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30 Jahre GRV

Werner Kammer

Am 2o, Juli 2000 jahrt sich der Tag, an dem vor 30

Jahren die Gesellschaft fiir rationale Verkehrspolitik

2.V, gegriindet wurde., Zwolf verkehrspolitisch engagierte

Bidrger aus der ganzen Bundesrepublik trafen sich in

Diiszeldort, um den gemeinsamen Vorstellungen von

einer anderen, an gesamtwirtschaftlichen Grundsitzen

orientierten, humanen und umweltgerechten Verkehrs-
politik ein wirkungsvolles Sprachrohr zu geben. Aus An-
lags deg z5-jahrigen Bestehens der Gesellschaft haben die

GRV-Nachrichten in Folge 25 (Sept. 199s) ausfithrlich iiber

die Vorgeschichte, die Griindungsphase, den Forderungs- |

katalog und die folgenden Jahre berichtet. Trotzdem sei an
dieser Stelle noch einmal auf den Kern unserer damaligen

Forderungen hingewiesen:

P Wirksame Bekimpfung der hohen Unfallrate im
Strassenverkehr,

B energische Schritte zur Lirm- und Abgasverminderung,

P Beachtung von Fragen des Stidtebaus sowie des
Natur-, Landschafts- und Wasserschutzes beim Ausbau
der Verkehrswege,

P gesamtwirtschaftliche Kosten-Nutzen-Analysen vor
jedem Neu- und Ayshau,

P verursachergerechte Anlastung der Wege- und der
externen Kosten des Verkehrs,

B Bereitstellung ausreichender Mittel fir eine durch-
greifende Modernisierung und Erweiterung des von der
Verkehrspolitik lange vernachlissigten tffentlichen
Verkehrs:

P Fernschnellverkehr mit modernen Triebwagen,

P Neutrassierung von behindernden Strecken-
abschnitten,

P New- und Ausbau von S5-Bahnen in Ballungsgebieten,

b Containerisierung des hochwertigen Giiterverkehrs,

P Ausbau von U- und Strassenbahnsystemen und
Verkniipfung mit Bus und Taxi,

P Einrichtung von Verkehrsverbiinden.

b Berufsverkehr: Umwandlung der ,Kilometerpauschale”
nur fiir Pkw-Nutzer in eine allgemeine Entfernungs-
pauschale®,

P Erhihung der Minerallsteuer zwecks besserer
Abdeckung der gesamtwirtschaftlichen Kosten des
Strassenverkehrs,
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Fur eine sinnvolle ukunft! |

Sicherheit und Service — wir begleiten lhr Leben mit individuell zuge- |
schnittenen Finanzprodukten. Nutzen Sie unsere Erfahrung in allen
Versicherungsfragen, in der Vermégensbildung und beim Bausparen.
Sorgen Sie fiir eine finanziell unabhéngige Zukunft.

Informieren Sie sich:

Tel. (0221) 757 757 DEVK

Internet: www.devk.de VERSICHERUNGEN

Wi Sparda-Banken
; mm.:-_. uno DEVK-VERSICHERUNGEN. UNSERE PARTNERSCHAST — Isr WORTEIL.




P Einfithrung einer fahrleistungsabhingigen Liw-Steuer,

¥ Parkraumbewirtschaftung in den Stadten,

» Streichung aller Betriebssubventionen fir den
Regionalluftverkehr.

Nach dreissig Jahren bleibt festzustellen: Viele unserer da-
maligen Forderungen sind inzwischen erfiillt, andere zu-
mindest in der &Hentlichen Diskussion. Als relativ kleine
Gruppe von ,Uberzeugungstitern” haben wir stets auf die
Uberzeugungskraft der besseren Argumente gesetzt und
dabei schon frith die grossen Umweltverbinde als Mit-
streiter gewinnen kénnen.

Seit 1986 erscheint etwa viermal im Jahr in hoher Auflage
unser Sprachrohr, die ,GRV-Nachrichten”. Sie werden
seitdem an Verkehrspolitiker des Bundes, der Linder und
der Parteien, an die einschligigen Ministerien, an Ver-
kehrswissenschaftler und Verkehrswirtschaftler, an Insti-
tutionen und Verbinde sowie an interessierte Biirger ver-
sandt, Die Resonanz ist gut. Das Blatt wird als wertvolles
Informationsinstrument betrachtet. Wir sind sicher, dass
es als Multiplikator dient und wesentlich zur Verbreitung
unserer verkehrspolitischen Vorstellungen beitrigt.

Mach wie vor betrachten wir als vordringliches Ziel die
Durchsetzung des Verursacherprinzips, Soziale Marktwirt-
schaft erfordert unverfilschte Wettbewerbsverhiltnisse
und ehrliche Eostenzurechnung! Deshalb fordern wir die
Harmonisierung der Steuern und der Wegeabgaben. Es
geht nicht an, dass die Bahn mit der vollen Mineralolsteuer
und Mehrwertsteuer belastet wird, wihrend dag Flugzeug
davon befreit ist. Und es geht auch nicht an, dass die Bahn
voll fiir ihre Trassenkosten aufkommt, wihrend der
schwere Likw und das Binnenschiff — es zahlt auch keine
Mineraltlsteuer — nur wenig oder gar nichts zu ihren
externen Kosten beitragen. Tm iibrigen sollte der Bund

nicht aus der finanziellen Verantwortung fir den Zustand |

der Strecken und den Erhalt der Verfiigharkeit der Eizen-
bahn entlassen werden.

Lur Sicherheit auf Schiene und Strasse

Alfons Thoma

1. Allgemeine Grundsitze

ine absolute Sicherheit gibt es nicht! Aber die Technik

trigt dazu bei, bestehende Risiken zu mindern.
Als eindeutige Mindestgrenze fiir die Sicherheitsstandards
im Schienenverkehr ist der bereits erreichte Sicherheits-
standard festgelegt; sicherheitliche Fragestellungen sind
somit weitgehend rein quantitativen, betriebswirtschaft-
lichen Uberlegungen entzogen, und der Grundsatz, dass
bei allen zukiinftigen Massnahmen mindestens die gleiche

Sicherheit wie bisher erreicht werden muss, stellt die
oberste Leitlinie jeglicher Entscheidung im sicherheits-
technischen Bereich dar,

Bei der Strasse regelt die Strassenverkehrsordnung (STVO)
das Verhalten der Teilnehmer am Strassenverkehr. Es sei
erlaubt, hier den §1 ins Gedichtnis za rufen:

Grundregeln:

(1) Die Teilnahme am Strassenverkehr erfordert stindige
Vorsicht und gegenseitige Riicksicht,

{2} Jeder Verkehrsteilnehmer hat sich so zu verhalten, dass
kein Anderer geschidigt, gefihrdet oder mehr, als nach
den Umstinden unvermeidbar, behindert oder beldstigt

wird.

Die Verkehrszulassungsordnung (STVO) enthilt die Be-
stimmungen iiber die Zulassung von Strassenfahrzeugen
zum Verkehr auf offentlichen Strassen. In ihr ist eine
Reihe von Vorschriften enthalten, die besonders der
Sicherheit der Beteiligten dienen. Aug Platzgriinden kann
hierauf nicht niher eingegangen werden.

Bestimmte Einrvichtungen gehdren zum unverzichtbaren
Sicherheitsbestandteil der Strassenfahrzeuge, z.B. Sicher-
heitsgurte, andere, z.B. Airbags, werden vom Hersteller
angeboten, sind zwar nicht vorgeschrieben, aber meist
schon im Gebrauch. Es gibe noch Maglichkeiten, die
Strassenfahrzeuge, z.B. zum Schutz von Fussgingern,
sicherer zu machen, aber die Autokonzerne bremsen
gegen den Willen der EU. Wegen der hohen Anzahl von
Schiden sind die Halter von Fahrzeugen verpflichtet, sine
Haftpflichtversicherung abzuschliessen.

2. Zur Sicherheit im Strassenverkehr

Im Strassenverkehr ist eine erlebbare Eigenschaft die
Moglichkeit, zeitlich und rdumlich die individuellen
Transportbediirinisse spontan zu erledigen. Die Strassen-
infrastruktur steht jedem Interessenten ohne Voranmel-
dung jederzeit zur Verfligung. Dafitr muss jeder Ver-
kehrsteilnehmer selbstindig seinen Weg auf der zwei-
dimensionalen Fahrbahn finden, Die direkte Beein-
flussung des Fahrzeugs erfolgt nur durch den Fahrer.
Zwischen den Verkehrsteilnehmern findet bis heute kein
organisierter Informationsaustausch statt, Abgesehen von
Schildern und Fahrbahnmarkierungen, Bremsleuchten,
Eahrtrichtungsanzeigern usw. erfilhrt er keine auf seinen
konkreten Ort bezogene Unterstiitzung; es sei denn, ein
Routenfithrer ist installiert, Erst neueste Entwicklungen
wie abstandssensitiver Tempomat, Sichtverbesserungssys-
teme, automatische Kolonnenfahrt (elektronische Deich-
zel} sind noch Gegenstand der Forschung.

Aufwendige Schutzsysteme zur Reduzierung von Unfall-
folgen (passiver Schutz) gehiren heute zur Standard-
ausriistung der Strassenfahrzeuge wie z.B. Knautsch-
zonen, Airbag, Sicherheitsgurte, breite Stossfinger usw.



Im Strassenverkehr geben die Tabellen von ,Verkehr in
Zahlen* (19gg) iiber das Unfallgeschehen Auskunft:

Jahr Unfille mit Getiitete  Schwerverletzie
Personenschaden iri Tavsend
in Tausend

1980 179,2 13041 149.0

1g81 362,6 11674 139.4

1982 3587 11608 138,83

1983 3741 1732 1451

184 3595 10194 132.5

1985 3277 8400 1155

1986 3419 8948 117.9

1987 325.5 7967 108,6

1988 3423 Ha13 11,0

1989 343,6 7995 1078

1990 3400 7906 1034

1991 3851 11300 131.3

1992 3955 o631 1304

1993 3854 9949 1259

1994 3928 9814 1267

1995 3880 9454 123.0

1996 3731 8758 16,5

1997 3808 8549 115.4

1998 3773 7792 1089

Hieraus ist zu sehen, dass vor allem durch die passiven
Schutzeinrichtungen an den Fahrzeugen die Zahl der
Verkehrstoten trotz der enormen Zunahme des Strassen-
verkehrs (Motorisierter Individualverkehr 1980 477.4 Mrd
Personenkm, 1998 755.7 Mrd Persomenkm) signifikant
abgenommen hat. Dagegen ist die Zahl der Unfille
unverindert hoch geblieben. Die Z2ahl der Schwerver-
letzten hat tiber die Gesamtperiode um etwa 40000
abgenommen. Auch der Unfallsprung nach der Wiederver-
einigung der beiden Teile Deutschlands wird deutlich.

Es ist festzustellen, dass es immerhin gelungen ist, die
Zahl der Verkehrstoten nach dem Hachststand in 1970 bis
heute um 65% abzusenken. Damit steht die Bundes-
republik — ohne grundsitzliches Tempolimit auf den
Autobahnen — an der Spitze der europiischen Staaten.

3. Zukunftsideen fiir einen sicheren
Strassenverkehr

Auf der Strasse gibe es technische Miglichkeiten, die ge-
wihlte Fahrspur und den Abstand zum vorausfzhrenden
Fahrzeug einzuhalten. Durch Airbag, Sicherheitsgurt,
Knautschzonen sowie einen gut ausgeriisteten Rettungs-
dienst konnten die todlichen Unfille auf der Strasse signi-
fikant zuriickgefithrt werden.

Auch das Schlupfregelsystem ABS gehért hierher. Mit
dem Projekt ,PROMETHEUS" entstand die ldee des
Abstands- und Geschwindigkeitsreglers zur Nutzung vor
allem auf Autobahnen: Ein Radarsystem misst Abstand

und Relativgeschwindigkeit zum vorausfahrenden Fahr-
zeug und regelt die eigene Geschwindigkeit so ein, dass
dem Vorausfahrenden in angemessenem Abstand gefolgt
wird, Dies kann den Fzhrer wesentlich entlasten. Bei den
Lkw sind sogar Ziige denkbar, die mit der sogenannten
elektronischen Deichsel in geregeltem Abstand hinter-
einander herfahren. Es gibt auch Einrichtungen. mit
denen man die Fahrspur einhalten kann. Das sind sicher
Entwicklungen, die zu einer Verminderung der Risiken
beim Fahren auf den Autobahnen fithren kiinnten.

4. Zur Sicherheit im Schienenverkehr

Dagegen ist der Schienenverkehr von vornherein als System
konzipiert, in dem der Verkehrsablauf zentral geplant und
iiberwacht wird. Deshalb ist beim spurgefithrten und kon-
flikttrei eingestellten Fahrweg nur eine Abstandssicherung
erforderlich (aktiver Schutz). Der Preis dafiir ist die Begren-
zung der Kapazitit der Fahrwege. Der passive Schutz der
Reisenden und der Triebfahzeugfiihrer entwickelte sich
erstim Laufe der Zeit hin zu den heutigen Regeln.

Bei der Schiene stand immer im Vordergrund das Be-
streben, Unfalle zu vermeiden (aktive Sicherheit):

Siehe Tabelle auf der ndchsten Seite!

Grissere Eisenbahnunfille - sie kommen in der Bundes-
republik Deutschiand verhiltnismissig selten vor — stossen
immer auf’ grisstes Interesse in den Medien. Sie erregen
grosses Aufsehen. Bel Unfillen auf der Strasse wird
schnell zur Tageserdnung libergegangen, auch wenn sie
spektakulir sind. Strassenverkehrsunfille ereignen sich
tiglich. Fine Studie des ,Europdischen Rates fiir Verkehrs-
sicherheit" (ADAC Motorwelt Heft 8, August 1999) hat
festgestellt, dass die Wahrscheinlichkeit. tiidlich zu verun-
gliicken, eintritt, wenn

+ mitdem Motorrad G Mio km,
= als Fussgiinger 13 Mio km,
« als Radfahrer 16 Mio km,
+ als Autofahrer 125 Mio kan,
» auf Fihren/Schiffen joo Mio km,

» im Flugzeug oder Bus
+ inder Bahn
zuriickpelegt werden,

1250 Mio km,
z5o0 Mio km.

Statistisch gesehen ercignet sich ein tidlicher Unfall auf
der Schiene auf ca 1 bis 2 Mrd Personenkm. Beim Flug-
zeug liegt die Wahrscheinlichkeit eines todlichen Unfalls
ca 3 mal und beim Auto ca 10 mal héher. Damit ist die
Eisenbahn das sicherste Verkehremitiel.

Mit der Bahnreform wurden Aufzaben, die die Deutsche
Bundesbahn weitgehend selbst zusfihrte bew. beim
Bundesminister fiir Verkehr lagen. dem Eisenbahnbundes-
amt (EBA) iibertragen:
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Aufgaben

Losung gestern/heute

Losung heute/morgen 1)

Abstandshaltung Eahren im Raumabstand Fahren im Bremswegabstand
— CIR ELKE) 2

(Zugfolgesicherung) Sicherung durch Streckenblock Uberwachung durch Positionsmeldungen

Zielabhdngige Ein- Von Stellwerken aus bediente Vom Fahrzeug per Funk singestelite

stellung und Sicherung Weichen und Bahniiberginge Fahrwegelemente

der Fahrstrasse (Fahr-

strassenlogistik)

Situationsabhingige Von Stellwerken aus bediente Funkhbasierte Vorgabe der Fahrwegelemente

Beeinflussung des Trieb- Signale bzw. mit jeweiligem Fahrprofil im fahrzeug-

fahrzeugfiihrers Fiithrerstandsignalisierung gestiitzten Streckenatlas, Fithrerstands-
signalisierung

Uberwachung des Punkt- oder linienformige Fahrzeugbasierte Uberwachung der Brems-

Fahrprofils Zugbeeinflussung kurven aus dem fahrzeuggestittzten
Streckenatias

Uberwachung des Freifahrens Streckenbasicrte Fahrzeugbasiertes Zugvollstindigkeitssystem

von Fahrwegelementen Gleisfreimeldeanlagen und Ortung der Zugeinheit

1) Vergleiche die Ausflikrungen im Abschuitt Zukinflige Entwicklungen des Bahnsicherungssystems® am Schiuss des Beitrags,

2) Bei CIR ELKE wird ein Hochleistungsblock mit sehr kurzen Blockabstanden gebaut. Mit entsprechenden Einrichtungen aus-
geriistete Lokomotiven kinnen das Systemn nulzen und ermdglichen dadurch eine geringere Zugfolpezeit. Nicht ausgeriistete Loko-
motiven konnen sich nur in den bisherigen thka&st&ndm folgen, Umprﬁngiu:h war geplant, 320 Trichfahrzeuge auszuriisten,
inzwischen sind ca. 450 zur besseren Wiﬁlg&urkm ausgeriistet. Das System, mit dessen Realisierung ab 1994 begonnen wurde,
ist zu 75 % in Betrieb. Im Okiober 2000 wird der voile Betrieh aufgenommen. Bis zu 30% sollie der Kapazitdtszuwachs von
Strecken betragen, die damit ausgeriistet sind. Die damalige Deutsche Bundesbahn beschloss, die Strecke Basel — Offenburg mit
diesem: System auszuristen und sich damit den viergleisigen Ausbau zu ersparen bzw. thn Kinauszuschiehen.

Ob damit eine neue Fessel in der Interoperabilitit geschaffern wurde, ist von mir gefragt worden. Die Antwort lautete nein, weil
auch unausgeriistete Lokomotiven verkehren diirfen. Solche Zilge miissen lediglich hahere Trassenkosten bezahlen, weil sic einem

vorausfahrenden Zug nur im alten Blockabstand folgen kénnen.

Technische Zulassung, bauaufsichtliche Freigabe der Aus-
fithrungsunterlagen (bei Bauvorhaben), bauaufsichtliche
Abnahme und allgemeine Uberwachung des betriebs-
sicheren Zustandes,

Die Sicherheit wird auf der Schiene neben der Spur-
fithrung durch ein sicheres Signalsystem, z.B. kann ein
Signal nur dann auf Fahrt gestellt werden, wenn alle
Weichen einschliesslich der Schuteweichen richtig gestellt
und fesigelegt sind, gewihrleistet, Weiter kommt hinzu
die Zugfolge im Raumabstand, die bewirkt, dass sich nur
ein Zug in der ,Blockstrecke” befinden kann (Strek-
kenblock). Dazu kommt die Indusi (induktive Zugbeein-
flussung), die vor allem beim Uberfahren eines Halt
zeigenden Signals den Zug zum Bremsen bringt, und bei
Schnellfahrten die sogenannte Linienzugbeeinflussung,
bei der laufend der Abstand des Zuges von einem
Hindernis festgestellt und darnach die Fahrgeschwin-
digkeit kontrolliert wird. Der Triebfahrzeugfithrer wird
dadurch gezwungen, die vorgeschriebene Geschwindighkeit
einzuhalten. Die Eisenbahn- Bau- und Betriebsordnung
{EBO) schreibt vor, dass Strecken, auf denen mehr als roo
km/h gefahren werden, mit Indusi ausgeriistet sein
miissen. (In England ist daz i.d.R anders: Bei einem kiirz-

lichen Unfall in Paddington wurde ein Signal durch den
Lokfithrer nicht beachtet, die Folgen waren verheerend.
Man hat in England errechnet, dass die Ausriistung der
Strecken mit Indusi teurer ist als die Kosten fiir Unfall-
folgen beim Uberfahren von Halt zeigenden Signalen.)
Nicht zu vergessen ist die sogenannte Sicherheitsfahr-
schaltung, die bei Geschwindigkeiten von mehr als zo
km/h anspricht und bei Dienstunfihigkeit des Triebfahr-
zeugfiihrers selbsttitig das Anhalten des Zuges bewirkt.
Eine dhnliche Einrichtung bei Strassenfahrzeugen, die z.B.
einen ermiideten Fithrer eines Lastkraftwagens zwingt, die
Fahrt zu unterbrechen, gibt es nicht.

Auf der Schiene sind Unfille wegen eines technischen
Versagens des Signalsystems kaum bekannt. Wesentlichen
Anteil an Eisenbahnunfillen haben andere technische
Einrichtungen{z.B. Rider) und vor allem der ,unvall-
kommene® Mensch. Auch bei der Eisenbahn wird bei Un-
fillen versucht, den Fahrgast zu schiltzen, indem die
Wagen eine bestimmte Lingskraft aushalten miissen. Die
EBO enthilt hierfiir keine explizierten Werte. Sie enthilt
aber in § 2 eine Generalkiausel ;

«(f) Bahnanlagen und Fahrzeuge miissen so beschaffen
sein, dass sie den Anforderungen der Sicherheit und




Chuelle: VI Berichie 1546

Sicherheit von Verkehsssystemen

2., die den Umstinden nach zurmutbar gind.*

odesopfer ja Mrd. Fm'_ﬂn

Die Sicherheit im Schienenverkehr ist ein

Européische Eisenbahnen [
{15 Europiiische Linder)

entscheidendes Qualititsmerkmal und damit
ein wesentlicher Wettbewerbsvorteil der

Eigzenbahn.

5. Vergleich von Schiene und Strasse

3,4 1995 26,5 Mrd.Pasakm 78 Opfr
=} | I
1995: 83,6 Mrd Pass.km 38 Opfor

i | Also folgen Schiene und Strasse unterschied-
lichen Sicherheitsphilosophien. Auf der
Strasse steht die passive, auf der Schiene die
aktive Sicherung im Vordergrund, wenn-
gleich die Schiene trotz der seltenen Unfille
die passive Sicherheit ebenfalls entsprechend
berficksichtigt.

