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Auch die Lagerhaltung ist eine andere geworden. Fiir viele | Leben erfiillt ist. Auch das MORA C-Konzept verlangt in

Unternehmen vor allem in der Autoindustrie findet sie auf
der Strasse statt. Der Verkehrsraum auf den Strassen wird
dadurch fiir die Pkw immer enger. Pkw und Lkw behin-
dern sich gegenseitig; dadurch entstehen die km-langen
Staus mit den daraus resultierenden Verlusten.

Nicht von der Hand zu weisen ist die Behauptung, dass
Handel und Industrie ihre Kosten senken und ihre Profite
zu Lasten der Allgemeinheit steigern — Privatisierung der
Gewinne und Sozialisierung der Verluste. So wird der Ruf
nach weiterem Ausbau der Strasse immer heftiger.

Eine gewisse Erleichterung kann die Logistik bringen,
Denken wir an die Begriffe Stadtlogistik, Giiterverkehrs-
und Giiterverteilzentren, Einbeziehung der Schiene, An-
siedlung der Zulieferer méglichst nahe am Montageband.

Logistik kann auch zum Umweltschutz beitragen und
zwar nicht nur, wenn Transporte mit der umweltfreund-
lichen Schiene durchgefiihrt werden. Die grossen Aufga-
ben des Recyclings sind ohne Logistik nicht denkbar.

Zu den klassischen Logistikleistungen gehéiren:
Lagerhaltung, Transport, Versenden, Verteilen, Import/Ex-
port, Zollabfertigung und Beratung.

Zu den erweiterten Logistikleistungen gehren:
Kommissionierung, Konfektionierung, Verpackung, Re-
tourenbearbeitung, Preisauszeichnung, Barcodelabeln,
Inventur und Dateniibertragung,

Zum logistischen Fullservice gehren:

Beschaffung und Nachbestellung, Verkaufsberatung, Auf-
tragsbearbeitung, Fakturierung, Inkasso, Entsorgung und
direkte Vernetzung der Infosysteme.

Bekannte Begriffe aus der Logistik sind Outsourcing, Lean-
Produktion und Leanmanagement.

Noch ein paar Worte zur DB AG auf dem Gebiet der Logis-
tik. Im Reiseverkehr tut sich sicher einiges. Fahrplan-
auskiinfte kann man sich selbst iiber das Internet holen,
Fahrscheine und Platzkarten iiber das Internet bestellen
und kiinftig auch Fahrscheine selbst ausstellen. Die Befor-
derung von Reisegepick hat sich durch Wegfall der Ge-
packwagen nicht verbessert, dafiir ist Haus-Haus-Zustel-
lung bzw. - Abholung méglich (Leider kemmt des dfteren
der Koffer erst am Ende des Urlaubs an.).

Im Giiterverkehr werden Giiterwagen mit Standortmel-
dern ausgeriistet (GPS), sodass allmihlich der Kunde
weiss, wo sein Wagen sich gerade befindet. Im internatio-
nalen Giiterverkehr gibt es noch viel auf dem Gebiet der
Logistik zu tun. Hervorragend kannte sich die urspriing-
lich 100-%-ige Tochter der Bahn, die Firma Schenker, auf
dem Parkett der Logistik aus. Sie wurde leider unter dem
Vorstand Diirr verkauft. Jetzt tut dies seinem Nachfolger
Mehdorn leid. Er kann nur eine Zusammenarbeit mit
Schenker anstreben. Es besteht ein Kooperationsab-
kommen, das aber dem Vernehmen nach noch kaum mit

der Kooperation zwischen DB und den NE, die sich auf
diesem Weg aus der Fliche zuriickziehen will, besondere
logistische Dienstleistungen.

Letztlich wird auch das e-business seinen Platz im Ver-
kehrsgeschehen erhalten. Die elektronischen Bestellungen
von Industrie und Handel via Internet miinden in den
physischen Transport. Der Strassenverkehr wird auch hier
den grossten Teil des Lieferverkehrs iibernehmen. Bei
Bahn und Binnenschiff wird daran gearbeitet, den Vorteil
geblindelter Verkehre auf festgelegten Strecken zu nutzen.
Die DB arbeitet an entsprechenden Konzepten, um sich
einen Anteil an diesem unbestrittenen Wachstumsmarkt
zu sichern,

Verkehrspolitik

Aufruf ,,Biirgerbahn statt Bérsenbahn*

Zum [ahreswechsel 2000/2001 wenden sich neun Verkehrsex-
perten aus Wissenschaftund Praxis, die sich in einer neuen
Initiative , Biirgerbahn statt Birsenbahn* zusammen-gefunden
haben, in einem Aufruf an die Offentlichkeit, in dem sie vor
einer Bankrottpolitik im Schienenverkehr warnen und fiir eine
Kehrtwende in der Verkehrspolitik zu Gunsten der Bahn pli-
dieren. Sie analysieren darin die tiefe Krise der Bahn und ihre
Ursachen. Wir bringen im Folgenden eine Zusammenfassung
ihrer Schlussfolgerungen und Forderungen.

Wenier Kammer

Neue Rahmenbedingungen schaifen

Die gegenwirtigen Rahmenbedingungen im Verkehrs-
markt begiinstigen (bei den Steuern und durch Nicht-
anlastung der vollen Wege- und externen Kosten) diejeni-
gen Verkehrsarten, die Umwelt, Stidte und Menschen am
meisten schidigen. Hier sind grundlegende Korrekturen
erforderlich, mit denen die Benachteiligung der Bahn und
des iibrigen &ffentlichen Verkehrs aufgehoben werden.

Grundsitze der Verkehrspolitik

Eine neue Verkehrspolitik muss auf folgende Grundsitze
verpilichtet sein: Vermeidung, Verkiirzung, Verlagerung.
Externe Kosten miissen beriicksichtigt werden. Ein neuer
Bundesverkehrswegeplan muss umgekehrte Priorititen
haben: Ausbau der Schiene statt weiterer Bau von Straen
und Landebahnen. Die Okosteuer ist 50 zu gestalten, dass
ihre Einnahmen vorwiegend dem 6kologischen Umbau
dienen.

Netzgedanken fordern - das Schienennetz ausbauen!

Die Bahn braucht fiir den Markterfolg das richtige Nete,
kundennah, mit optimaler Abstimmung auf die Siedlungs-
und Verkehrsstruldturen. Mit ihrem Netz muss sie wettbe-
werbsfihig zum Autoverkehr werden, der mit seinem
dichten Netz aus Autobahnen, Bundesstraflen, Landes-
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und Kreisstraffen den Erschliefungs- und Verbindungs-
mafistab vorgibt. Nicht weniger IR, sondern mehr Bahn ist
der Schliissel zum Markterfolg. Neue Strecken, Linien,
Bahnhéfe und Haltepunkte sind nétig, um alle 140 Ober-
zentren und alle g31 Mittelzentren an den Schienenfern-
verkehr anzubinden.

Wer heute Kahlschlagstrategien verfolgt, begeht Sabotage
an der Zukunft.

Ein effizientes Management miisste neue IR-Triebziige fiir
angepasste Umlaufplanung und Fliigelung beschaffen.
Durch Linieniiberlagerung mit dem IC [ ICE kinnte ein
Halbstundentakt erreicht werden. Eine breitenwirksame
Systemmodernisierung bringt mehr als einzelne teure
Crofiprojekte.

Giiter gehdren auf die Schiene!

Giiter kommen nur auf die Schiene, wenn die Bahn in der
Fliche prisent ist und méglichst viele Unternehmen und
Gewerbeparks erschlieft. Die technische Infrastruktur darf
nicht weiter abgebaut werden, sie muss vielmehr erweitert
und modernisiert werden. Méglich wird dies durch eine
entsprechende [nvestitionsoffensive zusammen mit einer
Verbesserung der Wettbewerbsposition der Schiene gegen-
iiber der Straffe durch jihrlich steigende Anlastung der
heute noch zu go % ungedeckten volkswirtschaftlichen
Kosten des Straflengiiterverkehrs.

Unternehmen Zukunft heifét im Giuterverkehr: Auch die

Giiterbahn profitiert vom Ausbau des Netzes. Ein landes-
weites Linienzugsystem im Taktverkehr, das rund Goo
Knoten bedient, ersetzt weitgehend die bisherige Rangier-
technik und sorgt fiir einen nahtlosen Ubergang von Con-

tainern und Paletten zwischen Fernbahn und regionaler
Giiterbahn.

Beide Strategien zusammen — im Personen- und im Giiter-
verkehr — schaffen es, das Personenverkehrsergebnis zu
vervierfachen und das Giiterbahnergebnis zu verdrei-
fachen: mit dem Erfolg einer Halbierung des Stralen-
verkehrs.

Bahnindustrie fordern

Auf der Tagesordnung steht eine umfassende Moderni-
sierungsoffensive im Schienenverkehr. Eine intelligente
Technik, die mehr Komfort und weniger Energieverbrauch
garantiert, ist weitgehend vorhanden. Die Gesellschaft
muss die Bahnindustrie als strategische Industrie fiir die
Verkehrswende und fiir eine umweltvertrigliche Politik be-
greifen. Die Monopolisierungstendenz in diesem Bereich
muss allerdings kritisch gesehen werden. Ein weiterer
Verlust an Beschiftigten und an Kompetenz in der Bahn-
technik in Deutschland wiirde die Verkehrswende er-
schweren.

Begleitende Preis- und Tarifpolitik

Die Politik der Verkehrswende muss durch eine entspre-
chende Preispolitik flankiert werden. Offentlicher Verkehr
muss deutlich preiswerter sein als der motorisierte Indi-
vidualverkehr. Dabei kommt Angeboten wie BahnCard,

Umweltmonatskarten und Job-Tickets eine grofie Bedeu-
tung zu. Solche Angebote sind in ihrer Funktion auszu-
bauen. Die Pline der Bahn, die BahnCard in ihrer Funk-
tion zu reduzieren, sind abzulehnen.

Im Zentrum stehen Kundschaft und Beschiiftigte

Im Mittelpunkt einer Politik der Verkehrswende steht der
Mensch - als Kunde und als Beschiftigter. Es geht im
éffentlichen Verkehr um Fahrgiste und nicht um Beférde-
rungsfille. Das erfordert eine kundenorientierte und kun-
dennahe Geschiftspolitik.

Personal in ausreichender Zahl an Schaltern und auf
Bahnhiifen ist dazu nitig.

Teuer erkaufte Minutengewinne auf der Hochgeschwin-
digkeitsstrecke verliert der Fahrgast oft durch Warten vor
Schaltern und Automaten.

Vergleichbares gilt fiir den Giiterverkehr und das Verhalt-
nis Bahn - Wirtschafi.

Der weitere Abbau der Belegschaft der Deutschen Bahn
AG ist kontraproduktiv, weil damit elementare Standards
fiir Service und Sicherheit gefihrdet werden.

Die Personalpolitik der Bahn muss den Beschiftigten
wieder eine inhaltlich begriindete Identifikation mit dem
Unternehmen und den Unternehmenszielen erméglichen
{.Corporate Identity”).

Diese Zielsetzungen sind nur zu verwirklichen in einem
breiten gesellschaftlichen Biindnis. Deshalb der Aufruf zu
einer bundesweiten Kampagne ,Biirgerbahn statt Bérsen-
bahn”

EU setzt stirker auf Integration
der Verkehrstrager

m ein Gleichgewicht zwischen den einzelnen Ver-

kehrstrigern zu finden, wird die europdische Ver-
kehrspolitik ,radikale Antworten® finden. Dies erklarte die
EU-Kommissarin Loyola de Palacio anfangs Februar auf
dem Weltwirtschaftsforum in Davos. Sie bezog sich dabei
auf ein Weissbuch zur Verkehrspolitik bis zo1o.
Die Verkehrspolitik der vergangenen Jahre, die bisher je-
den einzelnen Verkehrstriger unterstiitzt habe, gehare der
Vergangenheit an. Kiinftig werde verstirkt auf die Integra-
tion der Verkehrstriger gesetzt. Der Schwerpunkt werde
dabei auf den Verkehrstrigern liegen, die umweltfreund-
lich sind und noch Kapazititen haben.
Ziel sei ein intermodales Verkehrssystem, das den Anfor-
derungen des Haus-Haus-Verkehrs gerecht werde. Loyola
de Palacio nannte als grundsitzliches Problem die Tat-
sache, dass sich das Wachstum in der Vergangenheit auf
einen Verkehrstriger konzentriert habe — die Strasse. Dies
sei u.a. darauf zuriickzufithren, dass die Liberalisierung
nicht bei allen Verkehrstrigern in gleichem Masse Einzug
gehalten habe. In Zukunft gelte es, den Anstieg des Stras-
sentransports zu stoppen.
Mach gegenwirtigen Prognosen falle die Hilfte des Giiter-
verkehrswachstums um 4o % bis 2010 auf den Schwer-
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verkehr der Strasse, wenn keine geeigneten Massnahmen
getroffen werden.

EU GH-Urteil: Kraftfahrer kénnen
Ruhezeiten nicht aufsparen

as hat der Gerichtshof in einem Urteil vom 28.9.2000

festgehalten. Er bezieht sich dabei auf die EU-Richt-
linie vom 20.12.1985 {iber die Harmonisierung bestimm-
ter Sozialvorschriften im Strassenverkehr. Diese sei so zu
verstehen, dass ein Fahrer, der seine fillige wichentliche
Ruhezeit in die folgende Woche iibertriigt, zu diesem Zeit-
punkt zwei aufeinander folgende Ruhezeiten ohne Unter-
brechung einzuhalten habe.

EU GH bremst vorlaufig Lkw-Transit
durch Osterreich

ach einer Regelung aus dem [ahr 1991 wird eine Kiir-
Nzung des Kontingents der Okopunkte fillig, sobald die
Zahl der Transitfahrten 108 % der 1991 festgelegten Zahl
der Fahrten erreicht. Die EU-Kommission méchte diese
108 % Losung bis zum Auslaufen des Okopunktesystems
Ende 2003 aussetzen.

Osterreich hilt diesen Vorschlag nicht fiir akzeptabel, weil
das Ziel, die Stickoxidemissionen um 6o % zu reduzieren,
nicht erreicht sei.

Uber den Kommissionsvorschlag muss nun im Frithjahr
der Ministerrat entscheiden.

Die noch ausstehenden Okopunkte gab die EU-Kommis-
sion Freitag vor Weihnachten an die EU-Mitgliedstaaten
aus. An Deutschland gingen rund 505 coo Punkte. In der
Nacht zuvor hatten sich die EU-Linder auf eine Halbie-
rung der Kiirzung geeinigt, nur Osterreich stimmte dage-
gen.

Die Kommission musste eigentlich den Lindern, die in

einem Jahr ihr Kontingent {iberschritten hatten, die ent- |

sprechende Zahl der Okopunkte im Folgejahr abziehen.
1999 lag das Verkehrsaufkommen um fast 15 % iiber dem
Referenzwert von 1999. In der umstrittenen Verordnung
verlingerte sie den Zeitraum fiir den Punkteabzug; er
konnte auf vier Jahre verteilt werden. Der Prisident des
Gerichtshofes entschied, die Okopunkteverringerung so-
fort vorzunehmen. Auch im Jahre 2000 wurde der Schwel-
lenwert wiederum iiberschritten. Es war fiir den Gerichts-
hof geboten, Osterreich einen vorliufigen Rechtsschutz zu
gewihren. Bis endgiiltig entschieden wird, kénnen zwei
Jahre vergehen. Leider kann die Uberschreitung von 1999
nicht mehr ausgeglichen werden, weil die Mitgliedstaaten
die Verringerung ihrer Okopunkte bereits iiber vier Jahre
verteilt hatten.

Okosteuer

Positive Stimmen

Ein Energieexperte von Greenpeace meint, die Okosteuer
sei eines der sinnvollsten Reformprojekte, die es je in der
Bundesrepublik gegeben hat. Wenn es auf Dauer zu einem
wirklich effizienten Umgang mit Energie kommen soll,
muss die Okosteuer auch nach 2003 bis 2010 fortgesetzt
werden.

Negative Stimmen

Wenn die Bundesregierung ihren nationalen Alleingang
bei der Okosteuer wie geplant fortsetzt, wird es im Stras-
sengilitertransport in wenigen Jahren 100 oco Arbeits-
plitze weniger geben. Diese Ansicht wird von dem Bun-
desverband Giiterkraftverkehr und Logistik (BGL) ver-
treten. Das ifo-Institut fiir Wirtschaftsforschung (Miin-
chen) ist der Ansicht, dass 2001 am Verkehrsmengen-
wachstum gebietsfremde Unternehmen mit 10,6 %, die
deutschen Unternehmen nur mit 1,6 % beteiligt sein
werden. Damit sei fiir den BGL der Beweis erbracht, dass
durch die Okosteuer Arbeitsplitze exportiert werden.

Bundesverkehrsminister Kurt Bodewig hat im Februar er-
klirt, dass die Okosteuer zeitlich bis 2003 befristet sei. Die
Biindnis/Griinen sind jedoch anderer Auffassung, die
Steuer soll weitergehen. Der Kanzler hat sich ebenfalls fiur
die Befristung ausgesprochen.

Die Entfernungspauschale

om 1.1.z001 konnen alle Arbeitnehmer beim Finanz-
Vamt mehr Geld fiir den Weg zur Arbeit geltend ma-
chen. Fiir die ersten 10 Kilometer akzeptiert das Finanz-
amt 7o Pfennig/km, ab dem elften km sogar 8o Pfennig.
Die Betrige gelten anders als bisher unabhiingig vom
gewihlten Verkehrsmittel. Dies war auch eine Forderung der
GRV. Den Bahnpendlern nutzt die neue Regelung am
meisten, weil ihre Fahrkarten meistens weniger kosten, als
der Fiskus fiir den Weg zur Arbeit erstattet.

Etwa 80 % der Arbeitnehmer fahren héchstens 13 km
(einfache Strecke). Wenn sie beim Finanzamt nichts ande-
res geltend machen kénnen, werden solche Entfernungen
bereits vom Arbeimehmerfreibetrag abgedeckt. Andern-
falls kann bereits ein Fussweg von von zwei km eine
Steuererstattung von 150 DM bringen.

Die Regelung hat aber auch den Nachteil, dass die Beschif-
tigten mit einem besonders weiten Weg die grasste Steuer-
entlastung erhalten. Dies wirkt sich nachteilig auf die Sied-
lungsstruktur aus,

Berufspendler werden kiinftig um etwa eine Mrd DM
entlastet, Betrige bis zu 10 ooo DM werden chne Nach-
weis anerkannt, dariiber liegende Summen miissen vor
demn Fiskus belegt werden.



So sehr wir uns dartiber gefreut haben, dass nunmehr auch die
Fisenbahnfahrer steuerliche Vorteile in gleicher Weise geltend
machen kdnnen, sind die Verlierer die Bewohner der Gross-
stidte. Sie bekommen keinen finanziellen Ausgleich, miissen
aher die Kosten bezahlen, die die wachsenden Pendlerstrime
ausldsen.

Beispiel Miinchen: Die Verstddterung des Umlands ist kaum
noch zu stoppen. Weil erschwinglicher Wohnraum im Zen-
trum fehll, dringt es besonders junge Familien an die Peri-
pherie, Da aber der Wohnrawm in den Landkreisen um die
Landeshauptstadt lingst nicht mehr billig ist, ziehen die Stadt-
Mliichtlinge noch weiter ins Umland und nehmen noch weitere
Wege zur Arbeit in Kauf. Der Vorwurf, die Entfernungs-
pouschale firdere die Zersiedlung der Londschafl, ist nicht von
der Hand zu weisen.

Bund legt Verkehrshericht 2000 vor

ie Bundesregierung hat gegen Ende des Jahres zc00
Dmit diesem Verkehrsbericht eine Zwischenbilanz
ihrer Verkehrspolitik gezogen und zugleich ein Konzept
fiir eine integrierte Verkehrspolitik beschlogsen. Ziel
dieses Konzepts ist es, vor dem Hintergrund eines kon-
junkturbedingten Wachstums Mobilitit zu sichern und
tkonomisch vertretbar zu gestalten, Hierzu gelte es auch,
die Wettbewerbsfihigkeit der Bahn und die Bahnreform
zu einem Erfolg zu fithren.

Die Prognosen bis zum Jahre 2015 deuten darauf hin, dass
angesichts eines Wachstums der Bevilkerung auf 83 Mio
Einwohner und eines durchschnittlichen Wirtschafts-
wachstums von 2 % :

> Der Personenverkehr um 20 % und der Giiterver-
kehr um 64 % wachsen wird.

> Die Verkehrsleistungen im Giiterverkehr vsl. auf
6oo Mrd thm steigen werden,

> Beim Finanzvolumen fiir Investitionen (Neubau,

Ausbau, Ersatz und Erhaltung) in die Verkehrswege
von tund 260 Mrd DM ausgegangen wird,

Wenn die Verkehrspolitik nicht stevernd eingreift, wird
der Giiterverkehr auf der Strasse von 236 Mrd thm auf 422
Mrd tkm zunehmen, die Schiene jedoch nur von 73 Mrd
tkm auf gg Mrd tkm. Der Anteil des Strassengiiterver-
kehrs wiirde von etwa G4 % auf 7o % steigen, wihrend der
Anteil der Schiene von fast 2o % auf 16 % fallen wiirde.

Dieses Szenario macht die Notwendigkeit eines Umsteu-
erns deutlich. Die Bundesregierung hat sich fiir eine inte-
grierte Raumordnung-Stidtebau- und Verkehrspolitik
entschieden. Es sieht zehn Handlungsfelder vor, angefan-
gen von der Stirkung der europiischen Verkehrspolitik
bis hin zur Unterstiitzung der Mobiltitsforschung. Dazu
gehort auch die Fortsetzung des Aufbaues Ost. Weiter
bleibt die Erhthung der Verkehrssicherheit eine der wich-
tigsten Aufgaben der Verkehrspolitik.

Zwingend notwendig ist es, grissere Anteile des zusite-

lichen Verkehrsaufkommens auf Schiene und Wasser-
strasse zu verlagern. Dies ist schon deshalb notwendig,
weil im Schienengiiterverkehr die Leistungen zwischen
1991 und 199¢ sogar zuriickgegangen sind. Die Griinde
dafiir sind w.a., dass die bei der Bahnreform 1993 festge-
stellte Notwendigkeit, jahrlich rund g bis 10 Mrd DM in
die Schieneninfrastruktur zu finanzieren, um den Moder-
nisierungs- und Konsolidierungsprozess der Bahn erfolg-
reich durchzufithren, nicht Rechnung getragen worden ist.
Nach 1995 sind die Bundesmittel fiir Schieneninvesti-
tionen deutlich gesenkt worden.

Fest steht, dass das heutige Schienennetz nicht in der Lage
ist, die gewiinschten Verkehrsmengen mit der erwarteten
Qualitit zu bewiltigen.

Im Jahr 2001 werden 2 Mrd DM zusétzlich zur Verfiigung
gestellt, bis zum Jahr 2003 werden es 6 Mrd DM sein,
sodass jihrlich rund g Mrd DM fiir Schieneninvestitionen
zur Verfiigung stehen. Diese verstirkten Investitionen
sind an die Erwartung gekniipft, dass die DB AG ihre eige-
nen Rationalisierungsanstrengungen verstarkt.

Weiter widmet sich der Bericht einem Massnahmenkata-
log, der der Weiterentwicklung des Luftverkehrs im Rah-
men eines effizienten und umweltschonenden Gesamt-
verkehrssystems Rechnung trégt.

Auch die Behandlung des Bundesverkehrswegeplans fehlt
nicht. Auf ihn soll hier jedoch nicht niher eingegangen
wetden.

Meinungen zum Verkehrshericht
der Bundesregierung

Der Verkehrsbericht 2000 — Integrierte Verkehrspolitik: Unser
Konzept fiir eine mobile Zukunft — wurde am 18.1.2001 im
Dewtschen Bundestag diskutiert. Wir geben einige, uns wichlig
erscheinende Ausserungen nachstehend bekannt:

Kurt Bodewig, Bundesverkehrsminister

Wir gehen bis zum Jahr 2015 von folgenden Zahlen aus:
Der Personenverkehr nimmt um rund 20 %, der Giiter-
verkehr um 64 % vsl. auf Goo Mrd thm zu.

Unser Ziel ist es, mehr Verkehr auf die Schiene zu bringen.
Der Giiterschienenverkehr soll verdoppelt werden. Dabei
muss mehr Wetthewerb auf der Schiene realisiert werden.
Eine Trennung von Fahrweg und Betrieb schliesse ich
nicht aus.

Meine Vision ist die Kundenbahn.

Da die Strasse an die Grenzen ihrer Kapazitit gekommen
ist, wird eine Stirkung der Bahn dringend erforderlich.

Die Strasse ist Verkehrstriger Nr. 1. Wir haben 10,8 Mrd
DM im Bundesfernstrassenhaushalt beriicksichtigt.

Dr. Klaus Lippold (CDU/CSU}

Die DB AG streicht ihr Streckennetz zusammen, Die Leis-
tungen im Giiterverkehr nehmen ab. Der Kombinierte
Verkehr schreibt rote Zahlen. Die DB will von 8o Rangier-
bahnhéfen nur noch 40 betreiben. Uberregionale Giiter-
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bahnhéfe und viele Containerterminals sollen geschlossen
werden. Die bisherigen aroo lokalen Verladestellen mit
Gleisanschluss sollen auf goo reduziert werden.

Auch wenn nicht alle Problemlésungen iiber die Strasse zu
erreichen sein werden, so werden wir nicht umhin kom-
men, das gesamte deutsche Autobahnnetz komplett drei-
spurig auszubauen.

Horst Friedrich (F.D.P.)

Am Ende Threr Regierungszeit wird der deutsche Auto-
fahrer rund 110 Mrd DM in die Kassen des Bundesfinanz-
ministers einzahlen, aber nur knapp ein Drittel in Form
von Strassenbaumitteln zuriickbellommen.

Die Ausgabenverteilung steht in einem krassen Missver-
haltnis zum Gewicht der einzelnen Verkehrstriger.

Die Eisenbahnen ethalten insgesamt 34,6 Mrd DM,

die Fernstrassen 10,35 Mrd DM und die Wasserstrassen
3.12 Mrd DM. Der Bundesverkehrswegeplan ist fiirchter-
lich unterfinanziert,

Die Bahn hat in 2000 wieder einmal bewiesen, dass sie die
ihr zur Verfligung gestellten Mittel nicht verbauen kann.

Albert Schmid (Biindnis go/Die Griinen)

Die im Verkehrsbericht beschriebenen Massnahmen wer-
den kaum ausreichen, um die Verdoppelung des Schienen-
giiterverkehrs zu erreichen. Nach unserer Auffassung
muss insbesondere die Lkw-Maut bis zum Jahr 2015 iiber
die im Bericht genannten 4o Pfennig/km erhéht und nach
dem Schweizer Vorbild auf das gesamte Strassennetz aus-
gedehnt werden.

