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Sinkende Transportpreise verschirfen nicht nur den Wett- |

bewerb im européischen Strassengiiterverkehr, sondern
gie gefihrden in hohem Masse die sehr schwache Wett-
bewerhssituation der Eisenbahnen. Besonders betroffen ist
der Kombinierte Verkehr, der nach Angaben von DB
Cargo auf vielen Strecken nicht einmal mehr die Kosten
fiir den Personal- und Energieeinsatz fiir das Umladen
und Handling in den Umschlagszentren erwirtschaften
und kaum zur Kostendeckung fiir die genutzten Strecken
beitragen kann.

Die Chancen der Bahn, durch den Einsatz eigener Mittel
effizienter und leistungsstirker zu werden, werden durch
die Liberalisierungsmassnahmen im Strassengiiterverkehr
zunichtegemacht. Dazu kommt, dass leider die Bahn die
Wiinsche der Verlader nach Piinktlichkeit, Schnelligkeit
und Logistik vielfach nicht erfiillt.

Aber was ist mit den Folgeproblemen dieser Entwicklung?
Die Umwelt wird immer mehr belastet, die Lebensqualitit
wird vermindert, die Gesundheit wird gefihrdet, der
Flichenverbrauch fiir immer neue Strassen und fiir die Er-
weiterung von Strassen nimmt weiteres Kulturland in An-
spruch.

Bis heute werden in den traditionellen Wegekostenrech-
nungen die externen Kosten, wie Umweltschiden und
nicht durch Versicherungen gedeckte Unfallkosten nicht
berticksichtigt.

Leider konnte man sich bis heute nicht auf die Héhe der
externen Kosten einigen. Wir haben in den GRV-Nachrich-
ten vorgeschlagen, wenigstens, um einmal einen Anfang
zu machen, die unteren Werte der Schitzungen zu Grun-
de zu legen.

Die Schitzungen fiir die ungedeckten Wegekosten und
ungedeckte externe Kosten schwanken nach Untersuch-
ungen aus dem Jahre 1987 von § Plg bis 30 Plg je thm.

Beriicksichtigt werden miissten auch vorgelagerte Negativ-
effelte, die 2.B. bei der Kraftfahrzeugproduktion entstehen.

Im Vergleich der Verkehrstriger schneidet die Binnen-
schiffahrt als umweltfreundlichster Verkehrstriger beson-
ders schlecht ab; dabei ist sie von der Mineralélsteuer be-
freit und bezahlt bei den Kanilen nur einen Bruchteil der
Wegekosten. Thre ungedeckten Kosten je tkm liegen noch
unter denen der Eisenbahn. Bei allen Kostenkategorien
weist der Lkw die ungiinstigsten Werte auf.

Nun gibt es immer wieder Vertreter der Lobby fiir den
Lkw, die die These ins Spiel bringen, dass der Strassen-
verkehr auch einen hohen externen Nutzen fiir die Ge-
samtwirtschaft stifte, der gegen die externen Kosten auf-
gerechnet werden miisse. Abgesehen davon, dass nam-
hafte Wissenschaftler, wie z.B. Prof. Rothengatter, der-
artige Effekte verneint (sie werden zumindest mittel- und
langfristig ausnahmslos {iber den Markt internalisiert),
stellt sich die Frage, ob Umwelt und Klima irreversibel
geschidigt werden diirfen nur, weil der Strassenverkehr
auch gesellschaftlichen Nutzen bringt. Dies muss verneint
werden.

Die niedrigen Markipreise des Strassenverkehrs haben zu
Entwicklungen gefithrt (Umweltschiden, Staus, Flichen-
bedarf), die auch nach Auffassung der Politiker nicht
unbegrenzt fortgefiihrt werden diirfen. Nur lassen sich die
Politiker ausserordentlich viel Zeit, um das Rad herum-
zudrehen.

Wie sollten die Betriebskosten der Llkw angehoben werden?

» Die Sozialvorschriften {Lenk- und Ruhezeiten fiir das
Fahrpersonal und deren Uberwachung) miissen
verscharft werden,

» Erhshung einer emissionsabhingigen Kfz-Steuer.

» Der Steuersatz fiir Dieselkraftstoff sollte bis zu einem
geeigneten Zeitpunkt verdoppelt werden. Im August
wurde vom Abgeordneten Schulz,Verkehrsexperte der

Veranderung der Marktanteile im Giterfernverkehr in Prozent
% (ohne StraBengiternahverkehr deutscher Lkw)
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SPD-Bundestagsfraktion, die Forderung in die Debatte
geworfen, dass zur bisherigen Okosteuererhshung um
6 Pfg/l bis 2003 die Steuer auf Diesel in mehreren
Schritten um zusitzlich insgesamt 36 Pfg/] steigen soll.
Der Aufschrei der Verbinde und auch des ADAC
waren so gewaltig, dass sich der ehemalige Bundes-
ver kehrsminister Miintefering von diesem Vorhaben
sofort distanzierte,

» Und schliesslich muss die entfernungsabhingige
Strassenbenutzungsgebiihr (Road Pricing) mit einem
Betrag von mindestens o,4 DM /km so bald wie
méglich eingefiihrt werden.

Gleichzeitig miissen jedoch die Bahnen und die Binnen-
schiffahrt ihre Angebote verbessern.

Die erwihnten Massnahmen fiihren bei entsprechender
Dosierung keinesfalls zu einer Gefihrdung der Wett-
bewerbsfihigkeit der Bundesrepublik oder zu Produktions-
verlagerungen in das Ausland. Im iibrigen induzieren Ver-
teuerungen im Giterfernverkehr auch Rationalisierungs-
effekte. Die Logistik wird weiter ausgebaut, Leerfahrten
werden méglichst vermieden, die durchschnittliche Aus-
lastung wird erhiht.

Die Anpassung an die hoheren Preis fillt umso leichter, je
klarer und langfristiger die Preissignale gesetzt werden.
Im iibrigen machen die Lkw-Betriebskosten nur einen Teil
der Transportkosten im Strassengiiterverkehr aus.

In Verbindung mit angebotsverbessernden Massnahmen
der Bahnen bewirken die erhthten Preise eine allméahliche
Verinderung der bestehenden Wettbewerbsverzerrungen.

Um es nocheinmal zu sagen:
» Die Einfiihrung einer Eurovignette ab 1995 mit einer
Belastung eines Llow von nur z2500.- DM,
» die Senkung der Kfz-Steuer fiir einen 4ot-Lastzug von
1o500 DM auf 2800.-DM (Euro 11-Fahrzeuge),
3500 DM (Euro I-Fahrzeuge) und s000.- DM
{Altfahrzeuge),
» die Erhéhung der Mineralélsteuer auf Dieselkraftstoff
lediglich um 7 Pfg/] sowie die
»  Aufthebung der Kabotage
widersprachen allen Erfordernissen einer umweltvertrig-
lichen Verkehrssteuerung.
Die Einfithrung der Euro-Vignette und die Erhithung der
Mineraldlsteuer haben nicht die aus der Entlastung bei der
Kfz-Steuer und aus der Kabotage resultierenden Wirkun-
gen verringert, Auch die Okosteuer, die eine Erhhung von
nur &6 Pfg brachte, hat der Giiterfernverkehr leicht ver-
kraftet. Im {ibrigen muss auch die Bahn diese Steuer zah-
len. Dazu muss die Bahn als einziger Verkehrstriger seine
Wegekosten selbst erwirtschaften.

So ist das System Strassengiiterverkehr in der Summe
nicht teurer sondern billiger geworden. Deshalb wird der
Strassengiiterverkehr weiter wachsen, wihrend sich die

Wettbewerbspositionen der Bahnen und Binnenschifizhrt

bedingungen kann der Giiterverkehr der Bahn kaum
schwarze Zahlen schreiben.

Die Unternehmen des Strassengiiterverkehrs klagen darii-
ber, dass die Preise fiir die Befdrderungsleistungen zu-
riickgehen, und malen Insolvenzen an die Wand.

Die Bahn kann sich gegen die niedrigen Preise der Strasse
nicht wehren und sie bei sich nicht senken.

So setzen wir grosse Hoffnungen auf die leistungs-

Aus .Der Lkw-Wahnsinn® im Spiegel Nr. 34, 5.62

Strassenschiden
Ein Lkw verursacht wihrend seiner Lebensdauer allein
s0 viele Strassenschiden wie 163.840 Pkw.

Tadliche Unfille

Bei Unfillen mit Lkw-Beteilipung steigt die Zahl der
Toten. Die Zunahme betragt 6.8%/Jahr.

1997 waren €5 1698 Menschen

1998 waren es 1997 Menschen

nach Feststellungen des Instituts fiir Fahrzeugsicherheit
in Miinchen.

Verkehrspolitik
Nach Meinung des ifo-Instituts wird der Liow bevorzugt:
Wilhrend deutsche Pkw-Fahrer fast das Deppelte der
von ihnen verursachten Kosten fiir die Infrastrultur be-
zahlen, bezogen auf die Autobahnen sogar das Drei-
fache, kommien Lkw nur fiir 66% der Kosten auf: aus-
lindische Lkw nur fir 14.3%.

Fiir alle 6kologischen Schiden des Lkw muss der
Steuerzahler herhalten.

Die in Deutschland zugelassenen Lkw produzieren
2 1/2 mal so viele Stickoxide und fast fiinfmal so viel
Russ wie alle angemeldeten 42 Mio Phw (20,000 Russ-
partikel/Jahr).

Hauptursache dieses Desas- .

ters ist, dass der Lkw dank
dffentlicher Subventionen Giterverkehr 1598 |
verlockend billig ist.

Eine durchschnittliche Spe-
dition verlangt fiir einen
4ot-Lkw 1,7 bis 2,0 DM/
km. Das ist weniger als ein
Taxi kostet..

Unter solchen Umstinden
kann man von einem Sieg f8

der Strasse sprechen, Lkw-
Nahwer-
kehr
Eisenbahn
~ Binnenschiffiahrt
3%
Sﬂllstlﬂﬁ Qoede &g motau

GRV-Nachrichten Folge g0 /41 = Nowember 19g0g



abhingige Schwerverkehrsabgabe (LSVA) - road-pricing. In
der Schweiz hat die Bevilkerung die LSVA in der Ab-
stimmung Ende September 1998 gut geheissen. Hier sind
folgende Anfangstarife vorgeschen, die ab dem Jahre 2001
erhoben werden sollen: 0,02 CHF/tkm fiir den Euro o,
o,0168 fiir den Euro 1 und o.,o142 fiir den Euro II.
Osterreich will ebenfalls die LSVA alsbald einfiihren.
Miintefering dringte ebenso wie das Land Osterreich auf
baldige, ev. von der EU unabhingige Einfithrung der
LSVA. Jedoch erst im nichsten Jahr wollte er die Hohen
der Abgaben festlegen. Im Juli teilte das Bundesverkehrs-
ministerium mit, dass die Ausschreibungen vorbereitet
wiirden.

Damit sich die Umwelt- und Infrastrukturprobleme nicht
weiter erheblich vergréssern, ist der Strassengiiterverkehr
empfindlich zu verteuern, damit die umweltfreundliche
Bahn und die Binnenschiffahrt ihren gebithrenden Platz
in der Verkehrspolitik bekommen. Jedoch miissen auch
die Eisenbahnen durch entsprechenden Ausbau des Net-
zes (bei der DB Netz 21) dafiir sorgen, dass die Giiterziige
auch untertags schnell und fliissig fahren kiinnen. Andern-
falls bringt die Verteuerung des Strassengliterverkehrs nur
eine marginale Abwanderung von Verkehren von der
Strasse auf die Schiene.

Die Verkehrspolitik der Gemeinschaft
Die Reform des Eisenbahnsektor in der
Europaischen Kommission.

Auszugsweise Mitteilungen aus einem Vortrag, den Giinther
Hanreich, Direktor fiir Landverkehr der Europdischen Kom-
mission, Ende vergangenen [ahres gehalten hat. Der voll-
stindige Wortlaut ist in Heft 3/4 98 der dsterveichischen Zeit-
schrift flir Verkehrswissenschaft enthalten,

ie Attraktivierung des Eisenbahnverkehrs in der Ge-

meinschaft steht gegenwirtig im Mittelpunkt der ge-
meinschaftlichen Verkehrspolitik. Das liegt u.a. daran, dass
die Schaffung eines integrierten Marktes fiir den Schienen-
transport hinter anderen Verkehrsbereichen herhinkt; es
hingt aber auch damit zusammen, dass sich die Akzente in
den letzten 5 bis 6 Jahren verschoben haben.
Wenn die wachsende Verkehrsnachfrage befriedigt werden
soll, diirfen wir nicht allein vom Strassenverkehr abhingig
sein, wie dies in den letzten fiinfzig Jahren der Fall war.
Die Gemeinschaft zahlt dafiir bereits einen hohen Preis in
Form von Umweltverschmutzung, Staus und Unfillen.
Eine solche Entwicklung ist mit einem nachhaltigen Ver-
kehrssystem nicht vereinbar. Wir brauchen eine neue Poli-
tik, die insbesondere Anreize zur Benutzung umwelt-
freundlicher Verkehrsarten gibt, damit die Mobilitit im
nichsten Jahrtausend aufrechterhalten werden kann.
Das bedeutet, dass alle Verkehrsteilnehmer fiir die gesam.-
tenn Kosten, die sie verursachen, aufkommen miissen, Nur

dies garantiert einen fairen Wettbewerb zwischen den
Verkehrstrigern und erméglicht eine gezielte Stirkung des
Schienenverkehrs und des éffentlichen Verkehrs,

Zu den Infrastrukturgebiihren:

Gegenwirtig bilden die Verkehrsinfrastrukturgebiihren fiir
alle Verkehrstriiger in Europa ein Flickwerk, und zwar
eines mit vielen Lochern, Die bestehenden Gebithren,
wenn es welche gibt, setzen im allgemeinen nicht die
richtigen Signale, sie verzerren den Wettbewerb innerhalb
und zwischen den Verkehrstrigern und stiften eher Ver-
wirrung als Ordnung. Die Kommission ist der Ansicht,
dass die Strukturen dieser Gebiihren fiir die verschiedenen
Verkehrstriger harmonisiert werden sollten. In einem im
Juli 1998 vorgelegten Weissbuch schligt sie vor, dass die
Gebiihren auf dem Verursacherprinzip beruhen sollten.
Sdmtliche Benutzer der Verkehrsinfrastruktur sollten fiir
alle jene Kosten einschliesslich der externen Kosten zah-
len, die sie selbst verursachen, und zwar so nah wie
méglich am Ort der Nutzung, Mit anderen Worten, die Ge-
bithren sollten auf den Marginalkosten basieren.

Dies setzt die richtigen Preissignale, um eine effizientere
Nutzung der Infrastruktur zu garantieren und sicherzu-
stellen, dass die Umweltkosten in die Entscheidungen der
Benutzer einbezogen werden. Dies kann enorme Vorteile
fiir die Gesellschaft bringen, insbesondere eine Verminde-
rung von Staus und Umweltverschmutzung.

Dieser Ansatz soll daher unter Beriicksichtigung der
Unterschiede zwischen den Verkehrstrigern stufenweize
umgesetzt werden. Das Weissbuch schligt vor, die follow-
up-Arbeit in drei Phasen zu gestalten, und fiihrt die Mass-
nahmen auch konkret an, die in jeder Phase vorgesehen
sind. Parallel zum Weissbuch hat die Kommission spezi-
fische Rechtsvorschriften fiir Gebithren zur Nutzung der
Bahninfrastruktur vorgeschlagen.

Wenn die Gemeinschaft den vorgeschlagenen Ansatz hin-
gichtlich der Gestaltung der Infrastrukturgebiihren iiber-
nimmt, ist viel erreicht, um die Wettbewerbsbedingungen
zwischen den Verkehrstrigern anzugleichen und die
einseitige Abhingigkeit vom Strassenverkehr zu verrin-
gern. Dies ist jedoch nicht genug. Wir brauchen aber
gleichzeitig auch eine entscheidende Verbesserung der
Leistungsfihigkeit des Schienenverkehrs, so dass er in be-
zug auf Qualitit und Preis der Dienstleistung mit anderen
Verkehrsformen erfolgreich konkurrieren kann.

Die Eisenbahnpolitik im allgemeinen

» Die europiischen Bahnen haben im Wettbewerb mit
den meisten anderen Verkehrstrigern generell
verloren.

» Zwischen 1970 und 1995 hat die Schienenfracht von
283 auf 220 Mrd tkm abgenommen, wihrend der
gesamte Frachtmarkt um 70% und dieStrassenfracht
um 255% zZugenommen hat,




» In Marktanteilen bedeutet dies, dass der Schienen-
verkehr mehr als die Hilfte seines Marktanteils
verloren hat,

Dieses Ergebnis muss noch vor dem Hintergrund gesehen
werden, dass die jihrlichen Transportentfernungen um
etwa 1% pro Jahr zunehmen:

» Beim Giitertransport auf der Schiene nimmt der
Durchschnittswert der Beférderungsdistanz sogar um
2% zu,

» Bereits im nationalen Verkehr werden heute mehr als
2/3 der tkm weiter als 150 km und 1/4 weiter als
soo km transportiert.

» Dies bedeutet zugleich, dass bei gleich bleibenden thm
die tatsichliche Tonnage abnimmt, z.B. von ungefihr
940 Mio t im Jahre 19go auf 870 Mio t im Jahre 1996.

» Ausserdem steht fest, dass der internationale
Schienenverkehr an Bedeutung gewinnt: 1990 hatte er
einen Anteil von 36% an der gesamten Schienenfracht,
1997 erreichte er 45%.

Um die Wettbewerbsfihigkeit des Schienenverkehrs auf
diesem Markt zu verbessern, ist es daher erforderlich,
simtliche Schranken, die einen effizienten grenziiber-
schreitenden Verkehr behindern, zu beseitigen.

Wenn es auch viele Beispiele dafiir gibt, dass die Bahnen
ihre Kunden nicht ausreichend zufriedenstellen konnten,
soll aber keinesfalls behauptet werden, die Bahnen hitten
in den letzten Jahren keine Fortschritte gemacht. Die Pro-
duktivitat ist eine wichtige Masszahl und das diesbeziig-
liche Bild stellt sich in der Gemeinschaft sehr unter-
schiedlich dar. Das erfolgreichste Eisenbahnunternehmen
ist hier die 5]. Die S] hatte eine Steigerung der gesamten
Verkehrseinheiten von etwa 6oo.oc0 in 1981 auf fast
L.200.00 in 1995 Zu verzeichnen.

Trotz einiger grosser Erfolge, wie die Einfithrung der
Hochgeschwindigkeitsziige, war der Gesamteindruck der
Entwicklung der Eisenbahnen innerhalb der letzten Jahr-
zehnte recht negativ.

Die Richtlinie g1/440

Im Laufe der letzten 10 Jahre ist das herkémmliche Modell
der Eisenbahnorganisation vielfach in Frage gestellt wor-
den, und neue Formen der Fisenbahnorganisation sind
ausgearbeitet und in die Praxis umgesetzt worden,

Dazu hat die Europiische Gemeinschaft mit der Richtlinie
91/440EWG, ihrer ersten Massnahme, die ausdriicklich
zur Entwicklung des Schienenverkehrs entworfen wurde,
wesentlich beigetragen.

Die dieser Richtlinie zugrundeliegende Idee ist, dass Bahn-
unternehmen, um {berleben zu kénnen, kommerziell ge-
fithrt werden miissen und daher auf ein hohes Mass an
Unabhéngigkeit vom Staat angewiesen sind. Die Richtlinie
sorgte fiir ein unabhingiges Management, ein getrenntes

Rechnungswesen fiir Infrastruktur und Betrieb sowie
einige begrenzte Zugangsrechte fiir internationale Ver-
kehrsdienste und den kombinierten Verkehr.

Die Folge dieser Entwicklung war eine Schuldenminde-
rung, gesiindere Finanzen sowie die Trennung der Infra-
strukturverwaltung und des Bahnbetriebs in separate
Organisationen,

Die in der Richtlinie vorgeschlagene Marktoffnung ist
jedoch gescheitert: Die Zugangsrechte haben eine sehr
geringe Wirkung auf den Bahnsektor gehabt.

Das Weissbuch 1996

Die Kommission prisentierte in dem Weissbuch eine Ge-
samtstrategie zur Wiederbelebung der Eisenbahnen; sie
baute auf den Ideen der Richtlinie g1/440 auf und er-
ginzte sie:

» Die Eisenbahnen miissen in erster Linie Wirtschafts-
unternehmen sein, die nach wirtschaftlichen Gesichts-
punkten gefiihrt werden und auf einem wettbewerbs-
orientierten Markt titig sind.

» Klare Vertragsbeziehungen zwischen Staat und Eisen-
bahn muss es vor allem fiir jenen Bereich des &ffent-
lichen Verkehrs geben, den ein Betreiber aus wirt-
schaftlichen Griinden selbst nicht anbieten will.

» Drittes wichtigstes Ziel: Die Integration der
nationalen Schienensysteme.

Anderthalb Jahrhunderte lang haben sich die Schienen-
systeme nach nationalen Gesichtspunkien entwickelt, um
nationale Bediirfnisse zu befriedigen. Dabei haben in den
letzten dreissig Jahren auch die technischen Unterschiede
zwischen den einzelnen nationalen Schienensystemen
entscheidend zugenommen. Dies macht die Organisation
des internationalen Verkehrs teuer und schwieriger und
zerstiickelt den Markt fiir Eisenbahnzulieferindustrien
entsprechend nationaler Gegebenheiten.

Marktoffnung

Die Richtlinie gz/440 hat beziiglich einer Marktdffnung
fast keine Wirkung gezeigt. Nationale Eisenbahnunter-
nehmen haben zumeist kein Interesse an einer Forderung
des Wettbewerbs gezeigt, der sich gegen diese Unter-
nehmen zelbst richten kinnte.

Im Jahre 1995 machte die Kommission daher einen neuen
Vorschlag, alle Giiter- und alle internationalen Personen-
verkehre zu liberalisieren, aber zu viele Mitgliedstaaten

| waren dagegen, als dass dieser Vorschlag im Rat ernsthaft
| diskutiert wurde.

Aus diesem Grunde lancierte die Kommission in ihrem
Weissbuch von 1996 die Idee der Giiterschienen-Free-
ways. Aber auch die Freeways haben noch wenig Anklang

. gefunden.

Angeregt durch die Reaktion auf die Freewavs hat die
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Kommission eine weitere Initiative zur Marktordnung
ergriffen. Wir lancierten die Idee, den Markt nur teilweise
und in kleinen Schritten zu &ffnen, ohne hierfiir bisher
einen formalen Vorschlag zu machen. Z.B kiinnten 5% des
Marktes sofort gedffnet werden, mit einem Anstieg auf
15% nach fiinf und auf 25% nach zehn Jahren.

Dies wiirde neuen Betreibern echte Moglichkeiten ein-
riumen und auf die ,Etablierten” Druck ausiiben, ohne sie
zu destabilisieren. Eine Umsetzung wire leicht: Der Markt
kiinnte in Zugkm gemessen werden, und ein Kontrol-
Imechanismus besteht bereits mit dem Verfahren bei der
Erstellung des Fahrplanes.

