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Drittens miissen die zustindigen Instanzen fiir eine bessere
Integration der nationalen Bahnunternehmen in Buropa
sorgen, wenn sie wollen, dafk der Eisenbahnverkehr den
Anforderungen des grofen Binnenmarkis gerecht wird,

Viertens miissen durch eine Verbesserung der Finanzlage,
die Trennung zwischen Infrastruktur und Verkehr und die
Festlegung der Grundsiitze fiir die Wegetarifierung auf
EU-Ebene die Voraussetzungen fiir eine echte Reform ge-
schaffen werden.

Die EU ist nur eine der Kriifte des Wandels. Der UIC, die
eine so grofie Anzahl von Bahnunternehmen zu ihren Mit-
gliedern zihlt, kommt bei der Entwicklung der Strategien
fiir diesen Wandel zentrale Bedeutung zu.

2. Unterzeichnung von drei Abkommen
anlidBlich des Jubilaums

a) a1 Bahnunternehmen unterzeichen das Vereinbarungs-
protokoll EIRENE

Diese Vereinbarung, mit der sich die Bahnunternehmen
offiziell fir das Digitalfunksystem EIRENE — européische
Frequenz im goo Mhz-Band, entsprechend der Norm
GSM ETSI — entscheiden, ist von grofer Bedeutung fiir
die Verbesserung des Bahnbetriebs in Europa und fiir die
Umsetzung der von der EU verlangten Interoperabilitit.
Dank dieses Systems wird es miglich, dem zunehmenden
Kommunikationshedarf im Bereich des internationalen
Betriebs (Zugsteuerungs- und Zugsicherungssystem
ERTMS/ETCS und Hochgeschwindigkeit), der Betriebs-
fithrung (Sprach- und Dateniibertragung) und des Kun-
dendienstes (Telefon, Zugang zu Datenbanken usw.) ge-
recht zu werden.,

b) UIC/CEN-Normungsabkommen

Die UIC unterzeichnete ein Ubereinkommen mit dem Eu-
ropiischen Normenausschuff (CEN), um die Normungs-
politik und insbesondere die Umwandlung geeigneter
UIC-Regeln in Europiische Normen zu koordinieren.

¢) Unterzeichnung des Vereinbarungsprotokolls fiber den
Kreta Korridor Nr. 1

Vertreter der sieben betroffenen Eisenbahnunternehmen
und der UIC-Generaldirektor haben ein Vereinbarungs-
protokoll itber Ausbau, Modernisierung und Entwicklung
der Eisenbahnstrecken Helsinki — Tallin — Riga — Kaunas -
Warschau sowie Riga — Kaliningrad — Gdansk unterzeich-
net. (Bekanntlich wurden 1994 auf der 2. Paneuropdischen
Verkehrskonferenz auf Kreta neun Verkehrskorridore fest-
gelegt, die fiir die Entwicklung eines integrierten und
leistungsfihigen Verkehrsnetzes in Gesamteuropa unver-
zichtbar sind.) Diese Strecken hilden den Kreta-Korridor
Nr. 1.

Im Rahmen des jetzt unterzeichneten Vereinbarungs-

protokolls verpflichten sich die Unterzeichner zum Aus-
bau dieser Eisenbahnstrecken unter Anwendung einheit-
licher Parameter, die in dem unter der Schirmherrschaft
der UNO unterzeichneten Abkommen iber die internatio-
nalen Eisenbahnmagistralen, AGC, definiert sind.

An Deutschland vorbei
Von Dr. Alfons Thoma

r. Johannes Ludewig erklirte vor der Parlamenta-

rischen Gruppe Bahn und dem Deutschen Verkehrs-
forum am 8. 1o, g7 in Bonn, da im Ost-West-Verkehr die
Fahrt durch Deutschland fast unumginglich sei, aber in
der Nord-Siidrichtung andere Linder mit Deutschland
konkurrieren. Im nachstehenden Beitrag soll deutlich ge-
macht werden, daf, wenn das Brennerprojekt nicht kom-
men wird, in praktisch allen Relationen, die aus dem Nor-
den nach dem Siiden iiber den Brenner fithren, weit-
gehend der Verkehr durch Deutschland im Alpentransit-
verkehr {iber andere Alpeniibergiinge umgeleitet werden
kann (siche Bild Seite 5).

Ein dhnlicher Zustand kann auch eintreten, wenn die Tras-
senpreise in Deutschland nicht gegeniiber den anderen
europdischen Eisenbahnen gesenkt werden.

Gegenwartig sind nach dem Planungsstand von 1996 fol-
gende neuen Eisenbahnalpentransversalen vorgesehen:

1. Lyon - Torino (Achse Frejus)
mit einem 54 km langen Basistunnel,

2. Gotthard-Basislinie (Arth-Goldau - Lugano)
mit einem 57 km langen Basistunnel,

3. Létschberg-Basisline (Heustrich — Steg/Mundbach)
it einem 42 km langen Basistunnel
{33 km lang in erster Baustufe als Autoschleuse),

4. Brenner-Alpentransversale (Achse Brenner: Miinchen -
Innsbruck — Verona) mit einem 55 km langen Basis
tunnel (Innsbruck — Fortezza),

5. Achse Pontebbana (Udine — Pontebba - Villach — Wien)
mit mehreren Tunneln, 45 km insgesamt lang in Italien,
und in Osterreich mit einem 22 km langen Basistunnel
(Semmering) und einem 31 km langen Basistunnel
(Koralpe) auf einer neuen 132 km langen Magistrale
Graz - Klagenfurt. Auferdem werden die mit der Achse
Pomtebbana kooperierenden Achsen Tauern (Salzburg —
Villach — Ljubliana) und Pyhrn (Linz/Wels — Leoben -
Graz) fiir hohe Leistungsfihigkeit ausgebaut oder
verbessert,

Diese neuen Eisenbahn-Alpentransversalen werden fiir
hohe Geschwindigkeiten (bis hin zu 250 m/h) trassiert
und mit modernster Sicherungs- und Informationstechnik
ausgestatiet, Sie sollen sowohl dem schnellen Reiseverkehr
wie auch dem Giiterverkehr dienen mit einer Leistungs-
fihigkeit von 120 bis 150 Zilgen am Tag. Lingere Tunnel
werden voraussichtlich als zwei eingleisige Tunnel (mit



oder ohne Servicetunnel) ausgebildet, was Vorteile fiir den
Betrieb, die Unterhaltung und die Sicherheit bringt. Sie
werden wichtige Verbindungsfunktionen zusammen mit
den Hochleistungsstrecken in Europa haben. Die neuen
Alpentransversalen werden etwa 1 roo km lang sein mit
einem Tunnelanteil von 55%. Die Kosten aller Trans-
versalen werden auf 64 Mrd DM geschitzt.

Die neuen Alpentransversalen werden etwa 3o bis 40 Mio
Personenfahrten und 125 bis 135 Mio t Giiter pro Jahr
aufnehmen kénnen, und zwar das Vierfache des heute be-
stehenden Personen- und das zwei bis dreifache des heu-
tigen Giiterverkehrsaufkommens iiber die Alpen. Die még-
lichen Transportkapazititen entsprechen etwa 6,3 bis 6,8
Mio Lkw-Fahrten. Die Qualitit wird erheblich verbessert
werden, da die bestehenden Reisegeschwindigkeiten heute
nur 6o bis go lkam/h betragen. Die Trassen, ausgenommen
die Lotschbergtrasse, die aus den Jahren 1906 und 1913
stammt, sind alle im vorigen Jahrhundert gebaut worden.
1994 wurden rund g8 Mio t iiber die Alpen von und nach
Italien transportiert, wovon etwa 50% auf die Schiene
entfallen. Nach den meisten Verkehrsprognosen wird mit
einer Verkehrszunahme im Giiterverkehr im Vergleich mit
199¢ bis zum Jahre 2010 um das Zweifache gerechnet.
Diesen Zuwachs vor allem im Giiterverkehr kénnen die
bestehenden Eizenbahnalpentransversalen nicht verkraf-
ten. Neue Eisenbahntransversalen sind daher wegen der
vorhersehbaren Verkehrsentwicklung unumgiinglich, weil
sie der Entlastung von Straffen und Autobahnen dienen
und die besonders zu schiitzende Umwelt im Bereich der
Alpen entlasten. Andernfalls fallen die Verkehrszunahmen
weitestgehend der Strafie zu mit allen negativen Folgen.

Der Alpenverkehr stellte sich wie folgt dar:
Grafiken und Bilder siche rechte und folgende Seite!

Die Finanzierung dieser gewaltigen Projekte ist schwierig;
sie kann von den beteiligten Eisenbahnen allein nicht ge-
lést werden. Meben staatlichem sollte auch vor allem pri-
vates Kapital eingesetzt werden.

Wie sehen nun die Realisierungschancen dieser fiinf Alpen-
transversalen aus:

1. Lyon — Torino: Die Gesamtstrecke ist 205 km lang, sie
soll die Hochgeschwindigkeitsnetze von Frankreich
und Italien verbinden. Etwa 100 km der Neubaustrecke
sollen im Tunnel liegen, darunter der 54 km lange
Basistunnel zwischen St.Jean de Maurienne und Susa.
Die Gesamtkosten sind auf 20 Mrd DM, davon 6,6 Mrd
DM fiir den Tunnel geschitzt.

Dem Bau werden gute Realisierungschance prophezeit.
Frankreich und Italien haben bereits Vorvertrige
abgeschlossen. Hier wird auch die Entlastung der
parallelen Strafienverbindungen vom alpenquerenden
Giiterverkehr immer dringlicher. Es wird angenommen,
daf das Projekt bis zum Jahre 2007 bis 2010 realisiert
werden kann,

2. Die Schweizer Alpentransversalen (NEAT):

Gotthard und Lotschberg.

Beide Projekte verlangen je einen Basistunnel:
Gotthard Basistunnel zwischen Erstfeld und Biaska mit
einer Linge von 57 km (Die gesamte Neubaustrecke
zwischen Arth-Goldau und Lugano betrigt 125 km.)
und der Litschbergbasistunnel mit einer Linge von

42 km (erste Baustufe 33 km).Die Finanzierung kostet
etwa 14 Mrd sfr.

Die Realisierung, unterstiitzt durch ein Schweizer-
volksbegehren, den Schwerverkehr durch die Schweiz
auf die Schiene zu verlagern, zieht sich zwar hin. Es ist
aber davon auszugehen, daff zumindest eines der Pro-
jekte in absehbarer Zeit zur Verwirklichung ansteht.

. Die Brenner-Transversale

{Miinchen-Innsbruck-Verona),

geplant als 409 km lange Magistrale. Etwa 58 % wer-
den in Tunneln liegen, darunter der 54,7 km lange
Brennerbasistunnel zwischen Innsbruck und Franzens-
feste. Lange Jahre zuriickliegende Studien liegen bereits
vor, auch eine Machbarkeitsstudie, 1993 wurden die
Baukosten fiir Miinchen — Verona auf 22 Mrd DM und
davon der Tunnel auf etwa 7 Mrd DM geschitzt. Der
dem Giiterverkehr dienende Umfahrungstunnel von
Innsbruck ist inzwischen realisiert. NeubaumaR-
nahmen im Inntal haben keine schlechten Aussichten
fiir eine Verwirklichung. Trotz aller Verhandlungen, an
denen auch der Freistaat Bayern beteiligt ist, gibt es
derzeit kaum eine echte Perspektive fiir eine Verwirk
lichung des Brennerbasistunnels. Auerdem wird
wieder an billigere Lésungen (Scheiteltunnel oder nur
Tunnel fiir den Gilterverkehr) gedacht.

4. Die ,Pontebbana® (Udine — Pontebba — Villach),

trassiert fiir Geschwindigkeiten von 120 bis 200 km/h,
wird seit 1981 von ltalien und Osterreich als 115 km
lange Hochleistungsstrecke infrastrukturell umgestaltet;
sie ist auf italienischer Seite im Abschnitt Udine -
Pontebba seit 1995 bereits in Betrieb. Der italienische
Teil ist g7 km lang und hat 15 Tunnel mit einer Ge-
samtlinge von 45,3 km. Die gesamte Pontebbana soll
im nichsten Jahr fertig werden.

Die ,Neue Eisenbahnmagistrale Graz — Klagenfurt*
{Koralpenbahn) wird seit 1996 geplant. Sie ist 132 km
lang (87 km Neubau, darunter der 31,6 km lange
Koralpenbasistunnel). Die Baukosten betragen 3,14
Mrd DM. Sie wird ein wichtiger Teil der ,Neuen
Siidbahn” (Pontebbana-Achse Wien — Graz — Klagenfurt
— Villach — Pontebba — Udine). Sie kiinnte bis 2015
fertig sein.

Besonders wichtig fiir die .Neue Siidbahn" ist die
Realisierung der neuen Semmeringbahn mit einem
22,1 km langen Basistunnel zwischen Gloggnitz und
Miirzzuschlag. Die Fertigstellung ist fiir das Jahr 2006
geplant, die Baukosten werden (geschitzt 1995)
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0,93 Mrd DM betragen. Uber den Semmeringbasis-
tunnel wird seit etwa 7o Jahren gesprochen und
geplant. Zur Zeit werden iiber den Semmering etwa
4 Mio Reisende und 6,4 Miot Giiter befordert. Die
Fahrzeiteinsparungen werden durch den Basistunnel
im Reiseverkehr etwa 30 Min, im Giiterverkehr bis zu
5o Min betragen. 15,3 Mio Tonnenmeter Hebearbeit
kinnten eingespart werden. Der Bau wurde betriebs-
wirtschaftlich positiv beurteilt, Die ,alte Semmering-
bahn® soll dabei erhalten bleiben.

Die drei Projekte Pontebbana, Koralpenbahn und Neue
Semmeringbahn sind im Vergleic mit den anderen
grofien Projekten relativ klein und scheinen, gesicherte
Finanzierung vorausgesetzt, durchaus realisierbar.
Diese Achse ist auch eine Achse des Ost-Westverkehrs
(Wien — Graz — Klagenfurt — Udine — Mailand - Turin -
Lyon mit Anschlufd von Triest und Venedig). Sie wird
eine wichtige Komponente in den von der EU
gefirderten , Transeuropdischen Netzen® sein.

Zusammenfassung:

Die Achse Torino — Lyon scheint die besten Aussichten auf
eine baldige Realisierung zu haben. Im Osten geht es auch
voran. Die ,kleine Pontebbana” ist nichstes Jahr fertig. Die
Semmeringbahn scheint ebenfalls gute Aussichten auf
Verwirklichung zu haben. Der EU-Kommissar Neil Kin-
nock will den Semmering-Basis-Tunnel unterstiitzen und
meint hierzu: ,Die EU-Kommission steht steht voll hinter
dem Ausbau der transeuropdischen Netze (TEN) und dem-
zufolge auch hinter dem Basistunnel.” Ob das verhiiltnis-
mifig kleine Land Osterrreich, bei dem jedoch der Anteil
des Giiterverkehrs auf der Schiene im Vergleich zu an-
deren Lindern in Europa grof ist, auch die Finanzierung
der Koralpenbahn in iiberschaubarer Zeit schaffen wird,
scheint dem Verfasser zumindest fragwiirdig. Eine Rolle
spielt dabei in Osterreich, daf dieses Land die gréften Er-
fahrungen im Tunnelbau besitzt.

Bei den NEAT wird es sicher weitergehen, wenngleich die
urspriinglich angedachten Realisierungszeitriume gestreckt
werden miissen.

Das grofie ,Sorgenkind” in dieser Hinsicht ist und bleibt der
Brenner. Je ziigiger die anderen Transversalen gebaut wer-
den, um so mehr wird sich der Verkehr auf diese verlagern.
Aus dem Bild ist zu ersehen, daff die auf den Brenner zulau-
fenden Giiterstrome verhiltnismifig leicht durch andere
Routen substituiert werden kénnen, die Deutschland kaum
oder gar nicht berithren.

Kann dem die Bundesrepublik Deutschland tatenlos zu-
schauen? Sicher ist sie an der Brennerachse de facto nur
mit der Strecke Miinchen - Brannenburg beteiligt. Aber,
wenn man das weiter sieht und erhebliche Verkehrs-

abwanderungen auf lange Strecken im Bundesgebiet be-
fiirchtet werden miissen mit verheerenden Folgen fiir |
Arbeitsplitze, wird die Bundesrepublik Deutschland auch |

Alpenquerender Giiterverkehr
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an einer finanziellen Beteiligung an der Brennerachse
nicht herumkommen auch dann, wenn sie zunichst nur
private Investitionen aus Deutschland empfehlen wiirde,
In einer Besprechung des damaligen Verkehrsministers
Georg Leber mit seinem Kollegen aus Osterreich in den
Goer Jahren in Miinchen durfte Leber nur Hir eine Befiir-
wortung einer Finanzierung des Brennerbasistunnels
durch die europiische Investitionsbank votieren. Uber
diesen Sachstand scheinen wir big heute nicht weit hinaus-
gekommen zu sein. Kleine Lichtblicke sind in dem
Engagement des Bayerischen Ministers Wiesheu fiir das
Brennerprojekt zu sehen. Die EU-Kommission hat sich
nunmehr erstmalig klar zum Bau des Basistunnels ausge-
sprochen. EU-Kommissar Neil Kinnock versicherte seinem
bayerischen Kollegen Otto Wiesheu, daR auch Briissel den
ziigigen Ausbau der Brennertransversale fiir dringend not-
wendig halte. Zur Finanzierung sollen sich private und
iffentliche Investoren zu einer noch zu griindenden Ge-
sellschaft zusammenschliefien.

Aber nicht nur aus verkehrspolitischen Griinden sondern
auch der Umwelt in unserer wunderbaren Alpenlandschaft
zuliebe sollte das Brennerprojekt nicht in einen Dorn-
rischenschlaf versetzt werden,

(Die technischen Daten in diesem Beitrag stammen aus dem
Artikel ,Neue Eisenbahnmagistralen” von R. Jaworski in Heft
1/97 der ,Osterreichische Zeitschrift filr Verkehrswissen-
schaft”.)

Ifo-Prognose zur Giiterverkehrsentwicklung 1997

ach dieser Prognose des Instituts fir Wirtschafts-

forschung (ifo) soll 1997 das Gesamtaufkommen um
0,1% (21,5 Mio t) sinken, wihrend die Transportleistung
um 11 Mrd thm ansteigen diirfte.

Im Strafengiiterverkehr erwartet das ifo einen Mengen-
zuwachs um 2,8% auf 784,4 Mio t und einen Anstieg der
Beférderungsleistung um 3,8% auf 211,5 Mrd tkm. Dabei
soll der Anteil der auslindischen Lkw weiter zunehmen.
Mit einer deutlichen Zunahme auch bei den Binnentrans-
porten durch auslindische Unternehmer (Kabotage) ist
dabei zu rechnen. Im Giiternahverkehr auf der Strafe sind
dagegen leichte EinbuRen von 1.5% auf 2,352 Mrd t zu er-
warten.

Im Eisenbahnverkehr wird mit leichten Steigerungen bei
Menge und Leistung gerechnet: Das Aufkommen soll um
2% auf 316,8 Mio t und die Befiirderungsleistung um 2,8%
auf 7o,1 Mrd tkm steigen. Im Kombinierten Verkehr ist eine
Aufkommenssteigerung von 4,3% zu erwarten, die nahezu
allein im grenziiberschreitenden Verkehr erbracht wird.
Auch fiir die Binnenschiffahrt wird mit einer Steigerung des
Transportzvolumens um 2,2% auf 229,2 Mie t gerechnet.

Schade, daB Schiuble sich nicht durchsetzen
konnte.

m Zuge der Steuerreform hat sich der CDU/CSU Frak-

tionschef, Wolfgang Schiuble, der eine radikale Ein-
schrinkung vor allem des Strafiengiiterverkehrs und eine
beachtliche Erhéhung der Energiepreise forderte, sich
nicht durchsetzen kénnen. Er meinte u. a. die Einfithrung
eines erhohten Mehrwertsteuersatzes fiir den Energiever-
brauch sei unerldfilich. Das hitte auch den Vorteil, dafk die
Mehrbelastung von den Verbrauchern zu tragen wiire. Die
Verkehrsbelastung sei ohne Wenn und Aber eines der gra-
vierendsten Umweltprobleme, die die globalisierte Wirt-
schaft im Gefolge hat. Nach Angaben der UIC verursache
der Verkehr in Europa jihrlich 560 Mrd Kosten und der
Liter Treibstoff miisse mindestens zwei Mark teurer sein.
80% der Nahrungsmitteltransporte liefen iiber die StraRe,
obwohl der Energieverbrauch und die Umweltbelastung
im Strafengiiterverkehr um ein Vielfaches héher sind als
im Schienenverkehr. Der Grund fiir das rapide steigende
Giiteraufkommen: Preislich enorm giinstige Transport-
kapazititen, die sich um externe Kosten nicht zu kiimmern
brauchen. Es fithrt kein Weg daran vorbei: Der Giiterver-
kehr ist billig zu haben. Wir werden den Strafenverkehr
teurer machen miissen, gerade in Deutschland. In den
meisten EU-Lindern liegt der Kraftstoffpreis héher. Es be-
darf nach Auffassung von Schiuble einer Umgestaltung
unseres gesamten Steuer- und Abgabesystems unter dkolo-

| gischen Gesichtspunkten.

