden. Mit Aussicht auf
Erfolg geht das aber nur dann, wenn eine - vielleicht nor
kleine — Gruppe von unabhiingigen, nicht interessengebun-
denen Uberzeugungstitern dahintersteht, fiir die so etwas
wie eine ,Gesellschaft fir rationale Verkehrspolitik™ als
Sprachrohr dienen kénnte "

Spontan fanden sich zwdlf der Angesprochenen bereit,
bei der Griindung der GRV aktiv mitzumachen; einige
weitere sagten ihre Unterstiitzung zu, ohne sich binden zu
wollen. So kam es am 20. Juli 1970 zur formlichen
Griindung der Gesellschaft. Es wurde eine Satzung
beschlossen und der Vorstand gewdihlt:

Vorsitzender: Ministerialrat a.D. Dr.-Ing. Erwin Deischl
(Miinchen), 1. Stellv. Vorsitzender: Studiendirektor Werner
Kammer (Diisseldorf), 2. Stellv. Vorsitzender : Klaus Idel-
berger (Monheim). Als Kassenpriifer wurde Dr.jur. Fried-
rich Hosse (Erkrath) gewdhit.

In der damaligen Fassung der Satzung wurden die Ziele
der Gesellschaft ausfiihrlich formuliert,

Der niichste Schritt war die Abfassung eines umfas-
senden verkehrspolitischen Grundsatzprogramms, das am
30.10.1970 der Offentlichkeit vorgestellt wurde. Die GRV
darf fiir sich in Anspruch nehmen, bereits 1970 die Be-
riicksichtigung der Folgekosten des Verkehrs und der Um-
weltbeeintriichtigungen pefordert zu haben. In einem be-
gleitenden Schreiben wurden die Grundsitze noch einmal
dargestellt;

HAm 20.Juli ist in Diisseldorf von unabhingigen Biirgern
die ,,Gesellschaft fiir rationale Verkehrspolitik™ gegriindet
worden. Thr Ziel ist es, einer humaneren und rationaleren,
an volkswirtschaftlichen Grundsitzen orientierten Ver-
kehrspolitik zum Durchbruch zu verhelfen. Sie fordert ins-
besondere:

= mehr Ricksicht auf die Wiirde des Menschen im
Bereich des Verkehrs,

= wirksame MaBnahmen zur Erh6hung der Sicherheit auf
den Strafien,

= energische Schritte zur Bekimpfung von Verkehrslirm
und Abgasen,

* Beachtung des Kultur-, Natur-, Wasser- und Land-
schaftsschutzes bei allen verkehrspolitischen Entschei-
dungen,
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»  Aufstellung einer simtliche Verkehrsmittel verglei-
chenden gesamtwirtschatlichen Nutzen-Kosten-Analyse
vor jedem Neu- oder Ausbau von Verkehrswegen,

* Hinsatz des jeweils giinstigsten Verkehrsmittels,

= Unterlassung aller volkswirtschaftlich widersinnigen
Verkehrsinvestitionen,

* sachgerechte Regelung der Wegekostenfrage und der
Frage der Folgekosten,

* Neuwordnung der Besteuerung des Kraftfahrzeupgver-
kehrs entsprechend den jeweils von ihm veranlafien
volkswirtschaftlichen Kosten,

*  Modernisierung und Ausbau des bisher vernachlissig-
ten Gffentlichen Verkehrs,

= Beseitigung aller noch bestehenden kiinstlichen Wett-
bewerbsverfilschungen,

¢ Abschaffung aller iiberfliissigen direkten und indirekten
Subventionen im Bereich des Verkehrs.

Das Programm wurde weit gestreut. Die Resonanz war er-
freulich und ermunterte zur Fortsetzung des eingeschlage-
nen Weges. Vielleicht hat die konsequente ,Impfung” der
Umweltverbiinde und der verantwortlichen Politiker dazu
beigetragen, dall bei immer mehr Biirgern die Einsicht ge-
wachsen ist, in Zukunft sei ein Strukturwandel unseres ent-
arteten Verkehrswesens, eine , Verkehrswende®, unaus-
weichlich, wenn wir in einer lebenswerten Umwelt iiberle-
ben wollen.

In der Folgezeit hat es Aktualisierungen des Programms
gegeben, wobei die meisten Grundlagen und Zielsetzungen
beibehalten werden konnten:

1980: ,Rationale Verkehrpolitik fiir die achtziger Jahre"
{zusammen mit dem Deutschen Naturschutzring)

1985 |, Thesen zur Verkehrspolitik*

1995: , Verkehrspolitische Vorstellungen der GRV"
(Nr. 23 der GRV-Nachrichten)

Die folgenden Jahre

Es ist nicht der Ort, eine vollstindige Geschichte der GRV
mit allen Aktivititen darzustellen; trotzdem seien einige
markante Punkie herausgegriffen;

Im Juni 1973 hat Dr. Lauritz Lavritzen, Bundesminister fiir
Verkehr in der sozialliberalen Regierung Brandt, unter dem
Titel ,.Der Mensch hat Vorfahrt — Kursbuch fiir die Ver-
kehrspolitik” eine neue verkehrspolitische Konzeption vor-
gelegt, die in weiten Teilen — wenngleich nicht in allen —
unseren verkehrspolitischen Forderungen entsprach, so daB
wir die Hoffnung haben durften, mit entsprechender Unter-
stiitzung durch die umweltorientierten Gruppen kinne es zu
einer echten Wende in der Verkehrspolitik kommen.

Doch die Hoffnung wihrte nicht lange: Mit dem durch
die Guillaume-Affaire ausgelisten Riicktritt von Willy
Brandt war auch die allzu kurze Ara Lauritzen zu Ende.
Der newe Bundeskanzler Schmidt kiirte den Postgewerk-
schaftler Kurt Gscheidle zum Bundesminister fiir Post und
Werkehr, mit dem Resultat, daB die neue Regierung einer-
seits wieder voll auf StraBenbau und andererseits auf eine
Schrumpfbahn im Umfang eines Drittels des bisherigen
Netzes (10000 statt 29000 km) setzte. Nur durch massive
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Angriffe gegen diese Art von Verkehrspolitik — die GRV
hatte unter anderem eine groBe Anzeige in der Frankfurter
Allgemeinen Zeitung und in der Deutschen Verkehrszei-
tung veriffentlicht — hat sich der Schaden fiir unser Land
und unsere Umwelt in Grenzen halten lassen.

Hat der Mensch noch Vorfahit
~ iler nur tie Bundeskasse?

Plant die Bundesregierung die Zerschlagung der Deutschen
Bundesbahn, des Rickgrats unseres Verkehrssystems?

Staft heute 29 000 km Streckennetz kilnftig nur noch 10 000
km?

Sieht sia nicht, daB sie damit die Gelahr einas Verkehrs-
infarkts heraufbeschwort, dafl sle unsere Abhangighkelt von
Glimporten vargroBert?

Ist sie durch die derzeitige Finanzklemme blind gowaiden
fir die kiinftigen Lebensnotwendigkeiten unseres Valkes?

WIR FORDERN EINE RATIOMALE, ZUKUNFTSORIEN-
TIERTE, HUMANE UND UMWELTGERECHTE VERKEHRS-
POLITIKI

Die rein betriebswirtschaltliche Mablatte palt nicht fir den
Bereich des Verkehrs; hier mull gesamiwirischaftlich gerach-
net werdan!

Will die Bundesregierung nicht mehr wahrhaben, daf der
StraBenverkehr infolge seiner enormen indirekten Folge-
lasten gesamiwirtzchaltlich ein sehr teuras Verkehrsmittal
ist? Er belastel die Aligemeinheit j&hriich mit 30 Milliar-
dan DMI

Wir fordern’

@ Nicht Schrumpfung, sondern entschlossene Modemisla-
rung der DBI Dazu gehdrt der Ausbau der Magistralen
und der S-Bahnen.

@ Herstellung reeller Weitbewerbsverhhilinisse zwischen
dan Varkehrstriigern durch gleichméfige Belastung mit
Wegakostan und Folgekosten!

& Eir;amllung des Baus volkswirlschaltlich sinnloser Ka-
nélal

@ Draslische Reduzierung des Baus never Farnstralen!

@ Vorrang des &ffentlichen Verkehrs vor dem Indlvidual-
verkehrl

WIR FORDERAN DIE BUNDESREGIERUNG AUF, IN DER
VERKEHRSPOLITIK ENDLICH DEN KURS DER VERMUNFT
ZU STEUERN. DER MENSCH MUSS WIEDER VORFAHRT
HABEN | i

GES ELLS#HAFT FUR RATIONALE VERKEHRSPOLITIK 8.V,
Disssidor! und Minchen

Or-ing. E. Deischl St Dir. W. Kammer Dr. Leistner

Von den Vertiffentlichungen der frilhen Jahre seien hier
folgende erwihnt;

= Deischl/Kammer: Zur kiinftigen Gestaltung von Steuern
und Abgaben im Bereich des Verkehrs (1971)

* Deischl: Umweltbeanspruchung und Umweltschéden
durch den Verkehr in der BRD (1972)

= Deischl: Milliarden Steuergelder fiir sinnlose Kanalbau-
ten (1973)

= Kammer: Umweltgerechte Verkehrspolitik (1974)

* Fiilling: Uberlegungen im Jahre 1978 zur Wirtschaft-
lichkeit und Wirkung des Rhein-Main-Donau-Kanals
mit Nutzen/Kostenrechnung (1978).



Aus der Vereinsgeschichte sollten noch folgende Daten und
Ereignisse erwiihnt werden:

1978 wurde wvom Vorstand der | Wissenschaftliche
Beirat" berufen: Prof. Dr. Barthelmess, Dr.-Ing. Filling,
Dr. Gunst, Dr. Kampmann und Dr.-Ing. Schinleben. Er
wurde im Laufe der Jahre mehrmals ergiinzt und erweitert:
Bundesminister Hermann Hocherl, Dr.-Ing. Thoma,
Steininger (Bund Naturschutz), Prof. Witt, von Armim,
Bundesminister a.D. Dr. Dollinger, Dipl.-Ing. Lippke.

Vaorsitzender war bis 1985 Dr.-Ing. Deischl, der durch
Dr.-Ing. Thoma abgelost wurde. Geschiiftsfithrendes Vor-
standsmitglied ist seit 1970 Werner Kammer. Als weitere
Vorstandsmitglieder fungierten: Dipl.-Ing. Idelberger, Dr.
Leistner, Dr. Gunst, Dipl.-Ing. Lippke und von Arnim. Der
heutige Vorstand besteht aus den Herren Dr.Thoma, Kam-
mer und von Arnim; im Beirat wirken mit: Dr.Dollinger,
Dr. Kampmann, Dipl.-Ing. Lippke, Steininger und Prof,
Witt.

Ebenfalls im Jahre 1978 ist die GRV dem ,,Deutschen
Maturschutzring DNR — Bundesverband fiir Umweltschutz™
beigetreten, was zweifellos unseren verkehrspolitischen
Vorstellungen ein griBeres Echo in der Offentlichkeit ge-
bracht hat.

Am 21985 erklirt der Griindungsvorsitzende, Dr,
Deischl, auf der Mitgliederversammlung seinen Ricktritt
aus Alters- und Gesundheitsgriinden. In seiner denkwiirdi-
gen Abschiedsrede erldutert er noch einmal die Grundsitze
und Methoden unserer verkehrspolitischen Arbeit. Auf
Vorschlag von Herrn Dr. Deischl wiihlt die Versammlung
Dr.-Ing. Alfons Thoma , Priisident a.D. der Bundesbahndi-
rektion Miinchen, zu seinem Nachfolger als Vorsitzenden
der GRYV.

In cinem Gesprich mit dem Vorstand der Deutschen
Bundesbahn am 3.12.1985 in Frankfurt/M. regt die GRV
die Griindung eines verkehrspolitischen Forums an, das un-
ter Beteiligung der Bahnindustrie, der Bahngewerkschaften
sowie der Fahrgast- und Umweltverbiinde eine schlagkrif-
tige Interessenvertretung der Bahn werden sollte. Was we-
nig spiter dabei herauskam, war die Griindung des
«Verkehrsforums Bahn® unter fast ausschlicBlicher Beteili-
gung der bahnaffinen Industrie. Nach Hinzunahme der Au-
tomobil-, StraBen-, Schiffs- und Luoftverkehrswirtschaft
wurde es zum heutigen , Deutschen Verkehrsforum®, das
sich fiir die Kooperation aller Verkehrstriiger einsetzt, aber
nicht mehr so sehr die Belange der Bahn vertritt. Die Bahn

ist unter vielen anderen ein Mitglied des Forums. Die GRV
hat mit Griindung dieses Forums leider eine Reihe fritherer
finanzieller Unterstiitzer verloren.

1986 und in den folgenden Jahren trat die GRY mit einer
Reihe von gut besuchten verkehrspolitischen Vortragsver-
anstaltungen an die Offentlichkeit.

Im Oktober 1986 erscheint unter der redaktionellen Lei-
tung von Dr. Thoma die erste Folge der ,,GRV-Nachrich-
ten®, Diese Nachrichten erscheinen drei bis viermal jihrlich
und berichten iiber Ereignisse aus den Bereichen der Ver-
kehrspolitik, -wirtschaft und -technik. Die Auflage betriigt
inzwischen 800 Exemplare. Empfinger sind die mit Ver-
kehrsfragen befafiten Abgeordneten des Bundes und der
Liinder, die entsprechenden Ministerien, Verkehrswissen-
schaftler und -wirtschaftler, andere am Verkehr interessierte
Personen und die Mitglieder der GRYV.

Das Sonderheft vom Oktober 1991, in dem Dr.jur. Ernst
Peters, Prisident a.D. der Bundesbahndirektion Hannover,
unter dem Titel , Verkehrspolitik und Bundesbahn®™ einen
aktuellen Riickblick auf den Zickzackkurs der bundesdeut-
schen Verkehrs- und insbesondere Bahnpolitik gibt, hat in
Fachkreisen eine grolie Resonanz gefunden.

SchluBwort

Die GRV hat sich immer als kleine Gruppe von
.Uberzeugungstiitern” verstanden, die dank der Uberzeu-
gungskraft threr Argumente auf den Multiplikatoreffekt
setzt. In der Tat sind die von der GRV entwickelten Ideen
vielerorts auf fruchibaren Boden gefallen: Sowohl die gro-
flem Umweltverbiinde (DNR, BUND, NABU, WWF, BBU,
Greenpeace), haben schon frith entscheidende Punkte unse-
res Programms aufgegriffen und in die dffentliche Diskus-
sion getragen. Das schlieBt nicht aus, daff es in manchen
Punkien auch unterschiedliche Auffassungen gibt (z.B.
hinsichtlich der Notwendigkeit von Neubaustrecken der
DB, die wir fiir unerldBlich halten). Wenn heute alle Partei-
en mehr oder weniger deutlich fiir eine enge Kooperation
aller Verkehrstriger und insbesondere fiir eine Stdrkung der
Schiene und des Umweltverbundes eintreten (wenngleich
oft genug den schinen Worten keine entsprechenden Taten
folgen), dann ist das nicht zuletzt die Frucht einer stindigen
Wiederholung der besseren Argumente. Dicke Bretter er-
fordern stiindiges Bohren!

