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Mittelpunkt die Nutzung der Stirke des Schienenverkehrs
steht: Der Giiterfernverkehr in europiischem Mafstab®,
erklirte Loyola de Palacio in Briissel. Dies werde aber erst
mbglich, wenn die EU-Mitgliedstaaten die Gemein-
schaftsvorschriften in nationales Recht umsetzen und in
der Praxis anwenden. Damit dies so schnell wie méglich
geschehe, wilrden noch vor dem Sommer gegen siumige
Linder EU-Vertragsverletzungsverfahren eingeleitet, kiin-
digte Frau de Palacio an. Mit dem Eisenbahnpaket hofft
die Kommission, die Qualitit der Bahndienstleistungen zu
verbessern. Ziel sei es, den derzeitigen Marktanteil der
Schiene von acht Prozent des gesamten Giitertransports in
der EU zu halten. Das setze voraus, dass bis zo1o eine
Steigerung um 40 Prozent erreicht werde. Die Kommiss-
arin betonte mit Blick auf das geplante einheitliche euro-
pdische Gebiihrensystem, dass die Wettbewerbsfihigkeit
der Schiene nicht iiber eine Bestrafung der Strafle erreicht
werden kinne, Dies kinne nur iiber die Steigerung der
Qualitit der Schiene gelingen.

Europaisches
Schienengiiterverkehrsnetz

Die EU-Kommission hat nach Offnung der nationalen Mérk-
te fiir den internationalen Giiterverkehr noch viel zu tun.

In den nordischen Lindern sowie Deutschland, Osterreich,
den Niederlanden oder Grossbritannien sind die geschaf-
fenen Strukturen zwar noch liickenhatft, jedoch funktionie-

re der Wettbewerb zufriedenstellend. Hingegen bestehe in
Frankreich, Spanien, Luxemburg und, abgesehen von Aus-
nahmen, auch in Belgien eine Offnung nur auf dem Papier.
Gewinne die Kommission den Eindruck, dass ein Mit-
gliedstaat fahrldssig die Umsetzung des Richtlinienpakets
verzbgere, wird einem Mahnschreiben umgehend eine ,mit
Griinden versehene Stellungnahme* folgen. Das ist die
ultimative Aufforderung, dem EU-Recht geniige zu leisten.
Eines der Kernstiicke des Richtlinienpakets ist die Einset-
zung eines unabhingigen Regulierers, der iiber Trassen-
vergabe sowie Trassenpreisbildung wacht und in Streitfil-
len schlichtet. Aufierdem iiberwacht der Regulierer die
Ausstellung der notwendigen Sicherheitszertifikate. Der
Fall diirfe nicht eintreten, dass iiber Schikane bei der Ertei-
lung dieser Zertifikate der Netzzugang fiir Eisenbahn-
unternehmen sozusagen durch die Hintertiir verweigert
werde.

e e

Wenn am 15.03.03 das europiische Eisenbahnnetz fiir
internationale Giitertransporte der Konkurrenz gesffnet
wird, endet auch in Frankreich das Monopol des Staats-
bahnunternehmens SNCF.

Per Dekret, mit dem die entsprechende EU-Direktive in
franzésisches Recht iibertragen wird, hat man dem 1997
gegriindeten Infrastrukturunternehmen Reseau Ferre de
France (RFF) die Aufgabe ibertragen, die Slots auf diesen
Strecken zu vergeben. Dafiir wechseln 25 auf diesem
Gebiet erfahrene Bahnbeamte von der SNCF zu RFE. Doch
bis alle Voraussetzungen geschaffen sind und sich die
neue Orpanisation eingespielt hat, werden Monate verge-
hen, so dass man frithestens in einem Jahr mit den ersten
Giiterziigen privater Mitbewerber auf dem franzisischen
Netz rechnet. SNCF-Prisident Louis Gallois sieht der Libe-
ralisierung, die nun trotz der langjihrigen Bremsversuche
der um das staatseigene Bahnunternehmen besorgten
franzdsischen Regierung kommt, beklommen entgegen,
weil die Konkurrenz mit privaten Mitbewerbern die ekla-
tanten Qualititsmingel des Frachtbereichs Fret SNCF
deutlich und finanziell spiirbar machen diirfte. Offiziell
sagt Gallois: ,Die SNCF bereitet sich auf den Wetthewerb
intensiv vor, sowohl durch grenziiberschreitende Koopera-
tion — wie zum Beispiel mit der deutschen und der italie-
nischen Bahn — als auch durch die Verbesserung der
eigenen Leistungsfihigkeit."

Die gréfiten Probleme mit der Liberalisierung diirfte die
SNCF deshalb haben, weil die Eisenbahner entschlossen
sind, ihren sozialen Besitzstand nicht kampflos aufzuge-
ben. Einen Vorgeschmack gab bereits der Aufruf der
Eisenbahnergewerkschaften fiir den 18. Méirz zu einem
landesweiten ,Aktionstag zur Verteidigung des Offentli-
chen Dienstes”, Die Gewerkschaften befiirchten eine Aus-
gliederung von Fret SNCF aus dem Konzern unter den Be-
dingungen des Konkurrenzkampfs im Giiterverkehr und
damit eine Schwichung ihres Einflusses. Vor allem jedoch
malen sie das Gespenst eines mit der Liberalisierung
einziehenden ,Sozialdumpings* an die Wand.



GRV: Nun wird auch die Franzdsische Staatsbahn ihr Netz
den Wetthewerbern dffien milssen. aber wann dies der Fall sein
wird, ist noch offen.

Die Bahnchefs Hartmut Mehdorn
{links)} und Louis Gallois im Januar
2002 nach dem Abschluss ihres Ko-

operationsvertrags, der einem
Michtangriffspakt gleich kommt.

Foto: Frayssaix
Zweites Eisenbahnpaket

Die Europdische Kommission hat zu Beginn des Jahres
2002 Vorschlige fiir eine weitere Liberalisierung des
Fisenbahngiiterverkehrs im Rahmen des so genannten
Zweiten Eisenbahnpakets vorgelegt. Mit dem im Mirz
2c01 in Kraft getretenen Ersten Eisenbahnpaket wurden
bereits bedeutende Liberalisierungsschritte unternommen,
Ein definiertes Giiterverkehrsnetz von rund 50000 km -
rund ein Drittel des Gesamtnetzes — muss ab dem 15,
Mirz zoo3 fiir den grenziiberschreitenden Giiterverkehr
freigegeben werden. Ab 2008 soll dann der grenziiber-

schreitende Giiterverkehr auf dem gesamten Netz frei
zuginglich sein,

Mit dem Zweiten Eisenbahnpaket soll nunmehr der ge-
samte Schienengiiterverkehr — auch der nationale — bis
2006 in der EU vellstindig liberalisiert werden.