Bedingungen fiir die Benutzung der Infrastruktur

Im Juli 1998 legte die Kommission ein Paket von Ge-
setzesvorschligen vor, um die Zugangsbedingungen zur
Eisenbahninfrastruktur festzulegen.

Der wichtigste Gesetzesvorschlag betritft die Zuteilung
von Kapazitit und die Festsetzung von Infrastrulktur-
gebithren,

Zudem werden auch Mechanismen vorgeschlagen, um
etwaige Konflikte zwischen identischen Antrdgen zu Zug-
trassen zu lésen und Probleme bei Kapazititsknappheit so
zu behandeln, dass die Rechte simtlicher Betreiben be-
riicksichtigt werden.

Im Hinblick auf die Eisenbahn-Infrastrukturbenutzungs-
Gebiithren schlagen wir vor, dass diese auf den Grenz-
kosten beruhen sollen, also jenen Kosten, die direkt als
Folge einer konkreten Transportleistung anfallen, Dariiber
hinaus wiirden Regeln aufgestellt, wie das Gebiihren-
system auf Knappheit reagieren kann und wie Anreize fiir
gute Leistung und Strafen fiir schlechte gegeben werden,
Wenn ein Mitgliedstaat fiir externe Kosten Gebiihren er-
heben will oder héhere Gebiihren als Grenzkosten ein-
heben michte, kann er dies nur unter Bedingungen tun,
die so ausgestaltet sind, dass sich dadurch die Wett-
bewerbssituation zwischen Schiene und Strasse im Giiter-
verkehr nicht verschlechtert.

Lassen Sie mich auf zwei Vorteile dieser Vorschlige
hinweisen:

» Erstens wiirden sie Entscheidungen transparent und
deutlich machen. Bereits dies wird zu grisserer
Effizienz und besserer Nutzung der Infrastruktur
fithren.

» Zweitens wiirden sie die Aufgaben der Zuteilung von
Zugtrassen und der Erhebung von Gebithren auf
unabhingige Gremien {ibertragen, die selber keine
Verkehrsdienste anbieten.

Dies ist fiir einen fairen Wettbewerb von entscheidender
Bedeutung, um Interessenkonflikte zu vermeiden. Diese
wiren zweifellos in jenen Fillen gegeben, in denen ein
Unternehmen selbst Bedingungen bestimmt, unter denen
seine Konkurrenten ihre Geschifte titigen sollen.

Integration der nationalen Systeme

Ein weiteres Ziel ist es, die nationalen Schienensysteme
weiter zu integrieren. Diese haben sich bisher auf natio-
nalen Netzen entwickelt, daher gibt es wichtige Unter-
schiede in der Technologie, den Betriebsregeln und der
Organisation der einzelnen Schienensysteme. Eine Folge
davon ist, dass Lokomotiven und ihre Besatzung an Grenz-
stationen ausgewechselt werden, was die Geschwindigkeit
der Ziige herabsetzt, die Plinktlichkeit verringert und die
Kosten erhéht.

Dazu kommit, dass es im Falle der Fracht beim Austausch
von Daten und bei der Durchfithrung von Inspektionen zu
grossen Verzogerungen kommt, was oft dadurch ver-
schlimmert wird, dass Fahrpline schlecht aufeinander
abgestimmt sind.

Alles dies mindert die Wettbewerbsfihigkeit des natio-
nalen Schienenverkehrs und macht ihn teuer, obwehl er
mit dem in den letzten Jahrzehnten stets billiger und
effizienter gewordenen Strassenverkehr konkurrieren soll.
Die Kommission bereitet daher ein Weissbuch iiber die
Integration nationaler Bahnsysteme vor.

Die technische Harmonisierung dient aber gleichzeitig
einem weiteren Ziel, nimlich die Integration des Marktes
fiir die Eisenbahnausriistung zu fordern. Die Eisenbahnen
sind zwar bereits Gegenstand der Rechtsvorschriften fiir
das offentliche Auftragswesen. Dies hat zwar einigen
Druck auf die Preise ausgeiibt, jedoch bisher kaum die
einheimischen Mirkte fiir Lieferanten aus anderen Mit-
gliedstaaten gedfinet.

Schlussfolgerungen

Soweit also in groben Ziigen die Strategie der Kommission

zur Wiederbelebung des Schienenverkehrs. Sie wiirde

» nach und nach freie Mirkte schaffen,

» die Eisenbahnunternehmen dazu bringen, wie Wirt-
schaftsunternehmen zu handeln,

e die Verantwortlichkeit von Staat und Eisenbahnen zu
kliren,

» den bffentlichen Verkehr zu verbessern und die
nationalen Systeme weiter zu integrieren.

Dies ist ein ehrgeiziges, aber auch realistisches Vorhaben.
Ohne solche Verinderungen wiirde der Schienenverkehr
marginalisieren. Wir miissen dies aber verhindern, denn
wir brauchen einen effizienten Schienenverkehr, um da-
mit zur Aufrechterhaltung der Mobilitit in einer nach-
haltigen Form in der Gemeinschaft beizutragen.

Herr Hanreich hat var knapp einem Jahr seinen Vortrag ge-
halten. Was ist inzwischen geschehen? Neue Einbussen im
deutschen Schienengliterverkehr milssen zur Kenntnis ge-
nommen werden. Nur ganz wenige Unternehmen haben bisher
die Mdglichkeit genutzt, eigene Ziige auf den Gleisen der DB
AG zu fahren. Haupthemmnis ist der hohe Trassenpreis, In



Frankreich hat man sich bisher ilberhaupt einer Offnung des
Marktes verschlossen. Es wird in Deutschland bemdngelt, dass
gerade gegen die Vorschlige der Kommission zur Offaung des
Muarktes gehandelt wird, denn zustandig fiir die Trassenvergabe
ist nicht etwa eine unabhdngige Behdrde, die selbst keine Ziige
fahrt, sondern die DB Netz AG. Sie legt die Trassenpreise fest

und vergibt die Trassen. Muss die DB Netz AG nicht darauf

achten, dass vor allen anderen DB Cargo die erforderlichen
Trassen erhdlt? Viele verlangen in Deutschland, dass dos
anders werden soll, Der ehemalige Bundesverkehrsminister
Milntefering hat kurz vor seinem Abgang der Bahn gedroht, er
werde eine neutrale Behorde dafiir einrichten.-

Wenn man jedoch den Gedanken freien Lauf ldsst, so muss
man sich andererseits fragen, ob nicht, wenn der Fahrwveg von
maglichst vielen Dritten benutzt wird, DB Cargo zu einem
marginalen Unternehmen wird. Aber das gilt nicht nur fiir den
Giliterverkehr. DB Regio hat in den Lindern, die fiir den SPNV
zustdndig sind, schon gehdrig Konkurrenz bekommen,
manchmal mit neuen guten Ideen, manchmal auch mit
erheblichem Misserfolg (z.B. die Oberlandbahn).-

Die DB AG will jedenfalls beim Einkauf von Eisenbahn-
ausriistungen, wie man aus Gesprichen des Herrn Ludewig
hirte, nicht mehr nur auf nationale Anbieter zuriickgreifen,
sondern auch bei auslindischen Unternehmen, soweil sie die
deutschen Bedingungen erfiillen, einkaufen.

Prasidentschaftswechsel
im Verkehrsministerrat der EU

m Ende des ersten Halbjahrs 1999 {ibergab der ehe-
malige Bundesverkehrsminister Miintefering die
Prisidentschaft im Verkehrsministerrat an den finnischen
Verkehrs- und Telekommunikationsminister Ollil Pekka
Heinonen.
Wihrend der finnischen Prisidentschaft wird die Eisen-

bahn-Liberalisierung eines der wichtigsten Themen wer-
den. ,Wir wollen die Wettbewerbsfihigkeit der Eisenbahn
in Europa stirken und erreichen, dass sich der Eisenbahn-
sektor Schritt fitr Schritt dem Wettbewerb offnet”, sagte
Heinonen. Wir wollen sehr viel Engagement einbringen.
Die sehr erfolgreiche deutsche Prisidentschaft bilde eine
gute Grundlage fiir seine Arbeit. Ob in dieser Frage jedoch
in seiner Prisidentschaft ein Kompromiss gefunden wer-
den konne, sei noch offen,

Miintefering meinte in diesem Zusammenhang, dass mit
der Bahn 1970 rund 32% der Giiter beférdert wurden,
wihrend es jetzt nur noch 14% sind. Wenn dies so weiter-
gehe und und die zusitzlich entstehenden Verkehre auch
noch auf die Strasse kommen, haben wir den Verkehrs-
kollaps. Weiter meinte Miintefering, ein Einstieg in das
Problem kénne es sein, in den nichsten Jahren doppel-
gleisig vorzugehen: Die Linder, die sich 6ffnen wollen,
dffnen sich, und die das nicht wollen, kooperieren und
machen eben keine Offnung.

Heinonen kiindigte an, auf dem Ratstreffen im Oktober
fiber die Auswirkungen der EU-Erweiterung zu diskutie-
ren. Er selbst habe eine positive Haltung zur Erweiterung,
die aber verniinftig organisiert werden muss, wm zu einer
ausgewogenen Situation zu kommen, was die Verkehrs-
mirkte betrifft.

EU-Strukturfonds-Mittel fiir Verkehrswege-
investitionen in den neuen Bundeslindern

in Bundesprogramm ,Verkehrsinfrastruktur® hat die
Bundesregierung im Juni beschlossen. Das Programm
bezieht sich auf Verkehrswegeinvestitionen in den neuen
Bundeslindern mit einem Gesamtvolumen von 7,918 Mrd
DM. Es ist dabei vorgesehen, dass 3,0 Mrd DM aus dem
EU-Strukturfonds kommen in einem Férderzeitraum von
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2000 bis 2006. Es sollen damit sieben Strassenbauten,
acht Schienenprojekte, die Anbindung des Flughafens
Schénefeld an Schiene und Strasse und der Elbeausbau im
Bereich Magdeburg finanziert werden. Das umfangreichste
und teuerste Projekt ist der Bau der Bundesautobahn A 17
mit 1,321 Mrd Baukosten, von denen 50c Mio aus den EU-
Strukturfondsmittel kommen. Angesichts der leeren
Kassen des Bundes stellen diese zu erwartenden EU-Mittel
eine wesentliche Hilfe fiir die Realisierung der vorgesehen-
en Baumassnahmen in den neuen Bundeslindern dar.

Okosteuer

Die Okosteuer sollte nach Auffassung der DB AG in
den Folgestufen derart umgestaltet werden, dass sie
ihre dkologische Lenkungswirkung im Verkehr in Rich-
tung auf Verlagerung zu umweltfreundlichen Verkehrs-
mitteln entfaltet,

Politisches Ziel muss die umwelteffiziente Produktion von
Verkehrsleistung im Gesamtsystern Verkehr sein. Das
wird nur mittels spiirbarer finanzieller Anreize im Ver-
kehrsmarkt gelingen. Die DB AG fordert daher:

» Differenzierung von Mineralél- und Kerosinsteuer
nach Umweltvertriglichkeit der Verkehrstriger.

» Privilegierung des umwelteffizienten éffentlichen
Verkehrs (Bahn und Bus) durch Anwendung
eines deutlich reduzierten Mineralélsteuersatzes,

» Einfithrung einer Kerosinsteuer fiir den Flug-
verkehr,

» Anwendung der Mineraldlsteuer auf das
Binnenschiff.

» Einfrieren des Stromsteuersatzes fiir den Fahrbe-
trieb im schienengebundenen Verkehr und fiir
Oberleitungshusse auf dem jetzigen Niveau.

Konkret fordert die DB AG:

» Marktorientierte Fiirderung des energieeffizienten
Verkehrstriigers Schiene durch Beriicksichtigung
tkologischer Vorteilhaftigkeit in den Verkehrsmarkt-
preisen,

» FEinfrieren des Stromsteuersatzes fiir den Fahrbetrieb
im schienengebundenen Verkehr und fiir
Oberleitungsbusse auf dem jetzigen Niveau,

» Firderung des dkologischen Verkehrstrigers Schiene
durch Anwendung eines deutlich reduzierten
Steuersatzes — beispielsweise auf Heizélniveau,

» Beseitigung der steuerlichen Privilegien von Luftfahrt
und Binnenschiff (Einbeziehung in die Okosteuer
durch Einfithrung von Mineralél- bzw. Kerosinsteuer).

Der Verband Deutscher Verkehrunternehmen (VDV) for-
dert den Deutschen Bundestag auf, von einer weiteren Be-
lastung fiir Busse und Bahnen in der geplanten 2. und
1.Stufe der Okosteuer abzusehen. Der éffentliche Verkehr
sei in der 1.5tufe bereits mit netto 222 Mio DM belastet
worden. Aus Griinden des Energiesparens , der Klima-
schutz- und Schadstoffreduktionsziele diirfe der OPNV
nicht weiter verteuert werden. Bekanntlich fahren die
OPNV-Nutzer weit energiesparender als die Nutzer des
Plow.

Unbeeindruckt ven der héheren Benzinsteuer verbraucht
der deutsche Autofahrer mehr Sprit als zuvor. Nach
kurzem Riickgang nahm der Benzinverbrauch gemessen
am am gleichen Vorjahresmonat im Juni um 2,1% auf 2,58
Mio Liter zu. Damit ist der 6kologische Lenkungseffekt
zunichst nicht eingetreten, Sechs Pfennig/Liter seien zu
wenig gewesen, um die Autofahrer zum Umdenken zu
bewegen, beklagte die Vorstandssprecherin der Griinen,
Antie Radcke.

Spezifische COz-Emissionen der Verkehrs trager, 1996
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Hinterlassenschaft von Miintefering

ach dem gescheiterten Verkauf von Eisenbahner-

wohnungen fehlen 4,6 Mrd DM im Verkehrsetat,
Weiter hatte Miinterfering geplant, die bis 1997 gewiihrten
zinslosen Kredite des Bundes an die Bahn in Héhe von
rund 13 Mrd DM zum Barwert von 6 Mrd DM an private
Banken zu verkaufen, Der Deal ist jedoch bisher nicht
zustande gelkommen. Damit summieren sich die Ausfille
auf 10,6 Mrd. DM. Eine weitere Etatliicke kénnte noch
durch das pauschalierte Wohngeld entstehen. Die Linder
weigern sich bisher, anstelle des Bundes die Miete fiir
Sozialhilfeempfinger zu {ibernehmen.
Weiter ist offen, wie die globalen Minderausgaben in Héhe
von 5,2 Mrd DM konkretisiert werden sollen. Geplant ist
die Einsparung von 450 Mio DM bei den Wasserstrassen
und jeweils 2,38 Mrd DM bei Schiene und Strasse. Wegen
der politischen Brisanz ist noch offen, ob bei einem ,road
pricing” auch die Pkw zur Kasse gebeten werden sollen.

Kurz vor seinem Weggang iiberraschte Miinterfering mit
der Aussage, der Transrapid solle nur eingleisig gebaut
werden, dann kénnte das in der Koalitionsvereinbarung
vorgesehene Engagement des Bundes, fiir den Fahrweg
keinen hoheren Betrag als 6,1 Mrd DM beizutragen, ein-
gehalten werden. Er hat dabei jedoch die Rechnung ohne
den wichtigsten Wirt, die Bahn, gemacht. Diese weigert
sich, eine so abgespeckte Transrapidbahn zu betreiben. Bei
einem eingleisigen Transrapid kann jedenfalls ein 20-Mi-
nuten-Takt nicht eingehalten werden. Dies riittelt wieder
an den unterstellten Fahrgastzahlen. Die Griinen bezeich-
nen den Vorschlag von Miinteferimg als ,Mogelpackung®.
Jetzt diirfte das Aus fiir den Transrapid besiegelt sein,
nachdem sich kein Finanzier fiir die Mehrkosten von 2 bis
3 Mrd DM gefunden hatte.

Die DB AG wehrte sich gegen die Aussage des ehemaligen
Bundesverkehrsminister, der sagte, .die Giiter werden bei
der DB AG mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von
licherlichen 18 km/h beférdert. Dies trifft sicherlich nicht
zu. Die Aussage war eine bewusste Provokation fiir die
Bahn, deren Ergebnisse im Giiterverkehr zu ernster Sorge
Anlass geben,

Die GRV meint, sollte man beim Transrapid wirklich eine
eingleisige Strecke ins Auge fassen, wire das Desaster gross,
wenn ein Zug auf der eingleisigen Strecke liegen bleibt. Je nach
Schaden kann das mehrere Stunden dauern. U.U. muss ein
Dieselfahrzeug kommen und den Zug abschleppen. Was
geschieht dann mit den Reisenden? Die DB kann nicht
einspringen, sie wird keine Reserven in Hamburg und Berlin
Siir eventuelle Ausfiille der Magnetbahn vorhalten, weil das fiir
sie zu kostspielig ist. Und die parallele Bahnstrecke ist nicht
entsprechend ausgebaut.

10

YDV kritisiert Wetthewerbsnachteile
fiir den Schienengiiterverkehr

ach wie vor bestehen nach Auffassung des Verbandes

Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV} gravierende
Nachteile fiir den Schienengiiterverkehr. Die Angleichung
der Wettbewerbsbedingungen sei aber Grundvoraus-
setzung fiir eine bessere Position des Schienengiiter-
verkehrs am Markt und fiir die Verlagerung von Giitern
von der Strasse auf die Schiene.
So muss der Eisenbahnverkehr als einziger seine Wege-
kosten selbst erwirtschaften. Gleichzeitig miissen die
Bahnen Mineralélsteuer bezahlen, wihrend ihre Kon-
kurrenten Binnenschiffahrt und Flugzeug davon befreit
sind, miissen Trassenpreise von etwa 8.- DM/ Zugkilo-
meter und Mineralélsteuer in Hihe von von 1,85 DM/
Zugkilometer bei Dieselbetrieb bezahlt werden.

Der VDV schligt vor, dass die gezahlten Betriige fiir Mo-
dernisierungsinvestitionen und zur Senkung der Trassen-
preise verwendet werden sollen.

Erheblichen Nachholbedarf zur Angleichung der Wett-
bewerbsbedingungen sieht VDV-Prisident Ludwig auch
bei der Investitionspolitik des Bundes. Durch den forcier-
ten Ausbau des Fernstrassennetzes habe der Lkw kriftig
profitiert. Man habe deshalb die in der Koalitionsverein-
barung der urspriinglich vorgesehenenn Mittel fiir Schiene
und Strasse begriisst. Die Bundesregierung hat sich aber
von diesem Ziel 1999 eher entfernt. Beim Ausbau der
Schieneninfrastruktur miissen die Bediirfnisse des
Schienengiiterverkehrs besser beriicksichtigt werden. Vor
allem der Ausbau von Knoten solle in der Bundesverkehrs-
wegeplanung Beachtung finden..

Auch im internationalen Verkehr kann sich der Lkw im
europidischen Binnenmarkt nahezu ohne Grenzkontrollen
frei bewegen, wihrend die Schiene immer nach an natio-
nale Grenzen gebunden sei. Diese Nachteile miissten
baldigst beseitigt werden, eine Netzéffnung sei zwingend
erforderlich, wenn Giiter iiber nationale Grenzen hinweg
zu akzeptablen Bedingungen fiir die Kundschaft auf der
Schiene transportiert werden.

Gutachten zum Kombiverkehr

as Beratungsunternehmen HaCon hat im Auftrag des

BMVBW ein Standortkonzept fiir den Kombinierten
Verkehr (KV), der von der DB AG betrieben wird, vor-
gelegt. Dabei zeigen die Prognosen, dass bei gegebenen
Rahmenbedingungen ein Wert von jo Mio t/]Jahr als
wenig steigerungstihig angesehen wird. Somit scheinen
die in der Verkehrspolitik immer wieder genannten go
Mio t bis zum Jahre 2010 nicht realisierbar zu sein. Wenn
man Subventionen fiir den Kombinierten Verkehr aus-
schliesst, dann kann nur die schwierige Problemlage des
KV durch eigene Anstrengung der Bahnen verbessert
werden, wobei Rationalisierungserfolge eine preisliche
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Wettbewerbsfihigkeit und qualitative Verbesserungen die
Attraktivitat des KV sicherstellen miissen.

Die GRV vertritt die Auffassung, dass der von allen Politikern
bisher hochgelobte KV genauso wie der gesamte Schienen-
gliterverkehr nur dann gesteigert werden kdnnen, wenn die
Wetthewerbshedingungen eine Anderung erfahren und endlich
der Strasse die externen Kosten angelastet werden.

Griine fordern Senkung der Trassenpreise

er verkehrspolitische Sprecher der Bundestagsfraktion
Dder Griinen, Albert Schmidt, empfahl am 25.8.99 dem
damaligen Verkehrsminister, von zooz ab die elektronische
Strekkengebiihr fiir Lkw einzufithren. Nach seiner Ansicht
ist der wachsende Giiterverkehr das Ergebnis einer seit Jah-
ren verfehlten Verkehrspolitik. Der Strassengiiterverkehr
sei ,unschlagbar billig". Der Transport auf der Schiene sei
dagegen zu teuer. Die Trassenpreise seien in Deutschland
so hoch wie in keinem anderen européischen Land. Die
Trassenpreise miissen herunter, die Lkw-Abgaben herauf.
Nur so werde die Giiterbahn im Wettbewerb eine Chance
haben. Heute zahle ein qo-t-Lkw licherliche® 2400 DM
fiir eine Jahresvignette, mit der er mehr als 100.000 km
fahren kinne und dabei die Fahrbahnen hundertausend-
mal mehr belaste als ein Pkw.
Fiir 2.400 DM kénne ein Gilterzug dagegen gerade einmal
die Strecke Miinchen - Stuttgart befahren. Es sei deshalb
kein Wunder, wenn sich die Spediteure von der Bahn
verabschieden.

Bundeskartellamt will Trassenpreise iiberpriifen

ie DVZ berichtet, dass das Bundeskartellamt die

Trassenpreise der DB AG unter die Lupe nehmen
will. Uberpriift werden soll, ob die Bahn gegen das kartell-
rechtliche Diskriminierungs- und Behinderungsverbot
verstisst. Das Amt ist unzufrieden damit, dass Dritte nur
in geringem Umfang das Netz der DB nutzen.
Als Grund dafilr vermutet das Kartellamt die Tatsache,
dass Netz und Betrieb nach wie vor in einer Hand der DB
liegen. Die rechtliche Uberfithrung in eigenstindige
Aktiengesellschaften reiche nicht aus. Fiir die Entwicklung
von Wettbewerb habe diskriminierungsfreier Netzzugang
Jliberragende Bedeutung®”,
Die DB habe, bevor es zu einer Entscheidung des Kartell-
amtes kam, zwar ihr Trassenpreissystem nach Inkraft-
treten einer vom Bundesverkehrsministerium erlassenen
Verordnung villig umgestaltet. Von den neuen Trassen-
preissystemen profitierten aber vor allem die Transport-
bereiche der Bahn als einzige Grosskunden. Als ,pro-
blematisch” gilt dabei, dass neue konkurrenzwillige Eisen-
bahnunternehmen Trassenleistungen bei ihrem Wett-
bewerber DB AG einkaufen miissen.
Im Oktober hat das Bundeskartellamt erneut ein Ver-
fahren gegen die DB AG eingeleitet, weil NE-Bahnen und

Gebietskirperschaften sich an das Amt gewandt hitten mit
dem Vorwurf, sie fiithlten sich gegeniiber den Bahn-
tochtergesellschaften bei den Entgelten fiir die Netzbenut-
zung benachteiligt.