? — —
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50 Jahre Zuverlassigkeit

B1677 Minchen
Zamdorfer Straf3e 80
Tel. 089/9301085
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VERKEHRSPOLITIK

Weitere Liberalisierung des
EU-Eisenbahnmarktes

N ach der EU-Richtlinie 91/440 haben bisher nur Grup-
pierungen von Eisenbahnunternehmen und Gesell-
schafien des grenziiberschreitenden Verkehrs Anspruch auf
die Mitbenutzung der Eisenbahnnetze. Jetzt soll auch der
Zugang von Einzelunternechmen gestattet werden, was bis-
her schon nationales Recht in der Bundesrepublik, in Di-
nemark, den Niederlanden und seit neuem auch in Frank-
reich ist.

Die neve Liberalisierung soll 1998 wirksam werden. Neil
Kinnok geht davon aus, daB die Neuregelung zahlreichen
Unternehmen den Zugang zum Netz 6ffnet und ein ansehn-
licher Wettbewerbsimpuls zu erwarten sei. Die Gemein-
schaft europiischer Bahnen (GEB) ist mit ihren AuBerun-
gen vorsichtiger; sie meint, daB ,méglicherweise die
Marktiffnung zu einer Verbesserung der Effizienz in
Schliisselsegmenten des Marktes fiihrt, sie plidiert aber nur
fiir eine ,,allmiihliche und sanfte* Offnung der Bahnnetze.”

In den Jahren zwischen 1970 und 1993 hat sich der An-
teil der Bahn am Giiterverkehrsmarkt von durchschnittlich
31,7 % auf 15,1 % in der EU vernngert. Eine Ausnahme
stellt Osterreich dar, wo 48,5 9% des Giiterverkehrs auf der
Schiene abgewickelt werden. In den Niederrlanden sind es
nur 4 %,

Die GRV hat ihre Zweifel, ob die Zulassung von Einzelun-
ternehmen zum Netz wirklich den gewiinschten Anschub fiir
den Eisenbahngliterverkehr bringen wird, wenn nicht
gleichzeitig die Wenthewerbsbedingungen gedindert werden,

1996 weniger Mittel
flr den Verkehr

D er Verkehrsetat des Bundes wird laut Kabinettsbe-
schluB 1996 um 4.4 %, d.s. 2,3 Mrd auf 50,894 Mrd
DM gekiirzt. Der gesamte Bundeshaushalt wird sogar um
5,4 % auf 452 Mrd DM zuriickgehen.

Nach 31,448 Mrd in diesem Jahr, wird die Bahn im
ndchsten Jahr 29,834 Mrd DM erhalten, das sind 1,6 Mrd
DM weniger als 1995, Von der Gesamtsumme entfallen
199 Mrd DM auf das Bundeseisenbahnvermbgen. Die
restlichen 9.9 Mrd DM flieBen direkt in den Wirtschafits-
plan der DB AG. Die griBten Einzelposten sind Erstattun-
gen fiir Verwaltungsausgaben in Hhe von 10,2 Mrd DM,
fiir Zinsleistungen 6,1 Mrd DM und fiir Personalalilasien
der ehemaligen Reichsbahn in Hohe von 3,2 Mrd DM. Fir
Investitionen stehen der DB AG nach 10 Mrd DM in die-
sem Jahr 1996 7,7 Mrd DM zur Verfiigung. Davon werden
4 Mrd DM in den Fahrweg flieBen. Die restlichen 3,7 Mrd
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DM sind fiir Investitionen in das Sachanlagenverméigen der
ehemaligen Reichsbahn bestimmit,

Bundesverkehrsminister Wissmann betonte ausdriicklich,
dal kein GroBprojekt — von der Neubaustrecke Kiln-
Rhein/Main bis hin zu den Projekten |, Deutsche Einheit* -
gekippt werden miisse. Ebenso rechnet der Minister mit
keinen Abstrichen beim Projekt Transrapid, mit dessen Bau
bereits 1996 begonnen werden kinne.

Eine Erleichterung bei diesen Kiirzungen sollen zusiitzli-
che Schieneninvestitionen bringen, die moglich sind, soweit
zuséitzhiche Einnahmen aus der intensivierten VerduBerung
nicht bahnnotwendiger Liegenschaften des Bundeseizsen-
bahnvermigens erwirtschaftet werden. Zusiitzliche Ein-
nahmen in Héhe von 600 Mio DM verspricht sich der
Minister durch Ubernahme der Telekom- und Bahn-
stromaktivititen durch Dritte. So kéinne die Bahn 1996
doch rund 9 Mrd DM investieren. Damit soll die Fortfiih-
rung der Projekte Deutsche Einheit und der Baubeginn der
Neubaustrecke Kiln — Rhein/Main sichergestellt werden.
Andere Projekte miissen jedoch zeitlich gestreckt werden.

SPD und Biindnis HDie Griinen erhoben heftige Kritik
gegen die SparmaBnahmen der Bundesregierung im Ver-
kehrshereich,

Weiter hat das Bundeskabinett auf Vorschlag des Mini-
sters beschlossen von 1997 bis 1999 etwa 7 Mrd DM zu-
giitzlich in die Schiene zu investieren. Ferner sollen die
Zahlungen der Bahn AG an das Bundeseisenbahnvermdgen
fiir bei der Bahn titige Beamte an die von der Bahn AG
durchschnittlich gezahlien Gehilter angepalit werden,

Im ersten Halbjahr 1995 ist der Personenverkehr um 2,3
% auf 11,8 Mrd DM gestiegen, wishrend der Giiterverkehr
leicht riickldufig pewesen ist.

In einer Erliuterung des Verkehrshaushaltes 1996 durch
das Bundesfinaneministerium heifit es, daB sich Einschnitte
im Straflenbau nicht vermeiden liefen. Die Ausgaben fiir
das Bundesfernstralennetz betragen 1996 99 Mrd DM.
Auf Investitionen entfallen 7,8 Mrd DM. Gegeniiber dem
Haushaltsansatz 1995 stehen 760 Mio DM, gegeniiber der
bisherigen Finanzplanung 500 Mio DM weniger zur Verfil-
gung.

Fiir die Binnenschiffahrt stellt der Bund 1996 2,8 Mrd
DM zur Verfiigung, das sind 70 Mio DM mehr als 1995,
Auf Investitionen entfallen 1,1 Mrd DM. 600 Mio davon
dienen Ersatzinvestitionen, 180 Mio davon in den neuen
Bundeslindern,

Die GRV meint dazu, daff bei den Grundstiicksverkiufen
der Bahn, zumindest in den alten Bundeslindern, die Aus-
sichten nicht besonders giinstig sind. Am Beispiel von Miin-
chen, wo die Bahn aus den Eisenbahnplanungen der Drei-
Biger-Jahre erheblichen Grund besitzi, stehen beispielswei-
se die Flédchen der aufgelassenen Rangierbahnhdife Miin-
chen-Laim und Miinchen-Ost sowie des inzwischen nach
Miinchen-Riem verlegten Containerbahnhofs an der Ar-
nulfstrafie sowie grofie Fldchen westlich von Miinchen-Pa-
sing zum Verkauf an. Die Verhandlungen mit der Landes-
hauptstadt Miinchen verlaufen jedoch so zih, daf mit einer
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baldigen Realisierung von Verkaufserlisen zumindest hier
nicht gerechnet werden kann, Man behauptet sogar auf
Seifen der Stadi, daff die Verhandlungen auch deshalb ver-
zéigert werden, weil die Grundstiickspreise in Miinchen z. 21,
sehr niedrig sind. Natiirlich, wenn der Bund alle Bahnwoh-
nungen und die von Téchiern der Bahn betreuten Wohnun-
gen verkaufen will, dann diirften sich ratsdchlich Summen
dieser Grifenordnung erzielen lassen. Aber auch solche
Verkdufe werden viel Zeit verlangen. Sie sind auch nicht
unproblematisch,

Es fragt sich daher sehr, ob aus den Verkdufen in 1996 tat-
scichlich bis zu 2 Mrd DM gewonnen werden kiinnen,

einmal seine Wegekosten. Er miisse deshalb in europii-
schem Zusammenhang schrittweise vertevert werden. Die
drei Malfinahmen: ErmiBigung der Kfz-Stever zum 1.4.94,
die Einfiihrung der Autobahnvignette zum 1.1.95 und die
Mineraldlstevererhhung zum 1.1.94 haben den Strafengii-
terfernverkehr nicht zusitzlich belastet. So kostete ein Eu-
ro-1-Fahrzeug vorher bei einer Fahrleistung von 100000 km
10500 DM. Es kostet heute nur 8800 DM. Die Chancen der
Bahn haben sich dadurch erneut verschlechiert.

Bei einer fahrleistungsabhiingigen Schwerverkehrsabga-
be von 0,40 DM/km und einer Verdoppelung der heutigen
Mineraltlsteuersitze wiire eine deutliche Verlagerung von
Transporten von der Strafle auf die Schiene

Transportleistungen Giiterfernverkehr in Mrd. tkm mijglich. Dabei wiirde sich der Tonnen-
- . kilometer auf der StraBe von 0,07 DM (1988)
il Strafle  Schisns  Schiff Gesamt auf 0,15 DM im Jahre 2010 verteuern. 25 %
1985 91,6 64,0 382 2038 der SiraBentransportleistungen kénnten so auf
1986 96,1 60,6 512 208,9 die Schiene verlagert werden. Die Schienen-
{ﬁ 133:3 gg,l?l ;’g; %?g-; transporte wiirden um 40 % ansteigen. Durch
1089 1134 62.1 540 229:5 diese MalBnahmen wiirde aoch das Trans-
1960 110:4 61,8 54:3 2370 portvolumen um 2% und die Transport-
1991 1443 80,7 56,0 2810 leistung um 3 % vermindert werden kinnen.
{% 156,1 70,7 36,7 2835 Der Bericht befaBt sich noch mit den Staus,
1904 }gg'g gg? gg'; g’; die durch Verkehrsleitsysteme gemildert
Prognosen 2010 ! " ? " werden kinnten, Das Amt befiirwortet weiter
BVWP 92 2380 194,0 116,0 5480 den Einsatz erdgasbetriebener Nutzfahrzeuge,
EE;V;:" 257,0 135,0 103,0 495,0 die die Umweltbelastungen verringern
A8 107,7 %23 4844 wiirden. Was den Lirmschutz anbelangt,

Angaben bis sinachlielich 1990 rur afte Bundesiinder

Angaben bis einschiiefiich 1952 aus Nerketw in Zahlen® des Bundesministerisms fir Verkehr

Angaben 1983 und 1994 aus ifo-Herbsmhencht 1954
thkrn = Tonnankilometer
B~ Jahresanicht

Jahresbericht 1994 des
Bundesumweltamtes

enn auch die Umweltbelastungen beim einzelnen

Fahrzeug durch technische MaBnahmen verringert
werden, so werden diese durch den Bestandzuwachs und
durch Erhdhung der Nutzungsintensitit wieder kompen-
siert. Das ist eine der wesentlichen Aussagen des Berichts.
Bei dieser Entwicklung ist kein Ende abzusehen, denn alle
Prognosen weisen fiir die Zukunft starke Zuwichse fiir den
motorisierten Personenverkehr und in noch stiitkerem Um-
fang fiir den StraBengiiterfernverkehr aus (vergleiche nach-
stehende Tabelle; siche auch DIW-Prognosen in Folge 21
der GRV-Nachrichten ).

Der StraBengiiterfernverkehr sei weder durch die ver-
gangene Rezession, noch durch die Erhohung der Mineral-
dilstener in 1994 gebremst worden. Seine Anteile am ge-
samten Giiterfernverkehr betrugen 1960 20 %, 1988 46 %
und 1994 53 %. So verlangt deshalb die StraBenlobby nach
weiteren und grilleren Straflen (3. Spur auf den Autobah-
nen fiir Lkw). Dabei triigt der Giiterfernverkehr noch nicht

seien die Minderungspotentiale noch nicht
ausgeschépft (vergl. Bild 8. 7).

Der Bundesminister fur
Verkehr:

Starkung von Schiene und
WasserstraBe im Transit

20-Punkte-Katalog fiir den
StraBengiiterverkehr

ie Erhithung der StraBenbenutzungsgebiihr fiir schwere
Lkw rumindest auf die Hishe der von in- wie auslindischen
Fahrzeugen  verursachten  Wegekosten st der
marktkonforme Ansatz, um auch im Transitverkehr die
Lenkungsfunktion des Preises zu nutzen. Solange es keine
wetthewerbsgerechte Anlastung der Kosten gibt, ist der
Wetthewerb zwischen in- und auslindischen Lkw einerseits
und den konkurrierenden Verkehrstriigern andererseits ge-
stiirt und verhindert eine stirkere Beteiligung von Schiene
und Wasserstralle sowie des Kombinierten Verkehrs am
Giiterverkehr.
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Wissmanns 20-Punkte-Katalog

EStrala WEBahn

Vergleich der durchschnittlichen Schadstoffemissionen
pro Leistungseinheit (Tonnenkilometer) im Giiterfernverkehr

I. Vernetzung der Verkehrstriiger vorantreiben
—  Verbesserung der Wetthewerhshe-
dingungen fiir deutsche Unternehmen,
Wichtige Ziele nationaler und europiischer
Verkehrspolitik miiBten eingehalten werden:
Harmonisierung des Wetthewerbs,

wsustainable mobility* (= vertriigliche Mobilitit,

d. Red.) in einem integrierten Zusammenwirken
aller Verkehrstriger,

Schaffung ausreichender Finanzierungsgrundla-
gen fiir die Verkehrsinfrastruktur

2. Harmonisierung des Wettbewerbs in der EU

{100gitkm)

Angleichung der Wettbewerbsbedingungen bei
den Verkehrsabgaben, den Sozialvorschriften,

Sicherheitsbestimmungen, Kontrollen, Ahn-dung

von Versttifien
3. Autobahnbenutzungsgebiihren

Gebiihrenregelung bei Mitfithren von Anhiingern
Ausnahmen von der Gebiihrenpflicht filr Vor-

/Machlauf im Kombinierien Verkehr

4. Kombinierten Verkehr stirken

5. Umsetzung der Bahnreform
Diskriminierungsfreier Zugang rum Netz der
Bahn

Deshalb sollte nach dem Willen des Bundesverkehrsmi-
nisters die derzeit auf 1250 ECU (2450 DM) begrenzte Au-
tobahnbenutzungsgebiihr so bald wie moglich, also frihe-
stens zum 1.1.97, auf mindestens 3500 ECU (7000 DM)
angehoben werden.