Das europdische Parlament hat dazu in seinem Beschluss
in erster Lesung vom 14. Januar 2003 noch einen draufge-
setzt: Nach dessen Willen soll zusitzlich auch beim
Schienenpersonenverkehr ab 2006 fiir den internationa-
len, ab 2008 auch fiir den nationalen Markt ein freier
Zugang gewihrt werden. Damit wiirde eine aktuelle
Anderung der deutschen Vergabeverordnung, die eine
freihindige Vergabe von SPNV-Leistungen bis 2015
ermbglicht, durch europiisches Recht auRer Kraft gesetzt
werden.

Die Gewerkschaft TRANSNET hat sich gemeinsam mit
den in der Europidischen Transportarbeiter-Féderation

(ETF) zusammengeschlossenen europaischen Gewerk-
schaften in Briefen an Bundesverkehrsminister Stolpe und
die jeweiligen Abgeordneten im Europaischen Parlament
fiir einen Stopp weiterer Liberalisierungsschritte einge-
setzt, bevor nicht eine Beurteilung der sozialen, ékologi-
schen und wirtschaftlichen Folgen der Marktéffnung
durch das Erste Eisenbahnpaket stattgefunden hat. Deut-
lich gemacht wurde, dass in diesem Zusammenhang die
Durchsetzung anspruchsvoller Sozial-, Sicherheits- und
Qualititsstandards auf europiischer Ebene wichtig ist, um
in diesem Bereich einen Dumpingwettbewerb zu verhin-
dern. Dass dieser droht, machen die aktuellen Ausschrei-
bungen im SPNV in Deutschland deutlich. Sicherheit
muss hther gestellt werden, als eine Marktéffnung.
Dariiber hinaus miissen ausreichende finanzielle Mittel
fiir die notwendige Modernisierung der Schieneninfra-
struktur und zur Verbesserung des grenziiberschreitenden
Schienenverkehrs — die so genannte Interoperabilitét — zur
Verfiigung gestellt und faire Wetthewerbsbedingungen fiir
die Schiene geschaffen werden.

Im Einzelnen :

Der Schienengiiterverkehr, einst wirtschaftliches Riickgrat
der Bahnen, verzeichnet seit Jahren riicklaufige Zahlen
und stellt 2000 nur noch & % des gesamten Giitertrans-
ports in der Europdischen Union dar, wihrend es in den
USA 40% sind.

Das Ziel der Gemeinschaft ist klar: Die internationalen
Gilterziige miissen die Grenzen ohne administrative oder
rechtliche Hindernisse {iberschreiten und von den bereits
von der Branche vorgenommenen technischen Verbesse-
rungen profitieren kiinnen.

Hauptpunkte des Pakets | Richtlinie
linie 2001/13/EG und Richtlinie 2001
Februar zo01) sind:

{In Stichworten)

+ Trennung wesentlicher Funktionen (Liste von Auf-
gaben, die einer anderen Stelle als dem Eisenbahn-
unternehmen zu iibertragen sind)

+ Regulierungsbehérde (die von Fahrwegbetreibern,
Entgelte einzichenden Stellen, Trassenzuweisungs-
stellen oder Bewerbern von Fahrwegkapazititen
unabhingig ist)

+ Garantierte Zugangsrechte zum transeuropdischen
Netz fiir den Schienengiiterverkehr. Spitestens ab
Mirz 2008 miissen die Zugangsrechte auf das gesamte
europiische Schienennetz ausgedehnt werden.

» Festsetzung von Entgelten fiir die Nutzung der
Infrastruktur: Das Prinzip der Entgeltfestsetzung auf
der Grundlage der Grenzkosten wurde akzeptiert,
jedoch mit der Maglichkeit von Aufschligen, falls der
Markt diese trigt, sofern die Entgelte auf transparente
und diskriminierungsfreie Weise festgelegt werden
und die Wettbewerbsfahigkeit des grenziiber-
schreitenden Gilterverkehrs sichergestellt ist.

» Festlegung transparenter und gerechter Regeln und
Verfahren fiir die Zuweisung von Zugtrassen

14/EG vom 26.
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« Sicherheitsfragen: Die geltenden Eisenbahn-Sicher-
heitsvorschriften sind von allen Eisenbahnunter-
nehmen anzuwenden.

Die Vorschriften des des Fisenbahninfrastrukturpakets
werden durch das zweite Eisenbahnpaket erginzt. Der
rechtliche Rahmen sieht vor:

« europiische Regeln fiir die Sicherheit und Interope-
rabilitit,

- eine europiische Eisenbahnagentur fiir die Steuerung
und Férderung eines wirklich europidischen Ansatzes
bei der Sicherheit des Eisenbahnverkehrs und der
Interoperabilitit der Eisenbahnsysteme sowie

+ cine weitere Marktéffnung fiir den inlindischen Schie-
nengiiterverkehr einschlieflich des Kabotageverkehrs.

Die Kommission wird zoo03 auch einen Richtlinienvor-
schlag zur schrittweisen Offnung des Eisenbahnpersonen-
verkehrs vorlegen.

Der Berichterstatter fiir das 2. Eisenbahnpaket, Georg
Jarzembowski, nannte den Beschluss einen villig unzu-
reichenden und faulen Kompromiss der EU-Mitglied-
staaten. Die nationalen Eisenbahnnetze miissen auch fiir
den innerstaatlichen Frachtverkehr (Kabotage) bereits zum
r1.zoob fiir die EVU aus allen EU-Staaten getffnet wer-
den, damit es durch einen verstirkten Wettbewerb auf den
Netzen miiglich wird, dass die Eisenbahn wieder Anteile
am Gesamtfrachtverkehr zuriickgewinnt.

Die vom Rat erst fiir den 1.1.2008 vorgesehen Offnung der
Netze bedeutet Stillstand bei der Verlagerung von Giiter-
transporten von der Strasse auf die Schiene.