Zwischen Schiene und Strasse gibt es Syn-

12

Ordnung geniigen. Diese Anforderungen gelten als erfiillt, |

wenn Bahnanlagen und Fahrzeuge den Vorschriften dieser
Verordnung und, soweit diese keine ausdriicklichen

Vorschriften enthilt, anerkannten Regeln der Technik |

entsprechen,

{2z} Von den anerkannten Regeln der Technik darf abge-
wichen werden, wenn mindestens die gleiche Sicherheit
wie bei der Beachtung dieser Regeln nachgewiesen ist.”
(Das gilt sicher auch fiir die Wahl der Radreifen mit
Gummizwischenlage, die zu dem schweren Unfall von
Eschede fithrten.)

Bei der passiven Sicherheit, die die Unfallfolgen mildern
soll, wird ebenfalls nach den Regeln der Technik ver-
fahren.

Bei der Lingsfestigkeit der Wagen gelten als anerkannte
Regel der Technik die Vorschriften der ULC (Union Inter-
nationale de Chemin de Fer) 651, die z.B. fiir Triebwagen
eine Lingskraft von 1500 kN im Untergestell und joo kN
unterhally deg Fensters verlangen,

Zwischen spektakuliren Unfillen auf der Schiene gibt es
immer wieder Stimmen von Verkehrspolitikern und auch
von Pseudofachleuten, die meinen, dass der Sicherheits-
aufwand bei der Bahn zu hoch zei. Sie verlangen eine
Reduzierung dieses Aufwandes aus finanziellen Griinden,
Wenn es jedoch zu einem grésseren Unfall kommt, hért
man von diesen Forderungen nichts. Im Ernstfall priift der
Richter, ob die anerkannten Regeln der Technik einge-
halten sind. Der Bundesgerichtshof hat in seinem Urteil
vorn 10101978 zur Entgleisung des D 370 bei Rheinweiler
grundsitzlich dazu ausgefithrt:

JDie Organe der DB hitten Sicherheitsvorkehrungen zu
treffen, die sie nach dem jeweiligen Stand der Technik als
verstindige, umsichtige, vorsichtige und gewissenhafte
Fachleute fiir das Eisenbahnwesen

1. fiir ausreichend halten diirfen, um Personen vor
Schiden zu bewahren und

6

ergiepotentiale. Mit kostengiinstigen Losun-
gen kann der Schienenverkehr seine Marktposition stir-
ken.
Um das Sicherheitzverhalten beider Verkehrstriger im
Grundsatz zu erfahren, muss man die physikalischen und
technischen Merkmale von Schiene und Strasse kennen;

Art Strasse Schiene
Haftreibungs-
beiwert trocken 0.5 - 0,7 0,2-03
Haftreibungs-
beiwert nass 0405 .15 - 0,20
Beschleunigung Flov 2.5 S-Bahn 1o
{m/=) Lkw 0,6  Schnellzug o3
Bus o ICEL[/ICE2 G4
ICE3 0.8
Giiterzug .1
Verzégerung (m/s?) Pkw G0 5-Bahn 33
Lkw 4,0 Schnellzug 1.2
Bus 40  Giiterzug 0.8
Rollwiderstand (N/t) Pneuauf  Rad auf Schiene
Asphalt 10 -20
100 - 300
Max. Radsatzlasten/
Achslasten 10 tfAchse 225 t/Radsatz
Sitzplatzgewicht Pkw 250  Nahverkowagen 280
(kg/Sitzplatz) Bug 240  IC-Grossraum 530

ICEr MW 1.K1 1100
1CEz (gesamt) 1170
CEz (gesamt) 1060
ICE3 (gesamty 930

GEV.Nachrichten Folge 44 » Juli 2006



6. Zur Sicherheit im Hochgeschwindigkeits-
verkehr auf der Schiene

Die Spurfithrung der Schiene erlaubt eg, sehr hohe Ge-
schwindigkeiten (nach der EBO betrigt die zugelassene
Hichstgeschwindigkeit 250 kmh; der ICE 3 darf mit 300
km/h fahren) zu fzhren. Hier ist die Schiene der Strasse
iiberlegen.

Die hohen Geschwindigkeiten bei der Bahn steilen auf den
Neubaustrecken kein hheres Risiko dar. Bin Vorteil der
Neubaustrecken ist, dass mit annihernd konstanter Ge-
schwindigkeit gefahren werden kann. sodass hier die
Reisenden nicht dauernd Bremsverzégerungen und Be-
schleunigungen ausgesetzt sind. Auch findet ein Misch-
betrieb zwischen Personen- und Giiterverkehr untertags
kaum statt.

Eine erhohte Sicherheit ist auf Hochgeschwindigkeits-
strecken auch dadurch gegeben. dass auf ihnen keine
Bahniiberginge zugelassen und die Strecken i.d.R. einge-
zdunt sind.

7. Sicherheitsfragen im internationalen
Eizsenbahnverkehr

Internationalitit und Interoperabilitit sind die Stichworte

fiir die heutige Eisenbahnentwicklung. Das EU-Projekt |

Safetrain und die europiiische TS1-Gruppe (Technische
Spezifikation fiir Interoperabilitit) verfolgen dag Ziel,
einheitliche und verbindliche Normen zu schaffen. Safe-
train behandelt die Crashsicherheit fiir alle Zuggattungen
und luft bis 2001, TSI umfasst das gesamte System des
Hochgeschwindigkeitsverkehrs (V>250 km/h) und hat
kiirzlich Gesetzeskraft erhalten.

Der ICE 3 ist bereits fiir den transeurpiischen Verkehr
lonzipiert und mit einem komplexen Crashsystem nach
einem Lastenheft aus dem Jahre 1996 ausgeriistet. Die
Anforderungen diirften weitgehend den Katalog wie TS1
und Safetrain umfassen.

8. Schutz der Arbeiter im Gleisbereich

Auch der Schutz von Arbeitern im Gleisbereich ver-
langt besondere Aufmerksamkeit. In diesem Bereich
hat es schon einige beklagenswerte Unfille gegeben.
Rottenwarnanlagen helfen Unfille zu vermeiden.

9. Fragen der Zulassung moderner, leichter
Schienenfahrzeuge und Mischbetrieb
zwischen BOStrab- und EBO-Fahrzeugen

Schwieriger werden die Verhiltnisse, wenn bei der
technologischen Weiterentwicklung hinsichtlich der
Sicherheitsanforderungen noch keine kodifizierten
technischen Bestimmungen existieren, ,Anerkannte

Regeln der Technik” gibt es dann nicht mehr oder zumin-
dest muss von ihnen abgewichen werden. In der Rechts-
wissenschaft wird eine solche Abweichung von den aner-
kannten Regeln der Technik zugelassen, wenn .die Sicher-
heit auf andere Weise gewidhrleistet ist.” Diese Ab-
weichungsbefugnis enthilt auch 2 (2) der EBO: ,Von den
anerkannten Regeln der Technik darf abgewichen werden,
wenn mindestens-die gleiche Sicherheit wie bei Beachtung
dieser Regeln gewihrleistet ist”,

Dieger Grundsate, dass ein einmal erreichter Sicherheits-
standard bei kiinftigen Massnahmen nicht mehr unter-
schritten werden darf, sondern immer die gleiche Sicher-
heit wie bisher erreicht werden muss, stellt die oberste
Leitlinie jeglicher Entscheidung im sicherheitstechnischen
Bereich dar, wenn das Leben oder die Gesundheit von
Menschen davon betroffen ist,

Heute treten solche Probleme bei der Zulazsung von
Leichttriebwagen auf. Die Anforderungen an die Lings-
krifte beeintrichtigen den Leichtbau von Triebwagen.
Jedoch kann die mit den Lingskriften verbundene passive
Sicherheit unter Gewidhrleistung gleicher Sicherheit in
ertragbare Kollisionsszenarien transformiert werden,
welche aus Kollisionsgeschwindigheit, Kollisiongpartner
und tolerierten Folgen bestehen. Mit dem Leichtbau wer-
den niedrigere Energieverbriuche und geringere Kosten
erzielt.

Um eine Leichtbauweise zu ermoglichen, wurde fiir einige
der Regionaltriebwagen von den Herstellern in Abstimmung
mit den Betreibern eine verminderte Lingskraft von Goo kN
festgelegt, Dies fithrt zu Schwierigkeiten, wenn derartige
Triebwagen aul einermn Netz mit EBC-Eisenbahnfahrzeugen
zugelassen werden sollen. Dem wird durch die Richtlinien
fiir den Betrieb Leichter Nahverkehrstricbwagen (LNT-
Richtlinien) Rechnung getragen. Hier soll die gleiche
Sicherheit durch vorwiegend fahrwegseitige und betrieb-
liche Auflagen gewihrleistet werden. Die leichten Nah-
verkehrstriebwagen benéitigen zwar eine vollbahniibliche
Ausriistung (Indusi, Zugbahnfunk usw.), miissen aber mit
einer BO-Strab-Bremse ausgeriistet sein.

Dies ist beim Regiosprinter geschehen, der eine allgemeine
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Bauartzulassung durch das Eizenbahnbundesamt erhalten
hat, Der Grundgedanke besteht darin, anstelle der Lingskrifte
ertragbare Kollisionsgeschwindighkeiten zu fordern (Dyna-
mische Dimensionierung). Dieses Verfahren soll in eine
nationale Regel der Technik umgewandelt werden.

Um die Nachweisberichte fiir verschiedene Sicherheits-
fragen und -systeme miglichst einheitlich zu gestalten,
wurden ,Risikoorientierte Sicherheitsnachweise im Eisen-
bahnbetrieb” im Auftrag des Bundesministers fiir Verkehr
als Leitfaden 1996 herausgegebern.

Schlechte Verbindungen mit dem Zwang zum Umsteigen
haben dazu gefithrt, den Kunden umsteigfreie Angebote
unter Nutzung verschiedener Netze anzubieten. Fahrzeuge
bew. Ziige fahren teilweise unter den Bedingungen der
BOStrab und der EBO. So verkehren auf der seinerzeitigen
KBE-Rheinuferbahn zwischen Kéln und Bonn seit dem
12.8.78 Stadtbahnfahrzeuge auf einem grésseren Strecken-
abschnitt im Mischbetrieb mit dem Giiterverkehr. Die
Hichstgeschwindigkeit der Stadtbahnfahrzeuge betrigt
too kmh. Bereits seit 1959 wird auf der Albtalbahn ein
Mischbetrieb zwischen Stadtbahnfahrzeugen und Giiter-
ziigen durchgefithrt, Ahnliches gilt fiir die Strecke Kassel -
Baurnatal,

In 199z startete der Betrieb von 2-Systemfahrzeugen in
Karlsruhe (Karlsruhe — Bretten). Die positiven Erfahrungen
auf der Pilotstrecke Karlsruhe — Bretten haben die Verkehrs.
planer und Kommunalpolitiker ermutigt, das System
oStadtbabn auf Bundesbahngleisen® weiter auszubauen. Im
Mai 1994 wurde auf den Bundesbahnstrecken Karlsnuhe -
Bruchsal, Bruchsal — Bretten, Karlsruhe — Wirth ebenfalls
der Stadtbahnbetrieb aufgenommen. Seit dem Juni 19g7
fihrt die neue Stadtbahnlinie 85 von der Karlsruher Innen-
stadt bis nach Plorzheim, zum gleichen Zeitpunkt wird die
Strecke nach Bretten um weitere 20 km nach Eppingen
verlingert. Nach dieser Anfangsphase wurden immer mehr
Stadtbahnen auf DB-Gleisen durchgefithrt (Saarbriicken,
Aachen, Zwickau, Chemnitz), Von Vorteil ist dabei, wenn
die Stadtbahnen Regelspurweite aufweisen. Meist miissen
Gleichstromfahrzeuge auf DB-Strecken {ibergehen, die
entweder nicht elektrifiziert sind oder mit 15 KV/16 23
Hertz Oberleitungen ausgeriistet sind.

Regiosprinter der Vogtlandbahn

Wenn gleichzeitiges Verkehren von Stadtbahnen und
Ziigen der DB nicht ausgeschlossen werden kann, miissen
die Stadtbahnfahrzeuge den Anforderungen der EBO
entsprechen (s.oben). Zum Beispiel der Regiosprinter, der
auf verschiedenen Strecken der DB AG Fihrt, musste als
EBO-gerechter Triebwagen zugelassen und die entspre-
chende Sicherheitsnachweisfiihrung gegeniiber dem EBA
erbracht werden, d.h. es musste der Nachweis erbracht
werden, dass er mindestens die gleiche passive Sicherheit
hat wie ein nach den anerkannten Regein der Technik
dimensionierter Triebwagen. Die damit befassten Ingen-
ieure bestitigten dabei, dass die so oft als innovations-
hindernd geschmihte EBO keineswegs der Umsetzung
neuer Erkenntnisse des Leichtbaus und der Sicherheit im
Wege stand. Die Zulassung des Regiosprinters erfolgte in
villliger Ubereinstimmung mit der EBO und chne Ein-
schrinkungen der LNT-Richtlinie.

Um diese Forderungen zu umgehen, verlangen einige
Verkehrspolitiker und auch Fachleute, bestimmte Neben-
strecken nicht nach den Regeln der EBO sondern nach der
BO-Strab zu betreiben. Hier eingesetzte Fahrzeuge kin-
nen dann aber nicht mehr freiziigig im Bahnnetz ver-
wendet werden,

10. Fahrautomaten

Besondere Fragen der Sicherheit werden aufgeworfen,
wenn man im Schienenverkehr vom Triebfahrzeugfithrer
gefuhrten Zug zum Fahrautomaten iibergehen will. Mit
dem automatischen Verkehr ldsst sich die Wirtschaft-
lichkeit und Konkurrenzfihigkeit erhthen. Auch hier gilt,
dass die Sicherheit der Fahrautomaten zumindest genau
$0 gross sein muss, wie beim Fahren mit Triebfahrzeug-
fithrer. Zusitzlich ist dabei aber auch die gesellschaftliche
Akzeptanz gefragt. Sogenannte People-Mover ( die H-Bahn
in Dortmund seit 198¢ und der Skytrain am Flughafen
Frankfurt/Main) fahren ohne Triebfahrzeugfiihrer. Ein
Peoplemover vom Typ H-Bahn fiir den Flughafen Diissel-
dorf ist im Bau und soll bis 2003 fertiggestellt sein. Die
neue Pariser Météor Linie ist bereits automatisiert. Dabei
sollen gesteuerte Bahnsteigzugangstiiren Unfille bei
der Einfahrt von Ziigen verhindern. Die zusitz-
lichen Kosten fiir die Automatisierung liegen bei
5-10% der Gesamtkosten, Wegen der hohen Sicher-
heitsanforderungen kommt das autormatische Fah-
ren in Deutschland nur sehr zégerlich voran. Fahrer-
lose, vollautomatische Systeme, die im OPNV ein-
gesetzt werden, gibt es in Lyon, Toulouse, Rennes,
Paris, Taipeh und in Lille.

Interessant ist das automatische Fahren von Giiter-
ziigen:

Zwischen dem Werk Salzgitter der VW AG zum
Werk Wolfsburg werden wiichentlich sooo Motoren
beféirdert. Die DB hatte daran einen Anteil von nur
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75%. Die restlichen Transporte waren ,Just-in-time-Trans-
porte”, die die Bahn nicht erfiillen konnte. Mit einem
Logistikkonzept fiir den Finsatz selbsttitig signalgefithrter
Triebfahrzeuge (SST) konnte die Bahn auch diese Trans-
porte durchfithren, Die S8T-Streckenausriistung und das
behérdliche Zulassungsverfahren konnten abgeschlossen
und der Betrieb im Juni 1996 aufgenommen werden,

11. Kiinftiges Sicherungssystem bei der DB AG

Eine Studie ,Zukunftsorientierte Bahnleitsysteme® (Tele-
matik der Bahn) ist vori der Bahn zwar erstellt {mit Unter-
stittzung der Firma Dornier-System), aber nicht endgiiltig
abgeschlossen. Dieses System basiert auf dem Einsatz des
Funks. Der Name lautet EIRENE (European Integrated
Railways Radio Enhanced Network). Dieses System wurde
von der UIC als Nachfolger der heutigen Zugfunksysteme
bestimmt. Es wird den Standard des #ffentlichen Mobil-
funks (Global System for Mobile Communication — G5M)
nutzen. Es bekam eine europaweite Frequenzempfehlung
und wird von der DB AG als GSM-Bahn eingefithrt.

Das European Train Controlsystem (ETCS) soll als euro-
piiischer Standard wa. Bestandteil der Richtlinie der EU
fiir die Technische Interoperabilitit des Europdischen
Hochgeschwindigkeitssystems werden. Es arbeitet funk-
basiert und nutzt das System EIRENE.

Der Prizident der UIC, Corsini, und der Vizeprisident der
UNIFE (Verband der Europdischen Bahnindustrie),
Crother, haben am 25.04.2000 die funktionalen und Sys-
temnspezifikationen fiir das kiinftige Betriebeleitsystem, das
einen grenzenlosen Schienenverkehr in Europa sicher-
stellen soll, der Vizeprisidentin der EU-Kommissin, Lovola
de Palacio, iibergeben:

ERTMS (European Traffic Management System) umfasst
zwel fiir die Interoperabilitit entscheidende Projekte:
ETCS-Zugsicherungs- Zugsteuerungssystem und

GSM-R (R= Railway) Zugfunksystem.

ERTMS wird nicht nur fiir die Homogenitit der Betriebs-
verfahren im internationalen Verkehr sorgen, sondern noch
eine Reihe von Vorteilen bringen: Optimierung der Sicher-
heit, der Leistungen, des Managements, der Strecken-
leistungsfihigheit und der Wirtschaftlichkeit des Systems
insgesamt.

Die wesentlichen Grundsitze stellen wir noch einmal
gegeniiber:

Wihrend die Linienzugbeeinflussung (LZB) — 1. Stufe
einer modernen Signalisierung — durch laufende Standort-
messung iiber den zwischen den Schienen verlegten
Linienleiter Zielgeschwindigkeiten (wegen der hohen
Geschwindigkeiten u.U. iiber mehrere Blockabschnitte
hinweg) vorgibt (z.B. in Abhdngigkeit vom Abstand zu
einem Halt zeigenden Signal oder zum Ende eines voraus-
fahrenden Zuges), ist die Funkbasierte Zugbeeinflussung
(FZB) die 2. Stufe, Es gibt hier keine Blockabstinde mehr,

sondern den ,moving block”. Hier kiinnen sich die Ziige
im Bremswegabstand folgen. Der Rechner kennt die je-
weiligen Standorte mit Hilfe von ,Balisen® an der Strecke,
und zwischen den Balisen errechnet er den Standort nach
den Umdrehungen der Rider.

Wegen ihrer grossen Vorteile ist die netzweite Einfithrung
der funkbasierten Filhrerstandsignalisierung und des
damit verbundenen Verzichts auf Signale am Fahrweg so
interessant. Als Pilotstrecken wurden die Strecke Berlin -
Halle/Leipzig fiir den FZB ausgewihlt, der zusitelich die
Stellwerkstechnik rationalisiert und in Rheinland/Pfalz
pilotiert wird, sowie die Schnellfahrstrecke Koln — Rhein/
Main. Eg stellte sich heraus, dass der Termin fiir den
Einsatz auf der NBS Kéln — Rhein/Main — obwohl sich der
Ausbau um ein [ahr verzégert — nicht haltbar ist. Die
Strecke wird daher mit der konventionellen Linienzug-
beeinflussung ausgeriistet. Die Vergabe fiir das Log Signal-
Kommunikationstechnik wurde im Dezember 1997 an die
Firma Siemens AG vergeben. Der Bund gab der DB Bau-
kostenzuschiisse in Héhe von 7,75 Mrd DM als Festpreis.
Was der Streckenbau dariiber hinaus kostet hat die DB
selbst zu tragen. Die nunmehr bei der Linienzugbeein-
flussung erforderlichen Verkabelungskosten gehoren
sicher zu den gewaltigen Kostentiberschreitungen in Hihe
von einer Mrd DM auf dieser Strecke. (Sollte das System
eines Tages betriebsreil werden, miisste die installierte
Linienzugbeeinflussung wieder entfernt werden. Es ent-
stehen also nochmals erhebliche Kosten. Das gilt selbstver-
stindlich auch fiir alle anderen mit Linienzugbeein-
flussung ausgeriisteten Strecken.)

Es bleibt also abzuwarten, ob und wann nach Abschluss
der Untersuchungen auf der Pilotstrecke das ganze System
die in es gesetzten Erwartungen erfiillen wird.

Mit dem FunkFahrBetrieh lassen sich auch Nebenstrecken
ohne Signale usw, wirtschaftlicher betreiben.

12. Schlussbemerkung

Der erhebliche Sicherheitsvorsprung der Bahn hat seinen
Preis, Die Politik und das Trachten der staatlichen Bahn-
gesellschaften, grissere Unfille im Schienenverkehr
moglichst zu vermeiden, haben schon in der Vergangen-
heit die Standards gesetzt. Sie lassen sich einerseits nur
mit hohem Sachaufwand garantieren, anderseits erdffnen
sie Wege zur einer bemerkenswerten Rationalisierung. Die
Deutsche Bundesbahn hat einen sehr hohen Sicherheits-
grad erreicht, z.B. gab es 1995 nur 131 Tote, wihrend auf
der Strasse g454 Tote und 123000 Schwerverletzte zu
beklagen waren. 1995 betrug die Verkehrsleistung der
Bahn (Schienenverkehr + S-Bahnverkehr) 63,5 Mrd Plm,
wihrend im motorisierten Individualverkehr 742,09 Pkm
zuriickgelegt wurden. Dieser hohe Sicherheitsgrad der
Bahn wurde auch durch die spektakuliren Ungliicke nur
wenig verdndert,

Ein Absenken der Sicherheitsstandards auf der Schiene



kommzt, wie oben geschildert, nicht in Betracht. Aus Wett-
bewerbsgriinden miisste auch hier die Strasse nachziehen.
Dazu missten 1. U. vom Gesetzgeber regulierende Anreize
gegeben werden.
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Webfehler der Bahnreform

Wolfgang Stertkamp hat hieriiber im internationalen Verkehrs-
wesen 5/2000 berichtet. Mit Zustimmung des Autors greifen
wir einige uns wichtig erscheinende Aussagen heraus.

eit einiger Zeit mehren sich die Vorwinfe gegen die

Bahn AG, sie halte mit ihrer Politik der hohen Trassen-
preise Interessenten davon ab, Schienenverkehr zu be-
treiben. Sie behindere so den Wettbewerh auf der Schiene
und trage deshalb dazu bei, dass der Schienenverkehr
nicht den Aufschwung nehme, den sich die Viter der
Bahnrefortm von ihren Reformmassnahmen versprochen
hatten.
Tatsache ist, dass sechs Jahre nach Griindung der DB AG
keine nennenswerten Konkurrenten auf der Schienen-
infrastruktur des Bundes ein Verkehrsunternehinen be-
treiben. Hinzu kommt, dass daz Bundesunternehmen
selbst unter Umsatzstagnation und Ertragsschwiche leidet.
Warum verhilt sich das so? Sind bei der Reform Fehler
gemacht worden, die den Aufschwung behindern?

