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as Weifibuch ist schon im vergangenen Jahr herausgegeben

worden. Die Existenz ist zwar weitgehend bekannt, aber
den Inhalt im Einzelnen kennt man nicht. Es wird vor allem von
den Bahnverwaltungen begriifit, aber von der Strafle heftig kriti-
siert. Die Redaktion will das Buch in groben Umrissen den Le-
sern bekannigeben.

Dig nachstehende Zusammenfassung des Inhalts wird erginzt
durch Zitate aus dem Inhalt.

1. Die Eisenbahnen kiinnten einen grofen Beitrag zur Auf-
rechterhaltung der Mobilitit im nichsten Jahrhundert
leisten. Zwar nimmt das Unbehagen hinsichtlich der nega-
tiven Auswirkungen des Verkehrs zu, der Anteil der Fisen-
bahn am Verkehrsmarkt jedoch sinkt weiter. Die Unzu-
friedenheit mit den Preisen und der Qualitit des Eisen-
bahnverkehrs ist die Hauptursache hierfiir, obwohl es
ermutigende Beispiele neuer Verkehrsleistungen gibt. Der
Eindruck ist verbreitet, daff die Eisenbahnunternehmen im
Gegensatz zu anderen Verkehrstrigern nicht auf die Veriin-
derungen des Marktes oder die Bediirfnisse des Kunden
eingehen.

2. Tatsfichlich blieben die Eisenbahnen dem Spiel der
Marktkrifte weitgehend entzogen. Die Regierungen tragen
hierfiir einen Teil der Verantwortung, da sie die erforder-
liche Unabhingigkeit der Geschiftsfithrung hiufig nicht
zulieffen und den Unternehmen Verpflichtungen auferleg-
ten, ohne die hierdurch entstandenen Kosten voll auszuglei-
chen. Ebensowenig gelang es ihnen, klare finanzielle Vor-
gaben aufzustellen. Anstatt dessen deckten sie die eingefah-
renen Verluste aus der Staatskasse oder duldeten einen
Anstieg der Verschuldung. Schwierige Entscheidungen
blieben den Eisenbahnunternchmen erspart, deshalb waren
sie schlecht auf ihre langfristige Zukunft vorbereitet.
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3. Wir brauchen neue Eisenbahnunternehmen. Dies sollten
in erster Linie Unternehmen mit einer unabhingigen
Geschifisfithrung sein, die Geschiftsméglichkeiten unge-
hindert nutzen, die Folgen von Fehlentscheidungen aber
auch selbst tragen miissen. Hierzu sind gesunde Finanz-
grundlagen erforderlich. Finanzielle Altlasten diirfen den
Eisenbahnunternehmen nicht hinderlich sein. Sie sollten
demn Spiel der Marktkrifte in angemessener Weise ausge-
setzt sein, die auch zur stirkeren Einbeziehung des privaten
Sektors fithren sollten. Insbesondere im Bereich des offent-
lichen Dienstes miissen die Zustindigkeiten von Staat und
Eisenbahnunternehmen klar abgegrenzt werden. Die Schaf-
fung neuer Eisenbahnunternehmen setzt eine Partner-
schaft zwischen der Gemeinschaft, den Mitgliedstaaten,
den Eisenbahnen und ihrem Personal voraus. Als Teil die-
ser Initiative ist ein Vorgehen der Gemeinschaft in den
nachstehenden Bereichen dringend erforderlich.

4. Finanzen

Die Mitgliedstaaten miissen ihren Verpflichtungen gerecht
werden, indem sie die Schuldenlast der Eisenbahnunter-
nehmen abbauen und deren finanzielle Situation verbes.
sern. Die Kommission wird iiber die auf diesem Gebiet er-
zielten Fortschritte Bericht erstatten. Ferner miissen die
Mitgliedstaaten eine gesunde Finanzgrundlage schaffen,
indem sie die Gewihrung von Beihilfen von Umstruktu-
rierungsmafnahmen abhingig machen. Die Kommission
wird darauf achten, daf die Gewiihrung von Beihilfen im
Rahmen der einschligigen Rechtsvorschriften der Gemein-
schaft erfolgt, so dafl die Eisenbahnunternehmen lang-
fristig wirtschaftlich lebensfihig werden.

5. Marktkrifte

Die Erweiterung der Fahrwegzugangsrechte wiirde neuen
Eisenbahnunternehmen den Marktzugang erméglichen.
Im vergangenen Jahr hat die Kommission einen Vorschlag
iiber die Gewdhrung des Fahrwegzugangs fiir simtliche
grenziiberschreitenden Giiter- und Personenverkehrsdien-
ste vorgelegt. Dieser Vorschlag ist ein kritisches Element in
der Strategie zur Wiederbelebung der Eisenbahnen, und es
ist daher wichtig, daf er schnell angenommen wird. Um die
Wirksamkeit dieser Zugangsrechte zu gewihrleisten, wird
sie eine Trennung von Fahrweg und Betrieb in zwei Ge-
schiftsbereiche vorschlagen. Die Bedingungen fiir den
grenziiberschreitenden Giiterverkehr miissen dringend ver-
bessert werden. Zu diesem Zweck wird die Kommission die
Einrichtung transeuropaischer Giiterfreeways mit offenem
Zugang und vereinfachten Vereinbarungen férdern. Eben-
so sollten die Marktkrifte im Inlandspersonenverkehr zum
Tragen kommen. Dabei miissen die Netzvorteile aufrecht-
erhalten und die Bereitstellung 6ffentlicher Dienste gestirkt
werden. Die Kommission wird optimale praktische Lisun-
gen zur Einfiihrung von Marktkriften prifen und anschlie-
£end entsprechende Vorschlige unterbreiten.

6. Offentliche Dienste

Die Kommission setzt sich mit Nachdruck fiir bessere
ffentliche Verkehramittel ein. Der Staat hat ein legitimes
Interesse daran, die Bereitstellung offentlicher Verkehrs-
dienste sicherzustellen; dies wird vom Gemeinschaftsrecht
ausdriicklich anerkannt. Es besteht jedoch groffe Unzufrie-
denheit hinsichtlich dieser Dienste. Die Qualitit und das
Preis/Leistungsverhiltnis miissen verbessert werden, wo-
flir eine klare Definition der Zustindigkeiten unverzichtbar
ist. Die Kommission wird vorschlagen, zukiinftig generell
den Abschluf von Vertrigen iiber die Bereitstellung éffent-
licher Dienste zwischen dem Staat und den Befirderungs-
unternehmen einzufithren. Wie schon im Bereich des In-
landpersonenverkehrs, wird sie zundchst die praktischen
Aspekte der Einfithrung von Marktkriften untersuchen, be-
vor sie zu gegebener Zeit entsprechende Vorschlage unter-
breitet.

7. Integration nationaler Dienste

Die Eisenbahnunternehmen haben sich nach einzelstaatli-
chen Vurgaben entwickelt, Dies hat zu Schwienigkeiten Im

grenziiberschreitenden Betrieb, einer unzureichenden Pla-
nung der Infrastruktur und zur Zersplitterung der Zuliefer-
industrie und der Forschungstitigkeiten gefihr. Obwohl
Fortschritte erzielt wurden, liegt eine vollstindige Integrati-

on noch in weiter Ferne. Die Kommission schlig M 2&nah-
men zur Férderung der Interoperabilitat & nvent
len Eisenbahnnetzes, einer fortschret -:—__.ir;_'. Ly
Harmonisierung zur Férderung eines einheithichen Mark-
tes fiir Eisenbahnausriistungen und verstirkte F :::-;nung
stitigkeiten im Eisenbahnsektor vor. :LE'_--:' Mz&nahmen
sind ferner erforderlich, um sicherzustellen &af die Eisen-
bahn einen umfassenden Beitrag zu einem europ3ischen
intermodalen Verkehrssystem leisten kann.

8. Soziale Aspekte

Es liegt auf der Hand, daR die Beschiftigten im Eisenbahn-

sektor einen durch Lm'it!'ukt‘unerurﬂnr"n“'""..’: n be-
dingten Arbeitsplatzabbau fiirchten. Thre Besorgnis ist ver-

stindlich; allerdings kinnen Arbeitsplitze in Zukunft nur
gesichert werden, wenn der Eisenbahnsektor wetthewerbs-
fihig ist. Das Ausbleiben der notwendigen Umstrukiurie-
rung hitte einen massiven Arbeitsplatzverlust sowohl bei
den Eisenbahnen als auch in der Zulieferindustrie zur Fol-
ge. Deshalb sind personalpolitische Mafnahmen mit um-
fangreichen Umschulungsprogrammen erforderlich. Hier-
fiir sind in erster Linie die Mitgliedstaaten zustindig. Aller-
dings sollte auch die Méglichkeit von Beitrigen des
Europiischen Sozialfonds erwogen werden.

Zu den einzelnen Abschnitten des Weiflbuches wurden markan-

te Stellen herausgegriffen. { Der eigentliche Texet ist viel ausfiithrli-
cher. )
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Zu Abschnitt I -

Wir brauchen neue Eisenbahnunternehmen

ie Europiische Kommisgion vertritt die Auffassung,

daf die Eisenbahn eine weitaus grifiere Rolle im Hin-
blick auf die Herausforderungen spielen sollte, die sich der
Gemeinschaft im Verkehrssektor auf dem Weg in ein neues
Jahrhundert stellen: Europa braucht neue Eisenbahnen.

Jeder von uns kennt die Probleme des zunchmenden Ver-

kehrsaufkommens, der Umweltbelastung und Lirmbelisti- |
gung durch den Verkehr sowie den wachsenden Wider- |

stand gegen den unkontrollierten Bau neuer StraReninfra-
strukturen. Gleichzeitig besteht seitens der Biirger und der
Wirtschaft ein Bedarf an zuverlissigen, sicheren, kosten-
giinstigen und schnellen Verkehrsmitteln. Die Auswirkun-
gen des Giiter- und Personenverkehrs auf die Gesellschaft
kiinnen erheblich verringert werden, wenn dieser verstirkt
auf die Schiene verlagert wird. Es ist paradox, daf der Anteil
der Eigenbahn an den Verkehrsmirkten weiterhin sinkt,
derweil viele der Probleme, zu deren Liésung gerade die Ei-
senbahn einen besonderen Beitrag leisten kann, weiterhin
runehmen,

Die Eisenbahnunternehmen miissen leistungsfihiger wer-
den. So sollten sie beispielsweise effizienter, kundenorien-
tierter, benutzerfreundlicher, jedoch auch kostengiinstiger
sein und ein grofieres Mafd an Eigenwirtschaftlichkeit erzie-
len. Das Ziel muf letzten Endes darin bestehen, die Eisen-
bahn genauso attraktiv zu gestalten wie andere Verkehrstri-
ger.

Der wirkungsvollste Weg zur Schaffung einer gegeniiber
anderen Verkehrstrigern wettbewerbsfihigen Eisenbahn
besteht nach Ansicht der Kommission darin, den Marktkrif-
ten einen groferen Spielraum einzuriumen. Die wesentli-
che Rolle der Eisenbahnunternehmen als Bereitsteller af-
fentlicher Dienste muf gestirkt werden.

Derzeit sind viele Fisenbahnunternehmen dem Spiel der
Marktkriifte ginzlich entzogen. Wenn die Biirger die Eisen-
bahn nicht benutzen, bleiben die Ziige leer und die einge-
fahrenen Verluste miissen aus der Staatskasse gedeckt wer-
den. In Zukunft miissen sich die Eisenbahnunternehmen
stiirker wie normale Unternehmen verhalten, deren Bestre-
ben darin besteht, den Kunden zufriedenzustellen, wohl-
wissend, daf? ein anderer an ihre Stelle treten wird, sollte
ihnen dies nicht gelingen.

Die Erweiterung der Gemeinschaft nach Mittel- und Ost-
europa wird den Eisenbahnen erhebliche Expansionsmég-
lichkeiten bieten.

Der alpenquerende Transitverkehr ist eine der griften Her-
ausforderungen, der sich die Gemeinschaft und ihre Nach-
barstaaten gegenitber sehen. Die alpine Umwelt reagiert
besonders empfindlich auf die Verschmutzung, und eine
umfassende Strategie zur Lésung der Probleme dieser Regi-

on wiirde der Eisenbahn aller Wahracheinlichkeit nach eine
bedeutendere Rolle im Transitverkehr einrdumen.

Die Eisenbahn zeichnet sich durch eine Reihe von Eigen-
schaften aus, durch die sie zu einem zunehmend attraktiven
Verkehrstriger in Furopa werden kénnte. Um sich den Her-
ausforderungen stellen zu kénnen, braucht die Gemein-
schaft neue Eisenbahnunternehmen. Mit den in diesem
Weibuch enthaltenen Vorschligen michte die Kommissi-
on auf Gemeinschaftsebene die Voraussetzungen fiir die er-
forderlichen umfangreichen Anpassungen schaffen.

Zu Abschnitt 11 - Die Ursachen fiir die
Schwierigkeiten der Eisenbahnunternehmen

Der Niedergang der Eisenbahnen

Seit Ende des 2. Weltkriegs ist die Bedeutung der Eisen-
bahn fiir den Verkehrsmarkt stindig gesunken. Heute
betrdgt der Anteil der Eisenbahn am Personen- und Giiter-
verkehr lediglich 6 % bzw. 16 %. Zwischen 1970 und 1994
stieg das Fahrgastaufkommen der Eisenbahn um 25 % von
216 auf ca z7o Mrd Pkm pro Jahr. Uber den gleichen Zeit-
raum verdoppelte sich das Volumen des gesamten Verkehrs-
marktes, und auch die Verwendung privater Kraftfahrzeuge
stieg um 120 % auf mehr als das Doppelte.

Im gleichen Zeitraum verlor der Giiterverkehr die Hilfte
seines Marktanteils und ging von 283 auf 220 Mrd tkm
zuriick, wohingegen der Giiterverkehrsmarkt um annahernd
70 % anwuchs und der Strafiengiiterverkehr um ca. 150 %
zunahm,

Eine Extrapolation iiber die nichsten zehn Jahre 1dft einen
Riickgang des Anteils der Eisenbahn am Personenverkehrs-
markt von 6 auf 4 % erkennen, obwohl das absolute Ver-
kehrsaufkommen leicht ansteigen kiinnte.

Der Anteil der Eisenbahn am Giiterverkehrsmarkt wiirde
von 16 auf g % sinken, wobei das Frachtaufkommen unver-
indert bliebe. Dieser Riickgang des Marktanteils muf je-
doch vor dem Hintergrund der iber den gleichen Zeitraum
veranschlagten Zunahme des Personenverkehrs um 40 und
des Giiterverkehrs um 30 % gesehen werden.

Dies bedeutet, daf eine wirkliche Gefahr besteht, daf die Ei-
senbahn eines Tages aus grofen Bereichen des Fracht-
markts villig verschwindet.

Diese Trends sind alarmierend. Sie lassen einen ernsthaf-
ten Anstieg der Verkehrsiiberlastung, Umweltverschmut-
zung und miglicherweise auch der Unfallzahlen befiirch-
ten. Es ist zu erwarten, daf zunehmend Giiter auf der
Strafie befordert werden.,

Dies bedeutet nicht, daf die Eisenbahn eine Lésung fiir alle
Beforderungsprobleme bietet. In einigen Verkehrsmirkten
sind die Eisenbahnen nicht wettbewerbsfihig und selbstver-
stindlich sind der Kapazitit der Eisenbahninfrastruktur
Grenzen gesetzt. Dennoch kann die Eisenbahn einen Bei-



trag zu einer dauerhaften und umweltgerechten Mobilitit
leisten, der verloren gehen wird, wenn sich die derzeitigen
Trends fortsetzen. Falls sich die negativen Trends fortset-
zen, wiren ernsthafte Einschrinkungen der Dienste und
die Stillegung groffer Teile des Netzes mit katastrophalen
Auswirkungen fiir den Eisenbahnsektor und seine Zuliefe-
rer die Folge. In der gesamten Gemeinschaft arbeiten ca.
1,05 Mio Menschen fiir die Eisenbahnunternehmen (1994),
und die Stillegung grofier Teile des Netzes wiirde fir viele
dieser Menschen den Verlust des Arbeitsplatzes bedeuten.
Ahnliche Auswirkungen wiirden sich fiir die Zulieferindu-
strie ergebern.

Ursachen des Niederganges

Einer der bedeutendsten Griinde fiir den Niedergang des Ei-
senbahnsektors mag das Aufkommen anderer Verkehrstrii-
ger gewesen sein, die flexiblere und kostengiinstigere Befiir-
derungsarten anbieten: Busse, Lkw und Pkw. Gleichzeitig
nahm die Bedeutung traditioneller Schwerindustrien ab,
deren Erzeugnisse mit der Eisenbahn beférdert wurden. Es
gelang den Eisenbahnen nicht, neue Giterverkehrsmirkte
zum Ausgleich dieser Verluste zu erschliefien.

Da der Strafsenverkehr effizienter und billiger geworden ist,
hat der Umstand, daf die Beférderungstarife hiufig nicht
simtliche Kosten vollstindig wiedergeben, immer mehr an
Bedeutung gewonnen. Die vom Einzelbenutzer entrichte-
ten Preise spiegeln die externen Kosten der Verkehrsiiberla-
stung, Umweltverschmutzung und Unfille nicht ausrei-
chend wider. Diese Kosten liegen beim Strafenverkehr
hiiufig hther als bei anderen Verkehrstriigern, so daf® die
Wettbewerbsbedingungen letzendlich den Straenverkehr
begiinstigen und sich nachteilig auf umweltfreundlichere
Verkehrstriger auswirken. Dieses Thema wurde eingehend
im Griinbuch der Kommission ,Faire und effiziente Preige
im Verkehr® behandelt. Dies ist zwar eine wichtige Frage, es
wiire jedoch unrealistisch zu glauben, daf die Einbeziehung
der externen Kosten des Verkehrs in die Beféirderungspreise
allein ausreichen wiirde, um das Interesse an der Eisenbahn
emmeut zu wecken, Sicherlich sind die Kosten ein Faktor, der
bei der Wahl des Verkehrstrigers zu Buche schligt; es kom-
men jedoch auch zahlreiche anderer Faktoren, wie z.B. die
Geschwindigkeit, Zuverlissigkeit und Flexibilitit der ange-
botenen Dienste zum Tragen.

Im Giiterverkehr besteht tatsichlich auf Gemeinschaftsebe-
ne kein Binnenmarkt fiir Eisenbahndienste. Artikel 10 der
Richtlinie des Rates 91/440/EWG vom 29.7.1991 zur Ent-
wicklung der Eisenbahnunternehmen, mit dem Zugangs-
rechte zur Infrastruktur in der gesamten Union festge-
schrieben werden, gilt derzeit nur fiir internationale Grup-
pierungen und Fisenbahnunternehmen, die Verkehrsdienste
im kombinierten Verkehr erbringen. Ferner besteht eine
ganze Reihe ordnungspolitischer und administrativer Hin-
derisse. Dies unterbindet den Wettbewerb durch neue Be-
treiber und behindert die Organisation nahtloser grenzii-

berschreitender Dienste. Im Strafengiiterverkehr wird da-
gegen eine Sendung reibungslos {iber die Grenzen in einem
Fahrzeug beférdert, wobei von der Abholung bis zur Auslie-
ferung nur eine Person zustindig ist.

Ein weiterer Grund fiir den Niedergang der Eisenbahnen
war die unzureichende Anpassung des Schienennetzes. Ob-
wohl in den vergangenen Jahren umfangreiche Investitio-
nen getdtigt wurden und weitere vorgesehen sind, wurde
die Eisenbahninfrastruktur kaum verbessert, wihrend das
Autobahnnetz weiterhin ausgebaut wurde. Hierdurch wur-
de das Ungleichgewicht zwischen den beiden Verkehrstri-
gern nur noch vergrofiert

Neue Eisenbahnunternehmen
siehe Zusammenfassung Absatz 3

Zu Abschnitt I1I Finanzen

Probleme der Vergangenheit

esunde Finanzen sind von grundlegender Bedeutung
fiir die Umstrukturierung der Eisenbahnunterneh-
men. Fiir staatliche Subventionen gab es keine klare Ziel-

vorgaben; sie dienten zum Ausgleich von Defiziten. Die Ge-
winn- und Verlustrechnung war unzureichend: haufig war
kaum zu erkennen, ob ein Dienst Gewinne oder Verluste er-
wirtschaftete.

Gleichzeitig legte der Staat den Eisenbahnunternehmen di-
rekte oder indirekte Verpflichtungen auf. ohne diese genau
zu definieren oder den Unternehmen einen vollstindigen

und unmittelbaren Ausgleich dafiir zu bieten. Die meisten
dieser Verpflichtungen betrafen Verkehrsdienste im 6ffent-
lichen Interesse; einige dienten weitergefafzen Zielen, wie
der Beschiftipung, dem Gemeinwohl und der regionalen
Entwicklung. Die Unternehmen durfien thre Ausristungen
nicht auf dem internationalen Markt einkaufen. was zu ei-
nem erheblichen Kostenanstieg fithrte. Die Gemeinschaft
hat ein Paket von Rechtsvorschriften zur Finanzierung des
Eisenbahnsektors verabschiedet:

» Richilinie des Rates g1/440/EWG,

» Verordnung des Rates (EWG) vom 26.6.69, geindert
durch (EWG) Nr. 1893/g1 vom 20.6.91 Qiber
das Vorgehen der Mitgliedstaaten bei mit dem Begriff
des dffentlichen Dienstes verbundenen Verpflichtungen
auf dem Gebiet des Eisenbahn-, Straflen- und Binnen-
schiffsverkehrs,

» Verordnung (EWG) 1192/69 vom 26.6.69 iiber gemein-
same Regeln der Normalisierung der Konten der Eisen-
bahnunternehmen,

» Verordnung (EWG) Nr. 110770 liber Beihilfen im
Eisenbahn-, Strafen- und Binnenschiffsverkehr.