Visionen des Bundesministers fiir Verkehr fiir
das ndchste Jahrhundert

issmann sieht in den
OE‘ niichsten 1o bis 30 Jahren
ein wesentlich besser vernetz-
tes und umweltvertriglicheres
Verkehrssystem weit iiber deut-
sche Grenzen hinaus — in Zu-
sammenarbeit mit den euro-
piischen Staaten.

Wir werden im Jahre zo10 in
Deutschland alle Metropolen
vernetzt und ein Hochgeschwin-
digkeitsnetz der Bahn entwickelt haben. Wir werden viel-
leicht eine rentable, optimal gesteuerte und nicht vorwie-
gend rangierende Giiterbahn mit modernen Schnittstellen
haben. Der Lkw wird seine Leistungsfihigkeit vor allem
auf Kurz- oder Mittelstrecken als Lastesel beweisen, Wir
brauchen im Giiterverkehr leistungsfihige Fuhrunterneh-
mer und Spediteure.

Wir werden - hoffentlich von deutschen Ingenieuren,
Technikern und Erfindern inspiriert - ein Auto haben, das
nahezu emissionsfrei dank des Antriebs durch Brennstoft-
zelle fihrt,




Wir werden durch das Hochleistungsgeschwindigkeitsnetz |
den regionalen Luftverkehr {iberfliissig machen. Der Luft-
verkehr auf deutschen und internationalen Strecken wird
deutlich zunehmen - hoffentlich auch mit Flugzeugen, die
umweltfreundlicher und leiger sind als die heutigen.

Eines aber ist ganz sicher: Wir werden auch im z21. Jahr-
hundert Maobilitit brauchen. Wir miissen die Investitionen
in die Verkehrsinfrastruktur ungekiirzt erhalten. Mit Hilfe
der Telematik werden wir die modernsten Verkehrs- und
Umweltlésungen bereithalten. Dann schaffen wir den Ver-
kehrsflufd, den wir im 21. Jahrhundert dringend brauchen.

Im Jahre 2005 wird der Transrapid den Betrieb aufnehmen,
Wenn dies unterbliebe, wiren wir auch nicht glaubwiirdig,
dieses System auf den Weltmirkten zu verkaufen.

Die Bahnreform wird konsequent fortgesetzt. Wissmann
schiitzt, dafl in der ersten Hilfte des nichsten Jahrzehnts
erste Teile der Bahn an die Birse gebracht werden kénnen.

Sowchl die Transportwirtschaft als auch die verladende
Wirtschaft als Besteller von Verkehrsleistungen miissen ihr
Augenmerk noch stirker iiber den Tellerrand des reinen
Straffentransports hin auf kombinierte Transporte richten.
Umgekehrt miissen sich Bahn und Binnenschifffahrt in
noch stirkererm Mafle auf die individuellen Wiinsche der
Kunden einstellen und sie miissen mehr Flexibilitit zeigen.
Also Kooperation und Erginzung der Verkehrstriger und
nicht bedingungslose Konkurrenz.

Wir miissen auch der Bevilkerung klar machen, daf eine
Trendwende im Verkehr hin zu mehr Umweltfreundlichkeit
auch ohne Staatsinterventionismus méglich ist. |

In einem Beitrag ,Mobilitit gehort zu unserer Gesellschaft”
in der Frankfurter Allgemeinen Zeitung vom 4. 8. g7 fithrt
Wissmann zu diesen Problemen weiter w. a. aus:

politik darin, die Infrastruktur zu erweitern und zu verbess-

»In der Vergangenheit bestand eine Aufgabe der Verkehrs-
ern, um fiir den bei anhaltendem Wirtschaftswachstum ‘

weiter zunehmenden Giiter- und Personenverkehr die not-
wendigen Mobilititsriume zu schaffen. Die Verkehrsinfra-
struktur kann jedoch nicht beliebig ausgedehnt werden.

| Grenzen der Ausbauméglichkeiten in den Ballungsriumen,

Auswirkungen auf die Umwelt und nicht zuletzt die engen
finanziellen Spielriume der offentlichen Haushalte stehen
dem entgegen.

Fiir eine Entkoppelung von Wirtschaftswachstum und
Verkehrsentwicklung miissen wir vor allem die Transport-
prozesse rationalisieren. e effizienter der Verkehr in Ablauf,
Organisation und Infrastrukturnutzung ist, desto besser
wird das Verhiltnis von Aufwand an Zeit, Wegen und
Energie zur erzielten Verkehrsleistung, So wird {iber eine
Produktivititssteigerung im Verkehrssystem eine héhere
Transportleistung ohne entsprechend mehr Fahrleistung
und Umweltbelastung miglich.

Rationalisierung ist keine einmalige Manahme, sondern
umfaft ein breitgefiichertes Mafinahmenbiindel mit unter-
schiedlichen Ansitzen im Personen- und Giiterverkehr. Ent-
scheidende Bedeutung kommt hierbei dem Einsatz mo-
derner Systeme der Kommunikations-, Leit- und Informa-
tionstechnik zu. Die sogenannte Telematik ist unentbehr-
lich, um Verkehrstriger an Schnittstellen bestmdglich zu
verkniipfen, Betriebsabliufe zu rationalisieren, die Kapazi-
titsauslastung zu optimieren und die Effizienz der Trans-
portabliufe insgesamt zu steigern.

Ein Grundkonsens tiber wichtige Zukunftsfragen der Ver-
kehrspolitik wird nicht leicht zu erreichen sein. Wenn wir
jedoch drastische Verkehrsverbote und Einschrinkungen
schon in naher Zukunft vermeiden wollen, miissen wir jetzt
handeln und den Verkehr mit marktwirtschaftlichen Instru-
menten insgesamt noch besser organisieren.”

TEN-Budget 1997

n diesem Jahr hat die EU-Kommission 676 Mio DM fiir
die Entwicklung der Transeuropiischen Verkehrsnetze
(TEN) angewiesen. Die Summe verteilt sich auf 125 Einzel-
projekte von gemeinschaftlichem Interesse. Diese Projekte

400

300

Eisenbahn
204 Mio, Ecu

200

100 Strafie Binnen- See- und Flughiifen ~ Verkehrs-
58 % 62 Mio. BEcu  schiff Hiifen ;';““M“ﬁt";'j
4 Mio. Ecu 9 Mio. Ecu 21 Mio. Ecu
0 1% — 9% e 6 %

TEN-Budget 1997 nach Verkehrstrigern

352 Mio. Ecu
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sind zusammengefaft in den 14 sogenannten vorrangigen
.Essen“-Projekten und den neun Kretakorridoren (neuer-
dings mit dem Helsinki-Korridor zehn). Mehr als 60% des
Budgets geht in die ,Essen”-Projekte (Einzelaufteilung.
(Siehe Bild TEN-Budget 1997)

In Deutschland gehdren zu den ,Essen”-Projekten:
HGV-Verbindung im Kombinierten Verkehr zwischen
Berlin und Verona {iber Nitrnberg und Miinchen,
HGV-Zug (TGV,ICE,Eurostar) und HGV-Verbindung
zwischen Paris, Briissel, Amsterdam, London und Kéln,
(Betuwe-Linie),

Das meiste Geld fiir die TEN miissen die Mitgliedstaaten
selbst aufbringen. Die EU unterstiitzt Machbarkeitsstudien
und technische Vorbereitungsmafinahmen. Die Europi-
ische Investitionsbank (EIB) hat von der EU eine wichtige
Rolle als Geldgeber fiir die TEN zugewiesen bekommen.
Neil Kinnock michte, daf? die EIB stirker auf langfristige
Kredite umstellt und er miichte mehr privates Kapital filr
die TEN und andere Grofiprojekte akquirieren. Die An-
schubfinanzierung soll jeweils aus 6ffentlichen Mitteln
kommen, um die Anfangsrisiken fiir die Privatfinan-
zierung zu minimieren (Private-Public-Partnership). Die
Meinungen iiber den Einsatz privaten Kapitals bei Infra-
strukturmafnahmen gehen jedoch weit auseinander,

Die GRV sieht recht wenig Chancen fiir eine private Finan-
zierung. Das Konzessionsmodell ist nur ein Vorzichen der
Finanzierung, die der Staat nach Fertigstellung des Baus
nachholen mufi, das Betrethermodell verlangt vom privaten
Finanzierer auch Risiken. Das Betreibermodell lafit sich nur
wenigen Fillen anwenden.

Neue Yorschlige des BDI

ihrend der Bundesverkehrsminister versucht, eine

Verdoppelung der Strafenbenutzungsgebiihr fir
schwere Lkw durch Einfithrung des Road pricing im Jahre
zooz2 durchzusetzen, schligt der Bundesverband der
Deutschen Industrie in geinem Papier vom 3.9.97 ,Mobili-
tit fiir eine wetthewerbsfihige Wirtschaft* vor, durch Inne-
vation, Investition und Incentives das Leistungsniveau des
Verkehrs weiter zu steigern und die Kosten des Verkehrs
zu begrenzen unter gleichzeitiger Reduzierung der nega-
tiven Umwelteffekte. Gefordert wird eine Weiterfithrung
der Entstaatlichung, um die bislang erkennbaren positiven
Effekte der Liberalisierung zu festigen und auszuweiten.
Abgelehnt werden zusitzliche Belastungen des Verkehrs,
wobei Begriindungen mit nicht gedeckten Wegekosten
oder hohen negativen Umweltauswirkungen nicht akzep-
tiert werden. Kritik wird daher auch am Griinbuch der EU-
Kommission iiber faire und effiziente Preise getibt. Kriti-
siert wird auch der Investitionsstau bei der Verkehrsinfra-
struktur und der hierdurch absinkende Modernisierungs-
grad des Sachanlagevermigens. Abgelehnt wird das Road-
pricing-System, die Anhebung der Stralenbenutzungs-
gebiithr und die Besteuerung des Flugbenzins. Gewiinscht

wird eine héhere Zweckbindung der von den Verkehrs-
trigern aufgebrachten Finanzmittel.

Bei der Bahn wird die schnellstmégliche Realisierung des
zweiten Teils der Bahnreform verlangt, weiter ein dis-
kriminierungsfreier Netzzugang und die Beseitigung aller
Marktrutrittsschranken insbesondere fiir den grenziiber-
schreitenden Fernverkehr, aber auch fiir den SPNV.

Die Vorschldge des BDI bringen nichts Neues. Sie sind aus der
Sicht einer rationalen und wmweltfreundlichen Verkehrspolitik
abzulehnen, Die GRV meint, daf der BDI die Zeichen der
Zeit nicht anerkennen will.

- Bahnen
Thalys-Ziige am 14.12.97 nach Kéin

Thalys ist ein Kunstwort, das sich in vier Sprachen ein-
wandfrei aussprechen 148t. Thalys dient vor allem der
Vermarktung der neuen Zuggattung. 1993 haben die natio-
nalen Bahngesellschaften von Frankreich, Belgien, der Nie-
derlande und Deutschland beschlossen, fiir die Strecken
Paris - Briissel - Antwerpen — Amsterdam und Paris -
Briissel - Liege — Kéln 27 (spiter nur 17) neuartige Thalys-
Ziige mit folgenden Eigenschaften zu beschaffen:

» Hochstgeschwindigkeit 300 km/h
» Stromsysteme
» 1,5 kV Gleichstrom (Niederlande und Frankreich)
» 3 kV Gleichstrom (Belgien)
= 25 kV, 50 Hz (Frankreich)
« 15 kV, 16 23 Hz (Deutschland)

» Zugsicherung
« TVM 430 und KBV (Frankreich)
» TBL (Belgien)
« ATB (Niederlande)
« LZB und Indusi (Deutschland)




Die Entwicklung der Fahrzeiten
der Thalys-Verbindungen

Zuglinge zoo,10m

Maximale Breite der Fahrzeugkiisten 2,904 m
Gewicht unter normaler Last 415 t

Maximale Radlast 7 t.

yFyr yyrwy

Die Lisung der Ausbildung der Stromabnehmer war ange-
sichts der verschiedenen Stromsysteme eine besonders
schwierige Aufgabe. Die Sicherungssysteme, die sich nicht
zu einem Produkt vereinigen liefen, werden nebeneinan-
der verwendet. Der Fiihrerstand ist mittig angeordnet; die
Ziige sind fiir Links- und fiir Rechtsfahrt ausgeriistet. Die
Triebziige mit acht Mittelwagen bieten 1zo Sitzplitze in
der 1. und a57 Plitze in der 2. Klasse; dazu kommt ein Bar-
wagen mit 16 Plitzen. Die Ziige von und nach Deutsch-
land haben Triebképfe, die im Design dem TGV Duplex
(Doppelstock TGV) entsprechen. Die Ziige sind klima-
tisiert, haben einen Extraraum fiir Behinderte, Zellular-
netz-Telefon und innen und aufien Fahrzielanzeiger.

Die Ziige verteilen sich wie folgt:

7 Ziige (Belgien), 6 Ziige (Frankreich), 2 Ziige (Nieder-
lande) und 2 Ziige (Deutschland). Zusitzlich wurden 1o
Ziige mit nur drei Stromsystemen fiir die Strecke Paris -
Briissel — Amsterdam bestellt. Auf der Preisbasis von 1996
kostet ein Zug 125 Mio FF.

Bis zum Jahre 2005, wenn die Infrastruktur vervollstindigt
ist, werden die Fahrzeiten deutlich verkiirzt (siche Bild).
Die beteiligten Bahnen erhoffen sich mit diesen Ziigen im
Laufe der Zeit eine Verdoppelung der Fahrgastzahlen von
und nach Paris.

1o

Schienenprojekte Deutsche Einheit (VDE),
Stand Juni 1997

ie zuvor seit der Griindung der Eisenbahnen wurde in

den Bahnbau so viel investiert wie bei den VDE, Es
sind 16,4 Mrd DM, die in die neun Bahnstrecken mit 1960
km bis Ende 1997 geflossen sein werden, davon 2,7 Mrd
DM in 1997. Sehr hilfreich war dabei das 1991 verab-
schiedete Gesetz der Bundesregierung zur Beschleuni-
gung der Verkehrsplanung. Hinzugekommen sind fiir die
eingesetzte Planungsgesellschaft (PB DE) neue Projekte
aukerhalb des Projekts Deutsche Einheit: Die Neubau-
[Ausbaustrecke Niirnberg — Ingolstadt — Miinchen und die
Sachsenmagistrale sowie die 5-Bahnstrecke Schinholz -
Tegel — Hennigsdorf.

Die DB AG schloff den Ausbau der Strecke zwischen
Berlin und Hamburg mit der Eréffnungsfahrt des ICE
.Fliegender Hamburger” am 29.5.97 nach 6-jihriger Bau-
zeit ab. Der Investitionsaufwand fiir die 290 km lange,
zweigleisige elektrifizierte Strecke betrug 3,5 Mrd DM; sie
ist mit moderner computergesteuerter Leittechnik fiir eine
Geschwindigkeit von 160 km/h ausgeriistet. Die Fahrzeit
betrigt 2 h und 15 min (nicht viel weniger als in fritheren
Zeiten).

Die GRV ist dariiber enttiiuscht, dafi die Strecke nicht fiir eine
hihere Geschwindighkeit ausgebaut wurde, Das ist mit Sicher-

| heit nur aus Riicksicht auf den Transrapid geschehen, damit

dieser nicht von der Eisenbahn konkurrenziert wird.

Dr. Johannes Ludewig vor der Parlamentarischen
Gruppe Bahn am 8.10.97 in Bonn

ach der Begriifung durch den Vorsitzenden der Parla-

mentarische Gruppe Bahn, MdB Dionys Jobst, der die
beachtlichen Erfolge der Bahnreform vor Augen fithrte
und vor allem die Wichtigkeit der Verkehrsinvestitionen
im Fiinfjahresplan (1998 - 2002) in einer GréRenordnung
von 42,2 Mrd DM (Bahnanteil 6,4 Mrd DM) unterstrich,
ergriff Herr Ludewig, der bereits am Vormittag den Parla-
mentariern Rede und Antwort stand, das Wort:

Die Bahnreform sei in keinem européischen Land so kon-
sequent durchgefiihrt worden, wie in der Bundesrepublik
Deutschland. Vor allem die véllige Abnahme der Schulden
der Bahn sei in keinem anderen Land festzustellen.

Wo werde die Bahn hingehen? Er wolle seine strategischen
Leitlinien oder besser gesagt die unternehmerischen Leit-
linien vortragen.

Wo stehen wir? Nach den Umsatzzahlen des August kénnen
wir von einer 2%-igen Umsatzsteigerung ausgehen. Bei DB
Cargo betrigt das Umsatzplus 2,9 %,; trotzdem verliert der
Giiterverkehr immer noch Marktanteile. Wir wachsen bei
weitem nicht so wie der Verkehrsmarkt wichst, Dieser steigt
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Stand der Baudurchfiihrung
der Schienenverkehrsprojekte
Deutsche Einheit (VDE)

Stand Juni 1997y
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Marktanteile der Giiterverkehrszweige in Deutschland®

1379 1996

*) Fernverkehrsleistungen ohne Seeschiffahrt und Rohrfernleitungen

Quelle; Statistischies Bundesamt und

Institut filr Wirtschaftsforschung

um 7 bis 8 % im Jahr. Die Zahl der Beschiftigten ist von
289 ooo Ende letzten Jahres auf 272 ooo gesunken. Bei
den Ausbildungsplitzen hilt die Bahn eine Quote von 7 %.

Die DB AG wandelt gich von einem technischen Unter-
nehmen zu einem Dienstleistungsunternehmen. Der Ab-
bau des Persomals ist ein besonders schmerzlicher Prozef.
Bei technischer Rationalisierung miissen wir jedoch die
miiglichen Personaleinsparungen voll realisieren. Eine
gegenldufige Entwicklung ergibt sich daraus, dafi die Bahn
in den Bahnhéfen, vor allem fiir Serviceleistungen, mehr
Personal bendtigt, Wenn wir mehr Verkehr auf die Schie-
ne bringen wollen, gibt es keine Alternative zu diesen Ein-
sparungen.

Die Bahn als Massentransportmittel ist stark bei Giitern,
die sich nicht mehr so entwickeln wie frither: Kohle, Stahl,
Erze, Baustoffe u. 4. Bei den Kaufmannsgiitern hat die
Konkurrenz die Nase vorn. Wir haben hier also ein struk-
turelles Problem, das wir {iberwinden miissen.

Beim Kombinierten Verkehr, dem Wachstumstriger der
Bahn, machen wir immer noch Verluste. Wir haben hier
noch nicht den richtigen Weg gefunden.

Folgende Themen stehen im Vordergrund:
1. Weiterfithrung der Bahnreform

Bis zum November 1999 miissen bekanntlich die vier
Aktiengesellschaften gegriindet sein: DB Cargo AG, DB
Fernverkehrs AG, DB Nahverkehrs AG, DB Netz AG unter
einer Holdinggesellschaft.

Schon jetzt ist zu betonen, daf die Holding keinesfalls
nur eine finanzielle Holding sein darf. Wir miissen die
Abhidngigkeiten zwischen den einzelnen Aktiengesell-
schaften beriicksichtigen. Daneben gibt es auch personelle
Verkniipfungen. Deshalb muff Wert auf die richtige Aus-
gestaltung der Schnittstellen gelegt werden. Wir méchten
auch den zentralen Einkauf der Konzernmutter zuordnen.

I2

2. Mobilitit, Verkehr und Dienstleistungen

Was die Piinktlichkeit anbelangt, miissen wir erheblich
besser werden. Die Piinktlichkeit ist das Markenzeichen
der Bahn. Dazu gibt es verschiedene Probleme: Die Bau-
stellen und Langsamfahrstellen sowie die Stérungen an
technischen Einrichtungen. Wir miissen die Abliufe ver-
bessern. Wir nehmen die Aufgabe der Verbesserung der
Piinktlichkeit sehr ernst.