Entschadigung

Eine neue Bahnverordnung der Europidischen Union, die
derzeit in Briissel verhandelt wird, sieht finanzielle Ent-
Schﬁdigungen Fiir Zugverspitungen oder -ausfille vor.
Ahnlich wie im Flugverkehr soll die Verordnung ,Mindest-
rechte fiir Fahrgiste” festschreiben und einen Rechtsan-
spruch auf Entschidigung fiir ausgefallene oder verspitete
Zugverbindungen enthalten. Die EU-Verordnung diirfte
zunichst nur den Fernverkehr betreffen, nicht aber die re-
gionalen Zugverbindungen.

Pkw-Spritverbrauch soll gekennzeichnet werden

Eine einschligige EU-Richtlinie aus dem Jahr 1999 wurde
in Deutschland noch immer nicht umgesetzt. Der Ver-
kehrsclub Deutschland (VCD) hat die Bundesregierung
aufgefordert, endlich eine Rechtsverordnung zu erlassen,
nach der Pkw gemafl ihres Kraftstoffverbrauchs und der
entsprechenden COz2-Emission gekennzeichnet werden
miissen. Nur so werde fiir alle Verbraucher leicht sichtbar,
ob das gewiinschte Auto im Vergleich zu anderen Model-
len weniger oder mehr verbrauche und damit besser oder

schlechter fiir Umwelt und Portemonnaie sei.

Andere europdische Linder wie Dinemark oder die Nie-
derlande haben die Richtlinie bereits umgesetzt. Deutsch-
land miisse jetzt ziigig handeln, um bei dieser Méglichkeit
des Klimaschutzes nicht den Anschluss zu verlieren, for-
derte der VCD.

Die Konkurrenz der Westhafen

Die ,Westhafen” sind durch den Rhein als leistungsfihige
Wasserstrafie geit jeher mit den Industriezentren West-
deutschlands verbunden - ein nicht zu unterschitzender
Vorteil. Deshalb sind vor allem Rotterdam und Antwerpen,
aber auch Amsterdam und Zeebriigge fiir den deutschen
Auflenhandel schon seit Jahrzehnten von gréfter Bedeu-
tung. Das gilt besonders fiir die Stahlindustrie und die
Energiewirtschaft, die den grifiten Teil des Nachschubs an
Erz und Kohle {iber den Rhein erhalten. Schon seit langem
sind die Hifen in den Niederlanden und Belgien aber auch
unentbehrliche Partner der Chemieindustrie an Rhein und
Ruhr. Ven wachsender Bedeutung sind inzwischen
logistische Ketten, die mit Beteiligung der Partner im
Schienenverkehr, in Binnenschifffahrt und Binnenhifen
geschmiedet werden,

Die Westhifen sehen zu Recht die Chance, durch diese
Angebote {iber das angestammte Hinterland hinaus in den
neuen wachstumsstarken Mirkten Zentral- und Osteuro-
pas Fuff fassen zu kénnen. Die Wettbewerbsposition der
Rheinmiindungshéfen diirfte sich verbessern, wenn leis-
tungsfihigere Schienenwege ins deutsche Hinterland zur
Verfiigung stehen. Denn schnellere Bahnen sind die
Voraussetzung fiir die Ausweitung des Hinterlandes der
Westhafen in Richtung Osten. Die .Betuwe-Linie" von
Rotterdam nach Emmerich soll 2005 eréffnet werden, der
.Eiserne Rhein” spitestens 2004 Antwerpen mit dem
Ruhrgebiet verbinden. Aus der Realisierung der Projekte
werden sich nicht nur Wachstumschancen fiir die West-
hiifen und ihre Partner ergeben. Daraus folgen wird auch
die Verschirfung des Wettbewerbs mit den Hifen im Nor-
den.

Nur leider sind die Bahnstrecken nicht so schnell in Betrieb als
mancher sich wiinschen wiirde, meint die GRV. Die Nieder-
lande machen grosse Schwierigkeiten bei der Realisierung des
Eisernen Rheins. Noch belgischen Rechnungen liesse sich der
Eiserng Rhein mit einem [nvestitionsaufivand von nur 50 Mio
Euro soweit herstellen, dass tdglich 15 Zugpaare kostengiinstig
und schnell ins Ruhrgebiet und zuriick fahren kinnten. Die
Niederlande haben allerdings die Kosten auf soo Mio Euro
hochgerechnet, um die Schienenverbindung zu verhindern.

Ob die Erdffnungsdaten eingehalten werden, bezweifelt die
GRV. Dig Nordhifen sind von dieser sich abzeichneten Kon-
kurrenz auf der Schiene sicher nicht angetan.



Die Wege ins Hinterland
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™ und KV-Bahnhife @

Das Metz der Bahn- und Binnenschiffsverbindungen von den Westhafen ins europdische Hinterland wird immer

dichter,

Karte: DNT

Auch Conliner, Tochter von DB Cargo, mischt hier mit:

Conliner steht filr ein neues, hafeniibergreifendes Trans-
portkonzept. Es ist die Antwort auf das in den Westhifen
anwachsende Containervolumen und den daraus resultie-
renden Bedarf an volumenorientierten Schienengiiterver-
bindungen. Als intermodaler Schienenoperator bietet Con-
liner ein europaweites Netzwerk, das die Hifen Antwerpen
und Rotterdam mit den wichtigsten europiischen Wirt-
schaftszentren verbindet. Neben dem Hauptsitz in Rotter-
dam existieren Vertriebs- und Logistikbiiros in Antwerpen,

und Rotterdam sowie die Stationen Duisburg, Mannheim,
Kornwestheim, Miinchen, Basel und Salzburg. In diesem
Teil des Netzwerks sind alle Ziele fiinfmal pro Woche je
Richtung mit Antwerpen und Rotterdam verbunden.
Hinzu kommt eine Shuttle-Verbindung zwischen dem
Hafen Rotterdam und Ksln, die auf den lokalen Markt in
der Region ausgerichtet ist. Ziel ist es, den Kunden ein
modernes und intelligentes europédisches Netzwerk aus
einer Hand anzubieten und damit zukunftsorientiert den
Anteil der Schiene am Hinterlandverkehr deutlich zu
steigern.

Duisburg, Frankfurt am Main und Miinchen. Die
wichtigsten Zielmérkte sind neben Deutschland, der
Schweiz, Osterreich und Italien Linder in Ost- und
Stideuropa sowie Skandinavien. Das Unternehmen
hat ein Netzwerk gespannt, dessen Basis folgende
Hubs sind: Basel, Duisburg, Mannheim, Miinchen,
Salzburg. Dariiber hinaus sind mehr als 20 weitere
Destinationen tiber Antennen an das Cenliner-
Netzwerk angebunden.

