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sondern bei dem viele Achsen angetrieben sind. Vertreter
der GRV konnten mit einem Sonderzug im August vom
Frankfurter Flughafen bis Siegburg fahren und erreichten
in 40 Minuten das Ziel, wobei der Zug kriftig beim Flug-
hafen Frankfurt anfubr und in kurzer Zeit die Hichst-
geschwindigkeit von 300 km/h erreichte.

Herr Kammer (links) und Dr, Thoma vom Vorstand der GRV
vor dem [CE 3 im Bahnhof Sieghurg

Vom Fiihrerstand aus konnten sie die Streckenneigung -
das auf und ab - deutlich sehen. Man wird sich an einen
Achterbahn dhnlichen Effekt vielleicht etwas gewdhnen
miigsen. Sonst fuhr der Zug so, dass man die hohe Ge-

schwindigkeit nicht spiirt. Nicht zu begreifen ist aller- |

dings, dass Billigflieger den Flug von Kéln nach Miinchen
fiir sage und schreibe 1o Euro anbieten. Da kann die Bahn
einfach nicht mithalten. Die Verkehrspolitiker sind gefragt,
dem Einhalt zu gebieten! Einzelheiten zur Inbetriebnahme
finden Sie auf Seite 10.

2. Zum Kauf von Stinnes:

Nachdem die Zustimmung der Aufsichtsrite von DB und
vom Energickonzern E.On vorlagen, konnte die DB AG
Stinnes mit seiner Speditions- und Logistiktochter Schen-
ker kaufen. Damit hat die Bahn, die 19gr das Speditions-
unternehmen Schenker an Stinnes verkaufte, dies nun-

mehr riickgingig gemacht. Die Komplettiibernahme von
Stinnes kostet etwa 2.5 Mrd Euro, wovon 1/5 aus eigenen
DB-Mitteln und der Rest aus Krediten finanziert wird.
Damit kann die Bahn ihren Kunden Logistikketten aus
einer Hand anbieten, wihrend sie bisher meist nur reiner
Carrier war. Da bis 2015 im Giiterverkehr ein Wachstum
der Transporte um 6o % erwartet wird, droht immer mehr
ein Kollaps auf Strassen und Autobahnen. Darum ist es
wichtig, der verladenden Wirtschaft attraktive Alternativen
zur Strasse zu bieten, Bei DB Cargo sorgen rund 400 Kun-
den fiir etwa 85 % des Umsatzes. Doch Grosskunden
wiinschen ganze Leistungspakete, die jedoch hisher bei DB
Cargo nicht geordert werden konnten, weil das entsprech-
ende Know How nicht vorhanden war.

Schenker-Zahlen (in Mio. EUR)
1. Halbjahr 1. Halbjahr Vertinderung
2002 2001 (Prozent)
AuBenumeaty 3046,7 31672 3.8
davon
»  Europ, Landverkehr 17319 17906 =33
»  Luft- und Secirachi 13148 13766 4.3
Rohertrag 10316 1029.2 +02
davon
*  Europ. Landverkehr 6652 674.8 14
»  Luft- und Seelrachy 66,3 3543 +34
Ebit 86,3 825 3.6
davon
+  Europ. Landverkehs 589 62.1 =52
s Luft- und Seefracht 40,1 369 +89
Beirlehsergehnis 7.9 716 .5
davon
+  Europ. Landverkehr 43,7 44,6 =22
*  Lufi- und Seefracht 39.9 3.2 +13,3

Die Stinnestochter Schenker beschiftigt weltweit 32 coo
Mitarbeiter, davon iiber gooo in Deutschland.

Hoffentlich bildet nunmehr die Zusammenfithrung des
grossten europdischen Gitterverkehrsunternehmens mit
einem renommierten Speditions- und Logistikunterneh-
men die Grundlage fiir eine gedeihliche Entwicklung in
dem von harten Wetthewerbsbedingungen bestimmten
Verkehrs- und Logistikmarkt. Fiir eine Euphorie ist es
allerdings zu frih. Die Qualititsméingel im grenziiber-
schreitenden Verkehr miissen vorher beseitigt werden.

3. Die Flutkatastrophe an der Elbe hat verheerende Wun-
den geschlagen. Schienen und Strassen sind zerstéirt. Hat
diese Katastrophe mit dem Klimawechsel zu tun? Viele
beantworten dies mit ja. Einzelheiten entnehmen Sie dem
Beitrag auf Seite 6.

Verkehrspolitik der EU

Flugvorteile: Bahn reicht Beschwerde ein

Die Deutsche Bahn will bei der EU-Kommission eine Be-
schwerde gegen die Steverbefreiung von Kerosin fiir Flug-
gesellschaften einreichen. Ein Bahnsprecher begriindete
diesen Vorstol in Briissel damit, dass diese Steuererleich-
terung fiir Flilge auf innerdeutschen Strecken den Wett-
bewerb zu Lasten der Bahn verzerre. Die deutsche Besteue-
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runggpraxis begiinstige die Fluggesellschaften hief es. So
miisse die Bahn ihren Diesel voll besteuern und fiir Strom
Okosteuer zahlen. ,Das stellt eine Gesamtbenachteiligung
des Verkehrsmittels Bahn dar. Wir wollen gleiche Bedin-
gungen fiir alle”, sagte ein Bahnsprecher. Er unterstrich,
dass sich die Beschwerde nicht gegen einzelne Fluglinien,
sondern gegen den Flugverkehr insgesamt richte. Bereits
Ende Mai habe die DB AG in dieser Sache an die spa-
nische EU-Ratspriisidentschaft geschrieben. Bisher habe
sie darauf aber keine Antwort bekommen.

Billigflieger wollen Fliige zwischen Miinchen und Ham-
burg oder Miinchen — Berlin fiir 20 Euro anbieten.

Das schlagt schon dem Fass den Boden aus. Man sollte inner-
deutsche Fliige tiberhaupt verbieten. Mit dieser Forderung steht
die GRV nicht allein,

Dieselbesteuerung

Die von EU-Wettbewerbskommissar Frits Bolkestein vorge-
schlagene Harmonisierung der Dieselbesteuerung auf 350
Euro/tooo Liter wiirde in Deutschland den Treibstoff um
rund g Cents je Liter verbilligen. Der Kommissionsvor-
schlag sei ein konstruktiver® Schritt hin zur lingst filligen
Harmonisierung der fiskalischen Belastungen des Strassen-
giiterverkehrsgewerbes in der Europdischen Union, so der
Landesverband Thiiringen des Verkehrsgewerbes.

EU-Beschluss: Neue Buslangen

Das EU-Parlament beschloss jetzt endgiiltig die Umset-
zung der neuen Buslingen (Richtlinie 2002/7/EG vom 18.
Februar 2002 zur Anderung der Richtlinie 96/53/EG).

Demnach miissen (fast) alle Mitgliedstaaten die gemein-
sam erarbeiteten Vorgaben ab g. Mirz 2003 anerkennen.
Ausnahme: Grofibritannien und Portugal kéinnen den Ein-
satz von Bussen bis g. Mirz 2005 untersagen, wenn be-
stimmte Kriterien der Mandvrierfihigkeit nicht einge-
halten werden. Ansonsten gilt (Anhang 1 der geinderten
Richtlinie):

Kraftomnibus 2 Achsen bis 13,50 m Linge
Kraftomnibus mit mehr als 2 Achsen bis 15 m Linge
Gelenkbus bis 18,75 m Linge

Kraftomnibus plus Anhinger 18,75 m Linge.

Wenn abnehmbare Zubehérteile wie z. B. Skiboxen ange-
bracht sind, darf das Fahrzeug einschlieflich dieses Teils
die zul. Gesamtlinge nicht {iberschreiten. Busse, die vor
der Anwendung der neuen Richtlinie zugelassen wurden
und deren Abmessungen die Werte des Anhangs 1 iiber-
schreiten, diirfen von den Mitgliedstaaten bis zum 31.
Dezember 2020 zugelassen werden. Ebenso diirfen lokale
Beschrinkungen (Mafie und Gewichte) erlassen werden,
wenn dies z. B. der Zustand bestimmter Straffen erfordert,

Mehdorn wehrt sich gegen noch
mehr Regulierung durch die EU

Der Vorstand der DB AG hat sich auf seiner Sitzung am
31.5. auch mit den Auferungen von EU-Kommissar Mario
Monti zum Wettbewerb im Eicenbahnverkehr befasst. Die
Neubelebung der Diskussion um eine Trennung von Netz
und Transport ist nach Ansicht der Bahn genauso {iber-
flilssig wie die Ankiindigung von Mario Monti. die inter-
nationalen Allianzen der Eisenbahn-Unternehmen unter
die Lupe zu nehmen. Diese garantierten wenigstens ein

Mineralélsteuer in Europa
aul Dieselkrafistofl in €-Cent pro Liter
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Mindestmafl alleuropidscher Durchgingigkeit im Schie-
nenverkehr, fiir die die EU-Kommission grundsitzlich erst
einmal sorgen miisste, statt solche sinnvollen Ansitze zu
behindern. Die Ankiindigungen von Mario Monti seien
Aktionismus. Nach Meinung des Bahnvorstandes sollte die
EU-Kommission lieber dafiir sorgen, dass es im europé-
ischen Eisenbahnverkehr zu einheitlichen Wettbewerbs-
bedingungen, Sozial-, Sicherheits., Technik- und Energie-
versorgungs-Standards komme, statt sich in biirokratische
Uberregulierung zu flichten.

Bahnchef Hartmut Mehdorn: .Kein Land in Europa sei so
offen fiir Wettbewerb auf der Schiene wie Deutschland.
Die Bahn stelle sich auch diesemn Wettbewerb. Aber es
geht nicht an, dass groffe europiische Wettbewerber hier
zu Lande alles diirfen und wir im Ausland nichts, Das ist
extreme Wettbewerbsverzerrung. Die EU hitte allein hier
schon genug zu tun, erst einmal gemeinschaftsweit fiir die
gleiche Marktéffnung zu sorgen wie in Deutschland.
Wenn die EU-Forderung nach mehr Verkehr auf der
Schiene nicht ein Lippenbekenntnis bleiben solle, miisse
die EU sich eher gestern als morgen darum kiimmern,
europaweit die Standards und Rahmenbedingungen zu
harmonisieren und das auch wirklich tiberall durchzu-
setzen. Das ist natiirlich etwas schwieriger als mit immer
mehr Regulierung fiir den eigenen Verwaltungsapparat zu
sorgen und damit den Markt biirokratisch zu behindern,
Das holt nicht einen LKW von der Strafle — im Gegenteil.”

Verkehrspolitik

in Deutschland

Neue Richtlinie zur Forderung
nationaler Kombi- Verkehre
Zuschiisse von 30 bis 50 Prozent
zu nationalen Verkehren

Dig GRV hatle zu diesem Thema dem Bundesverkehrsminister
einen offenen Brief geschrieben (siehe GRV-Nachr. 54) und ihn
aufgefordert, hier grossziigiger Anschub zu finanzieren, damit
dem Kombinierten Verkehr , den ja alle Politiker wollen, besser
auf die Spriinge geholfen wird. Es geht zumindest mit lang-
sarmen Schritlen weiter.

Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungs-
wesen (BMVBW) hat den Transport- und Logistikverbin-
den einen Entwurf fiir eine neue Richtlinie zur Forderung
neuer Kombinierter Verkehre auf Schiene und Wasser-
straRe iibersandt. Damit sollen von 2003 an innovative
Projekte, die ohne Férderung nicht wirtschaftlich zu be-
treiben wiren, angeschoben werden. Forderungsfihig sind
allerdings nur nationale Transporte. Am 28. August will
das BMVBW den Entwurf mit den betrolfenen Verbinden
in Berlin erértern. Mit dem sogenannten nationalen Pact-
Programm will das Verkehrsministerium wirtschaftliche
Risiken abfedern, die mit der Aufnahme eines neuen

Kombinierten Verkehrs verbunden sind. Voraussetzung
flir die Férderung ist daher, dass ein Projekt ohne For-
derung anfangs nicht rentabel sein darf. Das Vorhaben
darf auflerdem bei Antragstellung noch nicht begonnen
sein und sollte nach Ablauf der Férderung wirtschaftlich
sein. Dafiir gibt es bis zu drei Jahre lang maximal 30 Pro-
zent der operativen Kosten des neuen Verkehrs an Zu-
schiissen. Zudem sieht der Richtlinienentwurf Invest-
tionszuschiisse vor. Sie dienen der Beschaffung von
speziellen Ausriistungen, insbesondere fiir innovative
technische Losungen, die zur Erschlieffung neuer Beforde-
rungspotenziale erforderlich sind. Die Firderung ist dabei
abhingig von der Vorhaltefrist der Investitionen. Sofern
die Betriebsmittel mindestens drei Jahre lang eingesetzt
werden, gibt es 30 Prozent, bei fiinf Jahren bis zu so Pro-
zent der anrechenbaren Investitionskosten. Die Férder-
antrige sind in der Bewilligungsbehtirde einzureichen, in
deren Bereich der Schwerpunkt der Mafinahmen (Schiene
oder Wasserstrafie) liegt. Anzugeben ist, in welcher Weise
der neue Dienst zu Verkehrsverlagerungen fiithrt und
welche Auswirkungen er auf konkurrierende Dienste hat.
Zudem verlangen die Behérden eine Wirtschaftlichkeits-
betrachtung. Der Antragsteller muss zudem sicherstellen,
dass mit dem neuen Angebot vorhandene KLV-Dienste
nicht beeintrichtigt werden. Das Programm ist mit 30
Mio. EUR ausgestattet. Fiir die Beschaffung kombifihiger
Sattelauflieger stehen weitere 5 Mio. EUR zur Verfiigung.

Mautsysteme in Deutschland,
Osterreich und den Niederlanden

In Deutschland wird die Entscheidung, welche Betreiber
das fahrleistungsabhiingige Fahrzeugidentifizierungs- und
das Gebithreneinzugssystem umsetzen, voraussichtlich
auf die Anbietergruppe DaimlerChrysler/Deutsche Tele-
kom zulaufen {Das Bundeskartellam hatte zwischenzeit-
lich die Vergabe gestoppt). Der Zuschlag wiirde fiir
Deutschland bedeuten, dass ein satellitengestiitztes System
zur Fahrzeugortung eingesetzt wird. Die Kosten sind
derzeit auf jihrlich Gao Mio. EUR veranschlagt; die Lauf-
zeit des Vertrags mit dem Betreiberkonsortium soll zwilf
Jahre betragen. EinschlieRBlich aller Kontrollsysteme
erweist sich also das satellitengestiitzte Verfzhren als eine
fiir die Strafiennutzer sehr teure Lésung. Immerhin wer-
den von den geplanten 3,4 Mrd. EUR 18,2 Prozent fiir die
Betreiber des Systems abgezweigt.

So erstaunt es nicht, dass in Osterreich, das ebenfalls ein
fahrleistungsabhingiges Gebiihrensystem fiir Lastkraft-
wagen einfithren will, die Entscheidung gegen ein
satellitengestiitztes System gefallen ist. Die Begriindung
stiitzt gich vor allem auf die damit verbundenen sehr
hohen Kosten, Stattdessen will man ein einfacheres, aber
ebenfalls effizientes System anwenden durch Erfassung
derder Fahrzeuge tiber Mikrowellen an einer bestimmten
Zahl von Kontrollstellen,

In den Niederlanden hatte die jetzt abgeléste Regierung
vor, im Jahr 2004 ein ebenfalls fahrleistungsabhingiges



Straffenbenutzungsgebiihrensystem sowohl fiir Pkw als
auch fiir Busse und Lkw einzufithren. Die neue Regierung
hat diese Planungen jedoch zunichst einmal fiir beendet
erklirt und das Thema von der Tagesordnung genommen.
Einer der in der Offentlichkeit verkiindeten Griinde fiir
diese Positionsverdnderung bezog sich auf die sehr hohen
Kosten des Systems, wobel — wie in Deutschland — eine
satellitengestiitzte Technik zur Diskussion stand.

Somit wird Deutschland im Vergleich zum Ausland eine
Insellésung erhalten. Sowohl in Frankreich als auch in
Italien werden andere Systeme genutzt. Das gilt auch fiir
osteuropiische Staaten, in denen Straffenbenutzungs-
gebiihren erhoben werden. Inwieweit in der EU eine Stan-
dardisierung iiberhaupt und mit welcher Technologie
erfolgt, ist derzeit vollig unklar. Die hohen Kosten des in
Deutschland implementierten Systems diirften nicht die
Attraktivitit dieser Lisung steigern.

Neufassung des Bundesnaturschutzgesetzes
in Kraft

Am o4. April 200z ist die Neufassung des Bundesnatur-
schutzgesetzes (BNatSchG) vom 25. Mérz 2002 (BGBI I S.
1193} in Kraft getreten.

Wesentliche Neuerungen sind das Biindelungsgebot (hier- |

nach sollen Verkehrswege so zusammengefasst werden,
dass die Zerschneidung und der Verbrauch von Landschaft
so gering wie moglich gehalten werden), der Aufitrag an
die Bundeslinder zur Schaffung von Biotopverbiinden
(mindestens 10% der Landesfliche zur nachhaltigen
Sicherung von heimischen Tier- und Pflanzenarten) und
die Einfithrung der Verbandsklage.

Mit der Verbandsklage wird insbesondere den anerkann-
ten Naturschutzverbinden eine erweiterte Méglichkeit zur
Erhebung von Einwendungen im Planfeststellungsverfah-
ren und eine Klageméglichkeit eréffnet, ohne wie bisher
etwa im Wege von sogenannten ,Sperrgrundstiicken” in
eigenen Rechten verletzt zu sein.

12,1 Mrd Euro jahrlich in die Verkehrswege bis 2006
Mittelfristige Finanzplanung liegt vor

Die Bundesregierung will bis 2006 jihrlich 12,1 Mrd. EUR
in Verkehrsprojekte investieren. Im laufenden Jahr sind es
rund 11,5 Mrd. EUR. Das geht aus der jetzt verabschiedeten
mittelfristigen Finanzplanung fiir die kommenden vier
Jahre hervor. 4,6 Mrd. EUR sollen in die Schienenwege
und 4,9 Mrd. EUR in Bundesfernstrafien fliefien, hiess es
am 20.6, in Berlin. 700 Mio. EUR sind fiir die Wasser-
wege und rund 1,3 Mrd. EUR fiir das Bund- und Linder-
programm zur Verbesserung der Gemeinden vorgesehen.
Der Rest verteilt sich auf kleinere Einzelposten.

In den Betrigen sind auch die erwarteten Einnahmen aus
der Lkw-Maut auf Autobahnen enthalten, die mit dem
Haushaltsentwurf filr 2003 und die mittelfristige

Finanzplanung jetzt erstmals im Etat erscheinen. Die
Maut soll voraussichtlich von Mitte 2003 an erhoben wer-
den. Die Bundesregierung erwartet jihrliche Einnahmen
von 3,4 Mrd. EUR. Davon abgezogen werden 300 Mio.
EUR, die als Ausgleich fiir das Speditionsgewerbe die
Mautbelastung mindern sollen. Berlin ist im Gesprich mit
Briissel, um ein Modell durchzusetzen, bei dem gegen
Vorlage der Tankquittung ab einer bestimmten Sprit-
menge ein Mautnachlass gewihrt werden soll. Von den
Maut-Einnahmen sollen 760 Mio. EUR jihrlich in die
Kassen des Finanzministers flieRen. Mit rund 600 Mie.
EUR rechnet die Bundesregierung fiir den Betrieb des
Erhebungssystems; der Rest wandert in die Verkehrsinfra-
struktur. In den Folgejahren werden aber die zusiitzlichen
Mittel aus dem Zukunftsinvestitionsprogramm - 2003
noch 1,45 Mrd. EUR - nicht mehr zur Verfiigung stehen,
hiess es. Dieses Programm finanziert sich aus den Zins-
erldsen, die sich aus dem Verkauf der UMTS-Mobilfunk-
lizenzen ergeben.

Haushalt fiir 2003

Der Bund will 2003 fiir Verkehr knapp 700 Mio. EUR
mehr investieren als in diesem Jahr. Insgesamt sind 10,3
Mrd. EUR im Haushalt von Verkehrsminister Kurt Bode-
wig eingeplant. Darauf hat sich das Bundeskabinett bei der
Verabschiedung des gesamten Bundeshaushalts fiir 2003
verstindigt. Der gesamte Bundesetat wird 2003 um o5
Prozent schrumpfen und ein Volumen von 246,3 Mrd.
EUR erreichen.

Die Strafienbauausgaben gehen in Jahresfrist von 5,518
Mrd. EUR auf 5,395 Mrd. EUR zuriick. Die Ausgaben fiir

| die Schiene werden 10,7 Mrd. EUR betragen nach 11,3

Mrd. EUR in diesem Jahr. Leicht riickldufig sind auch die
Ansitze fiir die Binnenschifffahrt, Es werden 40 Mio. EUR
gestrichen, so dass im Jahr 2003 nur noch 1,49 Mrd. EUR
zur Verfiigung stehen werden. Schrumpfen sollen auch
die Finanzbeitrige fiir die Seeschifftahrt: Nur 31 Mio. EUR
sind vorgesehen nach 45 Mio. EUR in diesem Jahr.