Wir wollen bis zum nichsten Jahr die Verspitungen hal-
bieren. Deshalb wollen wir die Abschluvergiitung an die
zustindigen Mitarbeiter bis hinein in die Vorstandsebene
nicht bezahlen, solange wir die gesteckten Ziele nicht er-
reichen.

Beim Mobilititsmanagement mufi der Haus-Haus-Ver-
kehr verbessert werden, ein Bereich, in dem uns das Auto
{iberlegen ist. Wir miissen zu Fahrkarten fiir die Fahrt von
Haus zu Haus einschliefflich dem Gepickservice kom-
men. Das Wort Service fiir das Publikum steht ganz oben.
Wir werden uns kiinftig dazu auch der Onelinedienste
bedienen.

Bei der Telematik darf nicht vergessen werden, dafé sie
nicht nur ein Instrument des StraBenverkehrs sein darf.
Sie mufé verkehrstrigeriibergreifend eingesetzt und opti-
miert werden. Hiermit kann die DB erhebliche neue Kapa-
zititen ohne Streckenausbauten gewinnen.

Zu bedavern ist, daR der Staat bei der Bahn nur den Fahr-
weg bezuschuft, nicht aber auch die Fahrzeugbeschaffung.

Generell muf die Informationstechnik vorankommen; sie
spielt vor allem beim Giliterverkehr eine groffe Rolle.
Schrittweise wollen wir {iber Online gute Informationen
iiber das ganze Bundesgebiet ausdehnen.

Insgesamt haben wir noch nicht die Angebote, die der
Kunde verlangt. Dies gilt vor allem fiir den internationalen
Verkehr.

Zum Netz z1: Wir brauchen bessere Fahrmiglichkeiten,
deshalb miissen wir den Verkehr, wo nur immer miglich,
entmischen, d.h. wir miissen eigene Strecken fiir den
schnellen Personenverkehr und eigene Strecken fiir den
Giiterverkehr einrichten. Damit kiénnten die Giiterziige
schneller vorankommen. Wir brauchen also ein optimier-
tes Metz,

3. Internationalisierung

Obwohl der gemeinsame Markt in Europa immer grofier
wird, haben die Bahnen keine europaweiten Angebote,

Im Reiseverkehr ist erfreulich, daft ab Mitte Dezember
1997 der Thalys von Paris nach Kéln durchgehend ver-
kehren wird. Wir werden den ICE 3 mit Mehrstromaus-
stattung einsetzen und z. B. mehr Ziele in der Schweiz an-
fahren. Trotzdem stehen wir hier immer noch am Anfang,
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a) Der Netzzugang

Wir stehen hier noch immer fast allein in Europa. Wir
brauchen diesen Wetthbewerb mit anderen Unternehmen
auch deshalb, damit wir selbst besser werden. Es darf aber
nicht sein, daf im OPNV europaweit ausgeschrieben wird
und auslindische Unternehmen den Zuschlag erhalten.
Genauso miiffte das Ausland Deutschland die Chance
einrdumen, sich an Nahverkehren zu beteiligen. Aber
selbst in unserem Nachbarland Frankreich funktioniert
das nicht.

b) Trassenpreise

Es geht nicht an, daff die Trassenpreise bei den euro-
piischen Bahnen sehr unterschiedlich gehandhabt wer-
den. Wihrend die DB AG von der Vollkostendeckung aus-
geht, werden in Schweden keine Preise fiir die Benutzung
des schwedischen Netzes verlangt und in den Nieder-
landen ist der Trassenpreis fiir zwei Jahre ebenfalls auf
null gestellt. Wir verlangen gerechte Anlastung der Kosten
bei der Schiene wie bei der Strafie. Im iibrigen miite die
EU die Trassenpreise einheitlich regeln.

c) Internationale Konkurrenz

Im europiischen Verkehrsgeschehen auf der Schiene wird
nicht beachtet, daff die Bundesrepublik Deutschland nur
im Ost-West-Verkehr kaum umfahren werden kann, aber
im Nord-5iid-Verkehr gibt es im Westen und Osten
Deutschlands Konkurrenten, die versuchen, solche Ver-
kehre durch billigere Angebote an sich zu ziehen. (Vergl.
auch Beitrag: ,An Deutschland vorbei®.)

4. Die Investitionen im Bahnbau dauern zu lange

Zum Beispiel soll der Durchgangsbahnhof in Stuttgart im
Jahre 2008 in Betrieb genommen werden. Von der Mach-
barkeitstudie ab gerechnet vergehen damit 18 Jahre.

Die Netzoptimierung ist fiir Ludewig wichtiger als die Reali-
sierung von Grofivorhaben. Aber alles miifite schneller
gehen. Daher richte er hier an die Politiker die dringende
Bitte, die Plangenchmigungsverfahren, bei denen viele In-
stanzen zu beriicksichtigen sind, bei vollem Respekt vor
Biirgerbeteiligung und Umwelt, weiter zu beschleunigen.

5. Fazit

Die DB AG befindet sich in einer nicht sehr einfachen
fjbergangszeit der Umwandlung von einem technischen
in ein Dienstleistungsunternehmen, noch dazu in einem
Feld, in dem sich die Mirkte laufend verindern.

Bei der Diskussion wurde Ludewig unter anderem gefragt,
wie sich die DB AG im Nahverkehr in Fillen verhalte, bei
denen auf Nebenstrecken vielfach leere Ziige gefahren
werden. Darauf Ludewig: Der Nahverkehr ist unser grofi-

tes Umsatzfeld. Er liegt aber in den Hinden der Linder.
Die Mittel, die die Linder fiir den SPNV anlifilich der
Bahnreform vom Bund bekommen hétten [ MdB Jobst:
Die Linder haben seinerzeit den Bund iiber den Tisch
gezogen.), waren sehr groff. Angesichts der leeren Kassen
wird wohl bei der Revision der Zahlungen dies nicht so
bleiben kiinnen. So wird man sich langfristig wohl fragen
miissen, ob wir uns das alles leisten kiinnen, was im
OPNV derzeit angeboten wird.

Die Auslastung im Nahverkehr betrage etwa 20 bis 25 %.
Im Fernverkehr betrage diese immerhin 35 9%.

Herr Ludewig stellte sich bei der Diskussion allen Fragen
und gab aus seiner Sicht plausible Antworten — auch im
Zusammenhang mit dem insgesamt fiir die Bahn defizi-
tiren Containerverkehr, wobei es dabei sicher auch eine
Reihe kostendeckender Relationen gibt.

Der Vortrag und die Diskussion zeigte, daf Ludewig sich
in sehr kurzer Zeit in die schwierige Bahnmaterie eingear-
beitet hat und nicht ein vom neuen Aufsichtsratsvor-
sitzenden abhingiger Vorstandsvorsitzender sein wird. Er
hat seine eigenen Gedanken zur Bahn. Das war die Auf
fassung aller Teilnehmer an dieser Veranstaltung.

Bahnchef Dr. Ludewig hat es schwerer
als sein Yorgidnger Heinz Diirr

A uf Dr. Ludewig kommt ein schwer kalkulierbares Risi-
zu, weil die DB AG in den nichsten fiinf Jahren

etwa neun Mrd DM privates Fremdkapital fiir die umfang-
reichen Investitionen in Fahrweg und Fahrzeuge benétigt.

Im Rahmen der geplanten Investitionen in Héhe von 81
Mrd DM bis 2001 muf die DB AG 34 Mrd DM aus ei-
genen Mitteln aufbringen. 1998 wird nur knapp die Hilfte
von 7,9 Mrd DM aus dem Cashflow finanziert werden kén-
nen. Eine vollstindige Innenfinanzierung wird erst ab
2001 toglich sein. Bis dahin ist ein Fremdfinanzierungs-
bedarf von 8,0 Mrd DM erforderlich. Das bedeutet, daf2
1998 und 1999 die Akquirierung von von Fremdmitteln
in Hihe von drei und fitnf Mrd DM erforderlich wird.

Ludewig mufs also anderes als sein Vorginger Diirr, der
1994 mit einer vollstindig entschuldeten Bahn AG star-
tete, das Geld fiir die steigenden Abschreibungen und
Zinsbelastungen auch verdienen. Dem Vernehmen nach
schldgt Ludewig jetzt einen strengeren Sparkurs ein und
will noch in diesem Jahr 1,5 Mrd DM weniger ausgeben.

DB soll nicht nur Carrier sein?
m Gegensatz zu ihren Konkurrenten, den Spediteuren
und Strafenverkehrsunternehmern, schlug der Leiter der

Verkehrsabteilung im Bundesverband der Deutschen Indus-
trie (BDI) auf einer Tagung im Oktober vor, die europi-
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ischen Bahnen sollten ihr Dienstleistungsangebot iiber die
reine Beftrderungsleistung hinaus ausdehnen. Die Indus-
trie verlange strikte Kundenorientierung, das heifst die Bahn
miisse in Problemlésungen fiir ihre Kunden und nicht in ei-
genen Produktionskategorien denken. Das fithre automa-
tisch hinweg vom reinen Carrier zum Logistikdienstleister.
Ein solcher solle sein Angebot nicht nur auf den Transport
konzentrieren, sondern es um andere Leistungen erweitern
und komplettieren, also komplette speditionelle Dienste ein-
schliefilich der Lagerung. Zwingend sei eine ,neue Zusam-
menarbeit der einzelnen europiischen Bahnen®, die ihre
Leistungen grenziberschreitend gemeinsam und aus einer
Hand vermarkten miifiten.

Auf einer Giiterverkehrsfachtagung von Biindnis go/Die |

Griinen sagte Heinz Sandhiger, Leiter der verkehrspoli-
tischen Grundsatzabteilung im Bundesverkehrsmini-
sterium, das Gegenteil: Die Bahn solle nicht universeller
Logistiker sein, sondern ihre Carrierfunktion ausbauen.
Da die Spedition 80% des Frachtgeschiftes disponiere,
liege es nahe, daf Bahn und Spedition kooperieren, statt
sich gegenseitig Konkurrenz zu machen. Das war auch
eine Empfehlung der fritheren Regierungskommission.
Auf dieser Veranstaltung wies Ralf Jahnke von der Unter-
nehmensberatung Trans Care darauf hin, da® in den zu-
riickliegenden sechs Jahren der Straffengiiterverkehr
Preise und Kosten um bis zu 40% gesenkt, wihrend die
Bahn die Beforderungspreise um 10% erhisht habe. Die
Verkehrspolitiker von Biindnis go/Die Griinen setzten
sich fiir eine behutsame Anhebung der Steuern und
Abgaben fiir Lkw-Transporte ein. Die Wirtschaft dirfe
nicht {iberfordert werden.

Drahtloser Datentransfer ersetzt Signale
(Telematik)

Die DB AG wird in Abstimmung mit ihren europi-
ischen Nachbarn die ortsfesten Signale, die bisher mit
ihren Abhéngigkeiten in den Stellwerken fiir einen sicher-
en Fahrweg sorgten, durch ein neues Kommunikations-
system abliisen. Der dabei eingesetzte Mobilfunk kann bei
weitern mehr als die alte Technik. Das System nennt sich
GSM-Rail = Global System for mobile Kommunikation auf
der Schiene.

Mit diesem System lassen sich in Zukunft abdecken:

» Zugsteuerung und Zugsicherung (Funkzugbeeinflussung),
» Zugfunk (Ubermittlung von Sprache, Daten, Notrufen),
» Kommunikation zum Kunden,

Dieses System wird neben Personaleinsparungen auch
jahrlich sonstige Einsparungen in dreistelliger Millionen-
hithe bringen. Die neue Schnellbahntrasse Koln-Frankfurt
wird mit der neuen Funktechnologie ausgestattet.

Mit dem Projekt CIR-Elke (Computer Integrated Rail-
roading), das Aufwendungen in Héhe von 4,2 Mrd DM
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verlangt, soll die Leistungsfihigkeit im Kernnetz der DB
erhoht werden.

Es handelt sich dabei um eine europiische vorn Bundes-
verkehrsministergeférderte Telematikanwendung, das
European Traffic Controll System (ETCS). Dahinter ver-
birgt sich ein technologischer Standard, der auch ein
Manko des Hochgeschwindigkeitsverkehrs in Europa
aufhebt: Entsprechend ausgestattete Zilge kinnen mit
ETCS grenziiberschreitend auch die Signalsysteme im
Ausland ,verstehen® und beachten, weil die Telematik
ihnen die Daten in ihre ,Sprache” iibersetzt. Die Telematik
wird iiber betriebliche Anwendungen hinaus auch ein
Baustein bei der Vernetzung der Verkehrstriger sein.

Auf weniger genutzten Nebenbahnen lassen sich Ratio-
nalisierungspotentiale ausschépfen; statt vieler Fahrdienst-
leiter in alten mechanischen Stellwerken, kann die DB
komplette Streckennetze in den Regionen per Funk sicher
und zuverlissig {iber Betriebssteuerzentralen zentral be-
treiben. Neben den Personaleinsparungen werden bis zu
50% Wartungskosten eingespart. Das gibt vielen Neben-
bahnen eine neue Chance, weil sich auf thnen der Betrieh
deutlich billiger abwickeln 1dRt. Uber den Fahrbetrieb per
Funk haben wir bereits in den GRV-Machr. Nr. 31 5.9 be-
richtet.

Hierher gehiirt auch die elektronische Verkehrsauskunft
EVA (Elektronische Fahrplan und Verkehrsauskunft), EVA
ist tiber T-Online erreichbar und wird das dickleibige Kurs-
buch mehr und mehr ablésen. Hieriiber kénnen kiinftig
auch Fahrkarten und Platzreservierungen gebucht werden.

Die Telematik wird also mehr und mehr im Laufe der Zeit
Einzug bei der Bahn halten und {iber das Geschilderte hin-
aus viele Moglichkeiten auch zur Kundeninformation im
Reise- und Giiterverkehr beitragen.

Allgemein verspricht die Verkehrstelematik europaweite
Umsitze in dreistelliger Millionenhéhe. Die Firmen, die
sich damit befassen, halten die Telematik fiir einen Wachs-
tumsmarkt der Zukunft. Nun hat sich auch die deutsche
Telecom damit befafit und ein eigenes Tochterunterneh-
men ,T-Traffik* gegriindet, das sich vor allem mit Infor-
mationen zur Verkehrslage auf den Strassen, dynamischer
Zielfithrung, System fiir ein effizientes Flottenmanage-
ment, Pannen- und Notrufdienst, Fahrzeugdiebstahlschutz
usw. befafit. T-Traffik will bundesweit Verkehrsdaten er-
heben und diese dem Autofahrer individuell, aktuell und
streckenbezogen in die Routenplanung des Navigations-
systems iiberspielen, sodaR der Autofahrer rechtzeitig auf
Staus reagieren kann. Alle Staus iiber drei km Linge sollen
in weniger als 1o Minuten erfafst und weitergemeldet wer-
den kéinnen.
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Das Deutsche Hochgeschwindigkeitsnetz
(HGY-Netz)

um Hochgeschwindigkeitsnetz nach den Leitlinien des

Européischen Rates und des Furopdischen Parlaments,
die 1996 festgelegt worden und anzuwenden sind, gehéren
die Hochgeschwindigkeitsstrecken, die fiir Geschwindig-
keiten gleich oder hijher als 250 km/h gebaut worden sind
oder gebaut werden (In Deutschland bisher Schnell-
fahrstrecken genannt) und Ausbaustrecken fiir den Hoch-
geschwindigkeitsverkehr, die fiir gleich oder héher als 200
km /h ausgelegt sein miissen. Ebenfalls sollen zum HGV-
Netz Strecken gehéren, bei denen zumindest abschnitts-
weise bel Einsatz von NeiTech-Fahrzeugen eine Geschwin-
digkeit von 300 km/h erreicht werden kann. Doch liegen
hier noch keine Erfahrungen vor.

Hiernach kénnen in der BRD Strecken mit einer Gesamt-
linge von 1551 km dem HGV-Netz zugerechnet werden.

Grundlage fiir den Ausbau des HGV sind die Bundesver-
kehrswegepline (BVWP g2) 1992 bis 1997 und der Fiinf-
jahresplan Schiene 1998 bis 2002. Im BVWP wird nach
Projekten des vordringlichen Bedarfs und nach solchen des
weiteren Bedarfs unterschieden. Der BVWP g2 sieht fiir die
Schiene eine Gesamtinvestitionssumme von 214 Mrd DM
vor, davon werden fiir Neu-und Ausbau 118 Mrd DM und
davon fir das HGV-Netz 58 Mrd vorgesehen. Der Fiinf-
jahresplan Schiene sieht Gesamtinvestitionen fiir den ge-
nannten Zeitraum in Héhe von 42,4 Mrd DM vor, davon
entfallen auf die HGV-Strecken einschlieflich NeiTech-
Fernverkehr 13,6 Mrd. Dazu kommen noch 3,7 Mrd DM fir
die ABS/NBS Niirnberg — Ingolstadt — Miinchen, die privat
vorfinanziert wird. Die Riickzahlung ist ab 2003 vorgesehen.

Bis zum Jahr 2002 kommen die Strecken ABS/NBS Han-
nover — Berlin, die NBS Kéln — Rhein/Main, die ABS/NBS
Niirnberg — Ingolstadt — Miinchen, die ABS Berlin -
Halle/Leipzig und die ABS Leipzig — Dresden hinzu. Nur
teilweise werden fertig: Karlsruhe — Offenburg und Kéln -
Aachen, sowie die ABS Saarbriicken — Ludwigshafen.
Folgende Fahrzeitgewinne werden die Strecken gegentiber
heute bringen:

Hannover — Berlin 55 Min., Kéln — Rhein/Main 74 Min.,
Niirnberg - Ingolstadt - Miinchen 36 Min.

1993 fand die Mafnahmenliste des BVWP 92 nach Ab-
stimmung mit den Bundeslindern Eingang in einen Be-
darfsplan fiir den Ausbau der Schienenwege des Bundes
(Bundesschienenwegeausbaugesetz - BSchwAG). Damit
besteht eine Parallele zum Fernstrabenausbaugesetz, mit
demn Vorteil, daf fiir diese Strecken nicht mehr vor Gericht
ihre Notwendigheit angezweifelt werden kann. In § 42 Abs
1 des BSchwAG ist festgelegt, dafs spitestens in 1998 der
Bedarfsplan entsprechend anzupassen ist.

Bis zum Jahre zo12 sollen - Kontinuitit vorausgesetet - fol-
gende Strecken des vordringlichen Bedarfs hinzukommen:

ABS/NBS Niurnberg — Erfurt, womit eine durchgehende
HGV-Strecke Miinchen — Berlin zur Verfiigung stehen
wird, ABS Hamburg/Bremen — Hannover, ABS/NBS Stutt-
gart — Ulm — Augsburg, ABS Offenburg — Basel.

Im Bedarfsplan des BSchwAG sind im européischen
Konsens linderiibergreifende Strecken vorgesehen: Paris -
Ostfrankreich — Stidwestdeutschland (diese Strecken wer-
den {iber Saarbriicken - Ludwigshafen (POS Nord) und
iiber Kehl — Appenweiher (POS Siid) in das deutsche Netz
eingebunden. Paris — Briissel — Kéln/Amsterdam mit dem
deutschen Streckenabschnitt Kéln — Aachen, Korridor
Randstad — Rhein/Ruhr mit dem deutschen Abschnitt
Emmerich — Oberhausen als Bestandteil der HGV-Verbin-
dung Amsterdam — Kiln; damit werden gleichzeitig Kapa-
zititen fiir den Auslauf der niederlindischen Betuwelinie
tibernommen, Die ABS/NBS Karlsruhe - Basel als Zulauf-
strecke zu den schweizerischen neuen Alpentransversalen
iibernimmt neben ihrer Funktion als HGV-Strecke auch
den schweren Giiterverkehr, wodurch im oberen Rheintal
gine Trennung zwischen schnellem und langsamem Ver-
kehr vorzunehmen sein wird. Die ABS-Strecke Miinchen —
Miihldorf — Freilassing, zur Entlastung der Strecke Miin-
chen — Rosenheim vom schnellen Reiseverkehr nach Salz-
burg, HGV-Korridor Berlin — Dresden — Prag — Wien, bei
dem Berlin - Dresden bereits im vordringlichen Bedarf
enthalten ist. Wenn Berlin — Frankfurt/Oder ausgebaut ist,
wiirde der gesamte deutsche Teil Paris/London ~ Briissel
—Kiln — Berlin — Warschau - (Moskau) zur Verfiigung
stehen.