Sofern eine diesbeziigliche Einigung in der EU nicht er-
zielt werden sollte, miissen MaBnahmen getroffen werden,
die die Wetthewerbsstellung von Schiene und WasserstraBe
verbessern. Der Bundesverkehrsminister denkt dabei an
Regelungen, den StraBentransit auf bestimmte ausgewie-
sene Fernstraben zu beschrinken und das Wochenendfahr-
verbot fiir den Transit auf das ganze Jahr auszudehnen.
Gleichzeitig betonte der Bundesminister fiir Verkehr, dafl er
mit Prioritdt den marktwirtschaftlichen Weg der Wegeko-
stenanlastung anstrebe,

Die Angleichung der Wetthewerbsbedingungen im fis-
kalischen, technischen und sozialen Bereich in der EU und
gegeniiber den Staaten Mittel- und Osteuropas ist entschei-
dend fiir die Wetthewerbsposition des deutschen Lkw, aber
auch fiir die Marktchancen von Schiene und WasserstraBe,

In diesem Sinne hat der Bundesminister filr Verkehr in
engem Dialog mit den Repriisentanten des Strallengiiterver-
kehrs und der Spedition das 20-Punkte-Programm ,,MaB-
nahmen zur Stirkung der Wettbewerbssiellung des
Deutschen Giiterkraftverkehrs und der Spedition® im
Mirz 1994 vereinbart, das fortgeschrieben wird. Dieses
Programm sieht, wie folgt aus:
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6. Marktordnung im StraBengiiterverkehr
Dialog mil den Verbéinden zur Freigabe der
Kabotage zum 1.7.1998

7. Zugang rum Beruf des Giterkraftverkehrsunternehmers

und des Spediteurs

8. Beibehaltung der Berufszugangsvoraussetzungen fiir

Unternehmer im Klein-Lkw-Bereich

9. Einfiihrung eines Fiskalvertreters in das Deutsche Um-

salzstevergesetz
Im Inland ansissipe Unternehmen sollen berechtigt werden,
die umsatzsteverlichen Verpflichtungen auslindischer Unter-
nehmer im Inland wahrzunehmen

10. Einheitliches Uberwachungsniveau bei den EG-Sozial-
vorschrifien

11. Verstiirkung der StraBenkontrollen durch das Bundes-
amt fiir Giiterverkehr (BAG)

12. Kontrolle der Sozialversicherungsausweise

13. Fahrzeuggewichte im Kombinierten Verkehr
Fiir die im Kombinierten Verkehr eingesetzten Krafifahrzenge
und Kraftahrzeugkombinationen soll ein Gesamt-gewicht von
44 t zugelassen werden

14. Technische Uberwachung
Streckung der Uberwachungsfristen

15. Ergiinzung der Bau- und Ausriistungsvorschriften der
EU um Unfallverhiitungsvorschriften
Arbeitssicherheit des Fahrzengfilhrers in Kraftfahrzeugen

16. Feiertagsfahrverbot
Fahrverbote lediglich an bundescinheitlichen Feiertagen,
Beginn des Fahrverbots an Feiertagen, die auf einen Wochen-
tag von Dienstag bis Freitag fallen, um 6.00 Uhr



17. Einheitliche Regelung von Fahrverboten bei allen
Kombinierten Verkehren
Ausdehnung der Ausnahmeregelung von Schiene/StraBe auch
auf Wasscrstrale/Stralle
18. Verbesserung der Lkw-Parkplatzsituation an Autobah-
nen
Ruhig gelegene Parkplitze
19. Verbesserung der Abfertigungssituation an den Grenzen
zu den MOE-Staaten
20. Hischstzulissige Lastzuglinge
Dias Gewerbe spricht sich fiir den Lastzug mit einer Linge von
18,75 m stait bisher 1835 m aus. Der BMVY will ein
Zukunftsmodell entwickeln, das
# den Eingatz von Wechselbehliltern und ibhrer Module
(Cargo Box) optimiert,
& die in der EU festgelegte Ladelinge und das Gesamt-
gewicht unverdndert 1EBt,
® die Breite auf maximal 2,55 m festschreibt.

Weniger Kfz-Steuer fur
kleinere Lastkraftwagen

fickwirkend zum 1.1.95 zahlen Lkw-Unternehmer fiir

ithre 12 bis 16 t schweren Fahrzeuge bis zu 800 DM
weniger Kfz-Steuer pro Jahr, Damit sollen die Belastungen
durch die StraBenbenutzungsgebilhr zumindest zum Teil
aufgefangen werden. Die steuerfreien Spesensitze fiir Be-
rufskraftfahrer werden zum 1.1.96 gesenkt.

Smogverordnung des
Bundes ein Flop?

Dia Grenzwerte sind so hoch (240 Mikrogramm pro
cbm Luft) angesetzt, sodal es so gut wie
ausgeschlossen ist, daB je ein Ozonalarm ausgerufen wird.
Dabei gibt es derart viele Ausnahmen fiir den Kraftverkehr
z.B. fiir Fahrten in den Urlaub, fiir Fahrten zur Arbeit usw.,
so dal eine echte Kontrolle unméglich gemacht wird. Eine
Gemeinde hat sich bereits geweigert, Buigeld zu erheben.

Auch fiir die Lkw miifiten viele Ausnahmen zugelassen
werden. Es sind zur Zeit 2,2 Mio Lkw zugelassen. Etwa die
Hilfte davon ist in den Jahren 1989 oder frither in den Ver-
kehr gekommen und nicht entsprechend ausgeriistet. Das
Durchnitts-Lkw-Alter liegt ndmlich zwischen 6,5 und 6,8
Jahren, die Lkw aus Osteuropa sind i.d.R. noch viel élter.

Das Giiterverkehrsgewerbe reagiert deshalb mit Unver-
stindnis und Protest. Dabei bleibt offen, wie mit auslindi-
schen Lkw verfahren werden soll,

Die Autolobby sagt, im ibrigen lassen wir uns die
Freude am Fahren™ nicht vermiesen. ,,Gott sei Dank ist auf
dic umweltbewulte deutsche Autoindustrie Verlali, wie der
kiirzliche Autogipfel zeigt”. Sie will bis zum Jahr 2000 das
Dreiliterauto herausbringen. Warum gibt es eigentlich die-
ses Auto nicht lingst? Weil die deutschen Autofahrer im-
mer sicherheitsbewuliter und anspruchsvoller geworden
sind und statt einem Dreiliterauto immer griflere und
schnellere Autos haben wollten.

Die GRV meint, dafi die Sommersmogverordnung mit Si-
cherheit im néichsten Sommer wieder auf die Tagesordnung
des Parlaments kommen wird, denn der Mensch leider zu
sehr unter den Auswirkungen des Smogs, Auferdem sollte
sich der Bund auch darum kiimmern, daff aus dem Benzin
das krebserregende Benzol und aus dem Diesel der Schwe-
Sfel entfernt wird.

Lkw-StraBenbenutzungs-
gebuhr auf allen StraBen

D ie Lkw-StraBenbenutzungsgebiihr soll erhéht und auf
allen StraBen eingefiihrt werden, fordert Elke Ferner,
Sprecherin der SPD-Bundestagsfraktion, damit der Lkw-
Werkehr nicht auf nachrangige StraBen ausweichen kann.
Die von Bundesverkehrsminister Wissmann vorgeschlage-
ne Verdreifachung der StaBenbenutzungsgebiihr sei nicht
die beste Lisung, man solle auf eine streckenbezogene Ge-
bithr umstellen. Eine solche Gebiihr entspreche am besten
der EU-Forderung nach Anlastung der Wegekosten nach
dem Territorialititsprinzip. Dabei lehne die SPD jedoch
aufwendige Telematikverfahren ab,

Abgassteuer

ach Verkehrsminister Wissmann trat nunmehr auch

Bundesfinanzminister Waigel im Juli dafiir ein, die
Kraftfahrzeugsteuer  schnellstmiglich in  eine abgas-
abhiingige Steuer umzuwandeln. Wissmann rechnet sogar
schon mit einer Umstellung zum 1.1.96. Umweltministerin
Angela Merkel will dafiir sorgen, daB Autos ohne
Katalysator vom Jahre 2000 an schrittweise von deutschen
StraBen verschwiinden. FDP-Generalsekretir Westerwelle
hilt diese Umstellung jedoch nur fiir die zweitbeste
Lésung. Die beste Losung wiire aus der Sicht der FDP die
Umlegung der Kraftfahrzeugsteuer auf die Mineraliilsteuer.
.Das schafft eine ganze Steuer ab und hat die griBte
tkologische Lenkungswirkung”. Damit wiirde nicht der
Besitz eines Autos, sondern das umweltbelastende Fahren
besteuert.

Der SPD-Politiker Miiller plidiert dagegen dafiir, dall
alle Autos mit einem Katalysator nachgeriistet und Nutz-
fahrzeuge mit Oxidationskatalysatoren und RuBfiltern aus-
gestattet werden. Die Automobilindustrie sollte dazu ge-
bracht werden, verbrauchsarme Motoren anzubieten, Wei-
ter plidiert er fiir eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf al-
len StraPen und cinen verbesserten Gffentlichen Mahver-
kehr,

Die GRV geht davon aus, daff zunéichst die Steweraufteilung

swischen Bund und Lindern bei Aufeabe der Krafifahr-
zeugsteuer Schwierigheiten bereiten wird, weil die Krafi-
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fahrzeugstener Lindersteuer und die Mineraldlsteuer Bun-
dessteuer ist. Deshalb miisse zundchst dem Vorschlag der
Koalition Vorrang eingeriumt werden, Spéter, d.h. wenn
alle Autos einen Katalysator haben, kinnte unter entspre-
chender Anhebung der Mineraldlsteuer auf die Krafifahr-
zeugstener verzichiet werden.

Okologische Steuerreform

m Jahre 1994 gab es in der Bundesrepublik Deutschland

51 Millionen amtlich registrierte Kraftfahrzeuge. Damit
kommt auf zwei Einwohner ein Kraftfahrzeug. Zusitzlich
wird der Giiterverkehr nicht gebremst, er nimmt trotz aller
Beteuerungen ,Mehr Giiter auf die Bahn* ungebremst zu.
Es ist klar, daB bei dieser Situation das CO2-Minderungs-
ziel nicht zu erreichen ist. Man kann es nicht dabei belas-
sen, das Halten des Kraftfahrzeugs zu verteuern, sondern es
mub sparsamer Verbrauch belohnt werden. Eine , Primie"
fiir den Erwerb schadstoffarmer Autos ist ein hiibscher An-
reiz, aber deswegen wird kein Kilometer weniger gefahren.

Eine wirksame Energie/CO2-Stever wire nach Auffas-
sung vieler der bessere Weg. Man darf jedoch micht darauf
warten, bis sich diesbeziiglich in Briissel etwas mt. Wiih-
rend skandinavische Linder hier schon vorgeprescht sind,
hilt beispielsweise Bayern Okosteuern fiir Teufelszeug
(Staatssekretdr Kurt Faltlhauser: ,,Finger weg von der Oko-
steuer, sie erfiillt nicht die Erwartungen. Eine CO2-Steuer
nur als gesamteuropdische Liisung!™) Trotz flammender
Plidoyers aus den Reihen aller Parteien kommt man keinen
Schritt weiter. Der Standort verteuere sich dadurch und

Unimat von

mehr Arbeit wandere ins Ausland. Die Energiekosten ligen
in Deutschland schon erheblich héher als im Ausland. Eine
stufenweise Anhebung der Mineralilstever, fiir Autofahrer
und Industrie iiber ein Jahrzehnt kalkulierbar, hitte spiirbar
positive Auswirkungen. Die Stevereinnahmen miiBten dann
vor allem der Schiene und Binnenschiffahrt zugute kom-
men, Wer fiir die Fahrt zur Arbeit unbedingt auf das Auto
angewiesen ist, konnte iiber das Kilometergeld einen Aus-
gleich bekommen.

Der Mensch ist Teil der Umwelt; es ist deshalb unver-
antwortlich, sich einer Erhithung der Mineralélsteuer zu
widersetzen, Troge, never Prisident des Umweltbundesam-
tes, forderte eine Uberpriifung des bestehenden Steuersy-
stems unter Gkologischen Gesichtspunkten. Daftir sollten
andernorts entsprechende steverliche Erleichterungen ge-
wiithrt werden, schlug Prof. Ewers, Uni Miinster, auf einer
Veranstaltung des Deutschen Verkehrsforums vor. Daim-
ler-Benz warnte auf derselben Veranstaltung vor jihrlichen
Zusatzkosten nach den Vorstellungen des DIW (wir haben
hieriiber berichtet) von rund 800 Mio DM allein bei Merce-
des-Benz.

Immerhin will sich Bundeswirtschaftsminister Rexrodt
filr eine Besteuerung des Flugbenzins in der EU einsetzen.

Alles in allem soll die Okosteuer auch nach Auffassung
der GRV aufkommensneutral sein. Der steuerlichen Bela-
sturtg des Faktors Energie steht die steuerliche Entlastung
des Faktors Arbeit gegeniiber. Da die Steuer insgesamt
nicht zunimmt, wird auch die Wirtschaft per Saldo nicht
stirker belastet. Einige Branchen haben im internationalen
Wettbewerb unter dem Strich mehr Nachteile, andere mehr
WVorteile. Die Scheinbliite der billigen unendlich verfiigha-
ren Energie, die als Anschubdroge der industriellen Revo-
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lution diente, wird irgendwann vergehen. Auf Dauver lassen
sich auch die dkologischen Kosten nicht verschleiern und
externalisieren. Es darf aber nicht mehr allzulange mit der
Einsetzung dieses Steuersystems gewartet werden, denn die
tkologische Steverreform kann sich als gewaltiger Innova-
tionsschub erweisen.