Hochwasserkatastrophe an der Elbe
Mehr als eine Mrd Euro Schaden bei der Bahn

Durch Hochwasserschiden kommt es bundesweit zu er-
heblichen Behinderungen im Bahnverkehr. Unterspiilte
Gleise, aufgeweichte Dimme und weggespiilte Strom-
masten hitten mehr als soe Kilometer Bahntrasse in Mit-
leidenschaft gezogen, sagte Bahnsprecher Hans-Georg Kus-
Znir am Dienstag, den 20.08.02, Mehrere Fernverbindun-
gen kénnen nur mit Hilfe von Bussen aufrecht erhalten
werden. Die 1CE-Verbindung Miinchen-Leipzig-Hamburg
fihrt nur zwischen Miinchen und Leipzig sowie zwischen
Hamburg und Berlin. Fiir die Strecke zwischen Berlin und
Leipzig miissen die Fahrgiste ersatzweise in Busse um-
steigen. Reisende aus Dresden endet in Leipzig. Durch die
Weiterfahrt in Bussen miisse mit erheblichen Verspitun-
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gen gerechnet werden. Die Deutsche Bahn sicherte zu, dass
bereits erworbene Fahrscheine und Reservierungen fiir
Fahrten in die Hochwassergebiete zuriickpegeben werden
kiinnen. Der volle Kaufpreis werde erstattet. Fiir Umwege,
die aufgrund der Streckensperrungen erforderlich sind,
werde kein Aufpreis erhoben,

Mit der nach Norden weiter flieenden Flutwelle kommen
unterdessen weitere Bahnanlagen in Gefahr. Sieben Elb-
britcken mussten mittlerweile gesperrt werden. Unver-
sehrt ist bisher die Elbbriicke der Hochgeschwindighkeits-
strecke Hannover — Berlin bei Stendal; die Ziige verkehren
dort nach Fahrplan. Der Bahnhef im brandenburgischen
Wittenberge, der nahe der Elbe liegt, wurde mit Sand-
sicken gegen Uberflutung gesichert. Der Wiederaufbau
des zerstirten Schienennetzes kann sich nach Angaben
der Deutschen Bahn bis Ende zo03 hinziehen. ,Wir gehen
davon aus, dass die Arbeiten mehrere Monate dauern,
vereinzelt sogar bis Ende nichsten Jahres", sagte Kusznir,
Dies seien aber nur erste vorsichtige Schitzungen. Die
Bahn gehe von einem Schaden von .mehr als 500 Millio-
nen Eurc” aus. Der Betrag kénne wegen der noch an-
haltenden Flutwelle auch weiter steigen. (Er ist inzwischen
auf {iber eine Milliarde Euro angestiegen.) Die Bahn hofh,
die wichtigsten Verbindungen so schnell wie méglich
wieder in Betrieb zu nehmen, Beim Wiederaufbau wiirden
Priorititen gesetzt, sagte der Bahnsprecher. So miisse
zuerst das Eisenbahndreieck Dresden-Chemnitz-Leipzig
wieder hergestellt werden. Bundesverkehrsminister Kurt
Bodewig (SPD) kiindigte schnelle finanzielle Hilfen fiir
das Staatsunternehmen an. Fine Summe nannte er nicht.
.Die Flutwelle muss erst durch sein, bevor wir wirklich
eine sichere Einschitzung geben®, sagte Bodewig. Im
Haushalt sei noch Spielraum, um der Bahn sofort zu hel-
fen.

Der Bundesverkehrswegeplan 2004 bis 2025

Das Bundesverkehrsministerium hat dazu eine Projekt-
liste aufgestellt und sie den Bundeslindern zugeleitet. Die
Priorititen fiir die einzelnen Baumafinahmen werden im
Zuge der gemeinsamen Beratungen erst im ndchsten Jahr
festgelegt. Die Zahl der Schienenprojekte (65) verringert
sich auf 27, weil einzelne Teilstrecken zu gréfieren
Streckenfithrungen zusammengefasst sind. Von den

Schienenbauplinen sind lediglich zwei echte Neubau-
mafinahmen, der Rest entfillt auf Ausbau vorhandener
Strecken. Bei den Neubaustrecken handelt es sich um die
Verbindungen Rhein/Main - Rhein/Neckar sowie Seelze —
Minden iiber Wunstdorf. Bei den Strecken Karlsruhe -
Basel und Oldenburg — Uelzen kommt es zu einer Kombi-
nation von Neu- und Ausbau.

Insgesamt umfasst der Vorentwurf des Bundesverkehrs-
wegeplans fast rgoo Einzelprojekte mit einem Investi-
tionsaufwand von 150 Mrd Euro. Fiir die Schienen-
vorhaben mit einer Gesamtlinge von 7 #50 km werden
Mittel in Héhe von 48,5 Mrd Euro erforderlich. Fiir die
Strasse sind 1800 Projekte mit 18 500 km und 100 Mrd
Eure Finanzmitte]l vorgesehen. Dabei handelt es sich um
zahlreiche Ortsumgehungen. Neun Vorhaben mit einer
Linge von 484 km sind fiir Wasserwege geplant. Der
Mittelaufwand hierfiir betrigt 1,65 Mrd Euro.

Die Schienenbauvorhaben im BVWP sind

. ABS Hamburg — Elmshorn

2. ABS Hamburg - Liibeck

3. ABS/NBS Hamburg/Bremen — Hannover (Y-Trasse)

4. ABS Rotenburg — Minden

5. ABS Berlin — Hannover

6. ABS Stendal — Uelzen

7. ABS Léhne — Braunschweig — Wolfsburg

8. NBS Seelze — Wunstorf - Minden

g. ABS Miinster — Linen (-Dortmund)

10, ABS (Amsterdam) — Emmerich — Oberhausen

11. AB5/NBS (Roermond-) — Dalheim -Rheydt (Eiserner
Rhein)

12. ABS Berlin — Drezsden

13. ABS Miinchen — Miihldorf - Freilassing

14. ABS Sachsen-Franken-Magistrale: Karlsruhe -
Stuttgart — Niirnberg — Leipzig/Dresden

15. ABS Paderborn — Halle

16. ABS/NBS Paderborn — Bebra — Erfurt - Weimar -
Glauchau - Chemnitz

r7. ABS Hanau — Erfurt

18, NBS Rhein/Main — Rhein/Neckar

1g. ABS Graben-Neudorf — Karlsruhe — Heidelberg —
Bruchsal

20. ABS Stuttgart - Ulm — Augsburg

21. ABS/NBS Karlsruhe — Offenburg — Basel

22, ABS/NBS Oldenburg — Wilhelmshaven/Langwedel -
Uelzen

23. ABS Augsburg - Miinchen

24. ABS Siegen — Giessen

25. ABS Knappenrode - Horka

26. ABS (Venlo) Kaldenkirchen — Viersen/Rheydt — Rheydt
— Odenkirchen

27. AB5 Luxemburg — Trier — Koblenz — Mainz



Verspatete Ziige: Bundestag will Entschadigung

Das Warten auf verspitete Zilge kéinnte den Fahrgisten der
Deutschen Bahn kiinftig versiisst werden. Die rot-griinen
Fraktionen im Bundestag haben den Antrag gestellt, dass
Bahn- und Busunternehmen kiinftig bei mangelhaften
Leistungen zur Kasse gebeten werden kinnen. Bisher sind
Fahrgiiste auf die Kulanz der Bahn angewiesen.

~Wir haben die Bundesregierung aufgefordert, das Fahrgast-
wesen zu modernisieren”, sagt Albert Schmidt, verkehrs-
politischer Sprecher der Bundesgriinen.

Der sanfte Aushau der Donau

Der Verkehrsausschuss des Bundestags hat sich am 5.6.02
dafiir ausgesprochen, die Donau auf dem 69 Kilometer
langen Abschnitt nur mit ,sanften® Methoden an die Be-
diirfnisse der Schifffahrt anzupassen. Es handelt sich dabei
um die in Gutachten dargestellte Variante A, die mit Leit-
werken und Arbeiten an der Flusssohle eine ganzjihrige
Fahrrinnen-Tiefe von etwa 2,2 Metern erbringen soll.
Unterlegen sind im Ausschuss die Vertreter der Union und
der FDP, die sich unisone dafiir aussprachen, in dem nun
einzuleitenden Raumordnungsverfahren Staustufen-Losun-
gen zu priifen. Damit sind nach einem zwei Jahrzehnte
dauvernden Hickhack die Pline der Rhein-Main-Donau-AG
durchkreuzt, die nach dem Bau des Main-Donau-Kanals
den Engpass zwischen Straubing und Vilshofen mit Stau-
stufen und Begradigungen beseitigen wollte. Allerdings ist
dies nicht das einzige Hindernis fiir die Schifffahrt
zwischen Rotterdam und dem Schwarzen Meer, Der Kanal
ist in strengen Wintern wochenlang zugefroren, und in der
Wachau und den Donauauen stromabwiirts von Wien sind
geplante Staustufen mittlerweile endgiiltig ad acta gelegt.
Durchkreuzt sind auch die Intentionen der Bayerischen
Staatsregierung, die sich getiuscht fithlt, weil Bodewig
noch im letzten Jahr ein gemeinsames Vorgehen in Aus-
sicht stellte; damals war die Rede davon, dass neben der
Variante A noch ein bis drei Staustufen in das Verfahren
eingehen sollten,

Die sanfte Variante soll ungefihr 420 Millionen Euro
kosten. Fiir die Maximal-Lisung mit drei Staustufen wer-
den fast 8oo Millionen veranschlagt. Sollte Edmund Stoi-
ber, der Kanzlerkandidat der Union, an die Macht kom-
men, dann hat er jederzeit die Moglichkeit, die Entschei-
dung zu kippen. Allerdings sind in diesem Fall langwierige
Rechtsstreitigkeiten zu erwarten — bis hin zum Euro-
péischen Gerichtshof in Luxemburg. Der Donau-Abschnitt
ist geschiitzt nach der européischen Flora-Fauna-Habitat-
Richtlinie (FFH) und unterliegt einem weitgehenden
Verschlechterungsverbot. Der Bund Naturschutz hat mit
dem Einsatz von 500 ooo Euro zahlreiche Sperrgrund-
stiicke erworben. Auf der anderen Seite winken bei einem
sanften Ausbau auch Zuschiisse vom Bundes-Umwelt-
ministerium und dem Bundesamt fiir Umweltschutz,
Mittel, die der regionalen Strukturférderung dienen.

Aufierdem haben Biirgerinitiativen und Naturschutz-
verbinde signalisiert, dass sie bei Variante A auf Rechts-
mittel verzichten wollen,

VCD unterstiitzt Okosteuer- VorstoB

Der Verkehrsclub Deutschland (VCD) unterstiitzt die For-
derung von Umweltpolitikern aus den Reihen von SPD
und Griinen, die Okosteuer fortzusetzen und weiter zu
entwickeln. Angesichts des einsetzenden Klimawandels
miisse dieses Instrument konsequent genutzt werden, um
den Energieverbrauch zu reduzieren und damit den
Ausstoft des Treibhausgases CO2 zu senken. Gerade im
Verkehrsbereich sei es in den vergangenen zwei Jahren
nicht zuletzt durch die Okosteuer gelungen, den Ver-
brauch von Kraftstoff und damit den CO2-Ausstol erst-
mals zu verringern. Deshalb miissten in den kommenden
Jahren weitere Stufen der Okosteuer folgen, damit sich
Energiesparen weiterhin lohne.

Externe Kosten des Verkehrs

Wir haben uns mit der Problematik der externen Kosten in den
GRV-Nachrichten schon dfters befasst, nun liegen schon seit
ldngerem zwei Studien zu diesem Thema vor. Wir wollen den
Leser auszugsweise mit dem Inhalt vertraut machen:

Die Studien,

Externe Kosten des Verkehrs -, Unfall-, Umwelt-, und
Staukosten in Westeuropa, — erstellt von INFRAS, Ziirich
und IWW, Karlsruhe im Mirz 2000 undinternalisierung
der externen Kosten: Instrumente, erstellt von INFRAS,
Ziirich, im Februar, sind erhiltlich bei der UIC, Kommuni-
kationsdirektion, 16, rue Jean Rey, F - 75015 Paris.

1. Rechtliche Grundlagen der EU

Der Vertrag iiber die Furopdische Union misst dem Um-
weltschutz eine herausragende Bedeutung bei:

In den Grundsitzen (Artikel 2) wird darauf hingewiesen,
dass es zu den Zielen der Europiischen Union gehért, eine
harmonische, ausgewogene und nachhaltige Entwicklung
des Wirtschaftslebens, ein hohes Maff an Umweltschutz
und der Umweltqualitit zu férdern.

Artikel 174, § 2 besagt, dass die Politik der Gemeinschaft
im Umwelthereich auf den Grundsitzen der Vorsorge und
Vorbeugung, auf dem Grundsatz, Umweltbeeintrichti-
gungen mit Vorrang an ihrem Ursprung zu bekimpfen,
sowie auf dem Verursacherprinzip beruht.

Der spezifisch fiir den Amsterdamer Vertrag geschaffene
Artikel 6 legt schlieRlich fest, dass die Erfordernisse des
Umweltschutzes bei der Festlegung und Durchfithrung
der Gemeinschaftspolitik insbesondere zur Férderung
einer nachhaltigen Entwicklung einbezogen werden.

2. Was versteht man eigentlich unter externen Kosten?
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Wenn ein Verbraucher sich dafilr entscheidet,
ein Produkt zu kaufen oder eine Reise zu
machen, dann beriicksichtigt er den Preis und
vergleicht ihn mit dem Nutzen bzw. dem Grad
der Zufriedenheit, den er sich von diesem
Kauf bzw. dieser Reise verspricht. So wird z.B.
jeder, der eine Reise machen will, den Preis
{des dffentlichen Verkehrsmittels bzw. der
Benutzung des eigenen Automobils) und die
angebotene Dienstleistungsqualitit beriick-
sichtigen, bevor er sich fiir ein Verkehrsmittel
entscheidet. Dabei spielen eine Reihe von ver-
gchiedenen Parameter eine Rolle (Geschwin-
digkeit, Frequenz, Qualitit, Regelmifigkeit,

015% STRABE

nach Verkehrstrigern

Externe Kosten (ohne Staukosten) in Westeuropa - 1995

530 Milliarden €
nach Kostenkategorien

Flexibilitit usw.).

Der Konsument kommt im allgemeinen nicht

fiir simtliche Kosten auf, die durch seine Kaufl-
entscheidung fiir die Volkswirtschaft oder die Umwelt
entstehen. Diese Kosten sind die .externen® Kosten, da sie
in demn vem Nutzer gezahlten Preis nicht beriicksichtigt
werden und ausserhalb des Marktes liegen. Im Verkehrs-
wesen entstehen die externen Kosten in erster Linie durch
Unfille, Stau, Luftverschmutzung, Lirm, Klimaverinde-
rungen. Der Nutzer eines Verkehrsmittels ist sich im
allgemeinen dieser Kosten gar nicht bewusst. Aufterdem ist
es mijglich, dass einige dieser Kosten auch heute noch nicht
eindeutig identifiziert sind.

Nichtsdestotrotz gibt es externe Kosten, die falls sie nicht
von ihren Verursachern iibernommen werden, von der
Allgemeinheit getragen werden miissen.

3, Warum soll man die externen Kosten messen?

Die Verkehrsteilnehmer auf die Kosten hinzuweisen, die
allein aufgrund Ihrer Verkehrsmittelwahl fiir die Gemein-
schaft entstehen, ist ein erster Schritt zur Senkung der ex-
ternen Kosten. Allgemeiner gesehen ist die Kenntnis der
externen Kosten jedes Verkehrstrigers, ob es sich um die
gesamten Kosten oder Kosten pro Leistungseinheit handelt,
ein unverzichtbares Werkzeug fiir die zustindigen poli-
tischen Entscheidungstriger, um Markisignale setzen und
{durch eine die Umweltproblematik voll berticksichtigende
Verkehrspolitik) den Verbraucher auf umweltfreundlichere
Verkehrsmittel hinlenken zu kimnen,

Die ersten externen Verkehrskostenbewertungen lieferten
der EU-Kommission einen wichtigen Beitrag zur Erstellung
des Griinbuchs ,Faire und effiziente Preise im Verkehr®
[KOM(g5)691, 20 Dezember 1995] und des Weissbuchs
+Faire Preise fiir die Infrastrukturbenutzung® [KOM(g8)
4606, 17 Juli 1998)] sowie fir die Arbeiten der OECD und
der CEMT, die damit begonnen haben, die Ziele einer um-
welthewussten Verkehrspolitik zu formulieren.

4. Die Bezugsdaten der Studien stammen aus dem Jahre
1995. Sie decken 17 Linder ab: Die 15 EU-Linder, die

Schweiz und Norwegen.

5. Nach den Studien belaufen sich die externen Kosten

Chrelle: INFRASTWW

(ohne Staukeosten) filr 1905 auf 530 Mrd Euro.

Die Strasse allein verursacht fast gz % der gesamten externen
Kosten ohne Staukosten (57 % fallen auf den Plkw, 29,4 % auf
den Strassengiiterverkehr), gefolgt vom Luftverkehr mit 6 %,
wihrend die Schiene nur 2 % und die Binnenschifffahrt
nur o,3 %6 ausmachen. Zwei Drittel der externen Umwelt-
kosten entfallen auf den Persomenverkehr, ein Drittel auf
den Giiterverkehr.

6. Werden die Staukosten einbezogen, belaufen sich die
externen Kosten des Verkehrs auf fast 10 % des euro-
piischen BIP. Rechnet man die Staukosten der Gesamtheit
der sonstigen externen Kosten hinzu, erhilt man fiir 1995
einen Gesamtbetrag von 658 Mrd Euro. Im Jahre zoo00
diirfte sich dieser auf yoo Mrd Euro erhéhen,

7. Die gesamten externen Kosten — chne Staukosten — wer-
den zwischen 1995 und 2oro um rund 42 % zunchmen.

8. Die existierenden Ungleichgewichte auf den Verkehrs-
miirkten werden stark unterschitzt.

Dass diese Kosten der einzelnen Verkehrstriger nicht be-
riicksichtigt werden, bewirkt erhebliche Verzerrungen, die
der Einrichtung des Binnenmarktes abtriglich sind. Dar-
iiber hinaus gibt es Verzerrungen, die sich u.a. aus der
fehlenden Harmonisierung der Arbeitsbedingungen und
der Nichteinhaltung dieser Regeln sowie von technischen
und betrieblichen Vorschriften ergeben. Sie behindern die
Entwicklung der umweltfreundlichen Verkehrstriger, in
erster Linie der Schiene, was eine weitere Zunahme der ex-
ternen Kosten zur Folge hat.

Um die die politischen Versprechen im Umweltbereich
einzultsen, besteht dringender Handlungsbedarf,

Die Studien behandeln noch folgende Themen:

Die Internalisierung der externen Kosten muss sofort be-
ginnern.

Instrumente einer Politik zur Internalisierung der exter-
nen Kosten,

Die Aufgaben der europiischen Bahnen, das Bahnangebot
attraktiver zu machen.



1. Deutsche Bahn AG

DB legt Halbjahresbericht vor
Minus 1,4 Prozent im Giiterverkehr

Die Deutsche Bahn hat die Konjunkturflaute zu spiiren be-
kommen und im ersten Halbjahr sowohl im Personen- als
auch im Giiterverkehr eine geringere Verkehrsleistung er-
bracht. Fiir die zweite Jahreshilfte geht das bundeseigene
Unternehmen unverdndert von einer Wirtschaftsbelebung
und damit auch einer Geschiftsausweitung aus.

Die Schiden durch die Hochwasserkatastrophe und deren
migliche Auswirkungen auf das Geschiftsjahr kiinnten erst
in einigen Wochen ermittelt werden, erklirte die DB AG
bei Vorlage der Halbjahresbilanz. Im Schienenpersonen-
verkehr sei die Verkehrsleistung um 4,4 Prozent gesunken,

im Giiterverkehr um 1.4 Prozent. Der Konzernumsatz sei
gegeniiber dem Vorjahreszeitraum um o,4 Prozent auf
7,69 Mrd. EUR gestiegen. Auf Grund der Milliarden-
investitionen schreibt die Bahn wie erwartet tiefrote Zahlen
und nimmt ,temporir negative Ergebnisse® in Kauf. In den
ersten sechs Monaten betrug das Betriebsergebnis nach
Zinsen minus 235 Mio EUR gegeniiber einem Vorjahres-
plus von 66 Mio EUR. Es sei damit um 160 Mio. EUR
besser ausgefallen als geplant, erklirte die Bahn, Das Er-
gebnis der gewthnlichen Geschiiftstitigkeit habe minus 231
Mio. EUR betragen und liege deutlich unter dem Vor-
jahreswert von 28 Mio. EUR.

a. Personenverkehr

Die Neubaustrecke Koln — Rhein/Main

Am 25.7. fuhr ein Zug mit 7oo Gisten an Bord auf der
rund 6 Mrd teuren Strecke mit 300 Stundenkilometern

Leistungsentwickiung 1. Halbjahr 2002 2001 +fin%
Verkehrsleistung Personenverkehr Mio. Pkm § 35.887 4,4 %
- davon DB Reise&Touristik Mio. Pkm [ 17.338 | -5,5 % |
- davon DB Regio Mig. Pkm | 18.549 -3,4 % |
Verkehrsleistung Giterverkehr Mio. tkm 3 39.777| 1.4%
ﬁnﬂ:ﬂhﬂftlmhn Entwicklung 1. Halbjahr 2001 - in %
Umsatzerldse 7.664 +0.4 %
darin AuBenumsitze des '
UB Personenverkehr 5.406 +1,3%
UB Giterverkehr 1.890 -2.9%
LB Personenbahnhofe 107 +7.5%
UB Fahrweg 93  154%
Bereich Service 78 0,0 %
Entwicklung der betrieblichen Ergebnis- :
groBen |
EBITDA vor Altlastenerstattungen 749 | 0,0% |
EBITDA 1150 165%
EBIT 206 | .
Betriebliches Ergebnis nach Zinsen 66 2
Darin |
UB Personenverkehr 134, +142%
UB Giterverkehr 16| 4333 %
UB Personenbahnhdfe 18 [ -
UB Fahrweg 33| :
Ergebnis vor Steuern zﬂdi 5
Brutto-Investitionen 2878 4+373%
Metto-Investitionen 1.963| +613%
Cashflow vor Steuern 972, -176%)| 2
Bilanzsumme M.962%| +18% T
Mitarbeiter {chne Auszubildende) 214371* | 41%| %
"oer31,12.2001
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Hohenplan der Neubaustrecke Kdln-Rhein/Main
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planmissig in 76 Minuten von Frankfurt nach Kéln. Da-
mit ist nach ro-jdhriger Planungs- und 6-jihriger Bauzeit
ein wichtiger Ast im europiischen Hochgeschwindigkeits-
netz in Betrieb genommen worden. Die Entfernung
zwischen den beiden Stidten schrumpft von 222 km auf
177 km. Die maximale Steigung betrigt 40 %.