Bisher verteidigte sich die DB AG, in dem sie auf die
Variopreise verwies, mit denen auch kleinere Unter-
nehmen zu attraktiven Konditionen aufs Netz der DB
kimen. Ausserdem verweist die DB AG auf die Tatsache,
inzwischen 130 Gesellschaften auf dem Schienennetz der
DB ihre Leistungen anbieten. Die Tendenz sei stark
steigend. Damit herrsche in Deutschland ein intensiverer
Wetthewerb als in jedem anderen europiiischen Land.

Bundesrat will Trassenpreise senken

ie Trassenpreise sollen kurzfristig gesenkt werden.

Mittelfristig sei jedoch das Prinzip der vollen Wege-
kostenanlastung anzustreben. Dafiir plidiert der Bundes-
rat, der sich mit dem EU-Weissbuch ,Faire Preise fiir
Infrastrukturbenutzung” befasste,
Zur Zeit herrschen nach Ansicht der Linderkammer
ungleiche Wettbewerbsbedingungen zu Lasten des Schie-
nenverkehrs. Hohe Trassenkosten hitten zuriickliufigen
Mengen im Schienengiiterverkehr gefithrt. Die Linder-
kammer befiirchtet daher, dass der Schienengiiterverkehr
in der gegenwirtigen Form .nur noch wenige Jahre
lebensfihig ist".
Insgesamt hilt der Bundesrat das von der EU-Kommission
vorgelegte Wegekostensystem ,letztlich nicht fiir ziel-
fithrend*. Es drohe die Gefahr, dass die .dringliche ge-
meinschaftsweite Harmonisierung der Entgeltsysteme auf
die lange Bank geschoben werden kénnte®,
Erforderlich seien vielmehr rasche, pragmatische und poli-
tische Losungen. Um Wettbewerbsverzerrungen zu ver-
hindern, diirfe es keine Mindestentgeltregelung geben, die
den Mitgliedstaaten Spielraum fiir die Festlegung der Ent-
gelte liessen.
Bei der Frage der Wegekosten im Strassenverkehr diirfe
der Giiterverkehr nicht isoliert betrachtet werden. Es sei
nicht praktikabel, die Staukosten nur dem gewerblichen
Verkehr in Rechnung zu stellen. Wenn der Verkehr auf
der Strasse iiber den Preis gelenkt werden soll, dann
miisse auch der Individualverkehr einbezogen werden.

Reform der Bahnreform?

Die Zeitschrift ,Welt" sieht in der neuen Struktur der
Bahn mit ihren finf Aktiengesellschaften unter dem
Dach der Holding DB AG neben vielen unbestrittenen
Vorteilen auch Fallstricke, Eine Reform der Reform sei
vorgezeichnet, Es droht ein Wettbewerb der AGen DB
Regio und Reise & Touristik. Das grisste Manko liegt in
der Griindung der DB Netz AG. Das war ein Fehler der
Bahnreformer. Auf Dauer wird es die Bahn iiberfordern,
dass sie selbst fiir den Fahrweg aufkommen muss. Diese
Zuordnung widerspricht der Praxis bei den anderen Ver-
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kehrstriigern. Strassenspediteure sind auch nicht fiir den
Bau und die Wartung der Autobahnen zustindig. Der
Gesetzgeber sollte darum eine Reform der Reform ins
Auge fassen und das Netz aus der Bahn AG heraus-
nehmen.

Interessant ist, dass auch Miintefering sich wie folgt zu
dieser Frage fusserte und meinte, fiir die SPD stehe das
Prinzip der staatlichen Daseinsvorsorge ausser Frage (Wir
haben das Wort Daseinsvorsorge im Zusammenhang mit der
Bahn schon lange nicht mehr gehdrt. Die Red.). Die Infra-
struktur diirfe nicht nur unter kommerziellen Aspekten
gesehen werden. Die Bundesregierung will aber auch
keine Subventionierung des Schienennetzes im Hinblick
auf niedrige Trassenpreise.

Das ist schon eine schwierige Situation. Die Daseinsvorsoge fiir
die Bahn aber auch fiir die Biirger, die unter verstopften
Autobahnen leiden, verlangt nach niedrigeren Trassenpreisen.
Wenn eine Subventionierung dieser Preise ein Tabu ist, bleibt
wieder nur die stdrkere finanzielle Belastung der Strasse als
einzige Mdglichkeit iibrig,

Bund will Bahnpolizei nicht mehr bezahlen

ach Angaben von Dr. Ludewig wiirden die im Spar-
Npaket der Bundesregierung geplante Abgabe fiir den
Einsatz der Bahnpolizei {Bundesgrenzschutz) und die
weiteren Stufen der Okosteuer eine jihrliche Zusatz-
belastung von bis zu Goo Mio DM bedeuten. Darauf hatte
Ludewig in einem Schreiben im September an Bundes-
finanzminister Eichel und den damaligen Verkehrsminster
Miinterfering hingewiesen. Diese Massnahmen bedeute-
ten eine Gefahr fiir die Privatisierung der Bahn.

Die GRV meint, solange die Polizei gratis bei Fusshallspielen
eingesetzt werde, gibt es keine plausible Erklirung, die Bahn
fuir die Bahnpolizei zur Kasse zu bitten. Dann miisste auch die
Strassenverkehrsregelung durch die Polizei bei der Strasse neu
fiberdacht werden.

Lkw darf nicht stirker belastet werden

usgerechnet der Vorsitzende des Ausschusses fiir

Verkehr, Bau und Wohnungswesen, Eduard Oswald
(CSU) sagte am 9.9, auf dem Deutschen Logistik- und Ver-
sandleiter-Tag in Bonn, dass die von der Bundesregierung
geplante entfernungsabhingige Strassenbenutzungs-
gebiihr nicht zu zusitzlichen finanziellen Belastungen fiir
den deutschen Strassengiiterfernverkehr fithren diirfe. Sie
muss in vollern Umfang durch Abschaffung oder Reduzie-
rung bisheriger Steuern und Abgaben ausgeglichen
werden. Weiter fithrte er aus, dass die zusitzlichen Fin-
nahmen, die aus der elektronischen Strassenbenutzungs-
gebiihr erzielt werden, auch in den Strassenbau fliessen
sollen. Weiter: ,Der Lkw ist das Riickgrat unseres Giiter-
verkehrs®, er diirfe nicht iiberdurchschnittlich mit Ab-
gaben belastet werden.
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Die GRV fragt sich, ob man eine entfernungsabhingige
Strassenbenutzungsgebilhr, die erhebliche Kosten fiir die
Rechengerdte und die Geblihrenerhebung erfordert, dann
iiherhaupt braucht, wenn man davon ausgeht, dass sie voll
durch Ermdssigung oder Wegfall anderer Steuern kompensiert
werden soll. Dann dndert sich an den Wetthewerbsbedingungen
zwischen Schiene und Strasse iiberhaupt nichts. Die Wett-
bewerbssituation der Bahn kann nur verbessert werden, wenn
der Strassengliterverkehr zu den externen Kosten herangezogen
wird,

Lkw-Gewerbe verlangt Ausgleich
filr Autobahngebiihr

er ehemalige Bundesverkehrsminister Miintefering

wollte bis zum Jahr 2002 eine Streckengebiihr filr
Lastkraftwagen einfiihren. Dann sollten alle Lastwagen aus
dem In- und Ausland eine Gebiihr bezahlen, die von ver-
schiedenen Parametern abhingig sein soll, vor allem von
der Linge der gefahrenen Kilometer, von der Tageszeit
usw. Abgerechnet werden soll das Kilometergeld mit Hilfe
elektronischer Erfassungssysterne. Die Vignette hat damit
ausgedient, sie musste unabhingig von der Fahrleistung
bezahlt werden und kostet nur zqoo DM/Jahr. Die Bun-
desregierung will eine europaweite Regelung anstreben;
komme diese nicht zustande, so will sie die Gebithr im
Alleingang einfithren. Ahnliche Bestrebungen gibt es in
den Niederlanden und in Osterreich.
Alle Bahnen wiinschen sich von dieser Abgabe, dass sie
endlich die Wettbewerbsdefizite zwischen Schiene und
Strasse beseitigt und die Strasse endlich auch zu den exter-
nen Kosten heranzieht. Nur so hat der Giiterverkehr der
Bahn {iberhaupt noch Chancen.

Der Landesverband Bayerischer Transportunternehmen
(LBT) verlangt nun im Gegenzug eine entsprechende Ab-
senkung der Kfz- und Mineralélsteuer. Der LBT stellt
nachdriicklich klar, dass jede Anderung des Geiihrenerhe-
bungssystems auch einen Beitrag zur Harmonisierung
der Wettbewerbsbedingungen im europdischen Kraft-
verkehr leisten muss. {Wenn bei allen Lindern Europas dic
gleiche Abgabe erhoben wiirde, wiirde das harmonisierungs-
neutral sein, Die Red.). Der LBT malt ein schlimmes Bild,
wenn er sagt, es konne nicht angehen, dass durch deutsche
Fiskalpolitik ein unverzichtbares Gewerbe in den Ruin
getrieben wird und gleichzeitig immer mehr Lkw aus dem
Ausland das Bild auf den Autobahnen bestimmen.

Dass die Schienc ldngst in den Ruin getrieben wird, weil die
streckenabhdngige Abgabe der Lkw viel zu spat kommt,
interessiert den LBT wenig. Die GRV erwartet erhebliche Aus-
einandersetzungen, je ndher der Zeitpunkt der Einfithrung
kommt. Grosse Sorgen machen der GRV auch die dazu er-
forderiche Technik, Fragen des Datenschutzes w.d, Der Beitrag
in diesem Heft iiber einschldgige Versuche in den Niederlanden
ermutigen nicht allzu sehr. Es liegt nun an den Politikern;
wenn ste wirklich der Bahn helfen wollen, miissen sie sich
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energisch dafiir einsetzen, dass die Abgabe mit einer wesentlich
stiirkeren Belastung der Strasse bald verwirklicht wird.

Road-Pricing

Das niederlindische Verkehrsministerium priift seit
einiger Zeit die technischen Systeme des ,electro-
technik road-pricing” im Raum Utrecht. Dabei stellte sich
heraus, dass vor allem die Lesegerite fiir Kennzeichen, auf
deren Daten die Berechnung basiert, Mangel hatten. 20%
der Kennzeichen konnten nicht oder nur mangelhaft
erfasst werden. Die Niederlande wollen die elektronische
Maut in 2001 einfithren. Aufgrund der Ergebnisse schie-
den zwei Firmen aus. Das Projekt soll jetzt nur noch mit
den Firmen Q-Free (Norwegen), Pecktraffik (Niederlande)
und Brisa (Portugal) fortgefiihrt werden.

Die GRV fragt sich, was macht eigentlich die EU auf diesem
Gebiet. Es ist erfreulich, dass die Niederlande eine Vorreiterrolle
spielen. Aber gefragt ist doch eine europdische Losung, die in
allen ewropdischen Lindern einheitlich angewandt werden soll.
Es gibt aber auch Stimmen, die sagen, erhoht den Benzinpreis
auf DM 5.-, dann braucht man keine Kfz.-Steuer mehr und
erspart sich den hohen finanziellen Aufwand, den das road-
pricing verlangt.

Nach Angaben der VCO-Zeitung vom August 1999 liuft
derzeit unter dem Titel ,Faire Preise im Giiterverkehr -
Schwerverkehrsabgabe fiir Europa® eine Unterschriften-
sammlung fiir eine Petition an das Europaparlament. Ziel
der Petition ist die Einfithrung einer leistungsabhingigen
Schwerverkehrsabgabe LSVA in der EU als grossen Schritt
zu einer europaweit abgestimmten, nachhaltigen Ver-
kehrspolitik zu unterstiitzen.

Die Forderungen der Petition: Einhebung auf allen
Strassen im EU-Bereich (nicht nur auf Autobahnen) nach
dem Verursacherprinzip, indem sie neben den Wege-
kosten auch die bisher ungedeckten externen Kosten des
Lkw-Verkehrs beriicksichtigt; als Bemessungsgrundlage
werden neben dem hichstzulissigen Gesamtgewicht, den
Abmessungen und den gefahrenen km auch die Lirm-
und Schadstoffemissionen herangezogen; zum Schutz
tkologisch besonders sensibler Raume ist eine Differen-
zierung nach oben méglich; die Schwerverkehrsabgabe
wird durch elektronische Abbuchung nach dem Territorial-
prinzip dort bezahlt, wo die Transporte stattgefunden
haben.

Vorbild Schweiz

Die Petition lehnt sich an das Vorbild der Schweizer LSVA
an, wie siec am 27.9.98 von der Schweizer Bevillkerung
angenommen wurde.

Der langsame Tod des Transrapid

tintefering sagte kurz vor seinem Abgang als Bun-

desverkehrsminister, der Transrapid solle eingleisig
gebaut werden, dann kiime man mit den vorgesehenen 6,1
Mrd DM aus. Die Griinen halten dies fiir eine Mogel-
packung und weisen den Vorschlag von Miintefering #u-
riick.

Mitte Oktober erklirte nun das an der Betriebsausriistung
beteiligte Unternehmen Adtranz, dass ez aus dem Ge-
schaft aussteigen will, weil der Fahrweg nicht finanzierbar
ist. Die endgiiltige Entscheidung, die eigentlich schon jetzt
fillig wire, wurde auf Ende des Jahres verschoben, vor
allem, weil beschlossen worden ist, die Auswirkungen
eines eingleisigen Ausbaus in wirtschaftlicher und tech-
nischer Hinsicht zu tiberpriifen. Selbst der neue Bahnchef
Hartmut Mehdorn wird bereits mit dem Hinweis zitiert:
.Das Risiko einer eingleisigen Transrapidstrecke ist nicht
beherrschbar. Bleibt ein Zug liegen, fillt die ganze Strecke
aus”. (Und Ersatzziige der DB sind auch nicht da. Die
Red.) Es ist dabei schade, dass die Ertiichtigung der etwa
parallelen Schienenstrecke zur Hochgeschwindigkeits-
strecke damit auf die lange Bank verschoben wird. Neuer-
dings setzt sich der Ministerprisident von NRW vehement
fiir den Transrapid ein, indem er eine staatliche Biirgschaft
fiir den Transrapid propagiert.

Zum Transrapid ist noch auf eine Untersuchung von Dr,
Rudolf Breimeier in der Eisenbahn-Revue 10/1999 hinzu-
weisen, in der er den Energieverbrauch von Transrapid
und Eisenbahn vergleicht. Er kommt zu folgendem
Ergebnis: Die bisherige Lehrmeinung, die Magnetschwe-
betechnik sei hinsichtlich ihres spezifischen Energie-
bedarfs je Platzkilometer giinstiger als die Eisenbahn
einzustufen, lasst sich nicht aufrechterhalten.

Eisenbahnen
Hetx 11

Mit der Strategie Netz 21 — der Aufsichtsrat der DB AG
stimmte am 7.7.gg der Strategie zu - hat die DB AG
in den vergangenen 15 Monaten die Planungen zur Moder-
nisierung der Infrastruktur iiberarbeitet. Ziele sind die
Leistungssteigerung und Erhéhung der Verfiigbarkeit der
Strecken, die Senkung der Kosten sowie die Verbesserung
der Reise- und Transportzeiten, um damit die Voraus-
setzung fiir mehr Verkehr auf der Schiene zu schaffen.
Aussen vor bleibt die Verantwortung und Zustindigleeit
vori Bund und Lindern fir die Investitionen in die Ver-
kehrsinfrastruktur.

Netz 21 soll stufenweise umgesetzt werden und umfasst
folgende Kernbereiche:
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schematische Darslaiung

Bzdel
VO rra I'Ig netz mmmmnznSirecken fiir ZUge mit hohen Geschwindighkeiten
Entmischung der schnelleren und langsameren Verkehre asapbe=Sirecken flir Zge mit niedrigeren Geschwindigk.
in Wirtschaftskorridaren Strecken im Leistungsnetz
LE IStu n gs netz tiiiiil Korridore noch ohne Finanzierungsentscheidung |
bzw. im Planungsverfanren

Bedeutende Ergénzungstrecken auflerhalb des Vorrangnetzes
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»  Neue Netzstruktur mit der Ausweisung eines
Vorrangnetzes mit getrennten Strecken fir schnell und
langsam fahrende Ziige, cines Leistungsnetzes fiir den
gemischten Verkehr und eines Regionalnetzes fiir
einen atiraktiven Nahverkehr in der Fliche.

Das Vorrangnetz verbindet Ballungszentren und wird
kiinftig etwa 1ooo ki Strecken umfassen, davon 3.500 km
fiir den schnellfahrenden Verkehr, rund 4.500 km fiir den
langsameren Verkehr sowie 2000 km fiir den reinen 5-
Bahnverkehr,

Das Leistungsnetz wird rund ro.ooo km fiir gemischten
Verkehr, also Fern-Nah- und Giiterziige auf einem Gleis,
umfassen.

Das Regionalnetz mit rund 18.500 km wird ebenfalls von
Personen- und Giiterziigen befahren und erginzt Vorrang-
und Leistungsnetz.

» Modernisierung der bestehenden Strecken und Eisen-
bahnknoten sowie Aus- bew. Neubau von Strecken mit
hoher Systemgeschwindigkeit einschliesslich der
fichendeckenden Einfithrung digitaler Leit- und
Sicherungssysteme.

Netz 21 zielt darauf ab, den Transporteuren im Fern-, Gii-
ter- und Nahverkehr ausreichende Kapazititsreserven fiir
zukiinftige Verkehrsentwicklungen bereitzustellen. Netz
21 soll allein auf den Vorrang- und Leistungsnetzen die
Kapazitit um bis zu 30% erhéhen.

Die DB Netz AG betreibt rund 38.500 km Eisenbahn-
strecken und Anlagen. Ziel ist, allen Verkehrsunter-
nehmen den Zugang zur Schiene einfach und zu wirt-
schaftlich attraktiven Konditionen zu ermdglichen. Die
Wettbewerbssituation von DB Netz ist geprigt durch einen
leistungstihigen und kostengiinstigen Fahrweg, aber auch
durch ein historisch gewachsenes Streckennetz. Zur Zeit
werden etwa 60% der Leistung auf einem Viertel des Net-
zes erbracht. Fiir den Weg zu einem marktorientierten
Unternehmen sind deshalb strukturelle Verinderungen
und in erheblichern Umfang Investitionen notwendig,

Mit Innovationsspriingen wie etwa Rail-Telematik soll der
Schienenverkehr zur Innovationsdynamik des Strassen-
verkehrs aufschliessen und wirksame Beitrige zur
Entlastung der Strasse leisten, Netz 21 sind die korrigierten
Verkehrsprognosen aus dem Bundesverkehrswegeplan
zugrunde gelegt. Hinzu kommt, dass die fiir die Verkehrs-
infrastruktur vorgesehenen &ffentlichen Mittel knapper
geworden sind.

Die Neustrukturierung des Netzes und die durchgehende
Entmischung der schnellen und langsamen Verkehre spa-
ren Uberholungsbahnhéfe und Weichen ein, reduziert die
Betriebs- und Instandhaltungskosten.

Zum Beispiel kénnen auf der rechten Rheinstrecke unter
Beibehaltung aller Haltepunkte die Zahl der Uberholungs-
bahnhife von 16 auf 3 reduziert, rund 7o Weichen und 8

km Gleis eingespart werden.

Seit 1998 hat die DB AG bereits in den drei Korridoren
Hannover — Wiirzburg, Hamburg — Ruhrgebiet -
Rhein/Neckar und Ruhrgebiet — Hannover — Berlin mit
dem Ausbau der getrennten Streckennetze begonnen.
Gemeinsam mit dem bestehenden S-Bahn-Netz sind
bereits 40% des Vorrangnetzes ausgebaut.

Mit Netz 2r als unternehmerischem Ziel will die Bahn

durch optimale Netzstrukturen mehr Verkehr auf die

Schiene holen, indem

» ausreichende Kapazititen bedarfsgerecht bereitgestellt,

» den Transporteuren wettbewerbsfihige Fahrzeiten
erméglicht und

» eine hohe Verfligbarkeit der Anlagen sichergestellt
werden.

Netz 21 soll die Betriebskosten des Netzes senken, um die
ansteigende Abschreibung und Zinsbelastung sowie die
auslaufenden Altlastenzuschiisse zu kompensieren und
stabile Trassenpreise zu ermiglichen,

Netz 21 beantwortet fiir jedes einzelne Investitionsprojekt
in das vorhandene Schienennetz und fiir jedes Neubau-
projekt, welcher Gesamteffekt auf das Netz ausgeldst wird.
Ein Vergleich der mit Einzelprojekten erzielbaren Netz-
effelte erlaubt dann eine Priorisierung gemiss den jewei-
ligen Beitrigen zur Leistungssteigerung der Infrastruktue,
Investitionsvorhaben mit den héchsten Kapazitits- und
Verlagerungseffekten fiir die gesamten Verkehrsstrime
werden priorisiert. Im Ergebnis wird die DB AG sich auf
drei Schwerpunkte konzentrieren:

# Erhalt und Optimierung des Bestandnetzes,

» Moderne Leit- und Sicherungstechnik,

»  MNew und Ausbhaustrecken mit hoher Netzwirkung,

Im Vordergrund steht zundchst der Erhalt und die Sanie-
rung der bestehenden Strecken. Paralle]l dazu wird das Be-
standsnetz durch viele kleine baulich-technische Mass-
nahmen verbessert. Dieses Netz wird durch eine intelli-
gente Steuerungstechnik mit dem Ziel der besseren Kapa-
zititsauslastung weiter optimiert. Im Gesamtzusammen-
hang eines ertiichtigten, optimierten und leistungsfihigen
Bestandsnetzes werden neue Bauvorhaben mit hoher
Netzwirkung realisiert, um zentrale Engpisse zu beseiti-
gen und die Fahrzeiten weiter zu reduzieren.

Die Investitionsstrategie sieht Investitionen in Héhe von
rund 48 Mrd DM in das bestehende Netz bis 2010 vor,
Davon sind 36,9 Mrd DM fiir den Erhalt und die flichen-
deckende Verbesserung der Schieneninfrastruktur geplant,
10,8 Mrd DM fiir die netzweite Einfithrung innovativer
Leit- und Sicherungstechnik.

Im Bestandsnetz sollen mit vielen kleinen Optimierungen
weitere substantielle Effekte erzielt werden. Dazu gehoren
Briickenerneuerungen, die Modernisierung des Oberbaus,
der Weichen und der Ausbau auf eine maximale Gleis-
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iiberhihung zur Steigerung der Kurvengeschwindighkeit,
Zur Umsetzung des Investitionsvolumens von 36,9 Mrd
DM miissen jihrlich etwa 1co00 neue Projekte gestartet
werden. Zu dem Paket gehiort die Erneuerung von
Strecken der S-Bahn Berlin (1,4 Mrd DM) und die Moder-
nisierung oder Beseitigung von Bahniibergingen. Ge-
schwindigkeitseinbriiche und Langsamfahrstellen sollen
weniger werden,

Bei der Leit- und Sicherungstechnik sollen vor allem Funk-
fahrbetrieb, Funkzugbeeinflussung, elektronische Stell-
werke und Betriebszentralen in enger Zusammenarbeit
mit der Industrie netzweit eingefithrt werden. Dabei soll
auch der Betrieb auf schwicher belasteten Strecken kosten-
giinstiger gestaltet werden. Zu den gz elektronischen
Stellwerken sollen weitere 1ac hinzukommen. Bundesweit
soll es nur noch sieben Betriebssteuerzentralen geben, von
denen aus in wesentlichen Teilen des Vorrangs- und Leis-
tungsnetzes der Betrieb disponiert und gesteuert werden
soll.