Ziel der Bahnreform war u.a., dass Eisenbahnverkehts-
unternehmen mit Sitz in der Bundesrepublik das Recht
auf diskriminierungsfreie Benutzung der Eisenbahn-
infrastruktur haben. Eisenbahnverkehrsunternehmen
sollen insgesamt dafiir sorgen, dass der Schienenverkehr
wichst und die Strasse entlastet wird. Deshalb haben Bun-
desregierung und Landesregierungen darauf hinzuwirken,
dass die Wettbewerbsbedingungen zwischen Schiene und

Strasse angeglichen werden.

I

Zu den gleichen Wettbewerbsbedingungen der Verkehrs-
unternehmen gehéren gleiche Bedingungen fiir den
Zugang zu der von ihnen genutzten Infrastruktur. Hier be-
steht jedoch auch nach der Bahnreform weiter ein grosser
Unterschied zwischen den Verkehrstrigern Schiene und
Strasse.

Die Strasseninfrastruktur liegt als Verwaltung in der Kom-
petenz der dffentlichen Hand (Bund, Linder und Komm-
unen), die fiir Ausbau, Instandhaltung, Unterhaltung,
Betrieb und Verwaltung zustindig ist. Die Verkehr betrei-
benden Unternehmen nutzen diese Infrastrultur formal
unentgeltlich. Sie zahlen nimlich keine besondere Gebithr
als eine Art Trassenpreis, der als zweckbestimmter Finan-
rierungspreis fiir die Strasge angesprochen werden kann,
Allerdings werden Kraftfahrzeug- und Mineraldlsteuern
erhoben. Dies sind jedoch keine spezifischen Steuern fiir
die Finanzierung der Strasse, sondern generelle Steuern,
die nicht zweckgebunden sind. Jedoch kann man aus der
Betrachtungsweise der Nutzer davon ausgehen, dass die
kraftfahrzeugbezogenen Steuern als eine Art Gebithr fir
die Nutzung der Strasseninfrastruktur angesehen werden
kinnen.

Dagegen ist die Fisenbahninfrastruktur in die volle wirt-
schaftliche Verantwortung der DB AG ibertragen worden,
Sie trigt fur die Investiionen des Bundes nicht nur die
jihrlichen Abschreibungen, sondern auch die Kosten fiir
die Unterhaltung und Instandsetzung.

Somit besteht zwischen Strasse und Schiene ein wesent-
licher wettbewerbsbeeintrichtigender Unterschied. Aber
auch zwischen den Eigenbahnverkehrsunternehmen selbst
ist eine gleiche Wettbewerbssituation durch die Bahn-
reform nicht erreicht worden.

Durch die wirtschaftliche Bindung der Eisenbahninfra-
struktur an die DB AG ist die kiinftige Entwicklung des
Schienenverkehrs in zweifacher Hinsicht behindert:

1. Die DB AG ist mit den Investitions-, Unterhaltungs- und
Instandsetzungskosten ihrer Infrastruktur in voller Hohe
belastet, unabhingig von der Frage einer Nutzung dieser
Infrastruktur, wihrend die Strassenverkehrsunternehmen
nur Quasibenutzungsgebiihren zu bezahlen haben, die
abhingig sind von der Zahl und Hiufigkeit ihrer einge-
setzten Fahreeuge — Kraftfahrzeug- und Mineraltlsteuern
— bzw. nach Einfithrung der leistungsabhingigen Schwer-
verkehrsabgabe von einer Menge der Infrastruktur-
nutzung. Dies schligt sich notwendigerweise in der Preis-
gestaltung der DB AG nieder, da sie unabhingig von der
Menge der von ihr erbrachten Verkehrsleistungen als AG
einen Jahresertrag zu erwirtschaften hat, der in einem
prozentualen Verhiltnis zu Umsatz und Eigenkapital zu
stehern hat, wobei die Aufwandseite durch die vollen
Infrastrukturaufwendungen belastet ist.

Dem gegeniiber hat der Strassenverkehr bei seiner Preis-
gestaltung lediglich seine Infrastrukturgebithren zu be-
achten, die benutzungsunhingig sind.
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2. Das andere Handikap fiir eine stirkere Entwicklung des
Schienenverkehrs liegt darin, dass die DB AG als Eigen-
tiimerin der Schieneninfrastruktur anderen Eisenbahn-
verkehrsunternehmen diskriminierungsfreien Zugang zu
ihrer Infrastruktur beschaffen soll (§ 14 Abs. 1 AEG). Das
bedeutet, dass die DB AG ihre Infrastruktur zu Bedin-
gungen dffnen soll, die allenfalls der eigenen Belastung
durch die vollen Infrastrukturkosten entsprechen, auf
keinem Fall aber Trassenpreise sein diirfen, die {iber
denen der konzerninternen Verrechnung liegen.

Was das bedeutet, macht das folgende Beispiel deutlich:
Man stelle sich einmal vergleichsweise vor, dass eine
bestinunte Strasseninfrastrultur einer grisseren Spedition
zu Eigentum und Nutzung unter Tragung der Betriebs-,
Unterhaltungs- und Instandsetzungskosten iibertragen
wird mit der Auflage, allen seinen Wettbewerbern diskri-
minierungsfrei ebenfalis Zugang zu seiner Infrastruktur
zu gewihren. Es wire schlichtweg eine Uberforderung,
von einem Unternehimen zu verlangen, dass es seinen
Wetthewerbern einen Produktionsfaktor zur Verfilgung
stellt, damil diese gegen ihn Geschifte machen. Es wire
fiir das Unternehmen naheliegend, durch entsprechend
hihere Trassenpreise die Konkurrenten an der Durch.
fithrung ihrer Geschifte zu behindern.

In gleicher Situation befindet sich die DB AG. Auch sie
soll durch neutrale Preisgestaltung ihren Wettbewerber
ihre Infrastruktur 6ffnen, damit diese Eisenbahnunter-
nehmen Geschiifte machen kéinnen, die genauso gut die
DB AG abwickeln kann.

(Die GRV hat sich bereits seit ldngerer Zeit gefragt, ob dieser
Wetthewerh auf der Schiene fiberhaupt vernilnflig ist. Leider
mussten wir zugeben, dass ein solcher Wetthewerh von den
Politikern und vor allem von der EU verlangt wird, vermeint-
lich, wm dadurch mehr Verkehr auf die Schiene zu bringen.
Nicht umsonst strdubten sich die Franzosen gegen dieses
Unterfangen. Wiirde der Staat die Trassenpreise senken, wie
das beispiclsweise in den Niederlanden der Fall ist, miisste aber
konsequentenweise den Bahnen ein Ausgleich bezahlt werden. )

Gleiche Startbedingungen im Hinblick auf die Trassen-
nutzung wiren nur zu erzielen gewesen, wenn bei Griin-
dung der DB AG nicht die Infrastrukiur in die AG milein-
bezogen, sondern im Verantwortungsbereich eines Dritten
belassen worden wiire.

Wie kann das geschehen?

Es sollte die Fahrweg AG aus der DB AG ausgegliedert
werden. Dies milsste durch ein besonderes Gesetz ge-
schehen, das die Neuordnungsgesetze vom 27.12.1993 er-
ginzt.

Mach der Ausgliederung der Fahrweg AG ist diese gegen-
iiber der DB AG unabhingig und selbstindig. Sie kann
deshalb gegentiber allen Schienenverkehrsunternehmen
auf der Basis der Vorgaben des Gesellschafters Bund eine

entsprechend neutrale Strategie der Festlegung von
Trassenpreisen betreiben.

Man zollte deshalb baldméglichst einen solchen Weg
beschreiten.

Es wird sich dann zeigen, ob die Schienenverkehrsunter-
nehmen, die grosse DB AG und die aktuellen und
potenziellen kleineren Schienenverkehrsunternehmen,
allmihlich eine gréssere Belebung des Schienenverkehrs
erzielen.

Stellungnahmen zur neuen Bahnreform

(Vergleiche ,Mehdorn baut die Konzernfiihrung um” in GRV
Nachr. 42/43 5. 23)

Meues Bahn-Untermehrmensmodeal]

Tachtermisshandiung

Suelle: DVE, Nrje

imon Heinrici meint in der DVZ w. a., im Augenblick

sieht s so aus, als kime die Bahnorganisation aus der
Vorzeit der Bahnreform wieder, in der es auch Geschifts-
bereiche, aber keine getrennten Kassen gab. Anders ist
dagegen, dass der Eigentiimer die Anteile nicht als Sonder-
verméogen hilt, sondern in Form einer AG ohne Be-
teiligung Dritter,
Wer Eisenbahner an der Front fragt, wird immer wieder
héren, dass die Aufteilung in Tochtergesellschaften Pro-
bleme mit sich brachte, Probleme, die zum Teil so gravie-
rend waren, dass auch Aussenstehende sich fragten, wie
die Bahn trotzdem noch so gut funktionieren konnte.
Andererseits war im Zusammenhang mit der Aufteilung
der Traktion auf die Tiéchter ,Reise & Touristik”, ,Regio”
und ,Cargo® auch aus deren Geschiftsleitung zu hiren,
<Prima, jetzt kiinnen wir endlich unsere Kosten selbst
beeinflussen.” Man sieht: Einen Kénigsweg gibt es nicht”.
Zentrale Steuerung und Profitcenter-Modell haben beide
Vor- und Nachteile. Aber wer wirklich gewollt hitte, hatte
auch einen Weg gefunden, die Nachteile des Profit-Center-
Modells zu minimieren.
Was aber, wenn das Profit-Center eben nur ein Center ist,
den Profit aber vermissen lisst? Und wenn man gleich-
zeitig im Jahr 2004 an die Birse gehen will? Dann wind

11



einem wohl nichts anderes {ibrig bleiben; als die Maglich-
keit wieder herzustellen, mit den Ertrigen der wohl-
genihrten Tochter die weniger wohlgendhrten durch-
zufiittern (und nebenbei die Einsparungsméglichkeiten
durch Abschaffung der Overheadkosten auszuschipfen).
Also ist die Quersubventionierung wieder geschaften.
Ende 1993 hatte der Gegetzgeber die Aufteilung in selb-
stindige Aktiengesellschaften beschlossen. Mit dem neuen
Aufsichtsratsbeschluss im Jahr 2c00 wurde jedoch ent-
schieden, dass die DB AG praktisch die Geschifte der Ge-
sellschaften fithrt und nicht, dass die Holding auf lingere
Sicht verschwinden sollte.

Auch Professor Aberle, einer der Viter der Bahneform,
meldete sich zu Wort, Er meint w.a., rechtlich vorgesehen
wurde im Reformpaket die 2. Stufe der Bahnreform, die
im Juni rogg zum gesetzlich letztméglichen Termin

durch Umwandlung der Geschiftsbereiche in fiinf recht- |

lich selbstindige Aktiengesellschaften vollzogen wurde,
allerdings - und dies fithrte bereits im vergangenen Jahr zu
kritischen Uberlegungen — unter einer Management-
holding mit koordinierenden und - so wurde befiirchtet -
auch kontrollierenden und bis in die operativent Bereiche
ausstrahlenden Aktivititen. Dies war so in der Bahnreform
nicht angedacht worden, Viehmehr wurde in allen Dis-
kussionen im entscheidenden Jahr 1993 auch festgehalten,
dass in eimer 3. Stufe der Bahnreform die Holding aufge-
list werden kinnte (oder sollte).

Durch grundlegende organizsatorische Umstrukturier-
ungen wird das Rad der Reform weit zuriickgedreht. Die
fiinf Aktiengeselischaften bestehen formalrechtlich; die
volle Kontrolle hinsichtlich aller Aktivititen liegt beim
Holdingvorstand. Die AGs werden wieder als Geschifts-
bereiche mit faktisch weisungsgebundenen Gremien
(Vorstinde und Aufsichtsrite) gefithrt; auch werden
Personenfern- und Personennahverkehr zusammengelegt
bei formalrechtlicher Selbstindigkeit. Es ist fraglich, ob
dies EG-rechtlich iberhaupt zulissig ist.

Die Verkehrspolitik reagiert nicht.

Die Bahnholding begriindet die Umkehr der Bahnreform
mit Koordinations- und Schnittstellenproblemen. Es wird
auch der Eindruck erweckt, als kéinne durch Rickkehr zur
einheitlichen Bahn die wirtschaftliche Situation der DB
AG nachhaltig verbessert werden.

Die GRV hdlt eine starke Holding mit Einfluss auf die
Geschiifisbereiche dagegen fiir unverzichibar. Ohne den lenken-
den Einfluss der Holding wiirde die DB weit auseinander-
triften. Es muss die  Bahn® geben, an die sich der Kunds wen-
den kann. Die Aktiengesellschaft | Reiseng Tourishik™ wird er
nie annehmen.

Geandertes Yerhiltnis von
Biindnis 90/Die Griinen zum Auto

obilitit ist Bewegungsfreiheit. Biindnis go/Die
Griinen stehen fiir eine intelligente Verkehrspolitik,

Iz

die die Mobilititswiinsche des Menschen anerkennt und
umweltvertriglich organisiert.

Im Bundestagswahlkampf 1998 haben wir gelernt, Fort-
schritte im Sinne einer nachhaltigen Mobilitit miissen auf
Akzeptanz setzen. Es reicht nicht, die richtigen Ideen und
Konzepte zu haben. Es kommt auf die Einbettung in ein
motivierendes Gesamtkonzept an, das von der Lebenswirk-
lichkeit der Menschen ausgeht und von dort aus neue Ent-
wicklungswege beschreibt. Zu dieser Lebenswirklichkeit
gehort die weitgehende Dominanz des Autoverkehrs. Das
Auto hat sich auf Grund bestimmter Systemvorteile und
einer jahrzehntelangen staatlichen Bevorzugung in Deutsch-
land fiir drei Viertel aller Haushalte als unverzichtbares
Verkehrsmittel etabliert. Sich dieser Tatsache zu stellen, be-
deutet nicht ihre unkritische Akzeptanz. Das Auto garan-
tiert ein hohes Mass an spontaner Bewegungsfreiheit und
relativer Unabhiingigkeit fiir den Einzelnen. Besonders im
landlichen Raum ist es oft schwer entbehrlich. Pauschale
Forderungen nach Verkehrsvermeidung bleiben hiufig
abstrakt, weil sie in der Praxis nicht nachgelebt werden
kénnen.

Auf der anderen Seite bezahlen wir fiir die heutige Auto-
mobilitit einen hohen Preis: buchstiblich aus der Steuer-
kasse, weil die offentlichen Hinde die mit Abstand héchs-
tenn Investitionen fiir den Strassenbau aufwenden, Die
externen Folgekosten des Strassenverkehrs, von der Schi-
digung der Wilder, der Entwertung von Wohngebieten
durch Lirm bis hin zu den schrecklichen Folgen fur
Tausende von Unfallopfern liegen noch um ein Vielfaches
hsher oder sind in DM gar nicht angemessen zu beziffern.
Wer die negativen Folgen des Autoverkehrs ausblendet
{CDU/CSU, FDP und teilweise auch die SPD), ist nicht zu
einer verantwortlichen verkehrspolitischen Gestaltung
fihig. Wer aber andererseits die Abhingigkeit unserer Ge-
sellschaft vom Auto ignoriert, wird in der verkehrs-
politischen Praxis scheitern.

Die Diskussion um eine sinnvolle Integration des Themas
Automoebil in die biindnisgriine Verkehrspolitik ist {iber-
fillig, spitestens seit dem Bundestagswahlkampf 1998,
Diamals wurden unsere Konzepte zum Bahn- und OPNV-
Ausbau {iberdeckt durch die von uns selbst verursachte s-
Mark-Benzinpreisdebatte, deren Realititsferne angesichts
der heutigen Okosteuerdiskussion noch einmal deutlich
wird. Sie reduzierte in der offentlichen Wahrnehmung
unser Profil zu Unrecht auf ein pauschales Anti-Auto-
Imnage, das uns bis heute anhingt.

Deutschland liegt beim Benzinpreis in der EU im Mittelfeld.
In sieben von elf Staaten ist das Benzin teurer ols in
Deutschland. Der ADAC hat die Preise fiir 11 Superbenzin
(Stand 5.1.200) zusammengestellt: Spitzenreiter ist Gross-
britannien (2,43 DM} vor Dinemark (2,13 DM), den
Niederlanden (2,12 DM), Schweden (2,06 DM), Frankreich
(2,05 DM, Italien (2,02 DM) und Belgien (1.96).
Deutschiand liegt mit 1,95 DM auf Rang 8. In Osterreich,
Spanien, und Griechenland (1,41 DM) sind die Preise
miedriger als hisrzulande.
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Diie Automobilitit muss so umweltvertriglich wie maglich
werden, Daher ist der Effizienzentwiclklung der Motoren
sowie der Farderung alternativer Antriebstechniken und
Treibstoffe ein grosseres Gewicht als bisher zu geben. Die
technische Optimierung des Automobils liefert keine
Generallosung fiir alle Folgeprobleme des motorisierten
IV, aber sie muss neben allen bisherigen Konzepten fester
Bestandteil 8kologischer Verkehrspolitik bleiben.

Unser Programm zum Ausbau des dffentlichen Verkehrs-
angebots bleibt aktuell. Wir werden umso mehr davon
umsetzen kénnen, je niichterner wir auch die Rolle des
Autos anerkennen und seine okologische Optimierung
politisch unterstiitzen.

Die Olreserven reichen nur noch fiir wenige Jahrzehnte.
Deshalb ist Ol viel zu wertvoll, um es einfach nur im Auto-
motor zu verbrennen. Zukiinftige Generationen bendtigen
Ol als Rohstoff fiir die chemische Industrie. Zudem wird
die Nachfrage nach Ol in China und Indien weiter anstei-
gen.

In der Automobil- und Mineraldlindustrie wird damit ge-
rechnet, dass bereits im nichsten Jahrzehnt im Vorfeld der
erkennbaren Verknappung der Olpreis sich stark erhthen
wird.

Es miissen neue Energietriger gefunden werden als Ersatz
fiir Benzin und Diesel, die nicht so begrenzt und umwelt-
vertiglicher sind. In der Industrie wird intensiv an der
Wasserstofftechnologie gearbeitet. Ob Wasserstoff auch
einen Beitrag zum Klima- und Ressourcenschutz leistet,
hingt von der Art seiner Erzeugung ab. Letztlich macht
nur der solar- bzw. regenerativ erzeugte Wasserstoff das
Wasserstoffauto zum Null-Emissions- Fahrzeug. Dabei ist
noch eine Vielzahl technischer Probleme zu lésen, da
Wasserstofl sehr stark gekithlt werden muss, um fliissig
zu bleiben, und zudem chemisch aggressiv ist.
Wasserstoft kann in Verbrennungsmotoren oder Brenn-
stoffzellen mit nachgeordnetern Elektromotor genutzt wer-
den,

Es ist Aufgabe der Politik, vorausschauend pelitische
Rahmenbedingungen zu schaffen, die gemeinsam mit
demn Ausbau von Bahn und OPNV unsere Mobilitit nach-
haltig sichern.

Es ist ein griines Projekt, aktiv die Entwicklung zu einem
emissionsfreien Auto voranzutreiben,

(Entnomimen aus einem Positionspapier ,Vom Ol- zum
Solarzeitalter im Autoverkehr” vom 19.6.2000)

Die GRV weint dazu, in spitestens 20 Johren wird der Auto-
verkehr unter dem Mangel an Mineraldl leiden miissen, Es
wird sich erheblich pegeniiber heute verfeuern. Ob dos Wasser-
stoffauto mit oder ohne Brennstoffzelle die Lage verbessern
kann, ist recht ungewiss. Wasserstoff muss in Gegenden mit viel
Sonnenschein erzeugt und auf weiten Wegen gekihlt heran-
gebracht werden. Unseres Erachfens wird der Wasserstoff ein
tewrer Treibstoff werden, sodass sich das Fahren mit Wasser-

stoffautos auf Wohlhabende begrenzen diirfte. Wir glauben
nach wic vor, dass tn der Verkehrspolitik dem dffentlichen
Verkehr, der sich noch sehr verbessern ldsst, der Vorzug einzu-
rawmen ist, Ist es wirklich verpdnt, wenn eine Parlei sich fiir
diesen Weg einsetzt?

Die leistungsbezogene
Schwerverkehrsabgabe

ekanntlich hat die von Minister M{iintefering im

Herbst 1999 eingesetzte unabhingige Kommission
«Verkehrsinfrastrukturfinanzierung® unter dem Vorsitz
von Dr.-Ing e h. Pillmann vorgeschlagen, fiir die leistungs-
bezogene Schwerverkehrsabgabe 25 Pfennig fiir den Fahr-
zeugkilometer zu erheben. Diese Grifenordnung liegt im
Bereich der im europiischen Ausland erhobenen Mauten
und ist auch mit dem EG-Recht vereinbar. Dies hat scharfe
Kritik durch den Vorsitzenden des BidI, Olaf Henkel, und
den Prisidenten des Verbandes der Automobilindustrie
(VDA) anlisslich des so-jihrigen Jubiliums des BDI-Ver-
kehrsausschusses im Mirz in Berlin ausgeldst, Sie
gprechen von einem Abkassiermodell. Sie meinen, der
Strassenverkehr zahle bereits zuviel fiir Aushau und
Unterhaltung des Strafiennetzes und fordern von der
Politik, diese , Fehlentwicklung® zu korrigieren.