Nach wie vor ist die Finanzstruktur unklar, was ein ernst-
haftes Hindernis fiir eine Verbesserung der Dienste und der
Effizienz darstellt.
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Neue Trends

Auf der Einnahmenseite ist seit langer Zeit ein stindiger
Riickgang der Einnahmen aus dem Personen- und Giiter-
verkehr zu verzeichnen (Die Ursachen sind bekannt. Die
Red.).

Die Personalkosten steigen seit 1ggo an und belaufen sich
heute auf ca. 63 % der Gesamtbetriebskosten. Obwohl ein
betriichtlicher Personalabbau stattgefunden hat, wurden die
entsprechenden Einsparungen durch Anstieg der Personal-
kosten wieder aufgehoben.

Ein weiterer Trend ist die zunehmende Kapitalintensitit der
Eisenbahnen.

Wichtige Grundsitze

Die Bahnen miissen auch eine grifiere Eigenverantwortung
fiir ihre Finanzen iibernehmen, die entsprechend den nach-
stehend aufgefithrten Grundsitzen strukturiert werden
sollte:

> die Mitgliedstaaten sollten die Altlasten der
Eisenbahnen abbauen;

» die Eisenbahnen sollten nach kommerziellen
Gesichtspunkten betrieben werden;

» die Mitgliedstaaten sollten einen vollen Ausgleich fiir
dffentliche Dienste und auBergewihnliche Sozialkosten
zahlen.

Abgesehen von vorstehenden Ausgleichszahlungen und
spezifischen Infrastrkturfirderungsmatinahmen  sollten
die Eisenbahnunternehmen ihren Betrieb ohne Inan-
spruchnahme staatlicher Mittel finanzieren.

Spezifische Mafnahmen

Die Eisenbahnen kénnen sich den Herausforderungen der
Zukunft nicht stellen, solange sie durch Schulden der Ver-
gangenheit belastet sind. Die Verordnung 11o7/70 erlaubt
es den Mitgliedstaaten, fiir verschiedene Zwecke finanzielle
Behilfen zu gewihren.

Die Mitgliedstaaten werden ferner dazu verpflichtet, einen
Beitrag zum Abbau der seit 1993 akkumulierten Schulden
7u leisten.

Die allgemeine Zustindigkeit fiir die Férderung der Ent-
wicklung der Eisenbahinfrastruktur licgt nach wie vor bei
den Mitgliedstaaten. Es besteht zunehmendes Interesse
daran, privates Kapital an neuen GroRprojekten zu beteili-
gern.

Zu Abschnitt IV - Die Einfiithrung von
Marktkrifien auf dem Eisenbahnsektor

Fahrwegzugangsrechte im grenziiberschreitenden

Giiter- und Personenverkehr

m diesen Diensten neue Impulse zu verleihen,

beniitigt der Eisenbahnsektor dringend neues Kapital
und neue Unternehmen. Ein offener Fahrwegzugang wiir-
de die Niederlassung neuer Fahrwegbetreiber ermiglichen,
die neue und bessere Dienste anbieten. Ein solcher Wetthe-
werb wiirde die schon niedergelassenen Fahrwegbetreiber
dazu veranlassen, ihre Leistungen zu verbessern.

Ein offener Fahrwegzugang bedeutet die Anwendung des
Grundsatzes der Niederlassungsfreiheit auf dem Eisen-
bahnsektor. Mit der Richtlinie 91/440/EWG hat die Kom-
mission einen ersten Schritt in diese Richtung unternom-
men. Ferner ditrfen die Unternehmen in der gesamten Ge-
meinschaft grenziiberschreitende Verkehrsleistungen im
kombinierten Verkehr erbringen. Jedoch wurde die genann-
te Richtlinie nicht in allen Mitgliedstaaten vollstindig um-
gesetzt. Die Kommission hat deshalb gegen sechs Mitglied-
staaten Vertragsverletzungsverfahren eingeleitet.

Eine Beratergruppe hat der Kommission empfohlen, die
Schaffung transeuropiischer internationaler Giiterfreeways
zu fordemn. Die Mitgliedstaaten sollten dafiir geeignete
Strecken auswihlen.

Fiir moglichst ziigige Abwicklung von Antrigen auf Fahr-
plantrassenzuweisung sollten zentrale Stellen eingerichtet
werden. Die Infrastrukturbetreiber wiirden den Zugang zu
ihren Fahrwegen gemeinsam kommerzialisieren und dabei
gemeinsam Wegeentgelte und Bedingungen zugrundele-
gen. Sie wiirden zusammen an einer Verbesserung des Gii-
terverkehrssektors arbeiten und gemeinsam die Linge der
Aufenthalte zur Zugabfertigung an den Grenzen verkiirzen.
Die Giiterfreeways sollten als UbergangsmafRnahme unbe-
schadet langfristiger Infrastrukturentscheidungen oder
technischer Spezifikation schnell eingerichtet werden.

Inlandspersonenverkehr und ausschliefliche Rechte

Die Staaten sind haufig nicht in der Lage, klare Priorititen
zu setzen und {iberlassen die Bereitstellung der Verkehrslei-
stungen den schon lange etablierten Monopolen.

Fiir eine optimale Gestaltung der Fahrpline und die Auf-
rechterhaltung der Netzvorteile, wie gemeinsame Informa-
tions- und Fahrscheinausgabesysteme, sind Koordinie-
rungsmafinahmen erforderlich. Ein grofer Teil des Inland-
verkehrs wird unabhingig davon, ob er wirtschaftlich
lebenstihig ist oder nicht, als dffentlicher Dienst behandelt.
Bessere gemeinwirtschaftliche Dienste kénnen zu geringe-
ren Kosten angeboten werden mit Hilfe ausschlieBlicher



Konzessionen, die Risiko und Unsicherheit fiir ein Unter-
nehmen verringern.

Fiir solche Dienste, fiir die offener Marktzugang nicht er-
wiinscht oder nicht machbar ist, wiirde die Aufrechterhal-

tung ausschlieRlicher Konzessionen ein vielversprechender |

Ansatz sein, In diesem Bereich kénnten Marktkrifte zum
Zuge kommen, indem solche Konzessionen im Rahmen ge-

meinschaftsweiter Ausschreibungsverfahren vergeben wer- |

den.

Die Durchfithrung offener Ausschreibungsverfahren wirft |
auch zahlreiche praktische Fragen auf. Hierzu gehiiren Be- |

reitstellung und Eigentum des Rollmaterials, das Ausmaf
von Quersubventionen, die Aufrechterhaltung von Netzvor-

teilen sowie der Zugang zu Instandhaltungs- und Reini- |
gungsanlagen. Die Kommission beabsichtigt, optimale pra- |

xisorientierte Mafinahmen zur Einfithrung von Marktkrifl-
ten eingehend zu priifen und wird im Anschluf hieran
entsprechende Vorschlige unterbreiten.

Zugangsbedingungen

Die Gemeinschaft hat im vergangenen Jahr damit begon-
nen, mit zwei Richtlinien (s. oben) {iber die Zuteilung von
Fahrwegkapazitit und die Berechnung von Wegeentgelten
die Bedingungen fiir die Umsetzung der mit der Richtlinie
91/440/EWG geschaffenen Zugangsrechte klar zu regeln.
Sie dienen jedoch nicht der Regelung aller ordnungspoliti-
schen Fragen.

Mach wie vor miissen wichtige Fragen behandelt werden,
wie die Gewdhrung von Konzessionen, Erhebung von We-
geentgelten, Zuweisung von Fahrplantrassen, Ausstellung
von Sicherheitszeugnissen fiir spezifische Dienste, Intero-
perabilitit, technische Normen, Arbeitsbedingungen usw.
Die Losung dieser Fragen hiingt von einer Reihe von Akteu-
ren ab: der Gemeinschaft, den Regierungen, den Behéirden,
internationalen Organisationen und auch von den Eisen-
bahnunternehmen selbst.

Ein anderes Problem betrifft die Vereinbarkeit von Uberein-
kommen zwischen Eisenbahngesellschaften mit dem Ge-
meinschaftsrecht.

Zuweisung von Infrastrukturkapazitit und
Anlastung von Infrastrukturkosten

Ein Grofsteil der Gesamtkosten der Eisenbahn entfillt auf
Infrastrukturkesten. Die von Kommissar Neil Kinnock ein-
gesetzte Beratergruppe ,Eisenbahn” ist zu dem Schlufs ge-
kommen, dafi die Infrastukturkosten zu hoch liegen und
dies einer der Faktoren ist, die zum Niedergang des Eisen-
bahnsektors beigetragen haben. Die Infrastruktureigner be-
finden sich in einer beherrschenden Stellung und daher
sind Instrumente erforderlich, die gewihrleisten, daf den
Betreibern geeignete Anreize zur Verbesserung der Effizi-

enz und zur Senkung der Kosten geboten werden.

Ein reibungsloses Funktionieren des neuen Eisenbahnsy-
stems erfordert klare Grundsitze fiir die Handhabung der
Wegeentgelte. In der Gemeinschaft haben sich unterschied-
liche Systeme herausgebildet. Derweil die Bundesrepublik
Deutschland und das Vereinigte Konigreich eine vollstindi-
ge Kostendeckung anstreben, lassen die Niederlande und
Spanien wihrend eines Ubergangszeitraumes die ge-
bithrenfreie Nutzung der Infrastruktur zu. Hier stellt sich
automatisch die Frage, ob diese Unterschiede den Zugang
neuer Betreiber erschweren und dazu fithren, dafl einige
Freeways teurer sind als andere, selbst wenn die Kosten
gleich sind. Die Kommission wird priifen, ob die Ein-
fithrung weiterer harmonisierter Vorschriften auf EU-Ebe-
ne erforderlich ist.

Die Erhebung von Wegeentgelten ist ein zentrales Thema
der gesamten gemeinsamen Verkehrspolitik. Dem Griin-
buch der Kommission ,Faire und effiziente Preise im Ver-
kehr” liegt der zentrale Gedanke zu zugrunde, dafk die Be-
nutzungsgebithren soweit wie méglich die Grenzkosten wi-

| derspiegeln, diese abdecken und den vom Benutzer

verursachten Kosten angemessen sein sollten. Kurzfristig
ist es durchaus legitim, wenn die Staaten ihre Investitionen
in die Eisenbahninfrastruktur als Ausgleich fiir die nicht be-
zahlten externen Kosten des Strafenverkehrs finanzieren,
sofern daraus keine inakzeptablen Wettbewerbsverzerrun-
gen resultieren.

Die Fahrpline miissen hinreichend offen und flexibel sein,
und die Grundsitze fiir die Zuweisung von Fahrwegkapa-
zitit sowie fiir die Gebithrenrechnung sollten konsequent
gehandhabt werden: So sollten beispielsweise fiir prioritire
Dienste auf {iberlasteten Strecken hohere Benutzungsge-
bithren erhoben werden. Die Kommission wird hierzu Vor-
schlige unterbreiten.

Unabhiingigkeit des Zuweisungsverfahrens

Wenn allen Verkehrsbetreibern der Zugang zur Infrastruk-
tur zu fairen Bedingungen gewihrt werden soll, kann die al-
leinige und endgiiltige Verantwortung fiir die Zuweisung
von Fahrwegen nicht einer Organisation itberlassen wer-
den, die selbst Verkehrsdienste betreibt. Es sollte eine unab-
hingige Stelle eingesetet werden, die das Verfahren {iber-
wacht und im Falle von Meinungsverschiedenheiten das
letzte Wort hat.

Die Miglichkeit bestiinde in der Griindung einer europii-
schen Eisenbahnagentur.

Zu Abschnitt V -
Offentliche Dienste im Schienenverkehr

ienstleistungen im &ffentlichen Interesse sollen dem
Biirger eine dauerhafte und qualitativ hochwertige Mo-
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bilitit bieten und einen Beitrag zu nachhaltiger Entwick-
lung, sozialem Inhalt und regionaler Ausgeglichenheit lei-
sten, Die Behirden aller Mitgliedstaaten greifen an be-
stimmten Stellen in den Markt ein, beispielsweise zur Ein-
fiihrung geregelter Tarife oder zur Gewihrleistung
regelméfiiger und flichendeckender Eisenbahndienste. Da-
bei handelt es sich um Dienste, die vom rein gewinnorien-
tierten Verkehrsunternehmen nicht oder nicht im selben
Mafs angeboten werden.

Die von der Kommission verfolgte Politik zielt auf die Ver-
besserung der Transparenz in den finanziellen Verflechtun-
gen zwischen dem Staat und den Verkehrsunternehmen so-
wie auf Einfithrung marktwirtschaftlicher Elemente zur Sti-
mulation der Modernisierung éffentlicher Dienste.

Verbesserungen der gemeinschaftlichen
Rahmenbedingungen

Gemeinschaftsvorschriften ,iiber das Vorgehen der Mit-
gliedstaaten bei mit dem Begriff des dffentlichen Dienstes
verbundenen Verpflichtungen auf dem Gebiet des Eisen-
bahn- Straffen- und Binnenschiffsverkehrs” liegen bereits
vor: Verordnung (EWG) Nr. 1191/69 des Rates, geiindert
durch Verordnung (EWG) Nr. 1893/91 des Rates. Darin ist
als genereller Grundsatz festgelegt, daft die Mitgliedstaaten
einen Anspruch auf Schienenverkehrsdienste im &ffentli-
chen Interesse durchsetzen kinnen, sofern sie die den Ver-
kehrsunternehmen daraus entstehenden Kosten ausglei-
chen. Stadt-, Vorort- und Regionaldienst kiinnen jedoch
ausgenommen werden.

Die Kommission ist der Auffassung, daf es der gegenwiirti-
gen Organisationsform sowohl an der Transparenz als auch
an der Effizienz mangelt, die zur Schaffung qualitativ hoch-
wertiger und wirtschaftlich leistungsfihiger 6ffentlicher
Dienste erforderlich sind. Sie sicht zwei Verbesserungen
vor:

Die erste betrifft den Ubergang von einer Kombination von
staatlich auferlegten Bedingungen und Vertrigen iiber die
Bereitstellung &ffentlicher Dienste zur Durchfithrung von
Vertrigen, die zwischen dem Staat und der Betreibergesell-
schaft ausgehandelt werden und sich auf alle Arten 6ffentli-
cher Dienste einschlieflich Stadt-, Vorort- und Regionalver-
kehr erstrecken, Darin wiren die zu erbringende Verkehrs-
leistung und die dafiir zu leistende Vergiitung genau
festzulegen. Der Finanzbeitrag der 6ffentlichen Hand wire
ausdriicklich ein transparent festgesetzter Ausgleich fiir die
Belastung durch das Erbringen unwirtschaftlicher Ver-
kehrsdienstleistungen. Die Verantwortung fiir Unkosten
und Verluste lige mithin bei der Eisenbahngesellschaft, was
fiir diese einen Anreiz zur Verbesserung der Wirtschaftlich-
keit darstellt.

Zweitens sollten Marktkrifte in den Dienstbetrieb einge-
flihrt werden.

Zu Abschnitt VI - Integration der
einzelstaatlichen Eisenbahnsysteme

ange Zeit orientierte sich die Entwicklung der Eisen-

bahnsysteme an einzelstaatlichen Bediirfnissen. Die Ei-
senbahnen wurden - und werden auch heute noch - von na-
tionalen Gesellschaften betricben. Betriebsvorschriften und
technische Normen werden vorwiegend auf einzelstaatli-
cher Ebene festgelegt; deshalb weichen die Verfahren von-
einander ab und die enormen Infrastrukturen sowie der he-
trichtliche Bestand an Rollmaterial sind teilweise inkompa-
tibel. Dies ist einer der Grimnde, weshalb die Bahn in den
vergangenen Jahrzehnten ihre Leistungsfihigkeit nicht so
stark steigern konnte wie konkurrierende Verkehrstriger,

Binnenmarkt fiir Eisenbahnausriistungen

Wie die Fisenbahnen entwickelten sich auch ihre Zuliefer-
industrien auf einzelstaatlicher Ebene, Dank ihres groflen
Sachverstandes, erheblicher Konstruktionskapazititen und
einer starken technischen Tradition kitmmerten sich die Fi-
senbahngesellschaften oftmals auch weiterhin um Planung
und Entwurf des Materials und legten die Spezifikationen
fiir die Herstellerfirmen genau fest. Erst in den letzten Jah-
ren wurde der mit entsprechendem Know-how-Transfer
und Vertrauensvorschufs verbundene Schritt zur Vergabe
von Leistungsspezifikationen vollzogen. Ferner konsolidier-
te sich die Eisenbahnzulieferindustrie grenziibergreifend,
was zur Entstehung groBer europiischer Gesellschaften
fithrte, die sich weniger mit bestimmten staatlichen Eisen-
bahnen identifizierten.

Obwohl die Gemeinschaft Richtlinien {iber das &ffentliche
Auftragswesen vertffentlicht hat, stiitzen sich die Eisen-
bahngesellschaften vorwiegend auf heimische Anbieter.

Aufverschiedenen Gebieten versucht die Kommission, die-
se Verhiltnisse zu indern. So wurde im Juli 1gg6 ihr Vor-
schlag fiir eine Richtlinie zur Interoperabilitit von Hochge-
schwindigkeitszligen angenommen.

Interoperabilitit

Zum Abbau der ordnungspolitischen, technischen und be-
triebsbezogenen Unterschiede, die ein potentielles Hinder-
nis fiir einen freien Eisenbahnverkehr ohne Aufenthalte an
den Grenzen darstellen, waren enorme Anstrengungen er-
forderlich. Einige Hindernisse bestehen weiterhin, wie
auch im Vertrag von Maastricht festgestellt wird, in dem die
Forderung der Interoperabilitiit als Ziel festgeschrieben ist.
Die Richtlinie iiber die Interoperabilitit von Hochgeschwin-
digkeitsziigen wird ein Verfahren fiir die Festlegung tech-
nischer Spezifikationen schaffen, die Interoperabilitit auf
dem Hochgeschwindigkeitsnetz zu gewihrleisten.



Infrastruktur

Die Gemeinschaft arbeitet bereits an einem ehrgeizigen
Projekt zur Verkniipfung der einzelstaatlichen Verkehrsin-
frastrukturen in transeuropiische Netze. 1996 wurden Leit-
linien fiir transeuropdische Netzte verabschiedet. Der
Schwerpunkt lag bisher im Personenverkehr, doch nun
mufi der Giiterverkehrsinfrastruktur gréfere Bedeutung
zukommen. Der Giiterverkehr wird potentiell eher von Eng-
pédssen an bestimmten Stellen als von einem generellen Ka-
pazititsmangel beeintrichtigt. Die Kommission wird Eng-
pisse ermitteln und die besten Lésungen zu deren Beseiti-
gung erortern.

Sicherheit

Die von Neil Kinnock eingesetzte Beratergruppe hat festge-
stellt, daf® bei der Festlegung der Anforderungen Kosten
und Nutzen nicht immer in einer ausgewogenen Verhilt-
nis stehen und daR bei Entscheidungen ither Investitionen
in die Sicherheit im Schienenverkehr ein viel héherer Spit-
zenwert fiir ein gerettetes Menschenleben zugrunde gelegt
wird als im Strafenverkehr. Die Kommission wird mogli-
che Mafnahmen auf diesem Gebiet priifen.

Verringerung der Lirmbelistigung

Der wichtigste Kritikpunkt der Offentlichkeit am Bahnver-
kehr ist der tibermifiige Lirm, weshalb dem Ausbau der In-
frastrukturkapagzitit in grofien Gebieten betrichtlicher Wi-
derstand entgegengesetzt wird. Auch hier ist es notwendig,
einen gemeinschaftlichen Ansatz zu entwickeln, damit
nicht der freie Zugverkehr und der einheitliche Binnen-
markt fiir Eisenbahnausriistungen behindert wird.

Forschung

Im Vordergrund steht die Anwendung der Telematik im Ei-
senbahnwesen. Ein besonderes Beispiel fiir die Forschungs-
arbeit der Gemeinschaft ist das europdische Verkehrsleitsy-
stem ERTMS.

Um aus der FuE-Titigkeit der Gemeinschaft den grisfiten
Nutzen zu ziehen, hat die Kommission 1ggs5 die Institution
der Task Forces eingefiihrt. Eine dieser Task Forces befafst
gich mit dem Thema ,Ziige und Eisenbahnsysteme der Zu-
kunft®,

Zu Abschnitt VII - Soziale Aspekte siehe
Zusammenfassung Absatz 8.

Zu Abschnitt VIII - Globaliibersicht und
Mafnahmenzeitplan

Die Gemeinschaft braucht neue Eisenbahngesellschaf-
ten, die in erster Linie Unternehmen sind. Das Errei-
chen dieses Ziels erfordert eine ehrgeizige Strategie, Fiir de-
ren Erfolg miissen alle Beteiligten - die Gemeinschaft, die
Mitgliedstaaten, die Eisenbahnen und deren Belegschaften
sowie die Zulieferindustrie - zusammenarbeiten und
schwierige Entscheidungen treffen. Es sind Anpassungen
von erheblicher Tragweite notwendig, die vielleicht schwer
zu akzeptieren sind. Die Eisenbahnen werden eventuell mit
Konkurrenz im eigenen Sektor konfrontiert, und die Beleg-
schaft wird eventuell weitere Arbeitsplatzverluste hinneh-
men miissen. Die Beibehaltung des Status quo gewihrlei-
stet andererseits auch keine Sicherheit, sondern birgt viel-
mehr die Gefahr eines weiteren Niedergangs der
Eisenbahnen mit zusitzlichen Arbeitsplatzverlusten. Der
notwendige Strukturwandel wurde von allen Beteiligten zu
lange hinausgezégert, und politische Mafnahmen bendti-
gen eine gewisse Zeit, um ihre Wirksamkeit zu entfalten. In
der Zwischenzeit besteht die Konkurrenz von Seiten ande-
rer Verkehrstriiger unvermindert fort.