Fiir rund 10.000 km des Regionalnetzes soll ebenfalls
Funkfahrbetrieb eingefiihrt werden, wobei von der Lok die
Weichen und Bahnitbergiinge gesteuert werden. Grund-
lage ist das digitale Mobilfunknetz GSM-R (Globalsystem
for Mobile Communikation - Rail), das nach internatio-
nalem Standard arbeiten soll. Im Auftrag der DB AG wird
big 2002 Mannesmann Arcor das Funknetz in Betrieb
nehmen (Der Vertrag hat ein Gesamtvolumen von etwa
drei Mrd DM.). Das System soll weitgehend ohne Signale
und verkabelte Sicherungseinrichtungen auf der Strecke
auskommern.

Als Neu-Ausbauvorhaben werden zwischen den Ballungs-
raumen Rhein/Main und Rhein/Neckar sowie zwischen
Frankfurt und der Schnellfahrstrecke Hannover — Wiirz-
burg zwei Neubaustrecken geplant, um zusitzliche Kapazi-
titen fiir den Nahverkehr und den wachsenden Fern-
verkehr zu schaffen, Fahrzeiten zu verkiirzen und sich ver-
schirfende Engpisse im zentralen Netzbereich durch
Liickenschliisse aufzuldsen. Dazu kommen kleinere Mass-
nahmen an der Strecke Braunschweig — Hildesheim und
das Programm Rangierbahnhéfe.

Zu den fortgeschrittenen Bauvorhaben, die fertiggestellt
werden, gehoren Verkehrsprojekte Deutsche Einheit,
KEnoten Berlin, NBS Kiln — Rhein/Main, NBS Niimberg -
Ingolstadt — Milnchen, die Sachsen-Franken-Magistrale,
die Mitte-Deutschland-Bahn, Verbesserungen in den
Knoten und zahlreiche kleiner Massnahmen.

Netz 21 entwickelt Losungen fiir Massnahmen, fiir die der-
zeit keine ausreichenden Mittel zur Verfiijgung stehen. Das
gilt insbesondere fiir die ABS/NBS Nirnberg — Erfurt, die
NBS Halle/Leipzig — Erfurt und Stuttgart 21 inkl. der NBS
Wendlingen — Ulm. Bei Stuttgart 21 priift zur Zeit eine
Arbeitsgruppe, bestehend aus Land, Stadt und DB AG, ob
ein Teilprojekt bestehend aus Bahnhof, Fildertunnel und
der Strecke Stuttgart — Wendlingen sinnvoll ist.
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Sollte sich Verkehrsnachfrage und Finanzausstattung
giinstiger als prognostiziert entwickeln, wird tiber den
Weiterbau neu entschieden.

Der Schwerpunkt bei Netz 21 liegt klar in der Erhaltung
und Verbesserung des bestehenden Streckennetzes. Es
lisst sich dann realisieren, wenn Bund und Linder diese
neue Priortiten konsequent mittragen. Viele Vorteile
bringt die Strategie fiir den Nahverkehr.

Die GRV meint, dass die Zeitspanne fiir die Realisierung des
Programms sehr gross ist. Es ist zu hoffen, dass dabei der Bahn
der Atem nicht ausgeht und die Finanzierung sich realisieren
lisst. Es kann aber auch sein, dass in einem so langen Zeitraum

| die Verkehrspolitik andere Akzente setzt, die die Strategie 21 ver-

dndern. Andererseits ist die Entflechtung von schnellem und lang-

| samem Verkehr ein dringendes Gebot, damit die Wetthewerber

der Bahn mit dem Vorwurf aufhdren miissen, die Schiene sei ja
gor nicht in der Lage, grossere Transportmengen aufzunehmen.
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Die Bahnen im ersten Halbjahr 1999

ach Angaben des Statistischen Bundesamtes haben
die Fisenbahnen in Deutschland im ersten Halbjahr
1999 142,6 Mio t Giiter transportiert, das sind g,4%
weniger als im gleichen Zeitraum des Vorjahres. Da die
durchschnittliche Versandstrecke auf den deutschen
Strecken um 5,7% auf 251 lan gestiegen ist, fiel der Riick-
gang bei der Beférderungsleistung von 35.8 Mrd tkm mit
4.5% miedriger aus als bei der Tonnage.
Einen Aufkommenszuwachs erreichten die Bahnen nur
beim Empfang aus dem Ausland. Mit 22 Mio t gab es ein
Plus von 0,7%. Der Binnenverkehr ging jedoch um 11,5%
auf 96,7 Mio t zuriick. Beim Versand in das Ausland
beftirderten die Bahnen 19,3 Mio t, das ist ein Verlust an
Tonnage von 9%. Der Transitverkehr brachte mit 4,6 Mio
t ein Minus von g,5%.
Landwirtschaftliche Erzeugnisse 3,0 Mio t = + 8,5%,
Halb- und Fertigerzeugnisse 10,8 Mio t=+ 0,2%
Kohle 29,4 Mio t = - 2,9%,
Eisen NE-Metalle 24,2 Mio t = - 20,2%!
Erze und Metallabfiille 13,8 Mio t =- 22,6%!

Die Einnahmen aus dem Giiterverkehr nahmen um 6,5%
auf 3.1 Mrd DM ab.

DB Cargo musste in den ersten sechs Monaten erhebliche
Verluste hinnehmen, DB Cargo hat in diesem Zeitraum
nur 138,5 Mio t beftrdert, das sind 6% weniger. Die Ver-
kehrsleistung sei dagegen nur um 4% gesunken. Schuld
sei vor allem der schlechte Konjunkturverlauf bei den
Branchen wie Stahl, Baustoffen, Erzeugnissen der che-
mischen Industrie und der Agrarwirtschaft. Fiir das
Gesamtjahr erwartet DB Cargo eine allmihliche Erholung
im Giiterverkehr, Umsatzzahlen wurden nicht genannt,
doch sei der Riickgang bei den Umsitzen geringer als
beim Aufkommen.

Dagegen konnte der Personenverkehr leicht zulegen. Er
verzeichnete ein Plus von knapp 33 Mio Fahrgiste gegen-
iiber dem Vorjahr. Mehr als 816 Mio Reisende kauften ein
Ticket, Im Nahverkehr stieg die Zahl der Fahrgiste bei DB
Regio um 31,6 Mio auf 743 Mio und im Fernverkehr bei
DB Reise&Touristik um 1,2 Mio auf auf 73,6 Mio.

Der Konzernumsatz mit 14,508 Mrd DM hat sich gegen-

iiber dem Varjahr nur wenig verbessert.

Das Betriebsergebnis werde auch 1999 positiv ausfallen,
obwohl die Altlastenerstattungen durch den Bund im
ersten Halbjahr um 325 Mio DM zuriickgegangen sind.
Hinzugekommen ist auch die Okosteuer, die die Bahn
iiber das ganze Jahr hinweg mit 8o Mio DM belasten
werde.

Einen Rekord wird die Bahn bei den Investitionen er-
reichen, sie will bis zum Jahresende mehr als 17 Mrd DM
investieren.

Zum 30.6. beschiftigte die Bahn 244 385 Mitarbeiter, das
sind 15 435 weniger als im Vorjahr,

Piinktlichkeit

hr angestrebtes Ziel, ithre Ziige mit grosserer Piinkt-

lichkeit zu fahren, hat die DB AG nicht erreicht. Selbst
der Vorjahresdurchschnitt von 86,7% wurde in den ersten
drei Juniwochen mit nur 8o% unterschritten. An zwei
Tagen lag die Piinktlichkeit bei 60%. In einer morgend-
lichen Runde wollen die Technikvorstinde die Griinde
analysieren. Dabei wird eine der Hauptursachen in der
umfangreichen Bautitigkeit gesehen. Im Vorrang- und
Leistungsnetz waren 1go Langsamfahrstellen vorhanden.
Zusitzliche Finanzmittel sollen bereitgestellt werden, um
diese weitgehend zu beseitigen. Prioritit haben die
Schnellfahrstrecken, die linke Rheinstrecke sowie die
Strecke Augsburg — Miinchen.
Im Fernverkehr sieht man vor allem in der verspiteten
Bereitstellung von Fahrzeugen eine Ursache fiir Verspi-
tungen. Die Situation wurde Anfang Juni noch durch Um-
beheimatungen verschiirft,
DB Cargo wird kiinftig zusitzliche Ziige zur Bereitschafts-
verstirkung in bestimmten Zugbildungsbahnhéfen
einsetzen und mehr Ersatzlokomotiven bereithalten.
Bei DB Regio fielen viele Steuerwagen aus und brachten
damit das Wendezugkonzept ins Wanken. Massnahmen in
den Werken seollen hier Abhilfe schaffen.

Die GRV fragt sich, ob es bisher gelungen ist, das Personal
besser zu motivieren, damit pinktlicher gefahren werden kann,
Manchmal meint man schon, dass das Interesse bei den Eisen-
bahnern, selbst zur Pinktlichkeit mitbeizutragen, nicht sehr

Piinktlichkeit verbessert, aber
weiter unter Vorjahresniveau

Aug.’98 B Juii’99 [ Aug.’99 'ohne S-Bohn ?ImterKombiExpress

Angaben in Prozent

Giiterverkehr®
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gross ist. Die Achtung auf den Zeigersprung scheint aus der
Mode gekommen zu sein, Oft kommt es einem vor als ob bei
Zugverspitungen die gleichen Aufenthaltszeiten eingehalten
werden, wie bel piinktlichem Verkehren der Ziige auch, wenn
lingst alle Reisenden im Zug sind. Sicherlich bringt die
Ansicht, dass die Eisenbahner mehr motiviert werden kénnten,
wenn sie selbst Aktien des Unternehmens erhielten, keine
Besserung. Geld allein darf dies doch nicht bewirken,

Kein Zusammenhang zwischen
Personalabbau und Sicherheit

twa Mitte September sagte Dr. Horst Féhr, Vorstand

Personal und Recht bei der DB AG, die Wettbewerbs-
fihigkeit der Bahn hinge entscheidend von den Personal-
kosten, dem bedarfsgerechten Personaleinsatz sowie der
Arbeitseffizienz ab. Dafiir seien flexible Arbeitszeiten und
Arbeitsplitze sowie Mobilitit der Mitarbeiter unverzicht-
bar. In diesem Jahr wiirden weniger als die urspriinglich
vorgesehenen Zahl von 14.000 Beschiftigten gestrichen
werden.
~Abbaupotental” sieht Féhr unter anderem noch in Bahn-
werken und im sogenannten Facility-Management. Diese
Sparte, die derzeit noch Verluste macht, soll zum 1.1.2000
als eigenstindige GmbH mit 19.000 Mitarbeitern ausge-
gliedert werden.
Der Personalbestand hat sich in den vergangenen fiinf
Jahren um 120.000 auf 245.000 verringert. Die Umsatz-
steigerung im gleichen Zeitraum von 28,9 Mrd DM auf 30
Mrd DM sei jedoch noch nicht zufriedenstellend.
Fohr widersprach Befiirchtungen, dass sich der Personal-
abbau negativ auf die Sicherheit ausgewirkt habe: ,Nach-
weislich gibt es keinen Zusammenhang zwischen Per-
sonalabbau und Sicherheitsmingeln®.

Zugang zum Netz der DB

A{lmﬁhlich nimmt die Zahl derer, die Gilterverkehrs-
eistungen auf DB-Gleisen anbieten wollen, trotz der
hohen Trassenkosten zu. Seit Juni fihrt die auf Seecon-
tainer spezialisierte Spedition Eurckombi, Hamburg,
zwischen den Uberseehifen Hamburg/Bremen und dem
Umschlagbahnhof Miinchen-Riem. Dafiir bedient sie sich
der Eisenbahn und Verkehrsbetriebe Elbe-Weser GmbH
(EVB), die einen Eurosprinter von Siemens angemietet
hat. Die Wagen wurden von der Ahaus-Alstiitter Eisenbahn
(AAE) angemietet. Die Ziige verkehren dreimal in der
Waoche.

Wegen der Blockadehaltung von DB Cargo muss Euro-
kombi in Miinchen eine private Diesellokomotive zum
Rangieren einsetzen. In Hamburg und Bremerhaven ist je-
doch die DB als Betriebsfithrerin der dortigen Hafen-
bahnen verpflichtet, Leistungen fiir Dritte zu iibernehmen.

Das Ganze zeigt doch, wie schwierig es ist, private Zilge auf
das Gleis zu bringen.
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Einsatz der Neigetechnik nicht ohne
Investitionen

Dr.-Ing. Alfons Thoma

Schon in den Goer Jahren hatte man den Einsatz von
Ziigen mit gleisbogenabhingiger Wagenkastensteuerung
(GST) bei der damaligen Deutschen Bundesbahn z.B. auf
der kurvenreichen Strecke zwischen Ingolstadt und
Treuchtlingen untersucht. Bei htherer Geschwindigkeit
beim Durchfahren von Bégen muss auch bei GST die
Fliehkraft von der Aussenschiene des Bogens aufge-
nommen werden. Damals waren die fiir den Schienen-
oberbau zustindigen Fachleute der Auffassung, dass der
Oberbau die grisseren zulissigen Fliehkrifte nicht ohne
weiteres aufzunehmen vermag. Die Neigetechnik ver-
schwand deshalb fiir lingere Zeit in die Akten der Bahn.

Im Laufe der Zeit spielte jedoch die Aufassung, dass man
auch ausserhalb der Neu- und Ausbaustrecken aus Kon-
kurrenzgriinden mit dem Strassenverkehr schneller fahren
miisse, eine wesentliche Rolle, da inzwischen auch die
Konstruktion des Oberbaues verbessert worden ist.

Seit 1988 verkehrt in Italien der Pendolino planmissig im
Fernverkehr, Fernverkehrs-Neigeziige verkehren in der
Schweiz , in Finnland und in Schweden, seit kurzem der
ICE T zwischen Stuttgart und Ziirich.

In der Regel wird bei diesen Ziigen die Héchst-
geschwindigkeit von zoo km/h nicht iiberschritten.

Aber auch im iiberregionalen Nahverkehr wurden mit
Erfolg die Dieseltriebeiige VT Gio seit 1992 zwischen
Niirnberg und Hof bzw. Bayreuth eingesetzt. Auf Grund
dieses Erfolges bestellte die DB AG 204 Neigeziige vor-
rangig fiir den Einsatz in Bavern, Baden-Wiirttemberg,
Rheinland-Pfalz und Thiiringen. Sie eignen sich vor allem
fiir den Integralen Taktfahrplan, der verlangt, dass sich
zwischen den einzelnen Knoten bestimmte Fahrzeiten in
einem gleichbleibenden Zeittakt wiederholen, damit die
Zilge jeweils zur etwa gleichen Zeit in den Knoten ein-
treffen, sodass der Ubergang der Reisenden von Zug zu
Zug verbessert wird.

Der Einsatz beschleunigungsstarker Neigeziige bringt die
Chance, mit Fahrzeitverkiirzungen von 1o% bis 30% die
Forderungen des Integralen Taktfahrplans anstelle von
Streckenausbauten zu erfiillen.

Trotzdem darf man nicht meinen, dass der Einsatz von
Neigeziigen ohne grijssere Investitionen méglich ist.

Bei jeder Planung von neuen Einsatzrouten fiir Neigeziige
ist zu beriicksichtigen, dass eine vorausgehende An-
passung der Strecken sowohl hinsichtlich des installierten
Signalsystems als auch der Gleisanlagen erforderlich ist.
Bekanntlich wird, um die auf den Fahrgast bei der Bogen-
fahrt einwirkende Querbeschleunigung zu verringern, die
bogendussere Schiene erhiht. Die Eisenbahn- Bau- und
Betriebsordnung legt fest, dass eine Erhéthung von 180
mm nicht tiberschritten werden darf. Aufgrund interner
Vorschriften der Bahn sind bei Gleisen mit Schotterbett
nur tbomm, bei fester Fahrbahn 180 mm zulissig.
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Hohere Fahrgeschwindigkeiten in Bégen fithren zu
Fliehkriften, die nicht mehr durch die Uberhéhung
abgebaut werden kénnen. Das heisst der Wagenkasten
muss mehr geneigt werden. Der Uberhshungsfehlbetrag
darf bis zu einem Wert von joo mm steigen, was einer
Querbeschleunigung von 2 m/s2 im nicht geneigten
Fahrzeugbereich entspricht.

Diesen Fehlbetrag hat der Bundesminister fiir Verkehr fiir
die Aufnahme des ersten Einsatzes der VT G1o-Triebziige
am 16.4.1992 als unbefristete Ausnahme mit ent-
sprechenden Auflagen zugelassen. Diese Ausnahmege-
nehmigung muss fiir jede Einsatzstrecke, die mit
Neigetechnikziigen befahren werden soll, erteilt werden.
Dies bedeutet fiir jede solche Strecke eine Reihe von
baulichen Massnahmen.

Vor allem ist aber die Zugsicherungstechnik betroffen, Ist
beispielsweise die Neigetechnik gestort, muss wieder auf
den Regelzugbetrieb (ibergegangen werden.

Die Geschwindigkeiten fiir Regelziige und Neigeziige
miissen gleichermassen signalisiert werden. Da sich die
Neigeziige den Bahniibergingen schneller nihern als kon-
ventionelle Ziige, muss auch die Sicherung der Bahn-
iiberginge entsprechend angepasst werden (auf Strecken,
die mit mehr als 160 km/h befahren werden, diirfen keine
Bahniibergiinge vorhanden seinl).

Uberhthungsrampen vor und nach Bégen miissen
gegebenenfalls verindert werden. Vorhandene etwa zu
niedrige Uberhshungen in den Bégen miissen, um die mit
Neigetechnik erzielbare Hichstgeschwindigkeit auszu-
schopfen, u.U. auf 160 mm erhsht werden. Es gibt noch
eine Reihe von notwendigen Massnahmen, die hier nicht
aufgezihit werden sollen.

Die Investitionskosten wiesen Mitte der neunziger Jahre
eine grosse Bandbreite zwischen 35 coo und 195 coo DM/
Streckenkilometer (chne Planungskosten) auf.

Besonders teuer ist der Austausch von Schienen und
Weichen infolge ihrer Abnutzung.

Dazu kommen noch eine Reihe von Baumassnahmen, die
durch die Neigetechnik veranlasst werden (z.B. Bau zusitz-
licher Uberholungsgleise).

Wegen der hohen Finanzierungsanforderungen fiir Neu-
baustrecken sind die Bahnen gezwungen, im Vorgriff auf
den Streckenausbau, als dauerhaften Ersatz von Neubau-
abschnitten oder in Erginzung zu verkiirzten Neubauab-
schnitten, im vorhandenen Streckennetz Neigeziige mit
verbesserten Fahrzeiten verkehren zu lassen, um nicht
weitere Marktanteile im Fernverkehr zu verlieren.

Jedoch fiir die schnelle Verbindung von Ballungszentren
mit Geschwindigkeiten weit {iber 200 km/h in der
Konkurrenz zu Auto und Flugzeug sind Neu- bzw.
Ausbaustrecken unabdingbar. Hier wird auch der hiufige
Geschwindigkeitswechsel, wie er bei Neigezugstrecken
i.d.R. der Fall ist, vermieden, was der Erhiéhung des
Fahrkomforts und der Erhéhung der Sicherheit dienlich
ist.

Wenngleich heute die Bahn angesichts ihrer finanziellen

Lage und auch aus anderen Griinden vermehrt in das
bestehende Netz investiert, bleibt die Forderung der GRV
bestehen, zwischen den Ballungszentren ,Autobahnen der
Schiene” zu bauen, denn die Stragse hilt am weiteren
Autobahnausbau trotz des hervorragenden Autobahn-
netzes fest. Die Neigetechnik ist nur fiir Reiseziige mog-
lich, der schnelle Giiterverkehr bleibt aussen vor,

Anhebung der Radsatzlasten
im Eisenbahngiiterverkehr?

Dr.-Ing. Alfons Thoma

m internationalen Eisenbahngiiterverkehr werden

immerhin noch 40% der Giiter von der DB AG gefahren.
Wegen der ganzen Reihe von bekannten Hemmmnissen
beim Ubergang von einem Land zum anderen fragt sich, ob
nicht auch die Hohe der Radsatzlasten (RSL) ein Hemmnis
im nationalen wie im internationalen Verkehr ist, wenn
man von Verbesserungen der Giiterwagenbauweise, was
ihr Eigengewicht anbelangt, einmal absieht. (Lassen Sie
mich kurz abschweifen zum Roadrailer, den die Bayerische
Trailerzug-Ges. einsetzt. Hier fillt praktisch kein Fahr-
zeuggewicht — abgesehen von den Drehgestellen — an.)

Die Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO)} schreibt
vor: Auf Hauptbahnen sind eine Radsatzlast (zwei Rider)
bis zu 18 t und Fahrzeuggewichte je Lingeneinheit bis zu
5.6 t/m unter bestimmten Bedingungen zulissig. Hohere
Radsatzlasten und Fahrzeuggewichte je Lingeneinheit
sind zulissig, wenn sie vom Oberbau und von den Bau-
werken sicher aufgenommen werden kénnen. Die EBO
schrinkt also auch hier die Bahn, wie vielfach immer
wieder von Nichtfachminnern behauptet wurde, nicht ein.
Bei Neubau und Erneuerung des Oberbaus muss dieser
auf Hauptbahnen mindestens eine Radsatzlast von 20 t
aufnehmen kiinnen.

Also kiinnte die Bahn, ohne gegen die EBO zu verstossen,
mit den Lasten weiter hinaufgehen, wenn sie den Nach-
weis erbringt, dass Oberbau und Bauwerke die hiheren
Lasten sicher aufnehmen kénnen.

Nutzt die Bahn diese Maglichlkeiten auf verschiedenen
Strecken, wo sie hihere Lasten fahren will? Mit hoheren
Achslasten kénnte sie schwerere Ziige fahren und w.U.
Trassen einsparen. Ist dies aber angesichts zuriick-
gehenden Schienengiiterverkehrs ein wirtschaftliches
Unterfangen?

Schauen wir aber auch auf den Wettbewerber Strasse:

Die Stragsenverkehrszulassungsordnung verlangt, dass die
Radsatzlast 1o t nicht iibersteigt; ist die Achse angetrieben,
darf die Radsatzlast 11,5 t nicht iibersteigen.

Unter bestimmiten Voraussetzungen diirfen die Kraftfahr-
zeuge 32 t, bei Fahrzeugkombinationen mit mehr als vier
Achsen 40 t und Fahrzeuge bestimmter Bauart fiir Be-
fisrderungen im Kombinierten Verkehr 44 t nicht iiber-
steigen. Fiir Sondertransporte, die frither bei der Bahn
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lagen, nutzt die Strasse die niedrige Radsatzlast durch
Anordnung einer entsprechend grossen Zahl von Achsen;
die Tragfahigkeit der befahrenen Bauwerke muss auch
hier nachgewiesen werden.