Falls es mit dem Koloss DB Cargo nicht geht, muss die
Infrastruktur erhalten bleiben, damit kleine, mittelstiin-
dische Privatbahnen diese Infrastruktur tibernehmen und
nutzen kénnen.

Wir haben die héchsten Trassenpreise in Europa, das kann
nicht funktionieren,

Die Ubertragung des Netzmonpols an die DB AG ist m.E.
eine der wichtigsten Ursachen dafiir, dass es bis heute zu
schwache Wettbewerbsstrukturen im Bereich Schiene gibt.
Uber kurz oder lang steht die Ubertragung des Eigentums
und der Verantwortung des Streckennetzes auf den Bund,
im Falle regionaler Netze auf die Linder, an.

Dr. Winfried Wolf (PDS5)
DB Cargo steht vor dem Zusammenbruch. Die durch-
schnittliche Transportweite des Giiterverkehrs liegt bei

250 km. Trotzdem sollen massenhaft Gleisanschliisse und |

Terminals abgebaut werden. Bei DB Cargo sagt man, man
miisse sich auf eine Transportweite von 400 km hin
orientieren, obwohl in diesem Bereich nichts stattfindet.
Die Zahl der Gliterwagen wurde in den letzten zehn Jah-
ren mehr als halbiert.

Karin Rehbock-Zureich (SPD)

[ch finde es fatal zu vermitteln, die Trennung von Netz
und Betrieb kinnte simtliche Schwierigkeiten im Schie-
nenverkehr beseitigen. Wo haben wir in Europa ein positi-
ves Beispiel?

Eduard Oswald (CDU/CSU)

Das deutsche mittelstindische Transportgewerbe geriit
zunehmend in Existenznite. Wir brauchen ein Sofort-
programm, es reicht nicht aus die EU darum zu bitten, die
sehr unterschiedlichen Unterstiitzungsmechanismen
unserer Nachbarlinder zu {iberpriifen.

Dirk Fischer CDU/CSU)
Die umgehende Trennung von Netz und Betrieb ist filr
einen diskriminierungsfreien Zugang unabdingbar.

Seit mindestens 25 Jahren wurden Programme aufgestellt, in
denen propagiert wurde, den Zuwachs des Verkehrsauf-
kommens auf die umweltschonenden Verkehrstrdger Schiene
und Binnenschiffahrt zu lenken. Auch der Verkehrsbericht
2000 ldsst nicht erkennen, mit welchen Instrumenten der Erfolg
erzielt werden soll, der bisher verfehlt wurde. Auch hier wird
vom Bundesverkehrsminister Bodewig diese Verlagerung als
Kernziel der Politik propagiert. Die Bahn beantwortet dies mit
dem Riickzug aus der Fliche, dem Verzicht auf Kurzstrecken-
verkehre und mit der Konzentration auf wenige aufkom-
mensstarke Relationen,

Strassenbaubericht 2000

Bundesverkehrsminister Bodewig stellte Anfang des Jahres den
Bericht vor.
m Zeitraum von 1991 bis 1999 wurden in die Bundes-
ernstrassen 75 Mrd DM, fiir die Erhaltungs- und Ersatz-
massnahmen zur Sicherung des Strassenbestandes wur-
den rund 32 Mrd DM investiert.
Fiir den Neubau und die Erweiterungsmassnahmen stan-
den 43 Mrd zur Verfiigung ( 3 Mrd daven wurden privat
vorfinanziert.).
Insgesamt wurden zwischen 1991 und 19gg9 1150 km neu
gebaut und rund 1000 km Bundesautobahnen erweitert.
Rund 1600 km Bundesfernstrassen wurden erweitert oder
neu gebaut. In diesen Leistungen sind 266 Ortsumgeh-
ungen enthalten.
Ab 2001 wird sich die finanzielle Situation gegeniiber den
Vorjahren erheblich verbessern:
Der vom Deutschen Bundestag verabschiedete Bundes-
haushalt sieht 2001 fiir Bundesfernstrassen Ausgaben in
Rekordhéhe von 10,82 Mrd DM (2000 9,96 Mrd DM) vor.
In dieser Legislaturperiode kénnen vsl. noch zusitzlich
insgesamt rund 1,1 Mrd DM fiir den Neubau und die Er-
weiterung von Bundesfernstrassen zur Verfligung gestellt
werden.
Dariiber hinaus erhalten die neuen Bundeskinder aus dem
Europiischen Fonds fiir Regionale Entwicklung Mittel, die
bis 2006 rund 1,9 Mrd DM ausmachen.
Fiir den Bundesfernstrassenbau stehen ausserdem in den
Jahren 2oo01 bis 2003 aus den UMTS-Versteigerungen
jeweils goo Mio DM zur Verfiigung.
Dazu kommen ab 2003 noch Mittel aus den geplanten
Einnahmen aus der streckenbezogenen Autobahn-Benutz-



ungsgebiihr fiir schwere Lkw hinzu (Antistauprogrammy).
Diese betragen vsl. 3,7 Mrd DM.

Die genannten Investitionsprogramme beinhalten unter
Einschluss des Jahres 2000 ein Bauvolumen von 40 Mrd
DM. Damit sollen 3500 km Bundesfernstrassen gebaut
oder erweitert werden.

Die externen Kosten — Externer Nutzen
Alfons Thoma

Anlass, das Thema bereits jetzt wieder aufzugreifen, gab ein
Artikel des Bundesverbandes Giiterkraftverkehr, Logistik und
Entsorgung (BGL) im Stidd. Verkehrskurier im Jan. des Jahres
als Entgegnung auf eine angeblich polemische Darstellung fiber
das deutsche Giiterkraftverkehrsgewerbe in einer Hlustrierten.
Zwel Passagen sind uns dabei awfgefallen:

» . Das Mirchen vom subventionierten Strassenverkehr wird
auch dadurch nicht wahrer, dass man es permanent
wiederholt, Bund, Linder und Gemeinden haben allein im
Jahr 19gg fast 52 Mrd DM mehr durch den Strassenver-
kehr eingenommen als fiir ihn ausgegeben.

Rund 18 Mrd DM stammen allein vom Lk,

» Ausserdem: Wie hoch sollte man im Vergleich der
Verkehrstriger die externen Kosten der Deutschen Bahn fiir
die Endlagerung der Kernbrennstidbe ansetzen, aus denen sie
29 % ihres Traktionsstroms gewinnt?*

Es ist schon ein starkes Stiick, dass man in dem Artikel
iiber externe Kosten des Strassenverkehrs nichts findet,
aber gleichzeitig werden externe Kosten der Bahn an-
gefithrt. Es ist auch gebetsmithlenhaft, wenn der BGL und
andere immer wieder feststellen, dass sie mehr einzahlen
als fiir den Strassenbau ausgegeben wird. Aber die ex-
ternen Kosten, die der Steuerzahler zu iibernehmen hat,

eine doppelte Bedeutung zu. Er muss

a) fiir eine wirtschaftlich ausgewogene Entwicklung und
fiir einen gemeinsamen sozialen Fortschritt sorgen.
Dies setzt eine verantwortungsvolle Nutzung der Res-
SOUICET VOTaus.

b) im Hinblick auf eine nachhaltige Entwicklung dazu
beitragen, die durch den Verkehr entstehenden, die
Zukunft unseres Planeten bedrohenden Umwelt-
schiden zu reduzieren.

Am Ende des 20. Jahrhunderts stellte sich das Ausmass
der Schiden und Verschwendungen an natiirlichen und
finanziellen Ressourcen heraus, die sich aus der unkon-
trollierten Entwicklung der Verkehrsaktivititen ergeben
und in Verkehrstoten und -verletzten, staubedingten Zeit-
verlusten, Lirmbeldstigungen und Luftverschmutzung mit
den dadurch hervorgerufenen Gesundheits-, Umwelt- und
Klimaschiden ihren Niederschlag finden.

Diese Auswirkungen des Verkehrs wurden in einer Reihe
von Studien ermittelt und sozio-tkonomisch bewertet. Die
resultierenden Kosten werden externe Umweltkosten ge-
nannt.

Der Vertrag iiber die Europidische Union misst dem Um-
weltschutz eine herausragende Bedeutung bei.

Der Nutzer eines Verkehrsmittels ist sich im allgemeinen
gar nicht der externen Kosten bewusst. Ausserdem ist es
miéglich, dass einige dieser Kosten auch heute noch nicht
eindeutig definiert sind. Nichtsdesdotrotz gibt es externe
Kosten im Verkehr, die falls sie nicht von ihren Nutzern
iibernommen werden, von der Allgemeinheit getragen
werden miissen.

Die ersten externen Verkehrskostenbewertungen lieferten
der EU-Kommission einen wichtigen Beitrag zur Erstel-
lung des Griinbuches ,faire und effiziente Preise im Ver-

unterschlagen sie. Ausserdemn weiss
jeder, dass Steuern in den grossen
Topt gehen und nicht in vollem
Umfang einem Verkehrstriger zu
gute kommen. Letzten Endes ent-
scheiden Bund, Linder und Ge-
meinden iiber die Verwendung der
Steuern.

93,25 STRABE

Der Vorwurf gegen die Bahn veran-
lasst uns nochmals auf die externen
Kosten niher einzugehen.

1. Eine der grijssten Herausforde-
rungen des 21. Jahrhunderts fiir
politische Entscheidungstriger
und die Gesellschaft ist, die
Mobilitit und den Umwelt- L5%  BAHN
schutz in Einklang zu bringen.

Dem Verkehrssektor fillt dabei

Externe Gesamtkosten des Verkehrs in Westeuropa - 1995

nach Verkehrstrdagern

638 Milliarden €

nach Kostenkategorien
kR URFALLE 738%

LUFIVERSCHNUTIUNG 0.4 %

VERNENRSSTM 1954

HLIMAVEREHDERURG 135 %

e

P- UNB
505 DOWHSTREAMEFFENTE B %
B3 T | 5 LEAM  55%
3 | & MATUR UMD LRNDSCHAFT  24%
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Aus INFRAS (Ziirigh) w. IWW (Uni Karlsruhe) - Mirz zooo
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kehr* {1995) und des Weissbuches ,Faire Preise fiir die |

Infrastrukturbenutzung” (1998) sowie fiir Arbeiten der
OECD und CEMT.

Die vor kurzem von den unabhingigen Instituten INFRAS
(Ziirich) und IWW (Karlsruhe) abgeschlossene Studie
«Externe Kosten des Verkehrs (Unfall-, Umwelt und Stau-
kosten in Westeuropa) stellt einen weiteren Fortschritt bei
der Quantifizierung der gesellschaftlichen Schiden des
Verkehrs und seiner monetiren Bewertung dar.

Die Bezugsdaten stammen aus dem Jahre 1995. Es wurden
die 15 EU-Linder sowie die Schweiz und Norwegen unter-
sucht.

Die wichtigste Feststellung der Studie:

Die externen Kosten des Verkehrs ohne Staukosten belau-
fen sich auf 530 Mrd Eure. Davon entfallen fast 92 % auf
den Strassentransport.

Werden die Staukosten mit eingerechnet, so betragen die
externen Kosten 1995 in Westeuropa 658 Mrd Euro,

2. Wir kommen zuriick auf die Frage, ob die Atomstrom-
risiken der Bahn auch bewertet wurden:
Hier heisst es:

von fast 13 Mrd Euro. Der FRS forderte daraufhin, die
Debatte um die Kostenwahrheit abzubrechen.

Den Zahlen wirderspricht die NFP-Studie:Zwar sei der
Gesamtnutzen des Verkehrs mit einer Wertschopfung von
19,7 Mrd Euro pro Jahr gross, falle aber zum gréssten Teil
als interner Nutzen der Verkehrsteilneluner an oder werde
iiber den Markt verteilt. Bei der Berechnung des externen
Nutzens habe die FRS-Studie den Beitrag des Verkehrs
zum Wachstum iiberschitzt. Der nicht den Verkehrsteil-
nehmern direkt zufallende Nutzen sei minimal,

Es gibe deshall keinen Grund, weshalb der Verkehr nicht
auch fiir seine vollen externen Kosten wie Unfille, Gebiu-
de- und Gesundheitsschiiden, Lirm und Klimaeffekt auf-
kommen solle.

Die Strassenverkehrsverbinde lassen diese Auslegung
nicht gelten und nennen die Studie einen nutzlosen
Papiertiger.

Ganz anders sieht es der Verkehrsclub Schweiz (VCS): Zu
Recht wird die alte Milchmidchenrechnung des FRS kri-
tisiert, die auf simple Weise Wirtschaftswachstum und
Verkehrswachstum verkniipft, chne den inneren Zusam-
menhang nachzuweisen,

Type of Effect Share of total Cost components Most important Assumptions
costs in %6
Additional costs from  11% Additional environ- ...

up- and downstream
Process

mental costs (air-
pollution, climate
change und risks |

Tabelle 5-1:

Fiir Reise- und Giiterziige wird nach Tabelle 18 mit 0,033
Euro/kWh fiir die Nuclear risk (Shadow faktor) gerechnet.

Die Verkehrsverbinde auch in der Schweiz protestieren
gegen die Anlastung der externen Kosten. Die Belastung
des Verkehrs mit externen Kosten kiinne nur akzeptiert
werden, wenn auch der externe Nutzen — also die volks-
wirtschaftlichen Vorteile — in die Berechnungen Eingang
fiinden.

Ende zoo0 hat sich ein Schweizer Forscherteam im Rah-
men des Nationalen Forschungsprogramms (NFP) ,Ver-
kehr und Umwelt” mit dem Nutzen des Verkehrs befasst:

Der Verkehr niitzt denen, die thn nutzen; er schafft also
einen sogenannten internen Nutzen, ein externer Nutzen
ist dagegen kaum nachweisbar,

Im Mirz 2co0 hatte der Schweizer Strassenverkehrs.
verband (FRS)eine Studie zum Nutzen des privaten Stras-
senverkehrs in Auftrag gegeben. Die Studie errechnete
einen externen Nutzen von 17,7 Mrd Euro. Verrechne man
die Kosten und Nutzen, ergebe sich ein Nutzentiberschuss

— for nuclear risks, an shadow price
of 0,035 Euro per kWh ist assumed,
based on willingness-to-pay studies
for risk aversion

Der BSL fordert in jeder Stellungnahme,
in jedem Aufruf, die LSVA miisse kosten-
neutral sein. Auf keinen Fall diirfe die
heutige Steuerlast aufgesattelt werden.

Die GRV meint, mit dieser Argumentation wird es
nie eine Harmonisierung der Kosten im Verkehr in
Deutschland geben!

Trennung von Fahrweg und Betrieb
auf der Schiene -
Offnung des Bahnverkehrs fiir Private

1.Dieses Thema wird uns noch lange verfolgen. Die Mei-
nungen sind geteilt. Bekanntlich sprechen sich die staat-
lichen Bahnen (vor allem DB AG und SNCF) gegen eine
Trennung aus. Dagegen meinen die Betreibergesell-
schaften der Infrastruktur aus Portugal, Spanien, Dine-
mark, Norwegen, Schweden, Finnland, Frankreich und des
Eurotunnel, dass nur eine Trennung einen diskriminier-
ungsfreien Zugang zu den Eisenbahnnetzen der EU-



Mitgliedstaaten ermégliche. Interessant ist, dass die fran-
zégische Betreibergesellschaft (RFF) dazu gehort. Mit der
Unterstiitzung der Eisenbahnergewerkschaften kam es zur
denkwiirdigen Abstimmung im Europaparlament, wo die
Trennung mit 268 zu 248 Stimmen abgelehnt wurde.
Briissel will die Trennung von Netz und Betrieb bis 2008
verbindlich anordnen.

2. Griindung von ,railychem"

Vier Firmen, BASF (Ludwigshafen), Bertschi AG (Schweiz),
Hoyer GmbH (Hamburg) und VTG Lenkering AG (Ham-
burg) beabsichtigen, ein Eisenbahnunternehmen mit dem
Namen ,rail4chem” zu griinden und den Betrieb mit
nationalen und internationalen Giitern auf der Schiene im
2. Quartal zoor aufzunehmen. BASF verfiigt bereits tiber
eine Lizenz als Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU).
Die vier Firmen sind je zu 25 % beteiligt.

3. Bundesverkehrsminister Bodewig will bei einer Novell-
ierung des allgemeinen Eisenbahngesetzes die Wettbe-
werbsaufsicht verstirken. So soll das Eisenbahnbundesamt
auch ohne Antrag eines Betroffenen titig werden kénnen,
wenn der Verdacht einer Diskriminierung bestehe.

4. Nach Focus 50/2000 will das Kanzleramt Teile der
Bahnreform (auch die Trennung von Netz und Betrieb) auf
Eis legen. Bodewig, dem Sympathien fiir die Trennung
nachgesagt werden, soll vom Kanzleramt zum Stillhalten
verdonnert worden sein.

5. Dr. Rudolf Breimeier kommt in einem Beitrag in der
Eisenbahnrevue 12/2000 zu folgendem Schluss:

a, Die US-amerikanischen wirtschaftlich wettbewerbs-
fihigen Bahngesellschaften verfolgen die Diskussion in
Europa iiber die Aufteilung mit Unverstindnis, weil sie
den Fahrweg als untrennbaren Teil des Eisenbahnsystems
verstehen, der ebenfalls unternehmerisch gefiihrt werden
1TSS,

b. In Japan ist die zu Beginn der Bahnreform vollzogene
Trennung von Fahrweg und Betrieb wieder riickgingig
gemacht worden.

c. Die Eisenbahn benétigt den geplanten Betrieb. Die
Diskussion ist in Deutschland wa. auch auf ein Zuriick-
dringen des technisch-betrieblichen Sachverstandes
zuriickzufiithren. Die Infrastruktur der Eisenbahn ist i.d.R.
nur auf ein spezielles Betriebsprogramm optimierbar.
Anderungen des Betriebsprogramms bedeuten vielfach
Anderungen einer derart optimierten Infrastruktur mit der
Notwendigkeit von Investitionen. Das System Eisenbahn
gewinnt hiermit eine Starrheit, die hiufige und kure-
fristige Anderungen des Betriebsprogramms ausschliesst,
wie sie ein ungeziigelter Wetthewerb einer Vielzahl von
Betreibern auf dem Netz nach sich ziehen wiirde.

d. Wettbewerb auf dem Netz ist mit einer begrenzten Zahl
von Bewerbern méglich, allerdings sollten sie geschlossene
Betriebsprogramme anbieten. Aber auch bei einem sol-
chen eingeschrinkten Wetthewerh sind technisch-betrieb-
liche Schwierigkeiten zu erwarten, die die Zuverlissigkeit,

10

Piinktlichkeit und auch die Wirtschaftlichkeit des Netzes
beeintrichtigen. Ein wirtschaftliches Optimum wird nur
dann erreicht, wenn der dominante Betreiber einer Strecke
auch fiir deren technische Ausgestaltung verantwortlich
ist. Sonst fehlt bei einer institutionellen Trennung von
Transport und Netz der unternehmerische Zwang zur Opti-
mierung der Infrastruktur. Eine institutionell getrennte
Netz AG des Staates wird zu kostenaufwendig.

e. Die Trennung sollte iiber eine rechnerische nicht hinaus-

gehen.

Heute schon gibt es bei der organisatorischen Trennung,

wie sie in Deutschland vollzogen ist, Schwierigkeiten:

» Suboptimierungen einzelner Sparten in technischer
Hinsicht zu Lasten anderer Bereiche oder des Gesamt
systems Eisenbahn,

» Fehlsteuerungen der Transportgesellschaften bei der
Leistungsplanung infolge einer pauschalen Bertick-
gichtipung der Kosten des Netzes in Form von Trassen-
preisen und

» Verzerrungen bei Kalkulationen des Netzes fiir Er-
weiterungs-Investitionen der Infrastruktur soweit sie
das Niveau von Rationalisierungsmafnahmen des
Fahrwegs iiberschreiten.

f. Sollten aus wirtschaftstheoretischer Sicht die Krifte des

Wettbewerbs in stirkerem Masse ausgeschopft werden,

miissten die Netze der bisherigen Staatsbahnen in mitein-

ander konkurrierende Teilnetze aufgespalten werden: Die

Folgen wiren ungiinstigere Ausnutzung der Fahrzeuge

und des Personals.

g. Auch die NE-Bahnen wollen alles in einer Hand haben.

Andernfalls wiirden erhebliche Mehrkosten auf sie zu-

kommen.

h. Dies bedeutet nicht, dass der Staat aus seiner finanziel-

len Verantwortung entlassen werden soll. Der wirtschaft-

liche Zwang einer vertikal integrierten Eisenbahn, auch
das Netz unternehmerisch zu fithren, bietet dem Staat die

Mabglichkeit, die finanziellen Beitrige fiir das Eisenbahn-

netz zu minimieren.

i. Banestyrelsen (Didnemark), Banverket (Schweden) und

Jernbaneverket (Norwegen) u.a. haben unabhingige Infra-

strukturbetreiber. Man geht davon aus, dass in diesen nor-

dischen Lindern die Einnahmen aus dem Eisenbahn-
verkehr nicht ausreichen, um die Infrastrukturkosten zu
decken. Die Eisenbahninfrastruktur wird als Gemeingut
gehalten, das der Staat finanziert — wie beispielsweise
Strassen.

Neueste Nachricht:

Bundesverkehrsminister Bodewig hat sich fiir die Uber-
fithrung der Netz AG in ein eigenstindiges Unternehmen
(Eigentiimer Bund) ausgesprochen. Es soll nicht mehr das
.ob*, sondern das ,wie* untersucht werden. Dafiir wird
eine task force eingesetzt (9.3.01). Diese soll bis Herbst
dem Minister das Ergebnis vorlegen. Da sie keinen Eisen-
bahnfachmann besitzt, soll Mehdorn als solcher ihr noch

| beitreten. Dieser ist gegen die Trennung. Nach letzten

Meldungen ist fiir Bodewig auch das ,ob" noch offen.
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EU-einheitliche Arbeitszeiten

ie Verkehrsminister der EU-Staaten haben sich vor

Weihnachten in Briissel auf einheitliche Arbeitszeiten
im Giterkraftverkehrsgewerbe geeinigt. Danach sollen
angestellte Fahrer kimmftig im Durchschnitt hiichstens 48
Stunden/Woche hinter dem Lenkrad sitzen oder an der
Laderampe stehen. Die spitere Einbeziehung selbstindiger
Fahrer wird von einer weiteren Priifung innerhalb einer
Frist von drei Jahren nach Inkrafttreten abhiingig gemacht,
Die Verhinderung von Sozialdumping soll die Einfithrung
einer EU-Fahrerlizenz dimpfen. Eine entsprechende Ver-
ordnung soll in diesem Frithjahr vorbereitet werden, damit
eine illegale Beschiiftigung von Fahrer aus Drittstaaten
nicht mehr méglich ist. Dariiber hinaus soll eine Grund-
ausbildung fiir Berufskraftfahrer obligatorisch werden.
Das Furopaparlament muss noch zustimmen,
Die geplanten Arbeitszeitkiirzungen hat der Prisident des
BSL als Riesenproblem bezeichnet.

Mit Dieselhilfen soll 2003 Schluss sein

ie von den Lindern Frankreich, Niederlande und

Italien gewdhrien Steuervergimstigungen auf Diesel-
treibstoff sollen in zwei Jahren fallen. Einen solchen Be-
schluss bereiteten die Finanzminister der EU im Februar
in Briissel vor. Es ist aber nach wie vor fraglich, ob die
betroffenen Linder auch mitmachen werden.

Lander fordern Gewahrleistung
des Personenfernverkehrs

Badm—Wﬂmemherg und Bayern wollen im Rahmen der
Verfassung mit einem Gesetz den Bund zur Gewidhr-
leistung des Personenfernverkehrs auf der Schiene ver-
pilichten. Einer gemeinsam von den genannten Lindern
getragenen Bundesratsinitiative hat am 30.1.2001 der Mini-
sterrat zugestimmt, Eine solche Regelung wird als drin-
gend notwendig angesehen, nachdem die DB zum Fahr-
planwechsel 2001 bundesweit die Streichung von 18 Mio
Zugkilometern angekiindigt hat. Dariiber hinaus sollen
2003 nochmals 23 Mio Zugkilometer gestrichen werden.
Mach dem Grundgesetz obliegt dem Bund ein Gewihr-
leistungsauftrag (sogenanntes ,Sicherstellungsgebot®) fiir
den Personenfernverkehr auf der Schiene (SPFV). Hier
wurden jedoch vom Bund, anders als im Schienennah-
verkehr (Regionalisierungsgesetz) und bei der Vorhaltung
des Schienennetzes (Bundesschienenwegeausbaugesetz),
bislang weder eine gesetzliche Regelung erlassen, noch
entsprechende Haushaltsmittel bereitgestellt,

Der im Rahmen der Initiative vorgelegte Gesetzesentwurf
konkretisiert nun den Gewihrleistungsaufirag des Bundes
fiir den PSFV. Zur Erfilllung dieses Gebots soll sich der
Bund Verkehrsdurchfithrungsvertrigen bedienen und
deren Finanzierung im Bundeshaushalt absichern, Auf
diese Weise soll mindestens der Status quo von 180 Mio

Zugkilometern pro Jahr im PSFV sichergestellt werden.
Zur Absicherung soll die Bundesregierung zur Aufstellung
und periodischen Fortschreibung eines SPFV-Planes mit
Zustimmung von Bundestag und Bundesrat verpflichtet
werden. In diesem Plan sind mindestens die zu befah-
renen Linien, die geplanten Halte, die Taktfolge sowie die
Verkehrsleistung in Zugkm darzustellen.

Streit um die Regionalisierungsmittel

Rsnd Go Mrd DM hat der Bund von 2001 bis 2003 an
ie Linder zu zahlen. Nach Meinung des Bundes-
finanzministers kéinnten dabei 2,5 Mrd DM eingespart
werden. Ein von den Lindern in Auftrag gegebenes Gut-
achten kommt zu einem dhnlichen Ergebnis.

Der Streit um die Regionalisierungsmittel schwelt seit die
Verantwortung fiir den SPNV im Jahr 1996 an die Linder
iibertragen wurde. Seit 1997 garantiert die Bundesre-
gierung einen Betrag von jihrlich 12 Mrd DM, der insbe-
sondere fiir den SPNV gedacht ist. Der Betrag wichst mit
dem Umsatzsteueraufkommen, sodass die Linder im
Jahre 2004 vom Bund 15,1 Mrd DM erhalten werden. Es
wird bemingelt, dass das Regionalisierungsgesetz von
1996 dem Bund kaum die Moglichkeit gebe, gegen Geset-
zesverstisse vorzugehen. Die Verpflichtung, die Mittel
vornehmlich fiir den SPNV einzusetzen, sei schwammig.
Ein Verwendungsnachweis fiir die eingesetzten Mittel
werde nicht verlangt. So sei es fiir Linder méglich, Mittel
in die Strassensanierung umzusetzen.

Die Bundesregierung sucht deshalb die Linder stirker in
die Pflicht zu nehmen und sie dazu zu bringen, Mittel
verstirkt der DB zufliessen zu lassen, Bayern meint dazu,
dass der Bund 1997 die Mittel nach dem Gemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetz abgesenkt habe, sodass Regiona-
lisierungsmittel in den U- bzw. S-Bahnausbau fliessen
miissten.