Dagegen erklirte Bahn-Chef Hartmut Mehdorn, dass die
Bahn ohne Investitionen 30% mehr Giiter beférdern
ktinne, Mit der Liberalisierung des Bahnverkehrs gehe es
gut voran. Deshalb erwartet er, dass die Zahl der privaten
Eisenbahnverkehrsunternehmen von jetzt 180 auf rund
so0 im |ahre aooj steigen werde,

Kosten des Lkw-Verkehrs

(Aus der Schrift des Verkehrsclub Osterveich — VOO - Lk
Maut und Strassengebithren — Profit flir Wirtschaft und Um-
welt” | Dingelstedignsse 15, A 1150 Wien)

a) Anteilige Strassenkosten

Jener Anteil der Strassenkosten, der dem Strassengiiter-
verkehr (Lkw und Lieferwagen ab 3,5 t) zugeordnet werden
kann, erreicht in Osterreich etwa 1,5 Mrd Euro/ Jahr.
Davon werden derzeit etwa eine Mrd Euro durch verkehrs-
spezifische Steuern des Lkw-Verkehrs gedeckt (Vignette,
Strassenbenutzungsabgabe, Kfz-Steuer, Mineralélsteuer).
Die restlichen zirka o,5 Mrd EurofJahr sind nicht in die
Preise des Strassengtiterverkehrs einkalkuliert und werden
in Form .externer Kosten" (extern = ausserhalb des
Marktes filr Giiterverkehrsleistungen) weitergegeben,

b) Sonstige externe Kosten des Lkw-Verkehrs

Externe Kosten des Lkw-Verkehrs entstehen auch durch
Umweltbelastung (Lirm, Abgase, Klimabelastung durch

13



Vi) Wissenschaft

C0Oz) in Hihe von etwa 1,15 Mrd Euro/Jahr. Dariiber hin-
aus verursacht der Lkw-Verkehr ebenso wie der Pkw-
Yerlehr weitere externe Kosten:

P Der unbezahlte Wert knapper Strassenflichen (Knapp-
heitskosten - Strassenkapazitit), die vom Llow-Verkehr
beansprucht werden, belduft sich auf etwa 1,9 Mrd
Euro/]ahr,

P Der externe Anteil von Kosten, die im Zusammenhang
mit Lkw-Unfillen entstehen, erreicht etwa o8 Mrd
Euro/Jahr.

B Das Unfallrisiko durch den Kiz-Verkehr schriinkt die
Mobilitit von Menschen ein, die fiir thre Fortbewegung
auf das Gehen und Radfahren angewiesen sind ( eine
der Folgen sind kostspielige Hol- und Bringdienste).
Der Lkw-Anteil der Kosten durch die
~Finschrinkung der Mobilitit Ungeschiitzter” beliuft
gich auf etwa 0,85 Mrd Euro/Jahr.

P Der unbezahlte Wert knapper Parkplitze auf affent-
lichen Strassen (Knappheitskosten— Parkplitze) belduft
sich beim Lkw-Verkehr auf etwa 0,2 Mrd Euro/Jahr.

Zur Hehe der externen Kosten des Llkw-Verkehr in Ogter-
reich enthalt die Broschilre folgende Angaben:

Stralenkosten und sonstige
extarne Kosten des Lkw-Ver-
kehrs erreichen insgesamt etwa
6.4 Milliarden Euro pro Jahr.

Externe Kosten des Lkw-Verkehrs sind in Osterreich weit |
hiher als die Straenkosten
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Auch bei dar Bahn gibt es nicht
im Transportprais enthaltene
[externe] Kosten. Allerdings sind
diese beim Lkw um ein Mefr-

faches hiher,

L4

MNach den vor der EU-Kommission vertretenen Prinzipien
wiirde die Kilometergebithr fiir einen 40 Tonnen-Lkw
innerhalb des deutschen Strassennetzes ohne Anlastung
von Knappheitskosten (,5taukosten”) etwa o,2 Eurof
gefahrenen km betragen, Bei einer angenommenen Fahr-
leistung von 120000 km/Jahr bedeutet eine derartige Ab-
gabenhihe fiir einen 4o Tonnen-Lkw (Eurc 2) einen An-
stieg der jihrlichen Strassenbenutzungsgebithr um j70%
gegeniiber dem heutigen Hochstsatz der Eurovignette plus
Kfz-Steuer (1250 + 1519 Euro). In Osterreich wiirde sich bei
gleicher Kilometergebithr eine Erhithung um etwa 350%
ergeben,

Die Broschiire enthalt w.a. noch Beitrage zu folgenden Themen:
Durch Einflihrung der Lhw-Maut entstehende Kosten,

Einfluss der Lkw-Maut auf den Wetthewerb, Preiselastizitdt im
Strassentransport, Finfluss der Lkw-Mant auf Umwelt (In
Summie erscheint eine Senkung der CO,-Emissionen des
Strassengtiterverkehrs wm 10% realistisch), Einfluss der Maut
auf die Verkehrssicherheit, die leistungsabhingige Schwer-
verkehrsabgabe(LSVA) in der Schweiz, in Deutschland, die
dsterreichische Lkw-Maut auf Autobahnen, Kilometergebiihren
in Nordeuropa, Australien und Neuseeland, Staugebithren in
Singapur, Strassenabgaben in den Niederlanden und den
USA, Technologien fiir die Gebithrenerhebung, Interoperabili-
tét zwischen verschiedenen Strassen, Fahrtenschreiber und
satellitengestiitzte Systeme, Erfassung per Satellit oder ortsfeste
Systeme und ein reichhaltiges Literaturverzeichnis.

UIRR-Vertreter bei der EU-Kommissarin
Loyola de Palacio

ertreter der Kombi-Operateure (UIRR) iibergaben der

EU-Kommissarin eine Reihe von Anregungen, die
Briissel und die nationalen Regierungen verwirklichen
soliten:

B Neue, private und auslindische Eisenbahnunternehmen
gollten solange organisatorisch und finanziell unter-
stittzt werden bis diese einen Marktanteil von 20%
erreichen,

P Infrastrukturkosten der Schiene diirflen pro Transport-
einheit nicht iiber denen der Strasse liegen, wenn
umweltfreundliche Verkehrstriger nicht vom Markt
verdringt werden sollen.

P Infrastruktur und Betrieb sind vollstindig zu trennen,
damit ein Schienenzugang ohne Diskriminierung zum
gesamten europdischen Netz geschaffen werden kann
und zwar fiir alle privaten und staatlichen Unternehmen.

P Traditionelle Bahnen sollten unterstiitzt werden, wenn
sie in Sachen Liberalisierung vorangehen. Umgekehrt
sollten Bahnen kontrolliert werden, die .Monopole®
ausnutzen oder erweitern.

b Gleichzeitig miisse die Politik auch Newcomern unzu-
muthare Risiken abnehmen und die bereits aldiven
Privatunternehmen im Schienenmarlt schiitzen.

B Konkret miissten Kommission und Staaten per Wett-
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bewerbsrecht dafiir sorgen, dass .die noch oft fiblichen
ungleichen Vertrige" verboten werden, in denen die
Bahnen ihre Monopolsituation nutzen, wn , Leistungs-
und Qualititsgarantien weitgehend auszuschliessen.

Fordermittel nur filr aufkommensstarke
Kombi-Terminals

ie SPD-Bundestagsfrakiion forderte im Mirz, dass die

Fordermittel fiir Umschlagterminals auf eine iiber-
schaubare Zeit auf aufkommensstarke Terminals koneen-
triert werden,
Sie hatte dazu Experten angehirt, die diese Empfehlung
aussprachen. Der Kombinierte Verkehr miisze noch eine
bedeutendere Rolle in einem integrierten Verkehrskonzept
iibernehmen, weil er wichtige Entlastungsfunktionen iiber-
nehmen kiinne. Notwendig seien auch die Schaffung von
mehr Wetthewerb auf der Schiene und ein {ibersichtliches
Trassenpreissystem. Zudem sei die Unterstiitzung fir inno-
vative und kostensenkende Massnahmen dringend not-
wendig, um die Preise fiir Umschlagleistungen zu senken.

Eisenbahnen

Bilanzpressekonferenz der DG AG
am 10.05.2000 — Das Tafelsilber
ist bereits verscherbelt

Es nahmen teil: Vorstandsvorsitzender Hartmut Meh-
dorn, Vorstandsmitglied fiir Finanzen und Controlling,
Diethelm Sack, und Dieter Hitnerkoch, Leiter Konzern-
kommunikatiom (frither Chefredakteur des . Stern”).

Um es vorwegzunehmen, Mehdorn verlangte in dieser
Sitzung von den Verkehrspolitikern, dass {iber die Anpas-
sung der Wettbewerbsbedingungen nicht nur geredet,
sondern auf diesem Gebiet endlich etwas bewegt werden
solite.

1. Mehdorn

Mehdorn stellte eingangs die Frage, wo die DB im 7. Jahr
der Bahnreform stehe.

Wir miissen alle Anstrengungen unternehmen, den riick-
liufigen Ergebnistrend zu stoppen: Wir sind zwar im
1.Quartal besser als im Vorjahr, aber nahezu alle Bereiche
liegen unterhalb dessen, was wir uns vorgenommen haben;
jedenfalls gibt die Hochrechnung der Zahlen aut Mirzbasis
Anlass zur Sorge. Deshalb miissen wir einschneidende
Massnahmen ergreifen.

Obwohl seit Beginn der Bahnreform in Betrieb, Infrastruk-

tur und bei der Produktivitit der Mitarbeiter beachtliche
Erfolge erzielt wurden und der Bund den Reformprozess
in Milliardenhéhe grossziigig unterstiitzt hat, gibt es
keinen Zweifel, dass die schwierigsten Jahre der Bahn-
reform nech vor uns liegen. Das bisher Geleistete reicht
nicht, um die Bahn kapitalmarktfihig zu machen. Die
Bahn muss angesichts der Riickfihrung der Bundes-
zuschiisse filr Altlasten, steigender Zinsen und Abschrei-
bungen bis 2004 um 8,4 Mrd DM besser werden.

Der Trend des steigenden Aufwands und steigender Zins-
last bei stagnierenden bis fallenden Marktanteilen muss
gebrochen werden,

Dias alles ist ohne einen zeitgerechten Beitrag aller Beteilig-
ten (Unternehmen, Belegschaft, Bund, Linder und Ge-
meinden) nicht zu erreichen.

Gegeniiber privaten Konkurrenten wird die Bahn ange-
sichtz des liberalisierten Verkehrsmarkts keine Chance
haben, wenn sie nicht nach wirtschaftlichen Kriterien
handeln kann.

Die Kosten pro Mitarbeiter sind hoher als ihre Wert-
schopfung, Zum Vergleich:

Japanische JR East 38 Mrd DM Umsatz/8¢ ooo Mitabeiter
DB AG 15 Mrd " {10000

( Die Zahlen sind nach Auffassung der GRV angesichis des viel
dichter besiedelten Verkehrsraumes der JR East nicht ohne
weiteres mifeinander vergleichbar, )

Durch Investitionen in die Sicherungs- und Leittechnik
und elektronische Stellwerke l4sst sich Personal einsparen.
Dazu milesen wir die natittliche Fluktuation von elwa
15 coo Beschiftigten bis 2004 ausnutzen. Spiter sollen
die Mitarbeiter auch am Unternehmenserfolg beteiligt
werdern.

Die neue Unternehmensstruktur {GRV-Nachr. Ni. 41/42)
wird auch in diesem Sinne unterstiitzend wirken.

Wir wollen nur noch vier Arten von Ziigen: Schnell-
verbindungen, Normalverbindungen, Regionalverkehr und
Nahverkehr. Bis 2004 ist der gesamte Wagenpark im
regionalen Personenverkehr erneuert und modernisiert,
Eine wichtige Rolle spielt auch die Sanierung der Bahn-
héfe. Grosse Bahnhéfe werden oder sind bereits zu Erleb-
nis- und Servicecentern ausgebaut.

Ein riesiger Nachholbedarf steht uns bei den Investitionen
in die Infrastruktur gegeniiber; dazu brauchen wir Hilfe.
Der Infrastrukturauftrag ist im Grundgesetz festgeschrie-
ben; weil er Gemeinwohlaspekte hat, ist-er vor allem ein
Auftrag an den Staat. Das Netz ist in den vergangenen 5o
Jahren nicht durchgreifend modernisiert worden, die Bahn
jedoch verbraucht einen Grossteil ihrer Investitionen nur
fiir die Bestandserhaltung, Das fiihrt zu Investitionsstaus
und damit zu einem Teufelskreis, bei dem nicht erfolgte
Investitionen zu immer héherem Aufwand in der Be-
standserhaltung fiithren. Dabei spielen auch die Mehr-
kosten fiir den Knoten Berlin und fir die NBS Kgln-
RheinfMain eine nicht zu unterschitzende Rolle, Wir
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wollen deshalb beim Knoten Berlin die Kosteniiberschrei-
tungen durch Einsparungen wieder einfangen, bei Kéln-
Rhein/Main verhandeln wir auch mit dem Bund. Die Kon-
sequenz wird sein, dass Bauprojekte nur nach Vorliegen
der Planfeststellungungsbeschliisse begonnen werden
diirfen; ausserdem wird ein Investitionsausschuss ge-
bildet, der wichtige Bauprojekte kontinuierlich fiberwacht.

Weiter benéitigen wir unabhingig von den geschilderten
Problemen ein politisches Gesamkonzept, welche Bahn die
Bundesrepublik auf Dauer braucht und will.

Allein fiir die Umsetzung von ,Netz 21" fehlen heute
schon jahrlich Milliarden DM in der Infrastrukturfinan-

zierung. Dazu miissen wir in umfassende Verhandlungen |

mit dem Bund eintreten,

Wir werden noch in diesem Jahr ein Konzept fiir den
Personen- und Giiterverkehr vorlegen.
Mittelstandsoffensive in Randnetzen,
Marktorientierter Personenverkehr (MORA]},
Programm Cargo-Innovationssystem (CIP),
{lingerfristig ein Knotenkonzept mit Zentren in den
Ballungsriumen und optimierten Knoten mit
einem Pendelsystem im Zubringer-Umlandverkehr)

yYYyYYY

Alle drei Programme haben das Ziel, Verkehre nur noch
dann zu betreiben, wenn sie wirtschaftlich sind. Die Bahn
braucht ein unternehmerizches Netz.

Dort, wo die Aufrechterhaltung unwirtschaftlicher Ver-
kehre aus volkswirtschaftlichen und strukturellen Griin-
den verlangt wird, muss der Besteller dieses auch be-
zahlen.

(Die GRV meint, dass das durch die Finanzierung des Betriehes

im Nohverkehr durch die Lander mit Hilfe der Bundesmittel in
Hahe von etwa 12 Mrd DM schon der Fall ist, Nur miisste die
Bahn weitgehend fiir die Erhaltung der Infrastruktur auf-
kommen. Immerhin erwirtschaftet DB Regio den grdsstem Um-
satz bei der DB, Wir meinen, dass Mehdorn sich hier zu sehr
auf der falschen Hochzeit engagiert. Die Strecken miissen je-
doch anders betrieben werden als bisher. Durch die Aus-
schreibungen liben die Linder hier Druck aufdie DB AG aus.)

Nach Auffassung Mehdorns werden viele unbillige Forde-
rungen gegeniiber der Bahn erhoben. Er sagt dazu: Das
hort auf!

Wir sind trotz der hohen Komplexitit mit 32 coo Per-
sonen- und 6 coc Giiterziigen tiglich mit Abstand das
piinktlichste und sicherste Verkehrsmittel.

Das mit Abstand umweltvertriiglichste Verkehrsmittel hat
gegeniiber den Wettbewerbern Luftfahrt, Binnenschiff und
Lkw erhebliche Wettbewerbsnachteile, ebenso wie gegen-
iiber anderen Bahnen in Europa.

Ein Beispiel sind die Wegekosten:

»  Ein Lkw fihrt fiir 2 500 DM (Eurovignette} in einem
Jahr dreimal um die Erde
B Ein Giiterzug kommt fiir 2 500 DM Trassengeld

gerade einmal von Miinchen nach Frankfurt/Main.

Die DB AG ist bei der Mineraléil-, Mehrwert- und Oko-
steuer benachteiligt.

Mehdor erhofft sich von der Schwerverkehrsabgabe, die
zum avisierten Zeitpunkt in Kraft treten miisste, fiir die
Bahn !

Ein grosser Teil aus dem Aufkommen miisste filr den
Machholbedarf im Schienennetz verwendet werden (seit
1949 sind 350 coo km Strasse neugebaut worden, im
Schienennetz sind es nur 1000 km.),

Eckdaten DB Konzern 1999
e Veréinderung zu:m Verkehrs- Versinderung :u:
i M. DN Vorjahr leistungen Vorjahr
E:f ?:rm:h {;gﬁgj 1A% |
DB Konzemn {;gg% +1,8% il - 0,5%
Personenverkehr {;;:fggj + 2 5% m:gﬁgn +1,4%
L DB Reise&Touristik rg: :;gj +3,3% Dear +1.0%

DB Regio {&3;3;2} +2,0% Pyl +1.8%
Giiterverkehr fg'.g;;,l - 2,3% Rt - 2,4%
sonstige *in i ( ffgﬂj + 16,6%

*| Dia sonstigen Bs.:uicha enthaltan DE Sfation&Senice, BE Wetz und die Gbrgen Kenzemgeselischaften (einschiieiich Holding)
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Altlastenzuschiisse des Bundes

DB Konzern 1994 - 1999: Umsatz, Cash-Flow, Ergebnis,

in Mio. DA
29.475 30,006 30.018 30,445
26,902 +2,0% +1.8% +0,0% +1.4%
27750 +4,2% — ]
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Fiir die prognostizierte Zunahme der Strassentransporte
von Go% kann man im Transitland Deutschland jedenfalls
nicht so viele Strassen bauen wie dafiir ndtig wiren.

Abschliessend meinte Mehdorn, wenn wir es richtig an-
gehen, hat die Bahn eine grosse Zukunft.

2. Sack

In 1999 wirkten sich die konjunktarellen Rahmenbedin-
gungen auch auf die Verkehrsmirkte aus. Gemessen an
den Verkehrsleistungen schwéchte sich das Wachstum im
Personenverkehr mit o.7 % im Vergleich zu 1998 ab. Der
Markt wird im Wesentlichen durch den Individualverkehy
geprigt, der um o.6 % zunahm. Im Vergleich dazu hat der
Schienenverkehr der DB AG it 1,4 9% iiberproportional
zugelegt; davon im Fernverkehr mit r.o % und im Nah-
verkehr mit 1,8 %6, Im Giiterverkehr lag das Wachstum mit
4,5% in etwa auf Vorjahresniveau. Bedingt durch sinkende
Transportnachfrage insbesondere bei Montangiitern und
Oltransporten ist die Leistung von DBCargo um 2,4%
gegeniiber 1908 gesunken. Der Strassengiiterverkehr wies
auch 1999 wieder eine positive Wachstumsrate aus.

Im Bereich Reise&Touristik hat die DER-Gruppe mit
0,9 Mrd Euro zum Umsatz beigetragen. Innerhalb des
Schienenverkehrs war der ICE Hauptumsatzirdger. Im
Vergleich zu 1998 ist der Umsatzausfall aufgrund des Un-
gliicks von Eschede zu berficksichtigen.

Vom Gesamtumsatz Regio betreffen 4.3 Mrd Euro Be-
stellerentgelte der Linder und 3,0 Mrd Euro direkt verein-
nahmte Fahrgelderlase.

Ohne die erstmalige Einbindung ven ATG [Autotrans-
portlogistik) ldge der Riickgang bei DBCargo bei - 4 %.

Die Steigerung der Umsatzerlése im Bereich Fahrweg ist
im Wesentlichen auf Trassenerliise von inzwischen 150
konzernfremden Eisenbahngesellschaften sowie auf Bau-
leistungen zurtickzufithren.

Die Umsitze des Bereichs Station&Service resultieren in
erster Linie aus der Vermarktung von Bahnhofsflichen.

Der DB Konzern hat 1999 ein Ergebnis vor Steuern in
Héhe von g1 Mio Euro erzielt. Gegeniiber 1998 bedeutet
das einen Riickgang um 11 Mio Eure.

Das Beteiligungsergebnis ist dabei mit 55 Mio Euro nega-
tiv. Darin sind Vorsorgen fiir zukiinftige Risiken in Hohe
von 147 Mia Euro enthalten.

Aus dem Verkauf von Finanzanlagen entstanden ausser-
ordentliche Ertrige in Hohe von 215 Mio Euro

(Die GRV meint, dass damit weitgehend das Tafelsilber ver-
scherbelt ist, was vor allem auf das Vorgehen der Vorginger
von Mehdorn zuriickzufithren ist. )

Das Betriebsergebnis nach Zinsen war im abgelaufenen
Jahr erstmals seit Griilndung der DB AG in 1994 negativ.

Aus der Segmentberichterstattung wird deutlich, dass der
wesentliche Ergebnistriger der Personenverkehr ist. Das
Ergebnis des Giterverkehrs ist leicht negativ. Die Infra-
strukturbereiche Personenbahnhéfe und Fahrweg haben
ein ausgeglichenes Ergebnis,

Am 31.12.99 waren im Konzern 241 638 Mitarbeiter be-
schaftigt (-4,3 %6). Die Personalkosten pro Mitarbeiter sind
gegeniiber 1998 um 3,5 % angestiegen. Die Wertschip-
fung pro Kopf liegt rund 6 % unter den Personalkosten.
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Mit 8,4 Mrd Euro haben die Bruttoinvestitionen in
1999 den hochsten Wert seit 1994 erreicht. Damit sind
seit Griindung der DB AG insgesamt 41 Mrd Euro
investiert worden.