Wir stellen fest, dass im Normalfall der Eisenbahngfiter-
wagen, was das Gewicht anbelangt, dem Strassenfahrzeug
iiberlegen ist.

Im europdischen internationalen Verkehr diirfen nach den
einschligigen Vorschriften der UIC zwei- oder vierachsige
Wagen heute mit einer maximal zugelassenen RSL von
22,5t fahren.

Ich habe hier das Problem der RSL angesprochen, weil
ausserhalb des UIC-Bereichs in Siidafrika, Australien und
Nordamerika Wagen mit héheren RSL eingesetzt werden.
Dort verkehren Wagen mit RSL von jo t. Man diskutiert
bereits iiber Radlasten von 33 t bis 36 t. Diese Werte wer-
den dort als die ékonomischste Lésung betrachtet. Aber
auch in Europa vor allem in Skandinavien wird in
bestimmten Inselverkehren mit héheren RSL gefahren.
Ein Grund dafiir ist, dass dort z.T. lingere und schwerere
Llw als im {ibrigen Europa mit der Schiene konkurrieren,
£.B wird das Eisenerz zwischen Lulea in Schweden nach
Narvik in Norwegen mit vierachsigen Wagen mit einer
RSL von 25 t transportiert. Neuerdings sollen Fahrzeuge
fiir diesen Verkehr mit Radlasten von 30 t beschafft
werden, was nicht nur zu einer ganz erheblichen Trans-
portsteigerung fiihrt, sondern auch die Gesamtkosten
reduziert. Auch in Gressbritannien will man amerika-
nische Technologie im Laufwerksbereich und Fahrzeuge
mit RSL von 25 t einsetzen.

In Europa haben die zweiachsigen Wagen einen hohen
Anteil vor allem im internationalen Verkehr. Auch hier
gibt es Bestrebungen, die RSL zu erhéhen. Z.B diirfen
zweiachsige Schiebewandwagen bis zu einer Radlast von
25 t beladen werden. Sie kénnten damit eine um 17 %
hiohere Lademasse beféirdern. Auch der bekannte Wagen-
vermieter, die Ahaus-Altstidter-Eisenbahn, beschafft
Fahrzeuge mit einer Radlast von 25 t.

Aber auch bei uns tut sich etwas: Das Eisenbahnbundes-
amt (EBA) hat in jlingster Zeit Fahrzeuge mit Radsatz-
lasten von 25 t gepriift und zugelassen.

Hier miisste vor allem die UIC titig werden. Auch die
Instandhaltung des Oberbaues spielt dabei eine ausschlag-
gebende Rolle. Eine umfassende Untersuchung, bei der
auch die Geschwindigkeiten, die Lingsdruckkrifte, die
erforderlichen Bremswege und die Traktion einbezogen
werden miissten, ist iiberfillig. Dazu ist eine Kosten/
Nutzen-Analyse zu erstellen. Die Erfahrungen anderer
Bahmnen mit héheren Achslasten wiren einzubeziehen.

Gegenwirtig befinden sich weitere Drehgestelle und Rad-
satze fiir RSL 25t im Priifverfahren beim EBA. Diese Fahr-
zeuge kinnen infolge fehlender Harmonisierung im EU-
Bereich nur auf definierten geeigneten Trassen im natio-
nalen Bereich eingesetzt werden (keine RIV-Fahigkeit).
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Die DB AG konnte z.B. im Netz 21 auch Streckenkatego-
rien fiir hithere Achslasten festlegen.

Dies ist nach meiner Auffassung ein Bereich, der bisher in
der verkehrspolitischen Diskussion zu kurz gekommen ist.
Eine Radlast von nur 22,5 t stellt fiir verschiedene Spezial-
transporte auf der Schiene kein Optimum dar. Die Bahnen
sollten alle Anstrengungen unternehmen, die Effektivitit
des Schienengiiterverkehrs zu erhthen und mit Verbesse-
rungen auf diesem Gebiet die Wetthewerbssituation zu
Gunsten der Schiene zu verbessern. Einheitliche Regeln
miisste die EU vorschlagen.

Neubaustrecke Niirnberg - Erfurt - (Leipzig)
und Ost-West-Yerbindung durch Thiiringen

ekanntlich hat der ehemalige Bundesverkehrsminster

Miintefering den bereits begonnenen Bau der Neubau-
strecke Niirnberg — Erfurt gestoppt. Aufgeschoben sei aber
nicht aufgehoben. Bernhard Vogel, Ministerprisident von
Thiirigen, hat diese Entscheidung sehr kritisiert.

Wir erhielten von Dipl.-Ing. Ingmar Gorissen, Verkehrs-
und Landschaftsplaner aus Nirnberg, eine Zuschrift, in
der er den im Bau befindlichen bzw. teilweise fertig-
gestellten Bau ndrdlich des Thiiringer Waldes in einen
billigeren Vorschlag einbinden will, damit die bisherigen
Investitionen genutzt werden kénnen, Weiter enthilt seine
Zuschrift auch einen Vorschlag fiir den Ausbau und die
Anbindung der Strecke Leipzig — Erfurt — Eisenach an die
bestehende NBS Hannover — Wiirzburg als Verbindung
nach dem Westen.

Wir méchten diese Vorschlige unseren Lesern zur Dis-
kussion geben; im tibrigen ist die értliche Situation vielen
nicht besonders geliufig. Wir haben dazu eine Skizze ge-
fertigt, aus der die vorgesehenen Massnahmen zu ersehen
sind. Die Schwierigkeiten liegen in der Uberwindung des
Thiiringer Waldes.

Die grossziigige Planung einer NBS von Ebensfeld auf
nahezu direktern Weg nach Erfurt hat nach Auffassung
von Gorissen die folgenden Nachteile;

Es sind 35 km Tunnel und 3o bis 40 km Kunstbauten bazw.
starke Einschnitte oder Dimme zu errichten, die Trassie-
rung erfolgt abseits von Siedlungsschwerpunkten des
gstlichen Thiiringens, die Trassierung verlangt Umwege in
der Relation nach Berlin und Dresden,

Sein Vorschlag geht davon aus, dass die Strecke von Niirn-
berg bis Kronach (Pressig) sich gut ausbauen lisst; eine
kurze Tunnelstrecke ist siidlich von Probstzella erforder-
lich, die jedoch allen Ziigen der Relation zugute kommt
und nicht nur den ICE-Ziigen; der Tunnelanteil seiner
Vorschlige betrdgt nur 1/5 der bisherigen Planung.

Im einzelnen schligt Gorissen vor:
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Erlangen - Lichtenfels: Anhebung der Geschwindigkeit auf
200 km/h. Dazu sind u.a. 17 Bahniiberginge zu beseitigen.
Lichtenfels — Pressig: Anhebung der Geschwindigkeit auf
durchgehend 160 km/h.

Pressig — nordlich Kohlmiihle: Durch Begradigung der
Linienfiihrung Erhthung der Geschwindigkeit auf 160
km/h,

Nordlich Kohlmiihle bis Unterloquitz: Neubaustrecke mit
7,5 km langem Tunnel, Fahrgeschwindigkeit 200 km/h;
Unterloquitz — Kaulsdorf: Begradigung der Linienfithrung
=Vmax 160 km/h;

Kaulsdorf — Saalfeld: teilweise sehr kurvenreiche Strecke = |
Vmax 120 km/h;

Saalfeld ~ Paulinzella Begradigung und Bau eines zweiten
Gleises = Vmax 120 km/h;

Paulinzella — Cottendorf: Neubau eine Verbindungskurve
zur im Bau befindlichen NBS.

Unter Beriicksichtung von Halten in Erlangen, Bamberg,
Lichtenfels und Saalfeld ergiibe sich eine Fahrzeit von 1h
45 min {Reisegeschwindigkeit 120 km/h).

Auch fiir die weiteren Streckenabschnitte von Erfurt bis
Halle/Leipzig macht Gorissen eine Reihe von Einspa-
rungsvorschligen.

Die Vorschlige fiir die Relation Fulda — Leipzig kinnen
wir aus Raumgriinden im Detail nicht auffithren. Sie
stehen auch nicht im Zusammenhang mit der Strecke
Niirnberg — Erfurt.

Insgesamt ist Gorissen der Auffassung, dass sich durch
seine Vorschlige in der Relation Niirnberg — Leipzig die
Fahrzeit von heute 3 h 45 min auf die Fahrzeit von 2 h 17
min verkiirzen liesse. In der Relation Frankfurt - Leipzig
wird mehr als eine Stunde an Fahrzeit eingespart.

Die Mitbenutzung seiner Trassen durch den Giiterverkehr
ist gegeben, da die Steigungen 2,8% nicht {ibersteigen.

In diesem Zusammenhang ist interessant, dass Miinte-
fering an der Thiiringer-Waldautobahn festhielt.

Mach Angaben der F.D.P hereitet die EU-Kommission eine
Klage gegen die Bundesregierung vor. Die Strecke sei als
Teil des europdischen Geschwindigkeitsnetzes auch mit
EU-Geldern finanziert worden.

Die GRV meint, dass die Vorschldge von Gorissen nicht un-
beachtlich sind, weil sie Investitionsruinen vermeiden, aber
leider bei Weiterbaw der NBS auwch solche auslisen. Es wire
auch zu priifen, ob die Strecke nicht zundchst eingleisig mit
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Begegnungsabschnitten gebaut werden sollte, Aber langfristig
betrachtet und unter dem Aspekt, dass der Weiterbau der
Strecke nicht aufgehoben sondern nur aufzeschoben ist,
braucht die Verbindung Berlin — Niirnberg — Miinchen —
Verona — Mailand cine geradlinige Verbindung durch den
Thiiringer Wald, die jetzt leider vor allem aus Finanzierungs-
griinden nicht weitergebaut werden kann.

Kritilc der Stiftung Warentest an der DB AG

die Stiftung Warentest beanstandet, dass immer mehr
Ziige verspitet ankommen und die Spartarife am Schalter
oft nicht beriicksichtigt werden,
Die Bahn erklérte, sie nehme die Kritik ernst. 40% der
Zugverspatungen hitten aber externe Ursachen. Sie habe
bereits seit Juni ein Programm zur Schulung ihrer 5000
Fahrkartenverkiufer und 1,500 Mitarbeiter bei der Telefon-
auskunft eingerichtet.
Die Stiftung fithrte ihre Untersuchung an 24 Bahnhifen
durch. Hinzu kamen 10z Beratungsgespriche ihrer Tester.
Die Piinktlichkeit wurde im Juni bei rund 11.00c Nah- und
Fernziigen gemessen. Von den beobachteten Ziigen sei
nur die Hilfte piinktlich, ein Viertel geringfiigig verspétet
gewesen. Jeder fliinfte Zug habe eine Verspitung von mehr
als 6 Minuten gehabt. 75% aller Preisauskiinfte seien
iiberteuert gewesen. Bei Fahrten ins Ausland seien die
Auskiinfte noch schlechter. Der Chefredakteur der
Stiftung Warentest meint, zu einer solchen Pleite komme
es offensichtlich dadurch, dass sich die Bahn im eigenen
Tarifdschungel verlaufen habe.

Funkzugbeeinflussung?

s wird leider immer schiner geredet als es sich dann

herausstellt. In einer Reihe von Beitrigen wurde bisher
hohes Lob fiir die Funkzugbeeinflussung (FZB) ausge-
sprochen; teure Verkabelungen und ortsfeste Signale wiir-
den entfallen. Nun ist zu héiren (Generalanzeiger vom
5.10.90), dass die Firma Siemens bis zum Oktober 1998
die Signaltechnik fiir Geschwindigkeiten bis zu 300 km/h
auf der Neubaustrecke Kéln-Rhein/Main hitte bereit-
stellen sollen. Dem ist die Fa. Siemens nicht nach-
gekommen. Jetzt wird hier die bewihrte Linienzug-
beeinflussung (LZB) eingebaut, was sicher auch zu den
Zeitverztgerungen und Kostenerhéhungen beitrigt,

ICE 2 und der Seitenwind

as Eisenbahn-Bundesamt hat festgelegt, dass ICEz-

Halbziige mit vorausfahrendem Steuerwagen die auf
Schnellfahrstrecken zugelassene Héchstgeschwindigkeit
von Vmax =280 km/h nur fahren diirfen, wenn die Seiten-
windlage es zulidsst. Planméssig fahren diese Ziige mit
Vmax = 250 km/h.
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Bei Seitenwind muss eine Herabsetzung der Geschwin-
digkeit auf 200 km/h sichergestellt sein. Die einschligigen
Untersuchungen haben ergeben, dass das Seitenwind-
risiko Brtlich sehr differiert und sich auf bestimmte
Streckenabschnitte konzentriert. Auf diesen Abschnitten
wird nunmehr die Geschwindigkeit grundsétzlich auf zoo
km/h herabgesetzt. Die Vorgabe fiir den Triebfahrzeug-
fithrer gibt die Linienzugbeeinflussung. Spiter soll ein
intelligentes Windwarnsystem eingefithrt werden, damit

| auch in den kritischen Abschnitten Héchstgeschwindigkeit
| gefahren werden kann, wenn die Windlage es zulisst.
n einer ziemlich vernichtenden Kritik an der Bahn hat |

Nachts durch Deutschland

eit Ende Mai des Jahres dirigiert die DB AutoZug

GmbH, eine Tochtergesellschaft der DB Reise &
Touristik, mit dem Unternehmen DB Nachtzug den ge-
samten Nachtreiseverkehr der DB AG. Bei dem Unter-
nehmen sind nunmehr alle Verantwortlichkeiten fiir
Betrieb, Disposition und Instandhaltung der Fahrzeuge
gebiindelt. Dazu kommen die Zustindigkeiten fiir die
Gestaltung des Services und der Preise. Unter der Regie
von DB AutoZug rollen knapp goo Reisezugwagen. Etwa
480 Fahrzeuge werden in den Nachtziigen eingesetzt. Die
DB NachtZug bedient mehr als rooo Verbindungen auf 1o
Linien. Die Zahl der Linien soll noch ausgeweitet werden.
Ausser der NachtZug GmbH schickt derzeit nur noch die
Schweizer CityNightLine CNL AG, eine gemeinsame Toch-
ter von DB AG und 5BE, in Deutschland und im grenz-
iiberschreitenden Verkehr Nachtziige auf die Reise und
zwar je ein Zugpaar auf den Linien Berlin/Dresden -
Ziirich, Hamburg - Ziirich und Dortmund — Wien.
Fiir 120 Mio DM werden zur Zeit zum Teil bereits 30
Jahre alte Schlaf- und Liegewagen modernisiert.

Railunion

Zum L.1.zo00 fusionieren DB Cargo AG und NS Cargo
zu einem gemeinsamen europiischen Transport- und
Logstikdienstleister. Weitere Partner kiinnen dem Unter-
nehmen beitreten. Ziel ist u.a. auch eine Qualitits-
verbesserung,

Um die nationalen und internationalen Transport- und
Logistikanforderungen zu erfiillen, wird das neue euro-
piische Unternehmen (bisheriger Arbeitstitel Rail Cargo
Europe) die Zusammenarbeit mit anderen Eisenbahnun-
ternehmen, mit Speditionen, Strassentransport- und
Binnenschiffsunternehmen suchen.

Railunion wird zunichst als GmbH gegriindet. Sie wird
keine Auswirkungen auf die Beschiftigungsrechte der
Mitarbeiter haben. Sitz der GmbH wird Mainz sein.

Auch im Personenverkehr wird zwischen den beiden Bah.
nen eine enge Zusammenarbeit angestrebt. Es ist vorge-
sehen, die Strecke Frankfurt/M — Kéln — Amsterdam  mit
einem gemeinsamen Fahrzeugpool zu befahren. Einge-
setzt werden sollen Triebziige der Baureihe ICE 3M, die
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mit den Entsprechenden Strumsystemen ausgestattet 211N
werden,

Mehr Giiter auf die Bahn, wenn...

in dem DVZ-Verlag bekannter Einsender (DVZ Nr.8g
5.16) meinte, er wiirde gerne (mehr} mit der Bahn
verladen, wenn

» DB Cargo nicht bestehende Verkehre, die durch
langwierige Akquisitionsbemiihungen fiir die
Schiene gewonnen werden konnten, durch das
Schliessen von Ladestrassen wieder auf die
Strasse verlagern wiirde,

= DB Cargo in ,Provinzstidten® wie zum Beispiel
Diisseldorf oder Duisburg noch iiber eine Ladestrasse
verfligen wiirde,

» Kundenberater von DB Cargo wiissten oder sogar
herauslinden kiinnten, wo es welche Privatgleis-
anschliisse gibt, die man gegen Entgelt mitbenutzen
léinnte,

» DB Cargo mit Privatbahnen Logistikketten gemeinsam
aufbauen kénnte,

» DB Cargo in der Lage wire, innerhalb von drei
Arbeitstagen — und nicht in drei Wochen — Preise fiir
internationale Transporte fHir Einzelwagen oder
Ganzziige anzubieten.

» DB Cargo Kunden informieren wiirde, wenn Giiter
wagen trotz Zusage nicht abgefertigt, wegen ,Uberlast”

Netz ,,Chem Cargo*

einmal stehen bleiben oder heute gerade keine Zug-
oder Rangierlok verfiigbar ist,
» DB Cargo Fahrpline einhalten wiirde.

(Es sind nicht alle Klagen des Einsenders hier aufgefithrt.)

»Chem Cargo" soll nichstes Jahr starten

Unter diesem Namen will DB Cargo AG auf den Markt
fitr Chemische Produkte, Mineralsl und Diingemittel
gehen. Die AG will ihre Marktstellung mit neuen Konzep-
tionen und deutlich ausgeweiteten Serviceleistungen wei-
ter ausbauen. Mit ,Chem Cargo® will DB Cargo die
Chemiestandorte mit Regelzuglinien (bunte Ziige) iiber
Nacht - auch unter Einbezug von Systempartnern, wie z.B.
andere Schieneverkehrsunternehmen und Speditionen -
bedienen,

Schneller von Miinchen nach Verona

n sechs Stunden von Miinchen nach Verona also fast

doppelt so schnell wie bisher soll der Kombi-Zug fahren.
Eine entsprechende Kooperationsvereinbarung haben jetzt
DB Cargo, OBB, FS und die Kombioperateuere der betei-
ligten Linder unterzeichnet. Die Federfithrung liegt bei
dem Unternehmer Karl Fischer {Simsee-Transport), der
das Projekt angestossen hatte, Ausserdemn wirken die Fach-
hochschule Rosenheim und das Fraunhofer-Institut fiir
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Materialfluss und Logistik mit. Das Projekt wird von der
Bayerischen Staatsregierung mit 2 Mio DM geftrdert.

Bahn wiirde im Ausland kaufen

ach einem Bericht des ,Handelsblatt* sagte das fiir

den Einkauf zustindige Konzernvorstandsmitglied,
Wollgang Gemeinhardt, die Bahn werde verstirkt Ange-
bote auslindischer Bieter priifen. Es giibe in Europa
interessante Neigetechnikziige und gliicklicherweise viel
Wettbewerb. Auch eine Alternative fiir den ICE 3 sei
denkbar unter Hinweis auf den franzissischen TGV.
Hintergrund der Debatte sind unterschiedliche Vorstellun-
gen zwischen Bahn und Herstellern. Die DB AG will fiir
die zweite Serie von ICE 3-Ziigen sowie ICE-Ziigen mit
Neigetechnik nicht héhere Preise zahlen als sie fiir die
erste Serie ausgehandelt wurden.
Bisher umfasst die ICE-Flotte 166 Ziige einschliesslich der
bereits bestellten 63 ICE-Ziige mit Neigetechnik. Hinzu
kommen 50 festbestellte ICE-3-Ziige. Bei den Neigeziigen
besteht eine Option auf 33 weitere Fahrzeuge, beim ICE 3
eine solche von 14 Ziigen.
Der ICE 3 wird von Siemens Verkehrstechnik und Adtranz
sowie zu Teilen von Bombardier/DWA gebaut, der ICE mit
Neigetechnik von einem Konsortium aus Siemens, Bom-
bardier/DWA, Duewag und Fiat. Zu berficksichtigen ist
auch der in die Schlagzeilen geratene VT G11r mit Neige-
technik, der unter vielen Pannen litt. {Erst in diesen Tagen
hat das Eisenbahnbundesamt den VTG11 wieder voll zuge-
lassen. )
Nach Angaben des Prisidenten des Verbandes der Deut-
schen Bahnindustrie, Peter Witt, habe sich die Zahl der
Auftrige vor allem aufgrund gesunkener Aufirige aus dem
Ausland auf 12,3 Mrd DM verringert.

Bahn und Post

Bishcr transportiert DB Cargo im kombinierten Verkehr
zwischen den grossen Wirtschaftszentren tiglich 220
Wechselbehilter fiir die Deutsche Post, was etwa 10% der
nationalen Frachtpest entspricht. An Wochenenden erhéht
sich der Anteil auf 50%.

Im Juli unterzeichneten die zustindigen Persénlichkeiten
ein Abkommen, das weitere Verlagerungen von der

Strasse auf die Schiene zum Ziel hat. Mit dieser Koopera- |

tion sollen zunichst weitere 10.000 Behilter/Jahr auf die

Schiene kommen. Das entspricht einer weiteren Steige- |

rung von 20% im werktiglichen Verkehr. Dazu kommen
noch 20.000 Behilter von Dritten, die auf der Bahn befiir-
dert werden.

Das wird ermoglicht durch ein besonderes Angebot von
DB Cargo: Von Hamburg iiber Hannover nach Niimberg,
Miinchen und Stuttgart will die Bahn besonders schnelle
Frachtziige (Parcel-Intercity mit Vmax bis zu 160 km/h)
verkehren lassen, die sicherstellen sollen, dass die zeit-
kritische Frachtpost piinktlich und zuverldssig ausgeliefert
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wird. Falls die Beférderung wunschgerecht erfiillt wird,
soll sie auch im Ost-West-Verkehr eingefithrt werden. Die
Betriebsaufnahme ist fiir den 1.1.2000 vorgesehen. Die
Nutzung durch Dritte wird zugelassen.