Optionen gibt es Hir eine HGV-Verbindung Hamburg -
Kopenhagen mit der landfesten Querung des Grofien
Belts, fiir Berlin — Rostock — (Skandinavien), Berlin — Stral-
sund — Rilgen — (Skandinavien), Niirnberg — Passau -
(Linz), Miinchen — Kiefersfelden - (Innsbruck).

Hochgeschwindigkeitsstrecken in Europa

981 wurde die erste Hochgeschwindighkeitsstrecke

I zwischen Paris und Lyon eriiffnet. Der Frfolg war beein-
druckend. 2o Mio Fahrgiiste benutzen sie im Jahr. Binnen
15 Jahren wuchs das TGV-Netz in Frankreich um 4o00
km. Dieser Erfolg war mit ein Grund, den Kanaltunnel zu
bauen. Mit zeitlicher Verzégerung entstanden in den goer
Jahren die Hochgeschwindigkeitsstrecken als Neubau- bzw
Ausbaustrecken in Deutschland, [talien, Spanien, Grof-
britannien, Schweden und auch in Belgien.
1993 beschlossen die EU-Staaten ein Leitschema fiir gooo
km Neubau-, 15.000 km Ausbau- und 1200 km Verbin-
dungsstrecken. Damit wird ein transeuropiisches Netz
(TEN) angestrebt mit universell einsetzbarem rollenden
Material {iber die Landesgrenzen hinweg (Interoperabilitit)
mit freiem Zugang zum Netz.

Die praktische Leistungsfihigkeit je nach Betriebspro-

gramm liegt bei etwa 18 Ziigen je Richtung und Stunde,
Vorrangig sollen folgende Strecke realisiert werden:
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Streckeniibersicht

Bahnverwaltung Neubaustrecken  Ausbaustrecken
(k) (k)
SNCF (Frankreich) 1253 4268
DB AG (Deutschland) 427 1755
RENFE {Spanien) 471 o]
F§ (Italien) 26z 1682
SNCB (Belgien) 2 G 17
5] (Schweden) o 1089
BR (Grofibritannien) o 777
Kanaltunnel 50 o
* 15 km in Betrieb

Lille — Briissel — Amsterdam/Kéln, Paris — Strafburg —
Karlsruhe, Lyon — Turin — Mailand — Triest, Miinchen —
Innsbruck - Verona, Madrid - Barcelona — Perpignan,

Leider ist jedoch noch kein Beschluf des EU-Ministerrats
zur Bereitstellung entsprechender europdischer Investi-
tionshilfen zustande gekommen. Damit hingt die Realisie-
rung weiterhin ganz entscheidend von den Beschliissen
der einzelnen nationalen Regierungen ab.

Hochgeschwindigkeitsstrecken und -Ziige in Europa:
Siehe obige Streckeniibersicht.

Der ICE 3

Der ICE 3 ist aus verschiedenen Griinden notwendig, u.
a. weil die Breite der Fahrzeuge der ICE 1 Und ICE 2
nicht den internationale Regeln entspricht. Die ICE 1 und
2 haben eine Fahrzeugbreite von 3020 mm, die ICE 3
werden eine Fahrzeugbreite von 2950 mm haben, weiter
betrdgt der Achsdruck der ICE 1 und 2 19,5 t, withrend der
ICE Nr 3 beim Einsystemzug 14 t und beim Mehrsystem-
zug tund 15 t erreichen wird. International sind nur 17 t
zuldssig. Die gréfieren Abmessungen und der grifiere
Raddruck beim ICE 1 und 2 haben es bisher verhindert,
daff mogliche Ziele in Osterreich und in der Schweiz,
obwohl dort das gleiche Stromsystem wie im Netz der DB
vorhanden ist, angefahren werden kinnen. (Warum sei-
nerzeit die abweichenden Abmessungen {iberhaupt

Gesamtlinge Vmax Anzahl der Ziige
(k) (km/h)
5521 270/300 273
2182 280 bo
471 300 16
1944 250(300 17
a8 300
1ofg 200 20
777 825 3
50 140/200 38

Diesen Verhiltnissen muf der ICE 3 angepafit werden. Da
der ICE3 auch andere NBS, ABS und Altstrecken befahren
wird und dort hiufige Geschwindigkeitswechsel erforder-
lich sind, kann die Fahrzeit durch Beschleunigungs-
reserven verringert werden. Dazu erhilt der ICE 3 eine
spezifische Antriebsleistung von 2o kWt statt der bisher
beim ICE 1 vorhandenen 1o kW/t. Der ICE 3 muf auch in
Steigungen von 4% anfahren kénnen und zwar auch dann,
wenn eine Traktionseinheit ausfillt. Ausgelegt wird der
Zug fiir eine Hochstgeschwindigkeit von 330 km/h.

Um den neuen ,Technischen Spezifikationen fiir die

Interoperabilitit® Rechnung zu tragen, wurden folgende

Parameter in den Anforderungskatalog fiir den ICE 3

ibernommen:

» Triebzug oder vergleichbare Zugkonfiguration

» Maximale Zuglinge 400 m

» FEuropiisches Fahrzeugprofil nach den Regeln der UIC
{einschl. Sondervereinbarungen DB/SNCF)

» Druckgeschiitzte Ausfithrung der Fahrgast- und

Fithrerriume

Maximale statische Achslast 17t

Eignung fiir Bahnsteighthen von 76 und 55 cm

Hichstgeschwindigkeit mindesten 300 km/h

Maglichkeit des Einsatzes unter allen vier européischen

Stromsystemen (15 kV/16 23 He, 25 kV/50 Hz, 1,5 kV

und 3 kV Gleichstrom)

» Ausriistung mit den Zugsicherungs- und Kommuni-
kationssystemen auf den Einsatzstrecken bzw. des
kiinftigen europdischen Systems.
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Der ICE 3

Unter Beriicksichtigung der gesamten Lebensdauerkosten
sollen die Kosten je Sitzplatz um etwa 25% gesenkt wer-
den.

Wegen der heute weitgehend wartungsfreien elektronisch-
en Leistungs- und Steuerelemente kiinnen diese unter dem
Zug angeordnet werden. Dies trigt auch zur Verbesserung
des Lirmschutzes bei (niedrig liegende Schallgquelle beim
ICE3 gegeniiber der hochliegenden Schallquelle bei den
bisherigen Triebkéipfen). 50% der Radsitze werden ange-
trieben.

Es wird zwei Varianten des ICE 3 geben:

Einsystemziige fiir den innerdeutschen Einsatz und fiir
Verkehre nach Osterreich und der Schweiz, Viersystem-
ziige fiir den Verkehr in die Niederlande, Belgien und
Frankreich.

Die Endwagen sollen eine Lounge erhalten, die durch eine
Glaswand vom Fiihrerstand getrennt ist, sodafs die Fahr-
giste auch nach vorme auf die Strecke sehen kiinnen.

Da bei den einzelnen Bahnen unterschiedliche Zugsiche-
rungssysteme vorhanden sind, benétigen die Ziige im
grenziiberschreitenden Verkehr neben der deutschen
Indusi und Linienzugbeeinflussung bei den NS: ATBE und
ATB NG, SNCB: Crocodile, TBL 1 und 2, SNCF: Crocodile,
EVB und TMV und bei den SBB: Integra und ZUB 1a1,
Weiter muft der ICEj3 filr den Empfang des neuen be-
triebsleittechnischen ETCS-Systems vorbereitet sein. Mit
dieser Funkzugbeeinflussung kann der Zug, wie auf der
NBS Kiln — Rhein/Main ohne ortsfeste Signale verkehren,

Die DB AG hat 1994 bei der Arbeitsgemeinschaft
Siemens-AEG 5o ICE 3 bestellt. 13 dieser Ziige werden im
grenziiberschreitenden Verkehr eingesetzt. Im  gleichen
Jahr haben die NS vier ICE3 vor allem fiir die Strecke
Amsterdam — Kisln — Frankfurt bestellt.

Siemens und Adtranz prisentierten anfangs November
den ICE-S. Das .5 steht fiir Schnellfahrten. Mit dieser
neuen Technik will man sich auf die Zeit nach der Jahr-
tausendwende vorbereiten, fiir die eine Hichstgeschwin-
digkeit von 360 km/h geplant ist. Die Ergebnisse der Tests
sollen in den ICE j einfliefien.

Die Bedeutung der regionalen Eisenbahnen (NE)
in Deutschland im Giiterverkehr

th7 NE (Nichtbundeseigene Eisenbahnen)-Unternehmen
sind Mitglieder des Verbandes Deutscher Verkehrsunter-
nehmen (VDV). 150 davon betreiben Giiterverkehr auf 186
Eizenbahnen, wovon die Hilfte Bahnen des éffentlichen
Verkehrs und die andere Hilfte Eisenbahnen des nicht-
offentlichen Verkehrs (Werk- und Hafeneisenbahnen)
gind. Die Gesamtzahl der NE des éffentlichen Verkehrs
diirfte sich auf 115 und die der nichtéffentlichen Bahnen
auf rund 1700 belaufen.

Interessant ist die Feststellung, daff die NE an der Gesamt-
gleiskinge aller Bahnen in Deutschland, die bei 102 8ao0
km liegt, einen Anteil von 25% haben . Von den insgesamt
in Deutschland vorhandenen 13.500 Gleisanschliissen
liegen 18,5% an Gleisen regionaler Eisenbahnen.

An der Verkehrstonnage der DB AG (1995 302 Mio t)
haben immerhin 82% ihre Quelle und/oder ihr Ziel im
Bereich von NE. Das ist w.a. auch auf die grofie Kunden-
nihe der NE und die kurzen Entscheidungswege zuriick-
zufithren. Das alles hat dazu gefithrt, daf die NE ein gutes
Image bei der Wirtschaft haben.

Die NE-Bahnen haben sich nachdriicklich zu einer ,strate-
gischen Allianz" mit der DB AG bekannt, doch sollte die
Federfithrung jeweils bei dem Partner liegen, der die Kun-
den hat. Wihrend das Betitigungsfeld der NE im regio-
nalen Bereich liegt, steht bei der DB AG vor allem der
Fernverkehr im Vordergrund, wenngleich die DB AG auch
regionale Verkehre in grofiem Umfang abwickelt. Dabei ist
die Frage offen, ob auch die NE-Bahnen sich aufgrund der
Méglichkeiten durch die Bahnreform {iber den regionalen
Bereich ausdehnen werden.,

Aufgrund des hohen Anteils der Wechselverkehre ist je-
doch der Markterfolg der NE heute nach wie vor in hohem
Mafie von DB Cargo abhingig, weil die Kunden ihre
Transportentscheidungen nach Preis und Qualitit des Ge-
samtverkehrs treffen, Es gibt bereits Beispiele dafiir, dafd
sich allmihlich groRe Konzerne fiir die Eisenbahn als
Transportunternehmen aussprechen, wobei der Weg iiber
die NE fiihrt.
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Auch fiir die NE ist es wichtig, daff die Eisenbahn die in
den vergangenen Jahrzehnten verlorenen Marktanteile zu-
riickgewinnt. Dabei spielt der Kombinierte Verkehr eine
bedeutende Rolle. Es sollte jedoch der bisherige Grundsatz
verlassen werden, daf das Sammeln und Verteilen der
Container vor und hinter den Terminals von der Strafle
durchzufithren ist.

Die Eisenbahnen miissen auch Gilterverkehre (iber kurze
Distanzen zum Ziel ihrer Akquisition machen, weil in
Deutschland im Giiterverkehr fast zwei Drittel der Gesamt-
tonnage bis 50 km transportiert werden und der Straflen-
verkehr daran mit 9o% beteiligt ist. Hier besteht ein weites
Feld fiir NE und DB, mit angepalsten Betriebskonzepten
ihre Aldtivititen noch auszuweiten.

Hiufiges Rangieren ist zu vermeiden. Mit der Direktfahrt |

auch kurzer Ziige (Regiosprinter) kiinnte den Anforde-
rungen des Marktes besser entsprochen werden.

Ein besonderes Problem ist in diesem Zusammenhang das
derzeitige Trassenpreissystem, welches als Bezugsgrifie
den Zugkm hat ohne Riicksicht auf die Linge des Zuges.
Bei einem Trassenpreis von 8,50 DM/Zugkm ergibt sich
bei einem Zug von 30 Wagen ein Fahrwegentgelt pro
Wagen von 0,28 DM /km, bei einem Zug von nur drei
Wagen jedoch 2,12 DM/km. Zu diesen Trassenpreisen
kommen noch die Kosten fiir das rollende Material, Lok-
fithrer usw. hinzu. Dagegen liegt das Angebot im Straflen-

giiterverkehr einschliefilich Fahrzeug, Fahrer usw. bei etwa |

L,50 DM. Dies ist fiir den Eisenbahnmarkt unertriglich.

Die Hohe der Fahrwegkosten (volle Kostendeckung) beein-
trichtigt den Wettbewerb in erheblichem Mafie. Bei
hohem Verkehrsaufkommen miifiten die Kosten sinken,
Auch die Kosten fiir das rollende Material hilt der VDV fiir
zu hoch, wobei die NE weitgehend auf den Einsatz von
DB-eigenen Wagen angewiesen ist. Durch logistische
Mafinahmen sollte daneben fiir eine bessere Auslastung
der Giiterwagen gesorgt werden.

Der VDV ist der Meinung, daff es kiinftig sehr von DB
Cargo abhingen wird, ob stirker Kooperation oder stirker
Wettbewerb das Verhilmis bestimmen wird.

DB AG im ersten Halbjahr 1997 erfolgreich ~
Talsohle im Giiterverkehr iiberwunden?

m ersten Halbjahr konnte die DB AG ihren Konzern-

umsatz um 2,1% auf 14,9 Mrd DM und das Konzern-
ergebnis um 1,6% auf 191 Mio DM gegeniiber dem Vor-
jahreszeitraum steigern. Fiir 1997 wird ein Konzern-
umsatz von 30,8 Mrd DM (1996: 30,2 ) erwartet.

Im Personenfernverkehr stieg der Umsatz um 3,1% auf 2,5

Mrd DM. Im Gesamtjahr wird eine Steigerung um 3,2 auf
5.5 Mrd DM angestrebt.
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Der Umsatz im Nahverkehr wuchs um 3,9%; im Gesamt-
jahr wird mit einer Zunahme von 3% auf 11,2 Mrd DM
gerechnet.

Im Giiterverkehr lagen die Umsitze iiber dem Plan. Der
klassische Wagenladungsverkehr legte um iiber 5% zu. Im
Kombinierten Verkehr wurde die Verkehrsleistung um
mehr als 10% gesteigert. Wenn diese Entwicklung auch im
2. Halbjahr anhiilt, kiinnten insgesamt 70 Mrd thin erreicht
werden (Vorjahr G7.4). Die Transportmenge diirfte fast 300
Mio t betragen. Daneben geht die Konzentration bei den Be-
trichsanlagen weiter; vier Rangierbahnhéfe sollen in Kno-
tenpunkte umgewandelt werden, Giiterbahnhéife werden

| geschlossen, die Zahl der Knotenbahnhiife soll von 113 auf
| 94 undin 1998 auf 88 reduziert werden.

Die Zahl der im Konzern Beschiftigten nahm gegeniiber
dem Jahresende von 1996 um 13 752 Mitarbeiter ab auf
275 016. Zum Jahresende soll ein Stand von etwa 265 ooo
erreicht werden.

Neu eingefithrt wurde die Verkniipfung von Gehaltsteilen
mit den Jahreszielen. Danach sind bis zu 40% der Vergii-
tungen im Management an den Erfolg, etwa bei der Steige-
rung der Plinktlichkeit der Ziige, gekoppelt.

EVA bei der DB AG

VA heifit elektronische Fahrplan- und Verkehrsaus-

kunft bei der DB AG. Die Idee entstand bereits 1987.
1989 wurde das System mit den Daten des deutschen
Fernverkehrs in Betrieb genommen. AnschlieRend wurde
es auch auf den Nahverkehr ausgedehnt und 1993 wurde
im Rahmen des Projektes EURO-EVA auch eine grofie
Zahl auslindischer Bahnen aufgenommen. EVA ein-
schlieflich des deutschen OPNV wird in seiner letzten
Ausbaustufe so0 coo Haltestellen mit ca. 2 Millionen
Fahrten umfassen. Derzeit werden 1,4 Mio Online-Aus-
kiinfte iiber den Internet-Server der DB AG (http://
bahn.hafas.de) gegeben. Mit den Daten der EVA werden
Disketten, CD-Rom-Versionen, Stidteverbindungshefte,
Zielortzettel, Scheckkartenfahrpline und ,Thr Fahrplan®
herausgegeben.

Die Bahn will kinftig auch in der Lage sein, Auskiinfte zu
geben, die bereits an der Haustiir des Kunden beginnen
oder enden. Das Datenvolumen wiirde dabei nochmals um
den Faktor 1o wachsen.

Derzeit erfolgt zu den von EVA ermittelten Verbindungen
auch eine Preisauskunft, jedoch ohne Auslandsteile und
auch nicht, wenn die Fahrt als Nahverkehr innerhalb eines
Verbundes stattfindet. EVA kooperiert dabei mit ver-
schiedenen Partnern. Fiir 1998 ist unter anderem geplant,
zusitzlich auch bequeme (also nicht an der Reisezeit orien-
tierte), d. h. umstiegsarme Alternativen anzubieten.
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Die GRV hilt gerade die letztere Planung fiir sehr wichtig, weil
dltere oder gebrechliche Personen das Umsteigen scheuen und
dafiir eine lingere Fahrzeit durchaus in Kauf nehmen.

Das ,Automatik Loading System" (ALS)

Bekannﬂjd'l dauert die Kranverladung von Containern
und Wechselbehiiltern in Umschlagbahnhofen ver-
hiltnismifiig lange. Fast zwanzig Minuten vergehen beim
kompletten Be- und Entladen eines Lastzuges mit zwei Be-
hiilltern, Verladeterminals mit GroBkrinen sind kapital-
intensiv. Schon eine heute {ibliche Krananlage schligt mit
rund filnf Mio DM zu Buche. Zudem ist der Einsatz von
Diesellokomotiven erforderlich, da Fahrdraht und Kranver-
ladung sich ausschliefen. Am 30.7.97 haben die Firmen
Kilker-Thiele, Stelcon AG und Adiranz (Deutschland) in
Schwelm das ALS-System prisentiert. Durch hohes Um-
schlagtempo, schnelle Zugfolge und niedrige Transport-
kosten hoffen die Entwickler des Systems, den Kombi-
nierten Verkehr auch fiir Transportweiten zwischen oo
und 400 km nutzbar und mehr attraktiv zu machen.

Es basiert auf dem Linienzug-Prinzip mit Knotenbahn-
héfen zwischen den einzelnen Linien. Als Transportein-
heit wurde der Sattelauflieger gewidhit, weil der Sattelzug
mit einem Marktanteil von 72% das am meisten einge-
setzte Strafenfahrzeug ist. Fiir den Transport auf der
Schiene wird ein Tragwagen in nur einer Ausfithrung

Bilder entnommen aus Eiscnbahn-Revue 1997

bendtigt. Es handelt sich dabei um von Adtrans in Siegen
neuentwickelte Tiefbettwaggons, die zwei querverfahrbare
Umladeroboter” mit 22 t Hubkraft mit sich fithren und
ein vollautomatisches Be- und Entladen eines ganzen
Zuges innerhalb von drei Minuten erlauben. Die Haltezeit
des Zuges kann somit auf acht Minuten begrenzt werden.
Auch ein Umsteigen zwischen zwei Ziigen wird méglich
gemacht bei entsprechender Ladestraffe. Der ganze Belade-
vorgang wird vom Lokfiihrer auf der Lok iiberwacht mit
Hilfe elektronischer Dateniibertragung. Die durch ALS ge-
wonnenen Zeitvorteile ermdglichen nicht nur eine Ange-
botsverbesserung beim Bahnbetreiber (bessere Verlade-
zeiten, mehr Haltepunkte), sondern auch Attralktivitits-
steigerungen bei den Nutzern des Kombinierten Verkehrs
(grifiere Umlaufgeschwindigkeit). Die Rentabiltitszahlen
diirften bei ALS wesentlich giinstiger liegen als bei den tra-
ditionellen Techniken.

Die GRV meint dazu, daft es solche Verfahren auf dem Papier
seit den 70-er Jahren gibi, Bisher sind sie daran gescheitert, daff
so qusgeriistete Waggons sehr tener sind, denn sie miissen die
Roboter mit sich fiihren.

$chieneninfrastruktur GmbH?