In den folgenden Absitzen : Finanzierung, Einfithrung von
Marktkriften, &ffentliche Dienste, Integration nationaler
Systeme und soziale Aspekte werden die Auffassungen der
Kommission nochmals zusammengefafit und die beabsich-
tigten Schritte aufgefithrt.

Eine umfassendere Politik

Dieses Weibuch konzentriert sich auf die Eizsenbahnpoli-
tik; Aufgabe der globalen Verkehrspolitik der Gemeinschaft
ist es, dem Schienenverkehr durch Schaffung gerechterer
Bedingungen die Méglichkeit zur Teilnahme am Wettbe-
werb auf dem Verkehrsmarlkt zu bieten.

In einem MaRnahmenzeitplan werden die einzelnen Maf-
nahmenschritte von Ende 1996 bis 1998 angegeben.

Die Union Europdischer Eisenbahnen (UEEIV) begriifit das
Weifibuch und verlangt von den politischen Stellen, die Ziele des
Weifibuches schnellstens zu realisieren. Dazu hat UEEIV einige
Bedingungen aufgestellt, die in verkiirzter Form in einem Artikel
der DVZ vom 14.1997 abgedruckt sind.
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Neil Kinnock: Die Verkehrspolitik muf sich dndern.

eil Kinnock sagte auf der 3. Ge-

samteuropdischen Konferenz der
Verkehrsminigter im Juni in Helsinld
folgendes:
Halten die gegenwiirtigen Trends an
und dndert sich die Politik nicht, dann
kiimnen wir bis zo10 mit einem Wachs-
tum des Giiterverkehrs um 70% rech-
nen, wobei der Strafenverkehr mit
79% dies noch iibersteigt. Im glei-
chen Zeitraum wiirde der Schienengiiterverkehr auf einen
Marktanteil von nur noch 10% absinken, von 32% in 1970
und 16% 1996. Der Zuwachs des StraRengiiterverkehrs wi-
re dann grisBer als der gesamte Schienengiiter- und Binnen-
schiffsverkehr plus das Aufkommen der Pipelines heutzuta-
ge.
Keineswegs besser sieht es im Personenverkehr aus, wo ei-
ne Zunahme des Pkw-Verkehrs im urbanen Bereich voraus-
gesagt wird. Das wird einen dramatischen Einflul haben
auf Durchschnittstempo, Staus, allgemeine Gesundheit
und Umwelt.

Es ist klar, dalt diese Trends verindert werden miissen. Fine
umfassende politische Antwort ist gefragt. Ein intermoda-
ler, integrativer Ansatz auf eurapdischem, nationalen und
lokalen Level ist erforderlich. Zunehmende Beschrinkun-
gen beim Ausbau der Infrastruktur, speziell bei der Strafie,
und allgemeine Umwelischutziiberlegungen zwingen zur
Suche nach Alternativen. Die langfristige Existenz schlag-
kriiftiger Verkehrssysteme mu® durch das Einbeziehen der
Umweltdimension in alle politischen Uberlegungen und
Umsetzungen gesichert werden.

Wirkliche Integration wird immer wichtiger, Das heifit stir-
kere Hinwendung zu umweltfreundlichen Verkehrstrigern
und energiesparenden Verkehrsarten, wobei ungenutzte
oder potentielle Kapazititen freizusetzen sind.

Im wesentlichen ist eine neue Art von Eisenbahnunterneh-
men gefragt mit der Freiheit, den Anreizen und Moglichkei-
ten, neue Anforderungen schnell zu erkennen, die Qualitit
zu heben und die Kosten zu senken. Wir brauchen eine kla-
re Trennung zwischen Eisenbahn und Staat, wie immer die
Figentumsform aussehen mag. Es mufs ein klarer Trenn-
strich gezogen werden zwischen kommerziellen Diensten
und solchen im &ffentlichen Interesse, so dal die Bahnen
wissen, was ihr Job ist, Wir miissen mit anderen Worten ei-
nen Rechtsrahmen schaffen, der es den Eisenbahnen ge-
stattet und sie anregt, sich zu erneuern.

Europiisches Parlament zur Lkw-Besteuerung

as Europiische Parlament hat im Juli das von der EU-
Kommission vorgeschlagene System der Lkw-Besteue-
rung zuriickgewiesen und folgte den Vorstellungen des ver-

kehrspolitischen Sprechers, Dr. Georg Jarzembowski (CDU),
mit sehr grofier Mehrheit.

Jarzembowski hatte sich w. a. dafiir ausgesprochen auf
Hachststeuersitze zu verzichten und dafiir Mindeststeuer-
sitze einzufithren, die von keinem EU-Mitgliedsland unter-
schritten werden diirfen. Diese Mindestsitze sollen nach
der Strafen- und Abgasbelastung gestaffelt werden, was ei-
nen Anreiz fiir die Beschaffung umweltfreundlicher Lkw
geben kinnte. Auch die Eurovigniette sollte im Interessen
ihrer praktischen Anwendung vereinfacht werden. Fiir um-
weltfreundliche Lkw forderte er Jahreshéchstsitze von
2955.- DM, fiir solche ohne Schadstoffreduktion 4529.- DM.
Das Parlament lehnte die Einbezichung der externen Ko-
sten in die Strafenbenutzungsgebiihren ebenso ab wie
héthere Mautsitze fiir ,empfindliche Strecken®. Lediglich
fiir den Brenner soll eine Sonderregelung getroffen werden.
Diese soll die Kommission - auch unter Beriicksichtigung
der Verkehrsverhandlungen mit der Schweiz - detailliert
vorbereiten.

Soll das Schienen- und Straennetz in
Deutschland privatisiert werden?

Von Prof. Dr. Dieter Witt und Udo Stiittgen, Miinchen

m Zusammenhang mit der Strukturreform der Deut-

schen Bahnen wurde das Schienennetz privatisiert, Diese
Privatisierung bezieht sich vorerst jedoch nur darauf, daf
die Deutsche Bahn in die privatrechtliche Unternehmens-
form einer Aktiengesellschaft umgewandelt wurde, deren
Aktien aber zu 100 % dem Staat gehéren. Doch fiir die Zu-
kunft ist eine ,richtige Privatisierung" in Form einer breiten
Streuung des Kapitals vorgesehen. Schon jetzt besteht eine
organisatorische und finanzwirtschaftliche Selbstindigkeit.
Geplant ist, die drei Unternchmensbereiche der Deutschen
Bahn AG, Personenverkehr, Gilterverkehr und Fahrweg, in
eigenstindige Aktiengesellschaften unter ciner Holding
umzuwandeln.

Auch beim Straffennetz wird beim Bau von Autobahnen,
Tunnels und Briicken immer wieder der Begriff Privatisie-
rung ins Spiel gebracht. Man erhofft sich davon, dal geplan-
te Projekte insbesondere in Bezug auf die Finanzierung
schneller verwirklicht werden kiinnen. Es stellt sich die Fra-
ge, was fiir und was gegen die Privatisierung des Schienen-
und Strafiennetzes spricht.

Generell ist anzumerken, dafs Planung, Bau und Unterhalt
aller Verkehrswege einheitlich erfolgen sollte. Dies ist vor
allem aus wettbewerblichen Griinden geboten. Es ist unpa-
ritdtisch, wenn auf der einen Seite das Straffennetz als Da-
seinsvorsorge gewertet wird und sich somit nicht rentieren
muk, wihrend aul der andeven Seite das Schienennetz aus-
schliefilich nach Rentabilititsgesichtspunkten bewertet
wird. Eine solche Betrachtungsweise, die die StraRe bevor-
zugt, wird vor allem im lindlichen Raum von Gebietskiir-
perschaften {(unter anderem den Landkreisen) gepflegt.



Privatisierung des Schienennetzes

Pro Contra
« marktwirtschaftlicher Aspekt + Verlust von Synergieeffekten
« hohe Effizienz bei Planung » Aufgabe des Netzgedankens
« Bau und Unterhalt der Schienenwege + Bewertungsprobleme bei der

» Finanzierung durch Vergabe von.
-Slots® an den Meistbietenden

Zurechnung der Kosten zwischen
Personenfernverkehr, -nahverkehr

und Giiterverkehr
Privatisierung des Strafennetzes
el Sunkes
« marktwirtschaftlicher Aspelkt « Bewertungsprobleme bei Zuordnung
Yo disoar Diariichi sind mosenils. » hohe Effizienz bei Planung, der Kosten fiir den einzelnen Nutzer

che Argumente , Pro und Contra
einer Privatisierung des Schienen-
und Straflennetzes” zusammen-

gefafit.

+ Finanzierung durch

Fiir eine Privatisierung spriche der marktwirtschaftliche
Aspekt. Wie sich in vielen Bereichen gezeigt hat, kann ein
privates Unternehmen eine gegebene Aufgabe meist effizi-
enter erfilllen als eine staatliche Behérde. Es wird durch den
Wettbewerb dazu gezwungen, seine Leistung méglichst
preiswert zu erbringen. Im Verkehrsbereich kann daven
ausgegangen werden, daf} bei Planung, Bau und Unterhalt
eine hihere Effizienz erreicht werden kann, wenn private
Unternehmen damit beauftragt werden.

Diese wiirden jedoch nur dann titig werden, wenn sie Ge-
winne erwirtschaften kinnen. Beim Schienennetz wiren
durch die Vergabe von ,Slots* an die jeweils meistbietende
Eisenbahngesellschaft Einnahmen zu erzielen, Im Strafien-
verkehr konnten Benutzungsgebiihren verlangt werden, die
nach Entfernung, Gewicht und Schadstoffemissionen
gestaffelt sind. Tm Rahmen von "road-pricing” sind unter-
schiedliche technische Méglichkeiten im Gesprich, wie et-
wa Indikationsschleifen und Satellitensteuerung. Zu be-
stimmten Stofizeiten kénnte durch hshere Gebithren ver-
sucht werden,
bekommen. Die Betroffenen wiirden dann, soweit es ihnen
miglich ist, auf weniger belastete Strafen oder Verkehrs-
mittel ausweichen. Diejenigen, die auf den belasteten
Straflen bleiben, wiirden iiber hihere Gebiihren zu einem
Ausbau der betreffenden Strafien beitragen.

Beim Strafennetz ergeben sich Bewertungsprobleme bei
der Zuordnung der Kosten fiir den einzelnen Nutzer. Aus-
gehend davon, dafé das Strafennetz sich selbst tragen mug,
miifiten alle Verkehrsteilnehmer anteilig belastet werden.
Im lindlichen Raum, in dem das Verkehrsaufkommen rela-
tiv gering ist, kéinnte das StraRennetz nicht von der dort le-
benden Beviilkerung getragen werden. Es wiire eine Entlee-
rung des lindlichen Raumes zu beflirchten, Dies wider-
spriche erklirten raumordnungspolitischen Zielen, die
vergleichbare Lebensbedingungen in allen Landesteilen
vorsehen,
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Bau und Unterhalt der Strafien

Benutzungsgebiihren
= Moglichkeit der Verkehrslenkung

Kapazititsengpisse in den Griff zu |

» Benachteilipung des lindlichen Raums
« grofer Aufwand bei Gebithrenerfassung

Weiterhin ist zu beachten, daf die Straen neben dem Au-
toverkehr auch ein Lebensraum filr Radfahrer, Fufiginger
und spielende Kinder sind. Auferdem sind Polizei, Kran-
kenwagen und Feuerwehrfahrzeuge auf diesen unterwegs.
Wie sollten deren Beteiligung an den Kosten des Strafen-
netzes angemessen bewertet werden? Im iibrigen ist die Ge-
bithrenerfassung mit einem grofen technischen und finan-
ziellen Aufwand verbunden.

Bei den Eisenbahnen stellt sich die Frage, welche Kostenan-
teile jeweils dem Personenfernverkehr, -nahverkehr und
Giiterverkehr zugerechnet werden sollen. Die meisten
Strecken weisen Mischverkehre auf. Bei einer Privatisie-
rung besteht die Gefahr, daff der Netzgedanke aufgegeben
wird und nur noch einzelne attraktive Hauptstrecken iso-
liert betrachtet werden. Wenn jedoch viele sogenannte Ne-
benstrecken stillgelegt werden, wird auch das Aufkommen
auf den Hauptstrecken zuriickgehen. Als Vergleich kann
das Bild eines Hauptflusses mit seinen Nebenfliissen (= Zu-
flitssen) dienen. Ein Fahrgast oder Verlader im Giiterver-
kehr wird fiir die gesamte Strecke die Strafie nutzen, wenn
der Weg zum nichsten Bahnhof immer linger wird.

Verkehrswege hatten schon immer volkswirtschaftliche Be-
deutung. Sie sind ein wichtiger Standort fiir die Bevélkerung
und die Wirtschaft. In diesem Sinne haben alle Verkehrswe-
ge eine Daseinsfunktion. Ihre hohe Kapitalbindung und lan-
ge Haltbarkeit erfordert eine langfristige Planung. Sowohl
die Planung, der Bau und der Unterhalt eines Verkehrsweg-
es, als auch der Betrieb, der auf diesem stattfindet, bewegt
sich in einem Spannungsfeld von Okonomie und Okologie.
Der Staat miifdte im Auftrag seiner Biirger ein Interesse dar-
an haben, daff der Verkehr zuverlissig und méglichst ko-
stengiinstig abgewickelt wird. Daneben gewinnt der Um-
weltaspekt zunehmend an Bedeutung: Der Verkehr sollte
moglichst umweltvertriglich ablaufen. Diese genannten
Ziele kitnnen am besten durch einen verniinftigen Mix aller

| zur Verfiigung stehenden Verkehrsmittel erreicht werden.
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Dazu ist eine Infrastruktur erforderlich, die es méglich
macht, daf jeder Verkehrstriiger diejenigen Aufgaben erfiil-
len kann, fiir die er am besten geeignet ist. Unter Abwigung
der verschiedenen Argumente, die fiir und gegen eine Pri-
vatisierung des Schienen- und Straffennetzes sprechen, er-
scheint es sinnvoll, den Betrieb auf diesen Netzen von priva-
ten Unternehmen durchfithren zu lassen, die Netze selbst
aber als Aufgabe des Staates zu belassen. Dieser muf} sich
auch bemithen, faire Wettbewerbsbedingungen zwischen
den einzelnen Verkehrstrigern zu schaffen. Die Bereitstel-
lung der Infrastruktur ist dafiir eine wichtige Vorausset-
zung. Dies gilt nicht nur fiir das Strafiennetz, sondern in
gleicher Weise fiir das Schienennetz. Damit wird einer ge-
planten Privatisierung des Schienennetzes widersprochen.

Zu diesem Beitrag noch folgende Notiz:

Die Abgeordnete Angelika Graf (SPD) fragte die Bundesre-
gierung, wie sie die Forderung nach einer Privatisierung
des gesamten Strafsennetzes des Bundes zur Jahrtausend-
wende beurteile.

Sie erhielt vom Parlamentarischen Staatssekretir Manfred
Carstens folgende Antwort: Eine vollstindige Privatisierung
des gesamten Strafiennetzes des Bundes, d. h. der Bundes-
autobahnen und Bundesfernstrafien, kann aus der Sicht der
Bundesregierung bereits deshalb nicht in Betracht kom-
men, weil die dafiir notwendigen Voraussetzungen fiir die
Erhebung von Mautgebiihren zur Deckung der Kosten fir
Bau, Betriecb und Unterhaltung zumindest auf Bundes-
strafRen auch langfristig nicht gegeben sein werden.
Demgegeniiber waren die Moglichkeiten einer Privatisie-
rung der Bundesautobahnen Gegenstand von Untersu-
chungen im Auftrag der Bundesregierung. Nach dem 1995
vorgelegten Priifungsergebnis stellt die vollstindige Privati-
sierung des Autobahnnetzes, d.h. eine Veriufterung der Au-
tobahnen und die Abschaffung des bestehenden Systems
der Auftragsverwaltung durch die Linder, aus heutiger
Sicht kein geeignetes Losungsmodell dar, um die Bedingun-
gen im Bundesfernstrafenbau zu verbessern. Nur Modelle,
die den Wettbewerb erhalten oder mobilisieren, kénnen Zu-
kunftschancen haben, nicht aber der Ersatz eines staatli-
chen Monopolsystems durch ein privates. Vor diesem Hin-
tergrund waren im Rahmen der Untersuchungen vom Gut-
achter Vorschlige entwickelt worden, die auf
regionalisierende  Privatisierungsschritte von  Einzel-
strecken oder Teilnetzen abzielen.

Eine Voraussetzung fiir weitere Privatisierungsschritte ist
die Emnfithrung einer streckenbezogenen Gebithr fiir
schwere Lkw zu Beginn des nichsten Jahrzehnts, wodurch
die Refinanziernung der Vergabe von Konzessionen mig-
lich wiire.

Denkbar wiire dann z. B. auch die vollstindige Privatisie-
rung von Teilbereichen wie die Unterhaltung von Bundes-
fernstrafien.

Diese Vorschlige werden im Rahmen der weiteren Uberle-
gungen der Bundesregierung intensiv gepriift.

Bundesverkehrsministerium (BVM) iibt Kritik an
der EU-Politik

I{lr_i{tisiert hat das BVM die Niederlande, die im Seehafen-
interlandverkehr die kostenlose Nutzung des Eizen-
bahnnetzes zulassen. In einem Europapapier an den Ver-
kehrsausschufd des deutschen Bundestages bezeichnet das
BMV Nutzungsentgelte auf allen internationalen Schienen-
kotridoren als unverzichtbar.

Eine europiische Eisenbahnbehérde fiir das Fahrwegma-
nagement lehnt das BMV ab. Bekanntlich hatte die EU-
Kommission eine solche Behiirde in ihrem Weifbuch |, Stra-
tegie zur Revitalisierung der Eisenbahnen in der Gemein-
schaft (Siche 1. Artikel) vorgeschlagen.

Weiter lehnt das BMV die Bestrebungen der EU-Kommissi-
on ab, die Aufienbeziehungen auf dem Gebiet des Verkehrs
noch stirker durch Briiszel regeln zu lassen. Zwar erkenne
Bonn die grundsitzliche Zustindigkeit der EU an, Bonn
wolle jedoch, solange sich die wirtschaftlichen Verhiiltnisse
in den ehemaligen Staatshandelslindern nicht konsolidiert
hitten, weder den bilateralen noch den Transit- oder Kabo-
tageverkehr freigeben. Vor Offnung der Mirkte seien ange-
messene Wegekostenregelungen unumginglich.

Vision von 2000 plus fiir die Verkehrspolitik —
Dieter Ludwig, Prisident des VDV -
Bundesinfrastruktur AG*

in teilweise diisteres Szenario

schildert Dieter Ludwig zunichst,
um dann auf seine verkehrspolitische
Vision 2ooo plus einzugehen:

»  Weiter sinkende Preise im Giiterverkehr,

» Verkehrsinfrastruktur in Ballungsriumen ist micht
mehr wesentlich vermehrbar.

» Auch mit gesunkenen Verkehrsanteilen ist die Bahn
noch ein wichtiger Faktor zur Bewiiltigung des Trans-
portgeschehens in der Bundesrepublik und in Europa,

» DB Cargo und die anderen deutschen Eisenbahnen lei-
den, wie Strafengfiterverkehr und Binnenschiffahrt, un-
ter sinkenden Einnahmen, zahlen aber die hichsten
Trassenpreise in Europa.

Die Vision sieht wie folgt aus:
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» Die Verkehrsinfrastruktur gehért unter eine einheitliche
Verantwortung mit gleichartigen Rahmenbedingungen.
Bund und Linder teilen sich diese Verantwortung nach
ihrem Interesse an den Verkehrswegen, so wie es bei der
Strafe heute bereits der Fall ist.

¢ Sokann der Bund seine Verantwortung in eine Infra-
struktur AG einbringen (wie es der DIHT bereits vorge
schlagen hat).

» Wegeabgaben werden vor allem nach der Nachfrage,
aber auch nach gesamtstaatlichen Gesichtspunkten wie
Raumordnung, Strukturpolitik, Umweltauswirkungen
usw. erhoben.

» Neue Telematiksysteme helfen, diese Abgabenpolitik
umzusetzen,

Die Verkehrspolitik mufi heute titig werden, wenn wir
zooo plus ein funktionierendes Giiterverkehrssystem ha-
ben wollen. Ein liberales System mit Wettbewerh ist am be-
sten geeignet, die Verkehrsunternehmen anzuspornen und
den Wiinschen der Verlader nachzukommen. Es kann aber
nur funktionieren, wenn die Infrastruktur allen Verkehrs-
trigern zu fairen Bedingungen zuginglich ist.

Allerdings hat dann auch die Leistung ihren Preis. Wer
schnell und qualitativ hochwertig bedient werden will, wird
eben tiefer in die Tasche greifen miissen als der, dem die
Lieferzeit nicht so wichtig ist.

Transportrecht wird reformiert

as deutsche Transportprivatrecht wird vereinfacht, mo-
dernisiert und dereguliert. das sicht ein Gesetzentwurf
des Bundesjustizministers vor, den das Bundeskabinett ver-
abschiedet hat.
Der Entwurf des Transportrechtsreformgesetzes (TRG) fafat
das gesamt Transportprivatrecht im Handelsgesetzbuch zu-
sammen,

Die Zielsetzungen sind folgende;
» Rechtsvereinheitlichung

Bisher ist das Frachtrecht in verschieden Regelungen
erfafit (Kraftverkehrsordnung, Teile der Eisenbahnver-
kehrsordnung, Teile des Binnenschiffahrtsgesetzes,
Beforderungsbedingungen fiir den Umzugsverkehr).
Kiinftig oll es in gestraffter Form imHandelsgesetz-
buch fiir die drei Verkehrstriger Fisenbahn, Strafie und
Binnenschiffahrt zusammengefafit werden. Unterschie-
de in den Regelungen sollen abgebaut werden und

der Unterschied zwischen Giiterfern- und Giiternahver-
kehr soll vollstindig verschwinden.
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P Liberalisierung und Deregulierung

Fiir Schiene und Strafe schaftt das neue Recht mehr
Spielraum fiir Einzelvereinbarungen und damit auch
fiir mehr Wettbewerb der Anbieter. Zwingende Vor-
schriften sollen auf grundlegende Vorschriften fiir die
Haftung beschrinkt werden. Dariiber hinaus werden
insbesondere das Fracht- und Lagerrecht erheblich dere
guliert. Der Frachtbriefewang entfillt.