Autogipfel:
Drei-Liter-Auto, dafiir
keine Geschwindigkeits-
beschrankungen

ie Ministerpriisidenten Teufel, Stoiber und Schrider

liechen sich am 11.0895 vor den Karren der
Automobilindustrie spannen. Jeder sechste Arbeitsplatz ist
schlieBlich dem Aute zu verdanken. Wenn also die
Industrie in Deutschland prosperieren soll, dann diirfen
dem Autofahrer keine der Freiheiten weggenommen
werden. Dabei wurden die Firmen Opel und Ford von
dieser Aktion ausgeschlossen, angeblich, weil deren
Entscheidungstriiger nicht in Deutschland séiBen. Die Chefs
der Autokonzerne VW, BMW, Mercedes Benz und Porsche
haben im Rahmen eines sogenannten Automobilkonsens
gemeinsam zugesichert, trotz des hohen Kostendrucks die
Arbeitspliitze in Deutschland zu erhalten und auszubauen.
Bis zum Jahre 2000 wollen sie umweltfreundlichere
Produkte und ein Drei-Liter-Auto baven. Das Drei-Liter-
Auto soll einen Dieselmotor haben (wenngleich der
Dieselmotor nach Awuffassung des Umweltbundesamtes
krebsgefihrdende  Partikel  aossttfit). Die  Minister-
prisidenten forderten wvor diesem Hintergrund, die
Kraftfahrzeugsteuer fiir newe Diesel-Pkw, die der
Abgasnorm EUROQ II entsprechen, so rasch wie méglich
von 37,10 DM auf 30 DM/100 Kubikzentimeter Hubraum
zu senken. Die Industrie wiederholte ithr Versprechen, die
Kohlendioxidmenge der von ihr verkauften Autos bis 2005
um 25 % zu senken. Ein generelles Tempolimit wird in
dem , Auto-Konsens-Papier” abgelehnt. Ministerprisident
Teufel bekannte sich dabei zum notwendigen Strafienbau.
Bayerns Ministerprisident Stoiber beklagte einerseits, daB
BMW den ,Rover” nicht in Deutschland baue, aber
andererseits sagte er, dall man endlich authéren miisse, das
Auto als Umweltfeind Nr.1. zu diskriminieren. Teufel
meinte, wer es gut meint mit dem Standort Deutschland,
mulfl aufs Auto setzen. Fiir Porsche ist das Drei-Liter-Auto
gar nicht vordringlich, Mercedes-Benz will neben dem
Drei-Liter-Auto auch andere schine Wagen bauen. Ange-
sichts der Tatsache, dab die SPD sich immer fiir Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen auf Autobahnen ausgespro-
chen hat, 1st es schon erstaunlich, daf auch Herr Schrider
sich so weitgehend der Automobilindustrie unterwirft.

Der SPD-Umweltexperte Michael Miiller sagte u.E. zur
Recht, dab eine okologische Verkehrspolitik von Bundes-
regierung  und Bundestag und nicht  bei solchen
Jamingesprichen” gemacht werden miisse.

Die ausgeschlossenen Firmen Opel und Ford veranstalte-
ten am 15.8, ihren Gipfel in Nordrhein-Westfalen. Zur in-
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ternationalen Automobilausstellung in Frankfurt kiindigt
Opel einen Dieseltyp an, der fiir 100 km 3,5 Liter braucht.
Da brauchte die Autoindustrie nicht mehr viel zu entwik-
keln.

Die GRV sieht in diesem Gipfel der Automobil-Lobby einen
schweren Riickschlag bei den Umwelrverbesserungen im
Straflenverkehr.

Verkehrspolitische Ziele
des Bundesverkehrs-
ministers Wissmann fur die
Binnenschiffahrt

eim kiirzlichen Elbekolloquium in Potsdam erklirte

Herr Wissmann angesichts des groBen Konfliktpoten-
tials zwischen Umweltschutz und dem hohen Mobilitiitsbe-
diirfnis unserer Gesellschatft;

Ziel unserer Verkehrspolitik ist und bleibt daher die um-
weltvertrigliche und daverhafte Sicherung der Mobilitét
von Personen und Giitern. Dazu setzen wir auf eine konse-
quente Verlagerungsstrategie, bei der die umweltfreundli-
cheren Verkehrstriiger gestirkt und in ein integriertes Ge-
samtverkehrssystem eingebunden werden.

Wetthewerb und Umweltschutz schliefen sich nicht aus.
Hier liegen die Chancen der Binnenschiffahrt. Der Binnen-
schiffahrt und den Binnenhifen als Schnittstelle von Schie-
ne, Strabe und WasserstraBbe kommt zu Lésung der ver-
kehrspolitischen Herausforderungen eine bedeutende Rolle
zu.

Die Binnenschiffahrt kann ihre Vorziige nur auf einem
gut ausgebauten und leistungsfihigen Wasserstrabennetz
zur Geltung bringen. Deswegen hat der weitere Ausban —
dabei meine ich keine Netzerweiterung — in Deutschland im
Rahmen des Bundesverkehrswegeplanes hichste Prioritét.

Bei dem vorgesehenen Ausbau der Bundeswasserstrallen
lassen sich mit relativ geringen Mitteln groBe volkswirt-
schaftliche und auch umweltfreundliche Vorteile erzielen.

Ein ékologischer Ausbau ist besonders am Verkehrspro-
jekt Deutsche Einheit Nr. 17 zu erkennen. Dieses Projekt
sieht den Ausbau der bestehenden Wasserstraben von Han-
nover nach Berlin fiir moderne, 2,80 m tiefgehende Schiffe
vor und wird damit zum Riickgrat fiir das gesamte Wasser-
strafiennetz in den neven Bundeslindern.

Nach Fertigstellung kénnen Motorgiiterschiffe mit einer
Ladung bis zu 2000 t und Schubverbinde bis zu 3500 t
verkehren. Das Nutzen/Kosten-Verhiiltnis wurde mit 6,6
ermittelt, d.h. jede investierte DM erwirtschaftet einen Nut-
zen von 6,0 DM.
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Hilfe fir die Binnenschiffer

N ach langem Hin und Her ist im Juli nunmehr — Briissel
hat keine Einwendungen mehr — das 160 Mio-
Soforthilfeprogramm  (rund 100 Mio DM sind als
Zuschiisse fiir die Partikuliere zweckgebunden.) verab-
schiedet worden. Deutsche Partikuliere konnten ab Mitte
August Antriige auf Finanzhilfen stellen. Gefirdert werden
Mafinahmen zur Zusammenarbeit und Umstrukturierung
von Partikulicrunternehmen, zur technischen Anpassung
sowie fiir Ausbildungsférderung. Die Einzelftrderung fiir
das erste Schiff ist auf 70000 DM begrenzt. Mit diesem
Finanzhilfeprogramm will Bundesverkehrsminister Wiss-
mann die Wettbewerbsfihigkeit der deutschen Binnen-
schiffahrt stirken und ihr bei der Bewiltigung des
Strukturwandels helfen, jedoch miisse der Aufbau einer
europiischen Marktordnung mit harmonisierten Wetthe-
werbsbedingungen Aufgabe der Verkehrspolitik der EU
bleiben.

Obwohl zur Zeit konjunktureller Rilckenwind herrscht
und landauf und landab von den Politikern verlangt wird,
den Binnenschiffern mehr Fracht zukommen zu lassen,
glauben viele erfahrene Leute dieser Berufssparte nicht an
einen giinstigen Ausgang aus dem Niedergang der Deut-
schen Binnenschiffahrt. Trotz umfangreicher Rationalisie-
rungsmalinahmen und hoherer Transportleistungen bewegt
sich das Ergebnis hart an der Mullinie. Deshalb sind so
manche Unternehmen gezwungen, weil Kosten nicht mehr
zu verringern seien und der Preisdruck zunehme, ihre
Schiffe an anslindische Unternehmer zu verkaufen oder ihr
angestammtes Personal abzugeben. So beschiiftigt die Fa.
Haniel AG, Duisburg, dreiviertel fremde Schiffe.

Die 1400 Partikuliere sind nur noch durch Mehrarbeit in
der Lage, ihr Einkommensniveau zu halten. Schwierigkei-
ten macht auch der Umstand, daB noch 20 bis 25 % Uber-
kapazitiiten vorhanden sind. Das nutzen die Verlader natiir-

lich weidlich aus und driicken die Preise. So hitten sich die
Tarife fiir Kohle und Stahl innerhalb der letzten Monate
mehr als halbiert, Die Schuld wird der von Bonn aus be-
triecbenen Deregulierung gegeben, wodurch die Schleusen
fiir preisgiinstige Mitbewerber aus dem Ausland getffnet
wurden.

Leider gibt es bei der Binnenschiffahrt nur wenig Raum,
mehr als die bisherigen Massengiiter wie Ol, Stahl oder
Kohle zu akquirieren. Der Zukunfismarkt des Container-
verkehrs mache zur Zeit nur zwei Prozent aus. Er werde
sich vielleicht verdoppeln, aber das lise das Problem der
deutschen Binnenschiffer nicht,

1994 hat die deutsche Binnenschiffahrt 233,5 Miot
(+6,9 % gegeniiber 1993) beftrdert. Im Vergleich dazu
verzeichnete der Strallengiiterverkehr ein plus von 8,3 %.
Er wird auch in diesem Jahr stéirker zulegen als die Binnen-
schiffahrt. Dann bleibt noch die Konkurrenz zur Bahn, die
ebenfalls Transporteur von Massengiitern ist. Sie hat mit
der Eriiffnung des Main-Donau-Kanals einige Giiter an die
Binnenschiffahrt verloren. Der Containerverkehr spielt bei
der Bahn eine erheblich griiBere Rolle vor allem dank sei-
ner Geschwindigkeit, aber er ist auch bei ihr im Vergleich
zum iibrigen Giiterverkehr verhiltnismiBig niedrig.

Wie sicht es bei der Binnenschiffahrt auf den Binnen-
wasserstraBen in Zahlen aus?

1994 wurden 233,5 Mio t befordert, das sind 50,2 Mio t
oder 6,9 % mehr als 1993, Mit 62,7 Mrd tkm lag die Befiir-
derungsleistung um 8,9 % iiber Vorjahresniveau, Fiir 1995
wird eine Steigerung um 2,5 % auf 239,4 t und bei den tkm
ein Zuwachs um 3,6 % auf 64,9 Mrd tkm erwartet. Der
Marktanteil deutscher Schiffe am Giiterverkehr ist auf den
deutschen Binnenwasserstraben von 44,0 aof 43,3 % zu-
riickgegangen. Fiir 1995 wird ein weiterer Riickgang auf
42,6 % erwartet. Die Rheinschiffahrt hat derzeit eine Ka-
pazitit von 11,3 Mio t. Die Niederlinder setzten 1995 42,
die Belgier zehn zusiitzliche Einheiten ein, wihrend sich die
deutsche Tonnage um 20 Einheiten verringerte.

BAHNEN

Schienenprojekte
Deutsche Einheit

D ie neun Schienenprojekte der 17 Verkehrsprojekte gel-
ten als vorrangiger Bestandteil des Bundesverkehrs-
wegeplanes. Bis Ende 1994 wurden gute 9 Mrd DM von
insgesamt 11,7 Mrd DM in diese Schienenprojekte inve-
stiert.

Als erstes wurde 1994 die 170 km lange Strecke Eichen-
berg — Halle dem Verkehr iibergeben. Vor kurzem wurde
das zweite Verkehrsprojekt (Nr.7), die Strecke Bebra-Er-
furt, durch den Bundesverkehrsminister Wissmann, den
hessischen Ministerpriisident Eichel, den thiiringischen
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Ministerprisidentenen Vogel und den Bahnchef Diirr frei-
gegeben. Bei der Erdffnung sagte Herr Wissmann
w.a.:, Mobilitit soll auch in den niichsten Generationen noch
ihre Akzeptanz finden. Deshalb setzen wir auf Lenkungs-
impulse, aber nicht auf Dirigismus. Was wir brauchen, ist
ein modernes, leistungsfihiges Hochtechnologie-Schie-
nennetz, um den gewaltigen Anforderungen stetig anwach-
sender Verkehrsstrome Herr zu werden. Ein groBer Teil
des Verkehrswachstums mull zukiinftig auf der Schiene
erfolgen.*

In das Projekt wurden bislang 1,2 Mrd DM investiert.
Damit wurde die 104 km lange Strecke in nur vier Jahren
elektrifiziert und zweigleisig fiir eine Streckengeschwin-
digkeit von weitgehend 160 kmvh mit einer Option auf 200
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km/h ausgebaut. Die Fahrzeiten verkiirzen sich damit wie
folgt:

Frankfurt/Main nach Erfurt 40 Min, nach Leipzig 55 Min
und nach Dresden eine Stunde. Der Streckenausbau bringt
auch Vorteile fiir den Nahverkehr.

BahnTrans gut gestartet

HW ir sind mit unserem Start im ersten Geschiftsjahr
sehr zufrieden. Wir werden 1995 zumindestens
eine schwarze Null erreichen.” So duBerte sich die Ge-
schiiftsfiihrung zum Verlauf der ersten sechs Monate der
zum Jahresbeginn von Thyssen Haniel Logistik GmbH und
der DB AG zu gleichen Anteilen gegriindeten Stiick-
gutspeditionsgesellschaft. Es bestehe Grund zur Zuversicht,
einen Jahresumsatz von zwei Mrd DM bei einem Fracht-
aufkommen von rund fiinf Millionen t zu erreichen. Das
Unternehmen gehort immerhin zu den fiinf groBien euro-
péischen Stiickgutspediteuren. Aulferdem ist BahnTrans
eingebunden in das ewropiische , TEAM" (Trans European
Alliance Members). Hiermit wird auch der europiiische
Markt fiir BahnTrans-Kunden erschlossen.

Um die Zukunfisaufgaben bewiltigen zu konnen, hat
BahnTrans ein mittelfristiges Investitionsprogramm in An-
griff genommen. Es sollen in Deutschland 41 neue Fracht-
zentren entstehen, von denen bereits drei (in Bremen, Kaln
und Regensburg) im Bau sind. Nach Fertigstellung der
Frachtzentren in etwa vier Jahren geht das komplette Spe-
ditionsgeschiift auf BahnTrans dber. 110 von 230 Stiick-
guthahnhiifen der Bahn AG sind bereits geschlossen wor-
den. Zwischen den Frachtzentren verkehren die InterKom-
biExprefziige, bei denen Wechselbriicken eingesetzt wer-
den, die sowohl fiir Schiene und Strafie tauglich sind. Da-
mit soll das zeitaufwendige Umladen der Vergangenheit
angehiiren. Derzeit werden etwa 20 % des Verkehrsauf-
kommens iiber die Schiene befirdert. Das Ziel sind rund 70
%. Derzeit erlaubt die Produktqualitiit mit 6fteren Verspi-
tungen nur die niedrige Inanspruchnahme der Schiene.

Basis der BahnTrans-Leistung ist ein 48-Stunden-Ser-
vice, der gegeniiber einem 24-Stunden Service den Vorteil
der VerliBlichkeit hat.

Der Zustelldienst der BahnTrans soll effizienter werden.
Statt 6000 seien nur 3000 Zustellfahrzeuge erforderlich.
Durch organisatorische Umstellungen wiirden 1000 Fahr-
zeuge entbehrlich werden. Die BahnTrans verlangt loyale
Stiickgutunternehmen, die nicht noch in andere Sammelgu-
tunternehmen eingebunden sein diirfen. Im dbrigen sei
BahnTrans dabei, das Leistungsangebot zu straffen, d.h.
Nachnahmesendungen wiirden nicht angenommen genauso
wenig wie sperrige und unhandliche Sendungen. Sie
sprengten den Kostenrahmen.