In einem Eckpunktepapier fiir einen Fahrplan zur Zwei-
ten Bahnreform von Albert Schmidt {MdB-Biindnis
go/Die Griinen) u. a, vom Nov. 1996, auf das wir aus
Platzgriinden nicht niher eingehen kéinnen, méchten wir
nur die Ausfithrungen zur Netz AG der DB AG heraus-
greifen, weil ein solcher oder ein dhnlicher Ansatz nicht
nur von Biindnis go/Die Griinen vorgeschlagen wird:

«Die Schieneninfrastruktur ist die Hauptwettbewerbsdeter-
minante im Markt fiir Schienenverkehrsleistungen. Pla-
nungs- und Finanzverantwortung fir den im dffentlichen
Interesse gebotenen Aus- und Neubau sowie Erhalt der
Schieneninfrastruktur sind daher analog zum Straflennetz
vomn Staat zu iibernehmen. Statt der — zur Zeit vorge-
sehenen — Bildung einer eigenstindigen Fahrweg AG un-
ter dem Dach der DB Holding, die pelitischer Einflumog-
lichkeit weitgehend entzogen wére, soll das Figentum an
der Schieneninfrastruktur an eine Infrastruktur-GmbH
iibertragen werden, die je zur Hilfte aus Bund und Lin-
dern besteht und eng mit den jeweiligen Aufgabentrigern
zusammenarbeitet. Ungeachtet der staatlichen Verant-
wortung soll jedoch Wettbewerb bei der Bewirtschaftung
der Infrastruktur stattfinden. Ziel ist es also, fiir mehr
staatliche Verantwortung bei gleichzeitig mehr Wettbe-
werhb im Infrastrukturbereich zu sorgen.”

(.Die zweite Bahnreform® - Die Verkehrswirtschaft auf
Schiene und Straffe im Spannungsverhiltnis von Gemein-
wohlauftrag und Wettbewerb — von Jan Werner im Aufirag
der Bundestagsfraktion Biindnis go/Die Griinen wurde im
Olktober 1996 herausgegeben.)
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Nun hat sich auch der Wissenschaftliche Beirat beim
Bundesminister fiir Verkehr in ,Empfehlungen zur wei-
teren Entwicklung der Bahnstrukturreform in Deutsch-
land” in einem 25 Seiten umfassenden Gutachten u. a,
auch zu diesem Thema geiufiert mit seiner Forderung,
den Konzernverbund zwischen Fahrweg AG und den Ge-
sellschaften des Transportbetriebs aufzulésen, Die Begriin-
dung lautet: .Solange der Transportbereich der DB AG
nach einer rechtlichen Verselbstindigung mit der zu
schaffenden Fahrweg AG {iber eine gemeinsame Holding
verbunden ist, ist die Gefahr systemimmanent, daff die
Fahrweg AG aufgrund ihres Infrastrukturmonopels dritte
Transportunternehmen beim Zugang zum Netz mit preis-
lichen oder aufierpreislichen Mitteln diskriminiert.* In
einem Referat vor der Mitgliederversammlung des Bun-
desverbandes Spedition und Logistik (BSL) hat Bundesver-
kehrsminister Wissmann, ohne auf die Stellungnahme des
Wissenschaftlichen Beirats einzugehen, eingerdumt, daf
sich die Aktiengesellschaften nach und nach mit wachs-
ender Erfahrung am Markt von der Holding lésen kén-
nten. {Das widerspricht jedoch diametral Auferungen des
Bahnchefs Ludewig, der die Holding u. a. deshalb fiir not-
wendig hilt, um Synergieeffekte zwischen den Gesell-
schaften auszuschéipfen und den zentralen Einkauf der
Holding zuzuordnen.)

Die GRV hat sich zur Frage, wo eigentlich die Infrastruktur
der Bundeseisenbahnen hingehort, keine abschliefende Mei-
nung gebildet. Der Vorschlag von Biindnis go/Die Griinen
kann auch nicht befriedigen. Die Eisenbahninfrastruktur der
DB AG gehdrt dem Bund. Bei New- und Ausbaustrecken gibt
der Bund der Bahn die wesentlichen Mittel, die sie in der Regel
nur langerfristig zu tilgen hat. Er kann also eigentlich nur ilber
die Hergabe von Mitteln Einflufl auf die kiinflige Netz AG
nehmen und er kann die Verwendung der Bundesmittel durch
den Bundesrechnungshof iberpriifen. Deshalb haben andere
Linder (z.B. Schweden oder Dinemark) flir den Fahniveg ein
Bahnamt eingerichtet, das unmittelbar dem zustdndigen
Ministerium untersteht. Unbefriedigend ist auch, daf der Mit-
bewerber DB AG mit seiner Netz AG diber die Hdéhe der
Trassenpreise befindet, wenn er Fahrplantrassen an Dritte ver-
gibt. Vorwiirfe, dafl die DB AG die Errechnung der Trassen-
preise nicht offenlegt und welche Trassenpreise die DB AG fiir
eigene Dienste berechnet, verstummen nicht, Ob die Linder an
der von Biindnis go/Die Griinen vorgeschlagenen Infrastruktur
GmbH zur Hilfte beteiligt werden sollen, ist ebenfalls zu
diskutieren. Der SPNV ist auf die Liander iibergegangen, aber
nicht die zugehdrige Infrastruktur. Die Linder kénnen auf den
Ausbauzustand der Nahverkehrsstrecken nur geringen Einfluft
nehmen, u. U, wenn bei den Ausschreibungen fiir das Be-
treiben von Nahverkehrsnetzen verhandelt wird oder wenn die
Bahn mit Lindern und Gemeinden iiber Baukostenzuschiisse
verhandelt. Dabei hingen Fahrplangestaltung, Betrieb und
Infrastruktur doch weitgehend zusammen. [edenfalls scheint
die Netz AG der DB noch nicht die optimale Lisung zu sein.
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Bahn soll fiir 1995 964 Mio DM
an den Bund zuriickzahlen

Die DB AG muf wegen sehr liickenhafter Verwendungs-
nachweise Zuschiisse des Bundes fiir den Neu- und Aus-
bau von Schienenstrecken obigen Betrag zuriickzahlen.
Das Eisenbahnbundesamt (EBA) erlief Ende September
einen entsprechenden Bescheid. Der Betrag ist doppelt so
hoch wie der des Jahres 1994, der inzwischen beglichen
ist, Die DB AG wies diese Vorwiirfe zuriick: Wir haben
nicht falsch gewirtschaftet, sondern es gebe unterschied-
liche Auffassungen dariiber, was der Bund bezuschufit
und was wir aus eigenen Mitteln finanzieren miissen. Die
DB AG verhandle deshalb mit dem Verkehrsministerium
und dem EBA. Der Bundesrechnungshof und das EBA
gehen davon aus, dafé 1995 lingst nicht alle Problemfille
erfafit sind, denn daz EBA mache nur Stichproben. Weiter
bemingelt der Bundesrechnungshof in seinem Bericht
auch, dal® bei Forderantriigen der DB fiir neue Strecken
Nachweise {iber die Auswahl der vorteilhaftesten Lésung
und entsprechende Wirtschaftlichkeitsrechnungen fehlen.
Nach Angaben des EBA ist die Forderung ,noch nicht
verloren.” Auch miisse nicht auf einen Schlag zuriick-
gezahlt werden; das Geld werde bei den nichsten Zu-
schufizahlungen nach und nach abgezogen. Nach Anga-
ben der DB sind dadurch keine Projekte gefihrdet.

Andere Verkehrstra;

Road Pricing

undesverkehrsminister Wissmann will den Giiter-

transport auf der Straffe verteuern, und zwar will er bis
zum Jahre 2005 eine Verdoppelung der Einnahmen aus
dem Lkw-Verkehr erreichen nach dem Prinzip, wer mehr
fihrt, soll auch mehr bezahlen. Zugleich soll damit ,{iber-
fliissiger” Verkehr eingedimmt werden. Zur Zeit seien
rund ein Drittel der Lkw ohne Ladung unterwegs. Nach
Einfithrung der elektronischen Maut erhofft sich der Mini-
ster einen Riickgang der Leerfahrten auf unter 10%.

Dabei ist auch an unterschiedliche Preise gedacht. Fiir die
grofien Transitstrecken sollen andere Gebithren gelten,
Auf stark belasteten Fernstrecken kinne die Maut je ge-
fahrenen Kilometer um das Drei- bis Vierfache iiber dem
Kilometerpreis im Nahverkehr liegen, Drei der bisher er-
probten automatischen Erfassungssysteme hitten ihre
Praxistauglichkeit bewiesen. Vom Jahre 2000 ab kénne die
flichendeckende kilometergenaue Abrechnung mdaglich
sein.

Die seit 1995 eingefiihrte Vignette fiir die Lkw brachte

| dem Bund im vergangenen Jahr rund 734 Mio in die

Kassen.
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Der Kanal ist noch lange nicht voll

emeint ist der Main-Donau-Kanal. Am 25.9.92 ging

mit der Erdffnung des Kanals der  Europidische
Traum* endgiiltig in Erfiilllung. Doch der Streit der Ge-
lehrten iiber den Nutzen des Bauwerks hilt bis heute an.
Die GRV hat sich seit ihrer Griindung mit der Problematik
des Kanals befaft. Seit 1. 1. 93 kéinnen Schiffe aus allen
EU-Staaten den Kanal benutzen. Mit seinen Massengut-
transporten ist der Kanal in erster Linie eine Konkurrenz
nicht zur Strafie, sondern zur Bahn, die mit Dumping-
sondertarifen fiir kanalparallele Strecken reagierte. 1993
waren es 2,4, 1994 3,3, 1995 4,1 Mio t. 1996 sank der
Giiterverkehr um 6,9 % auf 3.8 Mio t. Die Prognosen lau-
teten nach dem Ende des Krieges in Jugoslawien jedoch 8
Mio t. Doch genau das Gegenteil trat ein. Nachdem der
Weg zu den Schwarzmeerhifen wieder offen war, benutz-
ten weniger Schiffe den Kanal und der Gilterverkehr auf
dern deutschen Donauabschnitt ging um 10 9 zuriick.

Doch das Bundesverkehrsministerium hilt an seiner Pro-
gnose fest, daf nach einer lingeren Anlaufphase im neuen
Jahrtausend mit &,5 Mio t auf der Strecke Bamberg -
Niirnberg und mit 5,7 Mio t zwischen Niirnberg und Kehl-
heim zu rechnen sei. Die Kosten fiir Betrieb und Unterhalt
zwischen Mainmiindung und der Donau bei Passau be-
zifferte die Wasser- und Schifffahrisdirektion Siid fiir das
Jahr 1996 auf 247,8 Mio DM.

Von den 4,7 Mrd DM Gesamtbaukosten haben der Bund
und der Freistaat Bayern 3,1 Mrd DM als zinsloses Dar-
lehen zur Verfiigung gestellt.

Wenn im deutschen Abschnitt der Donau zwischen Vils-
hofen und Straubing die Tauchtiefe von 2,5 m eines Tages
realisiert sein sollte, so reicht das fiir den durchgehenden
Schiffsverkehr nicht aus. Auch in Ungarn ist eine Tauch-
tiefe von 2,5 m nur zu bestimmten Zeiten gewihrleistet.
Um dies zu gewdhrleisten, sind in Ungarn Investitionen
von etwa 500 Mio DM fir einen Zeitraum von 1o bis 15
Jahren erforderlich.

Abbau der Harmonisierungsdefizite
im StrafBenverkehr

ie Wettbewerbsbedingungen, unter denen die Lkw-

Unternehmen in Europa arbeiten, sind noch zu unter-
schiedlich. Dies bereite der Branche wachsende Sorge,
betonte Hermann Grewer, Prisident des Bundesverbandes
Giiterkraftverkehr und Logistik (BGL) auf einer Fach-
tagung der SPD-Bundestagsfraktion im Oktober. Er for-
derte einen Abbau der Hormonisicrungsdefizite,

Das deutsche Transportgewerbe fiihlt sich nicht nur fis-
kalisch benachteiligt. Bei der Uberwachung der Sozial-
vorschriften wiirden deutsche Unternehmer im Vergleich
zur europdischen Konkurrenz zu intensiv kontrolliert.

Wihrend im niederlindischen Transportgewerbe lediglich
1oo Betriebskontrollen im Jahr stattfinden, seien es in
Deutschland zo ooo.

Die Einfithrung des elektronischen Fahrtenschreibers
(Black Box) verschiirfe weiter die Uberwachung. Auch an-
deren Verkehrstrigern gegeniiber fithle sich das Lkw-Ge-
werbe benachteiligt, Nach neuesten Berechnungen triigen
inlandische Lkw die von ihnen verursachten Wegeausgaben
zu 135%. Dagegen liege der Wegekostendeckungsgrad bei
der der DB AG fiir den Fahrweg bei der Fracht lediglich
bei zo %.

Die GRV meint, daft bei der Bahn die einzuhaltenden Sozial-
vorschriffen in den Dienstplinen der Lokfiihrer geregelt seien.
In dem Zusammenhang, daf bei der Strafle als Ausgleich viel
dfter kontrolliert werden muf, steht eine Nachricht im ,Gene-
ral-Anzeiger” vom 13.10.97; Fast jeder dritte deutsche Lk ist
bei einer grofangelegten Kontrolle in  Bayern beanstandet
worden, Den Negativrekord erzielte ein dewtscher Lkw-Fahrer,
der 35 Stunden am Steuer safl. Insgesamt hatte die Polizei
Ende September 11 387 Lkw fiberpriifi.” Bei den Wegekosten
weist die GRV immer wieder daraufhin, dafl die Strafie die
weit hoheren externen Kosten unter den Tisch fallen Lifi.

Reform des Giiterkraftverkehrsgesetzes

Das Kabinett hat anfangs August 1997 den von Bundes-
verkehrsminister Wissmann vorgelegten Entwurf des
Giiterkraftverkehrsgesetzes gebilligt. Wesentliches Ziel der
Novelle ist, den deutschen Transportunternehmern gleiche
Wettbewerbschancen innerhalb der EU zu eréffnen. Be-
reits seit 1994 sind im Furopiischen Strassengiiterverkehr
die Tarife aufgehoben worden, Zum 1.7.1998 entfillt auch
die mengenmifiige Beschrinkung der Kabotage-Genehmi-
gungen. Von diesem Zeitpunkt an kann jeder Transport-
unternehmer, der iiber eine sogenannte Gemeinschafts-
Lizenz verfiigt, in allen EU-Mitgliedslindern auch inner-
staatlichen Giiterverkehr betreiben. Entsprechend muf das
deutsche Giiterkraftverkehrsrecht geindert werden, das
bisher noch von einer unterschiedlichen Regelung des
Nah- und Fernverkehrs geprigt ist. Insbesondere soll die
Kontingentierung im Giiterfernverkehr und die Nahzonen
von 75 km im Rahmen des Nahverkehrs aufgehoben wer-
den.

Die GRV ist der Auffassung, daf damit der Wetthewerb
zwischen Schiene und Strafe noch schéarfer werden wird,

Transrapid

ie Bundestegierung hat am 4.7.97 den Entwurf einer
Magnetschwebebahnverordnung beschlossen. Diese
stellt nach Wissmann den Abschluf der gesetzgeberischen
Aktivititen zur Realisierung des Transrapidprojektes dar.
Zusammen mit dem bereits bestehenden Magnetschwebe-
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bahnplanungsgesetz, dem Magnetschwebebahnbedarfs-
gesetz und dem Allgemeinen Magnetschwebebahngesetz
hat die Bundesregierung jetzt den gesamten rechtlichen
Rahmen fiir den Bau der Strecke zwischen Berlin und
Hamburg geschaffen.

Zu der Problematik des Transrapid hat die GRV eine Zuschrift
(Der Verfasser ist der Redaktion bekannt) erhalten, die wir
dem Leser mit einigen eigenen kleineren Erginzungen etwas
verkiirzt vorstellen wollen:

Niedrigerer Energieverbrauch des Transrapid?

Der Transrapid ist auf die Fahrzeuglinge bezogen gleich-
schwer wie der ICE und sogar deutlich schwerer als aus-
lindische Hochgeschwindigkeitsziige. Selbst beim Ge-
wicht je Sitzplatz haben moderne Eisenbahnziige die Nase
vorn. 5o kommt der Shinkansenzug joo auf 537 kg/ Site-
platz, die neueren Shinkansen-Baureihen wiirden bei glei-
cher Bestuhlungsdichte sogar auf 420 kg/Sitzplatz kom-
men. Fiir den Transrapid rechnet Thyssen-Transrapid mit
go Sitzplitzen/Segment. Das Segment wiegt etwa 50 t,
woraus sich 555 kg/Sitzplatz ergeben. Dem Hinweis, daft
mit engerer Bestuhlung das Gewicht noch gedriickt wer-
den kénne, sei entgegenzuhalten, da® dies letztlich auch
beim ICE geschehen kiénnte. Ob dies aber dem Komfort
dienen wiirde, muf bezweifelt werden.

Der Transrapid soll mit 400 km/h fahren, was den Luft-
widerstand etwa verdoppelt und den Energieverbrauch
ebenfalls. Der Wegfall des Rollwiderstandes wiegt weniger
als die Tatsache, dafs der Transrapid auch im Stillstand fiir
das Schweben Energie verbraucht, immerhin so viel Ener-
gie wie der ICE bei Tempo 120 km/h. Im iibrigen ist die
Magnetreibung zwischen den Fithrmagneten und dem
Fahrweg infolge von Wirbelstrémen ein gewisses Aqui-
valent zum Rollwiderstand der Ziige und betrigt bis zu
einem guten Sechstel der Gesamtfahrwiderstinde.

Behauptungen, der Transrapid verbrauche weniger Ener-
gie als der ICE, beruhen auf offensichtlich unzulissigen
Berechnungen, die von unterschiedlichen Sitzplatzdichten
und Auslastungsgraden ausgehen.

Was ist von der hoheren Geschwindigkeit des Transrapid |

zu erwarten?

Die Geschwindigkeitsliicke zwischen Transrapid und den
Hochleistungsschnellziigen gibt es praktisch nicht. Die
Franzosen, die den Weltrekord auf der Schiene mit 515
km/h erreicht haben, fahren im Regelbetrieb bereits teil-
weise 330 km/h. Also sind 400 km/h des Transrapid
nichts AuBergewdhnliches. Dies gilt umso mehr, als Ge-
schwindigkeitsvorspriinge im Bereich hoher Geschwindig-
keiten aufgrund es abnehmenden Grenznutzens der Ge-
schwindigkeit nicht zu entscheidenden Verbesserungen
der Reisezeit fiihren,
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Auf 1oo km langer Strecke bringt eine Erhéhung
von 150 auf 200 km/h 10 min Zeitgewinn

von 250 auf 300 = F

von 350 auf goo 2 &

Die parallele Eisenbahnstrecke Hamburg — Betlin ist als
Projekt Deutsche Einheit Nr. 2 fiir eine Hochstgeschwin-
digkeit von nur 160 km/h (wegen der Konkurrenz zum
Transrapid) ausgebaut worden. Ein Ausbau auf zoo km/h
hiitte auf 100 km einen Reisezeitgewinn von 8 min, ein
Sprung vom ICE-Tempo 300 km/h auf 400 km/h des
Transrapid wiirde nur einen Zeitgewinn von 5 min brin-
gen.

Die Magnetbahn braucht 6o min von Hamburg nach Ber-
lin, ein Ausbau der Eisenbahn auf nur 200 km/h und der
Einsatz des Neigezuges ICT wiirden eine Fahrzeit von go
min ergeben. Man mufs dabei aber beriicksichtigen, daf
dieser Zeitvorsprung bei allen Reisen, die iiber Hamburg
bzw. iiber Berlin hinausfithren, fast vollstindig durch die
Umsteigezeit verloren geht,

Beim Vorstoff in hohe Geschwindigkeitsbereiche haben
beide Verkehrsmittel das Problem, daf nicht nur der
Nutzenzuwachs bei steigender Geschwindigkeit abnimmt,
sondern gleichzeitig Luftwiderstand, Energieverbrauch
und Kosten iiberproportional zunehmen. Die Luftdichte ist
am Boden fiinfmal héher als die Reiseflughthen des
Luftverkehrs. Der Luftwiderstand nimmt mit dem Quadrat
der Geschwindigkeit zu. Damit sind Geschwindigkeiten
von mehr als 300 km/h filr Landverkehrsmittel aus dko-
nomischen und @kologischen Griinden nicht erstrebens-
wert.

Verbraucht der Transrapid weniger Fliche?