P Modernisierung und Internationalisierung

Insbesondere im Frachtrecht erfolgt eine Angleichung
an die bewihrten internationalen Regelungen des
Ubereinkommens iiber die Beférderung im internatio-
nalen Strafiengiiterverkehr, CMR. Sonst orientiert sich
der Entwurf an der modernen Transportrechtspraxis.
Erstmals wird das Umzugsrecht gesetzlich verankert.
Villig neu sind auch die Regelungen fiir den multimo-
dalen Verkehr. Im Lagerrecht wird die Verordnung tiber
Orderlagerscheine abgeschafft.

Auch der Etat des Bundesverkehrsministers ist
durch die Haushaltssperre betroffen; Haushalt 1998

eit demn 1o. Juni gilt fiir den gesamten Bundesetat eine

Haushaltsperre. Bestimmte Ausgaben diirfen nur mit
Einwilligung des Bundesfinanzministeriums (BMF) getitigt
werden. Davon ist auch der Verkehrsetat des BVM 1997 be-
troffen, der 44,5 Mio betrigt.
Zustimmungspflichtig sind alle Verwaltungsausgaben von
iiber 1 Mio DM und Investitionsausgaben ab 10 Mio DM.
Uberdies hat der BMF sich bei neuen Verpflichtungen die
Zustimmung ausdriicklich vorbehalten.

Fiir das kommende Jahr wird der Haushalt des BMV nach
dem Etatentwurf des Bundeskabinetts auf 43.15 Mrd DM, al-
so0 um 350 Mio DM geringer ausfallen. Dennoch kann Bun-
desverkehrsminister Wissmann die Investitionen in den
Verkehrswegebau sogar leicht steigern. Dies wird dadurch
erreicht, daf der Zinsendienst an das Bundeseisenbahnver-
mégen reduziert wird und es Abstriche bei den Personalko-
sten fir die Bahn gibt.

Bei den Anlagen fiir den Kombinierten Verkehr sollen nun-
mehr auch private Unternehmen unterstiitzt werden. Fiir
diese Zwecke sind 1998 30 Mio DM vorgesehen.

Die Seeschiffahrt erhilt 50 Mio DM, das sind 20 Mio mehr
als 1997. Die Gelder dienen dazu, die Ausflaggungen zu
bremsen.

Den grifaten Anteil erhilt die DB AG mit 24,876 Mrd DM,
wovon 6,7 Mrd DM auf Investitionen entfallen, das sind
500 Mio DM weniger als in 19g7. Trotzdem werden bei der
DB AG auch im nichsten Jahr unveriindert g Mrd DM inve-
stiert, die geringeren Bundesmittel sollen durch erhahte Ei-
genmittel der DB AG ausgeglichen werden.
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Der Stralenbauetat wird mit ro,2 Mrd DM dotiert, davon
sind 8,2 Mrd DM fiir Investiionen in Neu- und Ausbau so-
wie in die Unterhaltung des Straffennetzes vorgesehen. 1oo
Mio DM mehr stehen damit fir Investionen in den
Strafenbau zur Verfigung. (Damit wird auch im kommen-
den Jahr mehr in die Strafie als in die Bahn investiert. )

Der Investiionsansatz fiir die Bundeswasserstrafen in
Héhe von 1,2 Mrd DM steigt um 10c Mio gegenitber dem
Betrag von 1997. Insgesamt sind fiir die Bundeswasser-
strafien 2,9 Mrd. DM vorgesehen.

Fiir die Luftfahrt sieht der Haushalt unverindert 1 Mred DM

¥Or.

Die Mittel fiir den Transrapid werden von gegenwiirtig 75 |
| » Inbetriebnahme der ABS Uelzen — Stendal (eingleisig

Mio DM auf 100 Mio DM aufgestockt.

Elke Ferner (SPD) gehen die Mittelkiirzungen fiir die Bahn zu |
weit. Wihrend StraRe und Wasserstralle sogar Zuwichse zu |
verzeichnen haben, wiirden die Bundesmittel fiir die Bahn von
Jahr zu Jahr gekiirzt. Nachdem 1994 noch 1o Mrd DM zur Ver-
filgung standen, miisse sich die Bahn im nichsten |ahr mit 6,7
Mrd bescheiden. davon entfielen 3,7 Mrd DM auf die sogenann-
ten investiven Altlasten fir die frithere Reichsbahn, sodaf fiir
Neu- und Ausbaumafinahmen noch 3 Mrd DM zur Verfiigung
stiinden. Als .skurril* bewerte Elke Ferner die Tatsache, daR die
Bahn mittlerweile 450 Mio DM fiir die Riickzahlung von zins-
losen Darlehen an den Bund aufbringen miisse. Demgegenii-
ber wolle Wissmann die Mittel Rir den Transrapid aufstocken.

Eisenbahnen

Fiinfjahresplan Schiene 1998 - 2002

Dnr Fiinfjahresplan Schiene, der im April 1997 den Frak-
tionen des Deutschen Bundestags vorgelegt wurde,
sieht unter dem Vorbehalt der jeweiligen haushaltspoliti-
schen Erfordernisse jihrliche Investitionen des Bundes von
insgesamt 7,2 Mrd DM vor. Zusitzlich hat dazu die DB AG
fiir die nichsten fiinf Jahre 6,4 Mrd eingeplant, sodaft der
Gesamitplan eine Hohe von 42,4 Mrd DM erreicht.
Wesentliche Ziele des Planes sind:

elektrifiziert) sowie der NBS/ABS Hannover — Berlin
in 19g8.

» Fortfithrung der Arbeiten an der NBS/ABS Niirnberg —
Erfurt mit dem Ziel, daf? die NBS Ebensfeld — Erfurt
2004/5 in Betrieb gehen kann.

» Fortfithrung der Arbeiten an der NBS Erfurt — Leipzig/
Halle mit dem Ziel, dak 2001 auf dem Abschnitt
Grobers — Leipzig der Verkehr aufgenommen werden
kann.

» Vollstindiger Ausbau der Strecke Berlin - Halle/Leipzig
mit Vimax = aoo km/h bis zum Jahr 2002,

» Fertigstellung der ABS Leipzig — Dresden, sodaf ab
198 zwischen Leipzig und Dresden - Neustadt eine
Fahrzeit von unter einer Stunde verwirklicht werden
kann. Der Weiterbau des Abschnittes Riesa — Dresden
steht im unmittelbaren Zusammenhang mit der
Planung des 2. Bauabschnittes der 5-Bahn Dresden Hbf
— Meissen — Trebitschtal und seiner Finanzierung.

» Die NBS Kiln — Rhein/Main soll stufenweise realisiert
werden, mit dem Ziel der DB AG, den Abschnitt Raun-
heim - Siegburg mit Anschlufi von Wiesbaden Ende
2000 in Betrieb zu nehmen.

Die privat vorfinanzierte NBS/ABS Niirnberg — Ingolstadt -
Miinchen soll bis 2003 fertig werden.

Die ABS /NBS Stuttgart — Augsburg soll nach Schaffung des
Baurechts gemeinsam mit , Stuttgart 21" beginnen.

Die ABS Saarbriicken — Ludwigshafen, Bestandteil der
Schnellverbindung von Paris, soll in einem ersten Schritt Li-
nienverbesserungen erhalten und ab 1998 neigetechnikreif
werden. Mit der Umfahrung von Schifferstadt wird noch in
diesem Jahr begonnen.

Bei der Strecke Karlruhe — Stuttgart —Leipzig/Dresden wird
bis 1999 eine Fahrzeitverkiirzung von 78 Minuten zwi-
schen Niirnberg und Dresden durch die Neigetechnik ange-
strebt. Mittel des Fiinfjahresplanes werden im Abschnitt
Hof - Leipzig/Dresden eingesetzt.
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Die Ausbaumafinahmen zwischen Augsburg und Miin-
chen sollen bis zum Fahrplanwechsel 2004 zum Abschluf
kommen.

Beim Ausbau dez Knotens Berlin sollen die Strecken Staa-
ken - Friedrichstrale und Friedrichstrafie - Hauptbahnhof
bis 1998 fertiggestellt bew. grunderneuert sein. Die Nord-
Siidverbindung mit dem Lehrter Bahnhof und der nérdliche
Berliner Innenring sollen bis 2c02 in Betrieb gehen und die
Strecken Slidkreuz - Blankenfelde und Siidkreuz - Ludwigs-
felde realisiert sein. Bei der Berliner 5-Bahn sollen bis zum
Jahre 2002 die wichtigsten Liicken geschlossen und wesent-
liche Teile des Netzes grunderneuert sein.

Weiter soll eine Reihe von Bahnknoten ausgebaut werden,
um sie der Leistungsfihigkeit der Zulaufstrecken anzupas-
sern.

Fiir den Kombinierten Verkehr sind jihrlich 200 Mio DM
vorgesehen. Mit einem Volumen von 317,5 Mio sollen sie-
ben Terminals in Basel, Erfurt, Grofibeeren, Kéln, Korn-
westheim, Karlsruhe und Leipzig-Wahren bis 1998 ausge-
baut werden. Fiir weitere Giiterverkehrszentren sind Termi-
nals in der Planung,

DB Cargo hat die Wende geschaftt -
Diirr auf der Bilanzpressekonferenz im Mai 1997

_ DB Cargo hat in den ersten vier Mo-
naten nach den konjunkturellen
Einbufen des vergangenen Jahres die
Wende geschaftt, erklirte Heinz Diirr,
damaliger Vorsitzender der DB AG,
anlifflich der Bilanzpressekonferenz
am 15.5.97. Der Umsatz lag mit knapp
2,2 Mrd DM um etwa 2% iiber den
Vorjahreswerten, die Menge habe sich
um mehr als 3% und die Verkehrslei-
stung um 5% erhéht. Der Stiickgutverkehr habe im ersten
Quartal 110 Mio DM umgesetzt.
19906 ist der Umsatz um 1,3% auf 30,2 Mrd DM gestiegen,
das Betriebsergebnis vor Steuern habe sich mit 721 Mio DM
weiter stabilisiert. Zu alledem hat die DB 2,8 Mrd weniger
Bundesmittel erhalten als 1995,
Weil Leistungen des Bundes fiir Infrastrukturdefizite und
Personaliiberhinge nicht als Ertriige, sondern nur als Einla-
gen gewertet werden, bekommt der DB Konzern fiir die Jah-
re 1994 und 1995 518 Mio DM vom Finanzamt zuriick, so-
daf sich ein Jahresiiberschuff von 1,2 Mrd ergibt. Er wird -
sofern der Eigentiimer zustimmt - zusammen mit dem Ge-
winnvortrag den Gewinnriicklagen zugefiihrt, sodaff sich
das Eigenkapital auf 13 Mrd DM erhaht.
Die DB AG erléste in 1996 24,4 Mrd DM nach 23,7 in 1995,
Das Ergebnis ist vor Zinsen und Beteiligungen mit 757 (330)
Mio DM ausgewiesen. Dabei ist der Buchgewinn aus dem
Verkauf der Anteile an der Telekommunikationsgesellschat
DBKom[Arco zu beriicksichtigen, erliuterte Diethelm Sack,
der die Ausfithrungen zu den Finanzen machte: .Auf ver-
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gleichbarer Basis steigt das Betriebsergebnis nach Zinsen
von 293 im Jahr 1995 auf 333 Mio im Jahr 1996 um rund
14%."

Der Giiterverkehr ist um 4,9% zuriickgegangen — innerhalb
des Konzerns von 7,825 auf 7,222 Mrd DM. Ausgenommen
den Stiickgutverkehr, hitten auch 1996 alle Transportberei-
che schwarze Zahlen geschrieben.

Eine positive Bilanz zog Diirr auch bei der Bahnreform: Der
Konzern erziele 6% mehr Umsatz als die Bahn im letzten
Jahr ihres Behérdendaseins. Jedes Geschiftsjahr sei mit po-
sitivem Ergebnis abgeschlossen worden. Die Produktivitat
der Mitarbeiter habe sich in den letzten drei Jahre um 6o%
erhoht. Im gleichen Zeitraum habe die DB AG rund 41 Mrd
DM investiert: , Das entspricht den Gesamtinvestitionen der
beiden Sondervermiigen Deutsche Bundesbahn und Deut-
sche Reichsbahn in den letzten zehn Jahren.” Bis zum Jahre
2000 wiirden weitere 81 Mrd DM investiert.

Neues Angebot bei DB Cargo

n den Fahrplanwechsel 1997 startete DB Cargo mit einer

Vielzahl neuer und qualititsoptimierter Giiterziige. Die
Intercargoverbindungen wurden um 56 Ziige auf 172 Ziige
ausgeweitet, die im Nachtsprung 18 groRe Wirtschaftsriu-
me miteinander verbinden. Neun der 36 Inter-Kombi-Ex-
press-Ziige mit Vmax = 140 km/h gewinnen damit eine
Fahrzeitverkiirzung von einer Stunde. Mit der Eréffnung
der ,Beltquerung” gibt es wm vier Stunden kiirzere Verbin-
dungen nach Skandinavien. Dafiir stellt DB Cargo den Gii-
terzugverkehr iiber die Vogelfluglinie ein. Bis Ende 1999
will DB Carge rund soo Mio in die Modernisierung der
Zugbildungsanlagen investieren.

Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverordnung

(EIBV)

lle Eisenbahnverkehrsunternehmen in Deutschland ha-

ben aufgrund § 14 des Allgemeinen Eisenbahngesetzes
(AEG) das Recht auf diskriminierungsfreie Benutzung der
Eisenbahninfrastruktur von Eizenbahninfrastrukturunter-
nehmen, die dem éffentlichen Verkehr dienen. Der Grund-
satz gilt auch fiir auslindische Unternehmen, wenn die Ge-
genseitigheit verbiirgt ist. Es soll ein Rahmen gesetzt wer-
den fiir die Gewiihrleistung eines diskriminierungsfreien
Netzzugangs und fiir die Erhebung diskriminierungsfreier
Entgelte, chne in die unternehmerischen Entscheidungs-
komponenten einzugreifen. Zugleich soll die Richtlinie
g5/19 EG des Rates vom 19.6.1995 umgesetzt werden, die
Sonderbestimmungen fiir den Netzzugang im grenziiber-
schreitenden Verkehr internationaler Gruppierungen und
im grenziiberschreitenden kombinierten Verkehr enthilt.
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Betriebseinstellungen

NEbEnbahn Walthershof (Erzgebirge) - Crottendorf: Ein-
stellung des Gesamtbetriebes

Berthelsdorf (Erzgebirge) - Langenau (Sachsen), Waldheim
- Rochlitz (Sachsen) und Greiz - Neumark (Sachsen): Ein-
stellung des Reisezugbetriebes

Abzweigstelle Albrechtshof und der Bahnhof Fort-Zinna
wurden aufgelassen.

Verbesserungen im Fernverkehr der DB AG

ichtigste Neuerung ist die Einrichtung der ICE-Linie

GL 1o zwischen Berlin und Kéln im Zweistundentalkt.
Mit der 1998 vorgesehenen Schnellfahrstrecke Hannover -
Berlin wird sich die Fahrzeit von 5 1/2 Stunden um ein
Stunde verkiirzen. Gleichzeitig werden die ICE-2- Steuerwa-
gen zum Einsatz kommen, die eine Fliigelung im Ruhrge-
biet méglich machen. In Hamm werde die Halbziige ver-
bunden bzw getrennt, die jeweils {iber Dortmund - Diissel-
dorf und {iber Hagen - Wuppertal fahren,
Auf der Strecke Hamburg - Berlin kommt auch ein ICE zum
Einsatz, der mit 2 Stunden und 15 Min die legendire Fahr-
zeit des ,Fliegenden Hamburgers® im Jahr 1936 nur um
drei Minuten unterbietet. (Diese Strecke - Verkehrsprojekt
Deutsche Einheit Nr. 2 - mit 290 km Linge ist zweigleisig
ausgebaut und elektrifiziert worden. Im Bahnhof Hagenow-
Land steht eine Fernsteuerzentrale, dort ist auch zweiglei-
siger Abzweig nach Holthusen enistanden, der einen durch-
gehenden elektrifizierten Verkehr nach Schwerin ermég-
licht.)
In dieser Relation soll eines Tages der Transrapid schwe-
ben.

Verzogern wird sich der Einsatz der sogenannten Thalys-
Ziige von und nach Aachen - Kéln.

Auf unbestimmte Zeit verschoben wird die Einfithrung der
Metropolitan-Ziige wegen Trassenproblemen mit dem Nah-
verkehr.

BUND kritisiert Wegfall des Brieftransportes per
Bahn

er Bund fiir Umwelt und Naturschutz (BUND) be-

zeichnet die Einstellung des Brieftransport per Bahn
als eine grundfalsche Entscheidung. ,In Sonntagsreden
predigt die Bundesregierung die V erlagerung von Verkehr
weg von der Straf auf die Schiene, und die bundeseigene
Post AG tut genau das Gegenteil”. Die Briefverteilung auf
bundesweit 83 automatisierte Postbriefzentren, alle auf der
griinen Wiese gebaut, autobahnnah, aber ohne Gleisan-
schlufs, sei ein Birendienst an Umwelt und Arbeitsmarkt.
Mit dem Aus fiir die Postziige ende eine tiber hundertjihri-
ge Zusammenarbeit der Post mit der umweltfreundlichen
Eisenbahn.

Deutsche Bahn AG hat keine
Stillegungsprogramme

Z u diesern Thema dufierte sich der Vorstand der DB AG
am 13. 2. 1997:

1. Es gibt keine Stillegungs- oder Streckenabgabeprogram-
me und keine entsprechenden Beschliisse des Vorstan-
des der DB AG.

2. Dasrund 40 coo km lange Streckennetz des DB AG ist
neben den Mitarbeitern der griifte Aktivposten des
Unternehmens. Jedes Jahr werden zur Modernisierung
dieses Streckennetzes rund 1o Mrd DM aufgewendet.

3. Die DB AG ist duRerst interessiert, mdglichst viel Ver-
kehr auf moglichst vielen Strecken zu betreiben. Des-
halb wurde ein groBes Investitionsprogramm auch fir
neus Wagen und Zugmaterial aufgelegt.

4. Ungeachtet dessen sind Bahn und die Linder — in deren
Verantwortung mit der Bahnreform die Bestellung von
Bahnverkehrsleistungen tibergegangen ist — aufgefordert,
auf Wirtschaftlichkeit im Schienenpersonennahverkehr
zu achten. Dies nicht zuletzt im Interesse der Steuer-
zahler, die dabei die Hauptlast zu tragen haben.

5. Rund i2 ooo km des Netzes sind Nebenstrecken, auf
denen Personen- und Gilterverkehr im Nah- und

Postkutsche [bis 1846)

Zeitungsanzeige der DB AG.
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Regionalbereich betrieben wird. Teilweise haben diese
Strecken eine sehr schwache Auslastung und kinnen

gleichzeitig nur mit sehr hohen Aufwendungen fiir die
Instandhaltung aufrechterhalten werden.

6. Die Bahn muf fiir ihre Planungen wissen, ob die
Lander auch in Zukunft, und zwar fiir einen lingeren
Zeitraum, Verkehr auf diesen Strecken bestellen. Nur so
kann die DB AG Investitionen, die aus Steuermitteln
und damit von der Allgemeinheit bezahlt werden,
rechtfertigen.

7. Um den Lindern eine Basis fiir ihre Uberlegungen zu
geben, werden alle Nebenstrecken untersucht, mit dem
Ziel, den Declungsgrad der Erlise itn Verhiltnis zu den
Kosten festzustellen.

. Im {ibrigen sind in vielen Lindern Bestellungen {iber
Jahre hinaus festgelegt. Beispiel Bayern: Vor wenigen
Tagen hat Verkehrsminister Otto Wiesheu dies bis zum
Jahr 2005 bestitigt. Wenn Minister Wiesheu sagt, da
kann die Bahn gar nicht raus, so bestitigt die DB AG:

. Wir wollen gar nicht raus. Aber wir wollen wirtschaft-
lich arbeiten und kostengiinstige Verkehrsleistungen
anbieten.

g. Von Stillegungen im Zusammenhang mit diesen
Untersuchungen zu sprechen, ist béswillig. Dafl es
Strecken gibt, auf denen wirtschaftlich kein Verkehr
mehr sinnvoll ist, ist allen bekannt. Fine 2o000-
Diesellok, die drei Wagen zieht, in denen vier Fahrgiste
sitzen, ist fkonomisch und dkologisch unsinnig.

Wenn auf einer Strecke tatsdchlich kein Verkehr mehr
nachgefragt wird, so ist zu kliren, ob sie aufzugeben
oder zu sichern ist. Auch dariiber gibt es Vereinbarun-
gen mit den Lindern. Beispiel Nordrhein-Westfalen:
Uber mehrere Strecken, auf denen kein Verkehr mehr
stattfindet, wird mit der Landesregierung verhandelt.
Ziel ist, die Strecke fiir fiinf Jahre zu ethalten, win
méglichen Verkehrsentwicklungen auch in Zukunft
eine Chance geben zu kinnen.