Als Oberbau wurde durchgehend statt Schotteroberbau die
feste Fahrbahn eingesetzt. Die 39 Tunnels haben eine Ge-
samtlinge von 47 km (8,23 % der Strecke), die 18 Briicken
haben eine Linge von insgesamt 6 km (2,7 %). Als Zug-
sicherungssystem hat man an der bewihrten Linienzug-
beeinflussung festgehalten. Gesteuert wird die Strecke von
der Betriebsleitzentrale Frankfurt mit zwei elektronischen
Zentralstellwerken in Montabaur und Troisdorf.

Eingesetzt werden der ICE 3 (Baureihe 403) — Einsystemer
{innerdeutsch und Schweiz) und der ICE 3M — Mehr-
systemer (fiir grenziiberschreitenden Verkehr in die Nieder-
lande, nach Belgien und Frankreich}

Der ICE 3 hat 440 Sitzplitze (98 1.Kl. und 342 2. KL),
Audio am Platz und Video sowie Stromanschliisse in der
.KL

Die Reisezeiten werden durch die kiirzere Trassierung und
das hihere Reisetempo deutlich reduziert: Statt bisher 2
Stunden 15 Minuten betrigt die Fahrzeit zwischen den
Metropolen an Rhein und Main mit dem Beginn des
Shuttle-Verkehrs am 1. August rund eine Stunde weniger,
nur noch 76 Minuten,

Hartmut Mehdormn sagte nach der Ankunft in Kéln: ,Dies ist
ein grofier Tag fiir die Deutsche Bahn. Mit dieger neuen Ver-
bindung bringen wir den Fernverkehr innerhalb Deutsch-
lands und das europiische Hochgeschwindigkeitsnetz
einen Riesenschritt nach vorne, Damit sind wir unserem
Ziel, bei Strecken bis zu 500 Kilometern das schnellste

Verkehrsmittel anzubieten, erheblich niher gekommen,
Die Einbindung dieser Strecke in das Gesamtnetz der
Deutschen Bahn erfolgt wegen des europiischen Fahrplan-
wechsels im Dezember in zwei Stufen: Der kommerzielle
Betrieb auf der neuen Strecke startete zunichst am 1.
August als Shuttle-Betrieb mit zweistiindlichen Ver-
bindungen von 6.00 bis 20.00 Uhr zwischen Kéln Hbf
und Frankfurt Hbf und bedient die neuen Bahnhéfe in
Siegburg/Bonn, Montabaur und Limburg Siid abwech-
selnd. Der Fernbahnhof am Frankfurter Flughafen wird
wihrend des Shuttle-Verkehrs von allen Ziigen ange-
fahren,

Ab dem 15, Dezember wird die neue Strecke dann zum
zentralen Bestandteil der ICE-Linien des Nord-Siid-Ver-
kehrs im Rheinkorridor. Die bestehende linke Rhein-
strecke wird zusitzlich weiterhin von Ziigen des Fernver-
kehrs bedient.

75 Jahre Hindenburgdamm

Davon kann ein Verkehrsunternehmen doch nur triumen,
einziger Anbieter von Transportleistungen zu sein, und
das zu einem Ziel, das eigentlich immer Saison hat: Sylt,
die sturmgeplagte Insel im Norden der Republik. Am 1.6.
vor 75 Jahren war sie, streng genommen, keine Insel
mehr, denn am 1. Juni 1927 erdffnete Reichsprisident von
Hindenburg den nach ihm benannten gut 11 km langen
Bahndamm, der Sylt fortan mit dem Festland verband.
Vier Jahre lang arbeiteten anderthalb Tausend Arbeiter an
der Wattquerung, bewegten Millionen von Tonnen Erd-
reich und einige hunderttausend Tonnen Steine und Kies.
25 Mio. Reichsmark kostete das Bauwerk, dem ein Jahr vor
der Fertigstellung eine schwere Sturmflut zu Leibe riickte.

IT



Etwa zehn Ziige am Tag befuhren den Hindenburgdamm I

wihrend der ersten Jahre. Heute sind es tiglich 8o, in
Spitzenzeiten 120 Zige. Im vergangenen Jahr sind
435000 Kfz in jeder Richtung befiirdert worden.

ICET
Deutsche Bahn AG bestellt 28 Neigetechnikziige

Die Deutsche Bahn AG hat bei einem Konsortium beste-

hend aus den Firmen Siemens, Bombardier und Alstom
28 siebenteilige ICE-T-Hochgeschwindigkeitsziige bestellt.
Das Auftragsvolumen belduft sich auf insgesamt 420
Millionen Euro. Das Volumen fiir den Konsortialfithrer
Siemens Transportation betrigt rund 256 Millionen Euro,
auf Bombardier Transportation entfallen etwa o1 Milli-
onen Euro und auf Alstom etwa 63 Millionen Euro. Die
Ziige sollen zwischen Juni aoo4 und Februar 2006
ausgeliefert werden. Der Konsortialfithrer Siemens zeich-
net bei diesermn Auftrag fiir die Lieferung der kompletten
elektrischen Ausriistung der Fahrzeuge sowie fiir die
Fertigung von g1 Wagen verantwortlich. Bombardier
fertigt 105 Wagen (49 Mittel- und 56 Endwagen). Alstom
liefert die Fahrwerke und das Neigetechniksystem.

Bombardier fertigt 105 Wagen (49 Mittel- und 56 Endwagen).
Alstom liefert die Fahrwerke und das Neigetechniksystem.

Deutsche Bahn fiihrte zum 1. September neue
Telefonnummern fiir den Reiseservice ein

Telefonische Fahrplanauskiinfte sind bei der Deutschen
Bahn ab dem 1. September zooz gebiihrenfrei. Unter der

1z

Nummer (o800) 1 50 70 9o kann der Fahrplan im Nah-
und Fernverkehr rund um die Uhr zum Nulltarif iiber ein
modernes Sprachdialogsystem abgefragt werden. Die
bisherige Nummer des Reiseservices, 01805-996613,
kostete zwolf Cent pro Minute,

Fiir eine persiinliche Beratung und die Buchung von Fahr-
scheinen wird ab dem 1 . September die Hotline 11 8§ G1
geschaltet, die ebenfalls 24 Stunden tiglich an 365 Tagen
im Jahr erreichbar ist. Hier kostet der Anruf beizpielsweise
bei einem zweiminiitigen Telefonat rund Go Cent pro
Minute. Der Minutenpreis sinkt, je linger das Telefonat
dauert.

Dazu Jiirgen Biichy, Vertriebschef im Unternehmens-
bereich Personenverkehr der Deutschen Bahn: ,Der weit-
aus grifite Teil unserer Kunden wiinschte bisher reine
Fahrplaninformationen. Die gibt es jetzt zum Nulltarif.
Fiir die individuelle Beratung am Telefon miissen wir die
neuen Gebiihren berechnen, obwohl auch diese nur einen
Teil der Kosten fiir den Telefonservice decken. Das bis-
herige Modell ist wirtschaftlich nicht mehr vertretbar. Es
beschert uns jeden Monat Verluste in Millionenhihe.”

Speisewagen und MITROPA im Zug
wird es nicht mehr geben

Unter Protest von Verbraucher- und Fahrgastverbinden
verkiindete die DB am 15. Mai in Berlin, dass die Speise-
wagen in absehbarer Zeit der Vergangenheit angehéren,
Mit einem neuen Gastronomiekonzept sollen im Fern-
verkehr wieder Kunden gewonnen werden. Die bisherigen
Restaurantwagen werden nach und nach zu Bistrowagen
mit neuer Inneneinrichtung umgebaut. Die 48 ICE-3-Ziige
(Baureihen 403/406) erhalten als erste Fahrzeuge Wagen
mit zwei Bistrobereichen. Mit Beginn des Pendelverkehrs
auf der Neubaustrecke Kéln - Rhein/Main Anfang August
zooz wird das Gastronomiekonzept erstmals an den
Reisenden ,getestet®. Zum 15. Dezember 2002 soll der
Umbau fiir diese Baureihen abgeschlossen sein. Ab 2003
werden auch die fibrigen Ziige entsprechend nachgeriistet.
Die im fahrenden Betrieb titigen MITROPA-Personale
werden von DB Reise & Touristik ibernommen. Die
MITROPA betreibt dann nur noch das stationdre Geschift.
Die Neuausrichtung der Gastronomie im Zug begriindet
die DB mit geiinderten Kundenbediirfnissen. So wiirden
zur Zeit lediglich 15 % der Reisenden in Fernziigen das
gastronomische Angebot nutzen. Rund 5 % besuchen den
Restaurantwagen, und nur etwa 1 % verzehrt dort ein
Hauptgericht. Einer stirkeren Nutzung standen mehrere
Griinde entgegen, so die Aufgabe des Sitzplatzes oder das

| Zuriicklassen des Gepicks. Auch das subjektive Preis-

empfinden wurde als Hinderungsgrund ermittelt. Die Ver-
kitrzung der Reisezeiten verringerte den Bedarf an um-
fangreichen Mahlzeiten ebenso wie die verinderten Emih-
rungsgewohnheiten. Auch kinnen sich viele Kunden vor
Reiseantritt am vielfach verbesserten Serviceangebot der
Bahnhéfe bedienen.
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Ahnlich dem Service in der Luftfahrt will die DB mit einer
konsequenten Am-Platz-Bedienung zu den Reisenden
kommen, Das bereits in der 1. Klasgze bekannte Angebot
wird ausgeweitet. Mit dem Einsatz neuer Verkaufsgerite
kann auch in der 2. Klasse der Am-Platz-Service angeboten
werden, der ein umfangreicheres Angebot als die frithere
Minibar enthalten soll. Bisher musste der Kunde zu uns
kommen — jetzt kommen wir zum Kunden. Der ganze
Zug ist unser Restaurant,

Kritik an dem neuen Kenzept kam vom Bundesverband
der Verbraucherzentralen und des VCD. Was passiert nun
mit den ,nutzlos® gewordenen Restaurantwagen? Die Voll-
und Halbspeisewagen wie z. B. WRm(h)(z)'32, WRmz'33',
WRmz'37 und ARrnza" gollen ausgemustert werden — bis
auf wenige Exemplare, die fiir DB Nachtzug ben&tigt
werden.

Die GRV bringt hier im Anschluss die interessante Einstellung
der SBB zum Speisewagenproblem:

SBB — Aus Bistro wird Speisewagen

Die SBB erneuern ihr Catering-Konzept in den Doppel-
stock-1C-Ziigen. Aus dem Bistrowagen werde ein Speise-
wagen mit einem Pub im Untergeschoss. Ende 2003
sollen alle [C-zoo00-Wagen umgebaut sein. ,Neues Am-
biente und ein verindertes Verpflegungsangebot* seien die
neuen Lésungsansitze fiir das Catering in den doppel-
stiickigen 1C-2000-Ziigen, sagte der Leiter Personen-
verkehr bei den SBB, Paul Blumenthal. Nachdem die im
Juni 2001 erfolgte Ersetzung der konventionellen Speise-
durch die Bistrowagen auf der Linie Genf — St. Gallen von
Kundenseite auf grofle Kritik gestofien sei, sehe das netie
Catering-Konzept die Riickkehr zum . Speisewagenfeeling”
vor Das Oberdeck prisentiert sich kiinftig als bedientes
Restaurant mit 26 Plitzen im Stil der altbekannten Speise-
wagen, in dem warme und kalte Speisen angeboten wer-
den; das Unterdeck wird in eine Art Selbstbedienungs-Bar
umgebaut, Das Konzept werde vorerst in einer zweimona-
tigen Testphase auf der Linie Genf - St. Gallen erprobt.
Fiir kiirzere Linien dringe sich der Umbau nicht auf.

Deutsche Bahn henennt ICE-Ziige nach Stadten

Die Deutsche Bahn tauft ihre ICE-Ziige nach und nach auf
die Namen deutscher Stidte. Den Anfang macht der ICE

JBerlin®. Der Regierende Biirgermeister von Betlin, Klaus |

Wowereit, und Bahnchef Hartmut Mehdorn werden die
Taufe am 31. Oktober 2002 auf dem Berliner Ostbahnhof
vornehmen.

In Zukunft wird die ICE-Flotte die Namen deutscher
Stadte tragen. Die bisherige Benennung der Fernziige
nach Persénlichkeiten der Zeitgeschichte sowie Land-
schaften und Sehenswiirdigkeiten am Zuglauf wird zum
Fahrplanwechsel am 15.12.2002 eingestellt. Erhalten blei-

ben lediglich die Namen internationaler Fernziige, der
Nachtziige und Autoziige, der ICE-Sprinter sowie einzelne
Namen, die zu einem Markenbegriff geworden sind, wie
zum Beispiel der InterCity ,Alpenland®. Die zum Teil
ebenfalls getauften Nahverkehrsziige sind von der neuen
Regelung nicht beriihrt.

Meu ist auch, dass der Zugname auf dem Fahrzeug auf
beiden Seiten der Zugenden zusammen mit einem Wap-
pen der jeweiligen Stadt angebracht wird.

b. Giiterverkehr
DB Cargo beteiligt sich an BLS Cargo

Die Schweizer BLS Litschbergbahn AG, die bisherige
Alleinaktiondrin- der BLS Cargo AG, iibertrigt vorbehalt-
lich der kartellrechtlichen Zustimmung ein Aktienpaket
von 20 Prozent an die DB Cargo AG, Dr. Andre Zeug, Vor-
stand Kombinierter Verkehr der DB Cargo AG, sagte
gestern in Bern, durch die Kooperation lasse sich die
Qualitit im alpenquerenden Verkehr steigern - ein Anreiz
fiir die Kunden, mehr Verkehr auf die Schiene zu bringen.
Dr. Dirk Stahl, Unternehmensleiter der BLS Cargo, hofft
auf Synergieeffekte durch den Railionverbund. Eine wei-
tere Beteiligung von 2,3 % an der BLS Cargo wird in Kiirze
der italienische Operateur Ambrogio, ein Spediteur mit
eigenen Kombi-Zilgen, erwerben.

c. Werke

Bahn schreibt Werke EU-weit aus

Im Ringen um den Erhalt mehrerer Instandsetzungswerke
sucht die Deutsche Bahn AG nun europaweit nach Inves-
toren. Die Standorte Chemnitz, Delitzsch und Zwickau in
Sachsen sowie Opladen in Nordrhein-Westfalen wurden
EU-weit ausgeschricben. Die Bahn kimpft angesichts eines
moderneren Fahrzeugsparks seit lingerem mit Uberkapa-
zititen bei der Instandsetzung und waollte urspriinglich acht
der 18 Instandsetzungswerke schlieffen,

Werk Frankfurt/Main 2 geschlossen

Am 31. Mai wurde das erst 1980 neu gebaute Werk Frank-
furt/Main 2 geschlossen. Alle seine Triebfahrzeuge wur-
den an das wieder erdffnete Werk Mainz-Bischofsheim ab-
gegeben. Das Gelinde des Bw und des in seiner Nachbar-
schaft gelegenen, bereits aufgeltsten Gilterwagenwerks
werden von der Stadt Frankfurt iibernommen und in die
Stadt-/Messeplanung einbezogen.

Die GRV meint, dass hier vor allem das Grundstiicksgeschift
im Vordergrund gestanden ist,
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Werk Wuppertal-Steinbeck geschlossen

Am 31. Mai wurde auch das Werk Wuppertal Steinbeck
geschlossen. Seine Triebfahrzeugbeheimatung hatte es
bereits am 31. Dezember 2001 an das Werk Gremberg
iibergeben, bis zum 18 April 2002 auch die Triebfahrzeug-
instandhaltung.

Stendal - Alstom und DB griinden Joint Venture

Mit der Vertragsunterzeichnung fiir die Griindung eines
Joint Ventures sicherten die Deutsche Bahn AG und
ALSTOM die Zukunft des DB Werkes Stendal. Das ge-
meinsame Unternehmen wird im Bereich Modernisierung
und Vermarktung gebrauchter Diesellokomotiven der Bau-
reihe 202 und 212 titig sein und die Nachfrage national
und international nach modernisierten Dieselloks und
deren Betreuung bedienen. Die unternehmerische Fiih-
rung der Gesellschaft liegt bei ALSTOM.

Mit dem Redesign der Lokomotiven hat sich das DB Werk
Stendal seit Jahren einen guten Ruf erworben. Dieses fach-
liche Knowhow ist die Basis der neuen Geschiftstitigkeit,
das die Deutsche Bahn AG einbringt. Der weltweit operier-
ende Verkehrstechnikkonzern ALSTOM hingegen stiitzt
den Betrieb durch seine Vertriebskanile,

d. Netz
Rangierbahnhof Maschen 25 Jahre

Am 7. Juli vor 25 Jahren entstand der zweiseitige Rangier-
bahnhof Maschen bei Hamburg, der fiinf veraltete Rangier-
bahnhife abléste. Die Leistung fiir beide Systeme liegt bei
einem Wagenausgang von 5000 Wagen pro Tag. Durch
den Kombinierten Verkehr und die Ganzzugverkehre sowie
durch die Einschrinkung der Giiterbedienung in der Fliche
haben die Rangierbahnhife an Bedeutung verloren. Aber
eine Sortierung von Eisenbahnwagen ist in sehr vielen
Fillen trotzdem notwendig. Nach dem Rangierbahnhof
Maschen wurde nur noch ein grosser Rangierbahnhof
gebaut, nimlich der Rangierbahnhof Miinchen-Nord, der
gewissermassen das siidliche Pendant zu Maschen darstellt.

.Neu-Ulm 21“ soll bundesweit Vorbild sein

Die Innenstadt von Neu-Ulm wichst im wahrsten Sinn des
Wortes {iber sich hinaus: Durch die 159 Millionen Euro
teure Tieferlegung des Bahnhofs und der Bahngleize, die
hisher die Stadt an der Donau teilten, wird sie um mehr als
15 Hektar und damit um ein Drittel grésser. Die so ge-
wonnene Fliche soll im Jahr 2008 Kern der Landesgarten-
schau werden. Spiter ist hier eine lockere Mischung von
Dienstleistungsunternehmen und Wohninseln in park-
ihnlicher Landschaft geplant. Der Freistaat Bayern, der
sich mit 29,1 Millionen Euro an dem Projekt beteiligt,
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finanziert ausserdem den Anteil des Bundes von g3,z
Millionen Euro vor und ermdéglicht damit einen Baubeginn
bereits im kommenden Jahr. Der Bund hatte erst fiir zo1
Mittel in Aussicht gestellt. Die Voraussetzung dafiir ist
eine Rahmenvereinbarung zwischen dem Freistaat, der
Stadt Neu-Ulm und der DB AG, die am 12.8. abge-
schlogsen wurde. Fiir den bayerischen Verkehrsminister
Otto Wiesheu hat ,Neu-Ulm 21 eine ,herausragende ver-
kehrspolitische” Bedeutung,. Es sei ein ,zentraler Baustein®
des Ausbaus der ICE-Strecke Miinchen — Stuttgart. Bei-
spielgebend fiir eine optimale Verkniipfung von Schiene,
OPNV und Individualverkehr ist das Projekt in den Augen
des Vorstandsvorsitzenden der Deutschen Bahn, Hartmut
Mehdorn. Die 280 Meter langen Bahnsteige in Tieflage
werden direkt mit dem neuen Omnibusbahnhof und
einem Park+Ride-Platz verbunden. Die Neu-Ulmer Ober-
biirgermeisterin Beate Merk sagt, mit der Unterzeichnung
des Vertrags werden Weichen fiir eine ,neue stiadte-
bauliche Dimension” gestellt: ,Fiir New-Ulm ist das eine
Jahrhundert-Chance.”

Damit sind nach Auffassung der GRV die Absichten ver-
schiedener Planer, bei der NBS Stuttgart — Augshurg —
Miinchen eine Trassierung an Ulm vorbei zu wihlen, um 15
Minuten Fahrzeit einzusparen endgiiltig ad absurdum gefiihrt.
Man kann nicht an einem Knoten wie Ulm, der selbst ein nicht
zu unterschitzendes Aufkommen bringt und das Allgdu sowie

| den Bodensee erschliesst, einfach vorbeifahren. Fiir Reisende

vor Ulm nach Minchen und wmgekehrt giibe es keinen ICE
mehr.

Weicheneinsparungen machen das Netz 21
schlechter als zuvor

1. Wir fithren zunichst als Beispiel die Strecke Miinchen -
Garmisch — Mittenwald auf:

Seit 1999 plant DB Netz in Garmisch-Partenkirchen ein
elektronisches Stellwerk zu errichten und weitere Stellwerke
auf diese Technik umzustellen. Ziel dieser ,Rationali-
sierungsinvestitionen” ist es, den eingleisigen Strecken-
abschnitt zwischen Huglfing und Mittenwald zentral steu-
ern zu kinnen und zugleich Infrastruktur und Personal
einzusparen. Da die Kosten fiir elektronische Stellwerke
von dem Umfang der zu steuernden Weichen und Signale
abhingen, will die Bahn zahlreiche Strecken- und Kreu-
zungsgleise sowie Signalanlagen entfernen. Vor allem
sollen die Kreuzungsbahnhéfe in Ohlstadt, Farchant und
Klais aufgelassen werden, die bisher Zugkreuzungen er-
lauben und damit verhindern, dass sich die Verspiitung
eines Zuges auf den Gegenzug {ibertrigt. Das EBA {iber-
priift diese Pline abschnittsweise in mehreren Planfest-
stellungsverfahren nach {18 AEG.