Zwischen den Seehifen und den fiinf Hubs
verkehren Shuttleziige fiinf Mal pro Woche im
Nachtsprung. Durch die Kooperation mit anderen
Operateuren des Kombinierten Verkehrs kann
Conliner europaweite Transportleistungen aus einer
Hand anbieten. Dazu werden die Shuttle- und
Zugverbindungen mit bestehenden Verbindungen
anderer Gesellschaften {iber die deutschen Hubs
verkniiptt.

Den Kern des Conliner-Netzwerkes bilden die
Verbindungen zwischen den Seehifen Antwerpen

= filsburg o
Srasden ~
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EU-Mautsystem spatestens 2012

+Ein Vertrag pro Kunde, ein Geridt pro Fahrzeug® dieser
Grundsatz fiir ein einheitliches elektronisches Mautsystem
soll in der EU spitestens 2012 Wirklichkeit werden,
erklirte EU-Verkehrskommissarin Loyola de Palacio am
Mittwoch, den 23.5.03 in Briissel.

Verkehrspolitik

in Deutschland

Die Maut

Nachdem auch der Bundesrat der Einfithrung der Maut
Ende Mai 2003 zugestimmt hat, wird diese planmissig
zum 31.8.03 eingefithrt werden. Auch die Betreibergesell-
gchaft Toll Collekt, Berlin, betont, dass sich aus tech-

nischer Sicht keine Probleme ergeben. Sie will zum 31.8. |
das erste elektronische System zur Erfassung der Strassen- |

benutzungsgebiihr fiir schwere Lkw in Deutschland iber-
geben,

Die Maut wird vsl. 12,4 Cents/km betragen und spiter auf
15 Cents (in der 2. Hilfte 2004, wenn die Harmonisierung
in Kraft ist ) angehoben.

Die Einnahmen miissen komplett fiir die Verkehrsinfra-
struktur und dabei {iberwiegend fiir den Bundesfern-
strassenbau verwendet werden.

Minister Stolpe versprach, dass das deutsche Transport-
gewerbe um insgesamt Goo Mio Euro entlastet werden
solle, u. a. bei der Mineralsl- und der Kfz-Steuer. Diese
Harmonisierung wird erst in der 2. Hilfte des Jahres 2004
erfolgen.

Das Bundesverkehrsministerium geht davon aus, dass die
Maut nach einem zweijihrigen Anpassungsprozess fiir ein
Plus der Verkehrsleistung auf der Schiene von 6,7 % sorgt.
Dadurch wiirde die Strasse um 2,1 % entlastet,

Die Lkw-Abgabenlast in Europa

Mit 17,6 Cent pro Kilometer liegen die Belastungen der
Lkw-Unternehmen in Deutschland an vierter Stelle in
Europa. Das geht aus dem nech unveréffentlichten Bericht
der EU-Kommission iiber Methoden zur Berechnung von
Strafenbenutzung hervor. Das wird sich jedoch mit der
Einfithrung der Lkw-Maut am 31. August dndern. Dann
Eillt fiir Transporte in Deutschland die Eurovignette mit
1,9 Cent/km fort, dafiir kommt die Maut von durch-
schnittlich 15 Cent/ km hinzu, Damit setzt sich Deutsch-
land an die Spitze.

Lkw-Abgabenlast in der EU
{Centkm)

| Mineral- | Autobahn- | Bure-  [Kre- [ Tou

| Gisteuer | gebaihr vignette | Steuer
Crrobbritannien 214 - - 59 213
Frankrsich 113 138 - 09 240
Talien 121 B - 09 216
Dreutsehland 132 - 1.9 &3 176
Osterreich a7 p | - 55 16,3
Schweden 10,2 - 19 25 15,0
Spanien B8 4,1 - 04 13,7
Miederlande 10,4 - 1.5 1,3 13,6
Déinemark 111 - [ [1X] 13,6
Finnland 9.2 - - 43 13,5
Belgien 9.2 - 19 11 12,2
Annahme: Durchschnittsverbrauch je Liow 30 17100 km bei 75 000 km pro Jahr.
Quelle: ELT-Kommission, unverGiffentlichier Bericht Gber cine Methode zur Be-
rechnung der Stralenbenutzungsgebiibren.

Okosteuer bringt Staat mehr Geld

Die hihere Okosteuer fiir Benzin und Diesel hat dem Staat
2002 trotz eines geringeren Verbrauchs mehr Geld in die
Kassen gespiilt. Das Steuerautkommen durch die Mineral-
dlsteuer bei Kraftstoffen, Erdgas und Heizél stieg binnen
Jahresfrist um 3,7 % auf 42,2 Mrd Euro, berichtet das
Statistische Bundesamt. Wichtigste Quelle war das Benzin
mit 22,8 Mrd Euro. Hier gab es ein Plus von 1,7 %. Diesel
brachte dem Staat mit 14,9 Mrd Euro 6,2 9% mehr ein,

Im Januar 2002 trat die vierte Stufe der dkologischen
Steuerreform ein, die Kraftstoffe verteuerte. Auf Erdgas
und Heizdl entfielen bei gleich gebliebenen Steuersitzen
2,8 Mrd Euro (minus 2,6 % beziehungsweise 1,9 Mrd
Euro = minus 12,6 %); die Riickgéinge resultierten aus dem
geringeren Verbrauch. Erdgas ging auf %174 Millionen
Megawattstunden zuriick, Heizél auf 31,1 Milliarden Liter.
Bei Benzin gab es ein Minus von 3,3 % auf 36,6 Mrd Liter,
bei Diesel von 1,2 % auf 33,8 Mrd Liter.