10,

Die GRV ist durch den Hinweis in Ziff. 9 auf die 2000 PS-Die-
sellok, die nur drei Wagen zieht, etwas verunsichert und fragt
sich, ob bei den Untersuchungen, statt der Diesellok mit drei Wa-
gen moderne Leichttriebwagen unterstellt wurden. Mit der er-
withnten Lisung ist kein Staat mehr zu machen. Auf der ande-
ren Seite ist die DB AG auch nicht sicher, ob das entsprechende
Land nach Ablauf eines Vertrages sie wieder oder ein kostengiin-
stigeres Fisenbahnuniernehmen einsetzt. Dies zwingt die DB
AG zur Modernisierung des Betriebes auf Nebenstrecken, weil sie
sonst auf der Verliererseite steht.,

Die Griinen verdffentlichten im Mdrz interne Pline der Bahn,
wonach in Bayern 82 Strecken stillgelegt werden sollten. Insge-
samt seien 12 ooo km Schiene unrentabel. Die meisten davon 13-
gen in Ostdeutschland. Die vom Geschdftsbereich Netz ausge-
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wihlten Strecken gehiren ,nicht zum langfristig gesicherten Be-
standnetz". Fiir die Instandhaltung dieser Trassen will der Ge-
schaftsbereich Netz den Unterlagen zufolge kein Geld mehr aus-
geben. Ein grofler Teil der schwach ausgelasteten Strecken soll an
andere Bahnbetreiber abgestofien werden.

Der Bayerische Verkehrsminister Otto Wiesheu sagte dazu, dafé
Stillegungen nicht nachvollziehbar seien, denn die DB habe sich
verpflichtet, bis zum Jahre 2001 auf den enwdhnten 82 Strecken
Verkehrsleistungen zu erbringen. Stillegungen ohne Einverstind-
nis der Staaisregierung wiiren eine Vertragsverletzung. Laut den
internen Planungen will die DB ihre Gelder ausschliefilich in
wirtschaftlich tragfihige, zukunflstrichtige Strecken investieren
und sich nicht mehr nach politischen Forderungen richten.

Jetzt hat sich auch bereits der neue Vorstandsvorsitzende
der DB AG, Johannes Ludewig, zu diesem Thema anldlich
eines Grufiwortes zum 2. Deutschen Nahverkehrstag am
11./12. 9. 97 in Bingen gedufert:

Die Ergebnisse der kritischen Bestandsaufnahme zur Wirt-
schaftlichkeit des Streckennetzes sollen zu Konsequenzen
fithren, die ,unsicheren® Strecken wirtschaftlich zu ma-
chen. Das Instrumentarium reicht von der Ausschépfung
der Rationalisierungspotentiale beim Fahrweg iiber die
Trassenvergabe an kleinere kostengiinstigere Eisenbahnun-
ternehmen bis zu erhéhter Auslastung, beispielsweise
durch Giiternahverkehre. Allerdings stehen hier auch die
Bundeslinder als Aufgabentriger und Besteller in der Ver-
antwortung. Denn mit dem bestellten Leistungsumfang
kimnen sie in hohem Mafie zum dauerhaften Bestand von
Junsicheren” Strecken beitragen.

Vereinzelte Streckenstillegungen aus Skonomischen und
skologischen Griinden kann niemand ausschlieffen, aber
sie sind dann die ultima ratio. Oberste Handlungsmaxime
ist immer das iibergeordnete Ziel der Bahnreform: Mehr
Verkehr auf die Schiene zu holen. Dazu brauchen wir den
Nahverkehr nicht nur in seiner .klassischen® Funktion,
sondern auch als Zubringer des Fernverkehrs.

In diesen Monaten sind die meisten Verkehrsvertrige zwi-
schen der DB AG und den Bundeslindern neu zu verhan-
deln. Gleichzeitig miissen Gespriche zwischen der Bundes-
regierung und den Lindern geméif der Revisionsklausel im
Regionalisierungsgesetz {iber die Héhe der Bundesleistun-
gen fiir den Nahverkehr gefithrt werden.

Die Konjunktur sorgt meist
nicht fiir weniger Arbeitslose,
sondern nur fiir hohere
Produktivitatsgewinne.
Diese werden meist zum Abbau
von Arbeitskraften eingesetzt.
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Rote Tiirme fiir Haltepunkte

artin Lepper, Vorsitzender des Bereichs Personen-

bahnhéife der DB AG, sagte im Januar in Stuttgart, die
DB AG wolle die kleinere Haltepunkte auf dem Land attrak-
tiver gestalten. Rote Tiirme sollten dort aufgestellt werden,
wo bisher nichts ist. Sie werden mit einem Telefon, heizba-
ren Wartesitzen und einem Fahrkartenautomaten ausge-
stattet. Etwa die Hilfte der G1oo Bahnhife sind schlichte
Haltepunkte ohne jegliche Ausstattung, Sie sollen nach und
nach mit roten Tiirmen versehen werden. Eine Einheit
kommt nach Lepper auf 100 coo.- DM.

Neues Giiterwagenwerk der DB AG in
Hagen-Eckesey

Mir der Errichtung und Inbetriebnahme eines neuen
und modernen Giiterwagenwerkes im mittleren und
iistlichen Ruhrgebiet konnten im Mirz 1997 fiinf zum Teil
50 bis Bo Jahre alte Giiterwageninstandhaltungsstellen
(Wanne-Eickel, Herne, Dortmund Gbf, Hagen-Vorhalle
und Kreuztal) geschlossen werden.

Durch die langfristiz gesicherte Existenz des RbfHagen-
Vorhalle lag es nahe, die Planungen der fritheren Bundes-
bahndirektion Essen aus dem Jahre 1988 zum Bau eines
neuen Giiterwagenwerkes in Hagen-Eckesey in neuer, zu-
kunfisorientierter Form zu verwirklichen. Der Neubau des
Werkes ist auch Bestandteil der neuentwickelten Werkstit-
tenkonzeption der DB AG. Die Investitionen betrugen 4o
Mio DM. Erstmals wurde hier in einem Giiterwagenwerk
der DB AG der volle Zweischichtbetrieb eingefithrt. Es wer-
den werktiglich 200 Giiterwagen ausgebessert.

100 Jahre Fihrdienst Sassnitz — Trelleborg

m L 5. g7 feierte die DFO Deutsche Fihrgesellschaft

Ostsee | 100 prozentige Tochter der DB AG) gemein-
sam mit der Stadt Sassnitz das 1oojdhrige Bestehen der re-
pelmiRigen Fihrverbindung zwischen Sassnitz und Trelle-
borg.
Der Liniendienst hatte am 1. 5. 1897 mit dem Salondampfer
.Rex® begonnen, der im Februar 1goo gestrandet ist und da-
bei viillig zerstiirt wurde. Es ist hier nicht der Ort, die wech-
selvolle Geschichte der Fihrlinie eingehender zu beschrei-
ben.
Seit 1. 4. 1993 wird die Traditionslinie von der DFO zusam-
men mit dem schwedischen Partner SweFerry betrieben
unter dem gemeinsamen Namen Hansa Ferry. Mit Eroff-
nung der Parallelroute Rostock — Trelleborg werden nur
noch fiinf Abfahrten angeboten. Im niichsten Jahr ist die
Verlagerung des Fihrdienstes aus dem {iberlasteten Stadt-
hafen nach Sassnitz-Mukran beabsichtigt. Dort werden mit
einern Aufwand von 175 Mio DM zwei zusitzliche Fihranle-
ger und ein Passagierterminal mit den den erforderlichen
Strafen- und Gleisanbindungen und Aufstellflichen ge-
schaffen,

Streckenkapazitit der DB AG soll stark steigen

B is zum Jahr zozo will die DB AG die Kapazitit auf dem
rund 40 ooo km langen Streckennetz von rund 8s5o
Mio Zugkilometern auf knapp 2 Mrd Zugkilometer stei-
gern, so Heinz Diirr vor dem Verkehrsausschuff des Deut-
schen Bundestages (Strategie Netz 21).

Das Netz 21 soll vom Jahr 1998 an stufenweise eingefithrt
werden. Es basiert auf der Einrichtung von drei verschiede-
nen Streckennetzen:

P Vorrangnetz: rund 10 ooo km Strecken getrennt nach
schnellem Personenverkehr (ca. 3500 km), Giiterver-
kehr (ca. 4500 km) sowie S-Bahnverkehr (ca. zo000 km).

P Leistungsnetz: Ca. 1o ooo km fiir Mischverkehr, aber
mit weitgehend gleichen Geschwindigkeiten.,

» Regionalnetz: Ca. 21 ooo km fiir den Regionalverkehr.

Das Netz 21 soll ab 1998 stufenweise eingefithrt werden. In
einem ersten Schritt werden drei Korridore Hannover -
Wiirzburg, Hamburg — Ruhrgebiet — Rhein/Neckar und
Ruhrgebiet - Hannover ~ Berlin eingerichtet, in denen Per-
sonen- und Giiterverkehr ,entmischt®, d. h. auf jeweils sepa-
raten Strecken gefahren werden. Gemeinsam mit den beste-
henden S-Bahnen sind dann bereits 50% des Vorrangnetzes
verwirklicht.

Zum sogenannten Leistungsnetz hat die GRV noch erhebliche
Zweifel, ob es gelingen wird, die Geschwindigheit der Giiterziige
auf Reisezugniveau in absehbarer Zeit anzugleichen.

UIC 75 Jahre alt

m 14.6. feierte der Internationale Eisenbahnverband

(UIC) sein 75-jdhrige Jubilium. Er wurde 192z von 51
Bahnunternehmen in Paris gegriindet. Der Prisident der
UIC, Stig Larsson, Generaldirektor der 5], sagte anlifflich
des Jubiliums, die UIC miisse bessere Bedingungen fiir die
Bahn schaffen. Dazu gehére neben der Erhéhung der Effizi-
enz und der Senkung der Kosten vor allem die Verbesse-
rung des ITmages. Weiter gehe es darum, die einzelnen Ver-
kehrstriger mit den durch sie verursachten externen Kosten
zu belasten. Davon versprechen sich die Bahnen einen Vor-
teil, weil sie als vergleichsweise umweltfreundlich gelten.
Der Liberalisierung des Eisenbahnverkehrs steht die UIC
positiv gegentiber, Auch an der Vorbereitung der sogenann-
ten Freeways beteiligt sich die UIC, indem sie Regeln fiir die
Verkehre auf diesen Strecken aufetellen will.

Als Antwort auf all die Herausforderungen habe die UIC
mittel- und langfristige Visionen fiir den Bahnverkehr ent-
worfen. Im Herbst will sie den Eurailplan, einen Aktions-
plan fiir Europa herausgeben.
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Finnland
Ungam
Buigarien
Lattland
Norwagan

39 mal pro Jahr mit der Eisenbahn

1995 ist jeder Bewohner der Schweiz im Durchschnitt 39
mal mit der Eisenbahn gefahren. Damit liegt die Schweiz
an erster Stelle in Europa.

Finnland b
Itafien

Fland
Buigaren f
Sloverien
Esiland
Litzuen
Kroatien
Jugnsiamien
Maidaien
Griechaniard
Aarien

GEB legt Konzept fiir Schienenfreeways vor

ie Gemeinschaft der Europdischen Eisenbahnen (GEB)

hat ihr Konzept transeuropiischer Freeways fiir die
Schienenfracht im Frithjahr dieses Jahres der Briisseler
Verkehrskommission zugeleitet und dabei mehrere Tras-
sen in Europa untersucht. Die Untersuchungen kamen zu
dem Ergebnis, daf sich die Wartezeiten an den Grenzen
um 0% reduzieren und die Geschwindigkeit der Ziige um
20% steigern lassen. Zum 1. 1. 98 werden zwei Korridore
von Benelux nach [talien vorgeschlagen:

a) Antwerpen — Luxemburg — Frankreich — via Dijon nach
Modane in [talien und weiter nach Genua und Mailand,

b) Rotterdam — Emmerich durch Deutschland — Basel -
italienische Grenze.

In den kommenden Jahren sollten Freeways auch auf Linge-
ren Trangitstrecken von der iberischen Halbinsel oder Grie-
chenland hinzukommen.

Voraussetzung fiir die Freeways ist die Trennung von Fahr-
weg und Betrieb, woran es in manchem Mitgliedstaat noch
mangelt. Als Benutzer der Freeways sind alle lizenzierten
Eisenbahnen zugelassen. Organisiert und vermarktet wer-
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den die Freeways von nationalen Infrastrukturmanagern
der jeweils beriihrten Netze. Diese Infrastrukturmanager
atbeiten ohne gemeinsamen Sitz nur iiber Computer und
Telefon zusammen. Die Infrastrukturmanager eines Free-
ways bestimmen einen Vorsitzenden, der die Fiden in der
Hand hilt, gegeniiber Verladern einziger Ansprechpartner
ist, die Funktionstiichtigkeit des Freeways pflegt und tiber-
wacht sowie Allianzen mit Spediteuren und Betreibern
schmiedet.

Eines der heikelsten Themen ist die Aufteilung der Erlése,
denn die Gebithrenerhebung in der EU ist uneinheitlich.
Hier miissen die Infrastrukturmanager rasch eine Tarif-
anniherung anstreben. Dies ist bei den genannten Korrido-
ren bereits im Gange. Auf der Trasse durch Deutschland
wurde aber festgestellt, dafé die Bahn gegeniiber dem Lkw
nicht wettbewerbsfihig ist.

DIW: Trassenpreise decken Kosten nicht

as Deutsche Institut fiir Wirtschaftsforschung (DIW)
kam in einer Untersuchung zu dem Ergebnis, dalR
auch drei Jahre nach der Bahnreform die DB AG die Kosten
fiir ihr Streckennetz nur etwa zu 56% decken kann. Nach
DIW standen Netzkosten von 12,9 Mrd DM (1995 und 13,5
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Mrd DM (1996) nur Finnahmen von 7,2 und 7,1 Mrd DM
gegeniiber, Das Institut widerlegt damit gleichzeitig die
zum Teil heftige Kritik, die von den Bundeslindern und NE-
Bahnen an den Trassenpreisen mit der Offnung des
Streckennetzes getibt wurde. Die Trassenpreise seien sogar
zu niedrig kalkuliert worden, weil im Zuge der Bahnreform
die tatsichlichen Netzkosten verschleiert worden seien.
Auch wegen der verkehrspolitischen Rahmenbedingungen
wird es langfristig nicht méglich sein, {iber den Trassen-
preis eine volle Deckung der Fahrwegkosten zu erreichen,
zumal die auf ein Minimum reduzierten Abschreibungen
wieder kriftig ansteigen werden. DIW empfiehlt deshalb,
die Trassenpreise an den laufenden Kosten und an einem
klar definierten Teil der Kapitalkosten statt am Ziel der Voll-
kostendeckung auszurichten.

Neuer Mobilfunk fiir die Bahn

hre komplette betriebliche Kommunikation wird die DB

AG in den nichsten drei Jahren auf moderne Mobilfunk-
technologie umstellen, die auf dem bereits vorhandenen &f-
fentlichen Mobilfunk aufbaut, aber fiir die Sicherheitsbe-
diirfnisse des Betreibers erweitert wird. Das System nennt
sich DIBMOF (Dienstleistungsintergrierender Bahn-Mobil-
funk). Bisher betreibt die Bahn acht verschiedene Funkdien-
ste, Das Kommunikationssystem baut auf dem ,Globalsy-
stem System for Mobile Communikation® {GSM) auf. Das
geschah in enger Abstimmung mit den europiischen Nach-
barn und wurde erginzt zu GSM-R. Das R steht fiir Rail. Ein
eigener Frequenzbereich ist den europiischen Bahnen zu-
gewiesen worden, der nur von diesen genutzt wird, Das Pro-
jekt DIBMOF wurde bereits 1990 von der damaligen Deut-
schen Bundesbahn gestartet und ist Bestandteil des Projek-
tes European Rail Traffik Management Systemn (ERTMS).
Die Neubaustrecke Kiln-Rhein/Main wird als erste 1CE-
Trasse GSM-R erhalten.
Uber den funkbasierten Betrieb auf Nebenbahnen haben
wir bereits in den GRV Nachr. Nr 32 berichtet.

Verspitungen bei der DB AG

erspitungen sind weiter das tigliche Brot der Bahn

bzw, ihrer Kundschaft. Jetzt drohen Fithrungskriften
bei Verspitungen Gehaltseinbufien. Da mit diesen Zielver-
einbarungen abgeschlossen worden sind, kinnten sie bei
Verschulden auch zur Kasse gebeten werden. Trotzdem
diirfte der Nachweis schwierig sein.

Die Stiftung Warentest hat kiirzlich ein Sonderhaft heraus-
gegeben,"Fahren & Sparen®. Dabei hat die Stiftung festge-
stellt, dafl im Bahnhof Berlin-Zoo 61% der Ziige verspitet
sind, gefolgt von Dresden mit §6% und Mannheim mit 50%,
Hamburg und Frankfurt/Main je 42% . Untersucht wurden
die Ankunftszeiten von 12 ooo Ziigen an zehn deutschen
Testbahnhifen. Etwa 14,5% hatten mehr als zwei bis drei
Minuten Verspitung, 8,5% vier bis fimf Minuten, 9,2%

zehn Minuten, 5,1% bis zu 20 Minuten und jeweils 1,69 wa-
ren bis zu oder {iber eine halbe Stunde zu spit. Die Nahver-
kehrsziige waren in der Regel piinktlicher als die Fernver-
kehrsziige und der 1CE. Der Eurocity bildete das Schlufilicht.
Ende letzten Jahres habe die Bahn eine Order herausgege-
ben, wonach die Unpiinktlichkeit bis zum Sommer 19g8 zu
halbieren sei. Oberstes Ziel miisse eine verliRliche Bahn
sein,

Die G RV maochte hierzu noch einen Ratschlag geben: Wenn auf
den grofieren Knoten der benutzte Zug verspitet ist, sollte der
Zugchef - er ist ja mit der Zugleitung verbunden - auch angeben,
ob der Anschlufzug nicht auch verspitet ist. So hetzt der Reisen-
de mit Gepiick zum angebebenen Zug am neuen Gleis und wenn
er dort ankommd, stellt er fest, er hiitte gar nicht rennen miissen,
denn der neue Zug hat ebenfalls Verspitung,

Personalabbau bei der DB AG

&8 768 Mitarbeiter gab es Ende vergangenen Jahres

im Konzern der DB AG. In diesem Jahr sollen minde-
stens 20 ooo weitere Stellen abgebaut werden, erklirte
Horst Fohr, fiir Personal zustindiges Vorstandsmitglied.
Derzeit beschiftigt die Bahn 276 coo Mitarbeiter, davon
233 ooo in der DB AG. Die Personalkosten konnten 1996
von 6o auf 54% abgesenkt werden. Der Personalabbau soll
weitgehend sozialvertriiglich durchgefiihrt werden. Beim
Gesundheitzzustand der Mitarbeiter seien Fortschritte er-
zielt worden. Dieser stieg von 92.6% auf 93,5%, und im bis-
herigen Verlauf des Jahres 1997 sei er wieder um einen Pro-
zentpunkt gestiegen. Mit derzeit 4 8oo Lehrlingen diirfte
die Bahn der grifite Ausbilder in Deutschland sein. 1996
hat das Unternehmen die Rekordzahl von 1,2 Mrd DM flir
Bildung ausgegeben,
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Andere Verkehrstrager

KFZ-Steuerreform
Wer ,sauber” fihrt, zahlt weniger

ie Kfz-Steuerreform war lange Zeit heftig umstritten:

Viele pladierten fiir ihre Abschaffung und im Gegen-
zug fiir eine Erhhung der Mineralélsteuer. (Auch die GRV
hilt langfristig an dieser Forderung fest.) Die Anhinger ei-
ner solchen radikalen Losung konnten sich jedoch nicht
durchsetzen. Seit 1. 7. g7 ist die Reform in Kraft. Teurer
wird es fiir die etwa zehn Mio Besitzer von Fahrzeugen oh-
ne Katalysator oder mit einem ungeregelten Kat. Fiir den
Grofteil der 40 Mio Autos in Deutschland bleibt fiir die
rund 25 Mio Kfz, die die Euro -I-Norm erfiillen, alles beim
alten, Entlastet werden nur die etwa 10% der Autobesitzer,
deren Autos die seit 1. 1. g7 ohnehin vorgeschriebene Euro-
2-Norm oder noch strengere Vorschriften erfiillen.

Die neuen Kfz-Steuersitze ab 1. Juli *
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Protest der Gewerkschaft Offentliche, Dienste,
Transport und Verkehr (OTV) gegen die
Bayerische Staatsregierung

A ™ 27:2:97 protestierten etwa 1000 Mitglieder der OTV
Miinchen gegen das Vorhaben der Staatsregierung,
alle auslaufenden Linienkonzessionen im OPNV zwangs-
weise europaweit auszuschreiben. Der zustindige Minister
greife damit in die unternehmerische Entscheidung und in
die kommunale Selbstverwaltung ein, wihrend die Regie-
rung meint, daff damit Rationalisierungspotentiale ausge-
nutzt werden sollten. Schlieflich kénne man auch verlan-
gen, da der Sieger bei der Ausschreibung das Persocnal des
Verlierers iibernimmt. Tarifvertrige miifiten ebenso einge-
halten werden wie die Lenk- und Ruhezeiten. Die OTV ver-
langt in ihren ,Eckpunkten® u.a., daft der Einsatz von Billig-
arbeitern aus anderen EU-Staaten verhindert werden mug,
Unternehmen, die keinen Sitz in der BRD haben, diirften
nicht an den Ausschreibungsverfahren teilnehmen

Nach Wissmann kommt der Transrapid
doch auf die Spur

llen Unkenrufen zum Trotz — der
ATransrapid kommt auf die Spur.
Dieses Fazit hat Bundesverkehrsmini-
ster Wissmann aus den aktuellen
Wirtschaftlichkeitsberechnungen und
aus den Gesprichen zwischen Bund
und der Privatwirtschaft gezogen.
Auch der Bundeskanzler und der
Bundesfinanzminister haben trotz
der Haushaltsmisere diesem gemein-
samen Konzept zugestimmt.