Von Anfang an standen die geplanten Mafinahmen in der
Kritik, weil sie die Leistungsfihigkeit der Strecke erheblich
einschrinken wiirden. Dabei gehért die Strecke zwischen
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Miinchen und Garmisch-Partenkirchen ab Tutzing schon
heute zu den am stirksten belasteten eingleisigen Strecken
in Bayern. Frither war des ofteren der abschnittsweise
zweigleisige Ausbau diskutiert worden, aber es wurde
mangels Finanzen nichts daraus. Die Zuwachsraten bei
den Fahrgastzahlen betragen 25 % in den letzten vier Jah-
ren. Die Verspitungen sind wegen der Eingleisigkeit hoher
als anderswo (fast 40 Prozent).

Im April 2001 zog der Verbandssitzende der Region, Land-
rat Dr. Helmut Fischer, die Notbremse und veranlasste
eine Untersagung aus raumordnerischen Griinden.

Zustindig fiir diese Untersagung ist das Bayerische Staats-
ministerium fiir Landesentwicklung und Umweltfragen
(StMLU). Dieses hat dem Eisenbahnbundesamt untersagt,
die drei Kreuzungsbahnhéfe in Farchant, Ohlstadt und
Klais aufzugeben. Das STMLU machte in dem Bescheid
deutlich, dass die geplanten Riickbaumassnahmen raum-
bedeutsam sind, weil sie die Infrastruktur der Region
negativ beeinflussen. Sie erhthen deutlich die Stéranfillig-
keit des Betriebs.

Weiter hat der Freistaat Bayern zum Dezember 2002 sie-
ben zusitzliche Zugpaare zwischen Miinchen und Murnau
sowie planmissige Kreuzungen in Ohlstadt und Klais
bestellt. Somit ist DB Netz gezwungen, neue Pline vorzu-
legen.

Es wird immer wieder iiber die Trennung von Fahrweg und
Betrieb gesprochen. Heute jedenfalls sind beide nicht zuletzt
durch das Engagement vom Vorsitzenden des Vorstands der
Bahn, Hartmut Mehdorn, in die DB-Holding integriert. Es ist
der GRV unverstdndlich, dass DB Reisen & Towristik sich nicht
liingst gegen die falschen Planungen von DB Netz gewehrt hat.

2. Weiter will die DB Netz AG auf der rechten Rhein- |

strecke zahlreiche Weichen einsparen.

MNun weiss jeder, wie die wegen der linksrheinischen Bau-
stelle (Hangrutsch bei Boppard) umngeleiteten Ziige zwischen
Riidesheim und Mainz teilweise nicht gefahren sondern nur
gekrochen sind und jeweils 30 Minuten Verspitung einge-
fahren haben. Soll sich die Verkehrsabwicklung auf dieser
Hauptabfuhrstrecke weiter verschlechtern und schauen
DB Reisen&Touristik und DB Cargo tatenlos zu?

Dies sind nur zwei Beispiele der Konzeption Netz z1, nach
der allein in den durchgehenden Hauptgleisen von rd.
40000 Weichen etwa 15000 ersatzlos ausgebaut werden
sollen, Ausserhalb der durchgehenden Haupigleise sollen
weitere rd. 25000 Weichen zuriickgebaut werden.

Fine Strategie, bei der auf mehr als jede dritte Weiche in den

durchgehenden Hauptgeleisen verzichtet werden soll, wird nach

Auffassung der GRV dazu fiihren, dass

»  die Betriebsabwicklung im gesamten Netz unflexibler
wird und dabei sich bei Abweichungen vom Fahrplan
zusdtzliche Folgeverspatungen ergeben werden und

v durch den erforderlichen Einbauw von Bawweichen die
errechneten Kosteneinsparungen teilweise wieder aufie-
zehrt werden. Es stellt sich die Frage, ob die Verfolger
einer solchen Strategie jemals Verantwortung fiir den
Betrieb eines Eisenbahnnetzes getragen haben.

Da der Bund nur Investitionen und keine Desinvestitionen oder

Riickbauten mit Zuwendungen finanziert, ist zwar sicher-

gestellt, dass diese falsche Strategie nicht mit Stewermitteln

finanziert wird, Was ist aber, wenn dieWeichen ein paar Jahre
spéter wieder eingebaut werden miissen?

d. Verschiedenes

DB Services GmbH - der neue Dienstleister
der Bahn — geht an den Start

Zum o1, o1, 2002 wurde das im Zuge deg erweiterten
Kernbereichs vorgesehene Geschiftsfeld DB Services
GmbH installiert. Unter dem Dach einer Management-
holding werden alle Geschiftsaktivititen des Gebiude- und
Einheiten-Managements im DB Konzern gebiindelt, wozu
Bereitstellungs- und Transportdienstleistungen wie auch
Bewirtschaftungsleistungen fiir die Immobilien des Kon-
zerns gehoren. Mit rund 18500 Mitarbeitern und einem
jihrlichen Umsatzvolumen von rund einer Milliarde Euro
wird die neue Gesellschaft ihre unmittelbar unterstiitzen-
den Dienstleistungen fiir die Unternehmensbereiche des
DB Konzerns wahrnehmen.

In der Startstruktur werden
1. die sechs Bahnreinigungsservicegesellschaften mbH
(BRG),

2. die Bahn Schutz&Service GmbH (BSG),

3. die DB Anlagen und Haus Service GmbH {AHS),

4. die DB Immobilien GmbH (DBImm) in ihrer neuen
Funktion und

5. die DB FuhrparkService GmbH

als Geschiftsfelder der DB Services GmbH zugeordnet.
Kiinftig kiénnen auch weitere von der Bahn benétigte
Dienstleistungen in dieser Gesellschaft angesiedelt wer-
den. Das von der bisherigen Unternehmensgruppe erfolg-
reich praktizierte Konzept einer schlanken Organisation
zur Fithrung der zugeordneten Geschiftsaktivititen wird
auch unter dem neuen Namen weitergefithrt. ,Wir opti-
mieren z. Z. die Schnittstellen innerhalb und zwischen
den Gesellschaften und zu unseren Auftraggebern im
Konzern®, erklirt der Vorsitzende der Geschiftsfithrung,
Dr. Horst Féhr.

Zur.

2001 erzielten sie mit ihren 11345 Mitarbeitern in den Ge-
schiftsfeldern Verkehrsmittel, Verkehrsstationen, Ver-
kehrswege und sonstige Immobilien einen Umsatz von
370 Millionen Eurc. Es gibt neben der Bahn auch eine
Vielzahl externer Kunden wie u. a. die Verkehrsbetriebe in
Hannover, Dresden, Stuttgart, Kéln, Berlin und Leipzig,
aber auch international die Scandlines Danmark AIS sowie
Flughafen Leipzig und die Deutsche Lufthansa.
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Die Entscheidung der DB AG, die BRG zukiinftig dem
Kernbereich des Bahnkonzerns zuzuordnen, unterstiitet
deren Positionierung als Dienstleister fiir Verkehrsunter-
nehmen. So schaffen leistungsfihige Mobiliendienste die
Maglichkeit, durch internes Ausgliedern erhebliche
wirtschaftliche Potentiale im Kerngeschift der DB AG zu
erschliessen. Damit unterstiitzt die BRG mafigeblich das
Personalkonzept des Bahnkonzerns.

Mit ihren externen Kunden beweist die BRG ihre Markt-
fihigkeit und animiert damit die Transportgesellschaften
der DB AG, weitere ganzheitliche Leistungen an sie zu
vergeben. So engagiert sich die BRG mit der UUbernahme
weiterer hochwertiger Leistungen in der Bereitstellung von
Eisenbahnfahrzeugen, in langfristigen Auftrigen fiir
Dienstleistungen in Personenbahnhéfen und in kom-
plexen Fahrwegdiensten. Ihre Zukunft sieht die BRG in
der Ubernahme weiterer Aufgaben der Transportgesell-
schaften der DB AG wie Sauberkeit auf den Stationen und
in den Ziigen, Bereitstellen von Personenziigen und Bil-
den von Giiterziigen, aber auch Bereitstellen des Fahr-
weges oder, in der Funktion eines Eisenbahnverkehrs-
unternehmens, Betreiben von Nebenstrecken des Gliter-

und Regionalverkehrs, Mit sehr ehrgeizigen Zielen startet |
| im Aufbau befindenden Property Company GmbH & Co.

sie in das neue Jahr. Mindestens 8o 9% des Bedarfs des
Bahnkonzerns an relevanten Leistungen will die BRG ab-
decken und gleichzeitig ihre Dienstleistungen fiir Luft-

fahrtunternehmen und den OPNY spiirbar ausweiten. |

+Wir sind inzwischen als Qualititsdienstleister anerkannt,
weil wir komplexe Dienste im Bereich der Transportvor- und
-nachbereitung erbringen”, betont Dr. Wolfram Apitzsch,
Geschiftsfithrer DB Services. Die Weiterbildung der
Stammbelegschaft, der Aufbau von neuem Know-how und
die Erhthung der Produktivitit verstehen sich da von selbst.

Zu 2,

2001 erzielte die BSG Bahn Schutz&Service GmbH mit
3136 Mitarbeitern rund 1oo Millionen Euro Umsatz. Sie
baute im letzten Jahr ihre kundennahe und flexible Profit-
Center-Organisation auf, Das BSG-Leistungsprofil umfasst
Sicherheits- und Ordnungsdienste, u. a. in Verkehrs-
stationen und -mitteln, Objektschutz, z. B. bei Veranstal-
tungen, und sonstige Services wie Bewachung bei Gefahr-
guttransporten, Uberwachung von Zugbildungsanlagen
und Abstellgleisen, zum Schutz vor Graffitisprayern oder
Vandalismus, und Brandschutzvorbeugung, Inzwischen
gehort die BSG zu den TOP-Sicherheitsdienstleistern in
Deutschland und ist Marktfithrer fiir Sicherheitsleistungen
im Verkehrswesen.

Im Rahmen der von DB Services dem Bahnkonzern und
Dritten angebotenen Komplettlsungen fiir die Bereit-
stellung von Verkehrsmitteln und -anlagen erbringt die
BSG fiir den Bahnkonzern integrierte Sicherheitsdienst-
leistungen wie optische Uberwachung haustechnischer
Einrichtungen oder Brandwachen fiir Bauprojekte. Im

externen Bereich engagiert sie sich z, B. bei Fluggast- |

kontrollen. Thre Marktposition will die B5G weiter aus-
bauen durch hochwertige Sicherheitsleistungen im statio-
niren wie im mobilen Bereich im Bahnkonzern und bei
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Dritten, z. B. Flughifen und Fluggesellschaften, durch
eine schlanke Organisation mit niedrigen Regiekosten und
durch Qualifizierung des Personals. Zu den Zielen fiir
2002 zihlen wu. a. der Ausbau der Sicherheitsdienste fiir
die DB AG, die Fortfithrung der Projekte ,Sicherer Bahn-
hot®, ,Rauchfreier Bahnhof*, .Security Point”.

Welche Kosten durch den Bundesgrenzschutz in diesem Zu-
sammenhang entstehen, wird hier nicht gesagt. Die GRV ist
der Auffassung, dass der Bundesgrenzschutz der Bahn wie im
Fusshallbereich praktiziert, im wesentlichen unentgeltlich zu
Verfligung stehen sollte.

Zu s,

Die DElmm bleibt auch kiinftig der Immobiliendienst-
leister der Bahn und wird alle nicht unmittelbar dem
operativen Geschiift des Personen- oder Gitterverkehrs und
der Bahnhéfe dienenden Immobilien betreuen und fiir die
Verwertung vorbereiten. Das beginnt bei der Entbehrlich-
keitspriifung und endet bei der Medientrennung von zur
Zeit noch {iber 30.000 Immaobilen.

Zudem erledigt DBImm vorerst das Tagesgeschift der sich

KG - eine reine Immobiliengesellschaft ggf. mit externen
Investoren —, in die der DB-Konzern ca. 5.000 werthaltige
Immobilien und Grossprojekte einbringen wird. lmmo-
bilien als Kerngeschift und auch als Unternehmens-
bereich werden dann der Vergangenheit angehéren.

Zu 4.

Die DB Anlagen und Haus Service GmbH (AHS) ist ein
Dienstleistungsunternehmen, das als kompetenter Partner
im Facility Management alle Gewerke aus einer Hand
bietet. Mit iiber 100 Standorten und 4.700 Mitarbeitern ist
das Unternehmen flichendeckend in Deutschland vertre-
ten. In 2001 erzielte es einen Umsatz von 430 Millionen
Euro. Mit seiner Zertifizierung nach DIN EN 180 goor
garantiert es optimierte Prozessabliufe. Die strategische
Neuausrichtung des Unternchmens konzentriert sich auf
die Kernkompetenzen: Gebiudetechnik, Kommunikations-
technik und Industrieinstandhaltung. Schon heute deckt
AHS mit Gebiudebrandschutz iiber Wartung von Werk-
zeugen und Maschinen in C-Werken bis hin zur Betreu-
ung von Fahrkartenautomaten ein breites Spektrum tech-
nischer Serviceleistungen ab.

Zus.

Der DB FuhrparkService garantiert seinen Kunden kalku-
lierte Mohilitit zu festen Preisen. Von Strafenfahrzeugen
fiir den Transport von Castor-Behiltern bis zu Limousinen
mit Chauffeur fiir Vorstandsmitglieder reicht die Ange-
botspalette des Unternehmens. Bei Bedarf werden fiir
interne Kunden gemeinsam mit dem Travelmanagement
optimale Reiseketten erstellt. Das Flottenmanagement um-
fasst die organisatorische Abwicklung der Fuhrparks der
Kunden, die Beschaffung adiquater Fahrzeuge, die kom-
plette Verwaltung inklusive aller Full-Service-Leistungen
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wie Versicherungsgeschift, Zulassungen und Schadens-
abwicklung, Gutachten, Reparaturen und dergleichen. Der
wirtschaftliche Einsatz des Fuhrparks der Kunden, die Be-
schaffung adiquater Fahrzeuge, die komplette Verwaltung
inklusive aller Full-Service-Leistungen wie Versicherungs-
geschiift, Zulassungen und Schadensabwicklung, Gutach-
ten, Reparaturen und dergleichen. Der wirtschaftliche
Einsatz des Fuhrparks wie auch die Wahl von Werkstitten
bei Instandsetzungen gehéren zum Leistungspaket des
Unternehmens. Wie man hort, bedient sich auch die Bun-
deswehr neuerdings des DB Fuhrparkservices.

DB und Bahnhofsmission im VRR

An den Stationen entlang der 5-Bahn-Strecke 8 2, also von
Dortmund Hauptbahnhof {iber Castrop-Rauxel und Herne
nach Recklinghausen/Essen/Duisburg werden ehren-
amtliche Mitarbeiter und Mitarbeiterinnen der Bahnhofs-
missionen Dortmund und Duisburg werktags in der Zeit
von morgens 8.00 Uhr bis abends 19:00 Uhr sowie sams-
tags, sonn- und feiertags von 8:00 Uhr bis 15:00 Uhr ihre
Dienste fiir die Reisenden der Bahn anbieten.

Gerade in den Vorortbahnhéfen und an kleineren Statio-
nen, die personell nicht besetzt sind, sollen die Mitarbeiter
der Bahnhofsmission wertvolle Helfer fiir die Fahrgaste
werden. Thr Angebot reicht von praktischen Tipps zu Fahr-
plinen oder Ticketautomaten bis hin zu handfester Hilfe
beim Gepiick oder Kinderwagen. Alle Fahrgiste, ob die
junge Mutter mit Kindern oder der eilige Geschiftsmann,
kénnen sich an die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter in
den auffillig leuchtend blauen Anoraks wenden Die
freundlichen Helfer bringen die Fahrgdste rechtzeitig zum
Zug und begleiten sie bei Bedarf sogar wihrend der Reise,
um beim Umsteigen zu helfen — ein Service den gerade
viele dltere Leute nutzen wollen. Natiirlich haben die Hel-
fer der Bahnhofsmission auch ein Auge auf die Qualitit an
Bahnhtfen und in Fahrzeugen. Diese Aktion liuft bis zu-
nichst bis Ende 2003, aber die Nachfrage nach der Leis-
tung der Bahnhofsmission ist schon jetzt sehr grofi.

Bahn, Land, Bahnhofsmission und VRR versprechen sich
davon ein erhihtes Sicherheitsgefithl fiir die Kunden und
einen Service, der zur Steigerung der Aufenthaltsqualitit
an diesen Stationen beitragen wird.

In der Bahnhofsmiszion steckt ein enormes Potenzial.

Hier engagieren sich Menschen freiwillig und ehren- |

amtlich. Dieses Engagement weiten wir jetzt auch auf den
Nahverkehr aus. Er wird dadurch komfortabler und attrak-
tiver — vor allem aber persénlicher und menschlicher, weil
sich unsere Mitarbeiter nun auch um die Menschen an
den Vorortstationen kiimmern kénnen. Werner Bracht,
Vorsitzender der Landesgruppe der Ev. Bahnhofs-
missionen in Westfalen begriisst das Engagement der 35
Mitarbeiterinner und Mitarbeiter, die seit Mirz ihren
Dienst an der § 2 leisten.

Die GRV meint, dass dieses Beispiel bundesweit Schule machen
sollte,

Rangierer als Reinigungskréfte

Rund Booo Rangierer der DB-Gesellschaften sollen in den
niichsten drei Jahren zur neu gegriindeten DB-Geselischaft
DB Services” wechseln. Dies teilte DB-Services-Vorstand
Hans Féhr in einem Beitrag der FAZ vom 31. Mai zooz
mit. Laut Fohr betrage die unproduktive Arbeitszeit 20 bis
40 %. Um diese Arbeitsplitze in den Regionen erhalten zu
kénnen, kénnten die Rangierer auch fiir Reinigungs- und
Sicherungsarbeiten herangezogen werden. Die ersten 400
Rangierer zind bereits zu DB Services gewechselt. Fohr
versicherte, dass es mit den Gewerkschaften wegen der
Anderung der Arbeitsinhalte noch nicht zu Problemen
gekommen sei.

Call a bike

Die Fahrradausleihe wurde zunichst von einem Unter-
nehmen in Miinchen gestartet. Leider lag dariiber kein
guter Stern. Das Unternehmen musste Insolvenz anmel-
den. Dann tibernahm die DB AG seit Mai 2002 mit 1100
Bikes das Geschiift. g.500 aktive Nutzer sind hier mittler-
weile registriert, insgesamt mehr als 54.000 Mal wurden
die Bikes bislang genutzt. Wie erwartet, werden sie am
stirksten bei schénem Wetter und an Wochenenden nach-
gefragt. . Wir ziihlen bis zu 6oo Fahrten am Tag, bei weiter
steigender Tendenz. Die durchschnittliche Entleihdauer
betrigt 55 bis 85 Minuten®, so Prof. Andreas Knie,
Bereichsleiter intermodale Angebote bei DB Rent. Etwa 3o
Prozent der CALL A BIKE Kunden in Minchen sind
BahnCard-Nutzer und kénnen die CALLBIKES damit
automatisch im besonders glinstigen Aktiv- Tarif fiir 3
Cent pro Minute nutzen.

Ab 31.7. stellt die Bahntochter DB Rent in Berlin zuniichst
1200, in wenigen Wochen 2000 bikes zur Verfiigung.

Die Nutzung der Bikes kostet, je nach Tarif, 3 bis 5 Cent/min,
Bahnecard-Nutzer zahlen grundsitzlich nur 3 Cent.

Die GRV hofft, dass dieser Service weiter ausgedehnt werden
wird.

Bundeswehr-Fuhrpark nimmt Betrieb auf

Die Privatisierungsbemiihungen des ehemaligen Verteidi-
gungsministers Rudolf Scharping haben ein erstes hand-
festes Ergebnis gezeitigt. Scharping und Bahnchef Hart-
mut Mehdorn nahmen in Berlin-Gatow eine gemeinsame
,Bundeswehrfuhrpark-Service GmbH" in Betrieb, die
kiinftig den gesamten Fuhrpark managen und der Armee
im Leasingverfahren die jeweils bendtigten Fahrzeuge
flexibel und bedarfsgerecht zur Verfiigung stellen soll. In
Anwesenheit der beiden wurden die ersten 20 fabrikneuen
Fahrzeuge (vom Smart bis zum Kleinbus) an die 3. Luft-
waffendivision ausgeliefert. Die neue Service GmbH ist
eine Eigengesellschaft des Bundes, Hauptgesellschafter ist
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mit 75,1 % die Gesellschaft fiir Entwicklung, Beschaffung
und Betrieb (GEBB). Partner ist mit 24,9 % die Bahn AG,
die bereits 1996 eine Flottenmanagement-Gesellschaft ins
Leben gerufen und ihre Fuhrparkkosten damit um 3o
Prozent verringert hat. Das neue System orientiert sich an
der Arbeitsweise ziviler Autovermieter, Der Grundbedarf
einer Dienststelle wird permanent zur Verfiigung gestellt,
dariiber hinaus kénnen Fahrzeuge bei Bedarf kurzfristig
geordert werden. Mit Beschaffung, Reparaturen, Wartung
und Wiederverkauf der Fahrzeuge wird die Bundeswehr
kiinftig nichts mehr zu tun haben.

e. Wetthewerbsfragen

Hedderich, Wetthewerbsheauftragter der DB,
zum Wetthewerb auf der Schiene

Seit dem 1.2.02 ist Dr. Alex-
ander Hedderich als Wett-
bewerbsbeauftragter der DB
AG im Amt. Am 27.6. legte
er seinen ersten Titigkeits-
bericht vor, der auf einer Be-
fragung von 124 Bahnen
fusst. Ergebnis: Die DB AG
diskriminiert niemanden: zu
den Themen Netzzugang und
Trassenpreise liegen keine
Beschwerden vor. Fehler gibt es trotzdem, sie wiirden
ausgerdumt, versprach Bahnchef Mehdorn,

Der Wetthbewerbsbeaufiragte machte auch klar, dass die
DB kiinftig ihre Position vertreten wird, wenn sie kein
diskriminierendes oder wettbewerbswidriges Verhalten
sieht. Dies sei inshesondere dann der Fall, wenn ein Wett-
bewerber von der DB Teilleistungen fordere, die er selbst
erbringen milsste oder auch bei anderen Anbietern am
Markt einkaufen kann.