Bahntrans

elche Hoffnungen verkniipften sich mit diesem

Mamen! Fast alle Stiickgutabfertigungen der Bahn
wurden geschlossen und gammeln nun vor sich hin und
sind ein schlechtes Bild fiir den Reisenden, wenn er aus
dem Zugfenster schaut und die Ruinen sieht. Sie werden
auch mit der Bahn identifiziert,

Nunmehr wird auch der Name Bahntrans in wenigen
Monaten verschwunden sein. Das kiindigte der Jean-Luis
Dermaux, Chief Executive Officer der belgischen Logistik-
firma ABX Logistiks und Bahntrans-Muttergesellschaft in
Frankfurt/Main, vor Journalisten an. Der neue Firmen-
name werde eindeutig auf die Zugehérigkeit zu ABX hin-
weisen. die Verinderung sei auch deshalb geboten, weil
der Name Bahntrans ,nicht iiberall einen guten Klang”
habe. Dermaux rechtfertigt die bisherigen Anpassungen
im Bahntransmanagement mit den schlechten Geschifts-
ergebnissen,

Rangierbahnhof Miinchen-Nord

gg1 ist der Rangierbahnhof Miinchen-Nord eréffnet
worden. Bis es so weit war, sind schwierigste Aus-
einandersetzungen mit der Landeshauptstadt Miinchen
und mit Biirgerinitiativen vorausgegangen. Dass es zur
Genehmigung des umfangreichen Bauvorhabens nach

| vieljahrigen Planungen und Anstrengungen iiberhaupt
| gekommen ist, ist auch dem massiven Einsatz des Heraus-

gebers dieser Zeitschrift zu

Der Rangierbahnhof ist seinerzeit in kleinerem Umfang
gebaut worden als urspriinglich vorgesehen war. Riesige
Lirmschutzwille umgeben die Anlage, auf denen heute
eine , unvorstellbare Fauna und Flora® vorhanden ist. Es
soll nunmehr im nichsten Jahr auf dem Areal eine Nach-
ordnungsgruppe” mit einem kleinen Berg, zwolf zusiitz-
lichen zoo-m-langen Gleisen, Bremsen und elektro-
nischen Steuerungseinrichtungen gebaut werden. Damit
kéinnen die Wagen zielgerecht nachgeordnet werden. Es
handelt sich dabei nicht um eine Erweiterung des Ran-
gierbahnhofs, sondern um eine Komplettierung, Seinerzeit
wurden auch nur 4o statt der 6o geplanten Richtungs-
gleise mit immerhin 120 km Gesamtlinge gebaut.

In der hochtechnisierte Gesamtanlage kénnen innerhalb
von 24 Stunden 3600 Wagen zu neuen Giiterziigen zu-
sammengestellt werden.

Da es sich um eine Komplettierung einer planfest-
gestellten Anlage handelt, muss das Bauvorhaben von der
Stadt nicht abgesegnet werden. Die Kosten fiir das Vor-
haben belaufen sich auf 30 Mio DM.
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Kein Riickbau stillgelegter Strecken in
Rheinland-Pfalz

in Vertrag zwischen DB Netz und Rheinland-Pfalz legt

fest, dass elf seit 1996 stillgelegte Strecken, deren
Reaktivierung gepriift werden soll und bei denen kommu-
nale Gebietskorperschaften oder Dritte ein Interesse an der
Wiederaufnahme des Verkehrs haben, in den kommenden
drei Jahren nicht zuriickgebaut werden, Die zwischen-
zeitlichen Kosten fiir die Verkehrssicherungspflicht
{ibernimmt das Land.

Frankfurter Messestadt

ie Bahn will das Gelinde am ehemaligen Frankfurter

Giiterbahnhof vermarkten.
Dabei hat die Deutsche Bank ihr 6,5 Mrd teures Messe-
stadt-Projekt zuriickgezogen, weil die Bahn das Gelinde
nicht an die Bank verkaufen wollte. Die Bahn prisentierte
zur gleichen Zeit ein eigenes Modell zur Neugestaltung
des go ha grossen Areals. Die dort geplante ,Eurocity”
wurde von dem Architekten Albert Speer entworfen. Das
7.5 Mrd DM teure Projekts soll mit freundlicher Unter-
stiitzung der Dresdener Bank verwirklicht werden. Es ist
ein ,internationaler Boulevard* mit Geschiftshiusern,
einem See, einem Park und Wohnhiusern vorgesehen.
Der Gewinn komme direkt oder indirekt der Bahn zugute.
Der Magistrat von Frankfurt will in absehbarer Zeit iiber
das Projekt entscheiden.

Andere Verkehrstrager

Zubringerverkehre zu Flughafen

Auszug aus einer Ausarbeitung von Dr.-Ing. Gunther
Ellwanger, Wirtschafts- und Umweltdirektion der UIC, Paris.

Das Thema ,Hochgeschwindigkeit” hat bei den Bahnen
und in der verkehrspolitischen Diskussion eine
immer grossere Bedeutung erlangt. Dies ist darauf zuriick-
zufithren, dass die Bahnen ihr Angebot in diesem Bereich
rasch ausdehnen und damit Erfolge haben, da sie markt-
gerechte und umweltfreundliche Alternativen zum
iiberlasteten Strassen- und Luftverkehr anbieten. Das euro-
piische Produkt Hochgeschwindigkeit eroffnet auch
Miglichkeiten einer verstirkten Kooperation zwischen den
Verkehrstrigern Schiene und Luft.

Bei dem Begriff ,Regionallufiverkehr” handelt es sich im
wesentlichen um Verkehre mit kleinen Flugzeugen (19 bis
8o Plitze) zwischen Regionalflugplitzen und als Zu-
bringer zu Verkehrsflughifen.

Unter Schiene wird hier der Verkehr mit Geschwin-
digkeiten von 230-300km/h auf Neubaustrecken sowie
200-220 Km/h auf Aushaustrecken verstanden.

Im Jahr 1997 erbrachten die europdischen Hochgeschwin-
digkeitsziige von sechs Bahnen bereits 42,3 Mrd Pkm, was
15% der Verkehrsleistung aller Bahnen in der EU ent-
spricht. Derzeit verkehren die Ziige auf einem Strecken-
netz von mehr als 14000 km, davon 2700 km
Meubaustrecken. Das Leitschema des europdischen
Geschwindigkeitsnetzes umfasst 12500 km Neubau-
strecken (NBS) und 14000 km Ausbaustrecken (ABS).

Im Jahre 2005 werden voraussichtlich 5500 km
Neubaustrecken in Betrieb sein. Dieses Netz ermdglicht
dann Tagesrandverbindungen bis zu 750 km Entfernung
(z.B. Paris — Marseille), sowie Nachtziige und Fracht-
hochgeschwindigkeitsziige bis zu 1500/3000 km.

In Deutschland stehen dem ICE gegenwirtig rund 6oo
km NBS mit einem Vmax = 280 km/h zur Verfligung; im
Bau befinden sich weitere 300 km.

Bei der Hochgeschwindigkeit dominieren heute die kur-
zen Ziige mit etwa 400 Plitzen, die auch als Doppeleinheit
verkehren kénnen. Dem Regionalluftverkehr stehen
verschiedene Flugzeuggréssen fiir sein geringes Ver-
kehrsaufkommen zur Verfiigung. Um Auslastungen von
6o bis 80% zu erreichen, bendtigt der Hochgeschwindig-
keitszug etwa 10 mal so viele Kunden wie das Regional-
flugzeug,

Die Hochgeschwindigkeitsziige haben folgendes Sitzplatz-
angebot:

ICE 1 Gbg ICE 3 415
Eurostar 780 TGV PSE 386
ICE 2 491 TGV A 485

Bei der Verkehrsmittelwahl sind entscheidend :
Gesamtreisezeit, Hiufigkeit/Zeitenlage, Preis/Reisezweck,
Attraktivitit und Umsteigeplatz.

Besteht in einer Relation die Wahl zwischen der Bahn und
dem Flugzeug, richtet sich die Entscheidung erfahrungs-
gemiss nach Reisezeit und Preis. Die Entscheidung des
Reisenden héngt von der Bedeutung ab, die er dem Preis
bzw. der Gesamtreisezeit, d.h. der Ausbleibezeit von Haus
zu Haus, beimisst.

Beim Vergleich der Reisezeiten (vergl. Bild néchste Seite)
von Pkw, Hochgeschwindigkeitszug und Flugzeug werden
im Hinblick auf die An- und Abfahrten pauschale Annah-
men unterstellt:

Zug/Bahnhof 2 x 30 Min = 60 Min.

Flugzeug (Einchecken, Gepick, Wege...)
2 X 45 min + 2 x 30 Min =2 h 30 min.
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Die folgende Tabelle zeigt, dass der Zug bis zu 3 Stunden
Bahnreise Marktfiihrer ist.

Heute

Paris - Briissel this

Paris - Lyon 1h56

Paris - Lille chsr

Zukiinftig

Frankfurt Flugh. -Amsterdam 3hoo
. w = Basel 2hys
= . - Briissel 2hso
. - - Kéln thoo
n » - Miinchen 2h4s

Folgende Vernetzungen zwischen Fernverkehr der Bahn
und Flughiifen sind vorhanden:

Frankfurt/Main, Ziirich, Genf, Amsterdam, Paris Roissy-
CDG, Lyon Satolas.

Der Flughafenanschluss von Kéln/Bonn ist im Bau.

Die in der Tabelle rechts oben aufgefithrten Reisezeiten
machen die Attraktivitit der Vernetzung des Hochge-
schwindigkeitsverkehrs mit Flughifen deutlich.

Um eine deutliche Verlagerung zur Schiene zu gewihr-
leisten, sind weitere Verbesserungen notwendig. Sie
betreffen in erster Linie die durchgehende Abfertigung der
Passagiere und des Gepicks, was die Einrichtung von
Flugterminals in den Bahnhofen, die Entwicklung eines

raschen und sicheren Gepickbehandlungssystems und die |
Entwicklung von Verfahren fiir Verspitungen erforderlich |
macht. Daneben stellt die Integration der Reservierungs- |

systeme und die Ausgabe kombinierter Fahr-/Flugscheine
eine erhebliche Verbesserung dar. In Zukunft werden die
neuen Informationstechnologien und insbesondere das
Internet Méglichkeiten zur Reservierung und zum Ver-
kauf intermodaler Fahr-/Flugscheine bieten.

Im Frachtbereich ist der intermodale Verkehr Flug-
zeug/Schiene noch nicht soweit fortgeschritten. Lediglich

26

Relationen Bahnfahrzeit Marktanteil der Bahn
Paris -Briissel 320 km thazs 05%
Paris - Lyon 430 km zhoo 0o%
Madrid - Sevilla 471 Km zhis 82%
Tokyo - Osaka 515 km 2hio 85%
Paris - London 450 km
Paris - Berdeaux 570 km 3hoo Go%
Stockholm - Géteborg 460 km
Tokyo - Hiroshima 820 ki 4hoo 40 bis 50%
Paris - Niederlande 450 km
Paris - Toulon 830 km shoo 20 bia 30%
Paris - Toulouse 830 km
Paris - Perpignan g4o kin  Gh bis Ghio 1o bis 20%

Paris - Nizza  ggo km

der Flughafen Frankfurt/Main kann hier mit dem Cargo-
Sprinter auf erste Erfahrungen verweisen.

Das Deufrako-Projekt der SNCF und der DB, FEX (Fracht-
express) will das europdische Hochgeschwindigkeitsnetz
auch fiir hochwertige und lukrative Giitertransporte nut-
zen. Hochgeschwindigkeitsziige sollen wie Frachtflug-
zeuge fiir den Transport von Luftfrachtcontainern mit
Rollbahnsystemen im Boden ausgerfistet werden.

Mit solchen FEX-Ziigen kiinnte schrittweise ein effi-
zientes, schnelles Transportsystem fiir den wachsenden,
lukrativen Markt der Kurier-, Express- und Paketdienste
entwickelt werden. Paris, London und Briissel sind heute
schon mit Hochgeschwindighkeitsstrecken verbunden, der
Anschluss nach Kéln/Bonn und weiter nach Frankfurt
folgt in absehbarer Zeit. Bei guten Verkniipfungen der
Bahnhéfe Flughafenterminals ist eine weitgehende Ver-
lagerung des Zubringerverkehrs méglich, was sowohl éko-
nomisch als auch @kologisch sinnvall ist.

Um dem Anspruch hsherer Mobilitit zu geniigen, operie-
ren heute viele Fluggesellschaften {iber Hubs (Drehschei-
ben-Flughifen), von denen aus eine optimale Bedienung
der Zielmirkte erfolgt, Eine wichtige Voraussetzung fiir
das Funktionieren sind gut abgestimmte Verbindungen
mit dem Hub fiir die An- bzw. Abreise der Passagiere;
diese Anschlussanbindungen kénnen sowohl boden- als
auch luftseitig erfolgen.

Insbesondere im Hinblick auf den Kurzstreckenluftverkehr,
d.h. Strecken, auf denen der Zug hinsichtlich Reisezeit
wettbewerbsfihig ist, ist die Vernetzung von Eisenbahn und
und Flugzeug zukunftsweisend. Durch die Verlagerung des
Kurzstreckenluftverkehrs auf die Schiene kinnen die frei-
werdenden Kapazititen fiir Langstreckenfliige genutzt wer-
den. Dies ist auch ein Grund, warum Flughifen und Air-
lines heute in der Bahn iiberwiegend einen Kooperations-
partner und nicht den Konkurrenten sehen.

Lufthansa und DB AG haben im Juli 1998 vereinbart, nach
Inbetriebnahme der NES Kiln-Rhein/Main parallel laufen-
de Kurzstreckenfliige auf die Schiene zu verlagern.
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Ebenfalls im Sommer 1998 vereinbarte die Franzésische
Staatsbahn SNCF mit United Airlines, den Zubringer-
verkehr Lyon — Paris mit dem TGV durchzufiihren.

Soweit Regionalflugzeuge grosse Hubs bedienen, wird
auch in Zulunft ein Wetthbewerb mit den schnellen Ziigen
herrschen, Zwischen Regionalflughifen mit niedrigem
Verkehrsaufkommen hat das Flugzeug auch in Zulunft
eine starke Marktposition. Der Regionalluftverkehr wird
mit seinen kleinen Flugzeugen auch in Zukunft insbe-
sondere bei Geschiftsreisen eine bedeutende Rolle spielen.
Umgekehrt kinnen Hochgeschwindigkeitsziige auch den
Verkehr zwischen benachbarten Hubs iibernehmen.

Insgesamt liefert der Zubringerverkehr aut der Schiene zu
Flughiifen einen Beitrag zur umweltvertriglichen Mobili-
tat,

Die GRV hat zwei Bemerkungen zu diesermn Beitrag:

1. Die Regionalflugpliitze werden teilweise von den Lindern
sehr ansehnlich finanziell unterstiitzt. Sie sind in der Regel
sogar Gesellschafter der einschligigen Gesellschaften.

2. Die Regionalflugplitze bedienen Bereiche, von denen aus die
Bahn fiir lingere Streckenabschnitte, was die Geschwindigkeit
anbelangt, nicht konkurrenzfihig ist.

Strassenkontrollen des BAG

Das Bundesamt fiir Giiterverkehr hat im Jahre 1998
z28.000 Fahrzeuge in Ostdeutschland, vor allem in
Sachsen und Brandenburg kontrolliert. Beanstandet wur-
den 43.000 Fahrzeuge (18,9%). Interessant ist, dass bei
den deutschen Fahrzeugen die Zahl der Beanstandungen
zugenommen hat (24%), wihrend sie bei den auslin-
dischen Fahrzeugen durchgehend abnahm (13%). Damit
wird das in der Offentlichkeit und von Politikern gebrauch-
te Argument hinfillig, die auslindischen Fahrzeuge seien
in wesentlich schlechterem Zustand bzw. die héchst-
zuldssigen Lenkzeiten wiirden haufiger iberschritten.
Allerdings ist zu berticksichtigen, dass die osteuropiischen
Linder ihre guten Fahrzeuge vor allem im grenziiber-
schreitenden Verkehr einsetzen.

Uberholverbote fiir Lkw

In den Niederlanden gilt auf etwa 35% des Autobahn-
netzes ein Uberholverbot fiir Lkw zwischen 6.00 und
10.00 Uhr und von 15.00 Uhr bis 19.00 Uhr.

In Italien hatten die Behtrden auf der Brennerautobahn
und zwischen Bologna und Florenz ein Uberholverbot
eingerichtet, ausserdem miissen sie ein Tempolimit von
5o km/h einhalten. Nach Protestaktionen italienischer
Fahrer soll in der Nacht wieder freie Fahrt zugelassen
sein.

Das seit 21.6. zwischen Kufstein und Brenner verhingte
Uberholverbot wird als gute Sache bezeichnet, die den

Verkehrsfluss erhtht und der Erhéhung der Sicherheit wie
dem Umweltschutz dient. In den ersten 14 Tagen hitten
191 Fahrer das Verbot verletzt. Dies sei angesichts einer
Frequenz von 4.500 bis 5.000 Lkw eine verhilmismaéssig
niedrige Quote. Allerdings wiirden die Ubertretungen
bewusst in Kauf genommen und seien nicht auf mangeln.
de Information zuriickzufiithren.

Ausgeweitet wurde das Uberholverbot seit 15.9. auch auf
Abschnitte der West- und Siidautobahn. Verkehrsminister
Caspar Einem begriindete diese Massnahme mit der
steigenden Zahl von Unfillen mit Lkw-Beteiligung. Alleine
im ersten Halbjahr 1999 stieg die Zahl solcher Unfille um
15,7%, die Zahl der dabei Verletzten um 24,5% und der da-
bei Getiteten gar um 50,8%. Auf Autobahnen und
Schnellstrassen sind rund 20% der Verletzten bei Unfillen
mit Lkw-Beteiligung zu verzeichnen und rund 3g% der
Gettiteten, obwohl der Anteil der Lkw auf Autobahnen nur
etwa 12 - 14% ausmacht, Vor allem die Geschwindig-
keitsunterschiede und oft sehr plétzliche Ausscher-
mandver fithren zu gefihrlichen Situationen.

Auf den niedersichsischen Autobahnen sollen die
Strecken, auf denen Lkw mit einem zuldssigen Gesamt-
gewicht von 3,6 t nicht iberholen diirfen, ausgeweitet wer-
den. Zeitlich begrenzte Uberholverbote wiirden besonders
an Gefill- und Steigungsstrecken die Zahl der Lkw-Unfille
(1700/Tahr in Niedersachsen) senken.

Hohere Bussen fiir Raser

Die Bussgelder fiir Schnellfahrer von Lkw werden vsl.
im ersten Halbjahr 2000 empfindlich erhiht und die
Dauer des Fahrverbots verlingert. Der ehemalige Bundes-
verkehrsminister hat eine entsprechende Anderung zur
Bussgeldverordnung vorgelegt.

Lkw-Fahrer sind danach bei Geschwindigkeitsiiber-
tretungen von mehr als 40 km/h betroffen. Unter dieser
Marke #ndert sich nichts. Beim Gefahrguttransport gibt es
zudem Zuschlige auf Bussgelder und Fahrverbotsdauer.
Bei Uberschreitungen der vorgeschriebenen Geschwindig-
keit zwischen 41 und 50 km/h betrdgt der Strafaufschlag
50.-DM (auf 350 DM innerorts und auf 300 DM ausserhalb
geschlossener Ortschaften), bei mehr als 50 km/h betrigt
der Aufschlag 200 DM (auf Goo DM innerorts, auf 500
DM ausserhalb geschlossener Ortschaften).

Bei mehr als 6o km/h Tempoiiberschreitung steigt die
Strafe schliesslich um 450 DM auf 850 DM innerorts und
750 DM ausserhalb peschlossener Ortschaften, Zudem
wird das Fahrverbot um jeweils einen Monat verlingert.
Bei Tempoiibertretungen mit gefihrlichen Giitern werden
die Geldstrafen zwischen 100 und 500 DM je Fall erhaht.

Freie Fahrt fiir Lkw am Wochenende?
m Transitland Deutschland gilt fiir Lkw ein Fahrverbot

gonntags von o bis 22 Uhr, wihrend der Urlaubszeiten
zusitzlich samstags von 7 bis 2o Uhr, Schirfer sind die
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Regelungen in Osterreich und in der Schweiz. Europa ist
in dem Streit uneins. Die Transitlinder wollen keine neue
EU-Regelung, die Randstaaten drgern sich iiber diese
Regelung, weil ihnen am Profit und Wohl ihrer Spediteure
gelegen ist. Die Fahrer selbst wiinschen ebenfalls keine
Anderung, sonst miissten sie auch noch sonntags am
Steuer sitzen.

Die EU-Kommission wollte das Fahrverbot nur sonntags -
22 Uhr beschrinken.

Daraus wurde nichts: Bei der ersten EU-Verkehrs-
ministerratskonferenz unter finnischer Prizidentschaft
fand der Vorschlag keine Mehrheit.

Ausland

Grossbritannien macht negative Schlagzeilen

In Grossbritannien hat die Privatisierung der Eisenbahn
bei den Benutzern kawm Verbesserungen gebracht. Der
Zugbetrieb wurde an 25 Franchiseunternehmen vergeben,
die tiber das Land verstreut in einermn regionalen Monopol
arbeiten. Ausserdem wurden 1994 drei Leasingunter-
nehmen gegriindet, die einen Grossteil der Ziige an die 25
Betriebsgesellschaften verleasen. Den Betreibern ist es
aber auch gestattet, eigene Ziige zu kaufen.

Alle Gleise, Bahnhiife und Signalanlagen befinden sich in
der Hand der bérsenorientierten Railtrack.

Die Zugbetreiber klagen, ihr Wohl und Wehe hinge von
den zu geringen Investitionen von Railtrack ab, denn wenn
diese beispielsweise nicht die veralteten

Signalanlagen erneuere, werde sich an den hiufigen Ver-
spitungen nicht viel indern. Weiter bauten die Betriebs-
gesellschaften kriftig Personal ab, weil dies einer der
wenigen Wege zur Kostensenkung war. Manche Unter-
nehmen entliessen so viele Fahrer, dass sie die verein-
barten Zugverbindungen nicht mehr bedienen konnten,
Dies und noch mehr schrieb die Frankfurter Allgemeine
Zeitung am 1.3.199.

Nun kam das schwere Eisenbahnungliick bei London am
5.10.9¢, mit etwa 30 Toten. Nicht das Ungliick an sich
wirft ein schlechtes Licht auf die englische Verkehrspolitik,
sondern die Umstinde, wie es sich ereignete:

Ein Lokfithrer iiberfuhr ein oder sogar mehrere rot-
zeigende Signale. Beeinflussungssysteme, die Ziige beim
Uberfahren eines rotzeigende Signals zum Halten brin-
gen, wie sie bei fast allen anderen Bahnen Europas {iblich
sind, gibt es in England nicht!

Eine knappe Woche nach dem Ungliick kiindigte die
Regierung erste Konsequenzen an. Verkehrsminister Pres-
kott bestitigte, dass der privaten Bahngesellschaft Railtrack
die Oberaufsicht iiber die Sicherheit der Signal- und Gleis-
anlagen entzogen werden soll. Er kiindigte ferner an, dass
auf allen Hochgeschwindigkeitsstrecken der britischen
Bahn Warnsysteme eingebaut werden sollen, die einen
Zug automatisch bremsen, wenn er ein Haltesignal {iber-
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fihrt. Man fragt sich, warum das nur auf Hochge-
schwindigkeitsstrecken geschehen soll.

Die Zeitung ,Mail on Sunday” berichtete, Railtrack habe
bisher die Einfithrung eines modernen automatischen
Zwangsbremssystem aus Kostengriinden abgelehnt. Die
Fachleute hitten errechnet, dass die Kosten dafiir umge-
rechnet 42 Mio DM ,pro gerettetem Menschenleben* be-
tragen wiirden.

(In England ist die Zah] der Uberfahrungen von Rotsig-
nalen im vergangenen Jahr um 8% auf 781 gestiegen ist.
1994/95 betrug der Wert noch 643.)

Im iibrigen liegt nach Angaben der UIC die Rate der Toten
je Milliarde Reisekm im Zeitraum von 1986 bis 1996 in
Grossbritannien bei 0,36, in Deutschland bei 0,31 und in
Frankreich bei o,27.