Bundesrechnungshof will
auch die DB AG priifen

er Rechnungshof priift vorrangig das Bundesverkehrs-

ministerium. Es gehore zu den stindigen Aufgaben
des Rechnungshofes, die Vermdgenswerte und Beteili-
gungen des Bundes zu priifen. Im Rahmen dieser Priifung
habe er auch das Recht, sich bei der Bahn zu ,unterrich-
ten*. Dazu gehoren die internen Kontrollmechanismen
wie Konzernrevision, Controlling, Risikomanagement und
Buchfiihrung.
Das Bahnmangement kritisierte die vom Rechnungshof
geplante Priifung als ,massive Einflussnahme" des Staa-
tes. Die Untersuchung widerspreche dem Aktienrecht.
Schliesslich seien die von Wirtschaftspriifern testierten
Bilanzen der Bahn bigher nicht kritisiert worden.
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Bund soll Kombinierten Verkehr
weiter fordern

ie Bundesvereinigung Logistik ((BVL) hat im Auftrag

des Bundesministers flir Verkehr ein Gutachten zum
Thema ,Intermodale Verkehre in logistischen Transport-
ketten* erstellt, Die Gutachter bezeichnen die Férderung
des Kombinierten Verkehrs als zentrale verkehrspolitische
Herausforderung. Vor allem miissen die Mittel weiterhin
in gleicher Hohe fliessen.
Sie warnen vor einem Riickzug der Bahn aus der Fliche.
Die Konzentration auf aufkommensstarke Relationen
zwischen ausgewihlten Wirtschaftszentren seien zwar aus
betriebswirtschaftlicher Sicht plausibel, brichten aber lang-
fristig die Gefahr mit sich, dass das Gesamtsystem Schiene
von den logistischen Trends abgekoppelt werde.

In die logistische Kette seien die drei Landverkehrstrager
Strasse, Schiene und Wasserweg mit harmonisierten Wett-
bewerbsbedingungen einzubinden. Das setze entsprechen-
de politische Rahmenbedingungen voraus. Um die Inte-
grationsfihigkeit der Schiene in logistische Prozesse zu
verbessern, seien die ,nach wie vor bestehenden Wett-
bewerbsverzerrungen zu beseitigen.” Als Beispiele nennen
die Gutachter die nicht verursachergerechte Belastung der
Verkehrstriger mit Infrastrukturkosten sowie mit Umwelt-
und Unfallkosten, die sogenannten externen Kosten des
Verkehrs.

Sie plidieren auch fiir die Trennung von Netz und Betrieb bei
der DB. Empfohlen wird auch ein einheitlicher nicht strecken-
bzw. kundenbezogener Trassenpreis. Bei der Preisfestlegung
diirfe es keine Rolle spielen, in welchem Umfang eine
Strecke genutzt werde. Vielmehr miisse der Betreiber das
gesamte Netz als als betriebswirtschaftliches System be-
greifen. Weiterhin fordern sie, fiir eine gleichberechtigte
Trassennutzung zu sorgen. Zur Zeit werde der schnelle
Personenverkehr gegeniiber dem Giiterverkehr bevorzugt.
Innerhalb der EU ist eine Harmonisierung der Netzzu-
gangsbedingungen erforderlich. Die Grenzkontrolle von
Giiterziigen miisse beschleunigt werden.

Bei konsequenter Umsetzung wiirden ihre Empfehlungen
zu einer spiirbaren Belebung des Schienengiiterverkehrs
fithren.

Kurt Bodewig zu Problemen der Bahn

Entnommen cinem Inlerview, das der Bundesverkehrsminister
am 3./4.2. der Stiddeutschen Zeitung (5Z) gab.

SZ: Bei der Bahn werden mehrere zehntausend Stellen ge-
strichen.

Bodewig: Die Sanierung der Bahn ist eine schwere Aufga-
be, aber jetzt miissen die entscheidenden Weichen gestellt
werden. Ich will eine Kundenbahn, die auch bei den Ver-
brauchern ankommt,
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SZ: Die Bahn will viele Fahrkartenschalter schliessen und die
Schaffner in Regionalziigen einsparen. Ist das Thr Verstdndnis
von einer Kundenbahn?

Bodewig: Der Weg zur Kundenbahn ist ohne Sanierung
des Unternehmens nicht méglich. Der Bahnvorstand
muss beide Ziele verfolgen.

SZ: Sind betriebsbedingte Kiindigungen bei der Bahn zu
vermeiden ?

Bodewig: Der Erfolg der Reform und der Integration der
Reichsbahn war, dass es sozialvertriglich organisiert wur-
de. Aus den Erlésen beim Verkauf der Eisenbahnerwoh-
nungen habe ich ein Vorruhestandsprogramm fiir yooo
Beschiftigte aufgelegt. Das ist sozialvertriglich und macht
die Bahn wirtschaftlicher.

SZ: Also keine Kiindigungen?

Bodewig: Ich will einen sozialvertriglichen Prozess, in
dem betriebsbedingte Kindigungen unter Beriicksichti-
gung der Méglichkeiten des Arbeitsforderungsgesetzes
nicht vorgesehen sind.

SZ: Bahnchef Mehdorn will 30 Mrd DM neue Schulden
machen, um beispiclsweise newe Ziige zu kaufen. Spielt der
Bund als Eigentiimer der Bahn mit?

Bodewig: Ich will nicht in der Zeitung iiber Zahlen reden.
Es hat zu diesem Zeitpunkt auch keinen Sinn. Die genau-
en Daten erhalten wir erst im Mirz.

SZ: Die Prognosen hat Mehdorn bereits im Dezember vorgelegt,
Bodewig: Sicherlich muss die Bahn investieren, wenn sie
langfristig wirtschaftlich agieren will. Viele Lokomotiven
und Ziige sind viel zu alt.

SZ: Die Bahn will vom Bund zusdtzliche Hilfen. Klappt das?
Bodewig: Wir geben der Bahn bereits zusitzlich sechs Mrd
DM fiir Sanierung des Schienennetzes. Jetzt muss Meh-
dorn erst einmal beweisen, dass er das Geld auch sinnvoll
verbauen kann. Davon hingt auch die Verstetigung der
Bundesmitte] ab.

SZ: Und wann entscheiden Sie tiber die langerfristigen Investi-
tionen ins Netz?

Bodewig: Sicherlich nicht in diesem Jahr. Wir bendtigen
mehr Erfahrung, vermutlich fillt die Entscheidung im
nichsten Jahr.

SZ: Noch vor der ndchsten Bundestagswahl im Herbst 2002
oder fiberlassen Sie dieses Problem der niichsten Regierung?
Bodewig: Die Entscheidung muss vor 2003 fallen. Ich gehe
davon aus, dass unsere Regierung bei der Wahl bestitigt
wird, insofern verdringen wir keine Probleme. Wir wollen
sie lasen,

SZ:Ubernimmt der Bund die Mehrkosten von sechs Mrd DM
bei ICE-Strecken und anderen Grossprojekten der Bahn?

Bodewig: Die Bahn hat sich dieses Problem selbst einge-
handelt. Der damalige Vorstand hat Mitte der neunziger
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Jahre Festpreise fiir diese Projekte akzeptiert und mit dem
Bund die Hohe der Zuschiisse klar vereinbart.

SZ: Diese Preise waren vom Bund und Bahn gemeinsam
geschont worden, um die Projekte politisch durchzubringen.
Nun soll die Bahn allein haften?

Bodewig: Filr die geschinten Zahlen ist Mehdorn nicht
verantwortlich. Aber ich bin es auch nicht. Verantwortlich
waren der damalige Bahnvorstand und die damalige Regie-
rung. Heute ist das ein Problem der Bahn.

SZ: Sie kdnnten doch, um der Bahn zu helfen, ihr die fiinf
Mrd DM geben, die filr den Transrapid gedacht sind,

Bodewig: Das ist ein Irrtum. Diese Summe ist gar nicht im
Etat enthalten.

S5Z: Aber das Geld ist reserviert. Mit einer Referenzstrecke in
China ist der Transrapid in Miinchen oder im Ruhrgebiet doch
gor nicht mehr nitig,

Bodewig: Moment. Der Transrapid ist fiir mich eine Zu-
kunftstechnologie. In einer Machbarkeitsstudie wollen wir
jetzt beide Strecken priifen.

SZ: Wire es nicht besser, diese Gelder fiir den Ausbau der S-
Bahn in Miinchen und im Ruhrgebiet auszugeben?

Bodewig: Nein. Wir miissen die Zukunftstechnologie
Magnetschwebebahn im Auge behalten.

SZ: Das Staatsunternchmen Deutsche Bahn regelt den Zugang
zu threm Schienennetz. Werden Sie der Staatshahn das Schie-
nennetz wegnehmen und fiir private Eisenbahnen dffnen,
damit der Wettbewerb endlich in Gang kommt?

Bodewig: Ich will mit mehr Wetthewerb den Giiterverkehr
auf der Bahn verdoppeln. Um das zu erreichen, schliesse
ich nichts aus, auch nicht die Trennung von Netz und
Betrieb bei der Deutschen Bahn. Dafiir brauchen wir aber
Zeit. Sehen Sie sich Grossbritanmien an. Dort hat die ehe-
malige Regierung die Bahn vorschnell privatisiert und jetzt
reden alle iiber eine Wiederverstaatlichung. Solche Aben-
teuer lehne ich ab.

SZ: lhre Grundsatzabteilung untersucht, ob es nicht am besten
wire, das Netz in eine Schiene AG des Bundes zu itbertragen,
die die Strecken dann verpachtet und so filr einen freien Zu-
gang zum Netz sorgt. Ist das Thr Kernmodell?

Bodewig: Wir gehen ohne Scheuklappen an das Thema
heran. Alles Denkbare muss gedacht werden. Dazu ist
meine Grundsatzabteilung da.

SZ: Ist fiir Sie auch eine Privatisierung der Bahn denkbar?
Bodewig: Ich bin ergebnisoffen.

Bodewig: ,,Milliarden sollen
das Bahnnetz pushen”

m Deutschlandfunk nahm am 11.2.01 Bundesverkehs-
minister Bodewig Stellung zu seiner Bahnstrategie. Alle
Prognosen seien eindeutig: ,Wir werden ein enormes Ver-

kehrswachstum haben®. Der Minister will deshalb die In-
frastruktur ausbauen. Da auf der Strasse Grenzen gesetzt
sind, hat die intelligente Steuerung des Verkehrs hichste
Prioritit. Jeder dritte Lkw fahre gegenwirtig leer.
Schliisselelement sei die Verkniipfung der Verkehrstrager.
Dabei seien die Wasserstrassen gerade mit Blick auf Ost-
europa wichtiger Verkehrstriger.

Die Bundesregierung hat deshalb im Investitionshaushalt
erstmalig die Schiene in gleicher Hihe wie die Strasse
angesetzt. Der Schienengiiterverkehr werde 2015 ein Vier-
tel der Gesamtverkehre ausmachen. Dabei soll vor allemn
das Netz im Personen- wie im Giiterverkehr schneller
werden. Die Investitionen werden in 40 coo Einzelmas-
snahmen fliessen. Bis 2003 seien 6,3 Mrd DM gesichert,
Fiir die weiteren Jahre werde mit dem Bundesfinanzmi-
nister verhandelt.

Sorgen bereiten dem Minister die prognostizierten Plan-
abweichungen bei der Bahn. Ein Defizit von 5 Mrd DM fiir
das Jahr 2005 sei natiirlich eine Belastung, Fr erwarte von
der Aufsichtsratssitzung der DB im Mirz ,belastbare Zah-
len®.

Mehdorn ist nach seiner Auffassung ein sehr dynamischer
Unternehmensfiihrer. Und auch die Beschiftigten der
Bahn hitten ein Lob verdient: ,Die haben in den letzten
Jahren enorm viel geleistet und auch viel mitgemacht.*
Allerdings miisse die Bahn auch nachweisen, ,dass sie es
kann,* Das Unternehmen diirfe nicht nur mehr Geld for-
dern, sondern miisse zeigen, ,dass es das zusitzliche Geld
atch umsetzt.*

Eine dauerhafte Subventionierung des Bahnbetriebs lehnt
Bodewig ab, er will nur in die Infrastruktur investieren.

Bund gibt der Bahn 26,4 Mrd DM

Bund (Bundesverkehrsministerium und Bundesfinanz-
ministerium) und DB AG haben am z.3.01 eine trilate-
rale Vereinbarung iiber die finanzelle Ausstattung der DB
in den nichsten drei Jahren unterschrieben, Danach erhilt
sie vou 2001 bis einschliesslich 2003 26,4 Mrd DM fiir die
Modernisierung des Schienennetzes. goo Mio DM muss
die DB aus dem eigenen Ftat dazu geben. Damit stehen
pro Jahr im Schnitt 9,1 Mrd DM fiir das Schienennetz zur
Verfiigung. Das entspricht auch den Vorstellungen der
Bahn, die damit ,Investitionssicherheit* erhilt.

Mehr Macht fiir das Eisenbahnbundesamt
EBA Zerschlagung des EBA

Bisher kann das Fisenbahnbundesamt (EBA) in Sachen
des diskriminierungsfreien Zugangs nur titig werden,
wenn ein Eisenbahnunternehmen sich beim Netzzugang
benachteiligt fithlt. Im Rahmen einer beabsichtigten No-
vellierung des Eisenbahngesetzes soll das EBA jedoch
ohne Antrag eines Betroffenen titig werden, wenn der
Verdacht einer Diskriminierung besteht.
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Dirk Fischer (CDU) wirft dem Eisenbahnbundesamt
.mangelnde Kontrolle* vor. Es gabe im Amt Interes-
senkonflikte zwischen den einzelnen Referaten. Die

Technische Aufsicht kollidiere mit der Ermittlung bei |

Unfillen oder einerseits wird der Neubau von Strecken ge-
plant, in einem anderen Referat werde gepriift, ob die In-
vestitionen wirtschaftlich Sinn machen. Angeblich wurde
ein Sachbereichsleiter strafversetzt, weil der Experte der
Bahn Verstiisse im Sicherheitsbereich vorgeworfen hatte,

Eichel: Die Bahn muss ihre
Finanzkrise allein hewaltigen

Wenngleich schon die Sanierung des 38 ooo km lan-
gen Metzes zwischen Bahn und Bundesregierung
vereinbart war, verlangt nunmehr der Bundesfinanzmi-
nister, die Bahn solle ab 2004 die Sanierung grisstenteils
selbst bezahlen. Er wies die Forderung der Bahn, diese
langfristig mit rund 1o Mrd/Jahr zu bezahlen, zuriick.

Stattdeszen wollen zowchl Eichel wie Bundesinnenmi- |

nister Schily ihrerseits die Bahn zur Kasse zu bitten. Von
letzterem erhielt die Bahn den Bescheid, fiir den Einsatz
des Bundesgrenzschutzes 125 Mio DM/Jahr zu bezahlen.
Bahnvorstand Mehdorn hatte bereits im vergangenen Jahr
angekiindigt, gegen einen solchen Bescheid zu klagen.
Dem steht entgegen, dass Bundesminister Bodewig Ende
vergangenen Jahres erklirt hatte, er wolle die Investitionen
des Bundes in die Schiene iiber einen lingeren Zeitraum
verstitken. Er kann sich aber bei Eichel nicht durchsetzen.
Die bekannten 10 Mrd/Jahr soll die Bahn nur bis 2003
erhalten, dann sind nurmehr unter 5 Mrd DM /Jahr vorge-
sehen,

Die Grilnen wollen dariiber mit der SPD reden, weil nur
mit hohen Investitionen eine moderne Bahn in Deutsch-
land méglich sei. Sie verlangen ferner, dass sich der Bund
an den Grossprojekten der Bahn beteiligt. Bisher lehnt
Fichel das ab. Auch bei der Vorruhestandsregelung von
Bahnbeamten , die dem Bund obliegt, und bei der Besei-
tigung von Altlasten auf Bahngrundstiicken will Eichel
sich nicht beteiligen.

Die GRV meint, dass doch vereinbart gewesen sei, die Finan-
zierung von Schiene und Strasse, nachdem die Bahn hier die
letzten [ahre striflich vernachlissigt worden ist, anzugleichen.
Was die SPD jetzt vorhat, unterscheidet sich nicht mehr von
dem Umgang der Regierung unter Kohl mit der Bahn.

EBO kein Innovationshemmnis

Die im Auftrag des Bundesministers fiir Verkehr einge-
setzte Expertenkommission zur Uberpriifung der
Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) auf Frei-
riume fiir innovative Ansitze hat ihren Schlussbericht
vorgelegt. Im Rahmen des Gutachtens wurde unter Feder-
fithrung von Prof. Wulf Schwanhiusser (Aachen) darge-
stellt, dass die vorliegende Fassung der EBO bereits deut-
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liche Spielriume fiir innovative Ansitze im Schienenver-
kehr bietet. So wurden nur bei wenigen Themen Ande-
rungen der geltenden EBO fiir notwendig erachtet und
angeregt.

Die Experten ziehen den Schluss, dass die EBO als weit
gefasste Wirkvorschrift in sehr grossem Umfang Frei-
riume aufweist und in keiner als Innovationshemmnis be-
zeichnet werden kann.

Kostenanlastung fiir Lkw

ufgrund einer Entschliefung des Europaparlaments
A{EF} hat der Bundesverband Giiterverkehr und Logis-
tik eine Pressemitteilung herausgegeben, in der darauf
hingewiesen wird, dass das EP die Auffassung vertritt:
Die externen Kosten seine nicht objektiv bestimmbar, der
externe Nutzen sei zu beriicksichtigen und die Wege-
kostenanlastung sei als Beitrag zur Harmonisierung der
fiskalischen Wettbewerbsbedingungen zu nutzen.
Ausserdem habe das EP vorgeschlagen, den gesellschaft-
lichen Nutzen des Verkehrs bei der Anlastung an die Nut-
zer auf nationaler und regionaler Ebene zu berticksichti-
gen.

Dig GRV meint, wenn das so zuirifft, wére das ein schwerer
Schlag gegen alle Bestrebungen, die externen Kosten den Ver-
kehren anzulasten und auf eine Verrechnung von gesellschafi-
lichem Nutzen zu verzichten. Die letztere Auffassung vertritt
auch eine Reihe prominenter im Verkehrswesen engagierter
Professoren.

Sanierung des Netzes der Bahn
Korrektur der Finanzplanung der DB AG

er Finanzvorstand der DB AG, Diethelm Sack, geriet
Dunter Druck, weil das Unternehmen seine Planung
fiir die nichsten fiinf Jahre um gut 20 Mrd DM nach
unten korrigieren musste.
Er hat sich auf die Zahlen verlassen, die ihm von den
Unternechmensbereichen Netz, Personen- und Giiterver-
kehr vorgelegt wurden. Diese haben ihren Finanzbedarf
falsch eingeschitzt,
Um Fehlplanungen dieser Art zu vermeiden, will die Bahn
nun ein ,Frithwarnsystem® installieren. Die Kostenkon-
trolle wird weiter ausgebaut. Auf diese Weise soll vorge-
sorgt werden, dass die Fachvorstinde der Unternehmens-
bereiche und die Manager von Grossprojekten rechtzeitig
die Reissleine ziehen, wenn sich Probleme abzeichnen.

Die GRYV fragt sich, ob es bei der Behordenbahn solche Pannen
gegeben hitte.
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Bestandsaufnahme der Bahn

er Vorstand der DB AG hat nach einer umfassenden

Bestandsaufnahme iiber alle Bereiche des Konzerns
in den vergangenen sechs Monaten die Resultate seiner
Analyse vorgelegt. Hieraus ergeben sich erhebliche Plan-
abweichungen, die zu einer Neubewertung der bisher
bestehenden Ergebnisplanung fithren miissen.

verantwortlich dafiir sind insbesondere gravierende Inves- |

titionsriickstinde im Bestandsnetz, Kosteniiberschreit-
ungen bei Grossprojekten sowie zu optimistische Umsatz-
prognosen. Vor dem Hintergrund der vorliegenden Zahlen
und dem Ziel, 2005 nachhaltig die Gewinnzone zu errei-
chen, muss das Unternehmen in den kommenden vier Ge-
schiftsjahren mit einem deutlichen negativen Betriebs-
ergebnis rechnen. Kumuliert kénnte dies bis zum Jahr
2005 zu einer Planabweichung von rund 20 Mrd DM fith-
Ter.

Das Ergebnis ist dramatisch und bestitigt, dass das Unter-
nehmen sich an einem sehr kritischen Punkt der Bahn-
reform befindet. Es miissen zusammen mit dem Bund alle
Massnahmen ergriffen werden, damit das vorliegende Sze-
nario nicht eintritt — so Bahnchef Mehdorn. Die Bahn will
dazu umgehend eine Sanierungsoffensive starten und in
eine Grunderneuerung des bestehenden Netzes und des
Wagenparks investieren.

Die von der eingesetzten Unternehmensberatung aufge-
zeigten Risikobewertungen von zusdtzlich 1o Mrd DM
sind in der vorliegenden Bewertung nicht beriicksichtigt
worden.

Mehdorn erklirte im Dezember zooo: ,Wir miissen un-
sere Ergebnisplanung bis zum Jahre 2005 vollig neu be-
werten”,

Dieses Debakel fithrte auch zur Aussage von Mehdorn:
,Die Bahn macht nur noch, was sich rechnet.”

Das Jahr 2000 wird voraussichtlich mit 400 Mio DM +
abschliessen. Die Verkehrsleistung hat sich um 7 % (10
Mrd Personen-tkm) weiter gegeniiber 19gg erhtht.

Gutachter: Bei der DB haben falsche Manager
die Infrastruktur straflich vernachlassigt

ie Gesellschaft fiir Management und Beratung

GmbH, Frankfurt, hat eine Studie ,Die DB AG ist sa-
nierungswilrdig und sanierungsfihig" erstellt und kommt
dabei zu folgenden Ergebnissen:
Um die Sanierung der Bahn zu erreichen, sei es unabding-
bar, dass der Bund von 2001 an 5 Jahre jeweils 1o Mrd DM
in die Modernisierung der Infrastruktur investiert. Der
Gutachter wirft den Bahnvorstinden vor, viel zu viel Geld
in Ziige gesteckt zu haben und dariiber die Infrastruktur,
also vor allem das Schienennetz, vernachlissigt zu haben.
Es seien Hochgeschwindigkeitszilge gekauft worden, die
auf veralteten Strecken nur dahinschleichen kénnen. Das

liege am fachfremden Management. Die Politik habe zuge-
lassen, dass bei der Bahn immer branchenfremde Mana-
ger eingesetzt wurden. Der Personenverkehr sei tiberbe-
tont worden. Richtige Gewinne kimnten nur im Frachige-
schift eingefahren werden. Weiter fehle der Bahn eine
Strategie. Sie wolle alle bisherigen Aufgaben weiterfiihren.
Das scheitere aber an der Finanzierungsfahigkeit. Dass
diese ,Reform* eine Streckenverkiirzung von 37 ooo km
auf rund 20 ooo km mit sich bringt, ist fiir den Gutachter
kein Problem. Der notwendige Personalabbau sei die
grossere Schwierigkeit auf dem Weg in die Gewinnzone.
Man braucht Vertragskompetenz: ,Die NBS Kéln — Rhein/
Main hat gezeigt, dass das Vertragsmanagement der Bahn
nicht partnerfihig ist. In Zukunft miisse man den Bau
und die Erhaltung der Strecken an Private vergeben. Die
Bahn sollte weiter ihr rollendes Material an private Logis-
tikunternehmen {ibergeben, die es im Rahmen von lang-
fristigen Vertrigen iiber 2o bis 30 Jahre in Lizenz der
Bahn fahren.

Von dem Vorschlag von Bahnchef Mehdorn, einen Teil der
Bahn an Dritte zu verkaufen, hilt der Gutachter nichts
( Dieser Vorschlag ist auch schuell wieder vom Tisch verschwun-
den.).

Mit einem schliissigen Konzept muss die Bahn kapital-
marktfihig werden.

Die GRV halt die Kritik des Gutachtens teilweise fiir stich-
haltig, ob aber die Vorschlige in die richtige Richtung zielen,
erscheint fragwiirdig. Im November 2000 stellte sich heraus,
dass die gesamte Planung zur Bahnsanierung Makulatur ist.
Die Bilanz wurde jedes Jahr schin gerechnet. Eigentlich hitten
im Netz an joo0 Punkten Baustellen eingerichtet werden
miissen, aber 2000 davon sind in Langsamfahrstellen umge-
wandelt worden. Von einer schonungslosen Aufkldrung war
jetzt die Rede. Mehdorn hat nunmehr alle Sanierungspline
von McKinsey fiberpriifen lassen. Das ganze hatte nunmehr
personelle Konsequenzen. Vorstandsmitglied Miinchschwander
war in den vorzeitigen Ruhestand verabschiedet worden. Bis
zum Abschluss des eingeleiteten Sanierungsprogramms rechnet
die Bahn statt mit einem Gewinn von 10 Mrd DM in den
niichsten drei Jahrenmit Verlusten von einer Mrd DM/]ahr in
diesem Zeitraum.

Neue Organisation bei DB Netz
D B-Netz wird in drei Segmente aufgeteilt

Die Segmente sind:

Fern-/Ballungsnetz,

Regionalnetz und

Umschlagbahnhafe,

Die regionalen Organisationseinheiten sind fachlich der
jeweiligen Fachlinie der Zentrale unterstellt, die Nieder-
lassungen sollen als Verbundorganisation erhalten blei-
ben.

Die Verantwortung fiir das Fern-/Ballungsnetz trigt die
Zentrale.
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Das Netzmanagement hat die zentralen Aufgaben Netz-

optimierung und Projektsteverung,

Die Fiihrung der Projektgesellschaften wird innerhalb des

Netzes eigenstindig organisiert, Bei Betrieb und Strecken-

management ist die Zentrale filr die Bereiche

» Konzeption und Uberwachung des Betriebes und der
Instandhaltung sowie

» Planung der Streckenkosten
zustindig,

Die Regionen verantworten Streckenmanagement (Be-

trieb) und Instandhaltung. Beides wird gemeinsam ge-

fithrt, hinsichtlich der Kosten aber getrennt behandelt. Die

heutigen Netzbezirke bleiben erhalten.

Der Vertrieb ist verantwortlich fiir die Kapazititsprofile

zum Netzmanagement sowie die optimale Auslastung der

Infrastruktur (Verkauf sowie Trassenmanagement ein-

schliesslich der gesamten Fahrplanerstellung).

Direkt der Zentrale zugeordnete Organisationseinheiten

iibernehmen in der Region die Geschiftsabwicklung.

Die sieben Niederlassungen (NL) werden als Koordinati-

onsverbund ausgebaut und bestechen aus Organisations-

einheiten

» Vertrieb, drei bis vier Organisationseinheiten, Korridor-
management und einer Organisationseinheit
Technische Planung/Priifung,

» Streckenmanagement und vier bis sechs Organisations-
einheiten Buchfiihrung Streckenmanagement,

» Controlling,

» Personal.