Die Investitionen verteilen sich wie folgt;

Fahrweg 57 %
Regio i3 %
ReisefTouristik 7 %
Cargo 6 %
Personenbahnhife 7 %
Sonstige 7%

Fiir die Investitionen in die Infrastruktur standen im
wesentlichen Mittel der Sffentlichen Hand, insbe-
sondere des Bundes, zur Verfilgung. Sie werden
entweder als nicht riickzahlbare Baukostenzuschiisse
oder als zinslose Darlehen gewidhrt. Danach ergab sich
ein Finanzbedarf von 3,8 Mrd Euro, der zu 55 % aus dem
Cash Flow finanziert wurde. Dieser ist 1999 um 6.1 % auf
2,1 Mrd Eure angestiegen. In Relation zum Umsatz sind

das 13,5 %. Zur weiteren Finanzierung wurde eine 1o- |

jihrige Anleihe im Volumen von 1,35 Mrd Euro gegeben
sowie von der EUROFIMA weitere 400 Mio Euro finan-
ziett.

Die Bilanzsumme hat sich um 6,4 % auf 37,2 Mrd Euro
erhoht.

Der Anteil des Anlagevermégens an der Bilanzsumme be-
trigt go %6.

Die zinslosen Darlehen des Bundes betragen am 3j1.12.99
6,3 Mrd DM. Diese zind in Hohe der Abschreibungen zu
tilgen. Die durchschnittliche Tilgungsdauer betrdigt 30
|ahre.

Die Finanzschulden betragen 4,2 Mrd Euro. Sie haben
sich damit gegeniiber dem Vorjahr um 1,7 Mrd Euro er-
hiht (deutlich niedriger als erwartet).

Fiir das Jahr zoco wird von insgesamt glinstigen kon-

DEf SFIESEL

Dy Spiegel 132000

Fahrt in den Tunnel

Ohpe: Kurskorrektir sing fur 2000 bis 260
& veriuste von 13,3 Williarden Mark
4 schuiden von ca. 20 Milliarden Mark

& und die Aufzehrung des Eigenkapitals

2l erwarten.

junkturellen Rahmenbedingungen auspegangen, die auch
zu erhéhter Transportnachfrage fithren werden. Dazu soll
die Expo 2000 nicht unerhebliche Zusatzumsitze bringen.
Die DB AG geht davon aus, dass die Transportnachfrage
im Giiterverkehr wichst, wenngleich hier mit scharfem
Preiswetthewerh zu rechnen ist.

Auftrige der DB AG in 1999
Investitionen 2000 bis 2004

Die DB AG hat 1999 Auftrige fiir rund 22,5 Mrd DM
an die Wirtschaft vergeben, 11,4 Mrd DM (51 %)
gingen an keine und mittelstindische Unternghmen. Die
Summe verteilt sich auf vier grosse Beschaffungssektoren

| Bau- und Ingenieurleistungen 8.5 Mrd DM
P Industrielle Produkie G,7 Mxd DM
[ 3 Dienstleistungen 4,6 Mrd DM
»  Energie und Dieselkraftstoff 2,7 Mrd

An Firmen mit Sitz in den neven Bundeslindern wurden
fiir 5 Mrd DM Auftrige erteilt.

DB Konzern: 2000 - 2004

Investitionen von 66 Mrd. DM (34 Mrd. Euro)

DB will an die Borse

Auftellung Investitionen

Seibst-
Fanziarng

Irfasteuk fur

Werksaniagan
ET%

3%

Finanzierung der Investitionen

it Einsparungen beim

Personal, aber auch bei
ihren Angeboten im Fern-
und Nahverkehr kénnte der
Bund die Bahn in den Jahren
2003 bis 2005 an die Bdrse
bringen und einen Milliarden-
betrag erlosen.
Wenn auch die Bahn durch
die Bahnreform weitgehend
entschuldet wurde, wurde ein
entscheidender Nachteil nicht
beseitigt, sie muss ihren Fahr-
weg (40000 km) selbst finan-
zieren. In wenigen Jahren,
wenn die letzten Bundes-

Framamittel
g

Sundes'
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zuschiisse auslaufen, ist die Bahn bei den dringend not-
wendigen Netzsanierungen auf sich allein gestellt. Ob die
Vision einer modernen Bahn mit attraktiven Zugver-
bindungen auch ausserhalb der Grossstidte noch Chancen
hat, hiingt in erster Linie vomn Bund und den Lindern ab.
Letztere bestellen und bezahlen heute schon Nahverkehrs-
ziige, die sich betriebswirtschaftlich nicht rechnen, aber
volkswirtschaftlich von Nutzen sind. Doch das genigt
nicht, weil die Investitionen in den Fahrweg bei der Bahn
liegen. Die Folgekosten des Verkehrs miissten von der
Regierung noch mehr berticksichtigt werden mit dem
Ergebnis, dass vor allem die Strasse und die Luftfahrt
stirker zu besteuern sind und die Bahn entlastet werden
muss. Miisste die Bahn die Trassen nicht aus der eigenen,
inzwischen ziemlich leeren Kasse bezahlen, dann ware ihr
schon sehr geholfen. Leider betrachitet die SFD die Bahn
nicht als Verkehrsmittel, sondern als Risiko fitr den Bun-
deshaushalt.

Mehdorn sieht seine Aufgabe darin, die Bahn bérsenveif
zu machen, Seine Vorbilder sind die Post, die noch ein
gewisses Monopol besitzt, und die Telecom. Aber diese
sind Wachstumsmirkte im Gegensatz zur Bahn. Am Ende
des Crashlurses soll die Bahn in der Lage sein, ohne Sub-
ventionen auszukommen und sich die notigen Mittel am
Markt zu besergen. Aber dazu ist eine gesteigerte Markt-
fihigkeit notwendig, die nicht durch Einsparungen allein
erzielt werden kann. Hat also die Bahn im derzeitigen
Zustand tiberhaupt eine Chance? Sie steht wieder da. wo
sie schon vor der Reform stand: Am Rande des Abgrunds.
Seit drei Jahren ist das Betriebsergebnis riicklaufig, im
vergangenen Jahr rutschte es erstmals wieder ins Minus,
Einsparungen in allen Bereichen sollen helfen. Geld will
Bundesfinanzminister Eichel auf keinen Fall geben. Und
vom Bundesverkehrzminister ist zu héren: ,Mir gibet nix".
Von einer expandierenden Bahn ist nichts zu hiiven, Fihrt
die Bahn in den Tunnel (Sighe auf Seite 18)?

Klimmt zum Sparkurs der Bahn

b die Bahn an die Borse geht, sei erst dann zu ent-
Oscheiden, wenn sie ein wirtschaftliches Unternehmen
wird, das seine Investitionen selber trigt, sagte Bundes-
verkehrsminister Klimmit in einem Interview mit dem
LSpiegel”. Auf die Frage, ob der Bund wie bei der Privati-
sierung der Telecom am Aktienmarkt kraftig Kasse
machen wolle, sagte Klimmt, er wiire schon froh, wenn die
Bahn uns nichts mehr kostet, Derzeit iiberweist der Bund
jahrlich 14 Mrd DM fiir Altlasten an das Bundeseisen-
bahnvermbgen - damit sei keine neue Strecke gebaut.
Gleichzeitig stellen wir fiir den Bahnverkehr in den Lin-
dern fast 13 Mrd DM zur Verfilgung.

leisten, erwihnte Klimmt, nachdem sich Bahn und Ge-
werkschaft in der tarifpolitischen Auseinandersetzung
geeinigt hatten. Erstmals gelte ein zweimonatiges

Moratorium, dann kinnte sich der Konflikt erneut zuspit-
zen. Fest stehe aber, dass der Personaleinsatz effizienter
werden miisse, eine Behordenbahn darf es nicht lnger
geben. Zur Frage, dass Bahn und Gewerkschaft auch einen
Sanierungsbeitrag vom Eigentiimer wiinschen, antwortete
Klimmt: Natinlich sind wir bereit, bei der Verbesserung
der Infrastruktur mitzuwirken, aber fiir die kurzfristige
Ergebnisfinanzierung gilt, schwibisch gesprochen, weiter-
hin: Mir gibet nix! Wir wollen diese stindige Subventio-
nierung von betriebswirtschaftlich bedingten Feblbetragen
bewusst kappen,

Fiir Ausgleichszahlungen dafiir, dass die Bahn im Gegen-
satz zu ihren europiischen Konkurrenten den vollen
Mehrwertsteuersatz zu zahlen hat, sagte Klimmt, dafiir
gebe es keine Pline; man sollte nicht vergessen, dass die
Entschuldung der Bahn mit 67 Mrd DM als einziges Land
in der EU aus Steueregeldern finanziert worden sei. Er
wolle hoffen, dass die Bahn zooq4 (nach Wegfall der Zu-
schilsse filr Massnahmen im Gebiet der ehemaligen Reichs-
hahn. Die Red)) ohne staatliche Zuschiisse auskommen
wird. Den Unterhalt des Netzes muss sie aus eigener Kraft
bezahlen. Allenfalls bei den Altlasten, wie z.B. der Sa-
nierung der maroden ostdeutschen Strecken, kiinnte man
dariiber reden, ob nicht eine lingere Frist geboten scheint.
Zu den Mehrkosten in Berlin und bei der NBS Kiln —
Rhein/Main bemerkte Klimmt: Die Verantwortung liegt
bei der Bahn. Ich sehe wenig Verhandlungsspielraum,
wenn Mehdorn die Mehrkosten vom Bund erstattet haben
will.

In einem Interview in der Stiddeutschen Zeitung im Marz
sagt Klimmt zur Auseinandersetzung mit den Gewerk-
schaften {iber den Abbau ven 7o ooo Arbeitskriften:
Personalabbau allein ist kein ausreichendes Konzept, um
die wirtschafiliche Lage nachhaltizg zu verbessern. Ich will
die Bahn im Wettbewerb mit anderen Verkehrstrigemn so
stirken, dass sie sich behaupten kann. Wenn es mit dem
Unternehmen wieder aufwirts geht, schafft das auch
Arbeitsplitze. Deshalb ist das, was die Bahn jetzt schultern
muss, auch Zukunftssicherung fiir die Beschiftigten. Zu
den vonn Mehdorn erwihnten betriebsbedingten Kiindi-
gungen: Der bereits vereinbarte Personalabbau lduft sefbst-
verstindlich weiter. Dabei geht ein grosser Teil iiber die
natiirliche Fluktuation. Betriehsbedingte Kiindigungen hat
es in der Vergangenheit nicht gegeben und dabei wird es
auch bleiben,

Zur Frage, wie der Wettbewerb auf der Bahn vorange-
bracht werden kann, meinte Klimmt: Die Netztochter der
Bahn verfiigt {iber die Eisenbahntrassen und so soll es
auch bleiben. Die DB Netz muss jedoch gewihrleisten,
dass Anbieter aus dem In- und Ausland zo fairen Be-

| dingungen diese Strecken befahren kémnen. Private Kon-
| kurrenten sind gerade im Regionalverkehr giinstiger. Im
Einent Streik kann sich Deutschland im Jahr der Expo nicht |

iibrigen miisse die Bahnliberalisierung {iber die Landes-
grenzen hinausgehen. Andere EU-Linder miissen eben-
falls ihre Mirkie 6ffnen. Mit den Franzosen ist jefzt ein
Durchbruch erzielt worden. Uber den Wetthewerb soll das
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Eisenbahnbundesamt in Bonn kiinftig wachen; das wer- |

den wir noch in diesem Jahr angehen. Das ist kein Miss-
trauen gegeniiber der Bahn, sondern die Politik muss klare
Regelungen schaffen und dafiir bin ich zustindig. Auf die
Frage, ob neue Anbieter die Lage der Bahn nicht weiter
verschirfen werden; meint Klimmt: Uns bleibt keine Wahl
{!). Die Bahn muss fit gemacht werden, damit sie auch den
Erhalt des Netzes dauerhaft selbst finanzieren kann. Wir
haben durch die Entschuldung eine Voraussetzung dafiir
geschaffer, jetzt muss die Bahn beweisen, dass sie mit der
Strasse konkurrieren kann und endlich mehr Verkehr auf
die Schiene bringt.

Zur Frage der Benachteiligung der Bahn im Wettbewerb:
Uber Vor- und Nachteile der Verkehrstriger kann man
lang philosophieren. Lastkraftwagen sind nun einmal auf
kurzen Strecken unschlagbar wegen ihrer Flexibilitat, Wir
wollent vormn Jahr 2003 Fir Lastkraftwagen eine entfer-
nungsabhiingige Schwerverkehrsabgabe einfithren. Wenn
wir die Trassenpreise bereits jetzt senken wollten, miissten
wird die Bahn weiter subventionieren, das lisst die Haus-
haltslage nicht zu.

Zur Frage der Umwandlung der Kilometerpauschale in
eine Entfernungspauschale. Klimmt, das ist durchaus ein
richtiger Ansatz, aber uns fehlt das Geld fiir das Vorhaben,
die Kilometerpauschale im gleichen Umfang in eine
Entfernungspauschale umzuwandeln, Andernfalls wiirden
die Fernpendler zu sehr belastet. Das will ich nicht.

Und zuletzt zur Frage der Nutzung der freigewordenen
Mittel aug der gescheiterten Transrapidstrecke Hamburg -
Berlin. Klimmt: Fine Mrd DM fliesst in den Bau der 1CE-
Strecke Hamburg — Berlin. Die restlichen 5,1 Mrd DM
werden vorbehalten fiir Alternativstrecken, die wir in den
nichsten zwel Jahren priifen werden.

Kritik der Opposition
am Verkehrsetat des Bundes

D_ii'k Fischer, verkehrspolitischer Sprecher der CDU/
CSU-Bundestagsfraktion, sagte angesichts der Sen-
kung der Ausgaben im Einzelplan 12 von 49,7 Mrd DM
auf 44,8 Mrd DM: ,Statt nun Gelder fiir die Infrastrultur
bereitzustellen, um die Staus auf unseren
Strassen abzubauen und um der Bahn wieder
den nétigen Rahmen fiir ihre Reform zu
geben, wird weiter zuriickgefahren. Minister
Klimmt ist der grosse Verlierer,”
Finanzminister Eichel meinte, mit 24,3 Mrd
sei der Einzelplan 12 weiterhin der grosste
Investitionshaushalt des Bundes. Die Ein-
sparungen bei der Schiene von rund 5 Mrd
DM will man durch reduzierte Zahlungen an 8
das Bundeseisenbahnvermégen verringern.
Dieg ist méglich, wenn die Eisenbahner-
Wohnungen verkauft werden kinnen,
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(Die Bundesregierung hat nunmehr durch das Bundesver-
waltungsgericht gritnes Licht fiir den Verkauf erhalten. Die
Red. ).

Fonds soll Personalkosten
der Bahn senken

Mehdﬂrn will bis zum Jahr 2004 3,6 Mrd bei den Per-
sonalkosten (allein der Abbau von 35000 Mit-
arbeitern durch natiirliche Fluktuation soll 1.4 Mrd DM
bringen.) einsparen und hatte Entlassungen nicht mehr
ausgeschlossen. Nun soll ein Fonds die notwendige Ent-
lastung bei den Personalkosten bringen. Der Fonds, den
die Bahn iiberwiegend selbst finanzieren will, soll sie von
der Pflicht befreien, fiir gooo threr noch knapp 240000
Beschiftigten Zulagen zu zahlen, die deren Einkommen-
verluste nach einer Versetzung auf eine geringer dotierte
Stelle ausgleichen. Diese Zulagen betragen von 1oo bis
1000 DM/ Beschiiftigtemn monatlich. Mit den Fondsgeldern
sollen auch Arbeitsplatzwechsel und Weiterbildungekurse
finanziert werden. Nach Angaben der Gewerkschatt
Transnet (GdED) kommt das Gros der fiinf oder sechs Mrd
DM fiir diesen Fonds aus Riickstellungen der Bahn, die
diese fiir Umstrukturierungen gebildet habe. Die Gewerk-
schaft erwartet, dass sich auch der Bund an dem Fonds
mit einem griisseren Betrag (300 Mio DM) beteiligt
{Minister Klimmt versprach eine wohlwollende Priifung),
Fiir die Lohn-Tarifrunde hat der Vorsitzende der Gewerk-
schaft moderate Forderungen in Aussicht gestellt.

Der Fonds, iiber dessen Einrichtung sich Bahnvorstand
und Gewerkschaften geeinigt haben, soll nach Vorstellun-
gen der Bahn fiir mehrere Jahre den Anteil an Eisen-
bahnergehiltern iibernechmen, die iiber den Tarifen der
Wetthewerber liegen. Der Finanzchef der Bahn, Horst
Fohr, bezifferte den Differenzbetrag auf jahrlich 8co Mio
DM, Die Tarifpartner wollen bis Ende August die Details

| des Fonds ausarbeiten. Sie hitten akzeptiert, dass die Bahn
| mit ihrer derzeitigen Tarifstruktur nicht wettbewerbsfahig

5€1.

Die Fondslisung bringt sicher Verbesserungen filr die Wetl-
bewerbssituation der Bahn, aber haben sie Bestand unter der
Uberschrift Gewaltiger Personalabbau in den ndchsten Jah-
ren“? Bedeutet dies, doss Bahn und Gewerkschaflen die Hoff-
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nung aufgegeben haben, die Bahn werde kinftig mehr Reisen-
de und Giiter els bisher befordern? Wer an die Zukunft der
Bahn glaubt, sollte nicht so sehr den Abbau von Personal in
den Vordergrund stellen,

Zur Flachenbahn

as Projekt zur Sanierung der Flichenbahn heisst nach

Angaben der DB nicht mehr so sehr Regent {Regio-
nalnetzentwickiung) sondern Bahn fiir mittelstindische
Unternehmen (Mittelstandsoffensive) (vgl. GRV-Nachr. Nr.
42/43). Auf Initiative von Mehdorn werden derzeit neue
Konzepte fiir 37 regionale Eisenbahnnetze mit rund gooo
km erarbeitet. Mehdorn meinte; ,Dies bezieht auch Mittel-
standsinitiativen: ein, bei denen die DB AG Eisenbahnern
helfen will, sich selbstindig zu machen und in solchen
regionalen Mirkten den Schienenverkehr zu betreiben®.
Bei diesen Bahnen sollen die Entscheidungen dezentral
fallen. Die Trennung von Fahrweg, Betrieh und Station &
Service soll hier aufpegeben werden, Sie hitte sich hier als
unnétig biirokratisch erwiesen. Die Bahn erhofft sich von
der Dezentralisierung mehr Wirtschaftlichkeit. Derzeit
decken hiufig die Einnahmen und die Bestellerentgelte der
Linder nicht mehr die Kosten. Dringend notwendige Inves-
titionen seien unterblieben. Bis September sollen die
Details vorliegen. Bei einer Anhérung am 23.6.2000 durch
Biindnis go/Die Griinen in Berlin meinte der Verkehrs-
politiker Albert Schmidt, dass Trasseneinnahmen fiir Inves-
titionen zur Verfligung gestelit werden sollten. Auch kriti-
sierte er, dass im Haushalt 2001 fiir den Neu- und Ausbau
von Strassen 1,5 Mrd DM mehr vorgesehen seien als Hir die
Bahn. Er verlangt deshalb, dass die Investitionen des Bun-
des in das Schienennetz bereits in den nichsten Haushalts-
plinen kontinuierlich gesteigert und schrittweise an die
Hohe des Strassenbauetats angeglichen werden miissen
(Koalitionsvertrag). Schwerpunkt der Investitionen in die
Bahn miissen der Erhalt und die Modernisierung des Be-
standsnetzes sein entsprechend dem Netz 21 der DB AG.
Auf einer Tagung in Erfurt am ry. Mai unter dem Thema
~Flichenbahn - neue Zukunft oder Stillegung® prangerte
der Vertreter des Thiiringischen Verkehrsministeriums die
Zunahme der Langsamfahrstellen im Freistaat als fast
schon kriminell” an. Es zei den Reisenden doch nicht ver-
mittelbar, wenn wir einerseits fiir unsere Angebote werben,
andererseits Strecken der DB nicht mehr befahrbar sind.
Fast 10 % des 1600 km langen Schienennetzes seien davon
betroffen. Darunter leidet auch DB Regio, in dem wir das
Unternehmen abstrafen und weniger Geld bezahlen.

Sicherlich lassen sich durch Leitung von Nebenbahnen vor
Ort nicht unerhebliche Einsparungen erzielen und
manche Stillepung kann dadurch vermieden werden. Aber
was macht ein solch neues Unternehmen, bei dem die
Cwerheadkosten der grossen DB AG wegfallen, wenn es
nicht geniigend Mittel von DB Netz fiir Unterhaltung und
Erneuerung der Strecke erhilt oder gar eine grijssere
Investition fiir ein abgingiges Bauwerk nicht finanziert

werden kann?® Bekommt das Unternehmen kein Geld
dafiir, so muss es dicht machen.

Dabei heisst es in Art. 87 Absatz 4 Satz 1 des Grund-
gesetzes: Der Bund gewidhrleistet, dass dem Wohl der
Allgemeinheit, insbesondere den Verkehrsbediirfnissen,
beim Ausbau und Erhalt des Schienennetzes der Eisen-
bahnen des Bundes.... Rechnung getragen wird. (Das
Nihere wird durch ein Bundesgesetz geregelt.)

Im iibrigen hat die Regierungskommmission Bahn geiner-
zeit festgestellt, dass auch die privatisierten Fisenbahnen
des Bundes nicht in der Lage sein werden, aus eigener
Kraft die hohen Investitionen fiir den Ausbau einer wett-
bewerbsfihigen Infrastruktur aufzubringen. Das heisst,
die Eisenbahnen des Bundes sind hinsichtlich ihrer Inves-
titionen auf Unterstiitzung angewiesen.