Die GRV meint, wenn e zutrifft, dafi die Bahn hie und da
mit Verspdtungen fihrt, so fragt es sich, ob der Straflengii-
terverkehr angesichts der vielen Staus auf den Autobahnen
auch immer piinktlich fahren kann, Im ibrigen fiihrt die
Rationalisierung der BahnTrans weit weg von der fritheren
Befiirderungspflicht der ehemaligen Deutschen Bundes-
bahn.
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Bahn AG senkt
Kombi-Preise

ie Vertreter des Kombiverkehrs und der DB haben sich
D geeinigt, dal die DB im nationalen Kombinierten Ver-
kehr ihre Preise zum 1.9.95 senkt. Die Kombiverkehr will
die giinstigeren Einkaufskonditionen in Form einer Rabat-
tierung an die Unternehmer weitergeben. Vorausgegangen
war die mit Kostenerhéthungen verbundene Einfithrung der
InterkombiExpreBziige. Dies lieB das Aufkommen im
Kombinierten Verkehr in den ersten Monaten dieses Jahres
um etwa 6 % zuriickgehen. Damit die mithsam gewonnenen
Kombi-Kunden nicht scharenweise auf den reinen Straffen-
verkehr umsteigen, mufite die Bahn AG die Kombipreise
herabsetzen.

Meben der relationsbezogenen preislichen Verbesserung
will die Kombiverkehr auch auf bestimmten Relationen mit
der DB die Laufzeiten verbessern. Damit hofft man, der
Riickverlagerung vom Kombinierten Verkehr zum reinen
StraBenverkehr entgegenzuwirken.

Vorwiirfe der Strale, der Kombiverkehr der Bahn sei
qualitativ nicht ausreichend und zwischen den Ballungs-
riumen seien keine Kapazitiiten frei, weist die Bahn zuriick,
Die 62 KombicxpreBverbindungen seien verhiltnismiBig
piinktlich, auberdem kiinne die DB um die Hélfte mehr fah-
ren, wenn sie die Ziige auf die maximale Linge bringen
kinnte.

Aber auch die Politik unterstiitzt den umweltfreundlichen
Kombinierten Verkehr zu wenig. Neuestes Beispiel sind die
Pline der EU-Kommission, das zulissige Lkw-Gesamtge-
wicht von 40 auf 44 t zu erhihen (bisher waren 44 t nur im
Strafenvor- und -nachlauf zugelassen). Die Gewichtserhi-
hung der Lkw wiirde den reinen Strabenverkehr weiter fiir-
dern, Auch wurden die Fahrzeuge des Kombi-Verkehrs
nicht von der Autobahnmaut befreit. Wenn dies zugelassen
wiirde, wiire das eine Geste der Politiker zugunsten des
Kombinierten Verkehrs.

Die GRV meint, dafi die Politik zwar mit Worten wiinscht,
dafi Verkehre von der Strafe auf die Schiene gehen sollen,
bei den Taten sieht es jedoch ganz anders aus.

Schnelle Giiterzliige
der DB AG

B ei den Anderungen der Beladevorschriften zum riick-
liegenden Fahrplanwechsel ging es im Nachtrag Nr. 14
um die Erhishung der Grundgeschwindigkeit der Gliterziige
auf 100 km/h. Bei den Querkriften wurden 0,5 G statt bis-
her 0,3 G zugelassen. Die Wagenlingskriifte wurden bei
geschlossenen Zilgen ohne rangierdienstliche Behandlung
und im Kombinierten Ladungsverkehr von 4 G auf 1 G re-
duziert.
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Nicht jeder ist so sauber
wie der Erdgasbus.

LE2 MARIENFLATZ

as ist der schwarze Peter. Vorne
mit dem Ball. Der hinter ihm ist
namlich das komplette Gegenteil. Ein
ganz besonders sauberes Exemplar,
so sauber wie noch keiner vor ihm.
Der Mercedes-Benz Erdgasbus.
Das eigentlich Neue daran ist der
Motor. Da kommt so gut wie nichts
mehr raus, denn durch Erdgas ent-
stehen keine RuBpartikel.
Soviel UmweltbewuBtsein finden Sie
natiirlich nicht in irgendeinem Bus,

Mercedes-Benz
Omnibusse

Mit dem groBen, sauberen Erdgasbus fihrt auch der kleine Peter. Putzig, aber schmutzlg.

sondern in unseren modernen Nie-
derflurbussen, bekanntlich Stand der
Technik im dffentlichen Personen-Nah-
verkehr. Die Investitionin einen Erdgas-
bus macht sich also bezahlt. Denn
damit beférdern Sie die Fahrgéste ge-
radewegs ins ndchste Jahrtausend.
Das Jahrtausend derVerantwortung ge-
geniliber unseren Kindern und Enkeln,
Damit der schwarze Peter auch an
seiner ganz persdnlichen Zukunft die
reine Freude hat.

Ihr guter Stern auf allen StraBien.

GRV-Machrichten Folge 26 « September 1885
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Personaleinsparungen bei
der Bahn

er Vorstandsvorsitzende der DB AG gab bekannt, daBl

die DB bis Ende 1997 rund 90000 Arbeitsplitze
abbauen will. Diese Rationalisierung sei bereits mit dem
Aufsichtsrat, d.h. also auch mit den Arbeitnehmervertetern,
abgestimmi.

Von den 300000 Eisenbahnern sollen bis Ende 1998
rund 100000 ausscheiden. Die Bahn wolle die Stellen ohne
Kiindigungen abbaven. Geplant sei, 70000 Eisenbahner
iiber 55 Jahre in den Vorruhestand zu versetzen, 10000
sollen durch natiirliche Fluktuation ausscheiden, 10000 bei
Tochtergesellschaften und weitere 10000 in Restrukturie-
rungsgesellschaften  untergebracht  werden. Beir  den
Restrukturierungsgesellschaften werde an eine Beschifti-
gung in den Bereichen Sicherheit, Sauberkeit, Bahnhots-
modernisierung, Altlastensanierung, Altfahrzeug-Demon-
tage und Automatenwartung gedacht.

Am Rande der Veranstaltung zur Bestimmung der Ge-
werkschaftsvertreter fiir den Autsichtsrat der DB AG prote-
stierten die Gewerkschaften gegen den ihrer Ansicht nach
iiberzogenen Personalabbau und prisentierten dabei ihre
Vorstellungen., Die GAED legte ein 10-Punkte-Programm
vor., Danach soll die DB auch in den regionalen Giiterver-
kehr zwischen 50 und 250 km und dazu in Kooperations-
verhandlungen mit den regionalen Eisenbahnen, Werks-
und Hafenbahnen einsteigen. Einen Riickzug der Bahn auf
das Kerngeschiift und die Vorstellungen einer kleinen aber
feinen Eisenbahn wollen sie nicht mittragen. Planungen des
Unternehmens, édltere Mitarbeiter in sogenannte , Restruk-
turierungsabteilungen™  zu  {iberstellen, wird als un-
ertriiglicher Verstofh der Gleichbehandlung der Mitarbeiter
gesehen. Lieber soll die DB AG alle geeigneten Fremdauf-
trige wieder ins Unternehmen zuriickzuholen. Solche Un-
ternehmungen der DB hiitten eine verheerende Wirkung auf
die Motivation der Mitarbeiter.

hat die Zusage geben, im laufenden Jahr die RoLa mit
750000 DM zu bezuschussen. Der Zuschuss des Landes
Sachsen betrigt 20 Mio DM.

Siegt die Vernunft?

D ie an der Entwicklung und am Bau des Intercity-Ex-
preB (ICE) beteiligte Siemens AG Berlin/Miinchen
und die fiir den franzésischen TGV verantwortliche GEC-
Alsthom haben grundsitzliche Einigung iiber ein Marke-
ting-Joint-Venture erzielt, Das teilte Siemens-Vorstands-
vorsitzender von Pierer in Wien mit. Gemeinsame Arbeits-
gruppen sollen feststellen, wie ein gemeinsamer Hochge-
schwindigkeitszug aussehen kinnte und sollte. Bekanntlich
sind ICE und TGV auf dem Weltmarkt scharfe Konkurren-
ten. Damit der grenziiberschreitende Verkehr wegen feh-
lender Kompatibilitit nicht behindert und weil eine ge-
meinsame Initiative der Hersteller international bessere
Verkaufschancen brichte, setzen sich Politiker und Mana-
ger seit lingerer Zeit fiir eine Kooperation auf européischer
Ebene bei Hochgeschwindigkeitszilgen ein. Somit kdnnte
eine einheitliche Lésung niherriicken.

Ein mérderischer Konkurrenzkampf wie in Korea sollte
sich nach den Worten von Pierers tunlichst nicht wiederho-
len. Hier ging Siemens bekanntlich leer aus, aber auch
GEC-Alsthom diirfte unter Ertragsgesichtspunkten keine
grofe Freude haben. Ein Zusammengehen wiirde auch die
Position gegeniiber dem Hochgeschwindigkeitszug X 2000
von ABB und einer neuen Version des Shinkansen der Ja-
paner stirken. Beim zu erwartenden Aufirag in den USA
(Washington-New York-Boston) bewerben sich noch vier
Konkurrenten: Siemens mit AEG, Fiat und General Motors,
ABB mit General Elektrik und GEC-Alsthom mit Bom-
bardier. Bei den kiinftigen Projekien in Taiwan und in
China kiinnte sich die Schlachtordnung bereits dndern.

Ob die Angelegenheit wirklich so liuft, wie sie sich Sie-
mens vorstellt, ist aber nach wie vor ungewill.

DB-Telekom

D ie DB AG wird alle Telekom-Aktivititen des Konzerns
in einem Dienstleistungsbereich ,,DB-Telekom" zu-
sammenfassen. Dies ist ein erster Schritt zu einer selb-
stindigen Telekom-Gesellschaft. Neben Dienstleistungen
fiir die Bahn soll sie auch fiir private Kunden titig werden.

RolLa Dresden — Lovosice
rollt weiter

as sichsische Kabinett beschlofi im Juni, dal die
Rollende LandstraBie rzundichst weiterlaufen soll. Es
soll eine Nutzen/Kosten-Analyse aufgestellt  werden,
auflerdem sollen die Fahrpreise (einfache Fahrt teurer, Hin-
und Riickfahrt billiger) neu festgelegt werden. Tschechien
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Der Kombilifter

eben dem Roadrailer der Bayerischen Trailerzug

Gesellschaft (wir berichteten) gibt es eine weitere
Innovation, die das Kranen im kombinierten Verkehr
iiberfliissig macht. Mercedes-Benz und das franzdsische
Unternehmen Lohr haben den sogenannten Kombilifter
entwickelt, der das Umladen wesentlich erleichtert. Dafiir
ist nur ein etwa 100 m langes Gleis in fester Fahrbahn
nitig. SerienméBige Wechselbehiilter, zwei je Lastzug,
werden vom Lastwagenfahrer iiber dem Gleis auf mar-
kierten Flichen abgestellt und sodann vom Kombilifter
unterfahren. Die eigentliche Umschlageinrichtung besteht
aus einer mit Luftdruck zu betdtigenden Hebeeinheit, die
den Wechselbehiilter anheben bzw. auf das Schienen-
fahrzeug abscnken kann. Die dafiir notige Luftdruck-
versorgung kann aus der Lok kommen, wenn sie nicht
stationdr eingerichtet ist. Damit der Kombilifter die
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Kostenvergleich
maschinelle Durcharbeitung - Langsamfahrstelle (La)
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Wechselbriicken unterfahren kann, mull er entsprechend
schmal und niedrig gebaut werden.

In einer Konfiguration von fiinf Kombilifterwagen nutzt
die Fa. Schenker Eurocargo seit dem Oktober 1994 das Sy-
stem in einem Pilottest, um werktiglich 250 Mercedes-Mo-
toren in zehn Wechselbehiiltern von Stuttgart in ein Bremer
Produktionswerk zu bringen. Am Ziel kinnen Lkw die
Wechselbehiilter im Werk unmittelbar zur Verbrauchsstelle
bringen. Die Unméglichkeit der Bahn, dies zu tun, verhin-
derte bisher oft den Bahntransport,

Ein erfahrener Schenkerfahrer setzt zehn Behilter in 30
bis 45 Minuten um,

Ein Kombilifter ist mit 200000 DM zunéichst noch dop-
pelt so tever wie ein normaler Containertragwagen.

Das Anwendungsgebiet diirfte bei kleineren Umschlag-
plitzen licgen, wo kostspielige Krananlagen nicht in Be-
tracht kommen. Das wiire eine Chance fiir die vielen Privat,
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Hafen- und Werkbahnen angesichts der Tatsache, daB sich
dic DB AG beim KLV auf die eintriiglichen Hauptachsen
konzentriert.

Der Kombilifter steht u.E.in Konkurrenz zom Road Rai-
ler (Trailerzug, der zwischen der Miinchener GroBmarkt-
halle und Verona verkehrt) und zu KombiRail (in zehn
Exemplaren bei Migros in der Schweiz eingesetzt). Auch
bei diesen beiden Systemen sind keine groBen Terminals
mit ihren schweren Umschlaggeriten erforderlich. Heute
wird im Kombinierten Verkehr die Aufnahme einer Kraft in
Fahrtrichtung von 2 G verlangt, auf der Strafie gilt 0.8 G,
Es wird iiberlegt, ob die Lingskraft auf der Schiene auf 1G
ermiiBigt werden darf.

Die Bahn ist an den Projekten micht beteiligt. Sie hat je-
doch zur Uberwindung der Anlaufschwierigkeiten dem
bayerischen Trailerzug, vorerst befristet auf ein halbes Jahr,
ermilligte Trassenpreise eingerdumt.

Wirtschaftliche
Weicheninstandhaltung

ei Weichen besteht noch mehr als bei Gleisen der Be-

darf nach laufender systematischer Erhaltung, da ein-
mal entstandene UnregelmiBigkeiten in der Geometrie die
dynamischen Krifte vervielfachen. Dies fithrt zur weiteren
Verstiirkung von Lagefehlern und zu vorzeitigem Ver-
schleiB. Behinderungen in Form von Langsamfahrstellen
im Weichenbereich kisnnen je nach Dauer der Behinderung
mehr Kosten verursachen als die Behebung des Schadens.
Infolge ihrer komplexen Konstruktion erfordern Weichen
im Vergleich zu den Streckengleisen einen wesentlich sorg-
filtigeren und umfangreicheren Arbeitseinsatz, der nur ma-
schinell wirtschaftlich ist.