Die DB hat einen Tatigkeitshericht herausgebracht, aus dem
wir aus besonderem Anlass die Passagen fiber den Umgang der

Bahn mit nicht mehr betriebsnotwendigen Altfahrzeugen
vertiffentlichen:

Es wird gesagt, die Bahn wiirde nicht mehr benétigte
Fahrzeuge lieber verschrotten als anderen Bahnen zum
Kauf anzubieten. Dies sei besonders deshalb skandalés,
weil der Fuhrpark einst aus Steuergeldern finanziert wor-
den sei. Die Bahn ist in der Lage, altere Lokomotiven und
Wagen aufier Betrieb zu stellen, weil in grofiem Umfang
in die Erneuerung des Fuhrparks investiert wird. Im Per-
sonen- und Giiterverkehr wird mit einem Investitions-
volumen von tiber acht Milliarden Euro im Zeitraum 2002
bis 2006 die strukturelle Uberalterung des Schienenfuhr-
parks abgearbeitet. Uber 30 Jahre alte stéranfillige Loko-
motiven und tiber 25 Jahre alte Wagen erfiillen nicht mehr
die Anforderungen eines modernen Eisenbahnbetriebs.
Nach dem Verstindnis der Bahn war es bislang allgemeine
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Uberzeugung, dass modernes Zugmaterial Voraussetzung
fiir ein Fortsetzen des Aufwirtstrends der Schiene sei.
Auch alle Wettbewerber haben die Moglichkeit, am Markt
modernes und leistungsfihiges Material einzukaufen.
Manche Wettbewerber setzen nunmehr aber darauf, mit
angeblich unverwiistlichen Altfahrzeugen der Bahn Ver-
kehre aufzunehmen. Warum sich insbesondere kapital-
starke Konzerne nicht in der Lage sehen, modernes Zug-
material anzuschaffen, bleibt offen. Die Bahn wird aber
unter Rechtfertigungsdruck gesetzt, wieso sie nicht in gro-
fierem Umfang Altfahrzeuge zum Kauf anbietet.

Von einem steuerfinanzierten Fuhrpark kann keine Rede
sein. Eine Steuerfinanzierung von Fahrzeugen hat es vor
1994 nicht gegeben. Die Fahrzeuge wurden von der
Deutschen Bundesbahn — analog dazu von der Deutschen
Reichsbahn — beschafft, finanziert und bilanziell aktiviert.
Bei Griindung der Deutschen Bahn AG wurde das Anlage-
vermdégen zum I. Januar 1994 von gg auf 25 Milliarden
Mark wertberichtigt. Hierven waren auch Buchwerte von
Lokomotiven und Wagen betroffen. Mit der Wertberichti-
gung wurden bilanzielle Uberbewertungen korrigiert, aber
auch gewisse Marscherleichterungen gewihrt, die das Er-
gebnis der Bahn — mit im Zeitablauf abnehmender Wir-
kung — verbessern. Nur dieser Sachverhalt und die korres-
pondierende Entschuldung auf der Passivseite der Bilanz
kann gemeint sein, wenn von einem ,aus Steuergeldern
finanzierten Fuhrpark® gesprochen wird. Den Erleichte-
rungen standen aber strukturelle Lasten gegeniiber. Die
Bahn hat eine gewachsene Struktur mit Personaliiber-
hingen und nicht marktgerechten Anlagen als Belastung
fibernommen. Auch diese Lasten sollten vom Unterneh-
men schrittweise abgebaut werden. Bei der Bahnreform
ging man davon aus, dass beides — Marscherleichterung
und Belastung - ausgewogen ist und auf lange Sicht keine
Rolle mehr spielt. Diese Ausgewogenheit l4sst sich jetzt
nicht umdeuten in dem Sinne, es gibe eine Art Uber-
tragungspflicht, wenn angeblich steuerfinanzierte Fahr-
zeuge nicht mehr bendétigt werden. Die Fahrzeuge sind
Eigentum der Bahn. Die Verfiigungsgewalt und damit auch
die Entscheidungsfreiheit, welches nicht mehr benétigte
Fahrzeug wie verwertet wird, sind nicht eingeschriinkt.

Eigene Verwendung nicht mehr betriebsnotwendiger Fahr-
zeuge hat Prioritit. Die Strategie der Bahn zum Umgang
mit Altfahrzeugen ist mehrstufig. Erste Prioritit hat die
eigene Verwendung der Fahrzeuge — zum Bilden von
Reservepools, fiir internationale Beteiligungsmodelle und
zumn Gewinnen von Ersatzteilen. Der gegenwirtige Bedarf
an Reservefahrzeugen, die im Regelbetrieb nicht benstigt
werden, ist hoch. Grund sind verschiedene Umriist-
programme, aufgrund derer Fahrzeuge dem planméfigen
Betrieb entzogen werden miissen. So laufen gegenwirtig
Musterumriistungen aller Baureihen auf den neuen digi-
talen Zugfunk (GSM-R), an die sich Serienumriistungen
von knapp 1o.00o Fahrzeugen anschlieffen werden. Die

| Umriistungen werden in den Jahren 2003 und 2004

vollzogen. Der vergleichsweise kurze Zeitraum wird einen
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KOMMUNALE UND LANDESBAHNEN
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Diese Unternehmensiibersicht zum Wettbewerb auf der Schiene wurde nach bestem Wissen und auf Basis éffentlich zuganglicher
Quellen zusammengestelll, Es wurden nur Unternehmen erfasst, die Regelverkehre betreiben, Wenn sich trotz intensiver Recherchen
Fehler und Ungenauigkeiten eingeschlichen haben, bitten wir um klarstellende Hinweise, die in den nichsten Bericht einflieBen werden.

Dieg teilte die DE mit.

intensiven Rickgriff auf Altfahrzeuge erfordern. Ahnliches
gilt fiir das Umlackieren des Fuhrparks (verkehrsrot mit
weissem Streifen im Nahverkehr, lichtgrau mit rotem Strei-
fen im Fernverkehr), was {ibergangsweise einen Fahrzeug-
mehrbedarf auslést. Die traditionelle Verwertung nicht
mehr betriebsnotwendiger Fahrzeuge war der Verkauf in
das Ausland. Die zunehmend liberalisierten Schienen-
verkehrsmirkte eréffnen auch andere Optionen. 50 hat
sich die Bahn durch Sacheinlage von 15 Elektrotriebziigen
und die Option fiir weitere 15 an der S-Bahn Stockholm
beteiligt. Es handelt sich um ehemalige Triebziige der 5-
Bahn Miinchen, die saniert und auf schwedische Anforde-
rungen umgeriistet werden. Vergleichbare Modelle werden
auch fiir andere internationale Einsatzgebiete vorbereitet,
Ein Grofiteil des gegenwirtig in Deutschland nicht bené-
tigten Fuhrparks der Bahn wird fiir diesen Einsatzzweck
vorgesehern. Von groRer Bedeutung bleibt auch die Ersate-
teilgewinnung. Fin Teil des Fuhrparks wird weiter aus
lterem, stiranfilligen Material bestehen, bei dem die
Ersatzteilversorgung schwierig ist. So werden nicht mehr
betriebsnotwendige Fahrzeuge zum Ersatzteilreservoir fir
die verbleibende Flotte. Im Regelfall sieht die Bahn eine
eigene Verwendung der nicht mehr betriebsnotwendigen
Fahrzeuge vor, Dennoch werden weiter Fahrzeuge im

Inland zum Kauf angeboten. Streckenlokomotiven werden
von der Bahn selbst benttigt und nach Ablauf ihrer Nut-
zungsdauer wegen der extremen Stéranfilligkeit dieser
Fahrzeuge und den damit verbundenen Beeintrichti-
gungen betrieblicher Abldufe regelmiRig nicht verkauft.
Eine Ausnahme bilden umfassend aufgearbeitete Lokomo-
tiven, die im Werk Stendhal auf einen modernen tech-
nischen Standard gebracht werden. Die Preise dieser am
Markt angebotenen Lokomotiven liegen nicht wesentlich
unter dem Preis neuer Lokomotiven. Ob dieses Angebot
dauerhaft vom Markt angenommen wird, bleibt abzu-
warten. Reisezugwagen und Gliterwagen stehen weiter
zum Verkauf, soweit keine eigene Verwendung mehr
vorgesehen ist. Allerdings war der Verkaufsprozess bei der
Bahn bislang unzureichend organisiert. Es bestand bei den
Beteiligten nicht immer Klarheit, welche Fahrzeuge wirk-
lich zu welchen Kenditionen zum Verkauf stehen. Dies hat
bei Kaufinteressenten den Eindruck erweckt, es herrsche
Willkiir bis hin zu diskriminierender Ungleichbehandlung,
Dies wurde auf Initiative des Wettbewerbsbeauftragten
gedndert. Seit Ende Juni 2002 hat die Bahn die zum Ver-
kauf stehenden Fahrzeuge — derzeit etwa 500 Wagen — in
cinem Katalog zusammengefasst und im Internet unter
www.bahn.de/altfahrzeuge verdtfentlicht. Gleichzeitig wird
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eine professionelle, vermarktungsorientierte Verkaufs-
organisation geschaffen, die ein riumliches Zusammen-
fithren und Ausstellen zum Verkauf stehender Fahrzeuge
priifen wird. Diese Mafinahmen werden nicht zum Be-
friedigen aller Wiinsche fithren, schaffen aber die not-
wendige Transparenz und Prozesssicherheit fiir alle Be-
teiligten. Das Verschrotten von Altfahrzeugen ist nur dann
und in dem Umfang vorgeschen, wie die vorgenannten
Optionen nicht greifen. Wenn dies in der Vergangenheit
in Einzelfillen anders war, ist dies Prozessschwiichen der
Bahn anzulasten. Diese sind nunmehr abgestellt.

Wo Mehdorn recht hat

Die Siiddeutsche Zeitung schrieb Anfang Juli nachstehende
Glosse:

Hartmut Mehdorn ist kein Diplomat. Sobald der Vor-
standschel der Deutschen Bahn glaubt, sein Unternehmen
werde unfair behandelt, poltert er los. Der streitbare Man-
ager droht jetzt mit einem Investitions-Stopp und radika-
lemn Albau von Arbeitsplitzen beim Nahverkehr, weil der
Bahn langfristige Abkommen mit den Lindern fiir die
Regionalstrecken nicht erlaubt sein sollen. Kleinere Bahn-
unternehmen hitten dann keine Chance mehr, Nahver-
kehrsauftrige zu erhalten, entschied kiirzlich das Regie-
rungsprisidium Magdeburg und erklirte einen Zehn-
Jahres-Vertrag der Bahn mit dem Land Sachsen-Anhalt fiir
ungiiltig. Mehdorns Drohung mag tiberzogen sein und auf
die private Konkurrenz wie Erpressung wirken, aber in der
Sache hat der Vorstandschef nicht ganz Unrecht. Das
Staatsunternehmen DB braucht fiir seine Milliarden-Inves-
titionen in moderne Regionalziige Planungssicherheit.
Und mehr Wettbewerb auf der Schiene ist kein Allheil-
mittel fiir die Probleme der Bahn, wie vor allem Union,
FDP und die StraRenlobby glauben. Neben der DB gibt es
nur kleine Bahnbetriebe, die gar nicht in der Lage wiren,
schnell grofie Teile des Schienenverkehrs zu tibernehmen.
Ingofern kann es nur darum gehen, nach und nach mehr
Konkurrenz zu erméglichen. Radikale Mafinahmen sind
an anderer Stelle niitig. Die Bahn ist gegeniiber den Flug-
gesellschaften und Spediteuren immer noch stark benach-
teiligt, beispielsweise wegen der Steuerfreiheit fiir Flug-
benzin, Wer wirklich sine Wende in der Verkehrspolitik zu
Gunsten der Schiene herbeifithren will, muss hier anset-
zen. Sonst sind die Forderungen nach einem fairen Wett-
bewerl auf dem Streckennetz der Bahn unglaubwiirdig.

Wettbewerb und
diskriminierungsfreier Netzzugang

Wetthewerb auf der Schiene ist nach wie vor eines der
beliebtesten Themen in verkehrspolitischen Debatten. Da-
bei vergeht keine Diskussion ohne — zumindest pauschal
vorgebrachte — Diskriminierungsvorwiirfe an die Deutsche
Bahn AG. Scheinbar ist es bereits allgemeine Uberzeu-
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| gung, dass die acht Jahre nach der Bahnreform nach wie

vor marktfithrende Deutsche Bahn Wettbewerber mit allen
Mitteln bekimpft. Dass sie sich dabei nicht an Recht und
Gesetz hilt, wird grundsitzlich unterstellt. In diesem Zu-
sammenhang fehlt in der Regel auch nicht die Forderung,
das Netz der DB AG aus dem Konzern herauszuliisen,
damit es endlich mehr Wettbewerb gibt. Als hitte es nie
die Task Force ,Zukunft Schiene” gegeben, die — gestiitat
auf eine Vielzahl von Experteneinschitzungen aus Ver-
kehrswirtschaft, Wissenschaft, Kapitalmarkt, Politik und
Verwaltung — sich zu Wettbewerb und Konzernverbund
bekannt hat.

Seit Beginn der Bahnreform im Jahr 1994 ist der diskrimi-
nierungsfreie Zugang zum Netz der DB AG in Deutschland
geregelt (§ 14 AEG). Das iiberarbeitete Trassenpreissystem
gewihrt dabei sogar allen Nutzern gleiche Trassenpreize,
chne dabei ,guten Kunden* — wie z.B. den eigenen Kon-
zerntochtern, die derzeit noch iiber g5 Prozent des Netz-
umsatzes generieren — Rabattméglichkeiten einzurdumen.

Wie sieht heute der Wettbewerb auf der Schiene aus?
Nicht alle Marktsegmente sind wirklich lukrativ. Die
wettbewerblichen Aktivititen anderer Bahnunternehmen
im Giiterverkehr beschrinken sich auf attraktive Ganz-
zugverkehre, etwa in der Chemiebranche. Ansonsten
beherrschen Kooperationsbeziehungen zwischen DB
Cargo und anderen Bahnen das Bild im Schienengtiter-
verkehr. Oder sind dem Leser Bestrebungen bekannt, in
Deutschland ein paralleles Einzelwagennetz aufzubauen?
Auch kann es Verkehrsmarktexperten nicht wirklich ver-
wundern, dass es im Schienenpersonenfernverkehr mit
dem InterConnex erst den zweiten Versuch eines Markt-
eintritts im Tageslinienverkehr gibt. Ist dies tatsichlich mit
Diskriminierung beim Netzzugang erklirbar? Oder spielen
nicht andere Markteintrittshiirden die entscheidende
Rolle, wie zum Beispiel ein hoher Investitionsbedarf bei
langfristiger Kapitalbindung und vergleichsweise beschei-
denen Renditeerwartungen? Den Bahnmonopolisten, der
sich auf seinen Monopolrenditen ausruht und durch mar-
genfressende Wettbewerber in Bewegung gesetzt werden
muss, gibt es eben (leider) nur in der Phantasie eloquenter
Lobbyisten oder profilierungswilliger Politiker.

Etwas anders stellt sich die Situation im regionalisierten
Schienenpersonennahverkehr dar. Um diesen Milliarden-
markt bewerben sich viele Eisenbahnunternehmen, denn
hier sind die Risiken angesichts der Verkehrsvertrige mit
den Lindern iiberschaubarer. Folgerichtig hat der DE-
Konzern hier bis jetzt die meisten Marktanteile eingebiisst,
auch wenn er noch immer iiber go Prozent liegt.

Ein Aspekt verdient noch einmal eine besondere Betonung:
Wetthewerb hat immer etwas mit unternehmerischen
Risiko zu tun, bis hin zum Risiko der Existenzgefihrdung.
Manche ,Wettbewerber” sind hierzu aber nicht bereit. Sie
wollen ihre Wertschipfungstiefe frei wihlen und erwarten,
dass ihnen die Deutsche Bahn automatisch ein Komple-
mentirangebot fiir alle (Teil} Leistungen macht, die man
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sich nicht selbst zutraut — méglichst noch zu Konditionen,
die der Wettbewerber selbst mit festlegt.

Diese Anspriiche beziehen sich auf Sachverhalte, die weit
iiber die unstrittige Netzzugangsthematik hinaus gehen
~Werkstitten, Vertriebsleistungen, Fahrzeug- und Perso-
nalhilfe und Ahnliches. Ein allgemeines Recht auf Geld-
verdienen mit anderer Leute Eigentum und Know-how
existiert mach Auffassung der Bahn jedoch nicht. Auch
nicht unter der Uberschrift Wettbewerb.

Fahrzeuginvestitionen im Nahverkehr

t. Bahn-Chef Mehdorn: ,Wettbewerber wollen sich mit
durchsichtiger Argumentation vor Investitionen driicken."
(Berlin, 24.07.2002)

Zu Forderungen von privaten Eisenbahn-Unternehmen,
die Linder sollten kiinftig das Zugmaterial fiir den Nah-
verkehr selber kaufen oder leasen, erklirt Bahnchef Hart
mut Mehdorn, es sei schon seltsam, dass ausgerechnet die-
jenigen, die immer nach mehr Wettbewerb riefen, jetzt in
threr Scheu vor eigenen Investitionen die Re-Verstaat-
lichung der Eisenbahn betrieben. Mit Marktwirtschaft habe
das alles nichts mehr zu tun. Hier wollten Wettbewerber,
hinter denen unter anderem internationale Gross-Konzerne
stecken, offensichtlich ohne das normale unternehmerische
Risiko stirker in den Markt kommen. Mit Verwunderung
nehme er auch zur Kenntnis, dass der Verband .Mehr
Bahnen” sich jetzt offensichtlich nur noch als Sprachrohr
des Wettbewerbers ,Connex® instrumentalisieren lasse.
Zur wiederholten Behauptung, die Ziige der Deutschen
Bahn wiirden aus éffentlichen Mitteln finanziert, erklirt
Bahnchef Mehdorn: ,Diese Behauptung ist schlicht
falsch.” Die Bahn komme fiir ihre Ziige selber auf. Dort,
wo es Anschub-Finanzierung durch Linder gebe, wiirden
diese ,mit den Besteller-Entgelten verrechnet”: Ent-
sprechende Vereinbarungen kiinne auch jeder Wetthewer-
ber mit den Lindern treffen. Im dbrigen ist dies in der
Vergangenheit auch schon erfolgt. Mehdorn: ,Wenn ge-
wisse GroRkonzerne, die zum Teil deutlich umsatzstirker
sind als die Deutsche Bahn, wegen ihrer voraussichtlich
angespannten Finanzlage Investitionen scheuen, ist es
schon verwunderlich, dass die dann eine Kampagne gegen
die Deutsche Bahn anzetteln, um von ihrer mangelnden
Wetthewerbs- und Investitionsbereitschaft abzulenken. So
lasse die Bahn, die immerhin bereit sei, aus Eigenmitteln
4,3 Milliarden Eure in neue Nahverkehrsziige zu inves-
tieren, nicht mit sich umgehen. Jeder Wettbewerber kiinne
selber ein Investitionsprogramm auflegen. Dass der dann
Hir seine Tnvestitionen genau wie die Deutsche Bahn
lingerfristige Planungssicherheit brauche, sei unbe-
stritten. Mehdorn: Also, warum treten die Wetthewerher,
vor allem internationale Grofkonzerne, nicht an - und
zwar mit vollem unternehmerischen Investitionsrisiko,
statt sich aus der Marktwirtschaft zu verabschieden?"

2. Verschiedene Wettbewerber — aber auch Pro Bahn -
sehen das anders: Sie haben die Nichtabgabe der IR-Wagen
an Dritte als Ungeheuerlichkeit bezeichnet. Zu diesem
Verhalten der DB sei anzumerken, dass diese die Offent-
lichkeit belogen hat, die Wagen seien alle am Ende - und
der Kunde findet sie nun in rot im IRE oder in weiss im IC.
Wenn die DB AG die Ziige oder Leistungen der Zug-
Gattungen abschaffen will, dann darf sie das selbstverstind-
lich in ihrem eigenwirtschaftlichen Bereich. Die Offent-
lichkeit hat aber ein berechtigtes Interesse daran, dass
Wagen und Loks, die nun nicht mehr benétigt werden und
die die DB AG zu ihrem Start geschenkt bekam, zum
Verkauf gestellt werden, statt sie zu verschrotten. Die
Wettbewerber wollen vor allemn Schrottloks kaufen (fiir etwa
soooco Euro). Im Besitz selcher Loks kénnten sie sich
leichter an Wetthewerben Dbeteiligen und auch der DB im
Fernverkehr Konkurrenz machen.