Gleisanschliisse miissen europaweit erhalten bleiben
Bahnpolitische Fachtagung der SPD in Berlin

Die SPD-Bundestagsfraktion fordert ein europiisches
Gleisanschlussprogramm. Dabei miisse die EU aber klar

| festlegen, dass solche Konzeptionen in Einklang mit gel-

tendem Beihilferecht stiinden, betonten der verkehrs-
politische Sprecher der Fraktion, Reinhard Weis, und seine
Stellvertreterin, Karin Rehbock-Zureich, auf einer eisen-
bahnpolitischen Fachtagung im Mirz in Berlin. Die Frak-
tion hilt es jedenfalls fiir méglich, das Frachtaufkommen
auf der Schiene bis 2015 zu verdoppeln. Voraussetzung
dafiir sei allerdings cine enge Kooperation zwischen der
Verkehrswirtschaft, der verladenden Wirtschaft und der
Verkehrspolitik. Die Eisenbahnen ihrerseits hitten intelli-
gente und innovative Lésungen zu entwickeln, forderten
die Verkehrspolitiker. Dazu gehérten Logistikdienst-
leistungen und eine vereinfachte Organisation. Rehbock-



Zureich kiindigte noch fiir dieses Jahr an, die Ergebnisse
der Bahn-Arbeitsgruppe .Task force” in Gesetzesform um-
zusetzen. Damit verbunden sei die Schaffung einer Bahn-
agentur zur Férderung des Schienenwettbewerbs. Fiir die
SPD besteht ein gravierender Wettbewerbsnachteil der
Schiene gegeniiber der Strafle im grenziiberschreitenden
Giiterverkehr. Sie will schon bald das Erste Eisenbahn-
paket der EU im Deutschen Bundestag behandeln lassen.
Damit werde in einem ersten Schritt der grenziiberschrei-
tende Schienengiiterverkehr auf klar definierten Strecken
liberalisiert. 2008 soll das gesamte Schienennetz in der
EU fiir grenziiberschreitende Transporte gedffnet werden.
Fiir die Parlamentarische Staatssekretdrin im Bundesver-
kehrsministerium, Angelika Mertens, hat die Bahn zahl-
reiche Handicaps. lhr gehe es um die Gleichbehandlung

von Schiene und Strafe, wozu die geplante Lkw-Maut |

beitrage. Der SPD-Europaabgeordnete Ulrich Stockmann
halt es fiir unertriglich, dass die vom Europiischen Parla-
ment zum 15. Mirz beschlossenen Liberalisierungsschritte
bei der Bahn in keinem EU-Land piinktlich umgesetzt
werden. Nicht einmal Sanktionen seien geplant.

Fiir Jan Scherp von der EU-Generaldirektion Energie und
Transport ist die Qualitit der europiischen Bahnen ,misera-
bel, und das mit zunehmender Tendenz®. Er setzt sich deswe-
gen fiir eine Marktéffnung und intensiveren Wettbewerb ein.

Bahn-Chef Hartmut Mehdorn wies diesen Vorwurf zu-
riick. Er hilt Lohndumping insbesendere im Stralengiiter-
verkehr fiir die grifite Wetthewerbsverzerrung. Seine Kon-
kurrenten zeien daher nicht andere Bahnunternehmen,
somdern ausschlieftlich die Lkw.,

In Osterreich ist die Politik schon einen Schritt weiter, was
die Férderung von Gleisanschliissen angeht — sie hat damit
bereits Erfolge erzielt. Der Grund liegt unter anderem
darin, dass es die Forderung nur gegen Transportverpflich-
tung gibt. Gerhard Pfeiffer, Leiter der Abwicklungs- und
Clearingstelle fiir Anschlussbahnprojekte im &ster-
reichischen Bundesministerium filr Verkehr, Innovation
und Technologie, berichtet, das Programm habe erreicht,
dass in den kommenden fiinf Jahren 38,4 Mio t an die
Schiene gebunden sind. Kommt die zugesagte Menge nicht
zustande, behilt sich das Ministerium vor, nach Uber-
priifung des Falls die Unterstiitzung zuriickzufordern.

Férderung der Gleisanschliisse mit 80 Mio Euro

Die in Deutschland aktiven Giiterbahnen halten eine
staatliche Forderung von Anschlussgleisen fiir erfor-
derlich. Auf einem parlamentarischen Abend in Berlin
setzten sich sowohl Dr. Bernd Malmstrém, Vorstands-
vorsitzender der Stinnes AG und der DB Cargo AG, als
auch Dr. Rolf Bender, Vizeprisident Giiterverkehr des
Verbands Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV), dafiir
ein, dass der Bund 8o Mio Euro an Férdermitteln fiir

Gleisanschliisze bereitstellt. Dies kollidiere nicht mit dem |

Sanierungsprogramm Mora C, berichtete Malmstrom: Die

unrentablen Anschliisse seien in der Zwischenzeit auf
andere Bedienungsformen umgestellt worden. Jetzt gehe
es darum, Neuverkehre fiir die Schiene zu gewinnen.
Potenzielle Kunden schreckten hiufig vor den hohen
Infrastrukturkosten zuriick. Damit sei die Schiene benach-
teiligt, weil jedes Gewerbegebiet ohne Wirtschaftlichkeits-
pritfung selbstverstindlich eine Straffenanbindung erhalte.
Die 8o Mio Euro lehnen sich an die Ausstattung eines
Programms zur Firderung des Kombinierten Verkehrs an.

Die GRV halt die Gleichbehandlung von Schiene und Strasse
bei der Erschliessung von Industriegebieten fiir notwendig. Hier
besteht ein grosser Nachholbedarf fiir die Schiene. Die Schweiz
ist hier der Bundesrepublik weit voraus.

Gewerkschaftschef Hansen zur
Unternehmenspolitik der DB

Der Deutsche Bundestag muss eine Untersuchungskom-
mission einsetzen, die die bisherigen Ergebnisse der
Bahnreform aus dem Jahre 1994 priift und filr Korrek-
turen in der Unternehmenspolitik sorgen soll. Das forderte
Norbert Hansen, Vorsitzender der Gewerkschaft Transnet,
auf einer Pressekonferenz im Mirz in Berlin. Notfalls
miisse der Bund als Figentiimer auch das Management
auswechseln, falls mit diesem kein Kurswechsel méglich
sei. Hansen, der eine ,Gegenbilanz" zur Unternehmens-
strategie und der Verkehrspolitik vorlegte, wirft dem
Management erhebliche Fehler mit milliardenschwerer
Kapitalvernichtung vor. Allein der Verkauf von Schenker
und der jetzige Riickkauf der Stinnes AG belaste das
Unternehmen mit einer Mrd Euro. Die Aufgabe des
Stiickguthereichs und das Engagement hei Bahntrans habe
Verluste von rund 500 Mio Euro gebracht. Zu den
weiteren Managementfehlern zihlten nicht bezifferte Ein-
nahmeverluste durch Angebotsreduzierungen im Giiter-
verkehr (Mora C). Im iibrigen ist Hansen davon tiberzeugt,
dass die Giiterverkehrsprognosen, nimlich plus 64 % bis
2015 unter den gegebenen Umstiinden unrealistisch sind.