Das Bundesschienenwegeausbaugesetz enthalt die niher-
en Regelungen zur Finanzierung der Schienenwege. Aber
auch nach § 22 des Deutschen Bahngriindungsgesetzes
stellt der Bund Mittel zur Verfigung. Liegt eine solche
Bahn in einem Ballungsraum, kénnen Mittel aus dem
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz zur Verfiigung ge-
stellt werden.

Es gibt also Moglichkeiten der Finanzierung, aber sie
fliessen vielleicht doch zu sehr in Grossprojekie, wo teil-
weise durch Schludrigkeiten die Kosten weit iiberschritten
werden, als in Flachenbahnen.

Keine Einigung mit dem Innenministium
zur Bezahlung des BGS

in Spitzengesprich zwischen Bahnchef Mehdorn und
Minister Schily iiber einen verstirkten Einsatz des
Bundesgrenzschutzes (BGS) blieh ergebnislos. Die Bahn
hatte eine entsprechende Vereinbarung mit dem Innen-

| ministerium angestrebt. Hintergrund ist die Forderung

der Bundesregierung, die DB solle kiinftig fir die Leis-
tungen des BGS bezahlen, Einen dreistelligen Millionen-
betrag verlangt dafiir Bundesfinanzminister Eichel,
Mehdern verlangte im Gegenzug ein Mitspracherecht.
Dabei sollte eine Sicherheitspartnerschaft zwischen BGS
und dem Sicherheitsdienst der DB eingegangen werden.
Dafiir wollte die DB einen angemessenen Beitrag be-
zahlen, Der Bund beharrte jedoch darauf, allein tiber den
Einsatz des BGS zu entscheiden, Nach Scheitern des Ge-
sprichs wies Mehdorn darauf hin, dass die DB andere
Partnerschaften aushaven werde, Die bestehende Partner-
schaft mit dem BGS werde aber aufrechterhalten.
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Yon der DB nicht abgerufene Mittel
verfallen nicht

er Bund wird die DB AG bei der Altlastensanierung
unterstiitzen und mit Vorruhestandsregelungen for-
dern, erklirte Kurt Bodewig, Parl. Staatssekretir im
Bundesverkehrsministerium,
Fiir Altlasten der Deutschen Reichsbahn hatte der Bund
rund 10 Mrd Investitionsmittel zur Verfligung gestellt, die
in den Jahren seit der Bahnreform in 1994 nicht verbaut
wurden. Diese 10 Mrd DM sollen jetzt itber einen Zeit-
raum von § Jahren bereitgestellt werden,
Mit der Vorruhestandsregelung will der Bund die Bahn auf
sozial vertrigliche Weise von Kosten entlasten.

DBCargo verliert 1999 beim
Giiteraufkommen

ie das Statistische Bundesamt mitteilte, wurde der

Giitertransport in 199g weiter auf die Strale verla-
gert. Die von Eisenbahnen beférderte Giitermenge ging
um 626 auf 2873 Mio t. zuriick. Die Beforderungsleistung
verringerte sich um 2,5 % auf 62,6 Mrd thm. Der Grund
lag vor allem im Riickgang bei den Transporten von Kohle
und Stahl,
Auch die Binnenschifffahrt verzeichnete ein Minus von
3,3%; die Beférderungsmenge ging auf 238,6 Mio t
zuriick,

Transportierte Giiter in Mio. Tonnen

1992 '83 94 '95 96 '97 '9B '99
I

361,2
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Cuella: Statistisches Bundasamt |

Die Eisenbahnen holten aber im 1. Quartal dieses Jahres
bei der Guitermenge um 5,2 % auf 74,4 Mio t und die Ein-
nahmien nahmen um 3,5 % auf 1,6 Mrd DM zu.

Nach einem Bericht der Stiddeutschen Zeitung gibt es
einen internen DB-Bericht, wonach die DB sich auf er-
trags- und aufkommensstarke Korridore mit langen Fahr-
abschnitten konzentrieren und bis zum Jahre 2004 das
Giiterzugnetz um etwa 1/4 reduzieren will. Ein solches
Konzept kime einem Abschied vom flichendeckenden
Gitterverkehr gleich. Grund sei das schlechte Betriebs-
ergebnis von DBECargo.
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Die GRV meint, dass diese Ergebnis auch ohne Zufun der
Bahn eintreten wird, wenn in der Verkehrspolitik nicht das
Ruder herumgeworfen wird.

Negatives Bild des BDI vom
Schienengiiterverkehr

In der Deutschen Industrie ist das Bild vom Schienen-
giiterverkehr eindeutig negativ geprigt. Zu diesem
Ergebnis kam eine Umfrage des Bundesverbands der
Deutschen Industrie (BDI) bei 100 Unternchmen aus 30
Branchen. Im einschligigen Papier fordert die verladende
Wirtschaft vor allem die Senkung der Trassenpreise, die
Metzdéffnung in allen européischen Staaten und die Tren-
nung von Netz und Betrieb in Deutschland.

Bahnchef Mehdorn hat in einer Presseerklirung am 23.6.
2000 mit Unverstindnis auf die Umfrage reagiert. Er warf
dem BDI vor, sich hemmungslos als Lobbyist des Strassen-
verkehrs zu produzieren. Wer stindig mehr Verkehr auf
der Schiene fordert, der Schiene aber aus allzu durch-
sichtigen Klientel-Interessen die Chancengleichheit bei
Steuern und Wegekostenfinanzierung verweigert, ist
einfach unglaubwiirdig — vor allem, wenn er dann auch
noch im gleichen Atemzug preiswertere Schienentrans-
porte verlangt.

Bahnchef Mehdorn iibt massive Kritik
an der Bahnindustrie

Mehdurn hat seinen Arger und sein Unverstindnis
iiber technische Mingel bei den neuausgelieferten
Schienenfahrzeugen zum Ausdruck gebracht, Jiingster
Anlass waren die Entgleisung eines ICE T aufgrund eines
Ventilschadens auf der Berliner Stadtbahn und Ausfall von
Meigetechnikziigen der Baureihe VT 611 im Regional-
verkehr. Die gesamte Modernisierung und Erneuerung der
Fahrzeugflotte fiir den SPNV musste zeitlich gestreckt
werden, weil z.B. die S-Bahnziige fiir die EXPO nicht
fristgerecht bzw. mit erheblichen technischen Mingeln
ausgeliefert wurden und erneut durch die Hersteller
tiberarbeitet werden mussten.

Mehdorn: ,Wir haben die Ermittlung aller Schiden veran-
lasst und werden diese der Industrie in Rechnung stellen.
Bei den Problemen mit den Nahverkehrsziigen behalten
wir uns vor, Regressforderungen der Bundeslinder an die
Industrie weiter zu reichen.”

EXPO 2000

Die EXPO hat bei der Bahn massive Investitionen aus-
geldst.

Der ehemalige Haltepunkt Laatzen an der Strecke Han-
nover — Kassel, nur 350 Meter vom Gelinde der Welt-
ausstellung entfernt, wurde zum kombinierten Fern- und

i S-Bahnhof ausgebaut. Er wurde so dimensioniert, dass bis
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zu 1500 Reisende gleichzeitig ein- bzw. aussteigen kon-
nen. Uber einen ,Skywalk" erreicht man das EXPO-
Gelande.

Hannover erhielt ein vollig neugestaltetes S-Bahnnetz mit
249 km Gleisen und s¢ Stationen und wurde damit zum
viertgriissten S-Bahmnetz in Deutschland. Von fiinf Linien
bedienen vier wihrend der EXPO den Bahnhof Laatzen.
Auf Go km fihrt die 5-Bahn auf eigenen Gleisen. Die
Bahnsteige erhielten eine Hohe von 76 cm. (Das brachte
nicht unerhebliche Schwierigkeiten, weil die Industrie die
Fahrzeuge nicht rechtzeitig lHefern konnte und alte S-
Bahnen mit nicht passender Niveauhthe singesetzt wer-
den mussten.}

Der Hauptbahnhof Hannover erhielt ein vollig neues
Gesicht. Ein neues Reisezentrum wurde w.a. geschaffen
und viele neue Geschiifte sollen Geld in die Kassen brin-
gen.

Und schliesslich hat die DB bei der Hochgeschwindigkeits-
strecke Berlin — Hannover den Abschnitt Hannover Hbf
bis Lehrte wegen des zu erwartenden starken Zugverkehrs
fir Vmax = 160 km/h eingerichtet. Ausserdem erhilt die
bisherige zweigleisige Strecke ein drittes Gleis, wodurch
die Streckenkapazitit wesentlich erhsht wird.

Die GRV bedauert 5. wenn dic boulichen Muossnahmen und
die grosse Zahl von Ztigen zur EXPO fiberdimensioniert wur-
den, weil leider der Besucheransturm Jedenfalls bis zum
Redaktionsschluss nicht die Erwartungen erfiillfe.

Zum Unfall von Eschede

ast zwei Jahre nach dem Unfall hat die Staatsanwalt-

schaft Liineburg die Ermittlungen gegen vier Beschul-
digte aufgenommen. Es handelt sich dabei um Personen,
die im ehemaligen Bundesbahnzentralamt Minden baw.
beim Radhersteller, der Firma Vereinigte Schmiedewerke
GmbH in Bochum, als Techniker die Verantwortung fiir
Konstruktion und Zulassung trugen. IThnen wird im
wesentlichen vorgeworfen, die Entwicklung, Erprobung
und Zulassung der gummigefederten Rider fir den ICE-
Hochgeschwindigkeitsverkehr betrieben und dabei ver-
giumt zu haben, fiir die Rider einen dem Stand der Tech-
nik entsprechenden Sicherheitsnachweis zu Lebensdauer
und Betriebsfestigheit beizubringen. Untersuchungen zur
Frage der Dauerfestigkeit hitten den Beschuldigten aufge-
zeigt, dass dem Radreifen in abgefahrenem Zustand, das
heisst bei einemn Laufkreisdurchmesser von weniger als ca.
&8c mm, die Betriebsfestigheit nicht mehr gegeben ist.
Stattdessen war von den Beschuldigten ein Grenzmass von
854 mm vorgesehen worden, ein Wert, den das unfall-
verursachende Rad mit 862 mm nahezu erreicht hatte.
Nach einem Gutachten des Fraunhofer-Instituts in Darm-
stadt ist davon auszugehen, dass bei dem Ungliicksrad
eine Betriebsfestigkeit nicht mehr gegeben war. Es kam zu

einem sogenannten Ermiidungsbruch des Radreifens. Den
Beschuldigten ist mitgeteilt worden, dass gegen sie er-
mittelt wird. Drei von ihnen haben Verteidiger beauftragt.
Diesen muss Einsicht in die umfangreichen Alten und
Beweismittel gegeben werden. Dies wird noch erhebliche
Zeit beanspruchen. Eine Anklageerhebung ist noch in
weiter Ferne,

EBA-Gutachten zum Eisenbahnunfall
in Briihl

If Wochen nach dem Unfall hat das Eisenbahnbundes-

amt (EBA} sein Gutachten zur Ungliicksursache an die
Staatsanwaltschaft in Kéln tibergeben. Danach trigt der
Lokfithrer die Hauptverantwortung an dem Unfall, Die fiir
ihn massgebliche Signalisierung sei korrekt gewesen. Das
Ungliick wire vermieden worden, wenn innerhalb des
Bahnhofs Brithl die zuldssige Geschwindigkeit eingehalten
oder im Zusammenhang mit der Baumassnahme eine
(nicht zwingend vorgeschrieben) technische Geschwindig-
keitsiiberwachung vorgesehen worden wiire,
Das Gutachten raumt ein, dass dienstliche Anweisungen
im Detail fehlerhaft gewesen seien. Dennoch hitte der
Lokfithrer in der Lage sein milssen, den Uberblick zu be-
halten und die fiir ihn relevanten Anweisungen zu er-
kennen.

Reisende und Fracht im selben Zug

‘Wer hitte an so etwas gedacht? Unter dem Produkt-
narnen ,Overnight Express” verbindet das deutsch-
niederlindische Schienengiiterverkehrsunternehmen
Railunion Benelux in Kooperation mit dem Bereich Reise-
verkehr der Niederlindischen Staatsbahnen seit Juni 2000
Amsterdam mit Mailand. Der Zug braucht fiir die Strecke
nur 14 Stunden, Der Zug besteht aus Reisezug- und
Gitterwagen. Er verkehrt 6 Mal pro Woche in beiden
Richtungen. Das ist ein neuer Weg, um zeitkritische Giiter
im internationalen Verkehr schnell zu bewegen.,

In der Anfangsphase will die Gesellschaft Ersatzteile, Luft-
fracht oder Expressgiiter beférdern. Spiter sollen tempera-
turgefiihrte Waren wie Gemiise, Friichte und Blumen hin-
zukommen. Die Wagen miissen fiir Geschwindigkeiten
bis 160 km/h geeignet sein.

Dag scheint nun eine echte Alternative zum Llow zu sein,
der i.d.R. mehr als 24 Stunden fir die Strecke braucht.

Man kann dem Zug nur wilnschen, dass er immer gut ausge-
lastet ist. Die GRV findet diese Zusanmenarbeit zwischen
Giter- und Reisedienst, wenn sie klappt, flir hervorragend,
wenngleich schnelle Gliterztige in der gleichen Zeit fahren
milssten.
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Streckenstillegung

Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) hat anfangs Mai dar-
auf hingewiegen, dass die DB Netz AG erst dann
dauerhaft eine Strecke sperren darf, wenn zuvor das EBA
die dauerhafte Einstellung des Betriebes genehmigt hat.
Sie hat DB Netz verpflichtet, auf Strecken des Sonneber-
ger Netzes” den Betrieb wieder aufzunehmen, DB -Netz
hatte hier eine Reihe von Strecken 1997 wegen Infrastruk-
turmingeln aus Sicherheitsgriinden gesperrt; es muss
nunmehr mit der Instandsetzung beginnen.

Viergleisiger Ausbau zwischen Augsburg
und Miinchen kommt voran

achdem im Bauabschnitt Kissing bereits knapp fiinf

km Gleise verlegt worden sind, beginnt die DB AG in
dem 8,5 km langen Bereich zwischen Augsburg Hbf und
Kissing mit den Bauarbeiten. Dabei wird bis zum Jahre
2002 die Lechbriicke erneuert und auf vier Gleise erweitert
werden.

DB AG zieht Konsequenzen aus der
Verteuerung von Bauvorhaben

ei der NBS Kéln — Rhein/Main und beim Bau des

Verkehrsknotens Lehrter Bahnhof in Berlin sind die
Kosten aus dem Ruder gelaufen.
Generell ist nunmehr vorgesehen, das Projekimanagement
und die Projektsteverung bundesweit eindeutig zu regeln,
Ausserdem wird kiinftig das Controlling der Projekte
flichendeckend vereinheitlicht sowie die externen Dienst-
leister, Ingenieurbiiros und Baufirmen intensiver einbe-
zogen. Mit standardisierten Bauvertriigen sollen die Quali-
titssicherung und die Uberwachung der Projekte erleichtert
werden. Die Vergabe darf erst erfolgen, wenn die ent-
sprechenden Planfeststellungsbeschliisse vorliegen. Weiter
wird aus dem Vorstand der DB AG ein Investitionsaus-
schuss gebildet, der die Abwicklung der fiir den Konzern
wichtigen Projekte iiberwacht.
Im kritischsten Fall sollen sich nach einer Untersuchung
durch ein unabhingiges Biiro bei der NBS Kéln - Rhein/
Main Mehrkosten von 2,765 Mrd DM und in Berlin von
2,165 Mrd DM ergeben. Der Vorstand hat dem Aufsichts-
rat Massnahmen dargestellt, mit denen den Mehrkosten
entgegengesteuert werden soll. Parallel dazu wird mit der
Bundesregierung iiber eine verursachergerechte Uber-
nahme moglicher Kostensteigerungen bei beiden Projek-
ten verhandelt.,

Signalbeleuchtung
Die Propangasbeleuchtung und damit das Auswechseln

der Propangasflaschen haben ausgedient. Neuerdings
werden die 22000 Signallichtpunke elektrisch beleuchtet,
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allerdings mit unterschiedlicher Stromversorgung, Der
iiberwiegende Teil (rund 13600 Stiick) wird an vor-
handene Kabel angeschlossen. 1700 Lichtpunkte werden
mit Solarstrom betrieben, Diese Technik kommt dort zum
Eirisatz, wo keine freien Kabeladern vorhanden sind und
die Nachverkabelung zu hohe Kosten verursacht. Das Um-
bauprogramm kostet 65 Mio DM. Die neuen Lichtpunkte
haben dieselbe Leuchtkraft wie bisher.

ICE3und ICE3 M

er neue 1CE 3 wurde kurz vor der Eréfinung der

EXPO 2000 in Berlin vorgestellt und soll vornehmlich
Besucher zur EXPO fahren.
Der ICE 3 M (Mehrsystem) soll ab 5. November 2000
zwischen Kéln (spiter Frankfurt/Main) und Amsterdam
verkehren und ICE International heissen. Das Zugteam
soll deutsch-niederlindisch sein, Seine mogliche Hichst-
geschwindigkeit betriigt 330 kim/h. Die DB hat 13 Ziige be-
stellt. Der Zug kann auch neben den Niederlanden und
Belgien in der Schweiz und in Frankreich eingesetzt wer-
den.
Der ICE 3 hat keinen Triebkopt mehr, der das Fahrzeug
zieht, Die Antriebskomponenten sind unter dem ganzen
Zug verteilt. 50 % der Achsen sind angetrieben. Damit
kann der Zug schneller beschleunigen und grossere Stei-
gungen leichter bewiltigen.

In eigener Sache:

Die GRYV ist zur Forisetzung ihrer verkehrspolitischen
und verkehrswissenschaftlichen Arbeit dringend
auf Spenden angewiesen. Auch Anzeigen in den

GRV-Nachrichten wiirden uns sehr helfen.
Wenn Sie die Arbeit der GRV unterstiitzen wollen,
so konnen 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).
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Die Strasse sollte der Offentlichkeit einmal
mitteilen, wie viele Staus auf den Autobahnen
wnicht durch Verkehrsdichte sondern durch
Unfiille von Lkw und Pkw verursacht sind.

Hohere Buss- und Verwarnungsgelder bei
Verstossen im Strassenverkehr

er Bundesrat hat am 2.2.30c0 zwei einschligige Ent-
Dwiirfe des Bundesministers fiir Verkehr gebilligt.
Kernpunkte bilden die Sanktionsverschiirfung fiir extreme
Geschwindigkeitsiiberschreitungen und die leichte An-
hebung der Verwarnungsgelder Hir Radfahrer. Bei einer
Geschwindigkeitsiiberschreitung von mehr als 4o km/h bei
Lkw und Bussen und mehr als 5o km/h bei Plow und Kraft-
ridern werden sowohl die Bussgelder als auch die Dauer
des Fahrverbots deutlich erhéht, Damit soll die kleine aber
in hohem Masse riicksichislose Gruppe von Fahrern stirker
zur Verantwortung herangezogen werden, die durch
extreme Tempoverstbsse Leib und Leben anderer Verkehys-
teilnehmer gefihrden.
Die Regelsitze bei Radfahrerversitissen werden von 1o DM
auf 20 DM erhéht. Das gilt z. B.fiir das unzulissige
Einfahren in Einbahnstrassen in der falschen Richtung,

Der Flugverkehr

Der Flugverkehr hat die Grenzen des Wachstums fast
{iberschritten. Die grossen Flughifen sind iiberlastet
und fordern neue Start- und Landebahnen (Frankfurt)
Main) oder wollen das bestehende Nachtflugverbot kippen
{Miinchen).

Eine jahrelange konsequente Subventionspolitik machte
den Flugverkehr so attraktiv: Keine Kerosinsteuer, keine
Mehrwertsteuer. Der Bund unterstiitzt die Flughifen bei
ihren Ausbhaubemithungen.

Bei den Nachtflugverboten wird oft die Zahl der Geschi-
digten mit der Zahl der Arbeitsplitze verglichen. Deshalb
ist die’ Auseinandersetzung so schwierig. Aber die Steige-
rung der Ab- und Anfliige bringt in Wirklichkeit nur wenig
mehr Beschiftigte (In Frankfurt/Main brachten die Start-
hahn West und Cargo City Siid statt der versprochenen
zusitzlichen 6ooo Arbeitsplitzen nur 528 neue Arbeits-
plitze.).

Viele Probleme wiirden sich von selbst regeln, wenn der
Flugverkehr seine vollen Kosten selbst tragen miisste. Um
etwa ein Drittel hiher ldge der Preis fiir das Flugticket ins
Ausland, wenn der Flugverkehr die genannten Steuern
zahlen milsste. Da wiirde so mancher Urlauber (Das gris-
ste Zuwachspotential hat der Flugverkehr im touristischen

Bereich.) auf den Wochenendtrip nach NewYork oder
mehrmaligen Urlaub auf den Inseln verzichten.

Das gibe den Flughifen die nétige Luft zum Atmen -
ohne Ausbau und ohne Zunahme der Nachtfliige,

Neben CO, sind Wasserdampf, Stickoxide und Aeroscle
die Hauptemissionen des Luftverkehrs. Sie werden haupt-
sdchlich in der Troposphire und der unteren Stratosphiire
abgegeben. Hier ist auch der Wasserdampf umweltfeind-
lich. Kondensstreifen breiten sich bei entsprechender
Wetterlage zu dimnen Wolkenschleiern aus. Sie fithren
zur Erderwirmung,

Die Bahn hofft mit den Flughafenanbindungen auf neue
Kunden, die Flughifen und Fluggesellschaften freuen sich
iiber das Engagement des Bundes mit den Anbindungen
der ICE-Strecken an die Flughifen, wofiir sie kaum etwas
zu zahlen haben.

Wer mehr davon profitiert, ist die Frage.