Die neuen Daten sehen wie folgt aus:

» Die Zahl der Fahrgiste wird nurmehr zwischen 11,4 und
15,2 Mio [ Jahr liegen.

» Die Zahl der Pkm wird sich zwischen 2,6 und 3,5 Mrd
jiihrlich einspielen (bisher 4,1 Mrd Pkm).

» Hieraus ergibt sich eine entsprechend reduzierte
Erléserwartung von o0 bis g5o Mio DM/Jahr zu
Preisen von 1996 (bisher 1,15 Mrd DM).

» Der Fahrweg kostet neuerdings 6,1 Mrd DM (+ 10%).

» Das Betriebssystem kostet 3,7 Mrd DM.

Die hoheren Fahrwegkosten sind auf die 7 km lingere

Strecke zuriickzufithren (Durchbindung bis zum Lehrter
Bahnhof in Berlin und die Anbindung Schwerins).
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Inzwischen haben sich die groffen Baukonzerne aus dem
Vorhaben verabschiedet. Auf Grund obiger Daten haben
sich Thyssen, Siemens, Adtrans, die DB AG und der Bund
auf ein neues Managementkonzept verstindigt, das nach
Uberzeugung der Beteiligten eine tragfihige Finanzierung
des Projektes zulifit, Sie erwarten im Jahre 2010 (erstes Be-
triebsjahr) Erlése von y9o Mio DM zu heutigen Preisen.
Das Konsortium ist offen fiir einen weiteren europiischen
Partner. Der franzdsisch-britische Bahntechnikkonzern
GEC Alsthom strebt eine Beteiligung an. Ein Einstieg in das
Transrapidprojekt kiinne der Beginn einer weitreichenden
europidischen Zusammenarbeit sein. Der Weltmarkt fiir
den franzisischen TGV, den deutschen ICE und das Trans-
rapidsystem sei auf Dauer zu klein, als daff die Europier
sich hier weiter Konlkurrenz machen kénnten.

Das Konsortium wird eine private Finanzierungsgesell-
schaft griinden, die das Betriebssystem erwirbt, es der DB
AG gegen ein Nutzungsentgelt zur Verfiigung stellt und die
Kredite abwickelt. Das Eigenkapital dieser Gesellschaft in
Hohe von 500 Mio DM wird von den drei Konsorten (Fir-
men,Bahn und Bund) bereitgestellt.

P Die DB AG iibernimmt eine zentrale Rolle. Sie betreibt
das Gesamtsystem und baut den Fahrweg, Die DB AG
mufs keinen Eigenkapitalbeitrag mehr erbringen. Sie
garantiert der Finanzierungsgesellschaft die Uberwei-
sung eines festen Nutzungsentgelts, das mit72%
kalkuliert ist.

» Der Bund finanziert das Projekt, in dem er die Mittel fiir
den Fahrweg in Hihe von 6,1 Mrd DM zur Verfiigung
stellt. Industrie, DB AG und Bund haben vereinbart,
dafs sie jeweils zu einem Drittel an der Summe, die von
den Erléisen nach Abzug der Mitte] fiir die Betriebsko-
sten und fir die Bedienung des Kredits der Finanzie-
rungsgesellschaft {ibrig bleibt, beteiligt werden.

Es ist vorgesehen, nach der Planungsintensivierung die In-
vestitions- und Betriebskosten 1998 abschliefend zu {iber-
priifen, bevor ausgeschrieben wird.

An den Planungskosten wird sich die Industrie wie bisher
mit 50% beteiligen.

Mit dem Projekt soll der Technologiestandort Deutschland
gefestipt werden.

Transrapid soll als ICE ; starten,
Foto: MOBIL 4/07

Die DB AG will mit der Entwicklungsgesellschaft des japa-
nischen Magnetschwebebahnsystems in Forschungs- und
Entwicklungsfragen kooperieren. Eine entsprechende Ver-
einbarung traf Bahnchef Heinz Diirr im April 1997 anldf-
lich einer Besichtigung der Maglev-Versuchsanlage in Ja-
pan. Trotz der unterschiedlichen Systeme sieht Diirr Még-
lichkeiten einer Zusammenarbeit bei Detailproblemen.

Im iibrigen spricht die Fa. Thyssen wieder vom Transrapid
in den USA. Die fiir den Bau einer Schnellbahn zwischen
Los Angeles und Las Vegas zustindige US-Kommission ha-
be sich fiir den Transrapid entschieden. Eine endgiiltige
Entscheidung der Verkehrsminister von Kalifornien und
Nevada steht noch aus. Der Deutsche Lieferanteil wiirde
300 Mio DM betragen.

Neuerdings schligt Thyssen nach einer Studie des Frank-
furter Ingenieurunternehmens Lahmeyer International vor,
mit dem Transrapidsystem Frachtcontainer iiber den Bren-
nerpass zu befrdern, Teure Alpendurchbriiche seien iiber-
fliigsig dank der hohen Steigungsfihikeit des Systems.
Beim BUND st6fit ein solches Stelzenmeonster durch die Al-
pen, das Ober der Brennerautobahn errichtet werden soll,
auf heftigen Widerstand.

Die DB AG hat inzwischen das Verkehrsprojekt ,Deutsche
Einheit Nr.2* , Hamburg - Berlin in Betrieb genommen. Es
sollen darauf auch ICE verkehren. Tatsache ist jedoch, daf®
diese Strecke, auf der einmal der ,Fliegende Hamburger
verkehrte, nur bis fiir eine Hichstgeschwindigkeit von 160
km/h ausgebaut worden ist, weit unter dem technischen Po-
tential eines ICE. Es besteht leider der Verdacht, daf diesim
Hinblick auf die spitere Konkurrenz durch den 1CE gesche-
hen ist.

Heinz Diirr, inzwischen zum Aufsichtsrat fibergewechselter
Vorstandsvorsitzender, erklirte in der Zeitschrift ,Mobil"
Nr.4 : .Entscheidend ist, daf® im Eisenbahngeschift wieder
Unternehmer titig sind, daf es wieder SpaR macht, daf die
Bahn nicht dahinsiecht, sondern sich im Aufbruch befindet.
Aus diesem Grund ist {ibrigens auch die moderne Technik
des Trasnrapid so wichtig. Denn sie hebt die Eisenbahn mit
einem Schlag in eine neue Dimension. Deshalb darf man
die Magnetschwebebahn auch nicht separat sehen, sondern
als niichste Stufe des schienengebundenen Verkehrs.
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Ausgeschwebt: Die M-Bahn in Berlin

eit ig84 schwebte die Berliner M-Bahn, ein Mini-Trans-
S rapid, Der 1,6 km lange Stelzenweg verband die S-Bahn-
station Gleisdreieck mit dem Kulturforum am Klempner-
platz. 198¢g begann der kostenlose &ffentliche Fahrbetrieb.
Doch 1989 war bereits {iber das Ende der Strecke entschie-
den. Der unbebaute Potsdamerplatz war durch die Deut-
sche Einheit zu einer der begehrtesten Bauflichen in der
Mitte Berlins geworden. Ab August 1991 wurde die Bahn
abgebaut und auf dem Flughafen Schinefeld eingemottet.
Alle Vorschlage fiir einen Wiederaufbau anderen orts schei-
terten, sodals sich bisher nur ein einziger Kiufer fand: Der
Schrotthindler. Ende 1994 trennte sich das Unternchmen
Adtrans von der M-Bahn komplett.

Einbahnstraen: Radeln in Gegenrichtung
erlaubt?

adfahrer sollen nach dem Willen des Bundesrates kiinf-

tig bundesweit Einbahnstraflen mit wenig Verkehr
auch in Gegenrichtung befahren diirfen. Die am 4.6.97 von
der Linderkammer beschlossene Regelung soll vorerst bis
Ende des Jahres 2000 befristet und nur in Tempo-30-Zo-
nen gelten. Die betreffenden Straen sollen mit einem Zu-
satzschild gekennzeichnet werden. Der Beschluf wird nun
vom Bundesverkehrsministerium gepriift. Unter den ver-
schiedenen Verkehrsclubs gingen die Meinungen ausein-
ander.

Die GRV meint, daffl diese Regelung nicht generell eingefithrt
werden soll, weil manche Einbahnstrafen so eng sind, daff Be-
gegnungen mit Autos geflihrlich werden kinnen.

Preiskrieg im innerdeutschen Lufiverkehr

Der innerdeutsche Luftverkehr beschert den Luftfahrtge-
sellschaften rote Zahlen, der Bahn macht er mit Billig-
tarifen erhebliche Konkurrenz und die Umweltschiitzer
wiirden ihn am liebsten verbieten. Die Reisenden profitie-
ren zwar von den Dumpingpreisen, aber das kénnte irgend-
wie ein Ende haben, wenn den Gesellschaften der Flug ins
Minus zu teuer wird und sich endlich einmal die Politiker
durchringen kéinnten, auch von den Flugunternehmen Mi-
neralélsteuer zu verlangen,

Der Konkurrenzkampf 2wischen Lufthansa und Deutscher
BA hat die Tarife kréftig purzeln lassen, Die Passagiere zah-
len derzeit fiir ein regulires Economy-Ticket knapp 13% we-
niger als vor zwei Jahren. Trotzdem ist die Zahl der Passa-
giere 1996 um 1,4% gesunken, was auf die schwache Kon-
junktur, auf die Hochgeschwindigkeitsziige der DB AG und

auf abebbende Pendlerstriime zwischen Ost und West |

zuriickzufithren ist. Im ersten Halbjahr 1997 sei jedoch die
Kundenzahl um 2% gestiegen, aber ein Kundenboom ist
nicht zu erwarten. 1996 schrieb die LH im Deutschlandver-
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kehr Verluste in dreistelliger Millionenhéhe. Auch Konkur-
rent DBA konnte sich bei tiefroter Bilanz nur mit kriftiger
Unterstiitzung der Mutter British Airways halten. Thre Ko-
sten seien 20% niedriger als die der LH, mit einer Ausla-
stung der Flieger von 60% (bisher 50%) wire der Sprung
aus der Verlustzone geschafft. Die kleineren Maschinen von
Eurowings, die pro Sitzplatz nur halb so viel Treibstoff
schlucken, machen dagegen Gewinn. Lukrativ sind die
Deutschlandstrecken vor allem als Zubringer zum interna-
tionalen Verkehr. Mit der Hoffnhung auf weiteres internatio-
nales Wachstum will die LH keinesfalls eine Flugstrecke im
innerdeutschen Verkehr einstellen.

Schwerere Fahrzeuge verursachen
ungleich hohere StraBenabniitzung

Abnutrungsfaktor pro Fahrreug

Vierachsige |

Zweiachsige
Lkw (18 1)

VCO (Verkehrsclub Osterreich) kritisiert
Quersubventionierung des Lkw durch den Pkw

ast die Hilfte der Kosten, die durch die Abnutzung der

Straflen in Osterreich entstehen, werden durch den Lkw
verursacht. Im Vergleich zu einem Pkw nutzt ein zweiachsi-
ger Lkw (18 t) die Strafie 17 ooo mal stirker, ein vierachsiger
Lastzug (36 t) 30 ooo mal. Der Lkw-Giiterverkehr verur-
sacht damit 50% der Strafenerhaltung und -baukosten,
stenert zu den Gesamteinnahmen aus dem Verkehr aber
nur 24% bei,
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Ausland

Franzosischer Verkehrsminister will Bahnreform
stoppen

er neue franztsische Verkehrsminister Jean-Claude

Gayssot (Kommunistische Partei) hat angekiindigt,
dafs er die erst im Februar eingeleitete Bahnreform iiberar-
beiten will. Es sei mehr als bedenldich, dafd der SNCF-Bahn-
betrieb auch nach der Reform und Abtrennung des Infra-
strukturunternehmens Reseau ferre de France (RFF) durch
Schulden in Milliardenhéhe in seiner Entwicklung behin-
dert wird.
Einige Eisenbahnergewerkschaften fordern, daff die Griin-
dung des RFF wieder riickgiingig gemacht wird.

Auf der anderen Seite hat der Bahnprisident Louis Gallois
mit seinem Riicktritt gedroht, wenn die mithsam verwirk-
lichte Bahnreform in Frage gestellt wird.

Ein Konflikt kiindigt sich auch bei der Privatisierung der Air
France an. Premierminister Jospin wertet die Fluggesell-
schaft als éffentlichen Dienst und will die bereits eingeleite-
te Privatisierung nicht zu Ende fithren. Auch die Arbeiten
am Rhein-Rhone-Kanal, der 8 Mrd DM kosten wiirde, sollen
eingestellt werden.

Man will kiinftig auch miglichst wenige neue und teure
TGV-Strecken bauen, vielmehr sollen vorhandene und aus-
zubauende Trassen durch Neigezfige genutzt werden.

Schlieflich sieht ein Wahlabkommen zwischen Sozialisten
und Griinen ein ,Moratorium fiir alle neuen Autobahnpro-
jekte vor.

150 Jahre Schweizer Bahnen

m 15.6.1844 hielt die Bahn Einzug, als Basel den An-
A.achluﬂ an die franztsische Eisenbahnvon Strafiburg
her fand. Die erste innerschweizer Bahn war die schweizeri-
sche Nordbahn (SNB), die am ¢.B.1847 Ziirich mit Baden
verband. Im Jahre 1850 schlugen die englischen Experten
Robert Stephenson und Henry Swinburne zwar ein gesamt-
schweizerisches Liniennetz vor, aber wie in Deutschland
blieb die Initiative fiir den Bahnbau der Privatinitiative iiber-
lassen. Bund und Kantone beschrinkten sich hauptsichlich
auf das Erteilen von Konzessionen und die Bahnaufsicht.
Wegen Schwierigkeiten in den Kantonen Aargau und Basel
blieb Baden vorliufig Endstation der Schweizerischen
Nordbahmn.

Die Aldivititen der SNB wandten sich deshalb dem Nordo-
sten des Landes zu, was zur neuen Bezeichnung Schweize-
rische Nordostbahn (NOB) fiihrte.

Ab 1854 begann die Schweizerische Zentralbahn mit Unter-
stiitzung der Basler Handelskammer den Bahnbau in Rich-
tung Olten - Luzern und nach Bern.

In der Ostschweiz widmeten sich die Vereinigten Schweizer
Bahnen (VSB) vor allem mit einer Verbindung von Win-
terthur Giber St. Gallen nach Chur mit Fortsetzung durch
die Ostalpen der Schweiz nach Italien.

Zur selben Zeit begann in der Westschweiz der Bahnbau
von Genfund Le Bouveret zum Simplon. Hier waren kleine-
re Gesellschaften titig, die sich nach und nach zusammen-
schlossen, bis sie 18go alle in der Jura-Simplonbahn aufgin-
gen.

1860 war die Verbindung Genf - Bodensee durchgehend
und 1870 das Hauptbahnnetz mit Ausnahme der Alpenbah-
nen im groffen und ganzen vollendet,

In Sachen Alpenbahnen, die die Schweizer heute mehr
denn je beschiiftigen, hatten die VSB 1859 Chur erreicht, wo
der Ausgangspunkt fiir eine geplante Lukmanier- oder
Spliigenbahn sein sollte. Leider blieb dies bis heute eine
Wunschvorstellung der Ostschweiz.

Die Schweizerische Zentralbahn (SCB) erreichte 1859 Lu-
zern und 1878 die Rhonetallinie in Brig, Der Entscheid zum
Weiterbau fiel 1869 zu Gunsten des Gotthard. Interessant
ist, dafi die 1882 eréfinete Gotthardlinie mit deutscher und
franzisischer Finanzhilfe gebaut worden ist. Mit dieser
neuen internationalen Linie erhielt die Schweiz auch die
Fithrungsrolle in Fragen der Technischen Einheit im gren-
ziiberschreitenden Verkehr,

1906 folgte dann die Simplonlinie und 1913 die Litschberg-
bahn.

Weitere Normal- und Schmalspurlinien verdichteten dag
Netz der Hauptlinien und erschlossen periphere Gebiete.

Fiithrend beim Bergbahnbau wurde die Schweiz, als sie mit
einer Zahnradbahn von Vitznau aus die Rigi erreichte. Nach
dem Bau vieler Bergbahnen erreichte 1912 eine Zahnrad-
bahn das 3454 m hohe Jungfraujoch.

In den Jahren 1goz/3 iibernahmen die Schweizerischen
Bundesbahnen (SBB) die groferen Gesellschaften SCB,
NOB, VSB und |S sowie spiter die GB.

Trotzdem blieben eine Reihe von Privatbahnen der SBB
fern, sie sind aber mit dem Netz der SBB engverflochten.
Weitere Vorstifie des Bundes zur Ubernahme weiterer Pri-
vatbahnen blieben erfolglos.

Als bedeutende Netzerginzung erschliefit die meterspurige
Rhitische Bahn (RhB) den Kanton Graubiinden. Die Bahn
machte jiingst besonders von sich reden als sie am 27.3. g7
den Vereinatunnel zwischen Klosters und Lavin durchbro-
chen hatte.

Inzwischen sind die Hauptrouten zu 45 % (SBB 53%) dop-

pelspurig ausgebaut. In Ziirich ging die erste S-Bahn in Be-
trieb.
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Als erste elektrische Vollbahn der Erde eréiffnete 18gg die
Burgdorf - Thun-Bahn ihren Betrieb mit Drehstrom. 1960
wurde die Elektrifizierung fast abgeschlossen. Kein anderes
Land der Erde besitzt ein so weitgehend elektrifiziertes Ei-
senbahnnetz.

Nach dem zweiten Weltkrieg ging auch das Monopol der Ei-
senbahn zu Ende. Viele kleine Zubringerlinien wurden von
der Strafie verdringt. Die Vollmotorisierung verlangt auch
von den Schweizer Bahnen ein starkes Engagement, wenn
sie als umweltgerechtes Verkehrsmittel im freien Wettbe-
werb auch in Zukunft einen namhaften Beitrag zur Lisung
der Verkehrsprobleme leisten will. Die Schweiz bietet dem
Kunden ein sehr eng vermaschtes Netz mit dem dichtesten
Angebot und dem héchsten Auslastungsgrad. Nirgends in
Europa wird mehr Bahn gefahren oder mehr Giiter mit der
Bahn beftrdert als in der Schweiz.

Wegen des zu erwartenden starken Wachstums im Verkehr
richten die Schweizer Bahnen dank des finanziellen Enga-
gements von Bund, Kantonen und Gemeinden derzeit Anla-
gen und Fahrzeuge auf das Angebot Bahn und Bus 2000
aus. Beim Alpentransit haben sich die Schweizer Biirger
und Stdnde in einer Abstimmung im Jahr 1992 fiir den Bau
neuer Alpentransversalen ausgesprochen, jedoch sind im
Realisierungsprozef? bei weitem noch nicht alle Hiirden ge-
nommen. Die SBB mufiten sich auch Reformen unterwer-
fen, die in GRV Na Nr. 31 beschrieben sind.

Wir gratulieren den Schweizer Bahnen zu ihrem 150 jihrigen
Jubiltium besonders herzlich.

Betuwelinie soll doppelstiockig ausgebaut werden.

ie neue Giiterbahn, die den Rotterdamer Halen mit

dem Deutschen Hinterland verbindet, soll so gebaut
werden, da® Container in zwei Lagen iibereinander befor-
dert werden kiinnen - vergleichbar mit den in Nordamerika
tiblichen .double stock® - Transporten.
Die Giiterbahn wird nach neuesten Berechnungen 7.85 Mrd
DM auf hollindischer Seite kosten. Sie ist bis zur Grenze
158 kin lang; 120 ki miissen neu gebaut werden. Weitere
Daten: Vmax = 120 km/h, Gleisabstand 4,25 m, Mindestra-
dius ryoo m, Fahrdraht 1500 V Gleichstrom, d.h. die Giiter-
ziige miissen mit Mehrstromlokomotiven beférdert wer-
den.
Da mit erheblichem Verkehrsanstieg in den nichsten Jah-
ren gerechnet wird und in West-Ost-Richtung keine Kapa-
zititsreserven vorhanden sind, ist der Bau der Betuwelinie
notwendig. Das Ladungsvolumen soll auf der Strecke Rot-
terdam-Ruhrgebiet von heute 6,2 Mio t auf 11 Mio t steigen,
Dazu mufl noch die Kapazitit des niederlindischen Ran-
gierbahnhofs von 1600 Wagen auf 4000 Wagen Tag gestei-
gert werden, Die Strecke soll im Jahre 2004 in Betrieb ge-
hen,
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Umweltschutz

Okologische Steuerreform
Positionspapier des Deutschen Naturschutzringes

Der Deutsche Naturschutzring (DNR), die Dachorgani-
sation von 108 deutschen Naturschutz- und Umwelt-
verbinden mit 2,8 Millionen Mitgliedern, hat im Juni 1997
sein Konzept fiir eine skologische Steuerreform (OSR) vor-
gestellt. An dem Projekt, das unter der Leitung von Dr. Mar-
tin Rocholl steht, haben Vertreter zahlreicher Verbinde mit-
gewirkt, wobei sie sich auf ein Konzept verstindigt haben,
das mit dem griffigen Slogan .Umweltverbrauch belasten,
Arbeitskosten entlasten” charakterisiert werden kann. Ar-
beit soll billiger, Umweltnutzung dagegen teurer werden.
Deshalb sollen Mehreinnahmen durch Okosteuern durch
entsprechende Entlastung des Faktors Arbeit zuriickgege-
ben werden.