Bei aufgestinderter Fahrbahn sind die Flichen darunter in
der Praxis kaum nutzbar. Bei einem konventionellen Unter-
bau (Ddmme, Briicken oder auch ebenerdig) ist die Trans-
rapidtrasse aufgrund breiterer Fahrzeuge und héherer Be-
gegnungsgeschwindigkeiten eher breiter als bei der Eisen-
bahn. Da die Trasse zu 55% ebenerdig verlaufen soll,
kimen die Vorziige der Aufstinderung nur auf dem kiir-
zeren Teil zum Tragen. Im iibrigen kinnte man auch die
Fisenbahn aufstindern.

| Bringt der Transrapid weniger Lirm?

Zwar fallen beim Transrapid die Gerdusche der Rider weg,
aber die héthere Geschwindigkeit fithrt zu mehr Lirm. Der
aerodynamische Lirm ist beim angestrebten Tempo
entscheidend.

Es ist die Frage. ob alle Lirmschutzeinrichtungen bei
aufgestinderter Fahrbahn in den Baukosten erfafét sind.

Bringt der Transrapid bessere Exportchancen?

Die Argumente, die den Bau der Transrapidstrecke be-
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griinden, sind Exportfihigkeit und Férderung des Vor-
sprungs der deutschen Industrie im Ausland. Aber man
muf sich itberlegen, was exportiert werden kann. Das ist
nur ein kleiner Bruchteil der Investitionen. Nach wie vor
geht es auslindischen Investoren in der Regel darum,
einen wirtschaftlichen Schnellverkehr auszubauen und ihn
in das vorhandene Netz zu integrieren. Das ist mit einer
Transrapid-Insellésung nur selten méglich. Von deutschen
Firmen schliisselfertig gelieferte Hochtechnologie, die
einen ,Local Content” nicht ermdoglicht, diirfte kaum
Chancen haben.

Der Transrapid hat keine Netzbildungsfihighkeit

Aus folgenden Griinden fehlt dem Transrapid die Fihig-

keit, Netze zu bilden:

» Weichen und Kreuzungen sind sehr aufwendig und
damit wirtschaftlich nicht darstellbar,

» eine Mitbenutzung des vorhandenen Schienennetzes
ist nicht maglich,

» Alpen- und Kanaltunnel sowie die Querung des
Grofien Belt kiinnen nicht benutzt werden; eine euro-
piische Dimension fiir den Transrapid gibt es nicht.

Der Fahrweg des Transrapid ist sehr teuer

Die Verlagerung der vergleichsweise teuren Komponente
Antrieb in die Fahrbahn macht diesen kapitalintensiv und
verlagert so die Gewinnschwelle weit nach oben. D.h., daf§
ein sehr hohes Verkehrsaufkommen erforderlich ist, um
den Fixkostenblock Fahrweg zu decken. Je linger die
Strecke ist, desto bedeutsamer wird dieser Kostenblock.
Andererseits werden nur auf langen Strecken die Reise-
zeitvorteile spiirbar. Das Verkehrsaufkommen zwischen
zwel Orten sinkt mit dern Quadrat der Entfernung, sodal
auf groRen Distanzen die erforderliche Fahrgastzahl zur
Deckung der hohen Streckenkosten nicht zustande kommt.
Verkehrsplaner sollten deshalb immer bestrebt sein, die
Fixkosten des Fahrweges, die unabhingig vom Verkehrs-
aufkommen anfallen, zu minimieren, um das Auslastungs-
risiko im Griff zu behalten, Da erscheint es wenig ver-
niinftig, die teure Komponente Antrieb in den Fahrweg zu
verlegen und eine Bahn mit einem mehrere hundert
Kilometer langen Motor zu bauen.

Man kann aus den Baukesten der franzésischen Schnell-
strecken durchschnittliche Baukosten von 10 Mio DM /km
rechnen. Im dichtbesiedelten Deutschland mufl man we-
gen der vielen kreuzenden Verkehrswege durchschnittlich
mit 15 Mio/km rechnen (Ein Vergleich mit den bisherigen
DBE-Neubaustrecken - ca 38 Mio DM/km ist unzulissig,
weil diese fast vollstindig im Tunnel oder Einschnitt, auf
Briicken oder Ddmmen verlaufen und schitzungsweise
dreimal so teuer wie Flachlandstrecken sind.).

Sicher kann die Magnetbahn héhere Steigungen iiber-
winden. Aber der Achterbahneffekt darf dabei nicht aus
dem Auge verloren werden. Bei schnellem Fahren sind

sogar die Durchbiegungen der Balken zu spiiren.

Der Ausbau der Eisenbahnstrecke Hamburg — Berlin hat
3,5 Mrd DM gekostet, 290 km wurden dabei ausgebaut
und mit modermem Betriebsleitsystem ausgestattet, somit
treffen auf den km 12 Mio/km. Mit 31 Mio DM je Kilo-
meter ist die Magnetbahn sehr teuer.

Die Magnetschwebebahn ist fiir Giiterverkehr nicht
geeignet

Die Fa. Thyssen hat sich in einer kiirzlichen Erklirung
stark gemacht, sie kiinne den Schienengiiterverkehr tiber

den Brenner chne einen Basistunnel dank der grofien Stei-
gungsfihigkeiten des Systems iibernehmen.

Die Magnetschwebetechnik ist jedoch fiir den Giitertrans-
port aus Griinden der bescheidenen Zuladung und des
verheerend schlechten Verhilinisses von Nutzlast zu Tot-
last ungeeignet.

Ein z3-m-langer Transrapid-,Giiterwagen” fiir Container
kann nach Angaben von Thyssen gerade einmal 18 t tra-
gen, bringt jedoch leer bereits 46 t auf die Waage (g). Zum
Vergleich: Ein klassischer 4-achsiger Go' - Containertrag-
wagen, der 7o t Nutzlast beférdern kann, wiegt lediglich
20 t. Wegen des hohen Energieverbrauches wire eine Ver-
lagerung von Giiterverkehren von der Strafie auf den
Transrapid dkologisch nicht wiinschenswert.

Der Transrapid ldft nur geringe Unterhaltungskosten
erwarten.

Auch dies wird sich als eine Fiktion herausstellen, zum
einen mufiten in Lathen gelockerte Bolzen bereist ausge-
wechselt werden, zum anderen wird das millimetergenaue
Konstanthalten des Luftspaltes zwischen Fahrzeug und
Fahrweg sicher laufende Unterhaltung verlangen.

Bahnvorstand Ludewig verspricht sich viel vom Trans-
rapid. Bundesverkehrsminister Wissmann erklirte kiirz-
lich, daf die Raumordnungsverfahren abgeschlossen seien
und nunmehr die Planfeststellungsverfahren anlaufen wiir-
den und vsl. 1998 bereits mit dem Bau begonnen werden
kénne (unabhingig davon, daff sich im Bundeshaushalt
immer wieder neue Milliardenliicher einstellen.)

Der Fahrgastverband PRO BAHN lehnt eine Beteiligung
der DB AG am finanziellen Risiko des Transrapid strikt ab,
auch, wenn Herr Ludewig Anfang September in Berlin er-
klirte, dafl der Transrapid gut in die Systematik der Bahn
passe und die Risiken gut verteilt seien. PRO BAHN pro-
testiert dagegen, dafl der Bahn sachfremde Leistungen
aufgebiirdet werden. Wenn der Transrapid pelitisch ge-
wollt ist, mufi auch das Risiko vollstindig von der éffent-
lichen Hand und von der Industrie getragen werden.
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Ende Oktober 1997 stellten Bundespriisident Roman Her-
zog und Bundesverkehrsminister Wissmann die Trans-
rapid-Versuchsanlage im Emsland zoo Diplomaten vor.
Fiir den Vertreter des Heiligen Stuhls, Giovanni Lajolo, ist
der Transrapid die Technik der Zukunft.

Mit einem Volksbegehren in Potsdam hat sich eine Front
gegen den Transrapid aufgerichtet mit einem ,Nein zum
Transrapid®. 24 j00 Brandenburger Biirger haben sich
dafiir ausgesprochen, die Landesregierung per Plebiszit zu
einer Bundesratsinitiative gegen den Transrapid zu bewe-
gen. Die vom PDS-Vorstand sowie Biindnis go/Die
Griinen unterstiitzte Kampagne zielt auch auf die branden-
burgische SPD, den einzigen Landesverband der fiinf
tangierten Bundeslinder, der sich noch nicht gegen den
Transrapid ausgesprochen hat. Wenn 8¢ ooo Unter-
schriften beigebracht sind, miifte das Land Brandenburg
im Bundesrat eine Gesetzesvorlage gegen den Bau des
Transrapid einbringen.

Rainer Hopf vom DIW prophezeiht dem Prestigeprojekt
ein finanzielles Desaster.

Die GRV identifiziert sich weitgehend mit den Darstellungen
aus dem Leserbrief und lehnt den Transrapid aus den geschil-
derten Griinden zwischen Hamburg und Berlin ab. Trotz der
Reklame, die fiir den Zug gemacht wird, findet sich mit sehr
grofler Wahrscheinlichkeit kein Kdufer im Ausland. Wenn sich
doch jemand findet, werde nur wenig deutsches Know how
honoriert werden. Die Rechnung bezahlt letzten Endes wieder
einmal der Steuerzahler.

Erfreuliche Entwicklung bei der Lufthansa

in wesentlich besseres Ergebnis hat die Deutsche Luft-

hansa AG (DLH) im ersten Halbjahr 1997 im Ver-
gleich zum Vorjahr erzielt. Um ¢,1% stieg der Umsatz auf
10,7 Mrd DM. Der Gewinn vor Steuern betrigt 397 Mio
DM (Vorjahr 119 Mio DM). Am Jahresende wird ein Ge-
winn von fast einer Milliarde DM erwartet.

Ursachen fiir diese Entwicklung sind: Strikte Kostenkon-
trolle, strategische Allianzen und der hohe Dollarkurs, bei
dem die gestiegenen Einkaufspreise beriicksichtigt sind.

Auch Lufthansa Cargo AG hat Gewinn in Héhe von 33 Mio
DM (im Vorjahr - 44 Mio DM) gemacht. Auch hier hat der
hohe Dollarkurs entsprechend nachgeholfen.

Die betrieblichen Aufwendungen stiegen um 8%, die Treib-
stoffkosten erhéihten sich wmn 23,3% und die Personalkosten er-
hihten sich mur um ©,8%. (Unter den Personaleinsparungen
hat jedoch der Service der Lufthansa empfindlich gelitten.)
Auch die Flugsicherungsgebiihren konnten reduziert werden.

Dies bildete eine gute Ausgangslage fiir den Gang der

DLH an den Aktienmarkt. Dabei wurde das beim Bund
liegende Aktienkapital von 37% einbezogen. Inzwischen ist
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die Lufthansa vollstindig in Privatbesitz, alle 143 Mio
Aldtien der Restprivatisierung sind verkauft,

Neue Promille-Regelung gefihrlich

Der <Bund gegen Alkohol im Strafenverkehr” hat das
geplante Bufigeld fiir Autofahrer mit mehr als o,5 Pro-
mille Blutalkohol als ,ganz faulen Kompromifs* abgelehnt
Es sei absolut unbefriedigend, wenn ein mit 0,5 Promille
ertappter Autofahrer sich auch kiinftig vor den Augen der
Polizei ans Steuer setzen und weiterfahren diirfe. Weil der
Atem-Alkoholtest vor Gericht umstritten sei, kiinnten sich
Autofahrer zudem leicht dem Bufigeld entzichen. Es wur-
de bei der Jahresversammlung des Bundes der Verdacht
gedulert, Bonn wolle mit der Gesetzesinderung nur Sank-
tionen der EU oder einem Verfahren vor dem Euro-
piischen Gerichtshof zuvorkommen.

Vignette auch fiir Pkw?

ionys Jobst, MdB,

meint, dafs Kfz-Steuer
und Mineraldlsteuer hoch
genug seien, wobei er die
Umstellung auf eine emis-
sionsbezogene Bemessung
im Interesse der Umwelt
ausdriicklich begriifit. Er
schligt deshalb vor, durch
eine Vignettengebiihr auch
fiir Pkw zusitzlichen Stra- -
Benbau zu finanzieren. Der Pkw-Fahrer milsse ebenso zur
Kasse gebeten werden wie der Lkw-Fahrer, Bei einer
Jahresgebiihr von 100 DM wiirden etwa 3 Mrd DM herein-
kommen, die jedoch ausschlieilich fiir den Strafienbau zu
verwenden seiern.

Das road pricing wird nach seiner Meinung auch aus
technischen Griinden nicht so schnell kommen.

Seiner Ansicht nach mufl das Autofahiren auch in Zukunft
erschwinglich bleiben. Der so oft gescholtene Straenver-
kehr stelle auch morgen eine wichtige Stiitze der wirt-
schaftlichen Entwicklung dar.

44-T-Lkw im KLY zugelassen

Auf Grund der 53. Ausnahmeverordnung zur Strafen-
verkehrszulassungsverordnung, die am 10.7.97 in
Kraft getreten ist, darf das zulissige Fahrzeuggewicht bun-
desweit 44 t betragen. Die neue Regel gilt fiir Fahrten im
Kombinierten Verkehr von der Be- oder Entladestelle und
einem niichstgelegenen geeigneten Bahnhof. Ahnliches
gilt fiir den Umschlag auf das Binnen- oder Seeschiff. Die
Entfernung darf 150 km nicht iberschreiten.
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Die teuren Toten

nter dieser Uberschrift wird in Heft 4/g7 fairkehr (des

VCD) mitgeteilt, da® die hiufigste Unfallursache
gchnelles Fahren ist. Die Verursacher bewegen sich dabei
jedoch in den meisten Fillen im gesetzlichen Rahmen.
.Nicht angepaite Geschwindigkeit® bedeute nur in 10%
aller Fiille, da® die zulissige Geschwindigkeit iiberschritten
wird. Fast 9o% der Unfille geschehen ohne Uber-
schreitung des jeweils geltenden Tempolimits. Die Schluf-
folgerung liegt auf der Hand: Die Tempobegrenzungen
sind hiufig zu hoch festgesetzt.

Ergebnisse des Statistischen Bundesamtes zur Verlet-
zungsschwere belegen den Zusammenhang. Innerorts ver-
ungliicken jihrlich zehnmal so viele Menschen auf Stra-
Ben mit einem Tempolimit von 5o kmjh oder mehr als auf
Straffen mit einer geringeren Geschwindigkeitsbegren-
zung. Das hauptsichliche Unfallpotential liegt aber auf
den Hauptverkehrsstrafien. Die Forscher des Umwelt- und
Prognose-Instituts Heidelberg e.V. (UPI) fordern deshalb
innerorts eine allgemeine Geschwindigkeitsbegrenzung
auf 30 km/h, wovon nur wenige Straffen auszunehmen
sind. Damit kémnten in den Orten 86 coo Verungliickte
vermieden werden. Wire weiterhin die Geschwindigkeit
auflerorts auf Tempo 8o und Tempo 100 auf Autobahnen
beschrinkt, errechnet das UPI deutlich iiber 100.000
Verungliickte weniger, davon zoo00 Getitete, 28 coo
Schwer- und 77 coo Leichtverletzte,

Durch Tempobegrenzungen auf 1oo/8c/30 kinnten nach
Angaben des UPI volkswirtschaftliche Kosten in Hithe von
jihrlich 5,7 Mrd eingespart werden.

DSB wichtiges Bindeglied zwischen Europa und
Skandinavien

ie Dinischen Staatsbahnen (DSB), die in diesem Jahr
Dihr r5o-jdhriges Jubilium feiern, wollen ithren Giiter-
verkehr (DSB Gods) bis zum Jahr 2001 in eine Aktien-
gesellschaft umwandeln. Die beiden grofien Investitionen,
die Grofe-Belt-Querung und die kiinftige Oresund-
Querung, beschleunigen den Wandlungsprozefs von einer
nationalen Eizenbahn in ein kommerzielles Transport-
unternehmen mit starken internationalen Relationen. Seit
Mirz wurde die Beféirderung von Eisenbahntransporten
auf der Fihrverbindung zwischen Rédby und Puttgarden
eingestellt. Neben dem Wegfall von Rangierarbeiten im
Zusammenhang mit dem Fihrdienst werden im inner-
dinischen Verkehr zwei und im Transit sogar drei Stun-
den eingespart.

Die Kunden sind von den Vorteilen des ungebrochenen
Verkehrs {iberzeugt. Die Post hat ihre Beforderung auf die
Schiene umgestellt (in Deutschland leider umgekehrt). Mit
der Oresundquerung, die im Jahre 2000 fertiggestellt sein
wird, wird es durchgehende Bahntransporte von Skandi-
navien nach Zentraleuropa ohne Fahriiberfahrten geben.
Dazu werden die DSB 13 Zweistromlokomotiven (Vmax =
140 km/h) beschaffen, damit das Umspannen an den
Grenzen entfillt. Fiir weitere sieben besteht ein Vor-
vertrag. Die Infrastruktur auf der Relation ist weitgehend
angepafit worden. Engpisse wird es auf deutscher Seite
geben : Die Hochbriicke iiber den Nord-Ostsee-Kanal und
der Streckenabschnitt Elmshorn - Pinneberg. Dinemark
will auch den Vor- und Machlauf zu den Knoten
verbessern, wobei an den Endpunkten der Lkw nur die
Kunden bedienen soll, die keinen Gleisanschlufi haben
oder nur kleine Mengen versenden oder empfangen.

Insgesamt wird bei DSB Gods sowohl der Produktions-
apparat als auch die Organisation und der Verkaufsdienst
rationalisiert. Eine verniinftige Politik soll bei den Trassen-
preisen gefunden werden, damit die DSB im Wetthewerb
der europdischen Eigenbahnen bestehen kiinnen.

Riickgang der Fahrtenzahlen in der Schweiz 1995

n den GRV-Nachrichten Nr. 31 hatten wir berichtet, daf3

die Schweiz mit 38,5 Fahrten je Einwohner und Jahr an
der Spitze aller Lander in Europa liegt. Weltweit gesehen
liegt nur Japan mit 71 Fahrten vor der Schweiz. Gegeniiber
1994 ist die Zahl der Fahrten jedoch von 41 Fahrten auf
38.5 Fahrten(-4,9%) gesunken. Auch die durchschnittliche
Reichweite der Fahrten hat von 1798 auf 1717 (-4,5%)
abgenommen. Dieser Einbruch kann jedoch nicht mit der
Rezession, sondern mit der erstmaligen Erhebung der
Mehrwertsteuer auf die Fahrkarten seit dem 1.1.1995
erklirt werden. Die dadurch bedingten Tariferhéhungen
verschlechtern die Wettbewerbssituation gegeniiber dem
Individualverkehr in einer Zeit der wirtschaftlichen Stag-
nation massiv, Mit zwei Ausnahmen haben alle iibrigen
europiischen Linder den Mehrwertsteuersatz auf den
Tarifen entweder halbiert, oder sie befreiten die zu fir-
dernden &ffentlichen Transportunternehmen véllig von
dieser Steuer. Infolge der Mehrweristeuerbelastung sind
die Fahrpreise des offentlichen Verkehrs um 10,9 Punkte
gestiegen, wihrenddem die Benzinpreise um 2,7 Punkte
gesunken sind. Entgegen allen Beteuerungen, den #ffent-
lichen Verkehr als servic public zu fordern, geschicht so-
mit genau das Gegenteil. Die Benutzung des &ffentlichen
Verkehrs wird teurer und jene des Individualverkehrs wird
billiger.

Ergebnis der SBB in 1996

Die Unternehmenserfolgrechnung der SBB fiir 1996
schlieft mit einem Fehlbetrag von 293 Mio Sfr bei einem

25



Ertrag von 6,77 Mrd 5fr und einem Aufwand von 7,06 Mrd
Sfr. Der Gesamtertrag stieg gegeniiber dem Vorjahr durch
die Aktivierung von stillen Reserven um 8,4%. Der Per-
sonalbestand verringerte sich um 2,8% auf 32 581 Mit-
arbeiter. Der Personalaufwand betrug mit 3,259 Mrd Sfr
(5.4% weniger als im Vorjahr. Der Sachaufwand verringerte
sich um 3,5% auf 1,233 Mrd Sfr. Im Personenverkehr
gingen die Ertrige um 0,2% auf 1,575 Mrd Sfr zuriick. Die
Pkm reduzierten sich um ©,8% auf 11,6 Mrd Pkm. Im
Giiterverkehr sank der Betrag um ¢,7%. Um 7% verringerte
sich die transportierte Tonnage (44.1 Mio t), davon ging der
Kombinierte Verkehr nur um 1% zuriick. Die griofiten
Einbriiche ergeben sich beim Transitverkehr (- 17,9%)

Gutes Ergebnis der OBB in 1996

Das Ergebnis der gewdhnlichen Geschiiftstitigkeit der
OBB stieg von 30,4 Mio DM im Jahr 1995 auf 128 Mio DM
im Jahr 1996 an, was nicht unwesentlich auf den Sparkurs
beim Personal zurfickzulithren ist (Einsparung: Gorog
Mitarbeiter in 1995 auf 57 180 in 1996).