Die GRV stimmt den Ausserungen von Hansen weitgehend zu.
Der Verkauf von Schenker und von anderem Tafelsilber, z.B.
das Basanetz an Arcor, durch den seinerzeitigen Vorstand der
DB, Heinz Diirr, war ein Todstinde. Heute sind fast noch alle
Stiickguteinrichtungen als Ruinen zu sehen. FEine Vermark-
tung ist nicht gelungen. Bahntrans hat sich andere Standorte
ausgesucht, Aber mit grosser Sicherheit diirfle das Engagement
von Hansen im Sande verlaufen.

Der Bundesverkehrswegeplan (BVWP)
A) Allgemein

Bundesverkehrsminister Stolpe will mit dem BVWP
(Genauer Titel: .Grundlagen fiir die Zukunft der Mobilitit
in Deutschland®) die optimale Verzahnung der einzelnen
Verkehrstriger erreichen. Er beriicksichtigt die Heraus-
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forderungen des EU-Binnenmarktes und die Osterweite-
rung der EU, die Globalisierung der Wirtschaft und die
Entwicklung von Dienstleistungs- und Informationsgesell-
schaft. Das Papier soll bis Jahresende vom Deutschen Bun-
destag abschliessend behandelt werden.

Ausgegangen wird von einem Gesamtbetrag von 150 Mrd
Euro. Davon entfallen 82,8 Mrd Euro = 56,4 % auf Er-
haltungs-und Ersatzmassnahmen, wihrend fiir den Neu-
bau- und Ausbau von Verkehrswegen nur noch 64,0 Mrd
Euro = 43,6 % angesetzt werden. Das zeigt, wie in der Ver-
gangenheit Ersatzmassnahmen und Instandhaltung ver-
nachldssigt wurden. Besonders hart trifft es die Bundes-
wasserstrassen, bei denen nur nech 0,8 Mrd Euro (10,7 %)
filr Neu- und Ausbau zur Verfiigung stehen.

Aus der Koalitionsvereinbarung ergebe sich die Vorgabe,
Schiene und Strasse .gleichwertig” zu beriicksichtigen,
und zwar unter Einbeziehung der kontinuierlich erhéhten

Regionalisierungsmittel. Fiir Strasse und Schiene sind je-
weils Mittel in Héhe von 77,5 Mrd Euro vorgesehen.

Fiir Bundesfernstrassen sind 75,4 Mrd Euro angesetzt, von
denen die Hilfte fiir den laufenden Betrieb und Reinvest-
tionen angesetzt ist.

Es sollen 1600 km Autobahnen mit einem Aufwand von
13,3 Mrd Euro gebaut werden. Weitere 2250 km sollen fiir
12,6 Mrd Euro erweitert werden,

Die Strasse bleibt zwar der meistgenutzte Verkehrstriger.
Die Mittel werden jedoch nicht ausreichen, das zu erwar-
tende Verkehrswachstum aufzufangen.

Fiir die Schienenwege der DB AG sind insgesamt 63,9
Mrd Euro vorgesehen, von denen 6o,1 % (38,4 Mrd Euro)
als Bestandsnetzinvestitionen ausgewiesen sind. Fiir Neu-
und Ausbau stehen 25,5 Mrd Euro bereit.

Bei der Schienen bildet neben der Modernisierung der Leit-

Investitionsstruktur des BVWP 2003 und Vergleich zum BVWP 1992

BVWP'D3 BYWP92 BYWP92
Investitionen Investitionen Tatsichliche Investitionen |
2001 bhis 2015 1991 bis 2012 1991 his 2000
Mrd. € % Mrd. € %o Mrd., € o

Schienenwege 63,8 43,5 109.2 47,1 36,2 413 |
des Bundes
Bundesfern- 754 51,4 i07.2 46,2 44.1 516
straffien
Wasserstrallen 7.5 5.1 15,5 6.7 5.2 a.l
Tvischisin: 1467 100,0 2319 100 85,5 100,0
summe .
GVFG-Mittel 25,1 42.2 10.3
Transrapid 23 = |
Ubrige Investiti- 14 .
OneEn
Summe 174,1 2755 95,8

Investitionsmittel fiir Neu- und Ausbau bzw. Hauptbautitel Stralienbau (ohne Erhaltungsinvestitionen)
Prozentzahlen beziehen sich auf jeweiligen Mittelansatz der Verkehrstriger

Mrd. € in % Mrd. € in % Mrd. € in %
Schienenwege 25,5 40,0 60,5 554 19.7 554
Bundesfern- 3173 50,0 55,5 51,8 2289 519 |
stralien |
Bundeswasser- 0.8 10,7 8,0 516 3.1 39.6 |
straflen |
Summe 64,0 1240 45,7 |

it Enren,

Quelle: Entwurf des BYWP'03 vom BMVBW, Mérz 2003 und BVWP 92, Vergleichszahlen des BVWP 92 nmgerechnet |




und Sicherungssystemne, der Beseitigung von Langsamfahr-
stellen und Sanierung ausgewihlter Strecken den Schwer-
punkt das Schienennetz fiir den Hochgeschwindig-
keitsverkehr. So sollen im Planungszeitraum bis zo15 1600
km neue HGV-Strecken entstehen und 400 km bestehende
Strecken aufgeriistet werden. Zusammen mit den 1900 km
HGV-5trecken soll das HGV-Netz bis 2015 auf 3000 km
Linge wachsen. In den Neubauvorhaben ist die HGV-Trasse
zwischen Erfurt und Niimmberg enthalten. Gut 1,3 Mrd Euro
sind fiir die Strecke Stuttgart Augsburg vorgesehen.

Fiir die Binnenschifffahrt gibt es keine Neubauprojekte.
Jedoch hinsichtlich des Hochwasserschutzes ldimen alle
Binnenschifffahrtsvorhaben auf den Priifstand. Sie soll 7,5
Mrd Euro erhalten.

Binnenhifen, Seehifen und Flughifen werden wie auch
die Einrichtungen fiir den Kombinierten Verkehr im
BVWP behandelt.