Fiir diese Arbeiten hat die Fa, Plasser und Theurer eine
Universalstopfmaschine auf den Markt gebracht. Mit einer
regelmiifigen maschinellen Weichenerhaltung kann, abge-
sehen von den obengenannten Vorteilen, die Lebensdauver
von 24 JTahren auf 30 Jahre verlingert werden.

| Foto: Firma Plasser und Thﬂure:l
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ANDERE VERKEHRSTRAGER

1995 Mengenzuwachs
und steigende Preise
im Guterverkehr

D ie Nachfragesteigerung nach Transporten, die 1994 in
allen Verkehrszweigen zu spiiren war, hat sich — wenn
auch verlangsamt — in den ersten Monaten dieses Jahres
fortgesetzt. Dies stellte das Bundesamt fiir Giiterverkehr
(BAG) fest. Auch filr das zweite Quartal 1995 prognosti-
ziert ein Grobiteil der Befragten weiter steigendes Verkehrs-
aufkommen. Besonders hoch wird die Steigerung im Werk-
verkehr eingeschiitzt. In der Binnenschiffahrt rechnen 46 %
der von der BAG Befragten mit einer Zunahme des Giiter-
aufkommens, wihrend 23 % von einer riickldufigen Ent-
wicklung ausgehen, Bei der DB AG entwickelten sich die
Verkehrsleistungen im ersten Quartal 1995 gegeniiber dem
gleichen Vorjahresabschnitt mit + 2,7 % ebenfalls positiv,

Was das Preisniveau angeht, sind seit dem zweiten
Halbjahr 1994 Aufwiirtstendenzen zu verzeichnen. Der
grobere Teil der Befragten geht sowohl im Giiterfern- wie
im Giiternahverkehr fiir die zweite Hilfte von 1995 von
steigenden Frachiraten aus. In der Binnenschiffahrt beliefen
sich die Preisreduktionen 1994 auf 50 bis 60 %. Seit jiing-
ster Zeit ist mit einer Anhebung der Entgelte, wenn auch
auf niedrigem Niveau, zu rechnen. Auch die DB AG meldet
fiir die ersten Monate dieses Jahres ein Anziehen der Be-
forderungsentgelte.

hihung des Gesamtgewichts des Lkw Giiterstrime von den
umwelifreundlicheren Verkehrstriigern abziehen.

WVoraussichtlich Ende September wird das Thema unter
spanischem Vorsitz im Ministerrat behandelt werden. Dabei
soll auch iiber die Verliingerung der EU-Lastziigen von
18,35 m auf 18,75 m entschieden werden.

Mehr Lkw,
mehr Schadstoffe

ie bei der Umstellung auf weniger umweltschidliche
Lkw erreichten Erfolge werden durch den rapide zu-
nehmenden Lkw-Verkehr wieder zunichte gemacht. Diese
Auffassung vertritt EUROSTAT, das statistische Amt der
EU. Die Erfolgsaussichten der auf EU-Ebene vereinbarten
Reduzierung des COz-Ausstolies auf das Niveau des Jahres
1990 seien gering.
MNach BEurostat verbrauchte der Verkehr 30 % des Ener-
gieverbrauchs, davon kommen auf den Lkw 83 %,

LKW schwerer und langer

n Briissel ist zur Freude der Lastkraftwagenhersteller ein

Meinungsumschwung zugunsten lingerer Lastkraftwagen
eingetreten. Damit wire fir eine bisher vom Bundesver-
kehrsministerium abgelehnte Verlingerung der Lastkraft-
wagen auf 18,75 m der Weg frei. Auch scheinen die Aus-
sichten auf eine Erhdhung des Gesamtgewichtes auf 44 t
wieder gestiegen. Die Fahrzeuge verkrafien 4 t mehr ohne
Schwierigkeiten.

Wenn die Europiische Kommission das Gesamtgewicht
der Lkw von 40 t auf 44 t erhtht, wird der Lkw-Verkehr
weiter um etwa 14 % zu und der kombinierte Verkehr um
25 % abnehmen. Auch die etwa ins Auge gefaBte Erhéhung
des Gesamtgewichts des Lkw auf internationale Verkehre
zu beschriinken, hilft gar nichts, denn dann wiire der Kom-
binierte Verkehr auch durch Deutschland, Osterreich,
Schweiz und Italien betroffen.

Im Gegenteil, der Kombinierte Verkehr braucht die von
der EU seit langem diskutierte Anlastung der externen Ko-
sten nach dem Verursacherprinzip fiir den reinen Strafien-
verkehr. AuBerdem sind die Sozialvorschriften in der EU
immer noch nicht harmonisiert. Mit Sicherheit wird die Er-
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HeiBer Sommer behindert
Binnenschiffahrt

uf Elbe und Oder mufite die Binnenschiffahrt die La-

detiefe beschrinken. Auf der Donau lief ein Schiff im
August auf Grund, was eine mehrtiagige Sperrung der Do-
nau zur Folge hatte,

Bund verkauft Anteile
an der Lufthansa

1996 will der Bund seinen bisher 36prozentigen
Anteil an der Lufthansa bis auf einen kleinen

Teil verkaufen. Dafiir seien 1.6 Mrd DM an Einnahmen im
nidchsten Haushalt eingeplant. Dies teilte Bundesver-
kehrsminister Wissmann mit. Durch die durch das
deutsch/amerikanische Luftverkehrsabkommen moglich
gewordene Allianz zwischen United Airlines und der Deut-
schen Lufthansa (DLH), die der DLH eine Ergebnisverbes-
serung von netto 85 Mio DM im Jahr bringt, ist die DLH
neben den British Airways die profitabelste Luftverkehr-
sellschaft in Europa geworden.
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Neues Passagier-
Transfer-System am
Frankfurter Flughafen

um Terminal | kam 1994 der Terminal 2 hinzu. Uner-

liBliche Voraussetzung fiir die reibungslose Funktion
des Flughafens als Ganzes war die schnelle Transfer-Ver-
bindung beider Terminals. Es handelt sich um elektrisch
betrichene, fithrerlose, mit Gummireifen versehene Zwei-
wagenziige, die auf besonderen Fahrwegen laufen. Eine
Stromschiene in der Mitte dient der Energie- und Informa-
tionsiibertragung.Die Kapazitit betriigt bei einer Fahrzeit
von 2,5 Minuten 4500 Passagiere in der Stunde. Kiirzeste
Fahrzeugfolge sind 90 s. Die Hochstgeschwindigkeit be-
tréigt ca 52 km/h.

Foto: Philipp Holzmann
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Verbesserung der
Sicherheit von Fahren

Is erstes nordeuropiiisches Land hat Norwegen nach

dem schweren Ungliick der Estonia, das 900 Tote for
derte, Richtlinien zur Verbesserung der Sicherheit von
Fihrschiffen im internationalen Verkehr erlassen. Bis zum
1. Mai 1996 miissen alle norwegischen Fihren (es handelt
sich um zehn Schiffe) mit wasserdichten Schotts auf dem
Autodeck nachgeriistet werden. Die anderen Liinder wollen
erst den Ausgang einer Konferenz der internationalen
Schiffahrisorganisation Ende November in London abwar-
ten.

GAV-Machrichten Folge 25 * September 1995
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VERKEHR IM AUSLAND

OBB erwarten fiir 1995
ein Rekordergebnis

D ie Osterreichischen Bundesbahnen (OBB) haben das
erste Halbjahr 1995 deutlich besser als geplant abge-
schlossen. Bei einem Umsatz von 13 Mrd 68 weisen sie in
der Gewinn- und Verlustrechnung einen Betriebserfolg von
478 Mio 68 aus, Dieses Ergebnis wird jedoch durch die
Altschulden in Hishe von rund 16 Mrd 68 (2,27 Mrd DM)
getriibt, die im Jahr 142 Mio DM Zinsen verursachen. So
konnte daher das Ergebnis von 515 Mio auf minus 96 Mio
48 (13,6 Mio DM) verbessert werden. Am Jahresende
rechnet die OBB mit einem Minus von unter 150 Mio 65.
Nicht ohne Stolz verkiinden die OBB, daB sie im Vergleich
der 15 EU-Mitgliedsbahnen sowohl im Giiter- als auch im
Personenverkehr die hichsten Marktanteile halten. Im Gii-
terverkehr fiihrt Osterreich mit 45,8 %, wihrend der Markt-
anteil bei den anderen Bahnen zwischen 4,2 % und 43,19 %
liegt. Im Personenverkehr liegt der Marktanteil bei 12,3 %,
wiihrend die anderen Bahnen Werte zwischen 3,3 und 9 %
aufweisen. Die beforderte Tonnage im Giiterverkehr stieg
im ersten Halbjahr um 8.6 % auf 33,6 Mio t, die Erirfige um
7.6 % auf 654 Mio DM. Der Transitverkehr legte um 21,4
9% zu, im kombinierten Verkehr betrug die Steigerung 10,3
9. 1995 werden 1,2 Mrd DM (-10 %) investiert. Durch ei-
ne schlanke Organisation wollen die OBB die Produktivitit
der Mitarbeiter kiinftig um 50 % steigern.

Eine Hochrechnung hat aber ergeben, dall in diesem Jahr
die vorhandenen Oko-Punkte nicht ausreichen werden. Die
Linder miissen sich darauf einstellen und vermehrt die
Bahn in Anspruch nehmen. Die Oko-Punkte sind ein knap-
pes Gut, das nicht beliebig vermehrt werden kann, sagt der
dsterreichische Bundesminister fiir Wirtschaft und Verkehr.
Die Absenkung der Straflenbenutzungsgebiihr von hisher
10700 DM auf 6660 DM begiinstigte den auslindischen
Verkehr, der vermehrt die StraBe und nicht die Rollende
Landstrafe benutzte. Fiir Osterreichische Transporteure
wirkte sich diese Ermifigung weniger aus, weil sie zum
Teil durch eine Senkung der Krafifahrzeugsteuer kompen-
siert wurde. Osterreich strebt wie Deutschland danach, daB
der Strallenverkehrsbeitrag von 1250 Ecu auf 3500 Ecu er-
héht wird. Nur damit sei eine angemessene Beteiligung an
den vom Lkw verursachten Wegekosten zu erreichen, die
fiir den Wettbewerb mit der Schiene notwendig ist.

Zu den MabBnahmen, die den Wettbewerb zugunsten der
Schiene wverbessern, gehéirt auch der rasche Ausbau des
Transeuropiischen Schienennetzes. Fiir die Brennerachse
habe der Ministerrat einen Gesetzesentwurf fiir die Griin-
dung einer . Brennereisenbahngesellschaft” genechmigt, der
noch vom Parlament verabschiedet werden muB. Diese Ge-
sellschaft wird die Hochleistungssirecke von Kufstein bis
zum Brenner planen und die Umweltvertriglichkeitsprii-
fung und das Trassenordnungsverfahren vorbereiten. Der
Bau soll unter privater Beteiligung in Form eines Public-
Private-Modells finanziert werden. Der eigentliche Bren-
nerbasistunnel sei erst fiir die Zeit nach 2010 von Interesse,

Oko-Punkte fiir Transit
durch Osterreich

nsgesamt werden jihrlich etwa 73 Mio t Giiter iiber die

Alpen transportiert. Viele Unternehmen vermeiden den
Weg durch die Schweiz, weil dort die Durchtuhr mit Lkw
iiber 28 t verboten und ein Nachtfahrverbot in Kraft ist. So
nimmt der StraBengiiterverkehr durch Osterreich Jahr fiir
Jahr um betriichtliche Zuwachsraten zu.

Osterreich hat deshalb bei seinen Beitrittsverhandlungen
zur EU eine Transitvereinbarung abgeschlossen, die eine
Reduktion der Schadstoffemission um 60 % bis zum Jahre
2003  wvorsieht. Durch eine Plafondierung in  dieser
Transitvereinbarung soll sichergestellt werden, dali in
keinem Jahr der Transitverkehr auf der Strabe um mehr als
8 % iiber dem Wert von 1991 liegt. Sollte dies in einem
Jahr der Fall sein, wird im folgenden Jahr die Zahl der Oko-
Punkte zusitzlich reduziert. Im ersten Quartal 1995 wurde
auf Grund der Okopunkteregelung das Ziel der
Schadstoffreduktion erreicht, obwohl der Strafientransport
um 17 % - bei einem Riickgang der rollenden LandsiraBe,
aber einer Zunahme der konventionellen Schienentranspor-
te — zugenommen hat. Der NOy- Ausstoll sei um rund 35 %
vermindert worden.
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Brennermaut wieder erhoht,
Allgemeine Einfuhrung
einer Autobahnmaut in
Osterreich,

Schweiz plant Erhéhung
der Schwerverkehrsabgabe
flr Lkw

rotz massiver Proteste des Transportgewerbes hat
Osterreich zum 1.7,1995 die Brennermaut um bis zu
100 % erhiht. Die Einzelfahrt — sie kommt jedoch praktisch
nie vor — betriigt fiir die 38 km lange Strecke DM 140,-
Fast gleichzeitiz wurde die Kraftfahrzeugstever fiir dster-
reichische Lkw um zehn auf 70 65 pro Tonne gesenkt. In
Osterreich stéBt die Steuersenkung teilweise auch auf Ab-
lehnung. Man sieht darin eine verstiirkte Quersubventionie-
rung des Lkw durch den Pkw, fiir den es noch nie eine Kfe-
Steuersenkung gegeben hat.
Der Landesverband Bayerischer Transportunternchmen
hat in diesem Zusammenhang die Forderung erhoben,
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Osterreich wegen dieser diskriminierenden Verhaltensweise
beim Europiischen Gerichtshof zu verklagen.

Der DIHT hat die Europiische Kommission eingeschal-
tet. Die Briisseler Behorde solle die Mauterhthung tiberprii-
fen. Durch diese wiirde der Transport zwischen den Mirk-
ten diesseits und jenseits der Alpen empfindlich getroffen,
Der DIHT errechnet die Mehrkosten filr Unternehmer, die
200mal im Jahr tiber den Brenner fahren, zu 14200 DM. Es
liege auch eine Diskriminierung vor, weil in Osterreich
gleichzeitig die Kraftfahrzeugsteuer gesenkt worden sei. Im
iibrigen verletze die Mauterhthung geltendes EU-Recht.
Dieses rdume zwar den Mitgliedstaaten das Recht ein,
Mautgebiihren zu erheben, diese miifiten sich aber an den
Kosten fiir Bau, Betrieb und weiteren Ausbau der Infra-
struktur orientieren. Die Brennerautobahn AG erziele je-
doch hohe Uberschiisse, die dem Staatshaushalt zugefiihrt
wiirden.

Nicht akzeptabel fiir den DIHT ist das Argument, dafl
durch die Mauterhiihung Verkehr von der Strafle auf die
Schiene verlagert werden solle. Er kritisiert: ,Ein leistungs-
fihiger Schienenverkehr, der den Bedarf mit qualitativ und
quantitativ zureichenden Angeboten Rechnung triige, exi-
stiert bis heute nicht.”