Im Giiterverkehr wurden gegeniiber 69,9 Mio t in 1995 in
1996 71,2 Mio t Fracht befordert. Doch steigerte sich der
Frachterlds von 1,78 Mrd DM nur unwesentlich.

Im Reiseverkehr ist sogar eine Abnahme von 194,03 auf
193,43 Mio in 1996 zu verzeichnen. Die Einnahmen
blieben mit 1,7 Mrd DM praktisch gleich.

Das einmalige pute Ergebnis ist vor allem auf ein gutes
Finanzmangement und auf verschiedene gliickliche
Zufille zuriickzufithren.

N5 Cargo fiir Liberalisierung

Die einzige Miglichkeit, den Anteil der Eisenbahnen am
européischen Transportmarkt deutlich zu erhéhen, ist eine
Liberalizierung des Eisenbahnnetzes. Die Bahn habe in
den vergangenen Jahren deshalb Anteile am Giiterver-
kehrsmarkt verloren, weil die nationalen Bahnen auf Pro-
tektionismus gesetzt hitten. Um diese Hiirden abzubauen,
bedarf es nicht nur der Politik, sondern auch einer stra-
tegischen Kooperation zwischen Transporteuren. Deshalb
will NS Cargo Allianzen mit neuen Partnern schliefen auf
der Basis gegenseitiger Kapitalverflechtung. Fine Absage
erteilt NS Cargo Angeboten, die niederlindische Giiter-
bahn vollstindig zu tibernehmen.

NS Cargo hat bei solchen Kooperationsverhandlungen eine
starke Position, denn durch weitreichende Reorganisation
sei ihr eine Erhohung des Transportvolumens seit 1993
um 25% gelungen und dies mit 70% der Waggons, mit
60% der Lokomotiven und 55% des Personals.

Der Bentheimer Eisenbahn wurde vom niederlindischen
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Verkehrsministerium der Zugang zum Netz der Nieder-
lindizchen Bahnen (NS) eingeriumt. Noch zwei weitere
Unternehmen stehen damit im Wetthewerb mit NS-
Cargo: Das Unternehmen Short Lines aus Rotterdam. Es
will Containerziige zwischen Rotterdam, Venlo, Leeuw-
arden und Veendam betreiben. Das dritte Unternehmen
ist die Firma ACTS, die sich auf Abfalltransporte spezia-
lisiert hat.

Bahnlinie ,Eiserner Rhein” soll wieder aufleben

er ,Eiserne Rhein” ist eine nach dem ersten Weltkrieg

angelegte und seit vielen Jahren vergessene Trasse.
Die Strecke fiihrt von Antwerpen iiber Herentals, Mol,
Harmond, Roermond und Ménchengladbach ins Ruhr-
gebiet. Sie wurde grofitenteils fiir den deutschen Stahl-
export genutzt. Die Antwerpener Hafenwirtschaft hat an
einer Wiederbelebung dieser Strecke groRes Interesse.
Heute kommen die Giiterziige iiber Montzen — Aachen ins
Ruhrgebiet. Um die Strecke zu reaktivieren, ist jedoch die
Einbindung der Niederlindischen Eisenbahn (NS), {iber
deren Netz ein kleines Stick der Strecke verliuft, notwen-
dig. Die Strecke wiirde auch den Niederlindern Nutzen
bringen. Dazu haben Belgien und die Niederlande fol-
gendes festgelegt: Die Belgier unterstiitzen die Nieder-
lande bei der Verwirklichung der Hochgeschwindigkeits-
strecke Briissel — Amsterdam; umgekehrt verpflichten sich
die Hollander, den Schienenverkehr in nordlicher und 6st-
licher Richtung anzubinden. Mit dstlicher Richtung sei der
Zugang zum Hafen und zum ,Eisernen Rhein* gemeint.
Da das Projekt, von Rotterdam aus die Betuwelinie mit
einem grofleren Neubauteil zu bauen, verhaltnismafig
teuer ist, ist diese Alternative zur Betuwelinie ins Gesprich
gekommen.
Auch die DB AG habe die Bedeutung dieser Verbindung
erkannt und will mit der Belgischen Bahn (SNCB) zusam-
menarbeiten.
Am Modal Split des Hinterlandverkehrs zwischen Zee-
briigge, Gent und Antwerpen und dem Ruhrgebiet hilt der
Lkw den gréften Anteil; der Anteil der Bahn ist verhiltnis-
mifiig bescheiden. Dazu appellierte Etienne Schouppe,
Vorstandsvorsitzender der SNCB, an die Eisenbahn-
kollegen der Nachbarlinder: ,Wenn die Schiene der verla-
denden Wirtschaft kein leistungsstarkes Angebot unter-
breiten kénne, diirfe die Bahn nicht {iberrascht sein, wenn
der Straffengiiterverkehr den Léwenanteil des Giiterauf-
kommens transportiert.”
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Neue Kfz-Steuer entlastet Umwelt nur wenig

u dieger Auffassung kommt das Deutsche Institut fiir

Wirtschaft (DIW) zur Neuregelung der Kfz-Steuer vom
1.7.97: Zwar boten die neuen Steuersitze einen Anreiz,
iltere Autos mit Katalysatortechnik nachzuriisten, Die
Reform sei aber nicht stark genug auf das Kraftstoffsparen
ausgerichtet und erscheine umweltpolitisch wegen einer
Bevorteilung von Diesel-Autos bedenklich. AuBerdem
nehme der Verkehr insgesamt zu. Die neue Kraftfahrzeug-
steuer richte sich verstirkt nach dem Schadstoffaussto.

Mitte diese Jahres waren 41,4 Mio Personenwagen zugelas-
sen. Mehr als 10 Mio Altfahrzeuge kiimen fiir eine Nach-
riistung mit einem Katalysator in Betracht. Die Umriis-
tungskosten belaufen sich auf 1500 bis 2000 DM pro
Fahrzeug und wiirden sich durch eine Steuerersparnis von
400 bis 500 DM/Jahr nach drei bis fiinf Jahren amorti-
sieren. Allerdings befinden sich Altfahrzeuge in der Hand
von Haltern, die grifiere Ausgaben scheuten oder nicht
aufbringen kénnten. Eine staatliche Verschrottungsprimie
kinnte einen Anreiz zu einem Umstieg auf moderne
Fahrzeuge geben.

Einem geringeren Schadstoffausstoff der neueren Autos
steht jedoch eine Zunahme der Fahrleistung gegeniiber. So
seien Emissionen von Rufpartikeln der Diesel-Pkw
gestiegen, auch Kohlendoxidemissionen des Pkw-Verkehrs
hitten zugenommen. Ursache sei neben einem wachsen-
den Pkw-Bestand und zunehmender Gesamtfahrleistung
eine ungeniigende Verbrauchsabnahme. Es bestehe eine
Tendenz zu schwereren Fahrzeugen mit stirkeren Motoren.
Deshalb habe der Durchschnittsverbrauch von neuen Pkw
mit Ottomotoren nur um knapp 10 9 niedriger gelegen als
1984. Bei Dieselfahrzeugen seien es nur 4 % gewesen,

Die GRV ist der Auffassung, daf nur mit einer Anhebung der
Mineraldlstewer unter Wegfall der Kfz-Steuer ldngerfristig ge-
sehen die Autofahrer zum Treibstoffsparen veranlafit werden,
Die Mehrfahrer wiirden damit auch stirker betroffen. Die
dkologische Steuerreform wiirde die Verhdltnisse auch im Ver-
kehr verbessern.

Autohersteller sind in der Pflicht

ie umweltpolitische Sprecherin der F.D.P.-Bundes-

tagsfraktion erklirte zum Jahresbericht 1996 des Um-
weltbundesamtes: Der Jahresbericht des Umweltbundes-
amtes bestitigt groen Handlungsbedarf zur Verringerung
des COz-Ausstolies im Sektor Straffenverkehr. Die pro-
gnostizierte Zunahme des direkt vom Kraftstoffverbrauch
abhiingigen Ausstofies des Klimagases von 1996 bis zo10
wm 1o% ist nicht hinnehmbar.

Die Autohersteller sind in der Pflicht: Bisher haben sie die
unzweifelhafte Effizienzsteigerung in der Motortechnik
fiir eine hohere Leistungsausbeute genutzt. Das ist die
falsche Richtung. Bessere Motoreffizienz muf zu niedri-
geren Verbrauchen fithren.

Vor diesem Hintergrund récht sich, dafl die Umlegung der
Kraftfahrzeugsteuer auf die Mineraldlsteuer am Wider-
stand der Linder im Bundesrat gescheitert ist. Damit
hitten wir Anreize setzen kinnen, das Auto weniger zu be-
nutzen und verbrauchsirmer zu fahren. Auch fiir Autoher-
steller hatte dadurch ein geringer Spritverbrauch als Ver-
kaufsargument an Gewicht gewonnen. Anstatt dessen
haben die Linder bei der Kraftfahrzeugsteuer eine massive
Steuererhthung durchgedriickt, um ihre Einnahmen zu
verbeszern.

Die F.D.P. hat im Rahmen der Steuerreform auch die Um-
wandlung der Kilometerpauschale in eine verkehrsmittel-
unabhingige Entfernungspauschale vorgeschlagen. Auch
dies ist ein wichtiges Instrument gegen die Verkehrsflut.
SPD und Griine haben mit ihrer Blokadepolitik auch dies
verhindert. Jetzt weinen die Verhinderer Krokodilstriinen.

Unabhiingig von den politischen Verantwortlichkeiten liegt
aber der Klimaschutz in der Hand jedes einzelnen. Wir
alle kénnen und miissen unser Mobilititsverhalten
indern: Weniger Auto fahren auf Kurzstrecken, OPNV-An-
gebote nutzen, Fahrrad oder Fiile benutzen, Fahrgemein-
schaften bilden. Eigentlich ist es ganz leicht, unser Klima
zu schiitzen,

Die Frau Abgeordnete liggt voll auf der Linie der GRV.

Konzept fiir Luftverkehr und Umwelt

as Bundeskabinett hat dieses von Bundesumwelt-

ministerin Merkel und Bundesverkehrsminister Wiss-
mann vorgelegte Konzept angenommen. Der Luftverkehr
ist von 1985 bis 1993 um fast go% gestiegen. 1993 habe es
mehr als 1,5 Mio An- und Abfliige auf deutschen Flug-
hifen gegeben, Das Passagieraufkommen lag 1993 bei
94,7 Mio Fluggisten. In den nichsten Jahren wird mit
einern Zuwachs von 4 bis 6% sowohl im Personen- wie im
Frachtverkehr gerechnet. Fiir die deutschen Flughifen
bedeutet das eine Verdoppelung der heutigen Passagier-
zahlen auf etwa 200 Mio Fluggiste und 4 Mio t Fracht im
Jahre zo1o. Weltweit wird bis zum Jahr 2016 sogar eine
Verdreifachung des Passagierverkehrs und eine Vervier-
fachung des Frachtverkehrs erwartet. Frau Merkel und
Herr Wissmann sagten, daf die Umweltbelastung durch
den Flugverkehr an den Gesamtverkehrsemissionen nur
etwa 1 bis 3% je Schadstoff ausmache. Die Schadstoff-
ausstifie diirften jedoch nicht bagatellisiert werden.

Die Bundesregierung beabsichtigt, die Schadstoffemis-
sionen und den Lirm von Flugzeugen weiter zu vermin-
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dern. Kurzfristig sollen die Grenzwerte fiir die Stickoxide
weiter verschiirft werden. Die Bundesregierung will sich
bei der Internationalen Zivilluftfahrt-Organisation (Icao)
und bei der EU dafiir einsetzen, die geltenden Grenzwerte
fiir Triebwerke entsprechend dem Stand der Technik zu
verschirfen. Auflerdem setzen die Minister auf schad-
stoffbezogene Landegebiihren. Auch die Qualitit des Kraft-
stoffes kann verbessert werden. Auch beim Lirm dringt
die Bundesregierung darauf, den heutigen Stand der Tech-
nik und kiinftige Miglichkeiten zur Lirmminderung
méglichst bald in verbindliche Anforderungen an neue
Flugzeuge umzusetzen. Auferdem setzt sich die Bundes-
regierung fiir die Erhebung von Mineralsteuer auf Flug-
benzin ein. Derzeit ist die Steuerbefreiung international
vorgeschrieben. In einem besonderen Programm hat die
Bundesregierung bereits 1994 vorgesehen, den Treibstoff-
verbrauch bis zum Jahre 2010 gegeniiber 1994 um 10 bis
25% und die Schadstoffe in gleicher Héhe zu senken. Die
Lirmemissionen sollten um 12 Dezibel gesenkt werden.

Herr Wissmann erginzte, man miisse dafiir sorgen, daf
laute Brummer, die nachts ganze Regionen weckten, aus
dem Verkehr gezogen werden. Der Regionalluftverkehr
miisse auf lingere Sicht durch die Hochgeschwindigkeits-
ziige {iberfliissig gemacht werden.

Die GRV begrifit dieses Papier der Bundesregierung, meint
aber, daf generell die bis zum Jahr 2010 erwartete Verdoppe-
lung des Fluggast- und Frachtaufkommens auf deutschem
Himmel bekidmpft werden miisse, Auch die Folgen der Verun-
reinigung der Luft in gréfieren Hohen auf das Klima sind noch
nicht erforscht, deshalb muf noch mehr in dieser Hinsicht
getan werden. Es gibt bereits heute einige Relationen, auf denen
der Luftverkehr eingestellt werden kénnte, da Schnellverbin-
dungen der Bahn vorhanden sind.

BUND fiir Nachtfahrverbot fiir Lkw

er Bund fiir Umwelt und Naturschutz in Deutschland

hat ein europaweites Lkw-Nachtfahrverbot zwischen
22 und 5 Uhr nach Schweizer Vorbild gefordert. Wihrend
Politiker immer wieder der Schiene das Wort reden, werde
in der Tagespolitik weiterhin der ,Umweltschidling Lkw*
gefirdert.

Eisenbahnen

Die Vorstellungen Frankreichs, Belgiens und Luxemburgs
zur Errichtung von sogenannten Freeways fiir den Giiter-
verkehr stoffen in Briissel auf wenig Gegenliebe. Dagegen
lobte der Vertreter fiir Koordinierung der Eisenbahnpolitik
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in der EU auf der Logistikmesse ,Trans Euro Nord® im
Oktober dagegen die Freewaypline von Deutschland,
Holland, [talien und der Schweiz, die im kommenden Jahr
frei zugingliche Strecken zwischen Rotterdam und Verona
sowie zwischen Hamburg/Bremen und Brindisi schaffen.
Die Freeway-Preise diirften jedoch nicht iiber den Lkw-
Tarifen liegen. Wihrend ein Vertreter der Niederlande
eine Lanze fiir einen vollstindig liberalisierten Eisenbahn-
verkehr mit privaten oder privatisierten Anbietern brach,
lehnte sein franzésischer Kollege eine {iberhastete Privati-
sierung ab. Der Eingriff der Politik sei nach wie vor wich-
tig. Die Eisenbahn diirfe nicht einfach den Marktkriiften
iiberlassen werden.

Vier Cargosprinter nahmen ab Oktober 1997 den plan-
mifligen Dienst ewischen Norddeutschland und Cargo-
City-5iid des Frankfurter Flughafens auf. Tiglich fihrt von
Hamburg und von Osnabriick eine Einheit nach Han-
nover, von wo aus sie im Zugverband weiterfahren. In
Hamburg und Osnabriick fahren sie in bzw. aus vorhan-
denen Gleisanschliissen. Der Umschlag der Behilter wird
von Speditionsfirmen (Birkart und Hellmann) organisiert.
Am Flughafen geht die Fracht zum Teil direkt (20%) zum
Flugzeug, der Rest an Empfinger im Rhein/Main-Gebiet.
Das Gros der Ladung besteht aus Paketen, die die beiden
Spediteure als Gesellschafter des Deutschen Paketdienstes
beférdern. Der Frachtbahnhof, der rund 2 Mio DM ge-
kostet hat, verfiigt iiber Gleis- und Flichenkapazitit zur
Abfertigung von zwei Cargo-Sprintern mit mobilem Gerit.
Angesichts tiglicher Lkw-Staus ist dies ein Wettbewerbs-
faktor fiir den Flughafen.

Am 1.10.97 fand die Grundsteinlegung fiir den
Fernbahnhof am Frankfurter Flughafen statt. Der neue
ICE-Bahnhof erméglicht das direkte Umsteigen von der
Neubaustrecke Kiln — Rhein/Main auf das Flugzeug. Nach
Schitzungen von Experten werden hier durch Verlagerung
des Kurzstreckenluftverkehrs auf die Schiene tiglich bis zu
30 ooo Passagiere umsteigen. Der Bau wird 410 Mio DM
kosten. Die Summe wird von der DB AG mit 153 Mio, vom
Flughaten Frankfurt mit 257 Mio und g7.5 Mio DM aus
Bundesmitteln finanziert.

Nachdem bereits zum 1.1.97 die Lokomotiven und die Zu-
stindigkeiten fiir deren Bereitstellung und Instandhaltung
den Bereichen Fern-, Nahverkehr und DB Cargo zugeord-
net wurden, soll zum Jahreswechsel auch das Triebfahr-
zeugpersonal auf die einzelnen Bereiche aufgeteilt werden.
Damit ergibt sich folgende Aufteilung: Von 375 Einsatz-
stellen werden 2go ungeteilt, 66 zweigeteilt und 19 drei-
geteilt den Geschiftsbereichen zugeordnet. 2850 Trieb-
fahrzeugfiihrer werden im Fernverkehr, 15 460 im Nahver-
kehr und 9820 bei DB Cargo titig sein.

Mit 1600 Beschiftigten zihlt die Deutsche Eisenbahn-
Consulting zu den europaweit grofiten Anbietern von
Ingenieurleistungen fiir den Bahnverkehr. Sie rechnet in
den nichsten zwei Jahren mit Verlusten. 1966 hat das
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Tochterunternehmen der DB AG noch bei einem Umsatz
von 263 Mio DM ein Ergebnis vor Steuern von 11 Mio DM
erwirtschaftet.

Dem Vernehmen nach will die DB AG ab Januar 1998 das
.Schiines Wochenende-Ticket” nur noch an Familien
verkaufen. Bisher galt das Ticket auch fiir Einzelreisende
und beliebige Gruppen bis zu fiinf Personen in allen DB-
Mahverkehrsziigen und {iberdies in Bussen und Bahnen
fast aller Verbiinde. Pro Wochenende wurden 100 - 120. 000
Tickets verkauft. Etwa ein Drittel der Kaufer sind vom Auto
auf die Bahn umgestiegen. Scharf protestiert der Bund fiir
Umwelt und Naturschutz gegen diese Pline.

Immer mehr Stidte und Gemeinden entdecken die DB
AG, wenn es um die Entsorgung von Hausmiill iiber
Industrieabfille bis hin zum Bauschutt geht. Damit wer-
den die Strafien entlastet. 1996 wurden von DB Cargo
mehr als 20 Mio t transportiert, das sind rund 7% der bun-
desdeutschen Gesamtmenge, darunter 1,5 Mio t Hausmill,
540 ooo t Altpapier und Altkleider, 5 Mio t Erdaushub. DB
Cargo will diesen Verkehr weiter ausbauen und fiir den
,Grilnen Punkt" des dualen Systems Deutschland ein zu-
verldssiger Partner im Transportgeschift werden.

Erstmals soll die Strecke von Berlin zur tschechischen
Grenze von privaten Unternehmen gebaut und gegen eine
Gebiihr betrieben werden. Als Bauherrn und Finanziers
treten auf: Adtrans, die RWE-Ingenieurgesellschaft Lah-
meyer, die Baukonzerne Strabag und Leonhard Weiss so-
wie die Landesbank Berlin. Dieser Vorschlag werde der DB
AG unterbreitet, da dem Bundesverkehrsminister fiir den
2 Mrd DM teuren Bau die Mittel fehlen. Die Strecke soll
nur fiir Vmax= 160 km/h gebaut werden, wihrend nach
dem Staatsvertrag zwischen Deutschland, Osterreich und
Tschechien die Strecke nach den bisherigen Planungen fiir
Vmax = 200 km/h ausgelegt werden soll.