3.Fahrzeugpool

Von den Wettbewerbern wird bemingelt, dass die DB AG
gut fiinf Jahre nach der Regionalisierung bundesweit
immer noch iiber einen Marktanteil im Nahverkehr von
iiber go % verfiigt. Als Hilfe fiir mehr Wettbewerb kiinnte
ein Fahrzeugpool dienen, denn eine der Ursachen fiir die
ungleichen Chancen zwischen der DB AG und ihren Wett-
bewerbern ist der Zugang zu Schienenfahrzeugen. Im
Gegensatz zur DB AG verfiigen deren Wettbewerber in der
Regel iiber unzureichende Fahrzeugreserven, um die be-
trieblichen Verpflichtungen aus einem Verkehrsvertrag
umgehend erfiillen zu kénnen. Die Konkurrenten der DB
AG mussten dafiir bisher fast ausnahmslos neue Fahr-
zeuge beschaffen. Eine Beschaffung von Neufahrzeugen
kostet nicht nur Zeit, sondern birgt auch ein Investitions-
risiko in sich. Freilich sind sowohl die DB AG als auch die
anderen, kleineren Eisenbahnverkehrsunternehmen
(EVU) davon betroffen, aber letztere in einem griéfieren
Ausmass. Ein Pool-Unternehmen wire zustindig fiir
Einkauf der Fahrzeuge und deren Finanzierung, weiter fiir
die Bereitstellung oder fiir die Instandhaltung der Fahr-
zeuge. Sicherlich kénnen die Fahrzeuge {iber einen Pool
billiger eingekauft werden, was sich auf die Betriebskosten
auswirkt. Das EVU brauchte keine Ersatzfahrzeuge mehr
vorhalten, Andererseits kann die Entscheidungsfreiheit
von EVU beeintrichtigt sein, wenn der Pool nur Fahrzeuge
enthilt, die nicht in sein unternehmerisches Konzept
passen. Flir den Giiterverkehr gibt es bereits Lokpools,
aber hier haben die Fahrzeugzahlen eine andere Dimen-
sion als fiir den Nahverkehr, Hier gibt es abgesehen von
Pools des Freistaat Bayerns und Baden-Wiirtemberg, die
vor allem keine linderiibergreifenden Maglichkeiten bie-
ten, bis heute keinen Pool.

Ein Poolanbieter hitte vor allem das Vermarktungsrisiko.
Das ist vor allem der Grund, dass sich bisher kein privater
Poolinvestor gefunden hat.
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Eskalation zwischen DB AG
und europdischen Netzbetreibern

Im Jahr 2001 hat sich eine Reihe europdischer Schienen-
netzbetreiber eigenstindig im Verband der Europdischen
Unabhingigen Schieneninfrastrukturbetreiber (EIM)
organisiert; sie haben damit eine grofere Distanz zum
Internationalen Eisenbahnverband (UIC) und zur Ge-
meinschaft Europiischer Eisenbahnunternehmen (GEE)
eingenommen. Interessanterweise ist das organisations-
missig ausgegliederte franzosische Schienennetz der
SNCF Mitglied dieses Verbandes, wihrend die DB Netz
AG nicht Mitglied dieser Vereinigung ist. Viele Griinde
sprechen dafiir, dass sich die Schienennetzbetreiber
eigenstindig organisieren, da ihre Zielsetzungen, maog-
lichst viele Schienenverkehre auf ihre Netze zu ziehen und
die Abstimmungen insbesondere auch hinsichtlich der
Interoperabilitit zu verbessern, nicht immer mit den Ziel-
setzungen von vertikal integrierten Eisenbahnunterneh-
men itbereinstimmen. Hier sind zwangslaufig Konflikt-
potenziale uniibersehbar. Es muss jedoch auferordentlich
erstaunen, dass der Vorsitzende der Deutschen Bahn AG
in einem (auf welche Weise auch immer verffentlichten)
Brief an alle Vorstandsmitglieder aller Gesellschaften in
der DB AG jedweden Kontakt mit dem Verband der Euro-
piischen Unabhingigen Schieneninfrastrukturbetreiber
untersagt hat.

In dieser Haltung sehen die Vertreter einer Trennung von
Netz und Betrieb, dass DB Netz nicht unabhiingig von der
Holding ist. Sie halten das Verhalten des Vorsitzenden fiir
einen fundamentalen Fehler.

Lander sollen Ziige beschaffen
Privatbahnen fordern Anreize fiir
mehr Wetthewerbauf der Schiene

Nach den Darstellungen der privaten Eisenbahnen sollen
die Linder und die Verkehrsverbiinde neue Ziige fiir die
Regionalstrecken kiinftig selbst kaufen, statt die Moderni-
sierung des Fuhrparks der Deutschen Bahn (DB) zu bezu-
schussen. Auf diese Weise konne der Wettbewerb auf der
Schiene, den das Staatsunternehmen DB immer noch
blockiere, stark forciert werden. Oft mangele es an den not-
wendigen Ziigen, um Strecken von der DB zu iiber-
nehmen, teilten mehrere Privatbahnen jetzt den Verkehrs-
ministern der Linder mit. Diesen ,Engpass fiir den Wett-
bewerb® gelte es zu beseitigen, heift es in einem Schreiben,
das eine Berliner Anwaltskanzlei im Auftrag von Connex
und weiteren Eisenbahnunternehmen verfasste.

Konkurrenten der DB kénnten dann nach gewonnenen
Ausschreibungen bei den regionalen Streckennetzen auf
das von den Lindern ,georderte Zugmaterial zuriick-
greifen®, lautet die Idee. Solange die fiir den Nahverkehr
verantwortlichen Linderminister mit ihren Schienen-
geldern jedoch der DB die Anschaffung neuer Loko-
motiven und Wagen finanzierten, sei das nicht miglich,
weil der langjihrige Monopolist die Ziige dann nicht mehr
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hergebe. Deshalb miissten 6ffentliche Mittel fiir den
Fuhrpark ,wettbewerbsneutral eingesetzt werden®.
Connex, eine Tochtergesellschaft des angeschlagenen fran-
zésischen Mischkonzerns Vivendi, ist derzeit der gréfte
Konkurrent der Deutschen Bahn beim Nahverkehr auf der
Schiene. Bei der Vergabe des Regierungsprisidiums
Magdeburg hatte Connex im Friihjahr einen Zehnjahres-
Vertrag von Sachsen-Anhalt mit der DB angefochten. Die
Vergabekammer erklirte das Abkommen fiir nichtig und
betonte, die Linder miissten ihre regionalen Strecken
ausschreiben und in einem transparenten Verfahren Wett-
bewerb erméglichen. DB-Vorstandschef Hartmut Meh-
dorn drohte daraufhin den Lindern und der Bundesregie-
rung mit einem Investitions-Stopp und einem radikalen
Abbau von Arbeitsplitzen beim Nahverkehr. Das Staats-
unternehmen brauche Planungssicherheit, damit sich
beispielsweise die Anschaffung neuer, teurer Ziige lohne,
schrieb Mehdorn. Ohne langfristige und umfassende
Verkehrsauftrige seien Investitionen in Héhe van 4,3
Milliarden Furo in moderne Regionalziige hinfillig. Die
DB hat nach Angaben des Fahrzeug-Herstellers Bombar-
dier inzwischen die Bestellung neuer Triebwagen ver-
schoben. Arbeitsplitze an den Standorten Hennigsdorf in
Brandenburg und Bautzen in Sachsen seien deshalb
gefihrdet, sagt der Betriebsrat. Die Privatbahnen ent-
gegnen jetzt Mehdorn, es gehe nicht an, dass Verkehrs-
vertriige vorrangig mit dem de-facto-Monopalisten ge-
schlossen werden, weil allein dieser iiber die letztlich
sffentlich geférderte Fahrzeug-Logistik verfiigt. Die Linder
kénnten sich, um nicht ins Risiko zu gehen, bei der Be-
schaffung neuer Ziige von Leasing-Unternehmen oder
Finane-Dienstleistern helfen lassen und die Triebwagen
dann entweder der DB oder deren Konkurrenten leihen.

Die GRV meint hierzu, dass man zu den Forderungen von
Connex und anderen seine eigene Meinung vertreten kann,
aber es ist schon ein Unding, wenn die DB sich nicht beispiels-
weise in Frankreich an Ausschreibungen beteiligen darf, weil
dort bei Ausschreibungen Auslinder nicht zugelassen sind.
Ausserdem miissen die Lander eben abwigen, ob sie einem
Wetthewerber den Zuschlag erteilen wollen, der die notwendige
Fahrzeugflotte selbst mitbringt oder einem, der auf die Be-
schaffung der Fahrzeuge durch das Land angewiesen ist.

NBE und Mora C

Das Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) Rene Riick,
Darmstadt, das Neubrandenburger Unternehmen CRS
Consulting and RailService sowie ein stiller Teilhaber
wollen zusammen ein neues Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen, die Nordbayerische Eisenbahngesellschaft mbH
(NBE), Aschaffenburg, betreiben. Chancen sehen die NBE-
Gesellschafter im Regionalnetz Spessart-Untermain, aus
dem sich DB Cargo zu Jahresbeginn teilweise zuriick-
gezogen hat.
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Streit um Landervertrage mit der DB

Der Streit wm die ohne Ausschreibung getitigten, lang-
jihrigen Vertriige in den Lindern Thiiringen und Sachsen-
Anhalt findet kein Ende Unlingst haben die Karsdorfer
Eisenbahn- Gesellschaft und Connex gegen die Vergabe der
Leistungen an DB Regio in Sachsen-Anhalt Beschwerde bei
der Vergabekammer des Regierungsprisidiums Magde-
burg eingelegt. Wihrend der ehemalige Verkehrsminister
des Landes und Unterzeichner des strittigen Vertrages,
Jiirgen Heyer, die Pflicht zu einer Ausschreibung bestritt,
sehen das die beiden jetzt Beschwerde fithrenden Bahnen
anders. Derweil gehen die Auseinandersetzungen um den
von Heyer mit der DB geschlossenen Vertrag weiter. Vom
neuen Verkehrsminister des Landes Sachsen-Anhalt, Karl-
Heinz Daehre, berichtete die ,Frankfurter Allgemeine
Sonntagszeitung” vom rg. Mai, dass er diesen Vertrag wie-
der riickgingig machen mochte Die Bahn selbst sieht
keine Notwendigkeit weiterer Verhandlungen und beruft
sich auf die unter dem Vertrag stehenden Unterschriften
von Bahnchef Mehdorn, Personenverkehrschef Dr.
Christoph Franz und Ex-Verkehrminister Jiirgen Heyer.

NVAG will IR-Ersatz fahren

Neben der Connex will auch die Nordfriesische Verkehrs-
AG (NVAG) in den Schienenpersonenfernverkehr ein-
steigen. Ab Fahrplanwechsel im Dezember zoo02 will sie
Ersatzziige fiir die IR-Ziige fahren, die die DB zwischen
Flensburg und Hamburg streicht. Die NVAG-Ziige sollen
in denselben Fahrplantrassen verkehren und denselben
Komfort bieten, inklusive Bistroabteil. Im Gegensatz zur
DB glaubt die NV AG, diesen Verkehr kostendeckend be-
treiben zu kinnen.

Der InterConnex hekommt Zuwachs

Der Erfolg des ersten InterConnex (X), der seit Mirz IR-
Ziige zwischen Gera und Rostock verkehrt, hat der
Connex Auftrieb gegeben. Mit einer Belegung von rund
70% hat der Zug schon die Gewinnschwelle iiberschritten.
An Tagen mit Spitzenverkehr, wie es z.B. zu Pfingsten der
Fall war, musste schon ein dritter Triebwagen zur Verstir-
kung herangezogen werden. Zum Fahrplanwechsel im
Dezember wird der erste InterConnex Zuwachs be-
kommen, der auf diesen Strecken allerdings aus lok-
bespannten Ziigen besteht, Sie werden drei weitere Routen
bedienen. Die derzeitigen Planungen sehen vor, dass auf
der Route Kiln — Koblenz — Mainz — Frankfurt(M.)-Flug-
hafen — Heilbronn — Stuttgart vier Zugpaare gefahren
werden. Diese Linie soll im Bereich Kiln — Frankfurt (M)
eine preisgiinstige Alternative zu den ICE der Neubau-
strecke Koln — Rhein/Main und den IC der Rheinstrecke
darstellen — fiir Leute, die die lingere Fahrzeit in Kauf
nehmen wollen. Im Bereich Heidelberg — Heilbronn —
Stuttgart wird durch diese Ziige nach jahrelanger Unter-
brechung wieder ein Fernverkehrsangebot geschaffen.

In Kiéln soll auch die Fahrt einer weiteren X-Linie be-
ginnen, die iiber Siegburg, Siegen, Giefen, Kassel-
Wilhelmshdhe, Nordhausen, Halle und Berlin-Lichtenberg
nach Rostock fiihrt. Hier soll zunichst nur ein Zugpaar
verkehren. Auf den Streckenabschnitten Kéln - Siegen -
Gielen sowie Kassel-Wilhelmshbhe — Nordhausen — Halle
wird dies das einzige Fernverkehrsangebot sein, da DB
Reise & Touristik hier nicht vertreten ist.

Ein weiteres X-Zugpaar ist fiir die Strecke Minchengladbach
- Gelsenkirchen — Miinster (Westf.) — Osnabriick — Hannover
— Magdeburg — Berlin geplant. Es bietet im Bereich zwischen
Miinster und Berlin eine preiswerte Alternative zu den [C-
Ziigen der DB, die im Dezember aus den jetzigen IR-
Ziigen entstehen und den Weg {iber Stendal nehmen.

Die vorgestellten Zugpaare befinden sich noch in der
Planungsphase, die Fahrplantrassen sind aber hestellt
worden.

Zentrum von , X.net" in Herne
geht zum 1. Juli in Betrieb

Mitten im Ruhrgebiet entsteht das Herz eines zweiten
grofien europidischen Kombi-Netzes von Intercontainer-
Interfrigo (ICF). X.net* mit dem Zentrum in Herne wird
stufenweise vom 1. Juli dieses Jahres bis Januar 2003 in
Betrieb genommen. Durch die Verkniipfung mit den
bestehenden Zugsystemen und den Hubs in Metz (Nord-
frankreich) und Sopron (Ungarn) entstehe eine Vielzahl
neuer Verbindungen quer durch Europa.

Das Herz des X.net in Herne wird aus einem Hub fiir das
Rangieren der Wagen und Wagengruppen sowie einem
Gateway-Terminal fiir den Umschlag von Kombi-Einheiten
mit Bestimmung oder Herkunft Ruhrgebiet. Mit dem Be-
trieb des Hubs hat ICF die Wanner-Herner Eisenbahn und
Hafen GmbH beauftragt. Sie gehért der Stadt Herne und
hat derzeit neun Dieselloks fiir ein Gleisnetz von 34 km
zur Verfligung. Direkt angeschlossen an das Hub ist das
neue Gateway-Terminal, an dem ICF mit 49 % beteiligt
ist.

Nach einer zweiten Ausbaustufe — bis zum Jahr 2004 -
sollen dort bis zu 200000 Ladeeinheiten pro Jahr umge-
schlagen werden kénnen,

I vergangenen Jahr hat ICF erneut Aufkommen verloren.
Das Volumen ging um 13,2 % auf 834 goo TEU zuriick.
Mit 303,1 Mio. EUR verringerte sich der Umsatz um &,6
Prozent. Unter dem Strich erwirtschaftete ICF im vergan-
genen Jahr einen Verlust von 543000 EUR.

ICF fithrt die schlechten Zahlen des vergangenen Jahres
unter anderem auf die schlechte Leistungsqualitit der Bah-
nen zurilck. Betriebsstirungen durch Unfille und Unwetter
sowie Streiks hitten ebenfalls Aufkommen gekostet. Und:
Zwei grofiere Kundenvolumina seien verloren gegangen.

Der Start in das neue Jahr allerdings ist griindlich miss-
raten. Bis April ging das ICF-Aufkommen erneut um fast

| zwalf Prozent zuriick.
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Bahnkooperation One.NRW startet

Neun Regionale Eisenbahnen und ein Logistikdienstleister
in Nordrhein-Westfalen werden in Zusammenarbeit kiinf-
tig auch den Transport von Einzelwagen und Wagen-
gruppen anbieten. Die Kooperation nennt sich ,Organi-
sation Netzwerk Eisenbahnlogistik NRW*, kurz One NRW
(sprich ,one® wie ,eins" in englischer Sprache). ,Wir ha-
ben festgestellt, dass Kunden Komplettlosungen fiir alle
ihre Transporte wiinschen und neben einem attraktiven
Preis fiir Ganzziige auch wirtschaftliche Lésungen fiir ihre
iibrigen Verkehre suchen”, beschreibt Ralf Schopp (RSB
Logistic }, der Initiator des Netzwerkes, die Motivation aus
Kundensicht. Griindungspartner sind die Diirener Kreis-
bahn, Hafen und Giiterverkehr Kiln, Niederrheinische
Verkehrsbetriebe, RAG Bahn und Hafen, Hafen und
Bahnbetriebe der Stadt Krefeld, Stidtische Hafenbetriebe
Neuss, Teutoburger Wald-Eisenbahn, Westfilizche
Almetalbahn, Westfilische Landes-Eisenbahn und RSB
Logistic. Neben Relationen in Nordrhein-Westfalen will
»One* auch die Verbindungen zu den Nord- und West-
hifen sowie den Korridor Schweiz-[talien bedienen.

Die angebotenen Leistungen reichen vom einfachen Trak-
tionsdienst tiber Zugbildungen bis hin zur Ubernahme
ganzer Logistikpakete inklusive Be- und Entladung an den
Ladestellen der Kunden. ,One" verfiigt {iber 160 Loks,
2250 Wagen, 6 Terminals und 14 Hifen.

Hoyer Railserv steigt bei rail4chem ein

Die Hoyer GmbH wird ab 1.10. den technischen Eisen-
bahnbetriel der Hoyer Railserv GmbH in die railychem
GmbH einbringen und die von Hoyer Railserv gefahrenen
Verkehre in deren Netz einbringen.

Ostdeutsche Eisenbahn gegriindet

Die Hamburger Hochbahn AG und die Prignitzer Eisen-
bahn GmbH (PEG) haben ein gemeinsames Tochter-
unternehmen, die ODEG Ostdeutsche Eisenbahn GmbH
gegriindet. Sitz ist Parchim. Derzeit sind die Vorberei-
tungen zur Betriebsaufnahme in vollem Gange.

In Abstimmung mit dem Land Mecklenburg-Vorpommern
als Auftraggeber fiir den SPNV und der Verkehrsgesell-
schaft Mecklenburg-Vorpommern (VMV) als SPNV-Be-
steller werden die beiden Regionalbahnstrecken Hagenow
Land - Neustrelitz und Neustrelitz Siid — Mirow von der
ODEG kiinflig im Zweistundentakt bedient. Auf einer
Streckenliinge von ingesamt 175 km wird wihrend der Ver-
tragslaufzeit bis 2009 damit jihrlich eine Betriebsleistung
von 1,3 Mio Zugkm erbracht.
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Kartellamt gibt griines Licht fiir Einstieg
der Deutschen Bahn in den Stadtverkehr

Das Bundeskartellamt wird die Beteiligung der Deutschen
Bahn an der Stadt- und Regionalbus Géttingen GmbH in
Héhe von 49,9 Prozent in den nichsten Wochen unter
Auflagen genehmigen. Damit bekommt die Bahn nach
zihen Verhandlungen griines Licht vom Bundeskartellamt
fiir den Einstieg in den Stadtverkehr. Das Bundeskartell-
amt hat sich mit den Anwilten der Bahn und der Stadt
Gittingen in der entscheidenden Verhandlungsrunde am
23. Mai 2002 auf eine solche Freigabe geeinigt.

SBB werden 5-Bahn in Deutschland betreiben

Die SBB werden kiinftig die auf deutschem Gebiet liegen-
den Linien 55 und 56 - die sogenannte Wiesentalbahn -
betreiben. Dies haben das Bundesland Baden-Wiirttemberg
und der Kanton Basel-5tadt entschieden. Zentrales Anlie-
gen der SBB ist dabei die optimale Integration der Wiesen-
talstrecke ins bestehende Gesamtkonzept der Regio-5-Bahn
Basel. Auf den Linien 55 und 56 ist der Halbstundentakt
vorgesehen. Im Wettbewerh um den Betrieb der
Wiesentalbahn haben die SBB sich gegen zwei Mitbewerber
durchgesetzt Sie werden ab Mitte 2003 die beiden Linien S5
Weil am Rhein — Lorrach — Steinen und SG Basel SBB -
Zell LW, betreiben. Die Strecke ist insgesamt 32 km lang;
davon verlaufen g km auf Schweizer Gebiet.
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Andere Verkehrstrager

30 Jahre Miinchener Verkehrs- und
Tarifverbund MVV — Eine Erfolgsstory

1. Zur Geschichte des MVV

Aus einem Grusswort von Dr. Hans-Jochen Vogel, Ober-
biirgermeister der Landeshauptstadt Miinchen von 1960
bis 1972

Schon im Laufe der soer Jahre des letzten Jahrhunderts
wurde deutlich, dass Miinchen einen leistungsfihigen
Bifentlichen Personennahverkehr und als sein Kernstiick
ein modernes Schienenschnellverkehrssystem bendtigte,
wenn es nicht frither oder spiter im Individual-Verkehr
ersticken wollte. Entsprechende Planungen waren jedoch
durch die Tatsache blockiert, dass sowohl die Bundesbahn
als auch die Stadt die sogenannte klassische Trasse {iber
den Marienplatz fiir sich in Anspruch nahmen. Die Bahn
war fiir eine unterirdische Verbindung ihrer bis dahin am
Hauptbahnhof und am Ostbahnhof endenden Vororts-
netze, Und die Stadt fiir die Tieferlegung ihrer iiber den
Marienplatz verlaufenden Trambahnlinien.