In jeder Niederlassung soll ein fachgebietsiibergreifender

Koordinator fiir die Abstimmung zwischen den Organi- |

sationseinheiten und der Niederlassung angesiedelt wer-
den. Die vorgesehenen 47 Regionalnetze werden aus der
Zentrale mit Verantwortung fiir Einzelergebnisse gefithrt.
Voriibergehend wird in der Niederlassung ein ,Projekt-
leiter Regionalnetze® angesiedelt, der die organisatorische
Herauslésung der einzelnen Regionalnetze aus dem Fern-
/Ballungsnetz managen soll.

Die Regionalnetze beziehen vom Fern-/Ballungsnetz
folgende Leistungen:

» Planung Notfallmanagement,

» Planung und Durchfiihrung Instandhaltung,

» Infrastrulturplanung und

» Vertrieb.

Die Zugbildungsanlagen werden wie die Regionalnetze
nach Einzelergebnissen direkt von der Zentrale gefiihrt.
Die Umschlagbahnhéfe sind integriert. Dabei handelt es
sich um folgende Anlagen: 34 Umschlaghahnhife, 14 Ran-
gierbahnhife, 69 Knotenbahnhife und etwa 160 Zug-
bildungs- oder Abstellanlagen.

Die Umschlaghahnhife beziehen vom Fern-/Ballungsnetz
die Leistungen Instandhaltung und Betrieb auf der Schie-
ne (inklusive Notfallmanagement).

Die Steuerungs- und Kontrollfunktionen, Unternehmens-
entwicklung, Organisation und Telekommunikation wer-
den fiir alle Netzsegmente iibergreifend wahrgenommen.

Die GRV hoff, dass mil dicser augenscheinlich komplizierten
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Organisationsform die bisherigen Mingel von falschen Plan-
daten und Beseitigung der Langsamfuhrstellen beseitigt werden.

DB Cargo erhélt eine neue Fiihrungsstruktur

r. Malmstrém, der am 1.7.2000 den Job als Giiter-
Dverkehrsthef iilbernommen hatte, war wegen einer
schwierigen Operation ausgefallen, jetzt ist er richtig an
Bord und will, dass DB Cargo eine neue Fiithrungsstruktur
erhilt, damit wa. die Ergebnisverantwortung stirker in das
Unternehmen hineingetragen wird. DB Cargo will in den
nichsten Jahren stirker wachsen als der Markt. Gleich-
zeitig soll die Wirtschaftlichkeit deutlich gesteigert werden.
Das ist das Ziel des Giiterverkehrschefs, Dazu wandelt er
seinen Geschiftsbereich um:

Zwei Business-Units (Man konnte es auch deutsch sagen,
aber die Anglizismen sind nun bei der Bahn Usus.) sollen
eingerichtet werden:

» Klassischer Wagenladungsverkehr und

» Kombinierter Verkehr.

Innerhalb des Geschiftsfeldes Wagenladungsverkehr sol-
len Profitcenter geschaffen werden, die sich im Wesent-
lichen an den Marktbereichen Chemie, Baustoffe und
Industriegiiter orientieren.

Im Kombinierten Verkehr soll es zwei Profitcenter geben:
Seehafenaktivititen und sonstiger Kombinierter Verkehr.
Reduziert werden soll im Rahmen des Projektes Mora C
der angeblich hoch defizitire Einzelwagenverkehr. Fast
1o % des heutigen Einzelwagenverkehrs wiirden zur Dis-
position gestellt.

Malmstrém will die Kooperation mit Speditionen weiter
ausbauen. Er sei dafiir offen, auch mit kleineren Spediteu-
ren Geschifte zu machen.

Nach Malmstrém seien die grissten Wachstumsraten im
Kombinierten Verkehr zu erzielen. In diesem Bereich
werde die DB den Breakeven erreichen. In 2000 sei die
Verkehrsleistung iiber 1o % gewachsen, aber den Umsatz
habe man wegen des erhdhten Wettbewerbsdrucks nicht
in gleicher Hihe steigern kiinnen. Das Ergebnis sei noch
nicht befriedigend.

Neue Kipfe organisieren erst einmal um, Wann kommt dos
Unternehmen bei der Beschdftigung mit sich selbst zur Ruhe?
Die GRV fragt sich, warum die Bahn so sehr auf den kombi-
nierten Verkehr setzt, der sich doch heute noch in den roten
Zahlen befindet. Und was ist mit der Konkurrenz Dritter, die
auch in den kombinierten Verkehr einsteigen wollen? Malm-
strdm versichert, dass er keinen Kunden kampflos aufgeben will,
Aber wird ihm das gelingen?

MORA C Neues Giiterverkehrskonzept der DB

er Schienengiiterverkehr der DB AG soll bis zum Jahr
Dzr:rzcu von heute 76 Mrd tkm auf 120 Mrd thm
wachsen, so Mehdorn. Die Voraussetzungen fiir dieses
Wachstum will er bis Ende 2003 geschaffen haben: Mit
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der Sanierung des Einzelwagenverkehrs, durch Investiti-

onen in den Kombinierten Verkehr und mit der Stabili-

sierung des bereits wirtschaftlichen Ganzzugverkehrs. Das

Programnm nennt sich Mora C — Marktorientiertes Angebot

Cargo.

Das Giiterverkehrsgeschift kann in drei Kategorien aufge-

teilt werden :

» Das Grosskundengeschift. Das sind im wesentlichen
die Branchenverkehre mit Giitern wie: Stahl, Holz,
Papier und Keramik.

» Der Kombinierte Verkehr; hier sieht Mehdorn enorme
Potentiale, er will den Containerverkehr mindestens
verdoppeln. Er soll auch dort zum Einsatz kommen,
wo die DB im Einzelwagenverkehr kein Angebot mehr
abgeben kanm,

Interessant fiir die GRV ist, dass bisher immer der Kombinierte
Verkehr von der Bahn als unwirtschafilich bezeichnet wurde,

withrend er jetzt neben dem Ganzzugverkehr das Rilckgrat fiir

den Schienengilterverkehr bilden soll, obwohl der Anteil des
Kombinierten Verkehrs am Gesamtverkehr verhdltnismassig
niedrig ist. Da milsste nicht nur an Mengen, sondern auch an
Wirtschafilichkeit zugewonnen werden.

» Der leistungsschwache Einzelwagenverkehr* Hier will
die DB weniger machen, dies aber durch vermehrte
Containertransporte ausgleichen.

Die Kundenstruktur sieht wie folgt aus:

» A-Kunden: 319 Grosskunden (4 %) bringen 4.8 Mrd
DM (85 % des Cargoumsatzes),

» B-Kunden: 493 mittlere Kunden (7 %) bringen einen
Umsatz von Gos Mio DM (10 %),

» C-Kunden: 6650 Kleine Kunden (89 %) bringen 282
Mio Umsatz (5 % des Umsatzes), wobei zu beriicksich-
tigen ist, dass von diesen Kunden 2239 keinen Umsatz
machen.

Alle Kunden haben Einzelwagentransporte. Deren Wirt-
schaftlichkeit unterscheidet sich jedoch stark:

Einzelwagentransporte von A-Kunden bringen einen durch-
schnittlichen Deckungsbeitrag von 128 DM. Transporte
von A-Kunden zu B-Kunden lassen immerhin noch 88 DM
in die Kassen der DB fliessen. Doch der Versand von C-
Kunde zu C-Kunde kommt der DB teuer: Bei solchen

| Transporten muss sie vermutlich 168 DM drauflegen.

Mehdorn: Hier muss der Sanierungsprozess ansetzen.
Wihrend wir in den A- und B-Verkehren ein spiirbares
Wachstum haben, gibt es bei den Kleinkunden nur ein
geringes Wachstum oder gar keines. Das Angebot stimme
nicht: Die Giiterwagen sind zu langsam.

Das Sanierungsprogramm sieht vor:

Trennung von Unwirtschaftlichem:

Innerhalb des kommenden Jahres werden 1200 der ins-
gesamt 2100 Giiterverkehrsstellen (an jeder hiingen 3 - 4
Gleisanschliisse) iiberpriift. Davon bleiben goo bestimmt
erhalten. Bei anderen wird gepriift,

ob eine regionale Bahn die Aufgaben {ibernehmen kann
oder

ob es per Container geht und

ob der Lkw ran muss,

Wenn alle drei Fragen mit nein beantwortet werden, wird
die Giiterverkehrsstelle bzw. der Anschluss aufgegeben.
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Geiinderte Produktion:

Es soll weniger Umstellvorginge und Rangierbahnhofe
geben. Die Transportdauer werde reduziert, auch dadurch,
dass mehr direkte Ziige gefahren werden,

Kombi-Technik:

Die Verweildauer von Giitern auf der Schiene kann durch
die Umschlagtechniken reduziert werden, die die Industrie
bereits anbiete. Aber im Container liege erhebliches Ein-
sparungspotential: Im Einzelwagenverkehr kostet heute
der tkm 11,5 Pfennig, im Containerverkehr ist der ver-
gleichbare Preis g Pfennig. Man muss auch beriicksich-
tigen, dass ein Giiterwagen 140 coo bis 160 cco DM
kostet, der reine Container 10 cooDM. Die Kosten der er-
forderlichen Flachwagen miissen natiirlich beim Contai-
nertransport beriicksichtigt werden.

Bessere Qualitit.

Investition:

In den nichsten drei Jahren will die DB in neue Loks
2,2 Mrd DM, in Waggons 2,6 Mrd DM und in Informa-
tionstechnologie 0,5 Mrd DM investieren.

Kooperation:

Mehdorn: Isoliert werde die Bahn allerdings wenig Erfolg
haben. Die Bahn miisse sich also 8ffnen fiir Intermodali-
tit. Wir machen kein Hehl daraus, dass wir diese Fihigkeit
nach der Bahnreform verloren haben. Wir miissen wieder
die Fihigkeit gewinnen, nimlich den Umgang mit Werks-
bahnen, mit Spediteuren, mit Nachbarbahnen, mit NE-
Eisenbahnen.

Eines steht nach Mehdorn fest: ,Wir werden den Dialog
mit dem Kunden machen. Wir werden ihnen alternative
Angebote machen. Wir werden keinen irgendwie vor die
Tiir setzen."

So sehen also die Planungen fiir den Giiterverkehr einen
weitgehenden Riickzug aus der Fliche vor. Distribu-
tionsleistungen unter 150 km sollen kiinftig auf die Strasse
verlagert bzw. von Regionalbahnen {ibernommen werden.
Erste Gleisanschlilsse wurden bereits zum 11.2.01 gekiin-
digt. Dazu gehiirt z.B. die Zollernbahn Tiibingen — Ebin-
gen. Die Anschliesser wurden aufgefordert, bis Ende April
dieses Jahres alle Anlagen zuriickzubauen (Das wider-
spricht der Aussage von Mehdorn, dass die Infrastruktur erhal-
ten bleiben soll). Die Hohenzollerischen Landesbahnen zei-
gen aber nur wenig Interesse an Verhandlungen mit der
LB,

Allein die Kosten fiir die Sanierung der 18 wichtigsten
Giiterbahnhife werden auf 180 Mio DM geschiitzt, sodass
daher die Schliessung zahlreicher Anlagen vorgesehen ist.

Mora P

Neben Mora C gibt es auch fiir den Personenverkehr
ein marktorientiertes Angebot:
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Damit richtet die DB ihr Angebot im Personenverkehr
zum Fahrplanwechsel 2001 neu aus, Um die Wirtschaft-
lichkeit des Personenverkehrs langfristig zu sichern, ent-
fillt eine Reihe von schwach ausgelasteten Zilgen. Bereits
jetzt kiinnen die Kunden auf parallel verkehrende Nahver-
kehrsziige ausweichen. Daritber hinaus hat die DB den
Lindern ein nachfragegerechtes Angebot gemacht.

Ein neues einfacheres Preissystem wird mit der Einfiih-
rung des Euro 2002 wirksam.

Mit der Mittelstandsoffensive mit Regio-Netzen sollen
schwach ausgelastete Schienenstrecken in der Region
durch zukunfisfihige Betreibermodelle erhalten werden.

Kritik zu MORA C

ine deutliche Absage hat NRW dem geplanten Riickzug
Ew:m DB Cargo erteilt. Im Gegenteil sollen die Infra-
struktur und das Giiterverkehrsangebot auf der Schiene
weiter ausgebaut werden. Dabei will das Land, falls DB
Cargo nicht mitspielt, verstirkt auf das Potential der rund
30 NE-Bahnen zuriickgreifen. Das weitere Vorgehen soll in
einem landesweiten Bedarfs- und Ausbauplan Schienengii-
terverkehr festgelegt werden. Dabei will das Land auf
Grund betriebswirtschaftlich kalkulierter Projekte ein weit-
verzweigtes Schienennetz erhalten, ja z.T neu anlegen.
Interessant ist, dass im Widerspruch zu den derzeitigen
Kiindigungen von Gleisanschliissen durch DB Cargo das
Land den Bau eines Gleisanschlusses fiir ein Speditions-
unternehmen am Niederrhein fordert.

Die Bahngewerkschaften Transnet und GDBA lehnen das
neue Giiterverkehrskonzept ab. Sie befiirchten, dass sich
das Angebot der Bahn verschlechtern werde und 10 0co
Arbeitsplitze verloren gingen. Es sei falsch, nur auf um-
satzstarke Kunden zu setzen. Die Bahn miisse sich auch
um mittelstindische Kunden bemiihen.

Der Bundesverband Spedition und Logistik BSL - Haupt-
geschiftsfithrer Heiner Rogge — nahm dazu Stellung.
Wir geben diese Stellungnahme stichwortartig wieder:

Es ist falsch, nur auf wenige Auftraggeber zu setzen.
Speditionsgewerbe konsequenter einbinden.

stilllegung von Gleisanschliissen.

Die Spedition trage als Eigentiimer der Kombiverkehr das
alleinige wirtschaftliche Risiko.

Die Schiene braucht Wettbewerb: Trennung von Netz und
Betrieh.

Die Vereinigung der Privatwagen-Interessenten (VPI)
befiirchtet eine massive Stillegung von Gleisanschliissen.
Betroffen sei vor allem der Einzelwagenverkehr, der fiir
Chemiekesselwagen und gedeckte Wagen iiberragende
Bedeutung besitze. Die Vereinigung will ihre Mitglieder
iiber deren Rechte bei der Kiindigung informieren. Die
Vereinigung hofft, dass regionale Bahnen die Gleisan-
schlussverkehre tibernehmen
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Bahn will 5 Mrd DM in den
Giiterverkehr investieren

ie DB AG will bis 2004 rund 5 Mrd in moderne Gii-

terwagen und Lokomotiven investieren, um fir DB
Cargo eine gesunde Basis zu schaffen.
Noch in diesem Jahr will sie mit rund 1m0 Mio DM 550
neue Spezialgiiterwagen fiir Transport der Stahlindustrie
beschaffen, die bisher noch {iber die Strasse liefen. Weitere
oo Waggons sollen fiir variable Einsatzméglichkeiten
nachgeriistet werden.

Die Bahn investiert in Fahrzeuge

DiE DB wird 28 Meigeziige mit ICE-Standard im Wert
von oo Mio DM kaufen. Sie sollen ab 2004 vsl. auf
folgenden Strecken eingesetzt werden:

Hamburg - Dortmund - Kéln — Koblenz — Frankfurt/
Main,

Dortmund — Hannover — Leipzig — Dresden,

Dortmund — Erfurt,

Berlin — Halle — Erfurt — Frankfurt/Main und

Berlin — Hamburg.

Uber den Kauf von weiteren ICE 3 Ziigen im Wert von 500
Mio DM gibt es ein Letter of Intent. Sie sind ab 2004 fiir
die NBS Kéln— Rhein/Main vorgesehen.

Dariiber hinaus sollen 117 lokbespannte Ziige mit einem
dreistelligen Millionen Aufwand bis Ende 2003 technisch
und im Komfort aufgeriistet werden. Auch in der Farbge-
bung sollen sie ein neues Design erhalten: Weisse Aussen-
farbe mit roten Lingsstreifen (wie ICE).

Fiir den Gitterverkehr sind vorgesehen:

Neubau von 50 Schiittgutwagen fiir den Transport von
Kalk,

Umbau von Giiterwagen fiir Holztransporte (Sturmsché-
den).

GPS-System fiir 13 000 Wagen

B Cargo wird bis zum Jahre 2003 mit einem Aufwand
Dw_'nn 25 Mio DM mehr als 13 ooo Giiterwagen mit
dem Global Positioning System ausriisten (GPS) und
damit die europaweite Steuerung der Transporte verbes-
sern.

Nach unserer Auffassung ist diese Massnahme mehr als
fiberfillig, denn es gehdrt zu den Vorwiifen gegeniiber DB
Cargo, dass oft nicht mitgeteilt werden kann, wo sich eine
Ladung gerade befindet.

GPS enthilt auch Diagnosedaten iiber den Zustand der
Fahrzeuge oder iiber Temperatur und Druck bei Fahr-
zeugen mit flilssiger oder gasfirmiger Ladung. Die Uber-
wachungsdaten werden dem Kunden-Service-Zentrum
iibersandt. Auch die Wagendisposition kann mit diesem
System verbessert werden.

Anders die DB Cargo-Tochter Autotransport-Logistik. Sie
hat (ATG) alle ihre 5000 Autotransportwagen mit dem
System Scout (modifiziertes Krupp-Timec-System) ausge-
riistet. Damit weiss das Unternehren, wo sich der Giiter-
wagen im In- oder Ausland befindet.

Transnetchef Norbert Hansen zu den beah-
sichtigten Personaleinsparungen der Bahn

Hansen ist iiberzeugt, dass es nicht zu den beabsich-
tigten Personaleinsparungen in Héhe von 3,6 Mrd
DM bis 2004 bei der Bahn kommen wird, Wir wollen kein
weiteres Personaldumping, sondern fairen Wetthewerh.
Die Bahn miisse nur noch fiir go ocoo der 230 coo Be-
schiftigten Lohne und Gehilter oberhalb des Wetthe-
werbsniveaus zahlen. Fiir die 35 coo Mitarbeiter, die seit
1994 #ur Bahn gekommen seien, gilten schon die neuen
Tarife — gegentiber dem &ffentlichen Dienst um & % nie-
drigeres Einkommen und weniger Zulagen. Fiir die
70 ooo Beamten werde der Gehaltsanteil, der oberhalb des
Wettbewerbsniveau liegt, vom Bundeseisenbahnvermégen
tibernommen, Mit weiteren 30 ooo Beschiftigten in Ser-
viceunternehmen habe Transnet Haustarifvertrige abge-
schlossen, die sich am Branchenniveau orientieren,
Personaleinsparungen kénnten allenfalls in der techni-
schen Entwicklung und der Automatisierung liegen.

Die Einsparungen beim Interregio-Verkehr und im Giiter-
verkehr wiirden dazu fithren, dass die Bahn ihren Kunden
bald kein attraktives Angebot mehr prisentieren kénne. Es
bestehe auch die Gefahr, im Nahverkehr Auftrige in Milli-
ardenhihe zu verlieren, weil die Linder als Besteller ver-
drgert seien. Die Bahn dirfe nicht mit der Brechstange
vorgehen, wenn sie nicht Kunden verlieren will,

Erst wenn die Investitions- und Umsatzziele bestimmt
seien, kimne man auch iiber die Personalplanung reden,
deshalb miisse Mehdorn alsbald eine Gesamplanung vor-
legen.

Allianz pro Schiene

A:f ihrer Mitgliederversammlung am r15.12.2000 be-
andelte das Gremium neben anderem das Thema
.Verstisse gepen Lenkzeitregelungen, Sicherheitsvor-
schriften und Tempolimits des Strassengiiterverkehrs sind
ein Wettbewerbsnachteil fiir die Schiene®: dem sollte ver-
stirkt nachgegangen werden. Aber auch bei den Bahn-
unternehmen sieht die Allianz Handlungsbedarf. DB Car-
go und die Privatbahnen sollten stirker als bisher koope-
rieren. Auch die Zusammenarbeit mit den Spediteuren auf
dem Gebiet der Logistik und von Komplettlésungen fiir
den Kunden. Einen Riickzug aus der Fliche diirfe es nicht
geben!

Der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV), er
gehért als férderndes Mitglied der Allianz an, verlangt als
zentrale Rahmenbedingung den fiir alle Bahnunterneh-
men diskriminierungsfreien Zugang zum Schienennetz.
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Er erwartet, dass das Eisenbahnbundesamt (EBA) auf
Grund einer Novelle zum Allgemeinen Eisenbahngesetz
[AEG) von Amts wegen gegen Diskriminierungen ermit-
teln darf, Weiter fordert der VDV, die Trassenpreise zu ver-
dffentlichen, dann kénnten die Verkehrsunternehmen kal-
kulieren, ohne ihre unternehmerischen Planungen durch
Anfrage offen legen zu miissen.

Bei der Zulassung von Fahrzeugen wiinscht sich der VDV
eine praxisfreundlichere und wirtschaftlich realistische
Vorgehensweise,

Zuletzt bittet Dr. Ludwig, Vorzitzender des VDV, auch
dariiber nachzudenken, wie die Nichtbundeseigenen
Eisenbahnen in die finanzielle Férderung einbezogen wer-
den kénnen. Die Férderung des Verkehrstrigers Schiene
sei eine politische Aufgabe, die darauf abziele, das gesamte
Verkehrswesen funktionstihig zu halten. In diesem Zu-
sammenhang weist Ludwig darauf hin, dasg die Regio-
nalen Bahnen zunehmend den Bund durch die Uber-
nahme von DB-Strecken entlasten.

Gleisanschliisse

nter dem seinerzeitigen Bundesverkehrsminister Georg
ULeber lief ein grossziigiges Programm zur Férderung
von Gleisanschliissen. Das meiste, was diese Programm
erreicht hatte, ist in der Zwischenzeit dank einer verfehlten
Verkehrspolitik verpufft.

Seit der Bahnreform sind von 14 380 Gleisanschliissen
#8143 abgebaut worden, da sich die DB in threm MORA C-
Programm weitgehend vom Einzelwagenverkehr trennen
und nur mehr stark frequentierte Gleisanschliisse bedie-
nen will, sagt der VDV-Prisident Dieter Ludwig. Darum
geht in zahlreichen Industrie- und Gewerbegebieten die
Anbindung an das Schienennetz verloren. Stidte, Kreise
und Gemeinden seien aufgefordert, bestehende Gleisan-
schliisse zu erhalten und Giiterverkehre fiir sie zu biin-
deln.

Selbst im vergleichsweise gut erschlossenen Nordrhein-
Westfalen seien nur 19 % der 2500 Gewerbegebiete {iber
die Schiene erreichbar. Grund dafiir sei, dass den Schie-
nenunternehmen die wirtschaftlichen Risiken und Aus-
lastung der Infrastruktur aufgebiirdet wiirden. Ausserdem
hitten die Kommunen bisher in ihrer Raumplanung auf
die alleinige Anbindung an das Strassennetz gesetzt.

Die Anbindung von Industrie- und Gewerbegebieten an
das Schienenetz werde nicht genauso selbstverstindlich
beriicksichtigt wie die Anbindung durch Erschliessungs-
strassen, die i.d.R. voll von den Kommunen finanziert
werden,

Der VDV fordert deshalb Bund und Linder auf, Finanzier-
ungsinstrumente fiir die Neuanlage von Gleisanschliissen
zu entwickeln (so wie das Georg Leber seinerzeit getan
hat.).

Mehr als go % des Aufkommens im konventionellen

Schienengiiterverkehr hitten Quelle oder Ziel in einem |

Gleisanschluss.

a0

NE-Bahnen kooperieren mit der DB AG
und mit sich selbst

Die NE-Bahnen konnen vsl. mehr als 50 % der Giiter-
verkehrsstellen der DB AG iibernehmen, deren Bedie-
nung sich fiir die DB nicht lohnt, Weisse Flecken werden
nur in Bayern und in den neuen Bundeslindern bleiben,
weil Bundesmittel fiir Streckeniibernahmen nicht zur Ver-
figung stehen. Giinstigere Tarifvertrige, regionale Forde-
rung und bis zu 30 % niedrigere Kosten erlauben, dass
NE-Bahnen dort titig werden, wo die DB den Riickzug
antritt. Z.B. sei der Regiobahn Bitterfeld, die der Konnex-
Gruppe (frither DEG) angehirt, die Ubernahme sogar mit
Mitarbeitern und Loks angeboten worden.

Kooperationen werde es aber kiinftig neben der DB auch
unter den NE-Bahnen und mit Auslandsbahnen geben.

Bahn gliedert Nebenstrecken aus

ie DB AG will gooo km Nebenstrecken aus dem

Unternehmen ausgliedern. Bahnmitarbeiter sollen
kiinftig bundesweit 37 regionale Eisenbahnnetze in eige-
ner Regie wie eine Privatbahn betreiben. Dazu sollen In-
vestitionen in Milliardenhéhe von Bahn, Bundeslindern
und Kommunen in neue Ziige und in die Modernisierung
der Gleise u.s.w. fliessen.
Das erste Projekt ist die Kurhessen-Bahn in Nordhessen.
Eine Vereinbarung mit dem Land Hessen wurde bereits
unterzeichnet,
Mehdorn sagte dazu: ,Dies ist ein Zeichen fiir unsere neue
Strategie, uns nicht aus der Fliche zuriickzuziehen, son-
dern mit attraktiven Angeboten mehr Verkehr zu gewin-

nemn.

Kurhessenbahn

as zum Modellfall der Mittelstandsoffensive erhobene
Projekt in Nord- und Mittelhessen sieht vor:

» Der Bahnverkehr wird von der Kurhessenbahn eigen-
verantwortlich organisiert einschliesslich der Instand-
haltung des Netzes und der zugehdrigen Stationen.

» Die Technik orientiert sich nicht mehr nach dem all-
gemeinen DB Standard, sondern an den Anforderun-
gen, wie sie bereits fiir NE-Bahnen gelten , was allein
jo % Einsparungen bringen soll. Fir die nichsten 10
Jahre sind Gesamtinvestitionen von 195 Mio DM
vorgesehen. Damit sollen u.a. auch Takiverdichtungen
und Reaktivierungen von Teilstrecken finanziert wer-
den. Dieser Finanzbedarf soll durch Eigenmittel der
DB, durch den Bund, das Land Hessen und die betei-
ligten Kommunen gedeckt werden. 1zo Arbeitsplitze
werden daunerhaft gesichert.