Die Bahn AG will auf kleineren Bahnhofen Geld ver-
dienen. Sie richtet sogenannte ,DB Service Store” ein. Da
nicht jedermann weif, was Store heifit, fiigt Sie in .zug
10/97", wo sie iiber das neue Angebot berichtet, gleich die
Ubersetzung hinzu: store = englisch: Laden.

Das Pilotprojekt ist die S-Bahn-Station Galluswarte in
Frankfurt. Es werden dort neben den Fahrkarten, Fahr-
planauskiinften auch Tiefkithlkost, Backwaren, Molkerei-
produkte, Kaffee, Zeitungen usw. angeboten. Auf einer
elektronischen LCD-Anzeige kann man auch ablesen, wie
lange es dauert, bis der nichste Zug ankommt. DB-Service
Stores sollen mittelfristig an kleineren Bahnhéfen und 8-
Bahnstationen im Bundesgebiet eingerichtet werden,

Die D-Ziige Kéln — Kopenhagen und Miinchen — Kopen-
hagen wurden durch zwei neue Intercity-Night-Ziige er-
setzt. Sie fahren seit 28.9.97 iiber die neue Beltverbindung.

Im Bahnbetriebswerk Wittenberge werden zur Zeit 102
Doppelstockwagen, die in DDR-Zeiten in Gorlitz herge-

stellt wurden, modernisiert, Sie erhalten auch das neue
WC-System.

Die DB AG hat den Zuschlag fiir die europaweite Ausschrei-
bung von zwei Regionalnetzen im SPNV im Land Branden-
burg erhalten. Der Verkehrsvertrag umfafdt eine Verkehrs-
leistung von rund 4 Mio Zugkilometern und hat eine
Laufzeit von sechs Jahren. Das Abkommen bietet dem Land
ein HichstmaR an Flexibilitit, da die Zugbestellungen sich
auf den einzelnen Strecken nach der Kundennachfrage
richten, Die DB AG wird fiir die beiden Netze moderne
Dieseltriebwagen bei Adtrans in Henningsdorf bestellen.

Auf der &1 km langen Strecke Eisfeld — Probstzella ruht
seit dem 22.1.197 aus .technischen Griinden” der Zug-
verkehr. Nach lingeren Verhandlungen mit der thiirin-
gischen Landesregierung haben Dr. Ludewig und Dau-
bertshiuser zugesagt, daff die Sanierungsarbeiten im
Herbst beginnen und im Frithjahr abgeschlossen sein
werden.

Der vom Land Rheinland-Pfalz finanzierte Doppelstock-
schienenbus der Baureihe 670, zuletzt eingesetzt zwischen
Traben-Trarbach und Bullay, und ein gleicher zwischen
Trier und Perl, wurden wegen Stéranfilligkeit aus dem
Betrieb genommen und durch andere Fahrzeuge ersetzt.
Das zweite Fahrzeug verkehrt nach griindlicher Uber-
holung auf der Strecke Stendal — Tangermiinde. Aber auch
er wird im Herbst 1997 aufier Betrieb genommen. Die
Reisenden verlangen besseren Fahrkomfort (Drehgestelle,
Klimaanlage und Toilette).

Der Bundesminister fiir Verkehr hat festgestellt, dafs die
Vorhaltung der Infrastruktur fiir folgende Strecken nicht
mehr erforderlich ist:

Rastatt — Wintersdorf (Baden) Grenze,

Rhaden — Bassum,

Abzweigstelle Lohe - Sulingen,

Rheine — Quakenbriick,

Trier — Hermeskeil,

Hermeskeil — Simmern.

Insgesamt ist das Streckennetz der DB AG seit Mai 1996
um 540 km geschrumpft. Dariiber hinaus wurde vom
Eisenbahnbundesamt (EBA) die Stillegung von weiteren 12
Strecken mit einer Linge von 106 km bereits genehmigt.
Fiir weitere 2.4 Streckenabschnitte mit 333 km Linge liegen
Antrige auf Stillegung beim EBA vor. Auf den meisten
dieser Strecken wurde der Zugverkehr bereits eingestellt.
70 Streckenabschnitte bietet die DB AG derzeit zur
Ubernahme durch andere Betreiber an.

Die DB AG will Polizisten in Uniform in Nahverkehrs-
ziigen kiinftig Freifahrt gewihren; sie erwartet dafiir, daf
die Polizisten bei Konflikten in den Ziigen dem Zug-
personal zu Hilfe kommen, um die Sicherheit in den
Ziigen zu erhdhen. Die Méglichkeit der unentgeltlichen
Benutzung der Nahverkehrsziige durch Polizisten gibt es
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bereits in Bayern, Thiiringen, dem Saarland und im Rhein
{Main-Verkehrsverbund. Mit den {ibrigen Bundeslindern
will die DB AG verhandeln. Einige Linder sehen steuer-
rechtliche Probleme, weil den Beamten ein geldwerter Vor-
teil entstehe, der versteuert werden miifte.

Die GRV unterstiitzt mit Nachdruck dieses Vorhaben, weil es
der Erhdhung der Sicherheit dient, was die Abwanderung zum
Auto vermeidet,

VDV-Prisident Dieter Ludwig und bde-Prisident Norbert
Rhode wollen, daf der Verband Deutscher Verkehrs-
unternehmen (VDV) und der Bundesverband Deutschen
Omnibusunternehmen (bdo) enger zusammenarbeiten.
Sie stehen dabei Kooperationsmodellen von public private
partnerschips bis hin zu gemeinsamen Gesellschaften auf-
geschlossen gegeniiber, Gleichzeitig fordern die Verbinde
die Bundesregierung auf, sich in Briissel nachhaltig fiir die
Erhaltung der in Deutschland geltenden gesetzlichen und
finanziellen OPNV-Rahmenbedingungen einzusetzen.

Im Hunsriick ist die bundesweit erste, nach ameri-
kanischem Vorbild betriebene ,Giiterverkehrs-short-line*
ertffnet worden durch die Kooperation zwischen der
Bahngesellschaft Waldhof AG (BWG) und DB Cargo. Mit
der Ubernahme der Giiterverkehrsbedienung auf der
Strecke von Langenlonsheim iiber Stromberg, Simmern
bis nach Morbach (79 km) besteht gleichzeitig eine Option
fiir die spétere Bedienung der Anschlustrecken nach
Hermeskeil, Tiirkismiihle und nach Trier. Zur Zeit wer-
den auf der Hunsriickstrecke 3 8oc Wagenladungen/Jahr
beféirdert. Schnittstelle zwischen BGW und DB ist der
Bahnhof Bad Kreuznach. Die BGW darf kiinftig auch iiber
die DB-Strecke von Bad Kreuznach nach Langenlonsheim
Bahntransporte durchfithren, weil die Bedienung der
Strecke fiir DB Cargo nicht sinnvoll war. Im Rahmen einer
Ausschreibung konnte die BGW dafiir gewonnen werden.
Die BGW , langjahriges Unternehmen einer Zellstoffabrik
gehirt nunmehr zum Befrachtungs- und Transport-Kontor
GmbH, Raubling.

Bekanntlich hat auf den Strecken Miinchen - Holzkirchen
— Bayrischzell [Tegernsee und Lenggries (Bayerische Ober-
landbahn) die Bietergemeinschaft Deutsche Eisenbahnges.
und die Bayerische Zugspitzbahn fiir den Nahverkehr den
Zuschlag erhalten. Die neue Betreibergesellschaft will das
Gliedertriebzugsystem ,Integral* der Jenbacher Energie-
systeme AG bestellen. Ein Prototyp wird zur Zeit auf
Strecken der OBB getestet.

Die BASF lift seit September erstmals eigene Ziige auf
den Gleisen der DB AG zum Binnenschiffshafen Germers-
heim fahren. Der Zug verlift jeden Abend das Werk in
Ludwigshafen mit Containern, die dann per Binnenschiff
iiber Rotterdam und Antwerpen in die ganze Welt ver-
schiftt werden.

3o

Ein schweres Zugungliick nahe dem hessischen Neustadt
auf der Strecke Frankfurt/Main - Kassel forderte am 5.7.97
sechs Tote und 13 Schwerverletzte als sich bei einem
Giiterzug von Kornwestheim nach Seelze fiinf schwere
Rohre, die mit Spanngurten und Holzkeilen gesichert
waren, lésten. Wihrend vier Rohre die Bischung hinunter-
stiirzten, schlitzte das fiinfte Rohr das Untergeschof eines
Doppelstockwagens eines vorbeifahrenden Regionalexpref
auf. Die Marburger Staatsanwaltschaft ermittelt wegen
fahrlissiger Tétung sowie Gefihrdung des Eisenbahn-
betriebes, wobei es im wesentlichen um die Frage geht, ob
die Rohre vorschriftsmiRig verladen waren. Fin Abschluf-
bericht ist u.W. noch nicht veréffentlicht.

Der Verkehrsausschu® des Deutschen Bundestages hat die
Bundesregierung aufgefordert, auf die DB AG einzu-
wirken, stark unruhig laufende Eisenbahngiiterwagen (RS
669) nicht mehr fiir Stahlrohrtransporte zuzulassen.
Auferdem miifiten die Beladevorschriften der Bahn genau
befolgt werden, denn die Absender hitten bei der Be-
ladung ,geschlampt®,

Auf Kritik stéft der Fiinfjahresplan Schiene 1998 - 2002
am Oberrhein. Fiir den viergleisigen Ausbau der Strecke
Karlsruhe — Basel stehen zunichst nur 383 Mio DM fiir
das Projekt CIR Elke zur Verfiigung. Die fiir den Abschnitt
stidlich von Offenburg erforderlichen Mittel sollen erst
nach dem Jahr zo02 zur Verfiigung gestellt werden. Damit
ist auch die Breisgau-S-Bahn wegen fehlender Kapazititen
gefihrdet. Auch wegen dem Zulauf zu den NEAT ist eine
Verziigerung nicht ertriglich. Im Verkehrsministerium in
Stuttgart hofft man, dafl im Osten eingeplante Mittel nicht
abgerufen werden, sodaf sie in das planungsreife Projekt
am Oberrhein fliefien kéinnten. Die DB AG erklirte dazu,
daft im Einklang mit der Interessenlage des Unternehmens
der viergleisige Ausbau der 124 km langen Strecke im Jahre
2000 begonnen werde.

Fiir die Tieferlegung des Stuttgarter Hauptbahnhofs
(Projekt Stuttgart 21) wurden nach europaweiter Aus-
schreibung 120 Entwiirfe eingereicht. Vier deutsche Ent-
wiirfe erhielten einen ersten Preis, doch kein Entwurf be-
friedigte. Bis zum November 1997 sollten die Pline {iber-
arbeitet werden, sodaf dann eine endgiiltige Entscheidung
getroffen werden kann.

Die DB AG hat nach Sachsen-Anhalt und dem Regional-
netz Kéln den Zuschlag fiir den Nahverkehr zweier
Regionalnetze im Land Brandenburg nach einer europa-
weiten Ausschreibung erhalten. Der am 16.7.97 abge-
schlossene Verkehrsvertrag umfat eine Verkehrsleistung
von rund vier Mio Zugkm und hat eine Laufzeit von sechs
Jahren.

Ebenfalls waren die Strecken Bonn — Euskirchen — Bad
Miinstereifel, Kéln — Euskirchen - Jiinkerath und Kéln -
Gummersbach vom Zweckverband des Verkehrsverbundes
Rhein-Sieg im Juni 1996 europaweit ausgeschrieben
worden. Am 3.7.97 erhielt die DB AG fiir die genannten
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Strecken den Zuschlag im Rahmen eines 13-Jahresver-
trages. Die DB AG verpflichtet sich zu 3.45 Mio Zugkilo-
meter ab 2002, Die Strecken Kaln - Gummersbach und
Koln — Euskirchen sollen mit einem Aufwand von 170
Mio DM ausgebaut und Fahrplanverbesserungen ange-
boten werden. U. a. wird zwischen Bonn und Euskirchen
im 15- min-Takt bis Rheinbach und K&in — Miinstereifel
it Stundentakt gefahren werden. Hinzu kommen Ende
1997 Neigeziige der Baureihe 611 im 2-Stunden-Takt (Saar-
briicken — Trier Ivur:-w Koln), ohne daf diese Ziige
Bestandteil des Vertrages sind Ab 2001 wird von Kaln bis
Overath (Strecke Kl Gu::‘.-' ersbech) im zo0-Min.-Takt
gefahren, wofiir ein zweigleisiger Aushau erforderlich ist.

Andere Verkehrstrager

Im Fachbersich Binnenschiffahrt will Bundesverkehrs-
minister Wissmann eine der beiden Unterabteilungen und
13 von 26 5{...,::.1::15:
Bei den Wasser-w
der Dezernats ,'-*_-_:':r: werden. DRe se

scrrekoonen soll die Anzahl
ns Wasserstrallen-

maschinenimter werden aufgelis: und thre Aufgaben auf
andere Behbrden verlagert Begleitet wird die Umor-
ganisation von der Aufhebung sines Drittels der geltenden
Verwaltungsvorschrnifien. Dse neue Verwaltungsstruktur
soll durch Optimierung von ArbestsabiSufen mittels Inno-
vation und Dezeniralissrung & pact

Auf den Prifstand werden such das [uftiGhribundesamt,
die Bundesanstal: fir Stafsmwesen und das Eisenbahn-

bundesamt kommen

In Liibeck soll erstmals in der Bunmdesrepublik eine Gifentliche

Strafie durch eine Mamststrae srsee=t werden Durch einen
Tunnel unter der Trawve wind Labeck von der Baulast einer
Klappbriicke befrest. die bis zum Jahr 2006 durch einen
Turriel ersetzt werden soll. Der Tunns] kostet 250 bis 300
Mio DM. Das Bundesverkehreministersum will einen Sockel-

betrag von 175 Mio 25 Anschnsbfirenrierung zur Verfiigung
stellen, den Rest miissen prmate Investoren vorfinanzieren,
Diiesen bezahlen dann &ee ‘-,:.'-f her e Maut

Mit einer halben Milliarde DM soll in den nichsten Jahren
die Elbe Hir die anmchlﬁahrt ausrgchiut werden (Wir
berichteten hieriber in GEV Nachr. Nr. 30 S.15). Dabei
sollen eine Tauchtefe von 1.6 m und sine Fahrrinnen-
breite von 50 m erreicht werden

er Charterfiugzeuge seit Mitte
1996 stellte &= neue Sicherheitsgruppe (Task Force) beim
Luftfahrt 5‘..;_: ms in 59 Fallen gravierende Defizite und
in 238 Fallen Sicherheitsdefizite fest In funf Fallen wurde
sogar ein Startverbot ausgesprochen, in einem Fall die Flug-
genahmz_#._ entzogen n G*:-.:_.: waren 06 Maschinen,

vermerkt Die Task Force war nach dem B‘r_ﬂenauabshuz
vor der Dominikanischen Republik im Februar 1996 von
Bundesverkehrsminicter Wissmann initiiert worden.

Ausland

Drei Monate nach der Wiederaufnahme der Lkw-Befdrde-
rung durch den Kanaltunmel liegen die Transportzahlen
bei 75% des Niveaus vor Jahresfrist. Im September wurden
39 889 Lkw (Vorjahr: 53 513) durch den Tunnel geschleust.
Im Eisenbahngiiterverkehr passierte im September mit 253
947 t insgesamt 43% mehr Verkehr als im August.

Die Dénischen Staatsbahnen sind seit 1.1.97 in einen
operativen Teil fiir Giiter- und Personenverkehr und einen
Infrastrukturteil fiir Unterhalt, Betrich und Planung des
Schienennetzes aufgeteilt. Das fiir Infrastrukiur zustindige
Eisenbahnamt (Banestyrelsen), mit Sitz in Kopenhagen, ist
dem Verkehrsministerium unterstellt. Neben der Aufgabe,
das Schiennetz zu unterhalten, regelt das Amt auch die
Vergabe von Trassen an andere Eisenbahnunternehmen;
somit ist auch in Dénemark der Wettbewerb im Eisen-
bahngiiterverkehr erdéiffnet. Doch lassen Aktivititen auf die-
semn Gebiet noch auf sich warten. Der Personen- und inter-
nationale Verkehr sollen erst in den niichsten drei Jahren
liberalisiert werden.

Die Schweizerischen Bundesbahnen arbeiten z. Zt. an
einem unkomplizierten Zugang zur Bahn mit Hilfe einer
Smart-Card, die jedem Kunden sein individuelles Tarif-
system ermiglichen wird.

Das Schweizer Bundesgericht hat entschieden, daf auf der
Linie Ziirich — Miinchen kein schienenparalleler gewerb-
licher Busdienst eingerichtet wird. Umstritten ist auch die
Buslinie zwischen Ziirich und Berlin. Mit Hinweis auf die
neu eingefiithrte, direkte SBB-Verbindung verweigerte das
Bundesamt fiir Verkehr auch dieser Buslinie die frither
erteilte Konzession. Gegen diese Entscheidung ist eine
Beschwerde anhingig.

Die Spanischen Staatsbahnen (RENFE) haben unter der
Bezeichnung ,Furomed” den Schnellverkehr mit Vmax =
zao km/fh auf der Strecke zwischen Barcelona und Ali-
cante erdffnet. Die Strecke hat spanische Breitspur, die
Schwellen sind aber fiir einen Umbau auf Normalspur vor-
bereitet. Zunichst verkehren zwischen Barcelona und
Valencia taglich fiinf Zugpaare und zwischen Valencia und
Alicante zwei Zugpaare.

Intercontainer-Interfrigo (ICF) wird den zweimal wiichent-
lich verkehrenden Zug zwischen London und Sopron
(Ungarn) zum 28.1.1998 einstellen. ICF wird sein bisher
einzige Kanaltunnelprodukt aufgeben, denn die Bilanz der
ersten zwblf Monate hat gezeigt, daR es in dieser Relation
nicht méglich ist, Traktionsleistungen zu marktkonformen
Preisen einzukaufen. Die Geschiftsleitung bedauert es,
dafd die bei diesem Produkt beteiligten Eisenbahnen nicht
in der Lage sind, das Angebot gemeinsam so zu gestalten,
daf wir daraus ein wettbewerbsfihiges Produkt machen
konnten.
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Horst Gibtner, letzter Verkehrsminister der DDR, wurde
ab r.11.97 Beauftragter der Konzernleitung der DB AG fiir
Mecklenburg-Vorpommern. Unabhingig davon hat er
weiter Fithrungsaufgaben bei der Planungsgesellschaft
Deutsche Einheit GmbH.

Adam Wieladek, Prisident der polnischen Bahnen, tritt
1998 die Nachfolge von Stig Larsson (S]), dessen Amtszeit
1997 abliuft, an. Bei den S] tritt am 1.2.98 Daniel Johannes-
son die Nachfolge von Stig Larsson an.

Gerhard Schweinsberger, Beauftragter der Konzernléitung
der DB AG fiir die Linder Hamburg, Mecklenburg-Vor-
pommern und Schleswig-Holstein, trat zum 3r.10.97 in

den Ruhestand.

Roland Heinisch ist in den Aufsichtsrat der Magnet-
schwebebahn-Planungsgesellschaft eingetreten. Er léste
Prof. Dipl.-Ing. Theo Rahn ab.

Dr.-Ing. e.h. Heinz Delvendahl, Min.Dir. a.D. ist am 21. 10.
verstorben. In seine aktive Dienstzeit fiel u. a. der Beginn
der Neubaustrecken der Deutschen Bundesbahn. Sein

Verdienst war es, mit dem ihm eigenen Elan den Bau
vorangetrieben zu haben.

Ernst Kraft, fritherer Prisident der Bundesbahndirektion
Essen, ist am 21. 10. verstorben.

Dr. Dionys Jobst vollendete am 5.9.97 sein siebzigstes
Lebensjahr. Der engagierte Verkehrspolitiker ist Vorsitzer
des Verkehrsausschusses des Deutschen Bundestages seit
1988,

Dr.e.h. Giinther Safmannshausen wurde von Verkehrs-
minister Wissmann zum Ehrenvorsitzenden des Auf-
sichtsrates der DB AG ernannt.

In eigener Sache

Die GRYV ist zur Fortsetzung ihrer verkehrspolitischen und
-wirtschaftlichen Arbeit dringend auf Spenden ange-
wiesen. Wenn Sie die Arbeit der GRV unterstiitzen, so
kénnen Sie dies leicht durch Uberweisung einer Spende
(sie ist steuerlich absetzbar) mit Hilfe des beigefiigten
Formulars tun.

Wir danken herzlich fiir Thre Unterstiitzung,
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Die Redaktion der GRV-Nachrichten wiinscht allen Lesern
ein frohliches Weihnachtsfest und ein Gutes Neues Jahr 1998!
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