B) Stellungnahmen zum Bundesverkehrswegeplan

1. Bund fiir Umwelt und Naturschutz (BUND)

Besonders ausfithrlich hat der BUND zum BVWP Stellung
genommen. Leider kdnnen wir nur einige wichtige Passagen
dem Leser hier bieten. Wir empfehlen daher den Lesern, die sich
in die Materie vertiefen wollen, im Internet unter
http:/ fwww.bund.net Einzelheiten abzufragen.

Die Gesamthkritik gab der BUND in einer Pressemitteilung
vom 20.3.03 bekannt: Er kritisiert vor allem das Rekord-
niveau beim Strassenbau. Der Entwurf des BVWP sei kein
Beitrag zu einer ékologischen Verkehrswende, Bundes-
verkehrsminister Stolpe gibt selbst zu, dass bei Fortset-
zung der bisherigen Verkehrspolitik der Ausstoss klima-
schidigender Gase um rund 12 % steigen wird.

Der BUND-Analyse entnahmen wir die Tabelle auf Seite g.
Nach ihr umfasst der BVWP ein Gesamtvolumen von 146,7
Mrd Euro fiir die Investitionsausgaben des Bundes in seine
Verkehrswege fiir den Zeitraum von zoor1 bis 2015,

Bei Einfithrung der Maut erscheint die Investitions-
planung tatsichlich finanzierbar. Die Tabelle zeigt auch,
dass die im BVWP 199z vorgesehenen Investitions-
volumina im jihrlichem Haushaltsvellzug deutlich unter-
schritten worden sind. Auch die Investitionsansitze im
BVWT 2003 sind nicht verbindlich. Was tatsichlich in den
nichsten Jahren investiert wird, legt jeweils der Deutsche
Bundestag iiber den Bundeshaushalt fest.

Die fiir Neu- und Ausbaumassnahmen vorgesehenen
Mittel von 37,7 Mrd Euro liegen deutlich unter der
Summe, die fiir alle Strassenbauprojekte notwendig wire.
26,6 Mrd Euro sind bereits in den indisponiblen Projekten
gebunden, alle weiteren Projekte wiirden mindestens 55
Mrd Euro kosten, insgesamt 8o Mrd Euro. Uberlegungen,
zusitzlich privates Kapital fiir den Strassenbau zu mobi-
lisieren, lehnt der BUND ab. Der BUND sieht die knappen
Mittel als eine Chance zur Neuorientierung der Verkehrs-
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politik, da politische Entscheidungstriger gezwungen wer-
den, endlich deutliche Priorititen zu setzen. Klare Prioritit
muss aus der Sicht des BUND der Ausbau der umwelt-
freundlichen Verkehrsmittel und die Mobilisierung von
Kreativitit und Innovationsfihigkeit fiir neue, umwelt- und
kundenfreundliche Mobilititsangebote haben.

Die Investitionen in die Schienenwege des Bundes werden
bis zo15 mit durchschnittlich 4,25 Mrd aufl dem heutigen
Niveau fortgeschrieben. Dabei ist insbesondere die Stir-
kung der Investitionen in das Bestandnetz positiv zu beur-
teilen. Mit den vorgesehenen 2,5 Mrd Euro fir die Moder-
nisierung des Bestandnetzes (einschliesslich Leit- und
Sicherheitselektronik) werden die Planungsansitze der DB
Netz AG fiir die Umsetzung der Netz z21-Strategie iiber-
nommen. Damit kann zumindest das Kernnetz fit fiir das
z21. Jahrhundert gemacht werden.

Die Ansitze fiir Neu- und Ausbaumassnahmen sowie die
Férderung von regionalen Eisenbahnstrecken sind dage-
gen zu niedrig angesetzt, insbesondere wenn weiterhin
betrichtliche Investitionsanteile fiir verkehrlich wenig
sinnvolle Prestigeobjekte z.B. NBS Niirnberg-Erfurt-Halle
oder fiir Stuttgart 21 verschwendet® werden.

Das Verhiiltnis Schiene : Strasse

Gegeniiber den Verkehrsinvestitionen im Jahr 2002 &ffnet
sich im Bundesverkehrswegeplan 2co03 die Schere
zwischen Strafien- und Schieneninvestitionen wieder
deutlich. Nach der mittelfristigen Finanzplanung, die dem
BVWP'o3 zu Grunde liegt, wird die Differenz ab dem Jahr
20006 bei konstant goo Mie Euro liegen. Dadurch ergibt
sich fiir die Gesamtlaufzeit des BVWP 2003 eine Differenz
von ca. 11,4 Mrd Euro,

Dieses Ungleichgewicht wird im BVWP-Entwurf dadurch
kaschiert, dass nach dem rot-griinen Koalitionsvertrag vom
16.10.2002 beide Verkehrstriiger unter Einbeziehung der
LKW.-Maut, der Regionalisierungsmittel und der Mittel aus
dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz gleichwertig
beriicksichtigen werden sollen. Was dies konkret bedeutet,
wird aus folgender Tabelle ersichtlich:

Schieneninvestitionen einschl. Mittel aus RegG und GVFG
laut EMVBW

Schienenwege aus Bundeshaushalt 63,8 Mrd Euro
Aus Reg G- Mitteln* 12,8 Mrd Euro
Aus GVFG-Mitteln * 2,0 Mrd Euro
Gesamte Schieneninvestitionen

des Bundes =8,6 Mrd Euro

* Allerdings kiinnen die Linder aus den RegG-Mitteln auch
Investition in Schienenstrecken in Landesbesitz oder in Hinden
von Privatbahnen titigen. Beide gelten nicht als Investitionen in
Schienenwege des Bundes und werden daher nach der Logik des
BMVBW nicht einberechnet.