Die Bahn umfasst einschliesslich des geplanten Ausbaus

245 km. Das Netz soll von Projektleiter Joachim Kuhn und

seinem Team selbstindig als Profitcenter gefithrt werden.
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Riickzug der DB in Thiiringen

ufgrund gravierender technischer Mingel sollen vier

Strecken zum Mai 2001 gesperrt werden. Sechs
Strecken sind wegen des schlechten Zustandes bereits seit
lingeren gesperrt. Das wirkt sich z.B. wie folgt aus: Zwi-
schen Weimar und Gera betrug die Reisezeit g7/g8 58
Minuten, 98/ggy waren es bereits 66 Minuten, im gegen-
wirtigen ,Notfahrplan" wird die Reisezeit noch linger.
Ziige sind gestrichen, Anschlitsse wurden aufgegeben. Im
Regionalbereich Thiiringen will die DB Regio g5o der
2ogo Arbeitsplitze abbauen. In einer Reihe von Ziigen
sollen kiinftig keine Zugbegleiter mehr vorgesehen wer-
den. Um einen weiteren Verfall des Regionalnetzes zu
verhindern, stellt der Freistaat eine Soforthilfe von 10,7
Mio DM zur Verfiljgung. Die Mittel sollen zur Instand-
setzung von sieben Streckenabschnitten verwendet wer-
den.
Aufgrund technischer Mingel sind derzeit in Thiiringen
insgesamt 162 km Gleise gesperrt (1o % des Bahnnetzes).
Auf weiteren 192 km gibt es wegen baulicher Schiden
Langsamfahrstellen,

Zukunft des Eisenbahngiiterverkehrs

Die Deutsche Verkehrszeitung hat in einer Zukunfisheilage
FUTURE eine ganze Reihe von Leuten, die im Verkehr mass-
gebende Positionen besitzen, zu den Zukunflsaussichten des
Eisenbahngiiterverkehrs wm ihre Meinung befragt. Wir haben
aus Platzgriinden nur einen ausgewdhlt, Ralf Jahncke, Griin-
der von Trans Care:

is zum Jahre zors kinnte der Giiterverkehr in Deutsch-
Bland um 64 % wachsen. In den vergangenen Jahren
hat die Eisenbahn immer nur beschrinkt an Verkehrs.
zuwichsen partizipiert. Demgegeniiber ist die Bundes-
regierung der Auffassung, mit ordnungspolitischen Mass-
nahmen zur Stirkung der Rolle der Bahn beitragen zu
kénnen. Zunichst spricht nicht viel dafiir, dass diese
Willensbekundung in greifbare Ergebnisse miindet. Giiter
kéinnen nur iiber Preis- und Qualititsargumente auf die
Schienen umgelenkt werden! Der Riickzug aus Kurz-
streckenverkehren unter 200 km fihrt keinesfalls zu einer
Verlagerung des stehengelassenen Frachtaufkommens
automatisch auf den Kombinierten Verkehr. Genauso
wenig wird die von Bahnchef Mehdorn verkiindete Ab-
schaffung des Einzelwagenverkehrs ohne Verlust des
Grossteils der Kunden machbar sein. Hier werden Stra-
tegien eingeleitet, die eher geeignet sind, den Schrumpf-
kurs der 7oer und &oer Jahre weiter zu vervollkommnen.
Die Mitarbeiter von DB Cargo werden einen solchen Kurs
zum Anlass nehmen, die Kunden weiter zu vernach-
lisgigen und binnen kurzer Zeit zu vergraulen. Was der

DB bleibt, werden nur wenige Ganzzugrelationen sein; ein |

Bruchteil des heutigen Aufkommens, Aber gerade Ganz-
ziige kiimnen von Wettbewerbern kiinftig wirtschaftlicher
produziert werden.

Nein, so weit darf es nicht kemmen. Wie schon Herr Meh-
dorn vorschligt, muss die DB in branchenorientierte
Gesellschaften gesplittet werden, die kundenorientierter
und produktiver arbeiten kénnen. Das System des Einzel-
wagenverkehrs muss nach Relationen und Rangierbahn-
hofsbetrieben portionsweise ausgeschrieben und fiir
Wettbewerber der DB getffnet werden. Mit dieser Lisung
wiire der Verkehrstriger Schiene in wenigen Jahren wieder
konkurrenzfihig und kénnte Marktanteile ausbauen.
Dariiber hinausgehende Aussagen sind in dieser Zeit ver-
kehrspolitischer Konzeptarmut kaum méglich,

Railog

m Zusammenhang mit dem neuen Giiterverkehrskon-

zept grindet die Bahn die Marketing und Vertriebs-
gesellschaft Railog. Die neue Firma scll dafiir sorgen, dass
meht Unternehmen in Deutschland und in Europa bei
ihren Transporten auf integrierte Angebote von Lkw und
Bahn setzen. Es soll vor allem Grossunternehmern eine
komplette Logistikkette fiir den Transport von Tiir zu Tiir
anbieten. Die Vorstandschefs von DB und Stinnes sehen
im kombinierten Verkehr ein wichtiges Wachstumsfeld
mit jdhrlich zweistelligen Zuwachsraten.
Railog (DB und Stinnes tragen je die Hilfte) soll zunichst
von Frankfurt aus mit rund 150 Mitarbeitern und einem
Umsatz von 200 Mio Euro seine Geschifte aufnehmen.
Sie stammen von Kunden, die bisher von der Stinnes-
tochter Schenker und von DB Cargo bedient werden.
Schenker iibertrigt seine deutschen, dsterreichischen,
italienischen und skandinavischen Bahnaktivititen — etwa
7 % ihres Umsatzes — an Railog, DB Cargo etwa 3 %
seiner Geschifte. Railog selbst wird keine Ziige fahren,
sondern die gesamte Logistik fiir den Kunden {iberneh-
men. Man will dabei von den europaweit rund Goo
Schenkerstiitzpunkten in 30 Lindern profitieren. Railog
soll dafiir sorgen, dass die Transporte auf der langen
Strecke iiber die Schiene abgewickelt werden, Railog
tibernimmt auch etwa notwendig werdende Zwischen-
lagerungen. Ein zu erwartender neuer Kunde betreibt
europaweit mehrere hundert Grossmiirkte, Die Transporte
werden grossenteils mit dem Lkw durchgefiihrt. Railog
will kiinftig die Waren regional einsammeln, daraus Ganz-
zilge zusammenstellen und sorgt an den Zielpunkten mit
dem Lkw fiir eine termingerechte Versorgung, Dies ent-
lastet die Strasse, bringt einen konkreten Beitrag zum
Umweltschutz und bringt dem Kunden deutliche Kosten-
vorteile.
Stinnes hatte Anfang der goer Jahre Schenker von der
Bahn iibernommen und gleichzeitig einen Kooperations-
vertrag abgeschlossen. Schenker ist einer der grijssten
Bahnkunden.
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Fir lhren Ausflug mit der Bahn I88t der Freistaat Bayarmn
moderne Mahverkehrszlige im dichten BAYERN-TAKT
rollen. So haben Sie stets Anschiu und kommen schned
voran.

Und mit dem BAYERN-TICKET oder dem ,Schines-
Wochenende -Ticket” fahrt eine ganze Familie flir nur 40.-
D mit Nahverkehrszligen kreuz und quer durch Bayern.
In den Verkehrsverblndan MWV und VGN dirfan sogar
alle Busse, Straflen-, S- und U-Bahnen benutzt werden.
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Informationen zum BAYERN-TAKT erhalten Sie im
Internst untar www.bayern-takt.de oder direkt von uns,
der Bayerischen Eisenbahngassallschaft mbH in Minchen,
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Focus

ie Bahn will mit einer ,Sanierungsoffensive Focus®

Milliarden einsparen und damit ab 2005 wieder Ge-
winne erzielen.
Zundchst hat einmal die Zeitschrift  Focus® die Benennung
gestoppt, die weitere Verwendung des Namens ,, Focus® wird mit
hohen Geldstrafen geahndet, Die Bahn will rechtlich dagegen
vorgehen, benutzt bis zur Kldrung den Namen Focus nur
intern,

Die Focusprojekte haben in ihrer Produktivitits- und
Marktauswirkung bis Ende 2004 einen Effekt von etlichen

Milliarden DM. Die Bérsenfihigkeit der Bahn ab 2004 |

habe szie inzwischen aufgegeben. Jetzt werde die Kapital-
marktfihigkeit ab 2005 angepeilt.

Wichtige Details des Sanierungsprogramms sind:

Die hohen Investiionen auf 25 Vorrangprojekte zu kon-
zentrieren.

Abbau der Belegachaft auf rund 170 ooo Stellen (Ein-
sparung rund 3,6 Mrd DM).

Die Focusprojekte sind die marktorientierten Angebote

(MORA) im Personen- und Giiterverkehr. Das Netz soll in |

Ordnung gebracht werden, sodass wieder hihere Ge-
schwindigkeiten miglich sind. Ein Focus-Team unter

Fithrung von Mehdorn soll eingerichtet werden. Alle acht |

Wochen soll dem Team iiber jedes der 25 Projekte berich-
tet werden. Die Verantwortung bleibt allerdings vor Ort.

Mehdorn: Die Planunterschreitungen miissen ein Ende
haben. Er wies darauf hin, dass seit der Bahnreform 1994
bereits gegeniiber der alten ,Behéirdenbahn® 100 Mrd DM
gespart worden seien. {Die GRV fragt sich, ob die Behir-
denbahn, hitte sie die gleichen Verglinstigungen erhalten wie
die DB AG, nicht mehr eingespart hdtte?) Die Produktivitit
der Mitarbeiter sei {iber 100 9% gestiegen. Auch habe die
DB den Riickgang der urspriinglich zugesagten &ffent-
lichen Infrastrukturhilfen in Milliardenhtihe aus eigenen
Mitteln auffangen miissen.

{Die GRV fragt, was ist mit den angeblich nicht abgerufenen
Haushaltsmitteln des Bundes?)

Kombiverkehr

Dreimal pro Woche verbindet die Kombiverkehr mit
einem Shuttlezug Ludwigshafen mit Verona. Eine
Erhéhung auf finf Ziige ist ab Juni geplant. Verona wird
jeweils am nichsten Tag erreicht. Damit werden die Ver-
bindungen nach Verona weiter verbessert, Die Kombi-
verkehr fahrt bereits dreimal taglich von Miinchen aus,
zweimal tiglich von Niirnberg, zwei Mal tiglich von Kéln,
zweimal tiglich von Restock und einmal tiglich von
Bremen/Hannover nach Verona, Ausserdem bietet die
Kombiverkehr dreimal pro Woche eine neue Shuttle-
Verbindung zwischen Duisburg-Ruhrort-Hafen nach
Malmé an.

Kombiverkehr will nach Aussagen ihres Geschiftsfithrers
Maywald den Einstieg in das Fahren von Ziigen mit
eigener Traktion planen. Sie hat dazu eine Tochter Loko-
motion ProjektgesellschaftinbH gegriindet. Kombiverkehr
werde auch weiterhin mit DB Cargo zusammenarbeiten.
Fr brauche aber die Traktion, um als Eisenbahnverkehrs-
unternehmen mit DB Netz iiber Trassen verhandeln zu
kénnen, Zum Einsatz kommen soll die Kombi-eigene
Traktion da, wo DB Cargo kein Interesse zeigt. Uber eine
Eisenbahnlizenz verfiigt Kombiverkehr bereits.

DB Cargo und die AKN Eisenbahn AG (Sitz in Kaltenkir-

| chen, Schleswig-Holstein) vertiefen ihre Kooperation, Die

AKN wird fiir DB Cargo Giiterwagen in Hamburg-Rothen-
burgsort, Bad Segeberg, Fahrenkrug und Wahlstedt sam-
meln und verteilen. Beide Partner erwarten von dieser
Kooperation eine deutliche Steigerung der Attraktivitit des
Schienengiiterverkehrs im Raum Hamburg.

Wenn sich leider DB Cargo aus der Fliche zuriickziehen
will, sollten solche Beispicle Schule machen, damit der
Schienengiiterverkehr in der Fliche nicht ausstirbt.

Vorzeigeprojekt von ABX —
Handelslogistik auf der Schiene

BX hatte Bahntrans (Stiickgutverkehr der Bahn) auf-
Agekauﬁ. Jetzt macht ABX von sich reden, es versorgt
bundesweit 370 Filialen von Karstadt Woolworth von deren
Warenverteilungszentren in Unna und Biénen aus mit 180
Wechselbriicken und Go Waggons im Nachtsprung zur
vollen Zufriedenheit der Kunden. Als Zielpunkte werden
nicht die iiblichen Giiterverkehrszentren angefahren, son-
dern Punkte jeweils nahe der Innenstadt. Die Mischung
von Wechselbriicken und konventionellen gedeckten
Wagen erlaubt paralleles Arbeiten. Leider konnte von der
DB AG ein solches logistisches Konzept nicht erwartet
werden. Ein Ganzzug fihrt nach Siiddeutschland. Die
Riickladequote liegt bei 40 %. Leider treten jetzt Schwie-
rigkeiten mit der DB AG auf, die sich aus dem Ein-
zelwagenverkehr zuriickziehen will. Jedoch hofft man auf
das Joint Venture von Bahn und Schenker, Das kinnte fiir
die néitige logistische Kompetenz auf der Schiene sorgen
[Griindung von Railog).

ICE-Strecke Niirnberg — Miinchen
wird wesentlich teurer

Die Strecke wird auf Grund von Wirtschaftspritfungsbe-
richten mindestens um 799 Mio DM, voraussichtlich
jedoch um 1,6 Mrd DM teurer. Bisher war die Strecke auf
3,8 Mrd DM veranschlagt. U. a. ergeben sich Mehraufwen-
dungen fiir die Projektentwicklung, fiir die Leit- und Siche-
rungstechnik sowie fiir den Brand- und Katastrophen-
schutz. Dazu kommen noch geologische Risiken bei den
Tunnels,
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Jetzt steht auch fest, dass der Fertigstellungstermin 2003
nicht eingehalten werden kann, sondern um bis zwei Jahre
verschoben werden muss,

Per ICE nach Amsterdam

eit 5.10.2000 fahren ICE 3 M-Ziige (Baureihe 604) der

DB und der Nederlandse Spoorwegen gemeinsam im 2 -
Stunden-Takt zwischen Kéln und Amsterdam iiber Diissel-
dorf, Duisburg, Oberhausen, Arnheim und Utrecht. In Ut-
recht bestehen Anschliisse nach Den Haag und Rotterdam.
Von der Umstellung auf ICE 3 M sind zwei Zugpaare nicht
betroffen, die von Amsterdam nach der Schweiz mit schwei-
zerischem Rollmaterial verkehren. Die weitere Einrichtung
internationaler Verbindungen ist fiir die Verbindungen
Berlin — Warschau und Miinchen — Wien vorgesehen.

Aus fir die Mitropa?

ag Unternehmen mit etwa Gooo Mitarbeitern werde
DvsI. 2000 mit einem Minus von 5o Mio DM abschnei-
den, die die DB AG {ibernehmen wird. In 2001 werde sie
neue Verluste nicht mehr akzeptieren. Schaffe sie nicht die
Wende, so droht ihr das aus. Der traditionelle Speisewagen
steht zur Disposition. Aus Kostengriinden soll die Hilfte
der 120 Speisewagen in den Inter- und Euracity-Ziigen
abgeschafft werden. Als Ersatz sollen Bistrowagen einge-
setzt werden. In den ICE-Ziigen sollen die Zugrestaurants
aber weiter betrieben werden.

Wieder ein Kundendienst weniger auf der Schiene!

90 Mio t fiir den KV keine Utopie
Die SPD-Bundestagsfraktion setzt sich mit einem Zehnpunkte-
programm fiir den KV ein.

1. Die Weiterentwicklung des KV zihlt zu den wichtigsten
verkehrspolitischen Herausforderungen der Regierungsko-
alition.

2. Der KV muss auch im Entfernungsbereich von zoo bis
Goo km wettbewerbsfihig werden.

3. Der KV muss verbesserte Kundenorientierung zeigen:
Gefordert sind u.a. Optimierungen bei Piinktlichkeit, Zu-
verlassigkeit, Transportgeschwindigkeit, Preisstruktur und
Verlilichkeit, Transportzeitfenster, Terminalabfertigungs-
zeiten.

4. Den KV soll organisieren, wer es am besten kann.

5. Zur Steigerung des KV-Anteils am Modal Split muss der
diskriminierungsfreie Zugang zum Schienennetz gewihr-
leistet sein.

6. Die Treffsicherheit der KV-Férderung muss erhéht wer-
den.

7. Die Rationalisierungspotentiale miissen besser genutzt
werden.

24

&. Der Bau und Einsatz innovativer Umschlagtechniken
muss geftrdert werden.

g. Die Einrichtung eines nationalen Programms analog
zum Pact-Programm sollte gepriift werden. ( Die EU hat
mit dem Pact-Programm (Pilot Actions in Combined
Transport) gezeigt, wie man man mit einem Minimum an
Biirokratie innovative Angebote im KV erfolgreich férdern
kann. Priifung einer nationalen Variante).

1o. Die Bundesregierung muss sich fiir eine verbesserte
Zusammenarbeit der europiischen Eisenbahnen einset-
zen.

Ausweitung des PIC-Netzes

ie Post und DB Cargo erweitern das Netz der Parcel

Intercity-Ziige (PIC) nach den bisherigen guten Erfah-
rungen und, weil die Post die Staugefahren auf den Auto-
bahnen fiirchtet. Neu ist eine Linie zwischen Berlin und
dem Ruhrgebiet. Im Laufe der Zeit sollen alle Wirtschafts-
zentren in dieses Netz integriert werden. Also kehrt die
Post wieder zur Bahn zuriick, nachdem sie das Engage-
ment auf der Schiene 1979 auf 10 % des gesamten Fracht-
aufkommens reduziert hatte. Auf der Linie Hamburg —
Miinchen stieg das Aufkommen von 24 auf 8o Container
tiglich. Zu den Kunden von von Parcel Intercity gehéren
auch lkea, der Otto-Versand und die Danzas-Tochter Euro-

Cargo.

Bilanz der EXPO fiir die Bahn

enn auch diese Bilanz aus unternehmerischer Sicht

als nicht zufriedenstellend angesehen wurde, so ist
als positiv zu werten, dass von den 18,1 Mio Gisten rund
2,2 Mio (statt der prognostizierten 4 Mio) mit Fernziigen
der Bahn anreisten (13 9%). Dariiber hinaus fuhren insge-
samt 4,2 Mio mit der 5-Bahn zur Weltausstellung. Die
Bahn verkaufte fiir die EXPO rund vier Mio Eintrittskarten,

Umgerechnet auf die 150 EXPO-Tage fuhr die Bahn pro
Tag durchschnittlich 6o zusitzliche Ziige, deren Auslas-
tung von 15 % auf 41 % im August und 61 % im Oktober
stieg.

Lokfiihrerschein

Din CDU/CSU-Bundestagsfraktion miichte einen Fiih-
rerschein fiir Lokfithrer durchsetzen. Begriindet wird
dies, weil die Liberalisierung des Eisenbahnverkehrs ent-
sprechende Eignungspriifungen fiir qualifiziertes Personal
erfordere. In einer speziellen Verordnung sollen einheit-
liche Normen fiir die Erteilung, Einschrinkung und Ent-
ziehung von Fiihrerscheinen festgelegt werden. Darin
seien technische und betriebliche Anordnungen fiir Ran-
gier- und Streckenfahrten praxisorientiert zu behandeln.
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Zusammenarbeit zwischen
Bundesforschungsministerium und DB AG

delgard Buhlmann, Bundesforschungsministerin, und
Hartmut Mehdorn, DB AG, haben im Dezember 2000
eine gemeinsame Erklirung unterzeichnet, wonach die
bisherige Zusammenarbeit ausgeweitet werden soll. Fal-
gende Forschungsfelder wollen sie gemeinsam voranbrin-
gen:
» Intelligentes Netz — mehr Effizienz durch Informa-
tions- und Kommunikationstechnik,
» Standardisierte Fahrzeuge der Zukunft — Plattform-
konzepte analog zum Automobilbau,
» Innovatienen fiir grisssere Kundennihe - informiert
und bargeldlos fahren,

» Europiischer Gilterverkehr — die Chancen des erweiter. -

ten Europas nutzen.

Weltweit einmalige Konzentration
der Bahntechnik-Anbieter

ombardier ilibernahm im Juni 2000 die Daimler-
Chrysler Tochter Adtranz und steht in der Welt damit
auf Platz eins.
Die Reihenfolge sieht nunmehr 1999 ohne Japan wie folgt
aus:

Unternehmen Umsatz in Mio Furo
Adtranz 3.600
Bombardier Transportation 2.6oo
Bombardier/Adtranz G.zoo
Alstom (mit Fiat Ferrovia) 4.400
Siemens Verkehrstechnik 3.000
Anssaldo-Breda 1.ODO
Greenbrier Goo
CAF 300

Die fritheren bekannten deutschen Unternehmen wie
LHE, Duewag, AEG, ABB, Talbot, um nur einige zu nen-
nen, sind in den Grossunternehmen aufgegangen. Diese
Konzentration birgt selbstverstindlich grosse Gefahren in
sich. Neuerdings hat Alstom die Ubernahme von Fiat Fero-
viaria erfolgreich im Okiober 2000 geschafft. Fiir die {iber-
nommenen 51 % bezahlt Alsatom 147 Mio Eurc an Fiat.
Ausserdem werden 45 Mio Euro Schulden iibernommen.

Bahn zahit fiir Transrapid in China

Diese Nachricht in der Siiddeutschen Zeitung vom

16.2.01, l6ste auch bei der GRV zunichst Entsetzen
aus. Weiter hiess es, die DB muss den Zuschuss der
Bundesregierung fiir die geplante Transrapidstrecke in
China in Héhe von 200 Mio DM iibernehmen. Der Bund
zieht diesen Betrag von den 8,7 Mrd DM ab, die er der
Bahn in diesem Jahr fiir die Sanierung des Schienennetzes

zugesagt hat. Mehdorn habe sich ¢ Mrd DM gewiinscht.
Der Betrag abziiglich des Transrapidbetrages sei nunmehr
fiar die nichsten drei Jahre garantiert. Gescheitert ist Meh-
dorn beim Bund mit dem Wunsch, der Bund mige sich an
den Mehrkosten fiir im Bau befindliche ICE-Strecken und
fiir den Verkehrsknoten Berlin beteiligen. Ausserdem hat
Mehdorn den Bescheid erhalten, etwa 250 Mio DM fiir den
Einsatz des Bundesgrenzschutzes bei der Bahn zu bezah-
len (Der Einsatz des Bundesgrenzschutzes bei den Fuss-
ballstadien kostet nichtsl). Mehdorn will diesen Kostenbe-
scheid anfechten.

Die Gespriche zwischen Bund und Bahn werden fortge-
setzt,

Insider erklarten jedoch, dass der Abzug von 200 Mio DM
der Bahn nicht sonderlich weh tue, weil sie die Gesamt-
summe nicht verbauen kénne. Um Mittel méglichst nicht
zuriickgeben zu miissen, zahlt sie bereits privat vorfinan-
zierte Mittel bei der NBS Nilrnberg — Miinchen zuriick.
Inzwischen erklirte eine Sprecherin des Bundesfinanz-
ministeriums, dass es sich dabei nur um einen haushalts-
technischen Vorgang handele. Sie versicherte, dass der
Bahn die 200 Mio DM in den Haushalten 2002 und 2003
aus dem Bundeshaushalt zur Verfiigung gestellt werden.

Stahl fiir VW kommt per Bahn

Der Logistikdienstleister Panopa Logistik Gmbh, Duis-
burg, errichtet z.Zt. in Wolfsburg eine 17 ooo qm
grosse Halle als neues Stahllogistikzentrum. Vom Mirz
dieses Jahres sollen hier 700 ooo t Stahl fiir VW umge-
schlagen werden. Neu ist, dass Panopa den Stahl aus-
schliesslich per Schiene antransportieren ldsst. Auf dem
zugehbrigen Grundstiick werden 570 m Gleis als Zufahrt
und G54 m in der Halle verlegt. Die Mitarbeiter kénnen die
Wagen beladen, ohne dass rangiert werden muss,

Dieser hundertprozentige Warentransport per Bahn ist in
der europiischen Automobilindustrie einzigartig.

Sieben Stunden Miinchen — Verona

Der KV-Zug Mezzogiorno fihrt dienstags bis freitags
um 11.47 nach Verona, das er gegen 1g9.00 Uhr er-
reicht. Er fihrt dort gegen Mitternacht nach Miinchen, wo
er bereits am Vormittag zur Entladung bereitsteht. Dieser
Pilotversuch ist Bestandteil des Projektes Miinchen -
Verona in sechs Stunden” das der Chiemgauer Spediteur
Karl Fischer angeschoben hatte. Die Systemzeit soll nach
Angaben aus Betreiberkreisen weiter verbessert und auch
auf andere Kombi-Relationen zwischen Verona und deut-
schen Zielen ausgedehnt werden.
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sind die Arbeiten auf italienischer Seite
noch nicht abgeschlossen, sodass nicht
vor Sommer 2001 ein durchgehender
Transport mit Lkw von 4.0 m Eckhshe
durchgefiihrt werden kann.

Die neuen Alpentransversalen der
Schweiz werden das Problem auf alle
Fille lgsen.

Frankreich will innerhalb der kommen-
den zwei Jahre eine Rola zwischen
Frankreich und Ttalien einrichten,

Die Rollende Landstrasse hat auch Vorteile

icherlich bedeutet es einen grossen Nachteil, dass bei
den Rollenden Landstrassen (Rola) das tote Gewicht

der Lkw mitbefiirdert werden muss. Dariiber werden hiu-

fig die Vorteile dieser Verkehrsart vergessen:

» sie braucht im Gegensatz zum unbegleiteten Kombi-
Verkehr nur usserst bescheidene Terminals,

» die Verladekosten sind im Vergleich zum unbegleiteten
Kombi-Verkehr sehr gering,

» sie bringt Wagenumlaufzeiten und damit eine Aus-
nutzung der Wagen, die im iibrigen Bahnverkehr
unmibglich ist.

Deshalb sollten die Bahnen versuchen, die RoLA nicht nur
als Zwischenlésung sondern als Dauerldsung zu verste-
hen. Rola sind zur Zeit eingesetzt auf den Strecken:
Dresden-Friedrichstadt — Losovice (bestellt durch den Frei-
staat Sachsen),

Ingolstadt — Brennersee,

Miinchen — Brennersee,

Wels ~ Sopron,

Wels — Kiskundorozsma.

Hier haben die Bahnen Niederflurwagen mit sehr kleinen
Ridern ( etwa 35 cm Durchmesser) eingesetzt, um mog-
lichst alle Llew-Grissen zu beféirdern. Dies ist jedoch leider
eine empfindliche (Nachschieben von Ziigen wird nicht
empfohlen) Liésung. Besser wire die Verladung auf nor-
malen Giiterwagen, wenn das Lichtraumprofil dies erlau-
ben wiirde.

In der Schweiz wurden durch bauliche Arbeiten, wie
Absenken der Tunnelsohle oder Anderungen am Tunnel-
gewtlbe seit 1989 . Provisorische Huckepackkorridore®
eingerichtet.