Die GRV kann und will sich nicht zur Héhe der Brenner-
maui dufern, aber die Argumente des DIRT iiberzeugen
unseres Erachtens nicht. Die Bundesrepublik hat doch auch
die LKW-Maut auf den Autobahnen eingefiihrt und gleich-
zeitig die Kraftfahrzeugsteuer fiir Lkw ermifiigt; warum
beanstandet der DIHT dieses Verhalten von Osterreich?
Genausowenig iiberzeugt die Argumentation, ein leistungs-
fihiger Schienenverkehr existiere ilber den Brenner nicht.
Wenn das nicht der Fall ist, warum geht jetzt gerade der
Trailerzug nach Italien in Betrieb? Der Brennerschienen-
verkehr ist nach wie vor nicht ausgelaster. Wir meinen, dafi
sich der DIHT immer wieder sehr zu Gunsten der Belange
der Strafle einsetzt und den in der empfindlichen Alpenre-
gionen notwendigen Umweltschutz aufer Betracht 1401,

Andreas Staribacher, Gsterreichischer Finanzminister, for-
dert eine flichendeckende Autobahnmaut. Auch die Ar-
beitskammer (AK) unterstiitzt ihn dabei, withrend der Wirt-
schaftsminister die Investitionskosten fiir ein solches Sy-
stem erst genau priifen will. Die AK begriindet die Maut
unter anderem damit, daB auf Teilen der Westautobahn
tiglich bis zu 7000, auf der Siidautobahn bis zu 10 000 und
auf der Wiener Siid-Ost-Tangente bis zu 15000 Lkw unter-
weps seien. Dagegen sei das Verkehrsaufkommen am
Brenner mit 4000 Lkw verhiilltnismiiBig bescheiden. Die
AK plidiert fiir eine Lkw-Maut von etwa 28 Plennig pro
km. Das ergibe im Jahr eine Einnahme von etwa 350 Mio
DM.

Die Schweiz will von 1998 an fiir Lkw ab 3,5 t Gesamt-
gewicht die Schwerverkehrsabgabe auf 1,6 Rappen je km
und Tonne des Gesamigewichis des Fahrzeuges anheben.
Gegen diese Absicht hat der Bundesverband des Giterfern-
verkehrs bei der EU-Kommission protestiert.
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Planvertrag zwischen
SNCF und Staat

E in Vertrag, der das Verhiltnis zwischen Staat und Bahn
regelt, soll Ende des Jahres abgeschlossen werden. Er
soll die Rolle der Bahn, die Aufgaben fiir die Gemein-
schaft, die Regionalentwicklung sowie die ErschlieBung der
lindlichen Riume regeln.

Vor allem die Definition des Schienennetzes ist Aufgabe
des Staates, denn fiir die Infrastruktur kiinne die Bahn
keinen wahren Preis bezahlen. Verkehrsbetrieb und Infra-
struktur werden getrennt, der Betrieb muB fiir die In-
frastruktur bezahlen. Die Konten der Infrastruktur miissen
ausbalanciert werden durch Zahlungen einerseits des Ver-
kehrsbetriebes, andererseits von der tffentlichen Hand,

Die Bahn habe zu diesem Vertrag bereits ihre Vorschlige
gemacht, jetzt miissen die Politiker entscheiden. Aus der
Zusammenarbeit mit der EU wiichst die Erkenntnis, dab es
misglich sein muB, teure Investitionen aufzubringen und in
wirtschaftichen Erfolg umzusetzen. Dafiir sei die Zusam-
menarbeit mit Belgien und GrobBbritannien ein Beispiel.
Welche Probleme gibt es in Europa, wenn nebeneinander
privatisierte Bahnen und nicht privatisierte Bahnen beste-
hen? Bei der Privatisicrung geht es zuniichst darum, die Ei-
senbahnen aus der Verwaltung herauszultsen und thnen
betriebswirtschaftliche Autonomie zu geben. Im weiteren
geht es darum, daB das Kapital nicht mehr von der dffentli-
chen Hand, sondern durch Private gehalten wird. In diesem
Sinne sei beispielsweise die DB AG noch nicht privatisiert,
weil der Staat alleiniger Aktiondr ist. Bei den Britischen Ei-
senbahnen sei man sehr weit mit der Privatisierung voran-
gekommen, aber diese habe eine ganze Reihe von Proble-
men mit sich gebracht, die noch nicht geldst sind. Auch bei
den SNCF wurde nur der erste Privatisierungschritt ge-
macht. Sie ist berechtigt, selbstindig wirtschaftliche und
finanzielle Entscheidungen zu treffen. Das Kapital gehdrt
komplett dem Staat. Das wird nicht nur von den Eisenbah-
nern gutgeheiBlen, sondern ist auch &ffentliche Meinung.
Man will, daf die SNCF nach den Kriterien des &ffentli-
chen Interesses arbeitet und nicht nur nach rein finanziellen
Kriterien, Damit sei diec SNCF keinesfalls isoliert in Eu-
ropa. Es sei lediglich zweckmiBig, fiir die Gruppe SNCF-
Betriebe des Personen- und GiiterstraBenverkehrs, Touristi-
kunternehmen mit Hotels und Reisebiiros w.d. filr privates
Kapital zu 6ffnen. Die SNCF treibt das aber nicht soweit,
daf sie die Kontrolle iiber diese Filialen verliert. Die Part-
nerschaft wird nicht aus finanziellen, sondern aus Griinden
der Praktikabilitiit eingegangen. So soll die Eisenbahn der
Zukunft in Frankreich aussehen.
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Finnische Staatsbahnen
(VR) erzielen 1994
positives Ergebnis

ie finnischen Staatsbahnen gehéren zu den wenigen

Bahnen Europas, die mit dem Giiterverkehr Geld
verdienen. Bei einem Umsatz von 1,16 Mrd DM erzielten
sie einen Gewinn von 93 Mio DM. Auch 1994 schlossen
sie mit Gewinn ab. Sie beftirderten 40,5 Mio t, das sind 2,5
Mio t mehr als 1993. Zum Wachstum trugen vor allem
Holztransporte bei, Holzlieferungen aus RuBlland nahmen
um 50 % zu.

Die VR ist seit dem 1.7.95 eine Aktiengesellschaft. Da-
mit erfiillt Finnland eine Forderung der EU. Die VR sind
ein Konzern mit drei Unternehmen:

Muttergesellschaft, sie ist fiir alle Dienstleistungen zu-
stindig,

Transportgesellschaft, sie ist fiir den Giter- und Perso-
nenverkehr und fiir die Instandhaltung der Anlagen zu-
stiandig,

Bahngesellschaft, sie hat die Verantwortung fiir den
Streckenunterhalt.

Uber die Sicherheit wacht ein Bahnverwaltungszentrum.

empfiehlt die Einrichtung eines Gemeinschaftsfonds. Mit
einer derartigen Unterstiitzung sollte ein Beitrag zur Off-
nung der EU nach Osten geleistet werden,

Tschechien:
Hochgeschwindigkeits-
strecken erst ab 2010

uniichst sollen die  wichtigsten  vorhandenen
z internationalen  Fernstrecken in  Tschechien fiir
Geschwindigkeiten von 160 km/h ausgebaut werden,
Angesichts der topographischen Gegebenheiten in
Tschechien verlangt der Bau von Neubauostrecken meist
eine villig neue Trassierung. Dies will man friihestens ab
2010 beginnen.

Mit Mitteln der Europiischen Bank fiir Aufbaufinanzie-
rung, der Europiischen Investitionsbank, mit Regierungs-
biirgschaften fiir Auslandskredite und Mitteln des Staats-
haushaltes sollen folgende Strecken ausgebaut werden: Der
tschechische Abschnitt Wien-Berlin. Hier wurde bereits be-
gonnen, die Fertigstellung ist fiir 2000 vorgesehen. Vorbe-
reitet wird die Modernisierung der Strecke Breclav-Prerov-
Bohumin, Teil der Fernverbindung Wien-Warschau, die
Linie Cheb (Eger)-Pilsen-Prag-Olomuc (Olmiitz)-Ostrava
(polnische Grenze) und Decin (deutsche Grenze)-Prag-Ve-
seli-Ceske Velenice (isterreichische Grenze bei Gmiind).
Bei allen erwiihnten Strecken missen nicht nur die Gleise,
sondern auch die Signaltechnik und die Fernmeldeeinrich-
tungen modernisiert werden. Fiir das Hochgeschwindig-
keitsnetz sind die Korridore Berlin-Prag-Wien, Niirnberg-
Prag-Warschau, Wien-Briinn-Cattowice vorgesehen; dabei
soll Miirnberg-Prag Vorrang haben. Fiir den Bau der Hoch-
geschwindigkeitsstrecken soll auch privates Kapital einge-
setzt werden. UIC-Hauptgeschiftsfilhrer Giinter Walrave
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Stahishuttlezug zwischen
Schweden und England
gescheitert

em schwedisch/britischen Konzern Avesta-Sheffield
D gelang es trotz grober Bemilhungen nicht, einen Teil
seiner Stahltransporte mit Ganzziigen von England durch
den Kanaltunnel nach Schweden und umgekehrt zu fahren.
Der im Dezember begonnene Verkehr mubte im Jum
wieder eingestellt werden. Das biirokratische Verhalten der
beteiligten europiischen Bahnen und technische Pannen
verhinderten einen zuverlidssigen Zugbetrieb. Yon den 13
Ziigen, die seit September als Testbetrieb eingesetzt wur-
den, kamen nur fiinf planmiiBig an. Die anderen hatten Ver-
spatungen von einer Stunde bis zu einer Woche, Trotz der
2300 km langen Strecke hatte keine Bahn Rabatte einriiu-
men wollen. Besonders tever kam die Fahrt durch den Ka-
naltunnel zwischen Sangatte und Folkestone; dieser Fahrt-
anteil von 2.5 % der Gesamtstrecke lieB 25 % der Kosten
anfallen.

SJ-Generaldirektor Stig Larsson riumte diesen Flop zwar
ein, mBeltqueinte aber, daB es viele positive Beispiele fiir
gut funktionierende Zugverbindungen zwischen Schweden
und dem Kontinent gebe. Die 5] hiitten seit 1988 iiber 5000
Direktziige eingesetzt, von denen 90 % mit weniger als
zwei Stunden Verspiitung ans Ziel eingetroffen seien.

Beltquerung

er 16 km breite groBe Belt wird zwischen den dini-

schen Inseln Fiinen und Seeland mit einem giganti-
schen Bauwerk, bestehend aus einer Hiingebriicke und ei-
nem Tunnel, iber- bzw. unterquert. Ab 1996 kann bereits
auf der Schiene die dinische Hauptstadt Kopenhagen er-
reicht werden. Die Autoverbindung diirfte 1998 fertigge-
stellt werden. Die Streckengeschwindigkeit ist auf 160
km/h ausgelegt. Damit wird die Bahn bei einigen Flugver-
bindungen schneller als das Flugzeug, wenn auch die ande-
ren vorhandenen Streckenteile dieser Geschwindigkeit an-
gepaBt werden. Interessant wird dann auch die Zugverbin-
dung London — Kopenhagen.
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VERSCHIEDENES

AEG darf Eisenbahnfahrzeuge zulassen

Das Eisenbahnbundesamt erkannte das AEG-Unternehmen
als Priifstelle fiir eisenbahnspezifische Priifungen an. Es
darf Schienenfahrzeuge zulassen, TUV- und Serienpriifun-
gen sowie Erstinbetriebnahmen vornehmen. Bisher war
ausschlieBlich das Eisenbahnbundesamt dafiir zustindig,

Konzentration des
DB-Geschaftsbereichs Netz

Die DB AG will die 15 Regionalbereiche auflésen. Danach
wird es unterhalb der Zentrale nurmehr sieben Niederlas-
sungen mit jeweils mehreren Zweigniederlassungen geben.

Brenner-Eisenbahngesellschaft

In Osterreich ist per Gesetz die Errichtung einer ,Brenner-
Eisenbahn-Gesellschaft” genehmigt worden, so dall mit den
Vorbereitungsarbeiten zur Detailplanung einer Hochlei-
stungsbahn auf dem dsterreichischen Teil der Brenner-
strecke begonnen werden kann. Die Planungsarbeiten wer-
den etwa drei Jahre davern, dann kénne mit den Banaus-
schreibungen begonnen werden.

Pakete reisen auch per Eurostar

Mit den Eurostarziigen, die durch den Kanaltunnel zwi-
schen Frankreich und GroBbritannien pendeln, sollen kiinf-
tig auch Pakete befordert werden. Die Beforderungszeit
door-to-door {von Stadtzentrum zu Stadtzentrum) soll
kiinftig vier Stunden betragen. Geplant ist, die Kleingut-
sendungen in den mittleren Waggons der Eurostarziige zu
beftirdern, die ohnehin fiir grifiere Geplickmengen vorge-
sehen sind. Pro Zug kann eine Tonne befirdert werden. Die
Stiicke miissen aus Sicherheitsgriinden vorher durchleuch-
tet werden. Man verspricht sich fir die Zukunfi auf diesem
Gebiet ein interessantes Netzwerk,

P&O beklagt Widerstand der DB AG

Die britische P&O Containers will im Sechafenhinterland-
verkehr noch stirker auf die Bahn setzen. Dies soll aber mit
eigenen Containerblockziigen geschehen. Die eigenen Ziige
sollen von den deutschen Seehifen aus betrichen werden.
Als denkbare Relationen wurden Miinchen, Niimberg,
Stuttgart und Osteuropa angedacht.

Dagegen gibt es erhebliche Widerstinde bei der DB AG.
Das ist ein Grund dafiir, dafl sich P&O auf Rotterdam kon-
zentriert. Von dort gibt es Shuttleverbindungen, an denen
P& O beteiligt ist, z.B. nach Mailand und Germersheim, Ei-
ne Verbindung nach Neuss werde hinzukommen. Auch fiir
Siiddeutschland gibe es bereits Uberlegungen. SchlieBlich
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sei den Giitern egal, {iber welche Hifen sie transportiert
werden. Verlierer seien neben den deutschen Seehiifen auch
die DB AG.

Dieselloks bald ohne Abgasfahne

Dieselloks ziehen leider eine unangenchme Abpas- und
RulBfahne hinter sich her, iiber die sich Reisende vielfach
beschwerten, wenn die Fenster im Sommer gedffnet sind
oder die schlechte Luft iiber die Klimaanlage in das
Wageninnere kommt. Das will die Deutsche Bahn nun &n-
dern. Zuniichst werden in vorerst zehn Maschinen der Bau-
reihe 218 abgasoptimierte Motoren eingebaut. Diese stoBlen
63 % weniger Kohlendioxid, 84 % weniger Kohlenwasser-
stoff-Geruchstriiger und 86 % weniger Rub aus. Als positi-
ver Nebeneffekt wird der Kraftstoffverbrauch um 6 % ver-
ringert. Eingesetzt werden die umgeriisteten Lokomotiven
im EC-Verkehr zwischen Miinchen und Lindau und fiir die
Doppelstockziige auf der Sirecke Miinchen-Miihldorf.