Diese Blockade konnte erst iberwunden werden, als die
Stadt 1963 in ihrem Stadtentwicklungsplan zugunsten der
Bahn auf die klassische Trasse verzichtete und bald darauf
beschloss, nicht eine Unterpflastertrambahn, sondern
gleich eine richtige U-Bahn in Angriff zu nehmen. Nach-
dem auch die schwierigen Finanzierungsverhandlungen
mit dem Bund und dem Freistaat zu einem einigermassen
befriedigenden Ende gelangt waren, konnte im Februar
1965 mit den Bauarbeiten fiir die U-Bahn und im Mirz
1967 mit denen fiir die §-Bahn begonnen werden. Die
ersten U-Bahn-Ziige fuhren dann im Oktober rg71 auf der
Strecke Goetheplatz — Kieferngarten und der erste 5-Bahn-
Zug Ende April 1972.
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Bis dahin musste jedoch noch eine fiir den praktischen
Erfolg des neuen Systems unerldssliche Voraussetzung
geschaffen werden. Niamlich die Zusammenfassung des
Verkehrs auf allen S-Bahn, U-Bahn-, Trambahn- und Auto-
busstrecken in der Region zu einem einzigen Fahrplan-
und Tarifbereich. Das war schwierig genug, weil die
Bundesbahn und die Verkehrsbetriebe ebenso wie die
Autobusunternehmen im Auflenraum der Region véllig
unabhingig voneinander operierten. Ohne einen einheit-
lichen Fahrplan und ohne einen einheitlichen Tarif, der
mit ein und demselben Fahrschein die Benutzung der
Strecken ohne Riicksicht darauf erméglichte, wer sie
betrieb, wire aber das neue System von den Biirgerinnen
und Biirgern kaum angenommen worden. Zumindest wi-
ren seine Vorteile nicht optimal zum Tragen gekommen.

Da finanzielle Fragen von erheblicher Tragweite auf dem
Spiel standen und die Beteiligten naturgemiiss auch auf die
Wahrung ihrer Zustindigkeiten bedacht waren, verliefen
die Verhandlungen zih und zeitraubend. Auch gab es
damals aufser in Hamburg noch keine vergleichbaren Rege-
lungen. Es dauerte daher nicht weniger als vier |ahre, bis
gich Bund, Freistaat, Bundesbahn und Stadt - diese auch
fiir die Stadtwerke Miinchen Verkehrsbetriebe - einig wur-
den. Hauptstreitpunkte waren bei den Verhandlungen
naturgemiss die Kosten und insbesondere das Problem, wie
die Einnahmen zwischen Bundesbahn und Stadt aufgeteilt
und vott wem die Betriebsdefizite gedeckt werden sollten.

Bund und Freistaat tendierten zunichst ziemlich zu
kostendeckenden Tarifen. Unterstiitzt von der Bundes-
bahn konnte sich jedoch die Stadt mit der Auffassung
durchsetzen, die Tarife miissten sich an dem Ziel orien-
tieren, ein Maximum an Verkehr auf das neue System zu
lenken. Schliefflich erklirte sich der Freistaat bereit, sich
neben dem Bund an dem Ausgleich der Bundesbahn-
defizite zu beteiligen. Defizite der Verkehrsbetriebe ver-
blieben bei der Stadt. Erfolglos blieben hingegen lange Zeit
alle Versuche, fiir die Verteilung der Einnahmen einen
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objektiven Mafistab zu finden. Dafiir gingen die Schit-
zungen der Beteiligten zu weit auseinander. Als Notlésung
einigte man sich endlich fiir die ersten fiinf Jahre auf ein
Verhiltnis 70 : 30 zwischen der Stadt und der Bundes-
bahn. Diese Verstindigung kam erst in letzter Minute bei
einem Gesprich in Bonn zu Stande, bei dem die Stadt so-
gar noch eine Verbesserung zu ihren Gunsten um zwei
Punkte — urspriinglich galt ein Schliissel G8 zu 32 als das
letzte Wort — erreichte.

Immerhin konnten Bund, Freistaat, Bundesbahn und Stadt
das komplizierte Vertragswerk am 5. April 1971 - also doch
noch ein halbes Jahr vor der Aufnahme des U-Bahn-
Betriebes — im Miinchener Rathaus unterzeichnen. Das
war zugleich die Geburtsstunde der Miinchner Verkehrs-
und Tarifverbund GmbH, also des MVV, dem durch den
Vertrag im Ergebnis die Fahrplan- und Tarifhoheit fiir den
gesamten dffentlichen Nahverkehr in der Region Miinchen
iibertragen wurde. Auch erhielt er damals die Feder-
fiahrung fir die Planung des weiteren Massenverkehrs-
ausbaus, eine Zustindigkeit, die er vor einigen Jahren
wieder verloren hat. Sechs Wochen spiter, am 18. Mai
1971, traten die Gesellschafterversammlung und an-
schliessend der Aufsichtsrat zu ihren ersten Sitzungen
zusammen. Kurz danach begann der MVV mit seiner Ar-
beit. Ein neues Kapitel der Miinchner Verkehrsgeschichte
war erdffnet.

2. Der 1o-Minutentakt und die zweite S-Bahn-Stamm-
strecke

Heute werden 561,z Mio Fahrten jedes Jahr im Verbund-
raum unter dem gemeinsamen Dach des MVV zuriick-
gelegt mit weiterhin steigender Tendenz (Im Griindungs-
jahr 1972 waren es 203 Mio Fahrgiste.). Mit einem Netz,
einemn Fahrplan, einem Tarif ist der MVV Garant fir ein
abgestimmtes Fahrplan- und Tarifkonzept. Da das wachs-
ende Umland noch mehr Fahrgiste bei verbessertem
Angebot bringen kann, hat man in Miinchen den 20-Minu-
ten-Takt auf verschiedenen Strecken weiter verdichtet,

Der ro-Minuten-Takt betrifft zunichst fiinf der meist fre-
quentierten Streckenabschnitte: drei im Westen, (52, 53,
S5) und zwei im Osten (S2, S5). Die Ausbaumafinahmen
werden aus dem sogenannten 520 Mio-DM-Paket, das die
Bayerische Staatsregierung, der Bund und die Deutsche
Bahn .geschniirt” haben, bezahlt. Nach dem Bau eigener
S-Bahn-Gleize auf zwei weiteren AuBenstrecken kénnen
diese dann ebenfalls im 1o-Minuten-Takt bedient werden
(54 West, 56 Ost),

Da die bestehende Stammstrecke auch nach der Kapazi-
titserweiterung nicht mehr als 33 Ziige pro Stunde und
Richtung aufnehmen kann, ist eine weitere S-Bahn-
Stammstrecke durch die Stadt erforderlich, um auf allen 8-
Bahn-Linien einen ro-Minuten-Takt anbieten zu kinnen.
Natiirlich miisgen dann auch entsprechende Infrastrultur-
maknahmen auf den betreffenden Auflenstrecken durch-
gefithrt werden. Auch die Frage, was verhindert einen
Verkehrskollaps, wenn die Stammstrecke voriibergehend
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gesperrt wilrde, fithrt zu einem ihnlichen Ergebnis. Die
Miinchner S-Bahn braucht also eine Ausweichstrecke, eine
zweite Stammstrecke. Hier empfehlen sich zwei Losungs-
angitze: eine zweite Tunnelstrecke durch die Innenstadt
nahe der bestehenden Stammstrecke oder der Neubau
einer 5-Bahnstrecke entlang des Siidringes. Der Freistaat
Bayern und die Landeshauptstadt Miinchen haben sich
inzwischen auf Grund einer Vergleichsstudie zugunsten
eines zweiten Tunnels entschieden.

Diese zweite S-Bahn-Stammstrecke verlisst sstlich des S-
Bahnhofs Laim die alte Trasse, verlduft bis zur Donner-
berger Briicke parallel zu ihr und wird dann durch einen
Tunnel etwa im Lauf der Elisenstrasse [Karlsplatz-Stachus
| Marienhof / Maximilianstrasse | Max-Weber-Platz ge-
fithrt. Von dort miindet sie von Osten her in den Ost-
bahnhof bzw. fithrt bis zum Leuchtenbergring. Die S-
Bahnen von und nach Giesing miissen dann dort die
Fahrtrichtung nicht mehr wechseln.

Wer auf der neuen Stammstrecke unterwegs sein wird,
kann vsl. an den im Bild angegebenen Stationen ein- und
aussteigen.

Baukosten fiir einen Autobahnkilometer

Die Frage ist einfach: Wie viel kostet es, einen Kilometer
Autobahn zu bauen? Die genaue Antwort auf diese Frage
kann allerdings nur fiir jeden konkreten Einzelfall gegeben
werden.

Zum einen beeinflussen regional unterschiedliche Grund-
stiickspreise die Gesamtkosten, zum anderen werden die
Kosten des Autobahnbaues vor allem durch die landschaft-
lichen Gegebenheiten bestimmt, in welcher die Autobahn
gebaut wird. Vor allem dann, wenn es das Gelindeprofil er-
fordert, dass sogenannte .Ingenieur-Bauwerke” bzw. Kunst-
bauten, also Briicken, Unterfithrungen und vor allem
Tunnel gebaut werden miissen, trigt dies merklich zur
Erhthung der Kosten bei.

Meubaukosten eines Kilometers Autobahn
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Die Komponenten der durchschnittlichen Kosten pro Kilo-
meter hat kilrzlich das Deutsche Institut fiir Wirtschafls-
forschung ermittelt. Bei der hier vorliegenden Grafik wur-
den alle NeubaumaRnahmen der vergangenen zehn Jahre
als Bezugswert herangezogen.

Insgesamt wurden einschliefflich des Verkehrsprojektes
.Deutsche Einheit" in diezem Zeitrahmen 840 lan Aute-
bahnen fertiggestellt, Die Gesamtausgaben des Bundes
lagen bei knapp 3,83 Mrd. Euro. Demnach kénnen die
gesamten Erstellungskosten eines jeden Kilometers Auto-
bahn in den letzten zehn Jahren mit ca. 4.5 Mio. Euro
veranschlagt werden.

Angaben fiir die Ausgaben des Grunderwerbes kénnen
nur fiir die Autobahnneubauten in den alten Bundes-
lindern gemacht werden. Sie betrugen im Durchschnitt
0,5 Mrd. Euro pro gebautem Kilometer Autobahn. (DIW)

Neue Lobby-Organisation fiir den StraBenausbau
»Pro Mobilitat" fordert 2,5 Mrd. EUR jahrlich

15 Verbinde aus Wirtschaft und Verkehr haben im Juli in
Berlin die Organisation ,.Pro Mobilitit — Initiative fiir Ver-
kehrsinfrastruktur” gegriindet. Prisident des Verbandes ist
Dr. Peter Fischer (SPD), ehemaliger Wirtschafts- und Ver-
kehrsminister von Niedersachsen. Zu den Grimdungsmit-
gliedern gehéren unter anderem der Bundesverband
Giliterkraftverkehr Logistik und Entsorgung (BGL), der
Verband der Automobilindustrie (VDA), der Bundes-
verband der Deutschen Industrie (BDI), der ADAC sowie
Verbinde der Bau- und Mineralslindustrie. ,Pro Mobilitit"
setze sich zwar fiir alle Verkehrstriger ein, den Schwer-
punkt bilde jedoch eindeutig die Strafe, sagte Fischer.
Deutschland brauche eine Infrastrukturoffensive, um die
geplante EU-Ost-Erweiterung zu verkraften. Fischer for-
dert 2,5 Mrd. EUR jihrlich fiir den Erhalt und Ausbau der
Fernstrafen bis 2o020. Diese Mittel liefen sich durch
Umschichtungen in den Etats und umsichtiges Wirt-
schaften reservieren. BGL-Prisident Hermann Grewer, der
bei ,Pro Mobilitit* gleichzeitig als Vizeprisident titig ist,
sagte auf der Pressekonferenz, es kinne nicht sein, dass
ein Verkehrstriger, der iiber nur 20 % Marktanteil ver-
fiige, 50 % der dffentlichen Investitionsmittel erhalte,

Raumordnungsverfahren fiir
Frankfurter Flughafen abgeschlossen

Der geplante Ausbau des gréfiten deutschen Flughafens in
Frankfurt hat im Juni die erste Hiirde im Genehmigungs-
verfahren genommen. Das Regierungsprisidium Darm-
stadt stufte den Bau einer neuen Landebahn als raum-
vertriglich ein. Fiir Anwohner und Natur am wenigsten
belastend sei die von der Flughafen-Gesellschaft Fraport
bevorzugte Landebahn im Nordwesten des jetzigen Areals.

MNoch dieses Jahr will Fraport das als nichstes fillige Plan-
feststellungsverfahren beantragen. Wihrend Fluggesell-

schaften die Entscheidung begriissten, kam von Ausbau-
gegnern und Kommunen Kritik. ,Den ohne Zweifel gra-
vierenden Umweltbeeintrichtigungen stehen gewichtige
offentliche Interessen und positive Auswirkungen des Aus-
baus gegeniiber”, sagte der Darmstidter Regierungs-
prisident Dieke. Der Ausbau sichere die Bedeutung des
Flughafens und schaffe Arbeitsplitze. Grundlage dieser
Einschiitzung ist ein Verzicht auf planmiRige Starts und
Landungen zwischen 23 und 5 Uhr sowie eine Begrenzung
auf 656000 Flugbewegungen im Jahr. Derzeit liegt die
Kapazitit bei 460000 Starts und Landungen. Die Nord-
westhahn sei sowohl fiir die Lirm- als auch fiir die Wasser-
und Bodenbelastung die glinstigste Variante, Eine Bahn
im Nordosten des Areals sei grundsitzlich ebenfalls zu-
lissig, wenn auch erheblich unglinstiger. Eine Piste im
Siiden, die die Stadt Frankfurt befiirwortet, lehnt die Be-
hijrde aber ab. Mit der Beurteilung ist das achtmonatige
Raumordnungsverfahren zum Ausbau abgeschlossen.
Dabei wurden Stellungnahmen von 18¢ Kommunen und
Verbiinden sowie von 45 ooo Biirgern gepriift.

Die Beurteilung ist keine Entscheidung iiber den Ausbau.
Rechtlich ist sie ein Gutachten fiir das Planfeststellungs-
verfahren.

Dag Biindnis der Biirgerinitiativen gegen den Ausbau
sprach von einem ,schlechten Tag fiir Siidhessen”, Die
Nordwest-Bahn sei so wenig umweltvertriiglich wie die
anderen Varianten. Der Bund fiir Umwelt und Natur-
schutz Deutschland kritisierte, Sicherheitsrisiken seien auf
das spitere Planfeststellungsverfahren verlagert worden.

Zankapfel Transrapid in Miinchen

Nichste Runde im Transrapid-Hickhack: Wihrend sich
Verkehrsminister Otto Wiesheu (CSU) noch tber das
Ergebnis des Raumordnungsverfahrens freut, fordern
seine Miinchner Parteifreunde, die Prozedur miisse
«nochmals iiberpriift werden®. Grund: Die Regierung von
Oberbayern spricht sich klar fiir eine West- Trasse iiber
Feldmoching aus, ,Ein Fehler*, wie Parteichef Johannes
Singhammer und der Landtagsabgeordnete Joachim
Unterlinder finden. Die Miinchner CSU favorisiert seit
langem die Ost- Trasse iiber das Messegelinde. Und:
Sowohl Singhammer als auch Unterlinder haben ihren
Wahlkreis in Feldmoching,

Die Ost-Trasse allerdings ist in der landesplanerischen
Untersuchung schlechter weggekommen.

Die Bayerische Magnetbahn-Verbereitungsgesellschaft
kiindigte trotz der immer noch offenen Finanzierung eine
Strecken-Erdffnung fiir Ende 2008/ Anfang 2009 an. Das
Ergebnis des Raumordnungsverfahrens lege nun nahe,
sich bei den weiteren Planungsschritten auf die West-
Trasse zu konzentrieren. Ahnliches war auch schon aus
dem Verkehrsministerium zu hiiren gewesen.
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Wir hatten schon eine Magnetschwehebahn
im Nahverkehr — Die M-Bahn in Berlin

Berlin hat seine Magnetschwebebahn schon gehabt. Sie-
ben Jahre lang fuhr die so genannte M-Bahn auf einer 1,6
Kilometer langen Strecke entlang der Mauer, davon zwei
Jahre im #ffentlichen Personennahverkehr, Die Bahn war
ein Transrapid fiir Heimwerker. Thr lag die gleiche tech-
nische Idee zugrunde, aus Kostengriinden verzichteten die
Ingenieure aber auf alle technischen Raffinessen. Uber
eine Million Fahrgiste wurden zwischen 1989 und 1991
betordert. Als nach der Wiedervereinigung die alte Hoch-
bahntrasse der U-Bahnlinie 2 benstigt wurde, starb die M-
Bahn einen leisen und raschen Tod. Thre letzten Uber-
bleibsel sind mittlerweile verschrottet. ,Das war meine
Bahn", sagt Gtz Heidelberg, ein bekannter Physiker, der
heute im bayerischen Starnberg lebt. Heidelberg tiiftelte
schon Mitte der 7oer Jahre im Bereich Magnetschwebe-
technik und gilt als einer der Viter des Transrapid. Auf
dem Gelinde der Technischen Universitit (TU) Braun-
schweig experimentierten er und der mittlerweile emeri-
tierte Professor Herbert Weh mit Linearmotoren auf der
Strecke, bei denen die Fahrzeuge mit Hilfe von Dauer-
magneten zum Schweben gebracht wurden. Als Heidelberg
sein Konzept einer Nahverkehrsbahn bei einer Tagung
vorstellte, stiefl er auf offene Ohren In Berlin. Der Bund
signaligierte seine Bereitschaft, ein Pilotprojekt zu fordern
und 1983 begannen die Bauarbeiten an einer Berliner M-
Bahn-Trasse. Drei Viertel der urspriinglich veranschlagten
Investitionssumme von 50 Millionen Mark iibernahm das
Bundesforschungsministerium, den Rest das Land Berlin.
Trotzdem galten fiir die neue Bahn deutliche Vorgaben:
Billig sollte sie sein und miglichst unkompliziert fiir den
alltiglichen Betrieb. Heidelberg verkaufte seine Trans-
rapid-Patente an Thyssen, griindete zusammen mit AEG
die Magnetbahn GmbH und konzentrierte sich ganz
darauf, die Technik zu vereinfachen. Dabei galt es vor
allem ein Problem zu {iberwinden: Zwischen den Dauer-
magneten und dem Eisen musste ein fest gelegter Abstand
bleiben. Dies lieft sich elektronisch machen, was das
gesamte Vorhaben allerdings verteuert hiitte. Heidelberg
setzte auf eine mechanische Losung und montierte kleine
Fithrungsridchen an die Wagen. Zwar "schwebte" die M-
Bahn nun nicht mehr wirklich, konnte aber einigermafien
zuverldssig betrieben werden. Sie sollte Energie sparen,
einen geringeren Materialverschleiss haben und weniger
Lirm machen als eine normale S-Bahn, Auferdem brauchte
man fiir den Betrieb keinen Fahrer.

Im Laufe der Planung und Durchfithrung stiegen die Kosten
mehr als dreifach. Fiir das Land Berlin hirte der Spass nun
auf und man suchte einen privaten Investor. Der fand sich
bald: Das dauerkriselnde Berliner Traditionsunternehmen
AEG sah in der M-Bahn ein hiibsches Prestigeprojekt und

erwarb nun die Mehrheit an Heidelbergs Firma. Berlin |

sollte zur Referenzstrecke fiir Auftrige in den USA und
Japan werden. Dann kam der Absturz. Vor Ostern 1987
fackelte eine ,Autonome Abrissgemeinschaft fir Potem-
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kinsche Dérfer* zwei von vier Bahnziigen ab und verzo-
gerte damit den &ffentlichen Start. Anderthalb Jahre spiter
testeten die Betreiber die Lirmbeldstigung bei extremer
Geschwindigkeit und setzten dafiir die Sicherungssysteme
auffer Kraft. Ein Zug konnte nicht mehr rechtzeitig abge-
bremst werden und durchschlug die Frontscheibe des M-
Bahnhofs Kemperplatz. Tagelang hing ein Wagen sechs
Meter iiber der Strasse. Als die Magnetbahn endlich ihren
offiziellen Betrieb aufgenommen hatte, war das Ende
bereits besiegelt. Fiir das, was einmal .die Technik der Zu-
kunft* gewesen war, blieb kein Platz mehr.

Wieder mehr Tote im Strassenverkehr

Die Zahl der Toten ist im ersten Halbjahr 2002 deutlich
gestiegen. Es waren 3312 Tote zu beklagen (+ 4 %). Im
Juni waren es 664 Todesopfer (+ 14 %). Grund sei das
schéne Wetter gewesen mit viel Verkehr. Wihrend es in
der Bundesrepublik auf 1 Mio Einwohner 4o Tote gab. lag
das Land Mecklenburg-Vorpommern mit 82 an der Spitze
der Bundeslinder.

Scandlines kehrt zur alten Struktur zuriick

Auch nach der Teilung der dinisch-deutschen Reederei-
Halding Scandiclines AG wird es eine Zusammenarbeit
im Ostseeverkehr geben. Die Kooperation wird zum
I.I.2003 wirksam.