So kénnen auf der Gotthardstrecke Llow mit einer Eckhshe
von 3,8 m befirdert werden. Leider erreicht heute schon
ein Grossteil der Lkw eine Eckhihe von 4,0 m ab Boden.
Die Litschberg — Simplon-Strecke ist auf Schweizer Seite
fiir eine Eckhihe von 4,0 m inzwischen ausgebaut, jedoch
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DB: Keine Preiserhdhungen fiir 2001

m September vergangenen Jahres erkldrte die Bahn: Im
IFemverkehr werden zum wiederholten Male ihre Preise
nicht erhéht, um den Kunden eine preiswerte Alternative
zum Auto zu bieten.

Sie wird auch im Mahverkehr auf geplante und wirtschaft-
lich notwendige Preiserhéhungen verzichten.

Auch der Giiterverkehr der DB wird auf die angekiindigte
und vor allem aufgrund der Verteuerung beim Mineraldl
notwendige Preiserh6hung von 4.7 % in der Allgemeinen
Preisliste im Interesse des Vorhabens, mehr Verkehr auf
die Schiene zu lenken, verzichten. Mit Grosskunden, die
Einzelvertrige mit DB Cargo haben, werden Einzelgespri-
che {iber die kiinftige Preisgestaltung gefiihrt.

Anders stellt sich die Situation im Nahverkehr dar. Dort ist
die Bahn in die Preisgestaltung der Verbiinde eingebun-
den oder orientiert sich an dieser.

Bahn und Bushetriebe in einer Hand

as Umsteigen vom Bahnbus zur DB oder umgekehrt
Dist z.B. in Bayern oft nicht abgestimmt. Jetzt soll bei
der DB alles besser werden. Mehr ,Kundennutzen“ und
»mehr Verantwortung in der Region® lauten die Ziele von
Christoph Franz, Vorstandschef Personenverkehr. Die bei-
den bisherigen Regionaleinheiten Bayern Siid (Miinchen)
und Bayern Nord (Niirnberg) sollen zu einer landesweiten
Nahverkehrsgesellschaft zusammengelegt werden.Den
Unterbau sollen weitgehend eigenstindige Regional-
bereiche fitr Franken, Ost- und Siidbayern sowie die Miin-
chener S-Bahn werden. In diese neuen Regionalbereiche
sollen die verschiedenen Bahnbusgesellschaften einge-
gliedert werden. Damit soll auch die bisherige teilweise
Konkurrenz zur Schiene ausgeriumt werden (Angebot in
einer Hand). Als Vision nennt Franz eine deutlich ver-
schlankte Konzernzentrale in Berlin, stirkere Verantwor-
tung in der Region und geringere Verwaltungskosten.

GRY-Nachrichten Folge 47/48 + Mirz 2001



Die Bayerische Oberlandbahn (BOB)

llmihlich kehren die iiberarbeiteten Integral-Garni-

turen auf die Strecken der Oberlandbahn nach Abnah-
mepriifungen durch das Eisenbahnbundesamt zuriick. Im
Frithsommer des Jahres soll der Betrieb ausschliesslich
mit den Integralziigen wiederaufgenommen werden.
Zuerst soll der Betrieb auf dem ,Tegernsee-Ast" aufge-
nommen werden, um den Reisenden das listige Umstei-
gen in Schaftlach zu ergparen.
Die Besitzerstruktur wurde inzwischen erfolgreich abge-
schlossen. DB Regio und die deutsche Konnexgruppe
(DEG) sind 50;50 beteiligt, dabei bleibt die BOB als recht-
lich selbstindige Gesellschaft erhalten.

Arger iiber Mannesmann Arcor

ohl eine grosse Fehlentscheidung war vor Jahren der

Verkauf des Basanetzes an Arcor. Um den Birsen-
gang von Mannesmann Arcor zu ermoglichen, sollte die
Bahn ihren Anteil von 18 % an Arcor auf 5 5 % reduzieren.
Damit ist Bahnchef Mehdorn nicht einverstanden. Er be-
fiirchtet, die Kontrolle iiber die Telekemmunkationsanla-
gen der Bahn zu verlieren. Die schon baulich vorbereitete
Unterbringung von Stellwerken iiber der Betriebssteuer-
zentrale der DB in Duisburg kommt deshalb nicht zustan-
de, weil die kiinftigen Telefonkosten so hoch sind (etwa
joo ooo.— DM /Jahr), dass die Verlagerung unwirtschaft-
lich wird. Der fiir Mérz aoo01 geplante Bérsengang von
Arcor ist geplatzt. Mehrheitsaktionir mit 74 % ist das bri-
tischen Mobilfunkunternehmen Vodafone.

Dem Vernehmen nach bezahlt die DB an Arcor pro Jahr etwa
Goo Mio. Mit dem seinerzeitigen Verkauf in der Ara Diirr
wurde damals die Bilanz geschént mit aber gravierenden
Folgen. Heute muss die DB u.U. iiberlegen, ob sie nicht in
etnigen Relationen wieder Basa- Verbindungen aufbauen
soll,

Die von DB Netz angestrebte Steuerung des deutschen
Streckennetzes ist unter den derzeitigen Voraussetzungen
gescheitert. Vorgesehen war, das Netz von wenigen oder
gar nur einer Betriebsleitzentrale aus zu steuern. Die
Ubertragung der Melde- und Schaltfunktionen sollte dabei
iiber das bahneigene BASA-Netz erfolgen.

Beim seinerzeitigen Verkauf des BASA-Netzes an Mannes-
mann Arcor wurde jedoch die hierfiir erforderliche Dauer-
belegung von Leitungen villig iibersehen, sodass bei den
wenigen bereits eingerichteten Betriebsleitzentralen astro-
nomische Rechnungsbetrige anfallen. Die Bedienung
durch értliches Personal ist damit letzlich kostengiinstiger.
So wird die Fernsteuerung des elektronischen Stellwerks
in Krefeld durch die Zentrale in Duishurg, wo bereits die
baulichen Voraussetzungen geschaffen wurden, nicht
mehr verfolgt.

Das Stellwerk in Krefeld wird nun fiir eine dauerhafte Be-
dienung vor Ort geplant. Deshalb werden auch die Pline
fiir ein elektronisches Stellwerk in Rheydt zuriickgestellt.

Die GRV fragt sich, welche Konsequenzen zieht die DB AG
aus derartigen Fehlleistungen. Sind damit alle Pline, den
Betrieb kiinftig von wenigen Zentralen aus zu steuern, ge-
platzt?

Was ist mit den Cargosprintern?

ie viel Aufthebens wurde seinerzeit von den Cargo-
Wspﬁntern gemacht? Seit einem dreiviertel Jahr ste-
hen sie in Osnabriick auf dem Abstellgleis. Zuvor kamen
sie in einem Pilotprojekt vom Frankfurter Flughafen aus
nach Hamburg und Osnabriick zum Einsatz. Beteiligt
waren die Speditionen Birkhard und Hellmann, von denen
letzterer w.a. wegen mangelnder Piinktlichkeit geliindigt
hat. Jetzt denkt man daran, sie zwischen dem Ruhrgebiet
und Berlin einzusetzen.

Der ICE-TD unwirtschaftlich?

Die 82 vom 11n./12.11.2000 berichtet darilber, dass dieser Zug
unwirtschaftlich ist.

Der ICE-TD ist ein Neigezug mit Dieselantrieb. Er sollte
zwischen Miinchen und Ziirich und zwischen Niirnberg
und Dresden verkehren. Die DB AG habe davon 2o Stiick
fiir 300 Mio DM angeschafft. Das sind gut 70 coo DM/
Sitzplatz. Der Zug hat gerade einmal Platz fir 1g5 sitzende
Fahrgiste, wihrend die Euro-City-Ziige, die zur Zeit
Miinchen mit Ziirich verbinden je nach Zuglinge 400 bis
Goo Sitzplitze aufweisen. Wegen der geringen Kapazitit
diirfte der ICE-TD selbst dann, wenn er voll ist, Verluste
einfahren.

Ende 1994 wurde der Zug unter der Ara von Heinz Diirr
bestellt. Der Zug ist eine Fehlkonstruktion, behauptet
Klaus Ott von der SZ. Er ist jedenfalls fiir den Schweiz-
verkehr zu klein! Die SBB lehnen den Zug ab.

Die DB AG teilt am 6.3. in einer Mitarbeiterinformation
mit, dass die zwanzig Ziige zwar jeweils vier Wagen ha-
ben, sie kénnen aber nachfragegerecht zu lingeren Ziigen
verbunden werden. Die DB hat fir die Ziige rund 300 Mio
DM investiert. Im Juni soll diese Zuggattung Premiere
feiern (aber wo?)

Die ICE-Familie wichst damit auf 216 Ziige, 59 davon
ICE 1, 44 ICE 2, 50 ICE 3, 43 ICE T mit Neigetechnik und
die 20 ICE TD.

Partner fiir Fahrzeugausstattung (PFA),
Weiden, im Insolvenzverfahren

Der Eigentiimer, die Alpha Brave Investmentgesell-
schaft ( Sitz auf den niederlindischen Antillen) stellte
beim Amtsgericht Weiden Konkursantrag. Diese Firma
hatte erst im August vergangenen Jahres das Werk zum
symbolischen Preis von der Schaltbau AG {ibernommen,
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Die knapp 400 Beschiftigten des ehemaligen Ausbes-
serungswerkes der Bahn AG, das sich zuletzt auf Waggon-
umbauten spezialisiert hatte, hoffen trotzdem auf die
Fortfilhrung des Betriebes. Sie mussten bei den Gehiltern
bisher schwere Einbussen hinnehmen. Die Schuldenlast
betrigt go Mio DM. Dem stiinden jedoch Auftrige iiber
mehr als 230 Mio gegeniiber, darunter ein Auftrag aus den
Niederlanden fiir den Umbau von 150 City-Wagen.

Es miissten nunmehr Bankbiirgschaften in Héhe von 30
Mio DM aufgebracht werden,

Porsche setzt auf die Schiene

Seit September 2000 transportiert die Dr.-Ing. h.c. Por-
sche AG alle fiir den nordamerikanischen und japani-
schen Markt bestimmten Fahrzeuge von Kornwestheim
nach Emden mit dem Zug. In einer Halle , die iiber einen
direkten Gleisanschluss verfiigt, werden die Autos in ge-
schlossene Spezialwaggons verladen. Fiinf mit 6o Sport-
wagen bestiickte Wagen laufen werktiiglich iiber die 700
km lange Bahnstrecke. Die Wagen laufen nicht leer zu.
riick, sondern werden mit Teilen bestiickt, die aus Finn-
land in Emden angelandet werden,

Die automatische Kupplung

or vielen Jahren wiren einige Bahnen fiir viel Geld
Vbereit gewesen, die Gliterwagen mit automatischer
Kupplung zu versehen, die technisch ausgereift war. Es
wiire aber notwendig gewesen, die Kupplungen mehr oder
weniger gleichzeitig umzuriisten, Da verschiedene Linder
nicht mitmachen wollten, hat sich die Umriistung zer-
schlagen. Die Umriistung erwies sich nicht als wirtschaft-
lich, weil zu wenig Personal fiir das Kuppeln erforderlich
ist, das eingespart werden kionnte. Sie diente mehr dazu,
die schwere und gefihrliche Arbeit zu vermeiden.

Findige Ingenieure erfanden nunmehr ein System (Z-AK),
das mit den Schraubenkupplungen kompatibel ist, d.h.
wenn zwei Wagen gekuppelt werden sollen, von denen nur
einer eine automatische Kupplung begitzt, kann wie bisher
gekuppelt werden.

Heute haben die 5-Bahnen und Hochgeschwindigkeits-
ziige automatische Kupplungen, sie und auch die anderen
Reiseziige fahren meist in demselben Verband und miis-
sen selten getrennt werden. Aus diesem Grund ist fiir die
Z-AK-Kupplung im Personenverkehr kein Platz.

Die DB AG hat erklirt, dass sie das Sammeln und Ver-
teilen der einzelnen Giiterwagen vor allem in der Fliche
aus wirtschaftlichen Griinden aufgeben und sich nur mehr
oder weniger auf Ganzziige und Containerziige, wo das
Verteilen der Lkw iibernimml, konzentrieren will. Damit
wird das Koppeln noch seltener notwendig.

Die Z-AK-Kupplung erhielt zwar die Lizenz der UIC und
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wird wohl, von einigen Versuchen abgesehen, nie einge-
fiihrt werden. Es ist zu teuer und die Franzosen haben be-
reits abgewinkt. Figentlich schade!

Zum Zugungliick in Briihl
(Wir haben hieriiber in den GRV-Nachrichten 45/46 berichtet)

Die Staatsanwaltschaft stiitzt sich im Wesentlichen auf
die Erkenntnisse des Eisenbahnbundesamtes (EBA).
Ein Vertreter des Amtes berichtete vor dem Verkehrsaus-
schuss des Deutschen Bundestages in nichtéffentlicher
Sitzung, man habe bei der Ausbildung und bei der Strek-
kenkunde des Lokfithrers Ungereimtheiten ermittelt.
Weiterhin habe man zahlreiche Mingel bei der Baustelle
festgestellt. Hinzu komme ein falscher Eintrag in der ,La®
(Heft iiber die Langsamfahrstellen). Dort war eine Lang-
samfahrstelle mit 120 km/h verzeichnet, wihrend die
Signalanlage von Briihl die korrekte Hochstgeschwindig-
keit von 40 km/h vorgab. (Der maglicherweise verunsi-
cherte Lokfithrer beschleunigte jedoch nach diesem Signal
auf 122 km/h, was zur Entgleisung des Zuges auf einer
auf Ablenkung zu befahrenden Weiche fiihrte.)

Zur Aushildung des Lokfithrers habe das EBA festgestellt,
dass eine Ausbildung der Lokfithrer im ,Falschfahren®
praktisch nicht mehr stattfinde,

Die DB AG dussert sich angesichts des schwebenden Ver-
fahrens zu den Feststellungen nicht.

Etwa ein Jahr nach dem schweren Eisenbahnungliick in
Brithl hat nunmehr die Staatsanwaltschaft Kéln Klage
wegen fahrldssiger Totung in ¢ Fillen und fahrlassiger
Kirperverletzung in 149 Fillen gegen den Lokomotiv-
fithrer sowie drei weitere Mitarbeiter der DB erhoben,
Dem Lokfithrer wird vorgeworfen trotz anders lautender
Signalisierung den Zug im Baustellenbereich auf eine
dreifach {iberhohte Geschwindigkeit und an einer Weiche
zum Entgleisen gebracht zu haben,

Zu den Beschuldigten gehért auch der Sachbearbeiter, der
in den Unterlagen die Hochstgeschwindigkeit fiir die
Strecke versehentlich mit 1zo km/h statt 40 km/h ein-
getragen hat. Die weiteren Anklagen richten sich gegen
zwei Bahnmitarbeiter, die fiir die Bau- und Betriebsanwei-
sung zustindig waren. Thnen wird zur Last gelegt, dass sie
nicht durch technische Massnahmen fiir die Einhaltung
der Hochstgeschwindigkeit gesorgt haben. Allerdings wird
seitens der Staatsanwaltschaft betont, dass die Signalge-
bung fiir den Lokfithrer eindeutig gewesen sei und vor
ihm zehn Ziige die Ungliicksstelle ordnungsgemiss pas-
giert hitten,

Die Ermittlungen gegen die verantwortliche Fahrdienst-
leiterin und einen Betriebsleiter wurden eingestellt; gegen
den Vorstand der Bahn z.B. wegen Mingel bei der Ausbil-
dung der Lokfithrer hat die Staatsanwaltschaft nicht er-
mittelt.
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Ans! Elssthalinnane

Zum Unfall in Eschede

umindest eines ist nach 32 monatiger Ermittlungs-

tatigkeit der Staatsanwaltschaft Liineburg klar, schuld
an dem Ungliick war ein gebrochener Radreifen. Der Rad-
reifen der Ungliicksbauart 064 werden beim Radsatz ein
Radreifen aus Stahl und eine Gummimanschette auf die
Radscheibe gezogen, Solche Radreifen, die ein sanfteres
Fahren ermdéglichen, waren bigsher nur bei Strassenbah-
nen, nicht aber im Hochleistungsschnellverkehr einge-
setzt,
g2o mm war der Radreifen stark, als er aus der Fabrik
(Vereinigtes Schmiedewerk Verkehrstechnik GmbH, Bo-
chum - VGS5-) kam. Die Bahn legte fest, dass solche Rader
aus dem Verkehr gezogen werden miissen, wenn sie auf
858 mm abgefahren sind. Der Ungliicksreifen war auf 862
mm abgefahren.

Das Fraunhofer Institut fiir Betriebsfestigheit in Darmstadt
stellte fest, dass die Tests vor Einfiihrung der gummige-
federten Rider unzulinglich gewesen seien. Die Bahn
hatte es eilig, die Komfortrader auf die Schiene zu bringen.
Die Bahn war Auftraggeber und Aufsichtsbehérde, was die
Lizenzierung vereinfachte.

Bei den Ermittlungen war lange unklar, ob es auch Verfah-
ren gegen Beschuldigte des oberen Bahnmangements oder
des Aufsichtsrates geben wilrde. Nach Ansicht der Ermit-
tler fehlte allerdings den Bahnoberen das Fachwissen, um
die Konstruktionsmiingel erkennen zu kinnen.

Gegen einen ehemaligen Leitenden Bundesbahndirektor
in Minden und einen seiner Helfer wurden Ermittlungs-
verfahren eingeleitet. Sie waren fiir die Zulassung mitver-
antwortlich und sollen es versiumt haben, die Rider nach
dem Stand der Technik zu testen.

Ermittlungen laufen auch gegen den Konstruktionsleiter
der VGS und einen seiner Ingenieure, weil sie Bruchge-
fahr des Rades hitten erkennen miissen.

Die Ermittlungen gegen zwei Disponenten des Bahnbe-

triebswerkes Minchen, die den Zug
trotz des unrunden Rades auf die
Reise schickten, werden vsl. einge-
stellt. Sie waren bei der Inspektion
der Ridder nicht fiir die Sicherheit
sondern filr die Einhaltung des Kom-
forts zustindig.

Giiterstrassenhahn in
Dresden (Cargo-Tram)

Dle Volkswagen AG will in Dres-
den am Strassburger Platz bis
150 Fahrzeuge produzieren. Um das
fiberhaupt dort ansiedeln zu kinnen,
mussten die logistischen Ver- und
Entsorgungsprozesse stadtvertriplich
gestaltet werden. Fiir die zeitgerechte
Anlieferung der Baugruppen und Zubehérteile war ein
externes Logistikzentrum vorgesehen. Mehrere Plitze im
Dresdner Gewerbegebiet standen dabei in Konkurrenz.
Das Rennen machte schliesslich das GVZ Dresden mit der
Idee, die innerstidtischen Transporte mit der Strassen-
bahn durchzufiihren. Ferntransporte werden sowohl auf
der Strasse als auch auf der Schiene im GVZ eintreffen.
Zur Versorgung des Werkes werden hier Partien just in
time bereitgestellt. Somit entsteht zwischen dem Stadt-
zentrum und dem GVZ ein stark gebiindelter Giiterstrom,
der mit der Giiterstrassenbahn durchgefithrt wird. Sie wird
im go-Minutentakt verkehren. Eingesetzt werden drei
Strassenbahnziige, die 6o m lang und spezialgefertigt
gind. Die erste derartige Strassenbahn wurde am 16.11.
2000 in einem Betriebshof der Dresdener Verkehrsbetrie-
be auf die Gleise gestellt. Im Mai zoo1 will das Werk
seinen Betrieb aufnehmen, sodass fiir Erprobungszwecke
ausreichend Zeit vorhanden ist.

Schonbuchbahn erfolgreich

rither sollte sie stillgelegt werden; im Dezember 1996

wurde die Bahn zwischen Biéblingen und Dettenhau-
sen reaktiviert. Die Regioshuttle der Wiirttembergischen
Fisenbahngesellschaft (WEG) beférdern nach einer Zih-
lung im Februar zooo 5800 Reisende/Tag (Die Prognose
lautete maximal 2500). Mit den bisherigen Fahrzeugen ist
sie am Ende ihrer Kapazitit gelandet. Jetzt erhilt die Bahn
zwel zusitzliche Regioshuttle von anderen WEG-Bahnen.
Dafiir muss der Zweckverband 2,16 Mio DM aufwenden.

Fahrlinie Gedser - Warnemiinde
wird wieder belebt

® “Ther die dlteste Fihrlinie auf der Ostsee sollen wieder
Reiseziige verschifft werden. Die deutsch-dinische
Reederei Scandiclines AG plant eine Zugfihre, weil ein
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steigendes politisches Interesse an einer schnellen und
direkten Verbindung zwischen Kopenhagen und Berlin
besteht. Neu ist, dass auf der Fihre, die 8o Mio DM kosten
wird, die Reisenden im Zug verbleiben sollen. Die Uber-
fahrt dauert 45 Minuten, Die Gesamtfahrzeit wird vierein-
halb Stunden dauern. Das Bundesverkehrsministerium
hat die Zustimmung zum Ausbau der Strecke Rostock —
Berlin fiir eine Geschwindigkeit von 18¢ km/h gegeben.

Stuttgart 21 genehmigt

Die Entscheidung iiber Stuttgart 21 und fir den Neubau
bzw. Ausbau der Strecke Stuttgart — Ulm — Augsburg
getrotfen. Mit dem Bau soll 2004 gestartet werden. Vor
allem die Vorfinanzierung war umstritten. Die Losung:
120 Mio DM, die der Bund bis zo11 fiir den Erhaltungs-
aufwand zahlen wiirde, werden in den vorzeitigen Bau
gesteckt. Das Land Baden-Wiirttemberg wird den grossten

Teil der Vorfinanzierung von 886 Mio DM tragen. Der _

Bund zahlt diese Summe von zo11 an innerhalb acht statt
in neun Jahren zuriick, Insgesamt acht Mrd DM stellt der
Bund ab 2011 fiir den Neubau des Hauptbahnhofs und die
Hochgeschwindigkeitsstrecke zur Verfiigung. Voraus-
sichtlicher Baubeginn in 2004. Bayern wird das Projekt
Neu-Ulm vorantreiben. Ziel: Die Strecke Ulm — Augsburg
zeitgleich mit Stuttgart 21 und der NBS Stuttgart — Ulm in
Betrieb zu nehmen.

Andere Verkehrstrager

Lkw-Uberkapazititen

Der Markt im Strassengiiterverkehr ist von einer enor-
men Uberkapazitit gepriigt, so Prof. Aberle (Uni Gies-
sen), auf einer Veranstaltung des Bundesverbandes der
Mobelspedition im Oktober vergangenen Jahres. Viele
kleine Unternehmen hitten aufgrund der immer schwie-
riger werdenden Wetthewerbsbedingungen keine Uberle-
benschance. Eine Marktbereinigung sei unverzichtbar.
Von den rund 42500 Unternehmen hitten rund joo0c0
nur bis zu neun Beschiftigte. Allein 24300 Betriebe (58 %)
wiirden nur bis zu drei Fahrzeuge einsetzen. 30 % aller
Betriebe hitten sogar nur ein Fahrzeug, Diese hitten keine
Zukunft.

Bnderungen der STVO

eit dem 1.2.01 diirfen Autofahrer wihrend der Fahrt ihr

Mabiltelefon nicht mehr benutzen, wenn sie das Geriit
dazu in die Hand nehmen miissen. Tun sie das trotzdem,
riskieren sie ab 1.4. ein Verwarnungsgeld von DM 6o0.- Im
schlimmsten Fall kann auch die Kaskoversicherung nach
einem Unfall wegen grober Fahrlissigkeit die Regulierung
des Eigenschadens verweigern.

3o

Alkoholsiinder am Steuer miissen kiinftig schon ab 0,5 %o
mit dem Verlust ihres Fiihrerscheins rechnen. Der Bun-
desrat stimmte am 16.2.01 der Anderung des Strassen-
verkehrsgesetzes zu. Wer zum ersten Mal mit o,5 %o
erwischt wird, soll den Fiihrerschein fiir einen Monat
abgeben, 500 DM Geldbusse bezahlen und erhilt vier
Flensburgpunkte. Bisher war bei Werten zwischen o,5 und
0,8 %o noch kein Fahrverbot, sondern i.d.R. nur ein
Bussgeld von DM 200 verhiingt worden. (f 23 §TVO)

Weiter wurde der neue § ga STVO eingefiihrt, der Neure-
gelungen fiir das Verhalten am und im Kreisverkehr
enthiilt.

Die STVO-Novelle enthilt Neuregelungen zu den Tempo-
jo-Zonen und der Ladungsbestimmungen: Erleichter-
ungen fiir das Uberstehen von Ladungen (vorne) bei Auto-
transportern (§ 22).

Radfahrer diirfen nun nicht mehr nur versuchsweise in
bestimmten dafiir gekennzeichneten Einbahnstrassen
gegen die Fahrrichtung fahren, sondern dauerhaft.

Die ,Reissverschlussregelung® an Stellen mit Fahrspur-
reduzierung wurde in der STVO prizisiert, Die Autofahrer
miissen kiinftig bis zur Verengung vorfahren und diirfen
erst unmittelbar vor der Engstelle einflideln.

Diese und andere weitere Vorschriften wurden bzw. wer-
den am 1.2. und 1.11.2001 wirksam.

Anbindung des Flughafens Hahn

ie Anbindung des Flughafens Hahn an den Flughafen
])Frankt"urt]ur Main mit dem Transrapid wurde schon
anfangs aus wirtschaftlichen Uberlegungen fallen gelas-
sen; dafiir soll jetzt die Hunsriickbahn fiir den Personen-
verkehr mit erheblichen Aufwendungen reaktiviert wer-
den. Rheinland/Pfalz will in einem Dreistufenplan ins-
gesamt 8o Mio DM in den Streckenausbau investieren. Es
ist geplant, den Reisezugverkehr zwischen Bingen iiber
Simmern nach Hahn 2002 mit einem Kostenaufwand
von 23 Mio DM aufzunehmen. Ziel ist jedoch eine attrak-
tive Bahnverbindung Hahn — Mainz. Dazu ist fiir den End-
ausbau eine Verbidungskurve zwischen Langenlonsheim
und Gensingen erforderlich, die mit 46 Mio DM veran-
schlagt wird.
Natiirlich soll auch die Strassenanbindung verbessert wer-
den.
Hahn war frither militirisch genutzt. Die zivile Nutzung
begann 1993. Im Frachtbereich setzte Hahn in 2000
74 958 t um. Unter Einschluss des Luftfrachtersatzver-
kehrs per Lkw waren es 191 coo t.
An der Flughafen Hahn GmbH sind die FAG mit 74,9 %
und das Land Rheinland-Pfalz mit 25,1 % beteiligt. Die
FAG méchte den von der Post betriebenen Nachtpoststern
nach Hahn verlagern.
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Urteil zur Einhaltung der Nachtflugregelung
am Miinchener Flughafen

as Bundesverwaltungsgericht hat verlangt, dass der

Freistaat Bayern dafiir zu sorgen hat, dass die Nacht-
flugregelung am Miinchener Flughafen von Mirz 2001 an
einzuhalten ist. Das Bayerische Verwaltungsgericht hatte
im April 2000 nach einer Klage von drei Flughafen-
anwohnern entschieden, dass die fiir Miinchen geltende
Beschrinkung auf 38 zusitzliche Fliige einzuhalten sei.
Jetzt wird gepriift, wie die Beschrinkungen kiinftig einge-
halten werden kéinnen. Derzeit diirfen in Miinchen in der
Zeit zwischen 22 und 23 Uhr sowie zwischen 5 und 6 Uhr
28 Starts und Landungen geplant werden. Das Verkehrs-
aufkommen am Miinchener Flughafen ist derartig hoch,
der Luftraum so iiberlastet, dass es regelméssig zu Verspi-
tungen kommt und Nichte mit bis zu 65 Flugbewe-
gungen keine Seltenheit sind.