Zunichst soll eine jdhrlich um 7 % ansteigende Energie-
steuer eingefithrt werden, deren Héhe so gewihit wurde,
dafl einerseits deutliche Anreize zum Energiesparen ge-
schaffen werden, andererseits aber Wirtschaft und Verbrau-
cher genug Zeit zur Umstellung und Anpassung bleibt. Zu-
sitrliche Abgaben sieht das Konzept fiir den Verkehrsbe-
reich vor, wo- durch eine stirkere Besteuerung des
Strafienverkehrs dessen weitere Expansion gebremst und
dem verniinftigen Grundsatz einer verursachergerechten
Anlastung aller externen Kosten zum Durchbruch verhol-
fen werden soll. Es wird vorgeschlagen, 1o Jahre lang die
Mineralélsteuer auf Benzin und Diesel so zu erhdhen, daf§
einschlieflich der Energie- und Mehrwertsteuer der Liter-
preis jedes Jahr um 30 Pf steigt. Fiir den Lkw-Verkehr ist
mittelfristig die Einfithrung einer leistungsabhingigen
Schwerverkehrsabgabe vorgesehen, die ebenfalls nach Ab-
lauf von 10 Jahren zur Deckung aller gesamtwirtschaftli-
chen Kosten fithrt. Schlieklich soll die bisherige Steuerbe-
freiung fiir Flugtreibstoffe fallen.

Der Teil des DNR-Positionspapiers, der sich mit dem Ver-
kehr befafit, ist im folgenden abgedruckt:

Verkehrslawine zuriickdringen:
Zusitzliche Besteuerung des Strafenverkehrs

andschaftszerstirung, Lirm, erhéhte Bodenozonwerte,

Waldsterben, Energieverschwendung, Luftverschmut-
zung und Gesundheitsschiden sind die Folge des stindig
ansteigenden Straflenverkehrs. In keinem anderen Bereich
nimmt der Energieverbrauch und der Ausstoff von COz
noch immer so stark zu. Nirgendwo sonst sind die Umwelt-
schaden so deutlich sichtbar. Neben den hierdurch entste-
henden Umweltkosten verursacht der StraBenverkehr wei-

| tere externe Kosten, insbesondere im Gesundheitshereich,
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Die externen Kosten des Straffenverkehrs, die in Deutsch-
land durch Verkehrsunfille, Luftverschmutzung, Lirm,
Flichenbeanspruchung u.a. entstehen, werden insgesamt
auf 120 bis 300 Mrd DM pro Jahr geschitzt (IWW/INFRAS,
UPH). Diese Kosten werden auf die Allgemeinheit abgewdilzt
und nicht vom Autofahrer getragen. Zum Vergleich: Die
Mineraldlsteuer, die ohnehin zum grifiten Teil zur
Deckung der Wegekosten herangezogen wird (StraBenbau-
und -instandhaltung), lag 1992 bei nur 55 Mrd DM,

Benzin ist heute real billiger als vor 20 Jahren: Im Vergleich
zu anderen Produkten ist der Benzinpreis deutlich langsa-
mer gestiegen. Die vom DNR vorgeschlagene Energiesteuer
{auf Rohdl) wird auf den Benzinpreis nur vergleichsweise
geringe Auswirlungen haben. Durch die Energiesteuer al-
lein wiirde der Benzinpreis innerhalb der nichsten 1o Jahre
insgesamt um ca. 40 Pf pro Liter steigen. Das reicht nicht
aus, um dem Straffenverkehr alle von thm werursachten
Umweltschiden und sonstigen externen Kosten anzulasten
und um die gewiinschten Lenkungseffekte zu erzielen.

Der DNR schlipt deshalb eine zusitzliche Erhéhung der
Mineralélsteuer vor,:to |ahre lang sollen der Benzin- und
Dieselpreis jihrlich um 3o Pf pro Liter ansteigen. In diesem
Betrag ist die Energiesteuer eingeschlossen.

Unter Beriicksichtigung der Energie- und Mehrwertsteuer er-
gibt sich so eine zusitzliche Besteuerung von Benzin und
Diesel im ersten Jahr von 0,23 DM, im fiinfien Jahr von von
.14 DM (inflationsbereinigt 1,03 DM) und im 10. Jahr von
2,23 DM pro Liter (inflationsbereinigt 1,82 DM). Das jihrliche
Gesamtaufkommen durch die zusitzlichen Steuern auf Ben-
zin und Diesel wird von 15 Mrd DM im ersten auf ca. 100 Mrd
DM im zehnten Jahr steigen {unter der Annahme von Eins-
parpotentialen durch kraftstoffsparende Fahrzeuge sowie
Verhaltensveriinderungen von insgesamt 30% im 10. Jahr).

Im Rahmen der dkologischen Steuerreform soll die konti-
nuierliche Erhéhung der Mineralélsteuer einen Beitrag zur
Verkehrsvermeidung leisten und mithelfen, die grofle Zahl
von unnétigen Lkw-Transporten und Autofahrten zu verrin-
gern. Ein Anstieg der Benzinkosten muf nicht notwendi-
gerweise eine starke Verteuerung der Reisekosten bedeu-
ten. Ausgeliist von den steigenden Benzinpreisen werden
spritsparende Fahrzeuge auf den Markt kommen. Die 6f-
fentlichen Verkehrsmittel werden sich zu einer vergleichs-
weise giinstigen Alternative entwickeln,

Flankierend zur Besteuerung von Benzin und Diesel fordert
der DNR kurzfristig die Verteuerung der Lkw-Vignette und
mittelfristig die Einfithrung einer leistungsabhingigen
Schwerverkehrsabgabe, die schrittweise ansteigt, bis alle ex-
ternen Kosten (iber die Schwerverkehrsabgabe und Steu-
ern auf Diesel) verursachergerecht angerechnet sind.
Auferdem soll die derzeit noch niedrigere Steuer auf Diesel
der Benzinsteuer schrittweise angepafit werden.

Ausgerechnet der Flugverkehr — die umweltschiidlichste Form
der Fortbewegung - ist bislang von der Besteuerung ausge-
schlossen. Der DNR fordert die Streichung der Steuerbefrei-
ung fiir Flugtreibstoffe und die schrittweise Anpassung an
die Mineralolsteuer.

Der DNR fordert dariiber hinaus die Bundesregierung auf,
sich mit Nachdruck fiir eine europaweite Erhéhung der
Steuern auf Krafistoffe einzusetzen.

»Die langfristig anzustrebende Hohe der Mineraldl-
steuer ist an den gesetzten umweltpolitischen Zielen
zu orientieren, vor allem an dem CO2- Minderungsziel
der Bundesregierung. Um einen wirksamen Beitrag
zur Erreichung des COz-Zieles zu leisten, miiften die
mittleren Kraftstoffpreise (fir Otto- und Dieselkraft-
stoff) nach Schatzungen der Prognos AG bis zum Jahre
2005 auf 4,60 DM angehoben werden.*

Umweltgutachten 1994, Rat von Sachverstindigen fiir
Umweltfragen, Bundestagsdrucksache 12/6995.

Auch der Managerkreis der SPD-nahen Friedrich-Ebert-
Stiftung befalste sich mit der ékologischen Steuerreform.

Die Manager beklagen, dafs die Politik ihre kologischen
Sorgen immer in fiskalischen Notzeiten besonders intensiv
empfindet und dann durch Verteuerung des Benzins zum
Ausdruck bringt. Dies diene nicht der Glaubwiirdigkeit.
«Deutschland redet Griin, artikuliert Wertewandel, liebt je-
doch Raserei auf Autobahnen, maximiert Flugreisen in Ur-
laub und besteuert Bodennutzung und Benzin geringer als
die meisten anderen Linder.”

Die Manager schlagen vor, schrittweise die Steuern

auf Heizél, Benzin und Diesel anzuheben. Die Preissteige-
rungsraten sollten um mindestens einen Prozentpunkt
itber der Steigerung der Nettoeinkommen liegen und zu-
sammen mit den Rentensteigerungen festgesetzt werden.
«Die Mehreinkommen sind fiir Senkungen bei der Einkom-
mensteuer oder fir die Verbilligung der Bruttolthne im un-
teren Qualifikationsbereich zu verwenden.”

Kein Verstindnis zeigen die Steuerexperten fir die Kilome-
terpauschale. Sie halten wenig von dem Argument, damit
solle die Mobilitit der Arbeitnehmer gefordert werden. ,Die
wesentliche Wirkung diirfte darin bestehen, dafk Arbeitneh-
mer sich gréfiere und leistungsstikere Autos leisten kon-
nen.” Und: ,Das Lamento iiber die Benachteiligung diinn
besiedelter lindlicher Gebiete ist weit tibertrieben.”
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EU-Minister wollen Schadstoffe bei Autos
reduzieren

Die Umweltminister der EU haben am 20.6.19g97 in Lu-
xemburg beschlossen, auf eine stirkere Reduzierung
des Schadstoffausstofes zu dringen. Sie einigten sich auf
strengere Anforderungen an die Kraftstoffqualitit und auf
niedriger Grenzwerte fiir Abgasschadstoffe bei Kfz vom
Jahr 2000 an. Sie fafiten auch eine gemeinsame Position
im Streit um die Verringerung von Treibhausgasen bis zum
Jahr 2005 . Die Minister blieben gegeniiber der deutschen
Forderung zuriick. Uber das Autoslprogramm mufi noch
das Europdische Parlament entscheiden. Danach soll der
Schwefelgehalt im Benzin vom Jahr 2000 an nicht mehr als
150 Milligr pro kg, der Anteil des krebserregenden Benzols
nicht mehr als 1% betragen, Ausnahmen sollen nur fiir drei
Jahre gewdhrt werden. Fiir Diesel wird der Schwefelgehalt
auf 350 Milligr pro kg reduziert. Die Richtwerte sollen 2005
in verbindliche Normen umgewandelt werden, Dann soll
der Schwefelgehalt in Benzin und Diesel nur noch 5o Milli-

gr pro kg betragen.

Es wurden in Luxemburg auch strengere Anforderungen
beim Schadstoffausstof von Kfz vereinbart.

Bis zur verbindlichen Einfithrung der Euronorm I11 im Jahr
2000 kiinnen Autos, die diese Norm schon vorher erfiillen,
steuerlich geféirdert werden.

Was die Treibhausgase anbelangt, einigten sich die Minister
darauf, eine Verringerung des Kohlendioxid-, Stickoxid-
und Methanausstofies im Vergleich zum Wert von 1990 um
7,5% bis zum Jahre 2005 zu fordern. Bundesumweltmini-
sterin Merkel hatte 10% als angemessenes Ziel bezeichnet,
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Keine Entwarnung fiir die Umwelt

Prof. Troge, Prisident des Umweltbundesamtes, erhob
im Kellerclub des Deutschen Verkehrsforums in Bonn
energischen Einspruch gegen jede Verniedlichung der Re-
strisiken, die mit dem Auto verbunden sind, vor allem,
wenn seine Nutzung unwirtschaftlicher, zeitaufwendiger
und wegen fehlender Parkflichen in Ballungsgebieten un-
sinniger sei als die Benutzung éffentlicher Verkehrsmittel.
Die Hoffnungen, dafs durch geringere Fahrleistungen und
geringere Verbriuche der Fahrzeuge ein niedrigerer Schad-
stoffausstof erzielt werden konne, hitten getrogen, da
mehr Fahrzeuge fiir den Strafenverkehr zugelassen wor-
den sind und den geplanten Riickgang nach oben korrigier-
ten,

Der Zuwachs an Fahrzeugen eliminiere die Einsparungen,
die durch geringere Fahrleistungen und niedrigere Ver-
briauche erzielt werden konnten. Dieser Zuwachs betrage,
von 1987 ausgehend, bis zum Ende des Jahrzehnts beim
Pkw bis zu 37%, bei Lkw und Bussen bis zu 48%. Damit sei
die auf der Rio-Konferenz geplante COz-Minderung defini-
tiv nicht zu erreichen.

Beim Dieselmotor seien nach wie vor Ruffpartikel und
Schwefeldioxid die kritischen Faktoren. Nur durch aufwen-
dige Techniken bei der Abgasbehandlung kénne Abhilfe ge-
schaffen werden.

Fiir den Lkw der Zukunft seien wenige Prozente des Kauf-
preigses sehr wirksam in den Umweltschutz zu investieren.
Bis aber der gesamte Bestand an Pkw und Lkw den neuen
Bestimmungen entspricht, vergeht nahezu ein weiteres
Jahrzehnt.

Umweltbundesamt kritisiert Daimler-Bus

as Amt sieht in dem von Daimler-Benz entwickelten
Dahgasfrefien Bus mit Brennstoffzellenantrieb keine Zu-
kunftstechnologie. Die Technik lést zwar das Problem der
Schadstoffernissionen, aber der zum Antrieb nitige Was-
serstoff kiinne nur mit erheblichem Energieaufwand - bis
zu 80% zusitzliche Energie - gewonnen werden. Dagegen
meint Daimler-Benz, in etwa zehn Jahren kiinne die Brenn-
stoffzelle eine umweltfreundliche Alternative zu den Otto-
und Dieselmotoren darstellen.
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Verkehrspolitik

Sollte unter Luxemburger EU-Prisidentschaft nicht doch
noch eine politische Lisung {iber die Hohe der Brenner-
Maut gefunden werden, erwartet Osterreichs Verkehrsmi-
nister, dafl sich der Europidische Gerichtshof (EuGH) im
Oktober mit der Frage beschiftigen wird. Eine Entschei-
dung kénnte dann im Friihjahr 1998 vorliegen.

MNach Angaben des Bundesamtes fir Giiterverkehr (BAG)
haben 1996 Eisenbahnen, Binnenschiffe Lastkraftwagen
und Rohrleitungen in Deutschland insgesamt 1,6% weniger
Gilter transportiert als 19g95. Schuld daran waren ungtlinsti-
ge Konjunktur in der Bauwirtschaft und in der Stahlindu-
strie. Besonders ungiinstig hat sich die Entwicklung der
Bauwirtschaft auf den Giiternahverkehr ausgewirkt, dessen
Aufkommen um 7% schrumpfte. Der Kombinierte Verkehr
der DB AG konnte jedoch um 1,2% zulegen; auch der Con-
tainerverkehr auf den deutschen Wasserstralsen entwickelte
sich giinstig,

Biindnis go/Die Griinen fordern statt der geplanten, rein
privatwirtschaftlich agierenden DB Fahrweg AG unter dem
Dach der Bahn-Helding eine gemeinsam von Bund und
Lindern getragene Schieneninfrastrulktur GmbH. Diese
kéinne fiir kostengiinstigeren Erhalt und Ausbau des Schie-
nennetzes sorgen, indem sie beides ausschreibe und damit
kostensenkenden Wetthewerb auch in diesem Bereich ein-
fithre.

Eisenbahnen

Ein Shinkansen der japanischen Eisenbahngesellschaft IR
West hat den franzésischen TGV als schnellsten Zug im
Planverkehr enttrohnt. Er fihrt mit 261,8 km/h auf der
Strecke Hiroshima - Kokura und ist damit schneller als der
TGV zwischen Paris und Saint Pierre de Cole mit 252 km /h.
Den absoluten Weltrekord halten immer noch die Franzo-
sen mit 515 km /h,

Bei ihrem Ausscheiden als Verkehrsministerratsprisiden-
tin sapte anfangs Juli Frau Annemarie Jerritsma-Lebbing,
Verkehrsministerin der Niederlande, (Ubergang der Ge-
schifte von den Niederlanden auf Luxemburg), daRl es nie
ein Transeuropiisches Verkehrsnetz geben werde, wenn
die nationalen Staaten nicht mit go% Eigenmitteln in die
TEN-Finanzierung einstiegen. ,Einige Linder geben ihr
Geld fiir etwas anderes aus, manche haben wirklich nichts,
da milzssen wir uns etwas einfallenlassen.” In den EU-Be-

schiiftigungsgipfel will sie das Modell des Private-Publik-
Partnerships fiir die TEN und die Kreta-Korridore einbezo-
gen wisser.

Anliflich der Kombiverkehrsgesellschafterversammlung
1997 wurde zum Teil heftige Kritik an der Leistung der Ei-
senbahnen, speziell an der DB AG geiibt. Sie bemingelt,
dafé sie zu spit oder liberhaupt nicht an der Fahrplangestal-
tung beteiligt wird. Zum Herbstfahrplan wird das besser,
versicherte die DB AG. Vor allem auf der Brennerstrecke sei
der Belrieb unzumutbar und chaotisch, Deshally haben
nunmehr die drei beteiligten Bahnen und Kombi-Operators
(Kombiverkehr, Cemaz und Okombi) reagiert und Krisen-
gespriche auf hochster Ebene angeleiert.

Trotz dieser Schwierigkeiten hat die Kombiverkehr kein
schlechtes Ergebnis erzielt:

Das Aufkommen stieg 1996 um knapp 1% auf 930 coo
Sendungen (+15), im nationalen Verkehr gab es mit 274
ooo Sendungen ein Minus von 4.4%: der internationale
Verkehrlegte um um 3% auf 655 ooo Sendungen zu.

Die ,Rollende Raststitte®, die Berlin mit dem Westen ver-
bindet, endet nicht mehr in Lehrte sondern in Hannover.
Zwei Zugpaare verkehren bis Dortrnund.

Einen Ausrutscher leistete sich nach Auffassung der GRV
der Staatssekretir Hans Jochen Henke vom Bundesver-
kehrsministerium beim 2. Ludwigsburger Umweltkongrefi.
Er sagte laut DVZ vom 5.7.97 zu einem Teilnehmer in ei-
nem Pausengesprich: ,Die Aufgabe der Bahn bestand
frither darin, mit méglichst vielen Leuten wenig Verkehr zu
machen.”

{ Tatsache ist, daf frither mehr auf der Schiene gefahren worden
ist als heute )

Ein Jahr frither als vereinbart ist mit dem Fahrplanwechsel
am 1.0.97 nach sechsjihriger Bauzeit die S-Bahn-Verbin-
dung Frankfurt/Main - Darmstadt erdffnet worden. Die Ko-
sten fiir die 25,5 km lange Strecke betrugen 580 Mio DM,
davon trug der Bund 6o0%, das Land Hessen 27,5%, den
Rest die Kommunen. Bis Langen ist die Strecke zweigleisig,
von da bis Darmstadt eingleisig mit Begegnungsabschnit-
ten bei Egelsbach/Erzhausen. Die Fahrzeiten konnten er-
heblich verkiirzt werden, bis zur Hauptwache werden nur-
mehr 35 Minuten, bis zum Siidbahnhof 28 Min. benétigt. Es
wird ein Fahrgastzuwachs von 25% erwartet.

Neben den Unternehmen Short Lines (Rotterdam), ACTS
{Utrecht) darf nun auch die Bentheimer Eisenbahn das na-
tionale Netz der Niederlande nutzen. Sie wird dreimal
wiichentlich einen Shuttleverkehr zwischen Nordhorn und
Rotterdam iiber Coevorden betreiben.
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DB Cargo hat von Adtrans die erste von 8o Lokomotiven der
neuen Baureihe 145 (Vmax= 140 km/h) iibernommen. Nach
der Baureihenzulassung durch das Eisenbahn-Bundesamtes
soll die Gesamtlieferung im Jahr zooo abgeschlossen sein.
Die erste Baustufe der S-Bahn Hannover wurde am 31.5.97
zwischen Hannover Hbf und Letter in Betrieb genommen.
Die Ziige verkehren im Halbstundentakt. Die S-Bahn Han-
nover soll bis zur Eréffnung der Expo 2000 vollstindig rea-
lisiert sein. Sie wird dann ein 226 km langes Netz mit fiinf
Linien umfassen. Davon werden 56 km reine S-Bahn-
strecken sein.

Die Spanische Regierung wird die Hochgeschwindigkeitsli-
nie von Madrid nach Barcelona finanzieren. Die Mittel sol-
len durch den Verkauf staatlicher Unternehmen aufge-
bracht werden. Noch in diesem Jahr wird ausgeschrieben,
sodafl 1998 begonnen werden kann. Als Vmax sind 300
km/h vorgesehen.

Beachtenswerte Tat: Der VCD-Kreisverband Bonn/Rhein-
Sieg-Ahr griindete die RSE-GmbH, an der neben dem
VCD, ein Eisenbahnfreundclub, drei Spediteure, ein Gewer-
bebetrieb und Privatpersonen beteiligt sind. Dabei ging es
wmn den Erhalt von drei 7 bis g km langen stillgelegten Ei-
senbahnstrecken im GroBraum Bonn. Eine Strecke ist be-
reits wieder in Betrieh. Die Stadt Bonn kaufte sie fiir 1 Mio
DM und verpachtete sie kostenlos an die RSE. Diese kaufte
drei gebrauchte Loks und betreibt die Strecke mit engagier-
ten Fisenbahnern, die vorerst ehrenamtlich die Fahrten
durchfithren. Die R5SE hat systematisch alle Kunden aufge-
sucht. Sie hatten seit Jahren keinen Besuch von Eisenbahn-
vertretern bekommen,.

Die GRV kann nur wiinschen, dafl das schwierige Unterfangen
auch entsprechende Erfolge bringen wird.

15 Umschlagbahnhife (Ubf) der DB AG sind zur Privatisie-
rung vorgesehen. Die Deutsche Umschlaggesellschaft
Schiene-Straffe (DUSS) erhielt den Auftrag zur Abwicklung
der Aktion. Es handelt sich um folgende Ubf: Aachen West,
Chemnitz, Fhrang, Einsiedlerhof Fulda, Kempten, Kulm-
bach, Marktredwitz, Miihldorf, Miinster, Neubrandenburg,
Osnabriick, Paderborn Sonneberg und Zwickau.