Aus fiir den Cargolifter

Der bereits insolvente Luftschiffbavuer Cargolifter AG er-
hilt keine weiteren dffentlichen Finanzhilfen. Die Bundes-
regierung verweigerte eine Biirgschaft von 40 Mio Euro.
Das Bundeswirtschaftsministerium vermisst ein tragfihi-
ges Konzept zur Weiterfithrung des Unternehmens. Es
fehlten vor allem verlissliche Aussagen zur Machbarkeit
und Rentabilitit des geplanten Luftschiffs.
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Kalifornien erldsst strenges Abgas-Gesetz

Als erster Bundesstaat der USA will Kalifornien die Emis-
sionen von Kohlendioxid (CO2) durch Auto-Abgase dras-
tisch reduzieren. Gouverneur Gray Davis unterzeichnete
nun ein entsprechendes Gesetz. Es tritt 2006 in Kraft und
schreibt vor, dass von zoog an in Kalifornien nur noch
Autos verkauft werden diirfen, bei denen der COz-Ausstofs

so niedrig sein muss, ,wie es technisch machbar ist*, Wie |

hoch der Grenzwert genau ist, wird bis 2005 von einer
Fachbehirde festgelegt. Kohlendioxid ist ein Gas, das fir
den Treibhauseffekt und damit fiir die globale Erwirmung
verantwortlich gemacht wird. Die Menge des CO2-Aus-
stofies hingt direkt mit dem Benzinverbrauch zusammen,
Je weniger ein Auto konsumiert, desto weniger Kohlen-
dioxid fillt an. ,Dieses Gesetz geht die grofte umwelt-
politische Herausforderung des z1. Jahrhunderts erstmals
substanziell an®, sagte Davis. Die Autoindustrie hatte eine
fiinf Millionen Dollar teure Kampagne gegen die neuen
Vorschriften gestartet. Jetzt will sie méglicherweise Klage
erheben. Davis wies die Proteste mit dem Hinweis zuriick,
die Autohersteller hitten auch die Gesetze, die zur Ein-
fithrung des bleifreien Benzins, des Katalysators und des
Airbags fithrten, zunichst als ,Weltuntergang” gebrand-
markt, Bereits vor der neuen Gesetzesverschirfung galt
Kalifornien als weltweiter Vorreiter bei der Umweltgesetz-
gebung fiir Autos. Von 2008 an diirfen dort nur noch
Fahrzeuge verkauft werden, die keine toxischen Abgase
wie Kohlenmonoxid (CO); Stickoxide (NOx) oder Kohlen-
wasserstoffe (HC) mehr produzieren. So soll der Smog in
den Ballungsgebieten reduziert werden.

120 Jahre Gotthardbahn

Nur durch internationale Interventionen, nachdem sich
die Schweizer Kantone auf kein Projekt einigen konnten,
wurde 1869 der Gotthardvertrag geschlossen. Die Finan-
zierung des Kapitals von 187 Mio CHF fiir die Gotthard-

Langenprofilvergleich Gotthard-Scheitel und Basistunnel

strecke wurde von Italien (45 Mio), Deutschland (20 Mio)
und der Schweiz (2o Mio) und der Rest durch Aktien und
Obligationen sichergestellt. Dazu wurde 1871 die Gotthard-
bahngesellschaft gegriindet. Interessant sind die Trassierungs-
parameter:

Max. Steigung 26 pro mille,

Mindesthalbmesser fiir Bogen 300 m.

Beim Bau wurde zuerst der wichtigste Teil, der 15 km
lange Scheiteltunnel,in Angriff genommen. Ein Unter-
nehmer verpflichtete sich, den Tunnel fiir 48 Mio CHF
innerhalb von acht Jahren zu bauen.

1882 wurde die gesamte Strecke in Betrieb genommen, die
1gog an die SBB {iberging,

Heute entsteht am Gotthard ein 57 km langer Basistunnel,
bei dem die maximale Steigung 13 pro mille und der
kleinste Bogenhalbmesser vsl 4000 m betragen wird.

SBB investieren in den Kombinierten Verkehr

Die Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) wollen die Ver-
lagerung des Giiterverkehrs von der Strale auf die Schiene
torcieren und dafiir etwa 288 Millionen Euro in die Trans-
portsysteme Cargo Domino und Cargo Express investieren.,
Ziel der Projekte ist, etwa 355000 LKW-Fahrten auf die
Schiene zu verlagern.

Cargo Domino ist eine neuartige Umschlagtechnik fiir den
kombinierten Verkehr Strasse/Schiene. Das System ist
dufierst flexibel und kommt ohne teure Terminals aus. Im
Cargo-Dominoe-System werden die Wechselbehilter vom
Lastwagenfahrer selber und ohne weitere Hilfe auf ein-
fachste Weise horizontal umgeschlagen. Erste Kunden nut-
zen das System bereits. Die SBB hoffen auf Marktein-
fithrung im Spitsommer 2002.

Das Cargo-Express-Netz bietet den Kunden im Binnen-
verkehr piinktliche Transporte im sogenannten ,verkiirz-
ten Nachtsprung”. Die Verladung erfolgt spit abends, die
Entladung bereits frith am néchsten Morgen. Die SBB
beabsichtigen, dieses Express-Netz um zusitzliche Verbin-
dungen ins Tessin zu erweitern.

2500 m i, M.
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Hupac Intermodal soll in Erginzung zu den bestehenden
Verbindungen sowohl Hir den Import-Exportverkehr (Ver-
bindung Birrfeld-Busto und Aarau-Busto) wie fiir den
Binnenverkehr [Aarau-Stabio und Basel/Birrfeld /Chiasso)
zusitzliche Ziige fahren.

Aufferdem beschaffen die SBB 18 Zweistromlokomotiven
fiir etwa 68 Millionen Euro. Diese Loks solle im grenz-
iiberschreitenden Giiterverkehr mit Ttalien eingesetzt
werden.

Okombi erfolgreich in 2001

Mit 629 610 Sendungen hat der 8sterreichische Kombi- |

Operateur Okombi sein Volumen im vergangenen Jahr
um 11,5 % steigern kénnen. Das berichtete Geschitts-
fithrer Stefan Hofer in Wien. Die Tonnage sei um fast jo
% auf 17.6 Mio t gestiegen. Der Umsatz legte um 18,3 %
auf 155,8 Mio EUR zu. Daraus resultierte ein Gewinn von
5.4 Mio EUR (davon 3,1 Mio, EUR aus dem operativen
Geschift).

Okombi-Aufsichtsrats-Chef Dr. Max Schachinger kiindigte
an, sein E Unternehmen wolle sich strategisch neu aus-
richten, hin zu einer Partmerschaft mit anderen europi-
ischen Komhi-Operateuren oder mit den Osterreichischen
Bundesbahnen (OBB). Deren Giiterverkehrschef, Wolf-
gang Scharinger, unterstrich das Interesse seines Hauses
an einer 50/50-Partnerschaft.

Neuorientierung der
BLS Ldtschherghahn

Das Giitervolumen der BLS Létschbergbahn AG hat 2001
markant zugelegt. Thre Verkehrsleistung von rund 579 Mio
Mettotkm lag um 55,9 % tiber dem Vorjahr. Damit hat sich
der Konzern, dessen operatives Frachtgeschiift seit Anfang
Juli in Hinden der roo-prozentigen Tochter BLS Cargo
AG liegt, zu einem ernst zu nehmenden Carrier im alpen-
querenden Schienenverkehr entwickelt. Wihrend BLS im
Jahr zooo die Verkehrsleistung nahezu vollstindig im
eigenen Streckennetz erbrachte, verlagerte diese sich im
Berichtsjahr zu 36 % auf den .open access” in fremden
Infrastrukturen, Dabei entfiel der Léwenanteil auf das
Netzwerk der Schweizerischen Bundesbahnen (SBE). Die
Entwicklung einzelner BLS- Tatigkeitsbereiche wurde
mafRgeblich von der neuen Basisversinbarung mit den
SBB geprigt. Wihrend die BLS den Einzelwagenladungs-
verkehr auf die SBB Cargo verlagerte, (ibernahm die
Anfang April gegriindete BLS Cargo die Betriebsfithrung
der Rollenden Autobahn auf der Létschberg-Simplon-
Achse. Im internationalen Markt stieg die Verkehrs-
leistung zwischen zoo0 und 2o01 um 121 Prozent auf 487
Mio ntkm. Highlight des Berichtsjahres war die Betriebs-
aufnahme der Rollenden Autobahn zwischen Freiburg im
Breisgau (Deutschland) und Novara (Italien). Dieser
Verkehr begann im Juni 2co1. Bis zum [ahresende fuhr
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die BLS im Auftrag der RAlpin (Bei der RAlpin halten
BLS,SBB und Hupac je 30% und Trenitalia 10%.) mehr als
1600 Ziige. Vorteilhaft war, dass auf dem Lotschberg-
korridor durchgehend zwischen Deutschland und [talien
die Eckhithe 4 m betrigt. Insgesamt hat der Transitverkehr
itber die Litschberg-Simplon-Achse in 2001 um 23%
zugelegt. Auch der unbegleitete Kombinierte Verkehr lief
gut. Zu den herausragenden Neuerungen gehorte die
Einrichtung eines UKV mit tiglichen Verbindungen
zwischen den Terminals Weil am Rhein (Deutschland)
und Domodossola (ltalien).

Im nationalen Bereich musste die BL5 jedoch einen 39,6-
prozentigen Einbruch auf g1 Mio

ntkm hinnehmen. Dieser hiingt mit der Ubergabe des Fin-
zelwagenladungsverkehrs an die SBB Cargo zusammen.
Ebenfalls riicklaufig waren die Brief- und Paketpost-
transporte.

Der Ertrag des Giiter- und Postverkehrs stieg 2001 um 41 %
gegeniiber 2000 auf 40 Mio Euro, daven entfielen 17,4
Mio Euro auf den Kombinierten Verkehr.

Railtrack- Aktiondre werden entschadigt
Network Rail iibernimmt den Netzbetrieb

Das Schienennetz der britischen Eisenbahn wird sechs
Jahre nach der Privatisierung de facto wieder verstaatlicht.
Die Aktionire des bankrotten britischen Schienennetz-
betreibers Railtrack sollen mit 245 bis 255 Pence pro
Anteilsschein entschidigt werden. Darauf einigte sich der
in Abwicklung befindliche Konzern mit dem britischen
Transportministerium. Die Kosten in Hohe von rund 500
Mio. GBP iibernimmt die Regierung. Im Gegenzug tiber-
trigt Railtrack sein gesamtes Vermogen dem neuen
Unternehmen Network Rail, das das Gleisnetz auf Non-
Profit-Basis betreiben und anfallende Gewinne reinves-
tieren soll. Network Rail - eine Art éffentlich-rechtliche
Stiftung — hat sich mit der Railtrak Group auf die Uber-
nahme des 37 cco km langen Netzes fiir Boo Mio Euro
plus Schulden geeinigt.

Kurzbericht

Die dsterreichischen Postbusse fahren kiinftig unter der
Flagge der OBBE. Der Ministerratsheschluss zur Zusammen-
fithrung der beiden Unternehmen erfolgte am 14.5.02.
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Eine notwendige Klarstellung

Der Bundesvorstand von PRO BAHN hat sich in einem
Brief zu meinen kritischen Bemerkungen in Heft 54 der
GRV-Nachrichten (5. 19/20) geidufiert. Er weist darauf hin,
dass PRO BAHN vor iiber 20 Jahren als Fahrgastverband
gegriindet worden sei und der Einsatz fiir den Schienen-
verkehr nie aus Griinden der Umweltfreundlichkeit, son-
dern aus den nachvollziehbaren Interessen der Fahrgiste
erfolgt sei. Was den Giiterverkehr angeht, sei gerade eine
Abteilung Giiterverkehr eingerichtet worden.

Dazu folgende Klarstellung: Im Griindungsaufruf vem
Mai 1979 findet sich nach einem Hinweis auf die Umwelt-
problematik des Kraftverkehrs und die starke Lobby der
Autofahrer und der Autoindustrie bei den politischen
Institutionen der Hinweis, dass eine organisierte Inter-
essenvertretung der Benutzer offentlicher Verkehrsmittel
bisher fehlt. Es folgt dann wirtlich: Die Gemeinschaft ,Pro
Bahn*

» soll die Interessen-Vertretung der Bahnfahrer sein,

» soll Bundesbahn und Verkehrsgesellschaften bei der
Lésung ihrer schwierigen Aufgaben aktiv unterstiitzen,

» zoll ein Instrument sein, mit dem Auswiichsen des
Strafenbaus und der tiberbetonung des Wertes von Indivi-
dualverkehr begegnet wird,

» soll zu einer Bewufitseins- und Verhaltensinderung der
Verkehrsteilnehmer fithren.

Ferner werden in einem frithen Faltblatt mit Aufnahme-
antrag u.a. folgende Ziele genannt: PRO BAHN vertritt die
Interessen der Benutzer tffentlicher Verkehrsmittel, PRO
BAHN wendet sich mit seinen Forderungen an die Ver-
kehrshetriebe, vor allem aber an die Politiker. PRO BAHN
will langfristig Wege aufzeigen, damit der Verkehr die
Umwelt weniger belastet.

Angesichts dieser urspriinglichen - verniinftigen — Ziele
bleibt es mir unverstindlich, weshalb der Bundesvorstand
die Umfunktionierung des Vereinsorgans in eine Schmih-
schrift gegen die DB AG akzeptiert. Berechtigte Kritik an
manchen Mafnahmen der DB AG sollte man anders
vortragen. Dass eine neue Abteilung Giiterverkehr gegriin-
det und mit einem ausgewiesenen Fachmann besetzt
wurde, will ich dankbar anerkennen, zeigt dies doch, dass
nicht nur die Fahrgiste, sondern auch die Verlader als
Bahnkunden gesehen werden. Bei allem Einsatz fiir die
Interessen der Bahnkunden sollte jedoch eine kritische
Begleitung der Verkehrspolitik nicht zu kurz kommen.

Werner Kammer

Bahn will hundertprozentig gut werden
Aus ,Bahntech” (Berlin 12.6.2002):

Die Deutsche Bahn hat sich mit ihrer ,Offensive Bahn”
zum Ziel gesetzt, bis zum Jahr 2004 ein wirtschaftlich
gesundes und erfolgreiches Unternehmen zu werden.
Umfassende Sanierung und Restrukturierung der gesam-
ten Bahntechnik, auch in Sachen Qualitit, sind dafiir die
wesentlichen Voraussetzungen. Wie mit industrieerprob-
ten Managementsystemen im Personen- wie im Giiter-
verkehr Piinktlichkeit, Komfort und Service perfekt werden
sollen, beschreibt das Technikmagazin der Bahn AG
«bahntech” in seiner neuen Ausgabe. ,Perfekt” definiert
der Produktionschef des Unternehmensbereichs Per-
sonenverkehr, Karl-Dietrich Reemtsema, in einem Inter-
view mit ,bahntech” dabei so: ,Wir miissen die Qualitit an
allen Produktionsprozessen verbessern, bis wir fast hun-
dertprozentig gut sind. Kein Zug bleibt liegen, kein Zug
fillt aus — nur so kann unser Qualititsziel heissen.”

DB Reise&Touristik hat dazu bereits ein umfassendes
Qualititsprogramm gestartet, berichtet das Technik-Maga-
zin. In einer wachsenden Zahl von kleinen, tiberschau-
baren Projekten vor Ort werden systematisch Schwach-
stellen im alltiglichen Bahnbetrieb analysiert. Dann wird
konkret nach Abhilfe gesucht.

Offensive Technik — Wirtschaftliche Optimierung und
Nutzung des Rad-Schiene-Systems, Erneuerung, Effizienz,
Qualitit setzen bei einem Verkehrsunternehmen geradezu
zwangsliufig eine perfekt funktionierende Technik voraus.
«Nahezu jede wesentliche unternehmerische Aufgabe im
System Bahn lisst sich auf einen technischen Kern
zuriickfiihren — auf die wirtschaftliche Optimierung und
Nutzung des Rad-/Schiene-Systems®, sagt der Technikchef
der Bahn, Dr. Karl-Friedrich Rausch,

Das Bundesumweltministerium und das Umweltbundes-
amt haben eine Broschiire ,Hinweise zum Schutz gegen
Schienenlirm® herausgegeben. Die 38seitige Broschiire
wurde von mehreren kommunal- und umweltpolitischen
Verbiinden erarbeitet. Sie ist zu beziehen beim Verkehrs-
club Deutschland (VCD), Eifelstr. 2, 53119 Bonn

Die Eisenbahntechnische Rundschau (ETR) brachte in
Heft 7/8 einen Beitrag ,Der Fernverkehrsfahrplan zo03
der DB AG*.

Am Schluss des Aufsatzes von Ingulf Leuschel, DB AG UB
Personenverkehr, heisst es: , Der Fahrplan hat die Grenzen
der heutigen Infrastruktursituation aufgezeigt, hat aber
auch bewiesen, dass nur eine langjihrige und enge Zu-
sammenarbeit von Marketing, Angebotsplanung und Netz
zu einer gesamtoptimalen Lésung fithrt.”
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Leserzuschriften

Dr. Volkhard Jung, Karlsruhe, hat uns in einem Schreiben
mitgeteilt, dass er die in den GRV-Nachrichten verdffent-
lichten Daten zum Metrorapid und Transrapid in Miinchen
weitergerechnet habe und zu dem Ergebnis gekommen sei,
dass der Metrorapid einen Kostendeckungsgrad von 30,6 %
und der Transrapid einen Deckungsgrad von Go.,8 % errei-
chen wiirden.
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Personalia

Hartmut Mehdorn, Vorstandsvorsitzender der DB AG,
wurde am 31.07.02 6o Jahre alt.

Die GRV hat dem Jubilar zu diesem runden Geburtstag
gratuliert,

Joe Miiller, Leiter Marketing-Kommuniktion, Marken-
fithrung und Spensoring bei der DB AG, verlasst die
Konzernzentrale Ende September. Zum 1.8. folgt ihm
Thomas Gebert (37), vorher beim Sport-Fernsehen der

Kirchgruppe.

Thomas Altmann ist seit 1.8.2002 neuer Sprecher des
Unternehmensbereiches Giiterverkehr der DB AG.

Prof. Dr. Stefan Orter (Uni Hamburg) und Prof. Dr. Alf
Zimmer (Uni Regensburg) sind in den wissenschaftlichen
Beirat des BMVBuW berufen worden. Der Expertenkreis
umfasst wieder 16 Personen mit Prof. Werner Brilon an
der Spitze.

Giinther ]. Ferk ist neuer Geschiiftsfithrer der Railog
GmbH. Er war vorher bei Schenker (Wien).

Dr. Peter Witt, Vorsitzender der Geschiftsfiihrungen von
Bombardier und Deutsche Waggonbau, ist Sprecher der
Allianz fiir die Schiene.

Michael Kerkloh (48), bisher Geschiftsfithrer der Flug-
hafen Hamburg GmbH, tritt zum 1.9. die Nachfolge von
Willi Hermsen beim Flughafen Miinchen an.

Dr. Lothar Dernbach, fritheres Mitglied des Vorstandes der
Deutschen Bundesbahn, wurde am 15.5. 75 Jahre alt.

Dr. Thile Sarrazin, Berliner Finanzsenator, will die DB AG
zur Weiterzahlung seines Gehalts zwingen. Das Land-

gericht Frankfurt erteilte ihm in erster Instanz eine Ab-
fuhr.

Norbert Hansen, Vorsitzender der Gewerkschaft Trans-
net, vollendete am 2.7. sein 50. Lebensjahr.

Der frithere SPD-Bundesverkehrsminister Reinhard
Klimmt tritt in den Dienst der Deutschen Bahn. Er soll als
~Beauftragter des Vorstandes” die Interessen des Unter-
nehmens bei der franzisischen Regierung in Paris, bei der
Europidischen Union in Briissel und bei den Landes-
regierungen von Rheinland-Pfalz und des Saarlandes ver-
treten.

Der ehemalige Bremer Biirgermeister Klaus Wedemeier
(SPD) soll eine dhnliche Aufgabe in Bremen, Mecklen-
burg-Vorpommern, Hamburg, Schleswig-Holstein und
Niedersachsen wahrnehmen.
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Dr. Werner Maywald, Sprecher der Geschiftsfithrung der
Kombi-Verkehr, vollendet am 20.8. sein 6o. Lebensjahr.

Hans Leister, Geschiftsfithrer der Conmex Regiobahn, ist
am 28.7. 50 Jahre alt geworden.
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Vorstand der GRV

Dr. Alfons Thoma, Bonn

Geschiftsfithr. Vst. Mitgl. Werner Kammer, Diisseldorf
Prof. Dr. Dieter Witt, Miinchen

Beirat der GRV

Dr. Werner Dollinger, Bundesminister a. D., Neustadt
a. d. Aisch; Heinrich von Arnim, Gerswalde; Dr. Dieter
Felgentreu, Gauling; Dr. Gunther Ellwanger, Paris; Dr.
Karin Jintschi-Haucke, Miinchen; Helmut Steininger,
Regenshburg

Bankverbindungen: Stadt-Sparkasse Diisseldorf, Konto
45 004 652 (BLZ 300 501 10)
Postgiroamt Essen, Konto 63284-431 (BLZ 360 100 43)

Alle Artikel, die mit dem Namen eines Autors versehen
sind, geben seine Meinung und nicht die der GRV wieder!

In eigener Sache:

Die GRV ist zur Fortsetzung ihrer verkehrspolitischen und
verkehrewissenschaftlichen Arbeit dringend auf Spenden
angewiesen, Auch Anzeigen in den GRV-Nachrichten wiir-
den uns sehr helfen, Wenn Sie die Arbeit der GRV unter-
stiitzen wollen, so kinnen Sie dies durch Uberweisung
einer Spende [sie ist steuerlich abselzbar) tun:

Gesellschaft fiir rationale Verkehrspolitik e. V.
Postscheckamt Essen, Konto 63284-431, BLZ 360 100 43
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