Bei der deutschen Bahn wurde die Zwangsbremsung bei
rotzeigenden Signalen schon sehr friithzeitig eingefiihrt.
Die alte Eisenbahn-Bau-und Betriebsordnung (giiltig vor
1907) schrieb bereits vor, dass bei Geschwindigkeiten iiber
120 km/h die Strecken mit Zugbeeinflussung ausgeriistet
sein miissen, durch die ein Zug selbsttitig zum Halten
gebracht werden kann. 1994 wurde die Vorschrift ver-
schirft, nach ihr ist bereits bei Geschwindigkeiten iiber
100 km/h die Zugbeeinflussung vorgeschrieben. Rech-
nungen wie sie in England aufgestellt wurden, wie viel ein
geretteter Mensch kostet, wurden in Deutschland erst spit
aufgemacht als manche Pseudowissenschaftler meinten,
die Ausgaben fiir die Sicherheit bei der Bahn seien zu
hoch, man miisse die EBO novellieren und Unfille in Kauf
nehmen. Nach Unfillen hat man dann aber von diesen
Herren nichts mehr gehort. Die Sicherheit hatte und hat
Vorrang.

Bilanz der OBB 1998
Ihre beste Bilanz seit Bestehen haben die OBB vorgelegt.

Der Umsatz lag mit rund 3,9 Mrd DM etwa auf der Héhe
des Vorjahres. Auf den Giiterverkehr entfielen rund 1,83
Mrd DM auf den Personenverkehr rund 1,8¢g Mrd DM.
Der Betriebserfolg konnte um 68,29 auf rund o,23 Mid
DM gesteigert werden. Dabei unterstiitzte der Bund die
(BB mit einem Zuschuss von rund 1,77 Mrd DM. Der
Bilanzgewinn wurde von rund 120 Mio DM in 1997 auf
rund 189 Mio DM erhiht.

Verschiedene Finanzaktionen haben zu dem guten
Ergebnis beigetragen:

Wertberichtigungen bei den Lokomotiven, Verkauf des
bahneigenen Telefonsystems, Leasinggeschifte und
erhishte Pachteinnahmen.

Weniger erfolgreich war das operative Geschift. Die Zahl
der Reisenden ist um 18% zuriickgegangen, wobei 1/3 der
beforderten Fahrgiste auf den Bahnbus entfallen. Im
Giiterverkehr konnten die Beférderungsleistungen gegen-
iiber dem Vorjahr um 3,8% auf 77,9 Mio t gesteigert
werden, jedoch gingen die Erliise um 1% zuriick.
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Die OBB wollen bis 2004 rund 814Mio DM investieren.
Dabei sollen u.a. fiir den Fernverkehr neue Triebziige fiir
hochkomfortable Tagesrandverbindungen auf der West-
und Siidbahn beschafft werden.

Umstrukturierung der 5BB
Eine Netzzugangsverordnung der Schweiz regelt seit
1.L.gg die Rechte und Pflichten von Eisenbahn-Infra-
struktur- und Eisenbahn-Verkehrsunternehmen, um
Sicherheit und Funktionalitit sicherzustellen. Die Ver-
ordnung legt auch die Preise fiir die Benutzung der Infra-
strulkctur fest. Die ,Infrastrulktur SBB" hat eine Trassen-
verkaufsstelle eingerichtet, welche Kunden berit. In den

ersten drei Monaten haben die SBB 2o Trassen verkauft. |
Die Preisregelung beruht auf normierten Grenzkosten der |

Infrastrukturbenutzung und sieht differenzierte
Deckungsbeitriige nach Verkehrsarten vor. Ein Mengen-
rabatt ist nicht vorgesehen.

In der Schweiz weist die Bahnreform einige Aspekte auf,
die anders sind als in Deutschland: Ahnlich wie das
Eisenbahn-Bundesamt in Deutschland gibt es in der
Schweiz das Bundesamt fiir Verkehr (BAV). Zu seinen
Aufgaben gehirt u.a. der Erlass von Standards und
Normen, die Pritfung von Neu- und Umbauprojekten,
technische Zulassung und Aufsichtsfunktionen, also
staatliche Hochheitsaufgaben, die von der SBB auf das
BAV iibergegangen sind. 236 Mitarbeiter arbeiten zur Zeit
im BAV. Es stellt auch die Netzzugangsbewilligungen aus
(bisher 23). Im Giiterverkehr hétten sich erst drei Privat-
bahnen vorgewagtl. Vom liberalisierten Giiterverkehrs-
markt sei noch nicht viel zu spiiren, weil der Netzzugang
auslindischen Unternehmen noch nicht gewihrt wird.

Die Umstrukturierung der SBB ist im vollem Gange. Die

Aufteilung von Personal und Ressourcen auf die drei
Divisionen Reise-, Giiterverkehr und Infrastruktur sind zu
#80% vollzogen. Zu den noch ausstehenden 20% gehirt
vor allem die Aufteilung der 3400 Lokomotivfithrer; von
lhnen sollen etwa 2000 zum Personen- und 1ooo zum
Giiterverkehr kommen. Bis 28.5.2000 soll auch das
Rollmaterial aufgeteilt sein. Weiterhin werde es eine
Zusammenarbeit zwischen den beiden Verkehrsbereichen
der SBEB geben. Sie wollen im Personen- und Giiterverkehr
aus wirtschaftlichen Griinden ihre Reserven an Loko-
motiven und Perzonal gemeinsam nutzen und bei Pannen
werde gegenseitige Hilfe selbstverstindlich sein,

Ost-West-Freightway

ie Netz AG der DB, Eurotunnel, OBB, die Raab-
D{jdenhurg-ﬁhenfurter Eisenbahnen AG, Railtrack,
Réseau Ferré de France, die SNCF haben als Infrastruktur-
betreiber einen Bahnkorrider zwischen Glasgow,
Liverpool, Manchester, Birmingham, London, Diinkirchen,
Le Havre, Metz, Strassburg, Frankfurt/M, Wiirzburg,
Pazsau, Wels, Linz, Wien und Sopron eingerichtet,
Am 3.3.99 wurde in Wien ein entsprechendes Abkommen
unterzeichnet. Der In Osterreich gelegene One-Stop-Shop
koordiniert Prozesse der Trassenplanung und die Vergabe
der Trassen an die antragstellenden Bahnunternehmen
und internationalen Gruppierungen. Mit diesem Ost-West-
Korrider wollen die Bahnen einen heute zwar noch
geringen Verkehr, der jedoch angesichts der EU-Offnung
nach Osteuropa gute Wachstumschancen hat, auf die
Schiene holen,
Hoffentlich geht es diesem Freightway nicht auch wie den
anderen, auf denen bisher unseres Wissens kaum Verkehre
aufgekommen sind. Die aufgezeigten Verbindungen mit den
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grossen Entfernungen wiren wirklich der Bereich, in dem die
Schiene ihre Uberlegenheit gegeniiber der Strasse ausspielen
kinnte.

Oresund-Querung im Rohbau fertig

Seit dem 14. August ist Dinemark und Schweden mit
einem festen Bauwerk verbunden. Ein gigantischer
Schwimmbkran hob das letzte Teilstiick in die 7,8 km lange
Briickenkonstruktion. Die Verbindung enthilt eine
vierspurige Autobahn und eine zweigleisige Eisenbahn.
Die insgesamt 16-km-lange Landverbindung soll am
1.7.2000 fiir den Auto- und den Eisenbahnverkehr
freigegeben werden. Dann erhilt Skandinavien Anschluss
auch an die Transeuropdischen Verkehrsnetze (TEN).

Mit dem Bau war in 1993 begonnen worden. Das Gesamt-
bauwerk wird 3,8 Mrd DM kosten, Die Kosten sollen durch
Einnahmen aus den Mautgebiihren in 5o Jahren abbezahlt
sein. Fir die Lkw liegen die Mautbetrige schon vor, sie
sollen je nach Linge des Fahrzeugs 8o bis 113 Euro je
Fahrt betragen.

Umwelt

Mehr Autos - Weniger Emissionen

ie jlingste Studie des Mineralolkonzerns Deutsche
Shell mit dem Titel: ,Mehr Autos - weniger Emis-
sionen” kommt zu dem Schluss, dass trotz des wachsen-
den Pkw-Bestandes die Emissionen von Schadstoffen und

Kohlendioxid weiter zurlickgehen. Shell rechnet bis zum

Jahr 2020 mit einem Anstieg von derzeit 42 Mio Pkw auf

48 bis 51 Mio Plow.

Drei Griinde sprechen dafiir:

1. Die Fahrleistung der Pkw wird weiter zuriickgehen.

2. In naher Zukuntt wiirden neue Antriebstechnologien
eingefiihrt, wobei Antriebe mit Wasserstoff (Dem
Wasserstoff gehiirt die Zukunft.) und Brennstoffzelle
im Jahr 2ozo einen Anteil am Plkw-Bestand zwischen
7 und 20% haben kénnen.

3. Die Industrie verbessert die Fahrzeuge mit
herkémmlichen Otto- und Dieselmotoren

Durch sparsamere Autos, die noch strengere Abgaswerte
einhalten, und effizientere Kraftstoffe glaubt Shell an eine
Abnahme der Schadstoffemissionen des gesamten Stras-
senverkehrs auf 1/10 des bisherigen Spitzenwertes. Man
denkt in Zukunft sogar an einen emissionsfreien Stras-
senverkehr,

Neuwagen werden nur noch vier bis sechs Liter je 100 km
»schlucken®, Derzeit sind es acht Liter.

dominierenden Systeme bleiben, wobei Diesel seinen

Marktanteil auf 25% ausbauen kéinnte. Biodiesel und Erd-
gas werden auf Nischenanwendungen beschrinkt bleiben.

3o

Die GRV meint, dass es sich hier um die Zukunft handelt.
Heute sieht es leider ganz anders aus. Deshalb muss nach wie
vor den umweltfreundlichen Verkehrstrigern Schiene und
Wasserstrasse der Vorrang eingerdumt werden. Im librigen sind
sehr viele Pkw-Kdufer nur an starken Wagen {mit hohem
Treibstoffverbrauch ) interessiert.

Drei-Liter-Auto lost Umweltprobleme nicht

Mit dem Lupo 3 L TDI lést VW-Chef Piech seine Zu-
sage ein, noch vor dem Jahr zooo0 ein echtes
Dreiliterauto auf den Markt zu bringen. Das Auto kostet
etwa 26 goo DM, also viel teurer als das Basismodell, weil
VW teures Magnesium einbauen und viele Neuteile ent-
wickeln musste. Eine Verkehrswende werden die Lupos
nicht bringen, denn der Markt fiir kleine, teure Autos ist
eng. Nur hiichstens 8% der Kiufer haben Interesse. Die
Fachleute prophezeien, dass sich im Jahr nicht mehr als
6ooo Oko-Lupos absetzen lassen. Die Firmen bieten lieber
Luxuslimousinen mit hohem Spritverbrauch an. Bei den
Autofahrern hat die Angst vor den krankmachenden Ab-
gasen gegeniiber frither sehr abgenommen.

| Dabei wire es hiichste Zeit fiir eine Wende. Die Oko-

zwerge dienen der Industrie nur als Alibiprodukte. Um die
Luftverschmutzung zu senken, muss der Flottenverbrauch
sinken,

Bis zum Jahr 2005 will die Bundesrepublik den Ausstoss
an Kohlendioxid senken, aber das unaufhérlich steigende
Verkehrsaufkommen im Strassenverkehr konterkariert
diese Absichten.

Die Umweltverbiinde sehen nur dann eine Wende, wenn
der Kraftstoff erheblich verteuert wird. Aber die Deutschen
lassen sich auch durch hohe Treibstoffpreize und die
Okosteuer nicht schrecken. Ausserdem macht die Tatsache
den Umweltverbinden zu schaffen, dass auf Grund der
bisherigen Siedlungspolitik es auf dem flachen Land viele
Leute gibt, die keine Alternative zum Auto haben. Das
heisst Wohnen und Arbeiten miissen kiinftig besser
aufeinander abgestimmt werden. Der VCD sagt: .Ein Ende
der Subventionierung gutverdienender Pendler durch die
Kilometerpauschale ist der beste Weg zur Reduzierung
von Larm und Abgasen®.

Altautoverordnung

m Streit um den Richtlinienentwur{ zur Altauto-
entsorgung haben sich im August die Vertreter der EU-
Mitgliedstaaten auf einen Zeitplan geeinigt. Es wurde be-
schlossen, dass Neufahrzeuge im Jahre zoo1 und Fahr-

| zeuge aus dem Altbestand von 2006 an kostenlos von den
Laut Shell werden Otto- und Dieselmotoren bis 2020 die |

Herstellern zuriickgenommen werden miissen.
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Partikelfilter fiir alle Dieselfahrzeuge

undesumweltminister Jiirgen Trittin und Prof.

Andreas Troge, Leiter des Bundesumweltamtes, haben
sich gemeinsam dafiir ausgesprochen, Partikelfilter nicht
nur bei schweren Lkw, sondern auch bei Leichtfahrzeugen
und Pkw einzusetzen. Laut einer Studie des Fraunhofer-
Instituts fiir Toxilogie und Aerosolforschung in Hannover
kiéinnen durch Einsatz dieser Filtertechnologie die Schad-
stoffemissionen um mehr als go% gesenkt werden. Die
bei der Dieselverbrennung entstehenden Russpartikel gel-
ten als hochgradig krebserregend.
Wie Trittin erklirt, sind die ab 2005 geltenden Abgas-
grenzwerte fiir Busse und Lkw nach der Norm Euro 4
ohnehin nur mit Partikelfilter einzuhalten. Er forderte,
dass diese Vorgaben auch auf andere Fahrzeugtypen
ausgedehnt werden sollten, um die Schadstoffbelastung
weiter zu senken.; Troge ergiinzte: Kleinere Lkw fiir den
Stadtverkehr und Busse kénnten schon heute nachgeriistet
werden.

Kurzberichte

Eisenbahnen

Am 1.6. ist die Ausgliederung der fiinf neuen Aktiengesell-
schaften unter dem Dach der DB AG als Management-
holding durch Eintragung in das Handelsregister beim
Amtsgericht Charlottenburg rechtlich vollzogen worden.
Seit diesermn Datum amteren die filnf Gesellschaften als
selbstindige Tochterunternehmen der DB AG, diejeweils
100% der Anteile hilt. Damit ist die zweite Stufe der
Bahneform rechtlich vollzogen.

Die Vereinbarung tiber den Schienenanschluss von Koln/
Bonn wurde am 20.9.9¢9 unterzeichnet. Damit wurde das,
was eigentlich langst beschlossene Sache war, nunmehr
auch amtlich. Unterzeichnet wurde die Vereinbarung von
DB AG, Land, Flughafen und Verkehrsverbund Rhein-
Sieg. Kéln/Bonn erhalt danach nicht nur einen Haltepunkt
der ICE-Strecke Kiln — Rhein/ Main, sondern auch einen
Anschluss an das S-Bahnnetz. Fiir die 15 km lange Flug-
hafenschleife, den unterirdischen Flughafenbahnhof und
einen neuen S-Bahn-Hall in Porz-Wahn wird rund eine
Milliarde investiert. Davon trigt der Bund aus Mitteln des
Bonn/Berlin-Ausgleichs rund eine halbe Milliarde, NRW
steuert 450 Mio DM bei, wihrend die Flughafen GmbH
den Bahnhof mit 105 Mio DM aus eigenen Mitteln
finanziert.

Mit der neuen S-Bahn-Linie Nr 13 erreicht man in 17 min
Kéln Hbf und in etwa 30 min Bonn-Beuel, Die in fritheren
Zeiten propagierte Anbindung des Bonner Hauptbahnhofs
ist vorldufig nicht vorgesehen.

ICE-T-Ziige mit Neigetechnik fahren seit Sommerfahr-
planwechsel zwischen Stuttgart und Ziirich, Die Fahrzeit

ist dadurch um 17 Minuten auf 2 h und 45 min. reduziert
worden. Die fahrplanmissige Hochstgeschwindigkeit liegt
bei 130 kmj/h im SBB-Netz und bei 150 km/h im DB-Netz
{vergleiche Beitrag zur Neigetechnik in diesem Heft. Von
doppelt so schnell wie das Auto kann hier jedoch keine Rede
sein!  An sich kdnnten die ICE-T auf Grund der installierten
Leistung ein Vmax von 230 km/h erreichen, was nur auf
Neubaustrecken maglich ist (Trotzdem ist die auf dieser
Relation erzielte Fahrzeiteinsparung ansehnlich, Die Red. ).

Mit dem Thalys von Paris iiber Briissel nach Kéln
{Ditsseldorf) und Amsterdam fuhren in weniger als drei
Jahren 1o Mio Fahrgiiste. Seit der Premiere im Jahre 1996
steigen immer mehr Geschiiftsreisende und Touristen auf
die Schiene um:

19906 - 1,6 Mio (Kifln war noch nicht dabei.)

1997- 3 Mio

1995 - 4,7 Mio.

Von Briissel nach Paris braucht der Zug nur knappe ein-
einhalb Stunden. Auf diesem Strekkenabschnitt beschleu-
nigt der Thalys auf Tempo jo00. Die Auslastung liegt hier
bei 65%. Der Zug verkehrt im Zweistundentakt. Wenn
auch der Abschnitt Kiln — Briissel fertig ist, wird nochmals
ein Fahrzeitgewinn von einer halben Stunde erreicht. Das
wird im Jahr zoo5 der Fall sein. Man erreicht dann von
Kéln Paris in etwas tiber drei Stunden. Damit scheint die
Bahn in dieser Relation unschlagbar. London wird in fiinf
Stunden zu erreichen sein.

Zwischen Stade und dem Rail Terminal in Born in Siid-
holland verkehrt seit 1.6. ein Ganzzug pro Woche, der
Kunststoffflocken in speziellen go-cbm-Containern be-
fordert. Dieser Shuttle-Zug ist nur auf Grund der guten
Zusammenarbeit zwischen DB Cargo und NS Cargo zu-
stande gekommen. Ab Herbst soll der Zug ohne Grenz-
abfertigung verkehren. Auftraggeber fiir die Transporte ist
der niederlindische Chemiekonzern DSM. Das Logistil-
konzept wurde von der schweizer Spedition Bertschi ent-
wickelt, Die Hauptaktivititen entfallen auf logistische Kon-
zepte fiir fliissige und rieselfrmige Chemieprodukte.
Uber 60% aller Transporte werden im Kombinierten Ver-
kehr abgewickelt.

DB Cargo, die Polnischen Staatsbahnen, die Weiss-
russischen Eisenbahnen und die Eisenbahnen der
Russischen Féderation haben in linderiibergreifender Zu-
sammenarbeit die bestehende Zugverbindung zwischen
Seddin bei Berlin und Smolensk erweitert. Seit 1.9, ver-
kehrt der Zug tiglich mit konventioneller Wagenladung.
Die Fahrzeit betriigt vier Tage. In Seddin werden die
Wagen aus Hamburg, Hannover, Hagen, Kéln, Mann-
heim, Leipzig und Dresden in die Direktziige eingestellt,
die ohne Rangieraufenthalt bis Brest fahren. Dort geht es
von der Normalspur auf Breitspur. Von Smolensk aus geht
es in die wichtigsten Wirtschaftsregionen Russlands. Der
am weitesten entfernte Ort ist Krasnojarsk in Sibirien, der
nach ry Tagen Fahrzeit erreicht wird.
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Rund zwei Mio Zugkilometer im Jahr fahren ab 2c01 statt
der DB Regio die Erfurter Industriebahn (EIB) und die
Hessische Landesbahn (HLB). So entschied das Land Thii-
ringen die Ausschreibung des rund 223 ki langen Schie-
nennetzes im Sliden des Freistaates. Damit gehen rund
12% der gesamten Zugleistungen in Thiiringen auf die
Bietergemeinschaft zweier NE-Bahnen {iber. Die EIB fihrt
bereits heute rund Booco Zugkilometer auf vier Strecken.
Es handelt sich dabei um die Strecken Eisenach — Meinin-
gen — Eisfeld — Sonneberg, Sonneberg — Lauscha — Neu-
haus — Probstzella sowie Wernshausen — Zella-Mehlis.
Noch offen ist die Vergabe der Verkehrsleistungen Bad
Salzungen — Vacha. Der Vertrag geht iiber 15 Jahre, Das
Land begriindete den Zuschlag an die beiden Bahnen mit
Kosteneinsparungen von rund ro Mio DM/Jahr, Anlass fiir
die Ausschreibung und Vergabe war méglicherweise, dass
Thiiringen seit langem mit dem Angebot der DB AG
unzufrieden ist.

Ein neuer Logistikzug versorgt seit Juli fiinfmal die Woche
das Opelwerk in Eisenach mit Autoteilen, die in Bochum
und Antwerpen gefertigt werden. Dabei kommen
Waggons spezieller Bauart zum Einsatz.

Seit 1.6. verkehrt der ETR 470 der Cisalpine AG, Bern, auf
der Strecke zwischen Stuttgart und Mailand. Zwischen
Stuttgart und Ziirich erginzen drei Zugpaare des ICE-T
der DB dieses Angebot. Die Fahrzeiten betragen zwischen

Stuttgart und Ziirich 2 h und 45 Min und zwischen

Stuttgart und Mailand 6 h und 45 min,
Die Neigetechnik des ETR entspricht dem bewihrten
System von Fiat Ferroviaria.

Die Deutsche Eisenbahngesellschaft (DEG) erhielt vom
Land Schleswig-Holstein einen Vertrag iiber rund 2,4 Mio
km/Jahr fiir den Schienenpersonennahverkehr. Dazu hat
die DEG die Nord-Ostsee-Bahn (NOB) gegriindet. Zur Um-
setzung des Stundentaktes wird die NOB neun moderne
Triebwagen der Firma Alstom einsetzen,

Zwischen dem Elbehafen Brunsbiittel und Hamburg-Rill-
werder (Umschlagterminal fiir den Kombinierten Verkehr)
— 110 km Strecke, fihrt seit 18.5. der ,Hoyer-Shuttle” der Fa,
Hoyer GMBH, Hamburg montags bis freitags. Dieser
Shuttle hat damit eine eigene Zugverbindung. Das erforder-
liche Personal, Lok (sie kommt von der ehemaligen Reichs-
bahn und Wagenpark sowie das eisenbahntechnisch Know-
how bringt die Rhein-Sieg-Fisenbahn, Sitz Bonn, ein. Hoyer
ist fiir das Auslastungsrisiko verantwortlich, betreut die
Container und bucht Plitze fiir den Hauptlauf bei DB Cargo
fir die Weiterfahrt ab Hamburg. Damit werden jihrlich
3000 Lkw-Fahrten durch Hamburg eingespart. Bei den
Transporten handelt es sich im wesentlichen um Chemie-
frachten (Fa, Bayer), von den etwa 50% Gefahrgut sind.