Nach wie vor fehlt der politische Wille, den Flugverkehr zu
den Steuern heranzuziehen und ihn durch keine Invest-
tionshilien mehr zu subventionieren. So wird er weiter
expandieren,

Fahrrad-Masterplan fiir Deutschland

Der Verkehrsclub Deutschland (VCD) hat einen Fahr-
radmasterplan fiir Deutschland herausgegeben.
Wenn sich alle Beteiligten stark machen, kann das Fahmad
nach dem Vorbild der Niederlande zu einem Massenver-
kehrsmittel werden. Deshalb fordert der VCD einen bun-
desweiten Fahrradmasterplan. Er zeigt in dieser Bro-
schiire, die beim VCD, Eifelstr. 2, 53027 Bonn, bezogen
werden kann, was Bund, Linder, Gemeinden, Krankenkas-
seri, Schulen und einschlagige Industrie tun miissen, um
das Radfahren im Alltag sicherer, bequemer und beliebter
zu machen, Minister Klimmt {iberrascht die Branche mit
den Worten: ,Die Bundesregierung hat beschlossen, dem
Radverkehr im Rahmen einer neuen integrierten Ver-
kehrspolitik das gleiche Gewicht beizumessen wie bisher
dem Auto und dem offentlichen Verkehr, Eine Experten-
kommission wird geeignete Massnahmen ausarbeiten,

»CALL A BIKE"

In Miinchen hat der Biirger per Telefon und mit Hilfe
eines Code-Systems die Moglichkeit, zu jeder Zeit und
tiberall in der Miinchener Innenstadt ein Fahrrad auszu-
leihen, und das mit minutengenauer Abrechnung.

Dieses neue System, dem die GRV Erfolg wiinscht, kann
ein erfolgversprechendes Beispiel sein, wie Verkehes-
probleme im innerstidtischen Verkehr durch mutige
Innovationen zu lizen sind.
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Ausland

Road Pricing in Osterreich

Dsr Verkehrsclub Osterreich (VCO), Dingelstedtgasse 15, A
1150 Wien, hat eine Broschiire herausgebracht mit dem
Thema : , Lkw-Maut und Strassengebiihren — Profit filr Wirt-
schaft und Umwelt® Wir zitieren daraus, weil auch in
Deutschlond die Entfernungsabhingige Schwerverkehrsabgabe
als fuhrleistungsbezogene Mawt auf den Autobahnen bis Ende
zo0z eingefiihrt werden soll,

Durch den EU-Beitritt Osterreichs haben gich die Preize
fiir den Betrieb schwerer Lkw laufend reduziert. Der
Strassenverkehrsbeitrag wurde von s8oco Euro im Jahre
1904 schrittweise bis zum 1.1.¢7 auf 1235 Euro reduziert.
Der Deckungsbeitrag des Lkw-Verkehrs fiir verursachte
Strassenkosten wurde dadurch weiter verringert.

Grinde fiir die Einfithrung der leistungsbezogenen
Schwerverkehrsabgabe (L5A):

B Schwere Lkow nutzen die Strasse in weitaus grisserem
Umfang ab als der Plow. Die Steuereinnahmen aus dem
Lkw-Verkehr entsprechen aber bei weitern nicht dieser
hiheren Strassenabniitzung, Durch die LSA wird der
ungleichen Kostenanlastung (Quersubventionierung)
entgegengewirkt.

B In Osterreich reichen die derzeitigen Einnahmen der
Autobahnen- und Schnellstrassen-Finanzierungs AG
nicht aus, um die ihr Gbertragenen Aufgaben — Erhal-
tung, Betrieb und weiteren Ausbau des Autobahn-
netzes — zu finanzieren. Die Lkw-Maut soll der Finan-
zierung des hochrangigen Strassenbaus dienen.

Die jahrlichen Kraftfahrzeugsteuern auf Lkw weichen in
den verschiedenen EU-Lindern um bis zu 3000 Euro von-
einander ab. Nur vier Mitgliedstaaten (HMalien, Frankreich,
Spanien und Portugal) erheben auf Autobahnnetzen
Benutzungsgebithren. Im EU-Binnenmarkt verschaffen
solche Unterschiede Frichtern in einzelnen Lindern
Preisvorteile gegeniiber der auslindischen — aber EU-
internen — Konkurrenz.

Die Einfithrung der LSA fiir schwere Lkw kénnte zur
Losung der genannten Probleme beitragen, da dieses
System auf dem Territorialititsprinzip basiert. Es ermog-
licht, eine Gebiihr auf in- und auslindische Fahrzeuge zu
erheben, ohne die Funktionsfihigkeit des Binnenmarktes
zu behindern. Die LSA erméglicht ein hohes Mass an
Flexibilitit beziiglich der Optimierung der Preispolitik fiir
den Strassenverkehr und beriicksichtigt somit das Subsidi-
arititsprinzip. Ausserdem kénnte die LSA die dkonomi-
sche Effizienz verbessern, da die Gebiihren eng an die
Umwelt-, Infrastruktur- und Knappheitskosten (Stau) an-
gelehnt werden kinnten.
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OBB wollen 80 % aller
Nebenbahnen stillegen

Helmut Draxler, Vorstand der OBB, erklirte am 8.Mai
vor Journalisten, dass bis zu 80% der Nebenstrecken
der OBB kurzfristig stillgelegt werden sollen. Im Giiterver-
kehr sind es 24, im Personenverkehr sind es 15 Strecken.
Das rund 1600 km lange sogenannte C-Netz macht

28 % des OBB-Netzes (5672 km) aus. Das C-Netz ver-
schlinge rund 7 % der Infrastrukturkosten in Héhe von
1,2 Mrd Euro. Draxler will die Unrentabilitit der Neben-
strecken nicht mehr hinnehmen und die Investitionen auf
die Hauptrouten (A-Netz) konzentrieren. Dieses Netz habe
zusammen mit dem Schnellbahnnetz einen Anteil von
77 %% an den Infrastrukturkosten, aber go % der Transport-
leistung werde iiber diese Trassen abgewickelt.

Die betroffenen Strecken sollen vorerst fiir andere Be-
treiber ausgeschrieben werden. Sollten sich keine Betrei-
ber finden, kénnen die OBB die endgiiltige Stillegung
beantragen.

Wie rentabel das A-Netz der OBB ist, zeigt die Zunahme
des Giiterverkehrs um 24% (!). Dies sei nur zum Teil auf
die gute Konjunktur zuriickzufithren; die Bahn habe in
erster Linie Marktanteile gegeniiber den Spediteuren ge-
wonnen. Sollte die Entwicklung so weitergehen, werde die
Bahn in ein bis drei Jahren ihrem Umsatz im Giiterverkehr
von 870 Mio auf 1,45 Mrd Euro gesteigert haben.

Interessant ist, dass Draxler die Liberalisierung im Eisen-
bahnverkehr als eine Belastung der Bahn ansieht.

Ende Juni haben die OBB Verkehrsminister Michael Schmid
nunmehr 20 Nebenbahnen vorgeschlagen, die sie aug
betriebswirtschaftlichen Griinden einstellen wollen. Dabei
sollen auf 15 Strecken der gesamte Verkehr, auf drei
welteren nur der Personenverkehr und auf zwei Strecken
nur der Giiterverkehr ausgesetzt werden. Michael Schmid
gab die Garantie ab, dass keine Mebenstrecke ohne seine
Zustimmung gesperrt werde,

SBB erwirtschafteten Uberschuss —
Bilanz 1999

DiE Schweizerischen Bundesbahnen (SBE) haben das
erste Jahr als Aktiengesellschaft erfolgreich abge-
schlossen ( siche Tabelle). Die guten Zahlen sind nicht nur
das Resultat der Entschuldung, sondern Folge der anhal-
tenden Anstrengungen zur Effizienzsteigerung. Die SBB
wollen den Uberschuss als Basis fiir das Wachstum in den
kommenden Jahren nutzen. Im Giiterverkehr stehen dabei
das Joint Venture mit der Ttalienischen Staatsbahn (FS) im
Vordergrund. Mit der Entwicklung des Gliterverkehrs sind
die SBB besonders zufrieden. Alle umliegenden Bahnen
mit Ausnahme der OBB haben substanzielle Einbussen
erlitten, wihrend die SBB bei den Ertrigen um 3.5 %
zugenommen haben. Im neuen Jahr wollen sie ein Wachs-
tum von 9.3 % erreichen.
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desbahnen - Bilanz 1999

Die bahnfreundliche Schweiz

it miissen immer wieder einmal einen Blick auf die

Schweiz werfen, die eine ékologisch orientierte Ver
kehrspolitik betreibt und auf eine lebensfihige Bahn als
Transportmittel fiir den Gffentlichen Verkehr setzt.
Im vergangenen Herbst stimmten bei einer Volksbe-
fragung 57.3 % der Schweizer Bitrger fiir die Einfithrung
einer leistungsfihigen Schwerverkehrsabgabe. Als erstes
Land Europas fithrt die Schweiz damit ab dem Jahr 2001
eine Lenkungsabgabe ein, die den schweren Strassengiiter-
verkehr nach Fahrstrecke, Ladegewicht und Schadstoft-
ausstoss besteuert. Trotz massiver Agitation der Strassen-
lobby gegen die LSVA verhilft diese einer dkologischen
Verkehrspolitik zum Durchbruch.
Der LSVA unterliegen in- und auslindische Fahrzeuge filr
den Personen- und Giitertransport mit einem Gesamt-
gewicht von {iber 3.5 t. Der Tarif betrigt emissionsabhin-
gig ©.0124 Euro bis 0,0088 Euro pro Tonne Gesamt.
gewicht und gefahrenen km. Die Fuhrunternehmer er-
halten die rund 808 Euro teuren Erfassungsgerite gratis,
nur fiir die Einbaukosten (311 Euro) miissen sie selbst
aufkommen.

Schon vorher, im Dez. 1998, akzeptierte das Schweizer
Volk mit 63,6 % die ,Vorlage iiber den Bau und die Finan-
zierung des dffentlichen Verkehrs® (Finév). Damit hatten
die Schweizer iiber ein ganzes Paket an Gesetzesvorlagen
it einem Gesamtinvestibionsvolumen von 36 Mrd sfr zu
entscheiden. Dazu gehdrten die beiden Alpenbasistunnel
unter dem Gotthard und dem Létschberg, sowie das
Mobilititskonzept  Bahn 2000",

Der Staat muss jetzt 2/3 der Einnahmen aus der LSVA fiir
Bffentliche Verkehramittel einsetzen. Damit ist die Ver-
wirklichung eines modernen Bahnnetzes gesichert und
auch der Trend zum Abbau des Regionalverkehrs, der ein
wesentlicher Zubringer zum Transitverkehr ist, gestoppt.
Daneben ist auch eine Reform der SBB angelaufen. Damit
erhoffen sich die Verantwortlichen, dass die Bahn auch im
Giiterverkehr wieder aufholt. Die Reform erlaubt Dritten
den Zugang zum Schienennetz, sodass ein Wettbewerb

auch auf der Schiene entsteht, der hoffentlich zusitzliche
Verkehre bringt. (Wir haben hierither in den GRV-Nachr.
4041 berichiet.)

In dem bilateralen Abkommen mit der EU ("Landverkehes-
abkommen®) anerkennt die EU ausdriicklich die Ziele und
Instrumente der Schweizer Verkehrspolitik (Siehe GRV
Nachr. Nr.37, 5. 18 und den nachstehenden Beitrag 5. 27.).
Dieses Abkommen wird vel. im Jahre 2001 in Kraft treten,

Grosse Verdienste an der Skologisch orientierten Ver
kehrspolitik haben die Umweltverbinde, darunter der
VCS. Thr grosser Erfolg war 194 die sogenannte Alpen-
initiative. Damals sagten 51,9 % ja zu dem Volksbegehren,
das die vollstindige Verlagerung des Trangitgiiterverkehrs
von der Strasse auf die Schiene verlangte.

Schweiz billigt EU-Vertrige

it einer komfortablen Zweidrittelmehrheit hat die

Schweizer Bevolkerung im Mai den Vertrigen
zwischen der Schweiz und der Europiischen Kommission
zugestimmt. Damit steht einem Inkrafttreten voraussichi-
lich zum 1.1.2001 nichts mehr im Wege,

U.a. wird der Schweiz auf der Grundlage der Gegenseitig-
keit der Zugang schweizerischer Fluggesellschaften zum
liberalisierten europiischen Luftverkehrsmarkt gestattet,

Teil des Landverkehrsabkommens ist die Regelung des
Lkw-Alpentransits durch die Schweiz, Demnach gilt vom
1.1.zoo1 an freie Fahrt fiir Fahrzeuge ab 34 1; von 2005 an
gind auch 4o t schwere Fahrzeuge zugelassen, Die durch-
schnittliche Transitgebithr fiir 4o0-Tonner — sie orientiert
sich an der SchadstoHemmission — wird rund 200 Eure
betragen, Fiir die Zeit bis 2005 wird eine Kontingen-
tierung gelten: 2001 bis 2002 werden jeweils 300000
Transitgenehmigungen erteilt, 2003 und 2004 werden es
400000 sein,

Das Schweizerische Transportgewerbe erhilt die gleiche
Anzahl an Konzessionen fiir 4o-Tonner wie die EU-
Mitgliedslinder. Wie die Quoten unter den EU-Lindern
aufgeteilt werden ist noch nicht entschieden.

Sinneswandel bei den Franzosen beim
Bahnzugang Dritter

A_;lf Dringen der EU scheint es sicher zu sein, dass
uch die SNCF auch wie die anderen europiischen
Bahnen der Offnung des Netzes fiir Dritte zustimmen
wird:

-Es spricht nichts dagegen, dass Grundleistungen von
einem Unternehmen angeboten werden, an dem zwei oder
mehrere Staaten beteiligt sind. Es kénnte sich jedoch auch
um ein unabhingiges Unternehmen handeln, das speziell
fiir solche Verkehre gegriindet wird.”, so ein Sprecher des
franzitsischen Verkehraministeriums. Angeblich sollen die
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Franzosen sogar bereit sein, mehr als nur die Haupt-
korridore, die im Transeuropdischen Netz ausgewiesen
sind, fiir auslindische Bahnverkehrsgesellschaften zu
ofinen. Diese zollen nun auch den Transport zwizschen
Gleisanschliissen in Eigenregie durchfithren kénnen.

Den ersten Schritt, um die eigene Bahn fit fiir Europa zu
machen, tat der franzdsische Verkehrsminister Gayssot,
indem er ihr eine massive Entschuldung verordnete. Er
michte weiter, dass die SNCF ihr Aufkommen im Giiter-
verkehr in einer zehnjihtigen Investitionsperiode ver-
doppelt, wogegen der Bahnchef Gallois mit einem be-
scheideneren Wachstum von finf bis zehn Prozent rechnet,
Richtig Geld kostet den Minister auch sein Wunsch, den
kombinierten Verkehr (KV) zu férdern. Der KV macht
heute 26 % des Giiterverkehrsaufkommen aus, aber tragt
nur 12 % zum Umsatz bei. Dagegen ist die SNCF am KV,
wo sie nur die Traktion stellt und nicht wie bei anderen
Verkehrsarten fiir den gesamten Ablauf verantwortlich ist,
nicht sonderlich interessiert. Das Gliterverkehrsauf-
kommen teilte sich 19g2 wie folgt auf: Binnenschiffahrt 3
% (8 74), Schiene 22 %6 (41 %)und Strasse 75 %6(51 %). Die
Betriige in Klammern stellen die Werte von 1971 dar.

Oresundverbindung

Am 1.7.2000 wurde der Verkehr iiber die 16 km lange |
Schienen- und Strassenverbindung nach 7-jahriger |
Bauzeit freigegeben. Das Verkehrsvolumen im Eroff- |

nungsjahr wird bei mindestens roooe Fahrzeugen pro
Tag liegen. Die Passage kostet fiir einen Pkw samt
Insassen 62.— DM. Der Lkw kostet je nach Linge 80 und
114 EURQ. Die schwedischen und dénischen Bahnen
zahlen ein inflationsabhingiges Jahresfixum von 150 Mio

kilnsthiche
2 Halbingel
o 430 m

i Tunnel
*a 310m

kimsthiche
Insel 4055 m

Dinenkronen. Von Hamburg nach Malmi filrt man nun
statt 6 nur mehr 4 1/2 Stunden. Das Bauwerk kostete
6 Mrd DM,

Alpentransit durch Osterreich

ckanntlich darf nach dem Transitvertrag der EU mit

Osterreich das Okopunktekontingent gekiirzt werden,
wenn gegentiber dem Basisjahr 1990 (1.49 Mio Transit-
fahrten) die Zahl der Transitfahrten durch Osterreich um
mehr als & % zugenommen hat. Die ,Interventionsmarke”
von 8 % wurde nach Auffassung der Regierung in Wien
erreicht.

Nach einem Treffen zwischen Osterreichs Verkehrsminis-
ter Schmid und der EU-Verkehrskommissarin Loyola de
Palacio deutet sich allerdings eine langfristige Kompro-
misslésung an. Demnach kénnte die Kirzung um 20 %
auf die nichsten Jahre verteilt werden, anstatt sie in einem
Jahre durchzufithren.

Wenn die Auffassung Osterreichs durch die EU bestitigt
wiirde, bittet der Bundesverband Giiterkrafiverkehr, Logis-
tik und Entsorgung (BGL) Minister Klimmt, dies bei der
EU zu verhindern. Er wieg darauf hin, dass die ,Rollende
Landstasse” zwischen Manching und Brennersee nahezu
ausgelastet sei. Zudem beflirchtet er auch gravierende
Benachteiligungen beim Ausweichen auf die Alpeniiber-
ginge in der Schweiz. Hier erhilt Deutschland vsl. nur
20 % bei der Vergabe der Durchfahrkontingente fiir 4o-t-
EU-Lastzilge.

-
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Die Russischen Bahnen gehen
Bahnreformen behutsam an

Die Eisenbahren sind im Giiterverkehr nach wie vor
unumstrittener Verkehrstrager Nr.1. Dagegen sind sie
im Personenverkehr 1997 von der Strasse etwas iiber-
troffen worden,

Die gesamte Betriebslinge betrigt 86 700 km (2. Platz
nach den USA). 4ooco km sind elelarifiziert (Platz 1) =
46 % der Betriebslinge.

Die Beférderungsleistung betriigt im Giiterverkehr 1o19,5
Mrd thkm und Personenverkehr 152 g Mrd Pkm. Das
durchschnittliche Gewicht eines Giterzuges betrdgt 3295
Bruttotonnen. Die Regelspurweite betrigt 152 m.

Es gibt in Russland zwei Stromsysteme 235 kV, 5o Hiz auf
19000 km und Gleichstrom mit 3 kV auf 21000 km. Auf
den elektrifizierten Strecken werden fast 76 % der Giiter-
beftrderungsleistung erbracht,

Russland hat 17 Bahnen (17 Eisenbahndirektionen), die
dem Eizenbahnministerium unterstellt sind. Interessanter-
weise unterstehen auch einschligige Fachhochschulen
und Universititen dem Eisenbahnministerium,

Neben demn Eisenbahnministerium gibt es noch das Ver-
kehrsministerium, welchem alle anderen Verkehrstriger
und der Strassenbau unterstehen, Es wurde immer wieder
versucht, dag Eizsenbahnministerium dem Verkehrs-
ministerium unterzuordnen, was aber vor allem wegen des
Widerstandes der Eisenbahner nicht gelungen ist,

Es darf auch nicht vergessen werden, dass das Militir bei
allen Bahnaktivititen mitspricht.

Auch in Russland wird versucht, sich an die neven wirt-
schaftlichen Bedingungen anzupassen. Die Aufgabe der
Verkehrspolitik ist, eine optimale Gestaltung des Ver-
kehrssystems in Richtung marktwirtschaftlicher Unter-
nehmen zu gestalten. Die Struktur des Eisenbahnwesen
steht im Widerspruch zur Marktwirtzchaft. Russland ist so
gut mit Eisenbahninfrastruktur ausgestattet, dass es kaum
erforderlich ist, neue Linien oder Rangierbahnhéfe zu
bauen. Eine Rekonstruktion des Gleishaus, der Informa-
tionstechnologie, der Wagen dagegen ist allerdings unbe-
dingt erforderlich.
Es gibt ein Konzept fiir eine Strukturreform des Eisen-
bahntransportes, das
P die Reduzierung der volkswirtschaftlichen Ausgaben,
P Demonopolisierung einzelner Tatigheitsbereiche und
Entwicklung des Wettbewerbs,
B Beseitigung der Subsidierung der Befiivderungsarten
(z.B. Personen- durch Giiterverkehr) und
P Verstirken der staatlichen Taritkontrolle
vorsieht.

Das Konzept zur stufenweisen Neuwordnung des Eisen-
bahntransports sieht die organisatorische Abgrenzung der
Menopol- und konkurrenzfihigen Sektoren vor, So werden
die Infrastrukiur, ihre Dienstleistungen, Steuerung des
Zugverkehrs, Gliterterminals und Bahnhéfe dem Mono-

polsektor zugeordnet werden. Die KonkurrenzFihigkeit
wird mehr und mehr den Bereichen der Personen-
beférderung, des Giitertransportes, der Dienstleistungen
der Giiter- und Personenkompanien sowie in der Spedi-
tion ihre Aktivititen weiter entwickeln.
In einer ersten Stufe werden Werke, Baubetriebe, eigene
Landwirtschaft und Objekte des sozialen Bereichs aus dem
Eisenbahnministerium ausgegliedert.
Schon im Jahre 1997 hat ein Erlass des Prisidenten der
Russischen Foderation festgelegt, dass aus der Strultur
des Eisenbahntransportes die Reparatur- und Versorgungs-
betriebe, die mittelbar mit der Organisation des Fahr-
verkehrs und der Verkehrssicherheit verbunden sind,
abzutrennen sind. Die Mittel, die aus dieser Privatisierung
frei werden, sollen der Finanzierung von Investitions-
programmen des Eisenbahnministeriums dienen. Die
stufenweise Realisierung dieses Relormvorhabens hat
bereits begonnen,
r.5tufe: Griindung der Giiter- und Personengeselischaften,
2.Stufe: Uberarbeitung der gegenseitigen Bezichungen mit
den Bahndirektionen. Sie wird bis zu fiinf Jahre dauern.
Sie wird durch die Privatisierung und den spiiteren Bér-
sengang der Betriebe des unprofilierten Bereichs gekenn-
zeichnet. Die schwachbelasteten und verlustbringenden
Linien werden aus den Bahndirktionen ausgegliedert.
3. Stufe: — die Aufteilung der Infrastruktur der
Eisenbahmen,

- die Aktivierung der Giiter- und Verkehrs-
gesellschaften,

- die Aufteilung der staatlichen und wirtschaft-
lichen Funktionen des Eisenbahn-
ministeriums und

— die Schaffung der Zentralen Eisenbahn-
gesellschaft.