Neue automatische Kupplung
flir Gliterwagen

Diie Bundesbahn hatte friiher eine Vielzahl von Giiterwagen
fiir die automatische Kupplung vorbereitet. Sie hétte dann
mit einem Schlag eingefilhrt werden miissen. Aber die
ausliindischen Bahnen machten nicht mit. Jetzt wurde eine
automatische Kupplung erfunden, die mit der vorhandenen
Kupplung kompatibel ist. Ein einfacher Mechanismus
schnappt einfach zu und hilt die Wagen fest zusammen.
Automatisch werden die Bremsleitungen angeschlossen.
Treffen unterschiedliche Waggons zusammen, -also einer
mit, der andere ohne Automatik — so kann ein in das neue
System integrierter Kupplungsbiigel mit dem Haken am
anderen Wagen verbunden werden. Die Bremsleitungen
kinnen wie bisher von Hand miteinander verbunden wer-
den. So ist es midglich, bei den tausenden von Giiterwagen
sukzessive die Automatik einzubauen,

Flisterzug auf Alpenfahrt

Leise wie kein vergleichbarer Giiterzug wird ab 1997 ein
~Fliisterzug* von Deutschland iiber den Brenner verkehren.
Dieser ,Low-Noise-Train" ist cin Gemeinschaftsprodukt
der an dieser Fahrt beteiligten Bahnen. Es sollen schallop-
timierte Rider, zusitzliche Schallabsorber und lirmarme
Bremsen eingesetzt werden. Auch die Lokomotiven werden
mit Schallschutz versehen werden. Es soll dabei demon-
striert werden, was an Lirmschutz einmal Stand der Tech-
nik werden kann.
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Keine Chance fur Graffiti an Waggons

In der Versuchsanstalt Minden der DB AG wird zur Zeit
eine neue Generation wasserverdiinnbarer Lacke petestet,
die mit einer Schutzschicht gegen Graffiti-Malereien ausge-
stattet sind.. Ein bemaltes Fahrzeng kann mit heiffem
Hochdruckwasser wieder sauber werden. Es ist zu hoffen,
daf dieses Verfahren sich bewihrt, damit die bisher so
teure Entfernung der Graffiti vermieden werden kann,

Frischfisch fahrt mit der Bahn

Fast sieben von zehn frischen Fischen der Deutschen See
(D5) werden mit der DB AG aus dem Gleisanschlufl der
DS in Bremerhaven-Fischereihafen zu 23 Zentrallagern
piinktlich und sicher gefahren, Uber 42000 t Frischfisch er-
reichten 1994 in Interfrigo-Spezialkithlwaggons ihre Be-
stimmungsorte. Diese Kooperation soll noch weiter ausge-
baut werden. Wenn es gelingt, auch die Lager in Dresden,
Leipzig und Berlin, die derzeit noch mit Lkw bedient wer-
den, durch geeignete Nachtsprungverbindungen zu bedie-
nen, wilrde der Schienenanteil bei Frischfisch 70 % errei-
chen.

Albtal-Verkehrsgesellschaft (AVG)
bestellt bei ABB Fahrzeuge

Einen Auftrag iiber weitere zwolf Zwei-System-Stadtbahn-
wagen hat die AVG bei einem Firmenkonsortium unter
Fithrung der ABB Henschel bestellt. Die AVG wird dann
1997 iiber 48 solcher Fahrzeuge verfiigen. Bekanntlich
kiinnen diese Fahrzeuge sowohl im innerstidtischen
Gleichstrom-Strallenbahnnetz, als auch auf den mit Wech-
selstrom elekirifizierien Strecken der DB fahren. Die Erfol-
ge an der ersten Strecke Karlsruhe-Bretten mit einem werk-
tiglichen Fahrgastzuwachs von 400 % haben die Politiker
der Region veranlaBt, fiir weitere Strecken griines Licht zu
geben.

Ahaus Alstatter Eisenbahn (AAE)
vermietet Containertragwagen

Das Hauptgeschiift der an der deutsch-hollindischen Gren-
ze liegenden privaten Eisenbahngesellschaft mit Sitz im
schweizer Zug ist das Vermieten von Eisenbahnwagen -
Containertragwagen und moderner konventioneller Wagen.
Es sind mehr als 7000 Fahrzeuge. Die mit hohem Eigenka-
pital ausgestattete Gesellschaft wird in diesem Jahr weitere
400 60-FuB-Containertragwagen erhalten. Diie Wagen wer-
den an die Bahnen wie die NS, NMEBS, DB, CD, MAV und
an die Unternchmen des Kombinierten Verkehrs u.a. In-
tercontainer, Interfrigo, Hupac vermietet. Wegen ihrer ho-
hen Ladekapazitiit von 70 t werden diese Wagen sehr ge-
schiitzt. Priisident des Verwaltungsrates der AAE ist der
frithere Priisident der DB, Dr. Wolfgang Vaerst.
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ICE jetzt 280 km/h schnell

Auf der Hochgeschwindigkeitsstrecke zwischen Hannover
und Wiirzburg genchmigte Bundesverkehrsminister Wiss-
mann zum 28.5.95 eine Erhthung der Geschwindigkeit von
250 auf 280 km/h.

ABB-Henschel-Lokomotiven fiir Agypten

Sei 1975 hat ABB bereits 400 dieselelektrische Lokomoti-
ven fiir ﬁ.gypten gebaut. Jetzt erhielt das Unternehmen ei-
nen weiteren Aufirag fir 45 Lokomotiven. Diese Loks sol-
len Phosphatziige von der Mine Abu Tartur durch die Wii-
ste in Doppeltraktion zichen.

Neuer Landweg nach
China iber Kasachstan

Seit dem |.Januar 1995 gibt es in Drushba {Kasachstan) ei-
ne regulidre Eisenbahnverbindung nach China (eingleisig
und nicht elektrifiziert). Die Verbindung Tiirkei-Iran-Mit-
telasien-Kasachstan-China gilt damit als zukunfistrichtiger
Schienenkorridor mit hohem Aufkommenspotential, vor-
ausgesetzt, die Preise stimmen und die drei kasachischen
Eisenbahnen geben die gebrochenen Frachtberechnungen
auf ihrem Gebiet auf. Sonst gibt es nicht die unbedingt né-
tige Entfernungsdegression. Die Wirtschafilichkeit dieser
Strecke wiirde vor allem in einer wesentlichen Verkiirzung
der Route liegen. Die Entfernung zwischen Taschkent und
Peking iiber den Ubergang Drushba/Alashankou ist 2069
km kiirzer als iiber den Ubergang Sabaikalsk/Mandshuria.

GVZ in Niedersachsen

Der Bau eines Giiterverkehrszentrums in Lehrte soll noch
dieses Jahr beginnen. Die Betriecbsaufnahme ist fiir 1997
vorgesehen. Es wird mit 20 Mio DM vom Lande bezu-
schuBt. In Dirpen (Emsland) ist die erste Ausbaustufe eines
GVZ bereits in Betrieb. Weitere GVZ sind in Wolfsburg,
Salzgitter und Osnabriick geplant,

Wasserkombi nach Budapest

Die dsterreichische Wasserkombi bietet jede Woche eine
Fahrt per Binnenschiff/Eisenbahn zwischen Rotter-
dam/Antwerpen und Budapest an. Die Fahrt dauvert 14 Ta-
ge. Die Strecke von Wien nach Budapest iibernimmt die
Schiene. Zum Anlaufen des Verkehrs bietet die Wasser-
kombi besondere Rabatte an. Verstiirkt sich die Nachfrage,
sollen mehrere Abfahrten pro Woche angeboten werden.,

Die GRV meint, dafl die 54 Schleusen gwischen Maing und

Passan ganz erheblich zur langen Fahrtdauer beitragen. Es
wiire ratsam, die Schienenstrecke anders zu bemessen.
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Mecklenburg-Vorpommern sucht
Investor flr Rigendamm

Der Wirtschaftsminister des Landes sucht europaweit nach
Geldgebern fiir eine vierspurige Uberquerung des 2.5 km
breiten Strelasundes parallel zum vollig iberlasteten Rii-
gendamm. Der Investor soll dafiir auch die StraBie betreiben
diirfen.

Der Verkehr belegt 1,9 %
der Fldche in der Schweiz

Von diesen 1,9 % belegt die Strafe 88,7 %, die Bahnen
9.5 % und die Flugplitze 1,8 %.

Werkverkehr 10 % mehr Leerfahrten

Prof. Herbert Baum von der Uni in Ké&ln hat sich mit der
Auslastung der Fahrzeuge im StraBengiiterverkehr beschiif-
tigt. Deutliche Unterschiede liegen bei den Leerfahrienan-
teilen des gewerblichen und des Werkverkehrs. Bezogen
auf den Gesamtverkehr liegt beim Werkverkehr der Leer-
fahrtenanteil um 10 % hiher als im gewerblichen Verkehr,

Finanzierung der vierten
Elbtunnelrdhre gesichert

Da die vorhandenen Tunnelrdhren davernd iiberlastet sind,
soll eine vierte Tunnelrihre gebaut werden. Das Projekt ko-
stet nach dem neuen Stand 815 Mio DM. Klagen gegen den
Planfeststellungsbeschluf der 3.1 km-langen Rohre mit
zgwel Fahrstreifen wurden abgewiesen und eine Revision
wurde nicht zugelassen. Das Bundeskabinett habe die Mit-
tel fiir das Projekt bewalligt, bestitigte ein Sprecher des
Bundes.

Hafen Mukran Ausgangspunkt
fir Schwedenverkehre

Der Hafen Mukran auf der Insel Riigen wiire der giinstigere
Standort gegeniiber Travemiinde und Rostock, wenn seine
Anbindung verbessert wiirde. Die Hindernisse sind die Na-
delishre Stralsund, der Riigendamm und die Streckenfiih-
rung auf Riigen. Die Entfernung zwischen Mukran und
Trelleborg betrfigt nur 60 Seemeilen im Vergleich zu Ro-
stock (84 Seemeilen). Nach Durchfiihrung der notwendigen
WVerbesserungen wiire Mukran der ideale Hafen fiir die
Schwedenverkehre,

VCD klagt um Tempolimit

Der Verkehrsclub Deutschland (VCD) hat am 22.06.95
Klage beim Bundesverfassungsgericht eingereicht, um ein
Tempolimit auf deutschen Autobahnen und Tempo 30 in
geschlossenen Ortschaften durchzusetzen.

100 Jahre Nord-Ostsee-Kanal

Am Mittwoch, den 21.6.95 wurden 100 Jahre Nord-Ostsee-
Kanal gefeiert. Leider ist der Kanal bis auf seine Anfangs-
jahre ein Zuschubgeschiift. Jihrlich kommen nur 35 Mio
DM aus Passageeinnahmen auf 120 bis 170 Mio DM Be-
triecbs-und Investitionskosten, obwohl im Jahr etwa 40000
Schiffe den Kanal befahren. Die Differenz gleicht der Bund
aus, Man darf sicher nicht den volkswirtschaftlichen und
dkologischen Nutzen vergessen. Aber dies gilt schlieBlich
auch fiir andere Verkehrswege. Minister Wissmann erklir-
te, dal} der Bund auch kiinftig diese WasserstraBe, {ir die er
seit 1960 fast 990 Mio ausgegeben habe, erhalten werde.

PERSONALIA

Klemens Weber

Klemens Weber, Prasident des Bun-
desverbandes des Deutschen Giter-
fernverkehrs, ist am 9.8.95 einem
Herzinfarkt erlegen. Klemens Weber
stand seit 1985 an der Spitze des Ver-
bandes. Er wollte aus Krankheitsgriin-
den sein Mandat auf der Delegierien
versammlung im September vorzeitig
niederlegen.

Wilhelm Minning

Wilhelm Miinning, Geschifisfiihrer
der Transportgenossenschaft Binnen-
schiffahrt, ist neuer Geschiftsfithrer
des Bundesverbandes Deutscher Bin-
nenschiffahrt. Er lést Gerd W. Huls-
mann ab.
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Dr. Andreas Troge

Der Priisident des Umweltbundesam-
tes, Prof. Dr. Heinrich von Lersner, ist
in den Ruhestand getreten. Zu seinem
MNachfolger wurde der bisherige Vize-
prisident des Bundesumweltamtes,
Herr Dr. Andreas Troge, bestellt.
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Niedermeyer Institute
UNTERSUCHEN BERATEN PLANEN GmbH

Hohentriidinger StraBe 11, 91747 Westheim
Tel. (09082) 73-0, Fax (09082) 545'04-4-330:'
Niederlassungen in Dresden, Berlin und Stuttgart..

fo]

Institute:

Hydrogeclogie Okolagle Erd- und Grundbau -
Hydrologle Umweltvertriglichkeit Ingenleurgeciogle ' :
‘Wasserwirtschaft Landschaftsplanung Fiels- w0, I.Irrlnﬂlq-blu 3
Immizslonsachutz Umwelt- und Chemis i 12
Baulngenleurwesen Arbeltamedizin Umwaeltanalytlk
Abfaliwirtschat Lufthyglens Unm-nru-flhnnmﬂﬂk
Tatigkeitsfelder:

®  Geclogie, Hydrologle, Untergrundhydraulik, Boden- und Fa1srnm:harﬂk .'
fir Hoche, Tief- und Untertagebawwerke, Talspemen )
Matursehutz und Landschafispfiege fir Objekte und Pil.mnnnn
Umweltschutz (Boden, Wasser, Luft, Flora und Fauna) fr Bmmmn_
und Anlagen N
Lirm- und Erschitterungsschutz fir Strafen, Schiananwege, Sctiuﬂ-
anlagen, Gewarbe- und Industrieanlagen, Frelzel- und Erhalungsantagen
WassererschileBungen und BaumafSnahmen der Wassarwirtschaft-
Bodan- und Gewissemeinhatung, Altlastenuniersuchung und -sanierung
Bauphysik, Bau- und Raumakustik fir Objekte und Planungen - :
Bauingenieurwesen fir Hoch-, Tlef- und Sonderbauwerke sowle Fﬂl:llh
und Erholungsaniagen
Arbeits-, Sozial- und Umweltmedizin, Untersuchungen erﬂammngunhn
Rahmen vion Vorhaben und Objekten
*  Umweitvariraglichkeitsuntersuchungen fir Objekte und ml.l'nbedlum-
Vorhaban
®  Modalluntersuchungen zur Losung von chamischen, godugl:s:hlﬂ rry:h:-
I:qhd'lan. boden- und falsmechanischen sowia mwmwdrauu:mm
ragen

Versuchsanstafien und Mefgerits:

zur Untersuchung von Boden und Fals

zur Messung von Gmmm und -immissionen

ur M von

i e v

zur Messung von Schadstofen in Wasser und Boden

zur Messung von Funktionen und Beanspruchungen bel Messchen

Cualfkationen: ¥
Erd- und Grundbavinstitul nech DIN 1084
Wassar- und

MuBstels nach § 26, 28 BimSchG
Prifsisiie fr mach DIN 4108

Arzte 1ir Arbaitsmedizin sowle Hyglens und Urwalt
Landschaftsarchilsiden

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.
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