100 km sind eigentlich eine Vor- bzw. Nachlaufdistanz, die
in der Regel der Lkw libernimmt, Es ist erfreulich, dass
hier die Schiene auch aus logistischen Griinden zum Zuge
lam.
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Die Aufteilung der Instandhaltungsaufgaben zwischen DB
Netz und DB Bahnbau war nicht erfolgreich. Deshalb wird
die gesamte Instandhaltung wieder von DB Netz iiber-
nommen und damit die seit Mirz 1998 bestehende
Arbeitsteilung wieder riickgingig gemacht. Die be-
troffenen Mitarbeiter kehren zu DB Netz zurlick. Die
Neuaufteilung der Zustindigkeitsbereiche sieht wie folgt
aus:

Inspektion, Wartung, Weichenpflege und Instandsetzung
sowie die Betreiberfunktion bei Baumassnahmen liegen
bei DB Netz, sofern nicht im Einzelfall die DB Bahnbau
oder Dritte damnit beauftragt werden.

DB Bahnbau iibernimmt schwerpunktmissig die Bau-
produktion, mit den Aufgaben Fertigung/Werkstitten,
Montage /Umbau/Riickbau/Neubau, Grossinstandset-
zungen sowie Oberbauschweissungen und Ingenieurbau.

Das Eisenbahn-Bundesamt hat fiir die fiir den 5-Bahn-
Verkehr in Hannover bestimmten Triebwagen der Bau-
reihe ET 424, die bereits im Februar 1998 offiziell vor-
gestellt wurden, bis heute keine Zulassung gegeben. Die
neuen Triebwagen sollten bereits ab Sommerfahrplan
1999 planmissig in Hannover eingesetzt werden.
Stattdessen sollen die urspriinglich fiir Diisseldorf vor-
gesehenen ET 423 den S-Bahn-Verkehr in Hannover
libernchmen, damit ein reibungsloser Ablauf withrend der
EXPO 2000 sichergestellt werden kann.,

DE Cargo und DB Netz haben eine gemeinsame Tochter-
gesellschaft DB Verkehrsbau Logistik GmbH gegriindet.
Sie soll den Einkauf und die Logistik von Oberbaumaterial
als durchgehende Prozesskette mit Verantwortung und
Kompetenz in einer Hand realisieren. Die Transport-
logistik bezieht sich auf Transportleistungen vom Liefe-
ranten zum Bahnhof vor der Baustelle, aber auch auf
Transport- und Logistikleistungen innerhalb von Bau-
stellen. DB Cargo hilt einen Fuhrpark von zum Teil
hochmodernen Spezialwaggons fiir Baustofftransporte
aller Art bereit. Uber sie disponiert die Verkehrsbau
Logistik GmbH. Zu ihren Aufgaben gehért auch die
Bereitstellung vielfiltiger Arbeitszugleistungen.

Der Dresdener Flughafen wird an das Bahnnetz ange-
schlossen. Die Arbeiten sind in vollem Gange. Im Flug-
hafen entsteht ein unterirdischer Bahnhof. Die
Gesamtkosten der Flughafenanbindung sind mit 84,3 Mio
DM veranschlagt. Ab Mitte nichsten Jahres werden
Flugreisende den Flughafen vom Hauptbahnhof aus in 22
min erreichen kiéinnen.

Die DB AG hat bei der Fa. Alstom LOB GmbH, Salzgitter,
30 Stiick eines leichten Dieseltriebwagens, den Alstom
entwickelt hat, gekauft. Das erste Fahrzeug wurde bereits
ausgeliefert, Das Fahrzeug soll im SPNV auf Strecken mit
schwachem und mittlerem Verkehr eingesetzt werden. Es
ist fiir eine Héchstgeschwindigkeit von 120 km/h aus-
gelegt. (Siehe rechis nebenstehendes Bild)
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Der Lehrter Bahnhof, der grisste Bahnhofsneubau in
Europa, wird erst im Jahre 2005 in Betrieb gehen. Schuld
daran ist ein Wasgereinbruch in einen Senkkasten, der
geflutet werden musste, Das Gesamiprojekt einschliesslich
des 3,5 km-langen Tiergartentunnels, das auf 4,5 Mrd DM

veranschlagt war, wird teurer. Auch der Lehrter Bahnhof, |

mit 8oo Mio DM veranschlagt, verteuert sich.

DB Cargo will knapp 100 Mio DM in die Modernisierung
des Giiterwagenparks investieren. Insgesamt z.450 Neu-
beschaffungen von modernem Equipment sowie Um-
bauten und Anmietungen stehen fiir 199g/2000 auf der
Einkaufsliste. Dariiber hinaus sollen 24 Spezialbehilter fiir
den Kombinierten Verkehr und 30 Spezial-Sattelanhdnger
beschafft werden. Rund r30.000 Waggons umfasst derzeit
der Fuhrpark. Er wird zur Jahrtausendwende auf rund
120.000 komprimiert. Ausgemustert werden neben {iber-
altertern Material vor allem die Restbestinde der alten
Stiickgutwagen.

Auf dem nérdlichen Werksgelinde der BASF AG in
Ludwigshafen wurde Mitte August der Bau eines 55 Mio
DM teuren Kombi-Terminals gestartet. Mit drei Portal-
krinen sollen jihrlich rund 115 coo Ladeeinheiten bewegt
werden. Der Bund beteiligt sich an den Investitionskosten
mit 37,5 Mio DM. Die Anlage wird vom Werk abgegrenzt
und damit &ffentlich zuginglich sein. Wenn der Terminal
entsprechend den Planungen genutzt wird, wiirden die
Stidte Mannheim und Ludwigshafen in der ersten
Ausbaustufe um 40 coo Lkw-Fahrten entlastet werden.

Frankfurt an der Oder erhilt ein Giiterverkehrszentrum
(GVZ). Mit den Erschliessungsarbeiten wurde am 1.9.
begonnen. Das GVZ erhilt sowohl Strassen- wie auch
Schienenanschluss. Das in unmittelbarer Grenznihe zu
Polen liegende GVZ wird vor allem fiir Verkehre von und
nach Mitteldeutschland und Osteuropa von Interesse sein.
Die Ansiedlung von Firmen soll vom Land Brandenburg
gefirdert werden.

Wihrend bei den Hifen Rostock, Wismar, Stralsund in
Mecklenburg-Vorpommern die Umschlagzahlen von 1989
bis 1998 gesunken sind, hat Sassnitz von 3,07 Mio t auf
5.88 Mio t zugenommen. Rund r4c Mio DM mussten
investiert werden, um einen neuen Terminal fiir die
Abfertigung des Schwedenverkehrs in Mukran, das jetzt
ebenfalls Sassnitz heisst, zu bauen. Diese Linie ist das
Riickgrat des Hafens.

Der Trailerverkehr zwischen Sassnitz und Klaipeda hat mit
der Schwiiche des Rubel im obigen Zeitraum um Go%
abgenommen.

Sassnitz kann sich rithmen, den westlichsten Bahnhof der
Russischen Eisenbahn zu haben, mit immerhin 40 km
Breitspurgleisen. Uber Klaipeda verliuft die Fracht nicht
nur nach Russland, sondern auch nach Zentralasien und
in die Mongolei. Russische Kiihlziige werden mit Fleisch
aus EU-Bestinden beladen, auch Baumaschinen sind ein
hiufiges Transportgut. Uber diese Breitspurverbindung
soll kiinftig mehr Gut aus Russland in Richtung Europa
kommen. Hier geht es vor allem um Holz, Papier und
Chemikalien, die der Hafen Sassnitz akquirieren méchte,
Bereits seit 10 Jahren kommen Breitspurwagen mit
Mineralélprodukten in Sassnitz an, die nach Hamburg
weitergeleitet werden.

Ende Juni wurde der Umschlagbahnhof Weil am Rhein
eingeweiht. Fiir ihn wurde der ehemnalige Rangierbahnhof
Basel Badischer Bahnhof genutzt, der an das Strassen- und
Schienennetz gut angebunden ist und spitere Erweite-
rungen ermbglicht. Der Bahnhof liegt sowohl auf
deutschem wie schweizerischem Hoheitsgebiet, was ein
besonderes zolltechnisches Abfertigungsverfahren er-
fordert. Die Anlage umfasst 6 Umschlaggleise und ist an
den Gleisspitzen mit Fahrdraht {iberspannt, was eine
direkte Ausfahrt der Ziige erméglicht. Zwei Krine
tiberspannen die & Gleise und sind damit die gréissten
Krananlagen der DB auf Umschlagknoten. An der
Finanzierung des Bahnhofs von 37 Mio DM waren Bund,
EU und DB Netz beteiligt.

Die bereits 1836 in Betrieb genommene Strecke zwischen
Landsberg und Schongau wurde von der DB AG fiir den
Reiseverkehr stillgelegt. Seit 1907 betreibt die Augsburger
Lokalbahn den noch verbliebenen Giiterverkehr auf der
Strecke. Nach dem Willen der Kommunen und auf Grund
von Biirgerinitiativen soll die Strecke mit modernen
Nahverkehrswagen wieder bedient werden. Im Juli gab es
erste Pendelfahrten mit einem Regioshuttle der Witrttemn-
bergischen Eisenbahn-Gesellschaft.

Der Eurotunnel sieht sich weiter auf dem Wege der
Konsolidierung. Im ersten Halbjahr 1999 schloss die
Betreibergesellschaft mit einem Betriebsgewinn von Bs
Mio GBP ( ungefihr 129 Mio Euro) ab (77% {iber dem
Vorjahr). Der Umsatz stieg auf 327 Mio GBP (+ 16%). Die
Zahl der beférderten Lkw hat um 12% auf 381.000, die der
beforderten Pkw um 5,7% auf 1,6 Mio Einheiten
zugenommen. Mit dem Eurostar wurden 3 Mio Reisende
beférdert (= +/- o). Der Schienengiiterverkehr hat dem
Vernehmen nach die Erwartungen nicht erfiillt.

Die Binnenschiffer in Deutschland haben im vergangenen
Jahr so viele Giiter transportiert wie noch nie. Nach An-
gaben des statistischen Bundesamtes stieg die Trans-
portleistung um 3,4% auf 64.3 Mrd tkm, die transportierte
Giitermenge stieg um 1,2% auf 236,4 Mio t. Dieser Zu-
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wachs ging vor allem zu Lasten der Bahn, deren
Frachtaufkommen um 3,3% auf 05,7 Mio t zuriickging.

Bei der Betrachtung der beiden Tunnelkatastrophen Mont
Blanc und Tauern (der Tauerntunnel wurde im September
wieder fiir den Verkehr freigegeben) im Alpenraum und
den zu ergreifenden Massnahmen sollte man nicht die
Alpenkonvention, auf die sich die Alpenlinder ein-
schliesslich der EU im Jahre 1991 verstindigt haben,
vergessen. In Artikel z steht unter Verkehr, dass die
Linder geeignete Massnahmen ergreifen werden ,mit dem
Ziel, Belastungen und Risiken im Bereich des inner-
alpinen Verkehrs auf ein Mass zu senken, das fiir Men-
schen, Tiere und Pflanzen sowie deren Lebensriume
ertriglich ist, unter anderem durch verstirkte Verlagerung
des Verkehrs, insbesondere des Giiterverkehrs, auf die
Schiene vor allem durch Schaffung geeigneter Infra-
strukturen und marktkonforme Anreize, ohne Dis-
kriminierung aus Griinden der Nationalitit",

Die GRV meint, was die Schaffung geeigneter Infrastrukturen
fiir die Schiene anbelangt, ist abgesehen von der Schweiz im
Alpenraum nicht viel zu spiiren.

Im Halbjahresbericht der Italienischen Staatsbahnen (FS)
wird mitgeteilt, dass das Giiterverkehsaufkommen in den

ersten fiinf Monaten um 12,1% auf 10,41 Mio t gesunken |

ist. Die Entwicklung der Einnahmen verlief giinstiger, sie
lagen mit 549 Mio ITL um 9,9% héher als im vergleich-
baren Zeitraum des Vorjahres. Im Bereich des Personen-
verkehrs wurden schwarze Zahlen geschrieben mit Ein-
nahmen von 1.413 Mrd ITL = 5,1%. Die Gesamteinnahmen
blieben um 7,2% hinter der Zielgrésse von s4o1 Mrd ITL
zuriick,
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Verschiedenes

Anfang Mai wurde am Miinchener Flughafen erstmalig
auf der Welt eine dffentliche Tankstelle fiir fliissigen
Wasserstoff (heruntergekiihlt auf - 2500) eingerichtet.
Betankt wird mit einem vollautomatischen Tankroboter.
Hier tanken umweltfreundlich mit Wasserstoff betriebene
Flughafenbusse. Zu Testzwecken kénnen hier auch
entsprechend umgeriistete Pkw u.a. yer BMW, tanken. Die
Kosten betrugen 34 Mio DM.

In Hamburg wurde Europas erste dffentliche Tankstelle
fiir gasfrmigen Wasserstoff eingerichtet.

Die eingefithrte ,Auskindersteuer®, die deutsche Auftrag-
geber bei Beschiftigung auslindischer Firmen erheben
und abfiihren sollte, hob Finanzminister Eichel aufgrund
von massiven und berechtigten Protesten von Industrie,
Handel und Verkehrswirtschaft riickwirkend zum 1.4.99
wieder auf.

Vom Bundesverkehrsministerium zogen vier der ingesamt
sieben Abteilungen nach Berlin, nimlich die Grundsatz-
abteilung, die Zentralabteilung, und die beiden Fachab-
teilungen fiir Wohnungswesen sowie Bauwesen und
Stidtebau. Teile und Referate dieser Abteilungen bleiben
jedoch in Bonn. Ebenso verbleiben in Bonn die Abtei-
lungen Eisenbahnen/Wasserstrassen, Luft- Raumfahrt/-
Schiffahrt und Strassenbau/Strassenverlehr.

Das Deutsche Verkehrsforum wird ab April zoco in Berlin
sein. Das Forum hilt dies fiir notwendig, um die Kontakte
zur Bundesregierung und zum Parlament zu sichern. Als
Standort wurde ein Anwesen in der Klingelhiifer Strasse
gewihlt, die in der Nihe des Regierungsviertels liegt.

Der Entwurf einer Anderung der Gefahrgutbeaufiragten-
verordnung, den das Bundesverkehrsministerium im Juli
der Wirtschaft vorlegte, verlangt, dass man den EU-
Schulungsnachweis nicht mehr ohne eine Priifung erhilt.
Bisher musste eine Priifung nicht bestanden werden,
allerdings lief die Lizenz dann friiher ab. Diese Regelung
war auf Kritik der EU-Kommission gestossen.

Durch das Duty-free-Verbot werden die Airports etwa 14%
weniger Einnahmen haben.

Zu den Tunnelunfillen in jlingster Zeit ist anzumerken:
Seit fast einem halben Jahrhundert ist bei der Eisenbahn
die Temperaturiiberwachung an fahrenden Fahrzeugen,
die sogenannten ,Heissliufermelder*, Stand der Technik.
Im Strassenverkehr sind solche Temperaturiiberwachun-
gen offensichtlich unbekannt.

Die Fa. Siemens hat bei der Firma Krauss-Maffei-
Verkehrstechnik, Miinchen, seit Mitte Juli ihren bis-
herigen Anteil von 25% auf 75% aufgestockt. Krauss-
Maffei hilt damit noch 25%. Die unternehmerische
Verantwortung liegt jetzt bei Siemens. Krauss-Maffei
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erzielte im vergangenen Jahr mut rund g00 Mitarbeitern
einen Umsatz von 259 Mic DM. Mchr als zwei Drittel
waren gemeinsame Projekie mo

mit Hilfe von Organis iners
sparen und andererseits den | if 530 Mio Dm
steigern. Mittelfristig = motivhau die Firmen
Adtranz und Alst 5‘1_,"‘“ herholr werdan

seits Kosten

Der dsterreichische k erfassung 1itshof hat am
25.6.99 entschieden, dass der Semmenng -Basistunnel
gebaut werden darf. Der Gerichishof war von dem mit der
Projektierung des Tunnels beauftragten Unternehmen
angerufen worden, weil das Bundesland Niederdsterreich
F Basis des dster-
tzes den Bau des 22 km lan-
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im Rahmen eines "l.'-l"de'-‘;:".. hs auf
reichischen Naturschutzge
gen Tunnels blockiert hatte,

Seit 28.8. wurde der Tauerntunnel wieder fiir den Gesamt-
vetkehr getiffnet. Die Kosten Hir Sanierungs- und Ver-
besserungsmassnahmen beliefen sich auf 120 Mio
Schilling. Die Sperrung hatte nicht das eigentlich erwartete
Verkehrschaos gebracht.

Personalia

Dr. Christof Franz, bisher Leiter der zentralen Konzern-
entwicklung, wird Nachfolger von Axel Nawrocki und
damit Vorstandsvorsitzer von DB Reisen & Touristik

Dipl.-Ing. Rolf Behne wurde am 16.4.99 nach acht Jahren
Leitung des VDEI verabschiedet. Sein Nachfolger wurde
Gregor Janssen.Rolf Behne, bisheriger Bundesvorsitzender
des Verbandes Deutscher Eisenbahningnieure (VDEI) - ER
geht auch bei der DB AG mit Ablauf des Monats Sep-
tember in den Ruhestand.

Dr.-Ing., Dipl.-Ing. Reiner Maria Gohlke ist am 207, 63
Jahre alt geworden. Fr war acht Jahre lang Vorsitzer des
Vorstandes der Deutschen Bundesbahn und i1st heute
Vorsitzer der Geschiaftsfithrung des Saddeutschen Ver-

lages.

Reinhard Klimmt (57). bisher
Ministerprisident des Saar-
landes, {ibermahm am
30.9.99 die Nachfolge von
Miintefering als Bundes-
verkehrsminister. Miinte-
fering soll Generalsekretdr
der SPD werden. Bundes-
kanzler Schrider sagte tiber
Klimmt: ,Wir sind ja beide
Autominner”.

Dieter Lindenblatt hat am 1.8. das von DB Cargochef Dr.
Sinnecker in Personalunion mitgeleitete Ressort Marke-
ting/Vertrieb iibernommen. Damit sind alle fiinf Vor-
standsbereiche bei DB Cargo besetzt.

Hartmut Mehdorn, 57, bis-
her Chef der Heidelberger
Druck. wird Nachfolger von
Dr. Ludewig bei er DB AG.

Werner Massinger, Vorsit-
zender des Konzernbetriebs-
rates der DB AG, geht in den
Ruhestand, Giinther Kirch-
heim wird Nachfolger.

Dr. Wilhelm Pillmann ist als
Vorsitzer einer 12-kipfigen
Kemmission zur Verkehrs-
infrastrukturfinanzierung berufen worden. Dies soll neue
Finanzierungsformen fiir die Bundesverkehrswege finden.

Die Spanierin Loyola de Palacio wurde neue EU-
Kommissarin far Verkehr. Der bisherige Verkehrs-
kommissar Neil Kinnock wurde Vizeprisident der EU-
Kommission und tibernimmt dort die Zustindigkeit fiir
Personal und Verwaltung,

Peter Reinhardt, Vorstand in der DB AG fiir Immabilien,
Recht und Personenbahnhéfe, ist am 31.7.99 in den
Ruhestand getreten. Zustindig fiir Rechtsangelegenheiten
ist Dr. Horst Fohr. Alle bisherigen Aufgaben hat Dieter
Ullsperger, Vorstandsvorsitzender der DB Station&Service
AG. Der Aufsichtsrat hat Ullsperger iiber seine bisherige
Funktion hinaus auch in den Vorstand der DB AG beru-
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Heiner Rogge soll Hauptgeschiftsfithrer des Bundes-
verbandes Spedition und Logistik (BSL) werden. Rogge
War von 1974 bis 1991 beim DIHT in Bonn und an-
schliefend bei der THK fiir Miinchen und Oberbayern
titig. In der Folgezeit war er Geschiftsfithrer bei der
Bayerischen Trailerzuggesellschaft, bis er zuletzt als
Geschiftsfithrer der Niederrheinischen IHK in Duisburg
arbeitete,

Josef Windsinger, Ehrenvorsitzender des Verbands der
Deutschen Eisenbahningeniere (VDEI), an dessen Spitze
er von 1982 bis 1992 stand, feierte am 25.4.99 seinen 7o.
Geburtstag. Windsinger war von 1ggz bis 1998 General-
sekretir der Union Europiischer Eisenbahningenieur-
verbinde (UEEIV).

Die GRV gratuliert dem Jubilar sehr herzlich,

Henner Wittling, zuletzt saarlindischer Kultusminister,
wird neuer beamteter Staatssekretir im BMVBEW und lost
Matthias Machnig ab, der in die SPD-Parteizentrale
wechselt,
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Verstorben sind:

Dr.-Ing. Walter Gerlach, zuletzt Prisident der Bundes-
bahndirektion Niirnberg, gest. am 18.9.99.

Dr.jur. Ernst Peters, zuletzt Prisident der Bundesbahn-
direktion Hannover, gest. am 23.10.99.

Neuerscheinungen

Martin Hiising, Die Flichenbahn als verkehrspolitische
Alternative, Wuppertalinstitut filr Klima, Umwelt und
Energie. Preis 39,80 DM, iiber den Buchhandel zu
beziehen.

Wichtige These des Buches: Mit innovativer Technologie
ldsst sich das Bahnnetz in Deutschland bis in die lind-
lichen Regionen ausdehnen und im Halbstundentakt
bedienen, chne dass mehr Kosten entstehen als fiir den
heutigen Betrieb.

Der VCD hat die Auto-Umweltliste "gg herausgegeben. Sie
ist beim VCD, Postfach 170 160, 53027 Bonn, gegen 5 DM
in Briefmarken zu erhalten,

Hiernach verbraucht ein neuzugelassener Pkw heute nur 11
weniger als vor zehn Jahren (Riickgang von 8,7 auf 7,7 1).
Im Stadtverkehr liegt der Wert noch immer bei 10,5 L
Spitzenreiter sind VW Lupo, Daihatsu Cuore und Opel
Corsa.

Der VCD hat eine Neuauflage der Deutschlandkarte fiir
Bus und Bahn herausgegeben. Sie ist fiir 24,80 DM in-
klusive Versand bei der obengenannten Adresse des VCD
zu beziehen.

Gedruckt auf 100% chlorfrei gebleichtem Papier.

Herausgeber:  Gesellschaft fitr rationale Verkehrspolitik e V.

Mitglied des Deutschen Naturschuteringes (DNR)

Brombergerstr. 5, 40 509 Diisseldorf
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Die GRV wiinscht
ihren Lesern ein
frohes
Weihnachtsfest

und alles Gute
fur das Jahr 2000.
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In eigener Sache:

Die GRYV ist zur Fortsetzung ihrer ver-
kehrspolitischen und verkehrswissen-
schaftlichen Arbeit dringend auf Spenden
angewiesen. Auch Anzeigen in den GRV-
Nachrichten wiirden uns sehr helfen.
Wenn Sie die Arbeit der GRV unter-
stiitzen wollen (Uberweisungsformular
liegt bei), so kénnen Sie dies durch
Uberweisung einer Spende (sie ist
steuerlich absetzbar) tun:

Gesellschaft fiir rationale
Verkehrspolitik e. V.,

Konto Nr. 63284-431
beim Postscheckamt Essen
(Bankleitzahl 360 100 43).

Verantwortlich im Sinne
des Presserechis:

Dr.-Ing, Alfons Thoma
Amsterdamerstr, 10

33117 Bonn

Telefon: (c228) 68ggodz
Fax: {oz28) G8gggiy
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