Bei alledem ist zu beachten, dass Begriffe wie Privatisicren
oder Bérsengang, die bis zum Jahre 1989 als gesellschafis-
fremd bezeichnet wurden, jetzt eine Rolle spielen sollen.
Die Reform hat schon begonnen. Deutlich sicht man das
im Bereich des Giiterverkehrs, wo die russischen und aus-
Eindischen Speditionen, Giiterverkehrsgesellschaften und -
operateure schon sehr aktiv sind. Es sind schon einige
Gesellschaften im Bereich des Vorertsverkehrs gegriindet
worden. Leider sind diese Verkehre i.d. R, fir die Russi-
schen Bahnen noch nicht rentabel. In ,guten Zeiten® war
es immer miglich, Finanzmittel aus dem foderalen Haus-
halt zu bekommen, um die Teilkosten fiir die Personen-
beférderung zu decken. Die Fahrtkosten konnten nie
gedeckt werden, sie wurden immer sozialgiinstig fiir die
Bevillkerung durch den Staat geftirdert. Sonst wire es zu
teuer, iberhaupt mit der Bahn zu fahren.

Russland hat in der Geschichte (866 - 1880) beim da-
maligen Bahnbau mit der Privatizierung (50 Konzessionen
an Privatbahnen) schlechte Erfahrungen gemacht. Dies
war damals sehr von Missbrauch und Korruption begleitet,
Ausserdem kilmmerten sich die privaten Gesellschaften
wenig um den guten technischen Zustand. Letztendlich
war die Regierung gezwungen, die Privatbahnen aufzu-
lésen und sogar ihre Schulden zu bezahlen. So wurde
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letzendlich das Monopol der Russischen Bahnen erzwun-
gen. Das macht das Bestreben, nach marktwirtschaftlichen
Grundsitzen zu verfahren, nicht leicht.

Die schlechte historische Erfahrung bei der Bahnprivati-
sierung sowie heutige Probleme bei einigen europiischen
Bahnen machen es erforderlich, Schritte in diese Richtung
mit grosser Vorsicht zu machen.

Noch einige Bemerkungen zur Transibirischen Bahn. Sie
fithrt von Moskau nach Wladiwostok (Containerziige
fahren zum Hafen Nachodka (bei Wladiwestok)). Die
zweigleisige, elektrifizierte Bahn mit einer Linge von
g28g km hat eine Beforderungskapazitit von 100 Mio tim
Giiterverkehr. Container brauchen von Japan nach Finn-
land 16 Tage und in 18 his 20 Tagen wird der Atlantik
erreicht, Besonders schnell sind Containerziige von
Nachodka nach Brest. Sie brauchen 1z Tage. Ein beson-
derer Demonstrationszug brauchte nur g Tage, Der
Seeweg dauert 15 bis 17 Tage linger. Im Asien — Europa-
verkehr izt die Russische Féderation das Translitland Nr.1,

{Aus einem Beitrag ,Russische Bahnen® von Viadimir
Goldenberg, in Heft 6/2000 des Eisenbahningenieurs)

Der ,Eiserne Rhein* macht Fortschritte

er belgische Premierminister und und sein Ver:

kehrsminister glauben nach einer Nachricht des
Hafens Antwerpen, den Durchbruch bei den Verhand-
lungen mit den Niederlanden erzielt zu haben. Nachdem
Belgien Vorschlige einer teilweisen Neutrassierung, die
eine Verkilrzung der Strecke um o km beinhaltet, vorge-
legt haben, sollen nun die Niederlande eigene Tras-
sierungsvorschlige machen. Wenn diese nicht bis Mitte
zoo1 vorliegen, kann gegen Ende diese Jahres der Giiter-
verkehr uneingeschrankt {iber die historische Strecke
laufen, die ein Naturschutzgebiet durchquert. Bundes-
minister Klimmt kiindigte an, Deutschland werde sich an
der Finanzierung beteiligen.

Umweltschutz

Bahn und Umweltverbinde
erwarten den vollstindigen Abbau
von Wettbewerbsnachteilen

rstmals trafen sich die Umweltverbinde (Verkehrsclub |

Deutschland, die Umweltverbinde BUND NABU, der
Deutschie Naturschutzring und der WWF) mit dem Bahn-
chef Mehdorn, Um mehr Verkehr auf die Schiene zu brin-
gen, braucht die Bahn allerdings einen fairen Wettbewerb.
Deshalb wurde folgender Katalog von Forderungen auf-
gestellt, die jeweils ausfithrlich begriindet wurden:

P Infrastrukturinvestitionen in die Schiene
bedarfsgerecht erhéthen,
B cinseitige Pflicht zur Deckung der Infrastrukurkosten

3o

heseitigen,

Mineraldlsteuer harmonisieren,

Okosteuer verkehrsiibergreifend gestalten,

Umwelt- und Unfallfolgekosten den Verursachern

anlasten,

Lirmschutzprogramm fiir die Bahn bedarfsgerecht

ausstatten,

Umsatzsteuer im Personenverkehr senken,

Sozial- und Sicherheitsdumping auf der Strasse

unterbinden und

» Offnung der internationalen Schienennetze
durchsetzen.

Yy ¥ryYry
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Die Verbtinde forderten anlisslich dieser Veranstaltung auch
eine verkehrsmittelunabhingige Entfernungspauschale an-
statt der bisher geltenden Kilometerpauschale, die Auto-
fabirer etwa Hinfimal besser stellt als Bahnfahrer. Besonders
kritisierten die Verbinde das kiirzlich ven Verkehrsminister
Klimmt vorgestellte , Anti-Stau-Programm®, Danach sollen
von zo03 bis 2007 50 % der bereitgestellten Gelder in
Strassenprojelde, aber nur 38 % in die Bahn fliessen,

Der Vorstand der DB AG und die Umweltverbinde wissen
und erkennen an, dass die Bundesregierung mit der Oko-
stener, dem Sonderprogramm Lirmschutz und der geplan-
ten Einfiihrung der leistungsabhingigen Schwerverkehrs-
abgabe schon einige grundsitzlich geeignete Massnahmen
zur Verbesserung der Rahmenbdingungen des Schienen-
verkehrs in Angriff genommen hat.

Aber selbst bei dem eingeschlagenen harten Sparkurs im Unter-
nehmen DB AG, welcher mit Eigeninitiative und Leistungs-
bereitschaft gefahren wird, drohen allerdings neue Defizite
in grosser Hohe, wenn die Bundesregierung die Chance
zur Schaffung eines fairen Wettbewerbs nicht wahrnimmdt.
Das Programm, auf das sich die Umweltverbinde mit
Bahnchef Mehdorn geeinigt haben, soll der Bundesregie-
rung vorgelegt werden.

Die Vorsitzende des VCD, Frau Ute Wiegand-Nehab, sagte
zum Abschluss. "Das Ziel, mehr Verkehr auf die Schiene
zu bringen, bleibt unverindert bestehen. Wir begriissen es
aber sehr, dass sich Herr Mehdorn mit uns zusammen so
klar an die Politik gewandt hat und wir gemeinsam fir
eine starke Bzhn der Zulunft arbeiten”.

Der Bahn drohen neue Defizite in grosser Hohe, wenn die
Bundesregierung die Chance zur Schaffung eines fairen
Wettbewerbs im Verkehrsmarkt nicht wahrmimmt.

Okoautos

euartige Kraftstoffe brauchen ein neues Tankstellen-
Nnetz. Shell hat begonnen. in Forschung und Technik
zu investieren, um sich auf einen Wandel bei den Treib-
stoffen (Wasserstoff) einzustellen. Die Automobilkonzerne
arbeiten schon seit vielen Jahren an neuartigen Motoren,
die nun der Marktreife niher riicken.
Daimler-Chrysler setzt auf die Brennsteffzelle, in der
Wasserstoff und Sauerstoff itber eine chemische Reaktion
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Energie freisetzen, die dann einen Elektromator versorgt.

BMW will Wasserstoff in einem modifizierten Verbren-
nungsmotor erhitzen und damit die Fahrzeuge antreiben,
Auf der EXPO in Hannover stellt BMW die ersten serien-
missig hergestellten Wasserstofffahirzeuge vor. Mégh-
cherweise sollen schon in zwei Jahren solche Autos etwa
200 ooo,- DM kosten. Sie sollen vor allem an Fahrzeug-
flotten mit zentraler Wasserstofftankstelle geliefert werden.
Die Modelle von Daimler-Chrysler sind noch nicht bezahl-
bar, da die Brennstoffsysteme von Ingenieuren per Hand
gefertigh werden. Erst wenn hothere Stickzahlen gefordert
werden, liess sich der derzeitige Kostennachteil wett-
machen, Daimler entwickell die neue Technik in Zu-
samnmenarbeit mit Ford: General Motors arbeitet mit
Toyota zusammen, Bisher sind die Kunden noch nicht ge-

neigt, deutlich mehr fitr ein Auto zu bezahlen, auch wenn

die neue Technik der Umwelt nutzt. Aber das Ziel sall
sein, dass im Jahre zoro mindestens finf Prozent aller
netzugelassenen Autos abgastrei fahiren,

Einheitlich fordern jedoch die Konzemsprecher. dass ein
Umstieg nur dann niher riicke, wenn sich die Bundesre-
gierung férdernd einschalte.

Nicht zu vergessen ist, dass Wasserstoff nur unter hohem Ener-
gieaufwand produziert werden kann. Der Preis fiir konven-
tonellen Krafistoff muss daher eine ganz andere Hahe erreichi
haben, um es den Autofahrern schmackhaft zu machen, auf
Wasserstoff wmzusteigen, Nur der Unnvelt zuliche gibt der
dentsche Krafifahrer nicht so viel Geld aus.

Umwelteinfluss des Verkehrs
in 17 europiischen Lindern

m Aptil wurden beim europiischen Parlament die von

den Beraterfirmen Infras (Ziifich) und I'WW (Univer-
sitt Karlsruhe) durchgefithrte Studie: "Externe Kosten des
Verkehrs - Unfall-, Umwelt- und Staukosten in West-
europa’ vorgestellt, Die Studie bezweckt eine Vertiefung
der Kenntnisse iiber die Umweltbeeinflussung sowie die
soziodkonomische Quantifizierung dieses Einflusses, Die
neue Bewertung der externen Kosten ist gin priziseres und
zuverldssigeres Instrumentarium zur rascheren Integra-
tion der Ziele der Umwelt- vertriglichkeit und einer nach-
haltigen Maobilitat.
Nahezu g2 % sind dem Strassenwverkehr zuzuschreiben.
1995 betrugen die externen Kosten mit Ausnahme der
Staukosten 530 Mrd Buro. Allein die Uniille schlagen mit
29 %6 zu Buche,
Betrachtet man die durchschnittlichen externen Kosten des
Personenverkehrs, so verursacht der Plow Kosten in Hahe
&7 Euro/iooo Pkm, der Bus 38 Euro, der Schienenverkehr
20 Euro, also fast 4.4 mal weniger als der Plw.
Beim Giiterverkehr sind die hachsten durchschnittlichen
externen Kosten die des Flugirachtverkehrs (205 Eurg/
1000 thkm) und des Strassenverkehrs (88 Euro). Die
durchschnittlichen Kosten des Schienenverkehrs (19 Euro)
betragen 1/5 derjenigen des Strassenverkehrs:

| Beriicksicht man dabei die Staukosten, so erreichen die

externen Kosten des Verkehrs 1995 ca 638 Mrd Euro, das
sind ca 10 % des BISS.

Ohne den Einsatz einer effizienten Politik zum Ausgleich
des Marktes zugunsten umweltfreundlicher Verkehrs-
triger wird das Gewicht der externen Kosten weiter stei-
gen.

MNach den in der Weltklimakonferenz angekiindigten
Zielen der Umweltschonung ist rasches Handeln geboten,
nicht nur um das heutige Niveau der Belistigungen zu
stabilisieren, sondern um es herabrusetzen,

Dabei gilt es, die externen Kosten nach fiir alle Verkehrs-
triger harmonisierten Werten unverziiglich zu inter-
nalisieren.

Die Schienenverkehrsentwicklung und die Verkehrs-
verlagerung von der Strasse auf die Schiene sind die wirk-
samsten Mittel zur Drosselung der Umweltschiden.

richte

Der Deutsche Stidtetag fordert, die geplante Schwer-
verkehrsabgabe auf simtliche Strassen auszudehnen,
Dafiir sellte die Abgabe auch dem kommunalen Strassen-
bau zu Gute kommen.

In diesem Jahr wird es keine Sommersmogverordnung
geben, da die noch von der Regierung Kohl verabschiedete
Verordnung im Dezember 1999 ausgelaufen ist.

Jahrelang hatten SPD und Griine sich iiber die zu nied-
rigen Grenzwerte aufgeregt und eine Novellierung der
Sommersmogverordnung ausdriicklich in den Koalitions-
verttag aufgenommen. Jetzt hat die Koalition einen Mass-
nahmenkatalog vorgelegt, der aber nur langfristip wirksam
werden kann. Von kurzfristigen Massnahmen, wie Fahr-
verboten oder Tempolimits, wie sie die Grilnen immer ge-
fordert hatten, ist keine Rede mehr, Selbst Umwelt-
minister Trittin ist der Auffassung, Tempolimits hitten
hichstens einen symbolischen Effekt.

Es werden mindestens 4 Jahre vergehen, bis ¢ine Besse-
rung festzustellen sein wird.

Fiinf Unternehmen des Giiterverkehragewerbes haben Ver-
fassungsbeschwerde gegen die Okosteuer eingereicht. Auch
der Bundesverband Giiterkraftverkehr, Logistik und
Entsorgung (BGL) hat im Miirz 2600 Verfassungsbe-
schwerde gegen die Okosteuer eingereicht. Die Olosteuer
verletze die Berufsfreiheit, die Eigentumsgarantie und das
Gleichheitsgebot. Ausserdem verstosse die Steuererhdhung
gegen allgemeine Grundsitze des Finanzverfassungs-
rechtes und das Prinzip der Steuergerechtigheit.

Railunion Benelux NV — hervorgegangen aus DB Cargo
und NS Cargo — und die Spedition Ferroviaspeed haben
kiirzlich einen Giiterdirektzug im konventionellen
Wagenladungsverkehr zwischen den Niederlanden und
Italien gestartet. Der Zug verkehrt vorliufig einmal/
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Woche; bewihrt sich das Angebot, soll die Zahl verdoppelt
werden. Der Zug wird im Rangierbahnhof Kijhhoek bei
Rotterdam zusammengestellt und erreicht in 48 Stunden
ohne Zwischenstops das Bahnverteilzentrum Innocenti bei
Mailand.

Am 17.6.2000 startete ein neuer privater Container-
Shuttle-Zug von Hamburg/Bremerhaven nach Miinchen,
Damit weitet das europiische Container-Umschlag-Unter-
nehmen Euro-Gate (Bremen) sein intermodales Netzwerk
weiter aus. Die Loks sind von Siemens angemietet, die
Containertragwagen von der Ahaus Alstitter Eisenbahn
(AAE). Die Transportkipazitit des neuen Shuttle-Systems
mit dem Namen boXX" liegt derzeit bei jihrlich rocooo
TEU. Die Trassen wurden bei der DB Netz AG eingekauft.
Uberlegt wird auch, Nordeuropa mit Siideuropa (La Spezia
und Gioia Tauro) mit einem alpenquerenden Ganzzug zu
verbinden,

Die schon stillgelegten Strecken Ermstal- und Ammertal-
bahn wurden im vergangenen Jahr reaktiviert. Dass dieser
Schritt richtig war. stellt nach der kurzen Betrichszeit der
Geschaftsfithrer der DB ZugBus Regionalverkehr Alb-
Bodensee GmbH (RAB), Dr. Michelfelder, zufrieden fest.
Die RAB betreibt beide Bahnen, Tm Ammertal befdrdert
die RAB an Schultagen rund Gooo und im Ermstal rund
2000 Fahrgidste/Tag. Die Ermstalbahn ist ein Parade-
beispiel dafiir, wie mit einem integrierten Schiene/ Bus-
angebot der OPNV nachfragegercht gestaltet werden kann.
Die Ammertalbahn verkehrt im 30 Min-Takt, an Sonn-
und Feiertagen im Stundentakt. Moderne klimatisierte
Regio-Shutle VT G50 werden eingesetzt.

In Deutschland gibt es immer weniger Binnenschiff-
fahrisunternehmen. Mitte 1g9g9 gab es noch r1gs
ansdssige Firmen, das sind'gg weniger als 19g8. Die Zahl
der Beschiftigten ging auf jooo zuriick (1ggz waren es
noch 10800}

Am Rotterdamer Containertransport fiel der Strassen-
transport von 52 % auf 50 %. Dagegen verzeichnete die
Binnenschifffahrt einen Zuwachs von 35 % auf 36 % und
der Anteil der Eisenbahn stieg von 13 % auf 14,5 9%, obwohl
gich die Bahn bereits an der Obergrenze bewegt,

Die gute Qualitit im neuen Kombinetz 2000+ ist stabil.
Seit Februar liegt die Punktlichkeitsquote iiber go %. Die
Auslastung der 26 Ziige nimmt kontinuierlich zu, Damit
stellen die Kombiteilnehmer unter Beweis, dass sie eine
verlissliche Leistung von DB Cargo honorieren.

In einer Statistik der UIRR des Jahres 1999, in der rfooo
Kombiziige der européischen Eisenbahnen erfasst wurden,
wurde ausgewiesen, dass rund 4o % aller Ziige mehr als
eine halbe Stunde verspitet waren. Im internationalen
Verkehr waren fehlende Loks und Lokfithrer die Haupt-
ursache. Die Leistungsmingel der Bahn fithrten dazu, dass
erstmals seit 20 Jahren im internationalen Verkehr die
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Zahl der Sendungen gegeniiber 1998 um 0.7 % zuriick-
gegangen ist. Im nationalen Verkehr sank das Transport-
volumen sogar um 7.4 % auf 662000 Sendungen. Fiir
2000 erwartet die UIRR ein leichtes Plus,

Die Stadt Wasserburg hat der DB angeboten, die sanie-
rungsbediirftigen Gleise zwischen Reitmehring und
Wasserburg fiir den symbolischen Preis von einer DM zu
kaufen (Die Stadt Wasserburg ist seit Jahren vom Schie-
nenverkehr abgehingt.). Nach Schitzungen kostet die
Gleisreparatur 3,5 Mio DM, Der Stadtrat sieht in dem Kauf
eine Chance, zwischen Wasserburg Stadt und Ebersberg
(Endpunkt der S-Bahn) wieder eine direkte Schienen-
verbindung herzustellen. Im Gegensatz dazu steht die
Strecke bei der DB auf einer Stillegungsliste.

. Am Nilrburgring sind im vergangenen Jahr drei Personen bei

Fahrten, bei denen man so richtig die Geschwindigkeil seines
Wagens ausfahren kann, todlich verungliickt. Die Menschen
strdmen in Massen zu diesem Spektakel. Sie stellen sich in den
Kurven auf. um. Nervenkitzel zu erleben. Vor etlichen [Jahren
waren uniweltorientierte Bilrger gegen Autorennen, weil dabel
nutzlos Benzin verbraucht wird. Heute entsprechen Einwen-
dungen richt mehr dem Zeitgeist,

Personalia

Dr. Wilhelm Knittel vollendete am 10.03.2000 sein 65.
Lebensjahr. Im Juli 1987 wurde Enittel beamteter Staats-
sekretir im Bundesverkehrsministerum bis zum Jahr
1994, in dem er aus persinlichen Griinden in den Ruhe-
stand getreten ist.

Morbert Hansen (Transnet Gewerkschaft GAED) ist Mitte
Juni zum Versitzenden der Allianz pro Schiene gewihlt
worden. Zu stellvertretenden Vorsitzenden wurden ge-
withlt: Klaus-Peter Naumann (Bahnkundenverband Pro
Bahn) und Ute Wiegand-Nehab (VCD). GeschiftsRihrer ist
MNorbert Jansen.

Rainer Latsch, bisher Leiter der Unternehmenskommuni-
kation DB Netz, wird Beauftragter der Konzernleitung der
DB AG fiir Hamburg und Schleswig-Holstein,

Dr. Wilhelm Kreft, langjéhriger Hauptgeschiftsfithrer und
Geschaftsfithrendes Prisidialmitglied des Bundesverban-
des fiir den Giiterfernverkehr (BDF — Jetzt BGL), wurde
am 17.6,2000 70 Jahre,

Peter Miinchschwander, Vorstand der DB Netz AG geht
mit Gz Jahren in den vorzeitigen Ruhestand. Roland
Heinisch, gegenwirtig Technikchef der DB AG lost ihn ab.
Seine Aufgaben will Bahnchef Mehdorn voriibergehend
iibernehmen,

Dr. Thilo Sarrazin wird vom Finanzressort der DB Holding
zu DB Netz iiberwechseln und dort kiinftig als Vorstands-
mitglied mit Heinisch zusammenarbeiten.
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