Nach achtjihriger Bauzeit nahmen die Déinischen Staats-
bahnen (DSB) den Verkehr iiber die 18 km lange Briicken-
Tunnel-Verbindung zwischen Nyborg und Korstr auf. In
diesemn Abschnitt werden dadurch die Fahrzeiten um 1 1/4
Stunden verkiirzt. Vmax = 200 km/h, VBetrieb = 180
km/h.
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Auch in Portugal werden jetzt Betrieb und Fahrweg ge-
trennt. Die Regierung hat die Infrastruktur einer neu ge-
griindeten Behorde, der Rede Ferroviaria Nacional (Refer),
libertragen,

Die Bayerische Trailerzug Gesellschaft (BTZ) hat alle ihre
Planentrailer - rund zoo Stiick - vorliufig aus dem Verkehr
genommen, Bei einigen Einheiten hatten sich Deformie-
rungen gezeigt. Die Planentrailer werden beim US-ameri-
kanischen Hersteller Wabash verstirkt, sodaft sie ab April
1998 wieder zur Verfiigung stehen. Die Kofferaufbauten
sind nicht betroffen und werden jetzt auf der Strecke Kéln -
Miinchen - Verona eingesetzt. Dagegen mufiten die Verkeh-
re zwischen Hamburg und Miinchen eingestellt werden bis
die reparierten Planentrailer wieder zur Verfiigung stehen.
Auf der ,Transport g7* hat der Geschiiftsfithrer der BTZ,
Heiner Rogge, massive Kritik an den Trassenpreisen der eu-
ropidischen Bahnen geiibt. Manche Angebote seien inakzep-
tabel; so habe die DB AG fiir Kéln - Verona (rund 1000 Km)
eine Transitzeit von 29 Stunden angeboten; auch die Slots
fiir Ankunfts und Abfahrzeiten seien ungiinstig. Mit 24
DM/ Zugkilometer auf der Brennerstrecke ligen die Preize
um 20% fiber den Preisen auf der Alternativstrecke durch
die Schweiz.Die BTZ plant fiir 1998 eine Verbindung von
Miinchen an die spanische Grenze und will kiinftig weitere
Relationen in ihr Angebot aufnehmen - so nach Spanien
und Portugal, nach Skandinavien sowie in osteuropiische
Linder.

Die frithere DB, einst sogar Griindungsgesellschafter der
BTZ, ist aber dann vor dem Start wieder ausgestiegen . Der
Grund liegt auf der Hand: Sie hat in teure Umschlagtermi-
nals investiert, die auch genutzt werden sollen. DB AG und
OBB, die sich fiir die BTZ nicht erwéirmen kéinnen, haben
das Wegegeld (Fahrweggebithr und Lok) mit 27,60 DM /km
recht iippig ausfallen lassen (SBE nur 21 DM Hir zwei Loks
am Gotthard). Im Wetthewerb mit der Strae glaubt die
BTZ, die Spitzengeschwindigkeit von 120 km/ aul zo0
km/h anheben zu kéinnen.

Ein schweres Zugungliick ereignete sich am 5.7.97 bei Neu-
stadt, das sieben Tote und 13 zum Teil Schwerverletzte gefor-
dert hatte. Bei einem Giiterzug hatten sich fiinf Erdgasrohre
gelost und bei einem begegnenden Regionalexpref den letz-
ten Wagen (Doppelstockwagen) aufgeschlitzt. Wer an dem
Ungliick schuld ist, konnte noch nicht geldirt werden.

DB Cargo und die Interessengemeinschaft der Bahnspedi-
teure (IBS) haben auf der ,Transport 97" eine Vereinbarung
iiber ihre grundsitzliche Zusammenarbeit unterschrieben,
Durch kooperative, faire und vertrauensvolle Zusammenar-
beit wollen DB Cargo und primér schienenorientierte Spedi-
teure und selbstindig operierende Bahnabteilungen groffer
Speditionsunternehmen versuchen, durch gemeinsame
Konzepte der Bahn neue Gliterverkehre zuzufithren.
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Hansa Rail, das deutsch-schwedische Eisenbahnlogistik-
Unternehmen (Hamburg), konnte auf der ,Transport g7*
die Fordwerke in Saarlouis als einen neuen Kunden priisen-
tieren, Hansa Rail ibernimmil in diesem Jahr den Transport
von Gooo Ford Escort vom Werk Saarlouis in das schwedi-
sche Verteilzentrum Halmstad. Zur Steigerung der Trans-
portqualitit wird erstmals der schwedische Multi-Purpose-
wagen eingesetzt. Diese Wagen bieten einen optimalen
Schutz vor der Witterung. Neben Ford haben bereits andere
Automobilhersteller Interesse bekundet. Seat will im kom-
menden Jahr die Zahl der Autotransporte auf der Schiene
verdoppeln. Zur Zeit setzt die spanische Eisenbahngesell-
schaft Renfe wichentlich 31 Ziige zum Transport von Neu-
wagen und Autoteilen filr Seat ein.

Bei den Multi-Purpose-Wagen von Hanse Rail wird zundchst
die obere Ebene beladen, die dann per Hydraulik hochgefahren
wird, Anschlicfend folgen die Phw flir die untere Verladeebene.
Insgesamt kdnnen in einem Wagen 12 Fahrzeuge verladen wer-
den. Foto: Harsa Rail

NDX Intermeodal hat im Juni eine neue Shuttle-Verbindung
zwischen Hamburg und Mailand aufgenommen. Geboten
werden zwei Abfahrten je Richtung und Woche, die spiter
auf drei Abfahrten aufgestockt werden sollen. Die Ziige tref-
fen jeweils am Tag C ein.

Wihrend sich DB Cargo mit dem Ausdruck des Bedauerns
von der Postbeftirderung verabschiedet und eingesteht, daf

die Bahn keine wettbewerbsfihigen Angebote machen kin-
ne, ist AMTRACK, die staatliche Intercitygesellschaft der
USA. mit der amerikanischen Post ins Geschift gekom-
men. Vor kurzem begann der planmifRige Einsatz von Ro-
ad-Railern (!} fiir US Mail.

Die Verkehrskommission des Mationalratez der Schweiz,
die sich noch vor kurzem aus geologischen Griinden (Piror-
amulde) dafiir ausgesprochen hatte, zuniichst den Litsch-
bergbasistunnel und allenfalls bei Bedarf den Gotthardtun-
nel erst in einer zweiten Phase auszubauen, hilt nunmehr
doch den Gotthardtunnel fiir notwendig. Ende Mai wurde
die Auflage eines Bedarfsnachweises fir den Gotthard aus
dem Alpentransitbeschlusses gestrichen.

Die Neat soll wie folgt etappiert werden:

Erste Phase: Létschberg, Zimmmerberg und Ceneri (Gott-
hardstrecke im Tessin) ,

Zweite Phase: Gotthard-Basis-Tunnel und Ausbau der
Strecke 5t. Gallen - Pfiffikon.

Der Ceneri kinnte bis 1999 fertiggestellt werden.

Die Gotthardstrecke kinne betriebswirtschaftlich rentabel
sein und gei volkswirtschaftlich die beste Variante,

Der Verwaltungsrat der SBB kritisierte auch die Idee einer
reinen Personenflachbahn durch den Gotthard. Ein Alpen-
tunnel mache nur Sinn fiir den gemischten Betrieb.

Intercontainer-Interfrigo (ICF) hat 1996 1,35 Mio TEU be-
fordert ( + 2,3% gegeniiber 1995). Die Transportleistung
nahm um 3,5% auf 1,4 Mrd TEU-km zu. Gemeinsam mit
den Beteiligungsgesellschaften brachte es die Gesellschaft
auf 1,876 Mio TEU (5,2%).

Besonders erfolgreich waren die Bananentransporte. ICF
hat den Marktanteil im Verkehr zwischen Belgien und
Deutschland sowie im Deutschen Binnenverkehr um 2 auf
31% erhdhen kénnen,

Insgesamt setzte ICF knapp 850 Mio DM um.

Wer sich in Bonn im Juni eine Fahrkarte von Bonn nach
Prag kaufen wollte, erhielt diese wohl wegen der sich stin-
dig dndernden Wechselkurse nur bis Cheb (Grenze, frither
Eger). Sie kostet in der 2.Klasse 149.- DM. Da soll Europa
doch auf der Schiene zusammenwachsen. Mit dem Busg, der
mehrmals wichentlich verkehrt, zahlt man bis Prag nur
DM Bo.-,

Es ist auch ein Zeichen mangelnder Interoperabilitit, wenn
in den EC-Ziigen, die von den SBB beim Verkehr von der
Schweiz in die Bundesrepublik eingesetzt sind, der Service
fiir die Reisenden der 1. Klasse nicht am Platz durchgefiithrt
wird, sondern dieser sich Getrinke usw. selbst im Speisewa-
gen abholen muf.
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Der Rotterdam-Hungaria-Express von Intercontainer-Inter-
frigo (ICF) zwischen Rotterdam und Sopron (Ungarn) ver-
kehrt seit Mai 1997 dreimal pro Woche. In Sopron besteht
Anschluff an die ICF-Shuttle-Ziige nach Griechenland,
Rumiinien und die Tiirkei,

Der Aufsichtsrat der OBB hat beschlossen, daf vom 1. 8. g7
die OBB durch einen fiinfkoipfigen Vorstand gefiihrt wer-
den. Dr. Helmut Draxler bleibt Vorsitzender, fiir die Ge-
samtkoordination zustindig, Hainitz (bisher Stellvertreter
des Vorsitzenden), fiir die Infrastruktur, Proksch fir die
Management Services, Hoser fiir den Giiter- und Stindl fiir
den Personenverkehr.

Andere Verkehrstriger

Zum s5ojihrigen Jubilium des Deutschen Giiternahver-
kehrs sagte der inzwischen aus dem BMV ausgeschiedene
Parlamentarische Staatssekretir Manfred Carstens, dal der
Giiternahverkehr {aul der Stralle) durch nichts, aber auch
wirklich nichts zu ersetzen sei. Er sprach sich auf der Veran-
staltung auch fiir mehr Strafenbau aus,

Mach Angaben des Kraftfahrbundesamtes haben im ver-
gangenen Jahr fast 4 Mio Lkw die Grenzen zu Tschechien
und Polen in beiden Richtungen passiert. Damit hat sich
der Lkw-Verkehr seit rgg1 mehr als verdoppelt.

Ende September lauft die Antragsfrist fiir das 100-Mio-Pro-
gramm fiir die Binnenschiffahrt aus, falls es nicht verlin-
gert wird, aus. Es ist bisher noch nicht einmal die Hilfte be-
antragt.

Immer wieder kritisieren Verkehrswissenschaftler den Ver-
such von Neil Kinnock bei seiner Forderung fiir faire und ef-
fiziente Preise auch dem Strafengiiterverkehr externe Ko-
sten in Héhe von hundert Mrd DM anzulasten. Prof. Aberle
und Prof. Baum halten den Nutzen des Strafengiiterver-
kehrs dagegen. Laut Baum ergibt sich der volkswirtschaftli-
che MNutzen aus einer verbesserten Arbeitsteilung, einer
haheren Produltivitit, aus Innovationen von Produkten
und Verfahren sowie Kostensenkungen in der Wirtschaft.
In der Summe wiirden sich diese Vorteile in einem hheren
Sozialprodukt niederschlagen. Den externen Kosten von
1o Mrd Dm stiinden nach Baums Rechnung 280 Mrd Nut-
Zen gegeniiber.

Die EU-Kommission vertritt dagegen die Auffassung, daf
der Nutzen iiber das Marktsystem bereits internalisiert sei.

Eine Verdreifachung der Schwerverkehrsabgabe fiir Lkw
hat die Sprecherin der Bundestagsfraktion Biindnis go/Die

jo

Griinen, Gila Altmann, auf einer Pressekonferenz am
3.6.97 in Bonn gefordert. Dies sei ein Beitrag zur gerechten
Belastung der Verkehrstriger mit Wegekosten und eine
Chance, Verkehrsstriime zu verlagern,

In einem 1o-Punkte-Katalog wird dargelegt, wie die knap-
pen Investitionsmittel nach Auffassung der Griinen optimal
verteilt werden kinnten. Dabei seien die Mittel fiir den
Strafenbau drastisch zu reduzieren, wihrend sie fiir die
Schiene deutlich aufgestockt werden miifiten. Ziel sei es,
durch eine verinderte Investitionspolitik und flankiert von
einer neuen Steuer- und Abgabenpolitik das Verkehrsauf-
kommen auf der Strafie 2u halbieren und das auf der Schie-
ne zu vervierfachen.

Die Flughafen Frankfurt/Main AG (FAG) hat 1996 mit
251,6 Mio DM (1995: 108 Mio DM) einen Rekordgewinn
vor Steuern erzielt, was jedoch auf geringere Abschreibun-
gen zuriickzufiithren ist. Bei Frachtaufkommen, Fahrgisten
und Flughewegungen gab es leichte Zuwichse. Trotz der
neuen Rekordzahlen hat der Frankfurter Flughafen gegenii-
ber seinen Konkurrenten an Boden vetloren. Die Flughifen
in Amsterdam, London und Paris legten dagegen deutlich
kriftiger zu. Fiir das Jahr 1997 rechnet die FAG mit einem

| Plus von 3% und kénnte damit die Schwelle von 40 Mio Pas-

sagiere {iberschreiten. Bei der Fracht bleibt Frankfurt die
Nummer eins in Europa. Der FAG-Vorstandschef Wilhelm
Bender meinte in diesem Zusamenhang, dafi die anstehen-
den Privatisierungen der Airports in Diisseldorf, Hamburg,
Berlin, Hannover und Kéln-Bonn sollten zum Aufbau einer
koordinierten Flughafenstrulktur genutzt werden.

Die Holding, in der die Deutsche Post AG kiinftig alle Akti-
vititen im Bereich des Exprefdienstes und der Mehrwert-
dienste fiir die Postkunden biindelt, firmiert unter Deut-
sche Post Express und Transport GmbH". Der Holding
werden drei Unternehmen zugeordnet: EMS Kurierpost
GmbH, die Deutsche Postkontraktlogistik GmbH und die
Netlog GmbH. Letztere , die die die Deutsche Post AG ge-
kauft hat, firmiert nunmehr unter dem Namen Deutsche
Post Transport GmbH. Sie organisiert und steuert die Post-
transporte zwischen den 33 Frachtpostzentren der Post.

Die beabsichtigte Fusion zwischen BDN (Bundesverband
des Deutschen Giiternahverkehrs und dem Bundesverband
Giiterkraftverkehr und Logistik (BGL friiher BAF) ist nicht
zustande kommen. Neun Landesverbinde des BDN haben
jetzt ihrem Verband den Riicken gekehrt und die Mitglied-
schaft zum Jahresende gekiindigt. Noch zehn Verbande ver-
bleiben dem BDN. Der Knackpunlkt bei der Fusion war das
Budget. Zwei Millionen betrigt der Haushalt des BDN: der
des BGL hat eine zweistellige Millionenziffer. Es fragt sich,
ob die Mitglieder des BGL weiter einen so hohen Haushalt
finanzieren wollen. Neuorientierungen der Unternehmer
sind da nicht ausgeschlossen.
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Die Vereinigung deutscher Emﬂ'n:genspediteme (VES) hat
der EU-Kemmission {sprich Neil Kinnock) vorgeworfen, ei-
ne Strategie der politischen ' shrslenkung zu verfolgen.
«Uber die Kriicke der .-".:.Z nnten externen
Kosten soll der Strafengiite VETIEUErT Wer-
den, bis die gewii::. teflung zugunsten der Ei-
genbahn erreicht ist™, kritisserte der VES-Aufsichtsratsvor-
sitzende Michael k henz am 106
Die GRV vertritt nack wie vor die Aufassung. daf durch die An-
Iﬂ&lung dﬂf externen Kosten __-_- rae ¥ f"-n':"'!'_.-"ji_':"' Eine gcr:’fjet.s
Verkehrsizilung erziglt wird

in Konstanz,

Die Deutsche GVZ-Gesellschaft (DGG) scll von 1998 an als

Sprachrohr aller Deutschen GVZ-Gesellschaften Mitglied
des europdischen CGVZ-Zusammenschiusses Europlat-
forms werden. Furoplatforms wird | n Dinemark,
Italien, Spanien und Gro8britannien zu ':f:::emng eu-
ropiischer Ziele und zur Vemetzung threr GVZ oder

Frachtzentren genutzt.

Die Planung des Gr-:;!'-fu,?—.;;;"';:':'.'.s Berim E:’a:‘.éf::hurg In-
ternational in Schéinefeld liegt Im }
es ausschlieflich den Star
les Luftkreuz in dieser Rh_-::-r. geben

Angesichts der herausragenden Rolle die die ¥ enr-.p-uh-
tik Air den Schutz von Umwelt or . haben
Jochen Flasbarth, Prisident des NABU und Ute ‘l.hegand
Nehab {VCD) einen Kooperationsverirag mit dem Ziel enge-
rer Zusammenarbeit n.::l::.*"‘x“.CE:f,. Bexde V '“'“dehaben

Unter dem finnischen Mesrbusen soll e
Eisenbahntunnel gebaur

=

Fa EJTEE‘JSIEEI'
ransportwege

WeThen

zwischen Finnland und Zentraleur tich verkiir-
zen wiirde. So wire Berlinvon | hs Sﬂlndf;-n zu
erreichen. Die Baukosten werden 3 d DM veran-
schlagt,

Nach einem Beschluf der Remerungschefs von Spanien
und Marokko aus dem Jahr 1996 in Rabat soll zwischen Eu-

ropa und Afrika ein zunichst emngieisiger Eisenbahntunnel
gebohrt werden.

Am 10. 7. g7 trat Herr Dr. Johannes Ludewig sein Amt als
Vorstandsvorsitzender der DB AG an. Er erklirte anldflich
der feierlichen Einfithrung durch Bundeskanzler Helmut
Kohl, die DB AG stehe vor einer einzigartigen Herausforde-
rung. Bis Ende kommenden
Jahres miifiten die vier
selbstindigen Aktiengesell-
schaften Personennahver-
kehr, Personenfernverkehr,
Giiterverkehr und Fahrweg
unter dem Dach einer ge-
schiftsfithrenden Holding
ausgegliedert werden. ,Das
ist fiir jeden Konzern dieser
Grifenordnung — fiber 30
Mrd DM Umsatz, rund
280000 Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter - ein ex-
trem schwieriger Prozef."

Fiir das Verbundsystem Eisenbahn bedeutet das tiefe Ein-
griffe in Struktur und Organisation.

Ludewig erwarten schwierige Aufgaben:

Der Personalbestand wird weiter abgebaut.

Mobilitit ist gefragt.

Das Problem der hohen Trassenpreise harrt einer Klirung,
In den nichsten Jahren ist kaum mit iippiger Finanzierung
durch den Bund zu rechnen.

Im Jahre zoo0z stellt die Bundesregierung die finanzielle
Unterstiitzung fiir die Ubernahme der Altlasten der Reichs-
bahn ein. Im Deutschen Osten ist bei der Bahn noch viel zu
tun.

Die Abschreibungen werden steigen mit den beabsichtigten
Neuinvestitionen in Fahrweg und Fahrzeuge,

Neuer Verkehrsminister in Frankreich ist Jean-Claude
Gayssot (kommunistische Partei).

Manfred Carstens, bisher Parlamentarischer Staatsselcretir
im BMV, wechselte ins Bundesinnenministerium. Meuer
Parlamentarischer Staatssekretir wurde Dr. Norbert Lam-
mert, bisher Parlamentarischer Staatssekretir im Bundes-
wirtschaftsministerium,
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Werden Sie Mitglied der GRV
oder unterstiitzen Sie die GRV

Die Gesellschaft fiir rationale Verkehrspolitik, gegriindet am zo. Juli 1970 in Diisseldorf, ist eine bundesweite Vereini-
gung von verkehrswissenschaftlich, verkehrspolitisch und umweltpolitisch engagierten Biirgern, die aus den unter-
schiedlichten Bereichen von Wissenschaft, Technik und Wirtschaft, Gesundheitswesen, Rechtswesen und Verwaltung
kommen.

Die GRV ist parteipolitisch neutral. Sie unterhilt u.a. Kontakte zu den Umweltverbinden, insbesondere zum Deut-
schen Naturschutzring (DNR), als auch zu den Fahrgasstverbinden. Das heifit jedoch nicht, da® sie mit den verkehrs-
politischen Auffassungen der Verbinde immer fibereinstimmt. Die GRV ist unabhiingig und legt Wert auf eigenstiin-
diges Profil.

Aktives Mitglied kann jeder werden, der die Ziele der GRV unterstiitzt. Uber die Aufnahme entscheidet der Vorstand.
Alle drei Jahre findet eine Mitgliederversammlung statt. Neben eigenen Veranstaltungen unterrichtet der Vorstand die
Mitglieder durch Rundschreiben und die GRV-Nachrichten. Der Jahresbeitrag betrigt 8c.- DM, fiir Studenten 40.- DM.
Spenden — auch von anderen Férderern — werden dankbar angenommen. Da die GRV als gemeinniitzige wissen-
schaftliche Vereinigung anerkannt ist, kinnen Beitriige und Spenden steuerlich geltend gemacht werden (Uberwei-
sungsformular liegt bei).

Sie kimnen die GRV auch durch Anzeigen in den GRV-Nachrichten unterstiitzen.

Wenn Sie Interesse an einem Beitritt haben, fiillen Sie nachstehende Beitrittserklirung aus.

Beitrittserkliirung

Hiermit erklire ich meinen Beitritt zur GRV
als aktives | firderndes Mitglied.

L R RS S P PP CRETE
An die
Gesellschatt fiir rationale A
i Anschrift
Verkehrepolitike Vi GRY) 3@ =0 0 SSomshttrosssvestesiocustosUosistobdentoneser
Bmmher,.c?rer Str. 5 Telafon
gosoaDigEeldorf $3@@09090909Zz0Z0Z0Z HSISemsouammRssTommmSaonTremmEmITOnnos
R .- S
Ort Datum
""""""""" Unterschrit
Herausgeber:  Gesellschaft fiir rationale Verkehrspolitik e.V. Verantwortlich im Sinne Dr.-Ing. Alfons Thoma
Mitglied des Deutschen Naturschutzringes (DNR) des Presserechts: Amsterdamerstr. 10
Brombergerstr, 5, 40 500 Diisseldorf 53117 Bonn
Telefon: (oz11) 74 15 07 Telefon: (0228) 6899982

Fax: (o228} 68ggg984