Deutscher Tiefseewasserhafen

ie zu erwartenden grisseren Schiffsgrissen bringen
D fiir Bremerhaven und Hamburg Probleme, weil sie
von solchen Schiffen nicht mehr angefahren werden kén-
nen. Wegen der Konkurrenz vor allem von Rotterdam
muss ein neuer deutscher Tiefseewasserhaten gefunden
werden. In Konkurrenz stehen Cuxhaven und Wilhelms-
hafen. Es bleibt abzuwarten, wie der Streit ausgehen wird.
Die entsprechenden deutschen Stellen halten den neuen
deutschen Tiefseewaszserhafen auch deshalb Air notwen-
dig, um Rotterdam nicht zum Monopolisten werden zu
lassen.

Der Transrapid erwacht in China
zu neuem Leben

er erste kommerziell genutzte Transrapid soll ab dem
Jahre 2003 in Shanghai den Flughafen mit Shanghai
verbinden. Dve Strecke ist 40 km lang. Wer ins Zentrum
will, muss am Kopfbahnhof vor der Stadt umsteigen. Die
Fahrzeit soll bei einer Héchstgeschwindigkeit von 350
km/h sieben Minuten betragen. Die Verkehrsplaner gehen

davon aus, dags der Transrapid auf jeden Fall profitabel
fahren wird, Jihrlich sollen 7o bis 8o Mio Menschen die
Linie benutzen.

Am 23.Januar dieses Jahres wurde der Vertrag zwischen
dem Konsortium Transrapid International und der Stadt
endgiiltig ausgehandelt. Der Bund férdert das Projekt mit
200 Mio DM (100 Mio in den Fahrweg und roo Mio in
das Betriebssystem). Ohne diesen Zuschuss hiitte Shang-
hai nicht unterschrieben.

Es bleibt abzuwarten, ob aus dieser kurzen Demonstra-
tionsstrecke eines Tages eine echte lange Hochgeschwin-
digkeitsstrecke wird, auf der der Transrapid seine Ge-
schwindigkeit wirklich ausfahren kann. 2003 soll iber
eine Verlingerung entschieden werden. Nachdem Adtranz
seinen Ausstieg aus dem Konsortium angekiindigt hat,
sind nur noch Siemens und ThyssenKrupp am Bau der
Strecke beteiligt.

Nach diesem Erfolg meldete sich sogar der frithere Ver-
kehrsminister Wissmann zu Wort und regt an, die Strecke
Hamburg— Berlin doch zu bauen (koste es, was es wollel),

Besser Bahn statt Metrorapid / Transrapid
in Miinchen

Nach Reinhard Hanstein, Wiesbaden, verdffentlicht im
Verkehrspolitischen Zirkular der PDS, Dezember 2000,
5.32, mit Quellenangaben und Breimeier in der Eisen-
bahnrevue International 3/2001

In seinem Beitrag stellt Hanstein zwei Tabellen vor;

von Diisseldorf nach Essen Daortmund
Metrorapid 19 Min 34 Min

IC (Schnellste Verbindung) 25 45 ,
ICE-T a1, I 4
Rapid-5-Bahn 30 .

(mit einem vom [CE 3

abgeleiteten Neigezug)

Fahrzeitersparnis

(ohne Rapid-S-Bahn) 2 Min 7 Min

Der Energieverbrauch des Transrapids
ist bei Zugrundelegung vergleichbarer

Randbedingungen (gleiche Bestuh-
lungsdichte) eher héher als der der
Eisenbahn, Wegen des von der Ge-
schwindigkeit unabhingigen Auf-
wands an Grundenergie, den der
Transrapid zum Schweben und Fiih-
ren bendtigt, wirkt sich der hohe Ver-
brauch besonders bei niedrigen Ge-
schwindigkeiten (wie beim Metro-
rapid) nachteilig aus.
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Sekundérverbrauch im Vergleich

Tempo ICE 3 Transrapid

km/h  Wattstunden Wattstunden
je qm und km je qm und km

150 24 27

200 28 31

250 33 35

300 40 41

Die neue Trasse von 78,9 km lehnt sich an die Bahntrasse
an.

Die Kosten sind geschiitzt:

Infrastruktur 5,61 Mrd DM
Fahrzeuge b2 .
Gesamiprojekt iy & R

Erwartetes Fahrgastaufkommen zu Fahrpreisen vom Jahr
2000: 39 Mio Fahrten/ Jahr; dabei gehen 7o % vom der-
zeitigen Schienenpersonenverkehr auf den Metrorapid
Uber, nur 20 % werden vom Strassenverkehr gewonnen
und 1o % sind als neuer Verkehr anzusehen,

Auch hier gibt es wie bei Hamburg — Berlin Umsteige-
probleme. Enttiuschend ist der geringe Zuwachs von nur
300 Mio Pkm/Jahr anzuschen. So sieht es im Vergleich aus:

Investitionskosten ~ Verkehrsgewinn
Mrd DM in Pkm/Jahr
Transrapid
Hamburg - Berlin 8 )
NBS Kiln — Rhein/Main g 2,4
Metrorapid 5.6 0.3

Beim Nutzenkostenverhiiltnis wird wahrscheinlich der
Wert von 1,0 unterschritten, sodass das Projekt nicht reali-
sierungswiirdig ist.

Nach Einschitzung einer Vorstudie soll der Transrapid
zum Flughafen in Miinchen im Jahr 2015 sieben Mio
Fahrgiste jahrlich befordern, dabei sei eine Taktzeit von 10
Minuten (nachts 20 Min.) vorgesehen. Vorgesehen sind
zwei Trassen:

Westliche Trasse vom Hauptbahnhof mit einer kurzen
unterirdischen Trasse, dann gebiindelt mit Bahn und
Strasse bis Feldmoching, von da ab entlang der Route der
A 92, Prognostizierte Fahrzeit 10 Minuten,

Ostliche Trasse: Vom Hauptbahnhof zum Ostbahnhof
(Stop) unterirdisch siidlich des Stadtzentrums, dann weiter
oberirdisch, Fahrzeit 15 Minuten. Bei zusitzlichem Halt an
der Messe 18 Minuten.

Die vertieften Machbarkeitsstudien (Miinchen - Flughafen
und Metrorapid zwischen Diisseldorf und Dortmund) sind
inzwischen vergeben worden. Das fiir 2002 erwartete
Ergebnis wird eine Entscheidung iiber die Realisierung
einer oder beider Strecken bringen.
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Der Frankfurter Flughafen

ie Pilotenvereinigung Cockpit hat den Neubau eines
zweiten Flughafens im Raum Frankfurt vorgeschla-
gen, denn sie glaubt, dass nach dem Ausbau des Flugha-

| fens dieser bald wieder iiberlastet sein werde.

Fiir die Flughafen Frankfurt/Main AG ist ein neuer Stand-
ort kein Thema. Es sei fiir die {iberschaubare Zukunft nur
eine Landebahn im Nordwesten erforderlich. Auch im
rheinland-pfilzischem Verkehrsministerium stiess der
Cockpitvorschlag fiir einen zweiten Grossflughafen in
Rheinhessen auf Ablehnung. Dagegen werde die Landes-
regierung die Verkehrsverbindungen zum Flughafen
Hahn konsequent optimieren.

C Na, reflektiert ?

Mit der nebenstehenden
Anzeige, um die uns der
Allgemeine Deutsche Fahr-
rad-Club gebeten hat, will
er dazu beitragen, dass es
im Strassenverkehr fairer
und sicherer zugeht.

Bahn in Grosshritannien kein Vorhild

y Allgermeiner
| Deutscher
* Fahrroed-Club

ei der englischen Bahnreform wurde die Bahn Mitte

der neunziger Jahre in 25 einzelne Gesellschaften auf-
gespalten und in Privathinde gegeben. Gewinner waren
ein Innovationsboom im Telefonsektor und erschwing-
lichere Preise beim Fliegen. Im Vergleich zu England ist
die DB ein Vorbild an Panktlichkeit und Sauberkeit. Mit
dem TGV und dem ICE kann England nicht mithalten. Es
gehért zum Alltag, dass ein Zug nicht fihrt, weil ein Lok-
fithrer nicht zu Stelle ist.
Railtrack wurde das gesamte Netz mit den Signalanlagen
iibertragen. Beim Borsengang hat Railtrack gutes Geld ge-
wonnen, aber das Netz herunterkommen lassen. Railtrack
erweist sich als der wundeste Punkt im System, weil sie
ungestiirt von jeder Konkurrenz als reiner Monopolist ar-
beitet. An einer Ausweitung oder Aushesserung des
Streckennetzes kann Railtrack nicht gelegen sein, weil
solche Arbeiten nur zur Stérung des Verkehrs und damit
zu Einbussen bei den Einnahmen bzw. zu Strafzahlungen
an die Betriebsgesellschaften fithren. Die Preise, die Rail-
track von den Betriebsgesellschaften fiir die Nutzung der
Gleise nimmt, bestimmt der Staat. Es ist bisher nicht ge-
lungen, auch fiir dag Netz Wetthewerb einzufithren.
Also insgesamt jedenfalls kein Vorbild fiir die Trennung
von Netz und Betrieb.
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DSB heteiligt sich an Railion

ie Danische Staatsbahn (DSB) bringt ihre Giiterver-

kehrssparte , 5B Gods" in Railion ein. An der Railion
GmbH mit Sitz in Mainz halten bislang die DB g4 und die
NSGroep 6 %. Mit dem Neuzugang sinkt der Anteil der DB
auf ga %. Unter dem Dach der Railion arbeiten DB Cargo,
Railion Benelux und neu die Railion Denmark A/S wie
eigenstindige Verkehrsunternehmen., DSB Gods hat rund
700 Mitarbeiter und verfiigt iiber 2 300 Giiterwagen und 38
Streckenloks. Er hat einen Umsatz von 200 Mio DM.

OBB bekennen sich zum Einzelwagenverkehr

ie OBB bekennen sich zum Flichengiiterwagenver-
Dkehr mit Einzelwagen. Sie sehen auch in Zukunft
darin ein lukratives Geschift. In Verbindung mit einer
automatischen Rangierkupplung und Funkfernsteuerung
wollen sie ein Rationalisierungspotenzial im Einzel-
wagenverkehr nutzen,

Leider, so scheint es, will man bei DB Cargo davon nichis
Wissen.

0BB und DB griinden Lokpool

‘X yer den etablierten Bahnen Konkurrenz machen will,
braucht Lokomotiven.

In das gemeinsame Unternehmen mit dem Namen Euro-
Traction bringen beide Partner zundchst je 25 Hoch-
leistungslokomotiven ein, Sie sollen einschliesslich Lok-
fithrer und bei Bedarf auch einschliesslich Wagen vermie-
tet werden. Bis zoo05 sollen beide Partner sogar tiber 1500
Hochleistungsloks verfiigen und einen Gewinn von zoo
Mio DM erzielen. Bedarf an Mietloks sehen die OBB vor
allem bei kleineren Eisenbahnunternehmen, denen die
Lieferfristen von neuen Loks von drei Jahren zu lange
sind. So wollen die OBB von der Liberalisierung des Schie-
nenverkehrs profitieren,

a) Die OBB iibernehmen die Montage von Tauruslokomo-
tiven in ihrem Werk in Linz und gehen davon aus, dass
dies billiger ist als tiber die Industrie.

by Die OBB wollen zich auch in der Vermietung von
Spezialgiiterwagen engagieren (Spezialwagen AG der
OBB). Ziel der OBB ist es, innerhalb der niichsten drei
Jahre zu den drei griissten Giiterwagenvermietern in Euro-
pa zu gehiiren.

c) Die dritte Siule im Giiterverkehr der OBB ist die im
Vorjahr gegriindete Speditionsholding, deren Umsatz der-
zeit bei rund goo Mio DM liegt. ,Durch das Zusammen-
spiel der genannten drei Sdulen werden die OBB auf
ihrem Heimatmarkt Europa zu den Gewinnern der Libe-
ralisierung gehéren”, so meint Draxler, Generaldirektor
der OBB.

Die OBB setzen auf Lease und lease hack

as die DB AG schon lange vorgemacht hat (z.B. Ver-

kauf der Basa an die Firma Arcor und Riickmieten
durch die DB) versucht nun auch Gen. Dir Draxler der OBB
aber in einer anderen Form, um die Kassen seines
Unternehmens zu fiillen. So vermietet es den Grossteil des
dsterreichischen Schienennetzes an das US-amerikanische
Investmenthaus New Posten Partners (Tochter der Bank
von Tokyo), um es gleich wieder zuriickzumieten.
Bei der ersten Tranche geht es um ein Volumen von 1,16
Mrd Euro. Dafiir mietet der US-Partner die Schienen der
West- und Stidbahn und gewihrt eine Vorauszahlung, die
er unter Ausnutzung der US-Steuergesetzgebung sofort
steuermindernd geltend machen kann, Den Steuerprofit
teilt er mit den OBB, und wir zahlen dann jihrlich Leasing-
raten filr diesen Netzteil. Unter dem Strichbringt das den
OBB ein paar Mrd Gewinn (ATS). Der dsterreichische
Finanzminister hat den OBB die Genehmigung erteilt, das
Geschift auf eine Gréssenordnung von 7,26 Mrd Euro
auszuweiten.

Wire dies nicht auch fiir dic DB AG eine Maglichkeit, ohne
Verkauf an Geld zu kommen?

SBB Cargo meldet fiir 2000
ein Rekordergebnis

Mit 59,3 Mio t (+3.4 %) und 10,4 Mrd thm (+6,1 %)
erreichte der Giiterverkehr der SBB im Jahr 2000 ein
Rekordergebnis gegeniiber rggg. Auf der Gotthardroute
haben die SBB mit Tageswerten von 170 ooo t und 170
Zilgen die Streckenkapazitit fast ausgenutzt. Dabei waren
die Giiterzuge noch nie so piinktlich, was w.a. auch auf die
kurzen Grenzaufenthalte in Basel und Chiasso zuriick-
zufithren ist. Leider ist es so, dass die anderen Bahnen an
der Schweizer Grenze meist mit Verspitungen ankom-
men. Oft schickt die DB Cargo Ziige tiber die Schweiz
nach ltalien und weiss nicht, ob sie dort angenommen
werden. Dann kitmmert sich die SBB darum.

Seit r.L.19gg ist die Bahnreform in Kraft, welche die SEB
vom einer staatlichen Behéirde zu einer betriebswirtschaft-
lich unabhingigen Aktiengesellschaft mit 7.2 Mrd Euro
machte, Seit Anfang Januar 1999 stehen auch anderen
Eisenbahnverkehrsunternehmungen das SBB Netz, aber
auch die Trassen der anderen Schweizer Bahnen, offen.
Das Bundesamt fiir Verkehr in Bern wacht dariiber, dass
der Zugang diskriminierungsfrei erfolgt.

Der Erfolg ist jedoch sehr missig. 1999 schickten Neu-
anbieter pro Tag 17 Ganzziige aul das Netz der SBB. Leider
handelt es sich dabei um keine echten Neuverkehre,

Ausserdem sinken trotz der mengenmissigen Zunahme
die Ertrige. Daher werde eine gerechte Kostenanlastung,
sprich Verteuerung des Lkw-Verkehrs, verlangt. Umge-
kehrt meint der Schweizer Nutzfahrzeugverband, dass sich
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durch Einfithrung der Leistungsabhingigen Schwerver-
kehrsabgabe ihre Transportrechnung um 17 % verteuere.

Planung neuer Alpenpassage
zwischen Lyon und Turin

ei einem italienisch-franzésischen Gipfeltereffen in

Turin wurde Ende Januar vereinbart, eine 280 km
lange Strecke mit 46 Tunnelbauten zwischen Lyon und
Turin zu errichten. Ein Viertel der Trassen wird fiir den
TGV-Hochgeschwindigkeitsverkehr und drei Viertel fiir
den Giitertransport sowie den Pendelverkehr von Lastkrali-
wagen vorgesehen. 52 ki lang soll der zweiréhrige Tunnel
zwischen St. Jean de Maurienne (Frankreich) und Susa

(Italien) werden. Mit dem Bau soll schon in den nichsten |

Monaten begonnen werden mit dem Ziel der Fertig-
stellung im Jahre 2015. Der Giiterverkehr zwischen Frank-
reich und Italien macht gegenwiirtig 40 Mio t aus, nur
1o % werden auf der Schiene beférdert. Mit dem Tunnel
sollen 200 ooo Lkw von der Strasse auf die Schiene im
Jahr iibergehen. Die neue Verbindung soll 12 Mrd DM
kosten, davon der Haupttunnel g Mrd DM.

Deutliche Fortschritte beim Aushau
der Schiene in Italien

it den Arbeiten an der Hochgeschwindigkeitsstrecke

Mailand - Bologna wurde in diesem Jahr begonnen.
Der 182 km lange Abschnitt wird 5,7 Mrd Euro kosten. Mit
dem Bau wird die Gesamtstrecke Turin — Mailand — Nea-
pel komplettiert (Gesamtkosten 22 Mrd Euro). Der 208 km
lange Abschnitt Rom — Neapel ist zu 8¢ % fertiggestellt
und soll 2004 dem Verkehr tibergeben werden. Auf der
Strecke Bologna — Florenz sollen die letzten Bauabschnitte
in Kiirze begonnen werden. Auch soll eine Schnellstrecke
zwischen Mailand und Genua gebaut werden (etwa 2 Mrd
Euro). Die aufwendig modernisierte Strecke zwischen
Udine und Tarvis (Pontebbana) ist bereitz in Verkehr.
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Umbau von Schwedens Bahn

um I1.I1.2001 wurden die Schwedischen
Staatsbahnen in sechs Aktiengesellschaf-
ten umgewandelt, wobei der Staat auch weiter-
hin Alleingesellschafter bleibt. Die Gesell-
schaften sind:
Personenverkehr 5] AB,
Giiterverkehr Green Cargo AB,
Technik und Instandhaltung EuroMaint AB,
Infrastrukturbereich Jernhusen,
DV-Bereich Unigrid und
Terminal TraffiiCare AB.
Im Laufe des Jahres soll das Vorhaben abge-
schlossen und die Bezichungen der Einzel-
unternehmen untereinander festgelegt wer-
den. Der Vorzug soll sein, dass sich der Staat
weniger in die Entscheidungen einmischt.
Finen Generaldirektor fiir die 5] wird es auch nicht mehr
geben. Es bieten sich grosse Méglichkeiten, den Verkehr
zwischen Hallsherg und Maschen zu beschleunigen. Weitere
Vorteile sind: Die Gesellschaften kiinnen andere Arbeits-
vertrige abschliessen, sie sind nicht an die Pensionsgrenze von
Go Jahren gebunden, miissen keine Museen mehr unterhalten,
die Entscheidungswege werden kiirzer, weil die Zustimmung
des Parlament in einer Reihe von Fillen nicht mehr nétig wird.
Der Giiterverkehr wird einen eigenen Vorstand haben und
selbstindig seine Investitionen planen. Im Personenverkehr
kann frei von politischer Riicksichtnahme agiert werden.

Trenitalia — Umstrukturierung
der Italienischen Staatshahnen FS

Trenitalia gehiirt zu roo % dem Staat. Trenitalia ist auf-
gegliedert in eine Fernverkehrs- , Nahverkehrs- und
eine Giiterverkehrsdivision. Im Friihjahr zoo1 soll noch
eine weitere Gesellschaft fiir die Infrastruktur gegriindet
werden. Die FS verbleibt dann als Holding, die die strategi-
sche Koordination und die Finanzkontrolle wahrnimmt.
Die Fernverkehrsdivision wird in vier Business Units auf-
geteilt:

Klassischer Fernverkehr und Hochgeschwindigkeitsver-
kehr,

Night-Trains fiir die Schlaf- und Liegewagenverkehre,
Internationaler Verkehr und

Tourismus-Sonderverkehre.

Die Nahverkehrsdivision erhilt einen eigenen Fahrzeug-
park und eigene Werke,

Die Cargo-Division wird vier operative Bereiche umfassen:
Kombinierter Verkehr, logistische Dienstleistungen, Ter-
minals und Strecken.

Hupac legte 2000 zweistellig zu
er Schweizerische Kombi-Operteur Hupac Intermodal

SA hat vergangenes Jahr mit knapp 374 coco Sendun-
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gen 14.4 % mehr transportiert als 19gg. Dabei konnte vor
allem der unbegleitete Kombiverkehr durch die Alpen
zulegen: 277 ooo Sendungen (+18,8 %). Die Rola stieg auf
53 ooo Sendungen (+ 3,5 %), Fiir dieses Jahr fiirchtet die
Hupac die Leistungsabhingige Schwerverkehrsabgabe so-
wie die 4o-t-Stragsenkontingente, deren Auswirlungen in-
zwischen schwer abzuschitzen seien.

Bei Amtrak geht es bergauf

m Gegensatz zu Auto und Flugzeug ist bisher die Eisen-

bahn Stiefkind der amerikanischen Verkehrspolitik. Erst
kiirzlich warf der Prisident von Amtrak dem Kongress vor,
dass der Amerikaner nur 3,97 § fiir Investititionen in die
Eisenbahn ausgebe. Fiir neuwe Flughifen und fir den
Strassenausbau bewilligte der US-Kongress Jahr fiir Jahr
Milliarden Deollar, wihrend Amtrak weniger als 1 % des

gewaltigen Verkehrsetats des US-Haushalts bekam. In den |

go er Jahren, als die Verluste von Amtrak anwuchsen,
wirde beschlossen, dass Amtrak binnen weniger Jahre
keine staatlichen Zuschiisse mehr erhalten sollte und =ich
von 2oo3 an selbst finanzieren miisse. Thr Defizit von etwa
so0 Mio Dollar will Amtrak mit zwei Massnahmen abbauen:
1. Sie hingt an ihre Ziige von Chikago aus Giiterwagen an
die Reiseziige an, die Post und Pakete beftirdern und

2. Sie verlegt ihr Gewicht auf den auf der profitablen
Strecke Washington — New York — Boston eingesetzten
Hochgeschwindigkeitszug, den ,Acela-Express®, der beim
Publikum gut ankommt, Mit einer Fahrzeit von 2 Std und
28 min schafft er die Strecke Washington — New York in
einer Zeit, die der parallele Flugverkehr mit den An- und
Abfahrten von den Flughifen nicht erreichen kann.

Jetzt hofft Amtrak auf eine 12-Mrd-Dollar-Anleihe. Die
Aussichten sind gut.

Damit will Amtrak seine Infrastruktur erneuern.
Insgesamt ist das Verkehrsaufkommen erheblich gewach-
sen (22,5 Mio Fahrgiste/Jahr). Verspitungen im Luftver-
kehr, Streiks bei den Fluggesellschaften und verstopfte
Strassen lassen Amtrak holfen, dass es aufwirts geht.

Schadstoffemissionen im ndchsten Jahrzehnt
(Ausfithrlichere Auskunft gibt ein Beitrag in DVZ Nr. 151
Sf2o00 S.az. ,Das EFEU-Institut hat untersuchi, wie stark der
matorisierte Verkehr die Urmwelt belasten wird,” )

m Auftrag des Bundesumweltamtes hat das Heidelber-

ger EFEU-Institut fiir Energie- und Umweltforschung
untersucht, wie sich die Schadstoffemissionen aus Fahr-
zeugabgasen im nichsten Jahrzehnt entwickeln werden.
Im Ergebnis werden Russpartikel, Stickoxide und Kohlen-
wasserstoffe abnehmen, wihrend die Luftbelastung durch
Feinstiube und Kohlendioxid unverdndert bleibt,

Eine Erhthung von Feinstaub (Partikelmasse/PMio) geht
einher mit einem erhéhten Gesundheitsrisiko. Daher hat
die EU von 2005 an einen Grenzwert von 40 Mikrogramm
PMic/Kubikmeter im Jahresmittel festgelegt.

Um die Klimaschutzziele der Bundesregierung zu errei-
chen, sollten auch die CO2-Emiszionen des Strassen-
verkehrs sinken. Heute liegen die Emissionen des Stras-
senverkehrs um 15 % iiber dem Niveau von 19g9o. Zur
Minderung hat die Automobilindustrie zugesagt, den
Kraftstoftverbrauch und damit auch die COz-Emissionen
von neuen Plow zu senken, und zwar auf durchschnittlich
6,0 Liter Benzin oder 5,3 Liter Diesel je 100 km bis zum
Jahre 2008, Lkw sind in dieser Vereinharung nicht erfasst.
Unter diesen Annahmen und bei weiterem Ansteigen der
Fahrleistung werden die COz-Emissionen der Pkw von
2005 an zuriickgehen. Bei den Lkw steigen die Emissionen
jedoch weiter an. Insgesamt ist dann fiir das Jahr 2020 mit
der Stabilisierung der Emissionen auf dem heutigen
erhiihten Niveau zu rechnen. Damit wiirden alle bekann-
ten Minderungsziele, wenn sie auf den Strassenvekehr
angewendet werden, verfehlt.

Der Autokiufer nutzt den Kauf von Autes mit niedrigem
Kraftstoffverbrauch nur missig, er will lieber trotz hoher
Treibstoffpreise ein starkes Auto,

Freikauf vom Klimaschutz

Die schweren Stiirme und Uberschwemmungen, die im
vergangenen Jahr Teile Europas heimgesucht haben,
werden von verschiedener Seite als Indiz dafiir angefithrt,
dass die von Menschen verursachte globale Erwiirmung
bereits eingesetzt hat. Noch aber haben wir die Mioglichlkeit,
die klimatischen Verinderungen zu begrenzen und die
Emissionsmengen der Treibhausgase zu reduzieren. Die
EU-Kommission und ihre Mitgliedstaaten haben bereits
intensive Anstrengun-
gen unternommen.
Die Aufgabe bei der
Konferenz in Den
Haag Ende zoo0 be-
stand in der Ausgestal-
tung des vor drei Jah-
ren erreichten Abkom-
mens von Kioto. Das
Protokoll von Kioto soll
sobald wie méglich
ratifiziert und in Kraft
gesetzt werden.

Danach sollen alle In-
dustriestaaten ihre
Emissionen in den
nichsten 12 Jahren
um § % unter das
Niveau wvon 1990
driicken. Die EU und
ihre 15 Mitglieder

FEMISSIONS-WELTMEISTER USAS
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o eime Toane

Indian China Euwropa Usa

Clarlle- Frawiigls o the Eacth
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haben beschlossen, ihre Emissionen um 8 9 zu senken,
Jetzt aber ist abzusehen, dass die anderen grossen Indus-
rienationen effektive Massnahmen zur Reduzierung der
Emissionen im eigenen Land verhindern wollen. Sie
michten sich von ihren Problemen freikaufen, indem sie
von Lindern, die die zuldssige Hachstgrenze fiir Emis-
sionen nicht erreichen, Emissionsanteile erwerben. Sie
versuchen auch, jedwede rechtlich bindende Konsequen-
zen fiir den Fall zu verhindern, dass sie trotz allem die
vorgeschriebenen Ziele nicht erreichen.

Leider ist der Gipfel in den Haag am Widerstand der USA,
Kanadas, Australiens und Japans gescheitert. Dabei wird in

den USA pro Kopf doppelt so viel CO, ausgestossen wie in |

Europa.

Die Klimaschutzgemeinde macht sich nach dem Scheitern
von den Haag grésste Sorgen um den Weitergang des
Klimaprozesses. George W. Busch hatte sich bereits im
Vorfeld gegen das Kyotoprotokoll gewandt. Nun warten wir
auf Bonn, wo spitestens 2002 weiter verhandelt werden
soll. Dazwischen wird der Austragungsort der 7. Konferenz
Marrakesch sein. Damit findet erstmals ein Klimagipfel in
Afrika statt.

Kurzberichte

Verkehrspolitik

Die Gemeinschaft der Européischen Bahnen (GEB) hat im
Oktober 2000 einen Forderungskatalog vorgelegt, der
weitreichende fiskalische Massnahmen vorsieht, Bisher
wird die Wettbewerbsfihigkeit der Schiene aufgrund der
unterschiedlichen Besteuerung erheblich beeintrichtigt.
Gefordert wird eine Harmonisierung der Mehrwertsteuer-
sdtze im Reisezugverkehr, die im internationalen Verkehr
ganz abgeschaftt werden sollten sowie eine Anpassung der
Energiesteuern.

Eine Umfrage unter jeweils 1000 Biirgern in fiinf Lindern
ergab:

g1 % sprachen sich fiir eine teilweise Verlagerung der
Giitertransporte auf die Schiene aus,

77 % hielten dies fiir dringend geboten,

93 % fanden den Bahntransport fiir umweltvertriglicher |

und

g8 % bewerteten ihn als sicherer.

Ende Oktober haben die Umweltminister von Deutsch-
land, Italien, Frankreich, Monaco, Osterreich, Schweiz
und Slowenien die 6. Alpenkonvention unterzeichnet,
Dabei wurde beschlossen, keine neuen alpenguerenden
Strassen mehr zu bauen. Neue Strassenprojekte sollten
nur dann méglich sein, wenn sie spezifische Kriterien der
Nachhaltigkeit erfiillen. Osterreich hat eine Zusatzer-
klirung beschlossen, nach der értliche Umgehungsstras-
gen nicht unter die Alpenkonvention fallen.
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Schiene

Die DB plant, bis 2004 eine Summe von iiber 5 Mrd DM
in den Regional- und Nahverkehr zu investieren. Mit der
Bestellung von 100 Doppelstockwagen bei der Firma Bom-
bardier hat die DB AG Ende Februar die letzte noch offene
Option aus einem Lieferauftrag von 700 Doppelstock-
wagen eingeldst,

Angesichts der durch die ,Bestandsaufnahme® entstan-
dene Krise bei der Bahn, hat Bahnchef Mehdorn sogar vor-
geschlagen, Unternehmensteile an auslindische Bahn-
unternehmen zu veriussern.

Der neue BVL-Preis fiir Logistik und Umwelt geht an die
Simssee-Transport GmbH fiir ihr Projekt ,Miinchen -
Verona in acht Stunden”. Die Auszeichnung ist mit 10000
Euro dotiert, gesponsert von der Rhenus GmbH, Dort-
mund. Das von Geschiftsfithrer Karl Fischer initiierte ge-
meinsame Projekt der DB, OBB und FS hat eine Verkiir-
zung der Transportzeit zwischen Miinchen und Verona
vom 12 auf & Stunden errveicht. (Wir berichteten hieriiber.)

Der Kombi-Operateur Polzug hat im vergangenen Jahr
sein Aufkommen um 2z % auf mehr als 55 coo TEU
gesteigert. Er fuhr iiber goo Ziige zwischen Hamburg/
Bremerhaven und sieben polnischen Wirtschaftszentren.
Beteiligt an Polzug sind die Hamburger Hafen- und
Lagerhaus AG, die Polnische Staatsbahn (PkP) und DR
Cargo. 2001 werden mehr als 6o ooo TEU erwartet.

Der niederlindische Logistikdienstleister NSCargo Care
liefert fiir den Automobilhersteller Opel Zulieferteile
spanischer Unternehmen in das Werk Eisenach per Schie-
ne. Er hat dabei zugesagt, das Werk in schichtgenauen
Sequenzen zu beliefern. Die beteiligten Bahnen RENFE,
SNCF und DB Cargo haben dies garantiert. Der Kombizug
wird tiglich gefahren. Alle Wechselaufbauten kimnten per
Satellit geortet werden.

Nach einem ersten Spatenstich im Oktober 1997 erfolgte
lange nichts, aber jetzt wird sie gebaut, die S-Bahn von
Halle nach Leipzig. Die Finanzierung des 397 Mio teuren
Projekts erfolgt vorwiegend durch den Bund, Sachsen tragt
rund 87 und Sachsen-Anhalt rund g6 Mio DM; Mitte des
Jahres wird mit dem Bau begonnen, der 2004 abgeschlos-
sent sein soll. Die Strecke ist 32 km lang — davon 16 km
Neubaustrecke — mit elf Haltepunkten. 35 coco Kunden
sollen im 2e-Minutentakt tiglich beférdert werden,

Nach Hamburg und Berlin wird auch die S-Bahn Min-
chen im Juni des |ahres als §-Bahn Miinchen GmbH
ausgegliedert.

Aufgrund von Unpiinktlichkeiten im S-Bahn-Verkehr for-
dert der Verkehrsverbund Rhein — Ruhr von der DB AG
zwei Mio DM zuriick. Es war eine Pilinktlichkeit von go %
zugesichert aber nur eine von 87 % erreicht worden. Fiir
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2001 wurde wieder eine Piinktlichkeit von go % vereinbart.

Seit anfangs Februar 2001 verkehren keine Neigeziige der
Bauart 611 mehr auf der Strecke Kiln — Trier, nachdem es
mit diesen Ziigen zahllose Probleme gegeben hat. Man
verhandle zur Zeit mit dem Hersteller Adtranz, von dem
die Bahn 50 Ziige gekauft hatte.

Der Kaufvertrag zwischen DB und den Verkehrsbetrieben
Extertal (VBE) ist abgeschlossen. Seit dem r.r.o1 ibernah-
men die VBE die vormalige DB Strecke Barntrup — Lemgo
einschliesslich des Bahnhofs Lemgo. Damit hat auch die
Strecke Barntrup — Rinteln Siid wieder eine gesicherte Zu-
kunft. Bisher aufgeschobene Investitionen werden nun-
mehr nachgeholt.

Ende Januar wurde ein Rahmenabkommen zur Moderni-
sierung des russischen Eisenbahnnetzes zwischen Siemens
und dem russischen Verkehrsminister unterzeichnet. Russ-
land will die Verbindung Amsterdam — Tokio im russischen
Bereich ausbauen. Eine enge Zusammenarbeit wird auch
mit der DB gesucht. Das Abkommen sieht die Lieferung von
Zugleitsystemen, von Lokomotiven und Triebwagen sowie
die Modernisierung des Kommunikationsnetzes vor. Im
Jahr zooo hat Siemens 421 Mio Euro umgesetzt. Fiir die
Europa — Ferner Osten — Verbindung soll auch ein Tunnel
zur Insel Sachalin gebaut werden. Die Entfernung zwischen
Amsterdam und Tokio betriigt 15 ooo km, daven gooo auf
russischem Territorium. Bereits in fiinf Jahren soll die
Fahrzeit dann etwa 14 Tage dauern.

Bis November 2001 kommen bei der S-Bahn Miinchen 133
ET 423 zum Einsatz. Bis jetzt fahren 36 Stiick ET 4z23.

Der Bahnhof Garmisch-Partenkirchen wurde mit einem
Aufwand von 5,3 Mio DM komplett saniert und die Ver-
marktungsfliche verdoppelt.

In Oberstdorf wurde der Grundstein fiir einen neuen
Bahnhof gelegt.

Die DB Energie GmBH ist nunmehr Komplettdienstleister
fiir Einkauf, Abwicklung und Bereitstellung aller Energie-
arten fiir die DB AG. Auch andere Kunden werden von
den Energiedienstleistern der Bahn versorgt.

Die DB kauft jihrlich 14 Terawattstunden (14.000.000.000
kW h), das entspricht in etwa dem Energiebedarf des
Grossraums von Berlin, Fiir den Transzport des Bahn-
stroms 110 MVolt 16 2/3 Hertz verfiigt die DB iiber 7o00
km lange Uberlandleitungen.

Die Schliessung des Bahn-Ausbesserungswerkes in Miin-
chen-Neuaubing ist beschlossene Sache, Es werden in
diesem Werk, wo seit g5 Jahren Fernzugwaggons in Stand
gesetzt werden, 450 Arbeits- und 200 Ausbildungsplitze
verloren gehen. Reparatur und Wartung gehoren nach
Mehdorn nicht mehr zum Kerngeschift des Unterneh-
mens. Und schliesslich sei der Betrieb hier nicht rentabel.

| Die Mitarbeiter meinen, dass dieser Betrieb jahrelang

schwarze Zahlen geschrieben habe. Erst nach Abgabe von
Auftrigen in das Werk Neumiinster habe sich die Situation
verschlechtert. Das Werk in Neuaubing ist die letzte grosse
Ausbildungsstitte im siiddeutschen Raum (Das Ausbesse-
rungswerk in Miinchen-Freimann ist bereits seit Jahren
geschlossen.). Falls Mitarbeiter in einem anderen Werk
unterkommen sollten, miisste sie auf erhebliche Teile thres
Lohnes verzichten. So bleibt ihnen nur Resignation.

Fiir die Niirnberger Pendolini (Baureihe G1o) kam wegen
Rahmenrissen das Aus. Dafiir sind nun lokbespannte
Zuge im Einsatz.

Der spanische Hochgeschwindigkeitszug Talgo 350 hat am
22.11.2000 eine Héchstgeschwindigkeit von 300 kmjfh
erreicht.

Schenker Rail Cargo, Pol Rail und die Trade Trans Hal-
ding haben die Rail Cargo East gegriindet. Der Sitz wird
Warschau sein. Schenker hiilt 5o 9% des Unternehmens.
Schenker und Trade Trans wollen damit im Bereich des
Schienentransports nach Mittel- und Osteuropa expan-
dieren. Trade Trans ist mit 40 Mio t auf diesem Gebiet das
fiihrende Unternehmen Europas. Vor allem in Polen, Ita-
lien und im gesamten osteuropiischen Raum ist Trade
Trans sehr stark vertreten. Schenker ist mit 8 Mio | zweiter
im europiischen Rail-Cargo. Die neue Zusammenarbeit
soll die Marktstirken der beiden Unternehmen nutzen,
um den West-Ost-Schienenverkehr so optimal wie méglich
zu gestalten. Das langfristige Ziel von Schenker und Trade
Trans ist die Errichtung eines Blockzugsystems, das ganz
Europa durchziehen und grosse Wirtschaftsriume mitein-
ander verbinden soll, Dafiir sind weitere Firmengriin-
dungen in der Slowakei, in Tschechien, Ruménien und
Bulgarien geplant.
Mischung macht's Die DB will noch in diesem Jahr die
RS Eisenbahn-Immobilien Management

re— GmbH (EIM) verkaufen, Die EIM ver-
o, marktet Grundstiicke, die nicht mehr

fitr den Bahnbetrieb benotigt werden.
Ratels

Im Rahmen des Verkaufs soll die EIM
zunichst an das Bundeseisenbahn-
vermbgen (BEV) gehen, das diese
dann mit den hochwertigen Grund-
stiicken an private Investoren weiter
verdussert. Die weniger attraktiven
Grundstiicke verbleiben beim BEV.

Der Filzenexpress zwischen Wasserburg am Inn und
Ebersberg, der jahrelang in Frage stand, ist nunmehr ge-
sichert.

Die Ausserfernbahn ist wieder unterwegs. Den Bahnver-
kehr zwischen Reutte und Ehrwald iibernimmt die DB AG
im Auftrag des Landes Tirol. Ab Juni werden auch die
Zitge wieder von Ehrwald nach Garmisch verkehren.
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Der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen VDV ist
Mitglied von Transnet geworden.

Die DB AG iiberlegt, im innerdeutschen Netz zur Erhéh-
ung der Sitzplatzzahl neben den Doppelstockziigen auch
breitere Ziige einzusetzen. Allein beim Betrieb einer einzi-
gen Linie liessen sich jihrliche Kosteneinsparungen von
{iber 20 Mio DM einsparen. Dabei ist die Abschreibung
der erforderlichen Investitionen in die Netzinfrastruktur
zur Beseitigung von Lichtraumbeschrinkungen des
Netzes mit berlicksichtigt.

Die GRYV fragt sich, ob dies nicht zu Lasten der Fahrgdste geht.
Ziige mit solchen Wagen kinnen nicht tiber die deutschen
Grenzen fahren!

Andere Verkehrstriger

Am 4.12.2000 wurde mit dem des Anschlusses des Flug-
hafens Kéln/Bonn an die Neubaustrecke begonnen. Recht-
liche Augeinandersetzungen verzdgerten den Bau, sodass
der Abschluss vsl erst ein Jahr nach der Inbetricbnahme
der NBS Kéln — Rhein/Main in Betrieb genommen werden
kann,

Bei der Wintersicherung von Strassen hat der Splitt nahe-
zu ausgedient, pro Saison werden auf deutschen Strassen
durchschnittlich 1,5 Mio t Salz ausgebracht.

Das Familienunternehmen Gottlieb Auwirter, Stuttgart,

[Marke Neoplan) wird zu 100 % an die Fa. MAN Nutz-
fahrzeuge, Miinchen, verkauft.

Ausland

Im Juni will die SNCF Marseille an ihr Hochgeschwin-
digkeitsnetz anschliessen. Damit sind die griissten drei
Stadte Frankreichs Paris, Lyon und Marseille durch den
TGV miteinander verbunden. Der Neubauabschnitt um-
fasst 251 ki, hat Tunnel von einer Gesamtlinge von 17 km
(Lingster Tunnel 17,8 km) und kostet 24,2 Mrd Francs.

loge des Horth Downs Tunnels fir die Chonnel Tunnel Rail Link [CTRL), der Verbindung

vom Kanaoltunnel zur Stadtmitie von London

38

Vmax = 300 km/h.
Die héchste Stei-
gung betrigt 35 %.
Die Reisezeit von
Paris nach Mar-
seille (740 km)
wird drei Stunden
betragen.

Am 17.10.2000 er-
eignete sich knapp
ein Jahr nach dem
Unfall in Padding-
ton (31 Tote) ein
neuerlicher Unfall 30 km nérdlich von London. Dabei
entgleiste ein Hochgeschwindigkeitszug der Great North
Eastern Railways auf dem Weg von London Kings Cross
nach Leeds in einer langgestreckten Kurve, Vier Personen
und 35 Verletzte des mit 150 Personen besetzten Zuges
sind zu beklagen. Ursache vsl ein Schienenbruch.

Spanien erhilt eine weitere Hochgeschwindigkeitsstrecke
zwischen Madrid und der Hafenmetropole Valencia. Be-
reits vom Jahre z2o05 an sollen AVE-Ziige die 388 km
lange Strecke in 1 1/2 Stunden (bisher vier Std.) zuriick-
legen. Die Baukosten werden auf 6,3 Mrd Euro veran-
schlagt. Seit 199z ist die Strecke Madrid — Sevilla in Be-
trieb und die Strecke Madrid — Barcelona im Bau mit dem
Ziel der Fertigstellung in 2004.

Die Betuvelijn soll nach Auffassung der niederlindischen
Verkehrsministerin nicht nur fiir Container-Ganzziige
sondern auch fiir eine ,Rollende Landstrasse” genutzt
werden. Damit kéinnte vor allem bis zu 50 % bei den
Fahrzeiten eingespart werden, denn die von der EU ver-
langte Einhaltung der Lenkzeiten im Strassengiiterverkehr
fithre zu Zeitverlusten. Dazu miissten Niederflurwagen
eingesetzt werden. Fiir die Combi-Verkehr waren diese
Uberlegungen neu. Die Ministerin ist der Uberzeugung,
dass die Betuwelijn ab 2005 in Betrieb gehen kann.

Die 109 km lange Hochgeschwindigkeitsstrecke von Lon-
don nach Folkstone (Kanaltunnel) er-
hilt den lingsten Eisenbahntunnel in
Grossbritannien. Der 3,2 km lange

North Downs Tunnel ist das Herzstiick

des 1. Bauabschnitts dieser Strecke. Die

Gesamtstrecke hat immerhin einen

Tunnelanteil von 22 %. Dabei muss die

Themse unterquert werden und im

Osten von London liuft die Strecke

weitgehend unterirdisch. Die Strecke

endet in London in einem neu zu bau-
enden internationalen Bahnhof in St

Pancras, Wihrend die Sektion 1 bereits

im Bau ist (siehe Bild), sollen die Bau-

arbeiten fiir die Sektion 2 in diesem

Jahr beginnen.
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China will die ,Tibetbahn” bauen. Es wird die héchste
Eizenbahn der Welt, Micht nur der Anschluss Tibets ist der
Fithrung Chinas politisch wichtig, sondern das Land hat
erhebliche Bodenschitze, die nur mit einer Bahn erschlos.
seny werden kinnen. (Grafik links)

Die Schweiz hat planmiissig zum L.1.2001 die leistungs-
abhingige Schwerverkehrsabgabe eingefiihrt. Zum Jahres-
wechsel ist es bisher nicht zu dem erwarteten Verkehrs-
chaos gekommen.

Enttiuschend verlief bisher die Entwicklung des Stras.
senverkehrs itber die vor sechs Monaten erdfinete Ore-
sundbrilcke. Statt 50,2 Mio Euro wurden nur 43.5 Mio
Euro eingenommen. Das ist 2. T. auch auf Rabatte zuriick-
zufithren. die die Fihren cingeriumt haben. Zur Zeit
kostet die Uberfahrt {iber die Briicke fiir einen LEW je
nach Linge zwischen 8¢ bis 113 Euro, Vielfahreren wird
ein Rabatt von 1o 5% eingeriumt, Die Fihrtarife der
Scandlines betragen zwischen 55 bis 128 Euro,

Personalia

Dipl-Ing. Peter Blank, zuletzt Prisident des Bundesbahn-
Zentralamtes Minden, wurde am 19.12. 2000 75 Jahre alt.

Kurt Bodewig loste am 20.11.2000 Reinhard Klimmt ab,
der wegen einer Finanzaffaire zuriickgetreten ist. Bodewig
war vorher Parlamentarischer Staatssekretir unter Klimmt,
Es gibt drei neue Staatssekretire Im Bundesverkehrsmini-
sterium:

Stephan Hilsberg lost Siegfried Scheffler ab.

Angelika Mertens, sie riickt auf den Stuhl von Kurt Bode-
wig nach und

Ralf Nagel ist neuer beamteter Staatssekretdr, er liste Elke
Ferner ab,

Dr. Monika Forstinger (FPO) léste Michael Schmidt (FPO)
als neue Bsterreichische Vewrkehrsministerin ab,

Wolfgang Gemeinhardt, seit 1994 Vorstandemitglied der
DB, geht mit 61 Jahren mit Ablauf seines Vertrages in den
Ruhestand.

Zum Prisidenten des Verbandes der Bahnindustrie in
Deutschland wurde Dr-Ing. Dieter Klumpp (Mitglied der
Geschiftsfithrung von Alstom LHB, Salzgitter) gewdhit. Er
folgt auf Dieter Witt.

Rudi Kobilke, vomn Mai 1987 bis Mai 1991 Vorstands-

mitglied der Deutschen Bundesbhahn, feierte am 28.12. |

2000 seinen 75 Geburtstag,

Zum Jahresende ging Helmut Pohl als Komzernbeaut- |

tragter filr Niedersachsen und Bremen in den Ruhestand.
Sein Nachfolger ist Hans-Jiirgen Meyer (59). Meyer war
zuletzt Leiter fiir die Planung des Vorstandsprojektes ,5-
Bahn Hannover/Expo 2000 Interessant war, dass Meyer
bei seiner Einfithrung an Mehdorn den Wunsch richtete
die regionalen Bahnvertretungen zu stirken. Meyer: ,Wenn
wir in der Region Erfolg haben wollen, dann miissen wir
die Kompetenz in der Region halten. Bei der Verabschie-
dung von Prof. Lisson im vergangenen Jahr fiithrte der
Herausgeber der GRV-Nachrichten ein kurzes Gesprich
zum gleichen Thema mit Herrmn Mehdorn. Dabei dusserte
sich Mehdorn ebenfalls dahingehend, dass er die Beauf-
tragten der Konzernleitung vom Frithstiicksdirektor zum
Verantwortlichen in der Region machen wolle, was natiir-
lich bei der Konstruktion des Unternehmens (Selbstindige
Gesellschaften) zu Schwierigkeiten fithrt, denn diese tragen
die Verantwortung fiir ihren Bereich. Mehdorn meinte, die
DB sei schon verhiltnismissig weit in der Frage voran-
gekommen, es fehle nur ander Art der Bezeichnung. Der
Titel Prisident komme dabei allerdings nicht in Betracht.

Karl-Friedrich Rauch iibernahm am 1.1.01 den Vorstands-
posten des Ressorts Technik der DB AG. Er léste damit
Roland Reinisch (58) ab. Rauch kommt von der Deutschen
Lufthansa.

(Es ist fragwiirdig, dass in dem grossen Unternehmen
Bahn kein Eisenbahner vorhanden ist, der Vorstandsauf-
gaben iibernimmt. So soll wiederum ein Manager zur
Sanierung der Bahn beitragen, der zuvor nicht den gerin-
gsten Bezug zur Bahn hat. Im {ibrigen ist er nun der Dritte
nach Mehdorn und Franz, der aus dem Flugbereich zur
Bahn gewechselt ist.)

Albert Schmid, verkehrspolitischer Sprecher der Bundes-
tagsfraktion Biindnis go/Die Grilnen wurde am 13.2.01 50
Jahre alt.

Bahnaufsichtsratschef Dieter Vogel ist Anfang Mirz nach
Querelen um seine Person mit sofortiger Wirkung zuriick-
getreten. Sein Nachfolger wird Michael Frenzel, Vorstands-
chef des Tourismuskonzerns Preussag.

Dipl-Ing. Hans Wiedemann, von Mai 1982 biz Mai 1992
Mitglied des Vorstandes der Deutschen Bundesbahn, zu-
stindig fiir das Ressort Produktion, vollendete am 23.1.
2001 das 7o. Lebensjahr.

Joset Windsinger, bis 1998 Generalsekretir der Union
Deutscher Eisenbahningenieure UEEIV und vorher lang-
jahriger Bundesvorsitzender des Verbandes Deutscher
Eisenbahningenieure VDEI, erhielt am z1.1.2001 das
Bundesverdienstkreuz Erster Klasse.

Hubert Weinzierl (G5) ist zumn Prisidenten des Deutschen

Naturschutzrings gewidhit worden. Er ist Nachfolger von
Prof. Engelhardt.
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Leserzuschrift

von Prof. Dr.-Ing.E.h. Helmut Maak, Neumarkt, zu
LAntworten der Bahnen auf fehlende Kapazititen am Bren-
ner” GRV 45/46, November 2000

eder Fachmann weiff, daf? im Kombinierten Verkehr ein

Wechseln auf die Schiene bei Entfernungen unter
400 km unwirtschaftlich und bei zeitsensiblen Giitern
villig uninteressant ist; die Strecken der beiden Rola's
sind zu kurz.
Die beiden Rola's werden vornehmlich dafiir genutzt, um
bei den sehr langen transeuropiischen Lkw-Fahrten die fiir
den Fahrer vorgeschriebene Ruhepause einzulegen, damit
der sonst notwendige Fahrerwechsel gespart werden kann;
bei der durch Osterreich subventionierten Eisenbahnfahrt
spart man zusitzlich auch Oko-Punkte.
Fiir das Verstirken von Ziigen werden keine neuen Fahr-
plantrassen ben&tigt; das stirkere Auslasten verursacht
allenfalls eine Verlingerung der Be- und Entladezeiten.
Um welche neuen Angebote es sich sonst noch handel,
wird nicht gesagt.
Bei diegen  Kapazititsaufstockungen® am Brenmer handelt
es sich also keineswegs um nachhaltige Mafnahmen zur
Férderung der Attraktivtat eines marktgerechten transal-
pinen Kombinierten Verkehrs. Die Verstirkung von Zi-
gen und neue Angebote wiirden sicher schon lingst prakti-
ziert, wenn ein Markt dafiir vorhanden wiire,
Mit der immer wieder zu hérenden Behauptung, auf der
Brennertransversale gibe es fiir einen nachfragegerechten
Giiterverkehr noch ausreichende Kapazititsreserven, wird
die Dringlichkeit des vierspurigen Brennerausbaus (bishe-
rige Strecke mit Aushauten im Inntal und Brennerbasistunnel,
die Red.) als Voraussetzung fiir einen marktgerechten und
leistungsfihigen Kombinierten Verkehr {iber die Alpen,
geradezu konterkariert.
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Beirat der GRV

Die Bahn wird nach meiner festen Uberzeugung nur in
den Sektoren des Kuchens erfolgreich sein, in denen sie
ihre systembedingten Vorteile attraktiv einbringen kann.

(Die Zuschrift musste leider aus Platzgriinden gekiirzt wer-
den.)

Literatur

AnrufBus — Modell Riigen, von Constantin Pitzen, econex
Verlag Wuppertal (Fax ozo2-27917-78) Der Verfasser
entwickelte ein neues AnrufBus-Modell, das auf Riigen
getestet wurde.

In eigener Sache:

Die GRYV ist zur Fortsetzung 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 kiinnen Sie dies durch Uberweisung einer Spende
(sie ist steuerlich absetzbar) tun:

Gesellschaft fiir rationale Verkehrspolitik e. V.,

Konto Nr. 6328.4-431
beim Postscheckamt Essen
(Bankleitzahl 360 100 43).

Dr. Werner Dollinger, Bundesminister a.D., Neustadt a.d.Aisch; Heinrich von Arnim, Gerswalde; Dr. Dieter Felgenteu
Gauting; Dr. Gunther Ellwanger, Paris; Dr. Karin Jdntschi-Haucke, Miinchen; Helmut Steininger, Regensburg.

Bankverbindungen: Stadt-Sparkasse Diisseldorf, Konto 45 oo4 652 (BLZ 300 501 10)

Postgiroamt Essen, Konto 63284-431 (BLZ 360 100 43)
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