Abschliessend zeigen wir noch eine Grafik des BUND, die die
Entwicklung der Schienen- und Bundesfernstrassen-Investi-
tionen seit 1096 zeigh,
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Die in der Grafik dargestellte Entwicklung des Bundes-
haushaltes Verkehr von 1996 bis 2003 zeigt, dass ab 1998
unter der rot-griinen Bundesregierung eine Angleichung
der Hauptbautitel fiir die Schiene an die der Strafie erfolgt
ist. Die deutliche Ausweitung der Schieneninvestitionen
wurde allerdings nur bei gleichzeitig gestiegenen Inves-
titionen in die Bundesfernstraien erreicht. Die Schienen-
investitionen liegen 2003 mit 4,4 Mrd. Euro so hoch wie
lange nicht mehr, aber noch unter den bei der Bahnreform
1994 vereinbarten 1o Mrd. DM (5.1 Mrd Euro) jihrlich.
Alleine mit einer Angleichung der Investiionsmittel ist die
jahrelange Benachteiligung der Schiene gegeniiber der Stra-
e nicht wett zu machen. Allein die addierten Haushalts-
ansitze (Soll) der Schiene liegen von 1996 bis 2003 um ca.
3,9 Mrd. Euro (bzw. 7,7 Mrd. DM) unter denen der Strafe.
Betrachtet man die tatsichlich geflossenen Mittel (Ist) allein
fiir die fiinf Jahre 1996-2000, erhéht sich die Differenz um
weitere 2,4 Mrd. Euro (4,8 Mrd. DM) auf 6,3 Mrd. Euro. Be-
riicksichtigt man aufierdem, dass seit 1950 der planmifige
Aufbau eines autoorientierten Deutschlands dominierte,
wird deutlich, dass die Angleichung der Investitionsmittel
von Schiene und Strafe nur ein erster Schritt sein kann.

2. .Pro Mobilitit®

Heftige Kritik am BVWP hat die Organisation ,Pro Mobili-
tit” im Marz in Hamburg gefibt. Nach Auffassung von Dr.
Peter Fischer, Prisident der Organisation und fritherer
niedersichsischer Wirtschafts- und Verkehrsminister, ist
das Problem der Finanzliicken nicht gelést: ,Damit sind
Staus programmiert.”

Nach Darstellung Fischers entfallen 85 % der Giiterver-
kehrsleistungen auf die Strasse. Trotzdem wolle die
Bundesregierung in Strasse und Schiene gleich viel inves-
tieren.

Auch Wilhelm Pillmann, Vorsitzender der Kommission
Verkehrsinfrastukturfinanzierung des Bundesverkehrs-
ministers, kritisierte die Mautplanungen. Seiner Ansicht
nach — darin ist er sich mit Fischer einig — miissten die

Einnahmen vollstindig in den Strassenbau zuriickfliessen.
Widerspruch bekamen die beiden Redner von Angelika
Mertens. Sie begriisst die Verteilung der Mittel auf Bun-
deshaushalt und andere Verkehrstriger.

3. DB AG

Bahnchef Mehdorn zeigte sich mit dem BVWP zufrieden.
Auch DB Netz dusserte sich sehr zufrieden: Zu den
Investitionen von 63,9 Mrd Euro kimen noch Mittel aus
dem GVFG. Damit kime man auf mehr als 50 % im
Vergleich zu Strasse, Das hitte es noch nie gegeben. Der
bedeutsame Anteil der Investitionen in das bestehende
Netz steige von 46 auf Go %, derjenige fiir Neu- Ausbau-
ten gehe von 54 auf 39,9 % zurtick.

Ziel sei die Entmischung schneller und langsamer Ziige
nach dem Konzept Netz 21.

Netz 21
schnell =
langsam as.

TECHECHSCHE
REPLIE IK

Getrennte Wege sollen spatestens 2015 schnelle und langsame Zige
fahren. Cuble DB/Grafik: DVZ

4. BGL

Der Bundesverband Giiterkraftverkehr, Logistik und Ent-
sorgung (BGL) meint, dass nicht der zunehmende Bedarf
— 2.B. durch die Osterweiterung, die Infrastrulturinvesti-
tionen bestimmt, sondern die knappen Kassen des Bun-
desfinanzministers. Der Plan sei mit 30,5 Mrd unter-
finanziert.

Auch sie michte natlirlich, dass Schiene und Strasse in glei-
chem Umfang beriicksichtigt werden, zumal die DB AG einen
gewaltigen Nachholbedarf hat und die Strasse bis heute in
keiner Weise die externen Kosten trigt. Wir kinnen hier schon
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aus Platzmangel nicht zu einzelnen Projekten Stellung neh-
men, aber wir michten ein Projekt herausgreifen, das nur unter
fernerer Bedarf registriert ist:

Das ist der Ausbay und die Elektrifizierung der Strecke Miin-
chen - Mithldorf - Freilassing der TEN-Strecke Paris- Strass-
burg - Stuttgart - Miinchen- Mihldorf - Freilassing - Wien -
Budapest.

Schienenverkehr

Allgemeines

Riickblick der DB AG auf das Jahr 2002

(Vorliufige Zahlen)

Betriebliches Ergebnis besser als geplant

438 Mio Euro Unterdeckung — aber auch 395 Mio Furo
weniger Altlastenausgleich
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Die Deutsche Bahn AG hat das vergangene Jahr mit einem
Verlust von 438 Mio Euro abgeschlossen. Dies sei eine Fol-
ge reger Investitionstitigkeit gewesen, rechtfertigte
Vorstandsvorsitzender Hartmut Mehdorn die Zahlen. Der
Umsatz inderte sich — bereinigt um den Erwerb von
Stinnes — nicht, einschlieflich des Zukaufs erhdhte er sich
um mehr als 18 Prozent,

+Wir haben im vergangenen Jahr soviel investiert wie nie
zuvor und zahlreiche Projekte zum Nutzen unserer Kun-
den abgeschlossen. Dafiir haben wir bewusst Ergebnis-
belastungen in Kauf genommen.” Mit diesen Worten
kommentierte Mehdom das Jahresergebnis des Konzerns
vergangene Woche in Berlin.

Iz

Wie berichtet, weist die DB AG ein negatives Ergebnis vor
Steuern von 438 Mio. Euro aus — 7,1 % mehr als 2001. Die
Investitionen, welche die DB AG aus eigener Tasche finan-
zierte, erhdhten sich um knapp 62 % auf 5,3 Mrd Euro.
Der Umsatz ohne den Stinnes-Anteil stieg um o,3 % um
15,722 auf 15,765 Mrd. Euro; einschliefilich des Stinnes-
Umsatzanteils ergab sich ein Plus von 18,8 % und ein
Erlés von 18,685 Mrd. Euro.

Alle Unternehmensbereiche auffer dem Giterverkehr
hitten dazu beigetragen; im Giiterverkehr habe sich die
DB von nicht rentablen Umsidtzen getrennt, um den
Geschiftsbereich Einzelwagenverkehr zu sanieren. So
verzeichnete die DB im Giiterverkehr einen Einnahme-
riickgang um 3,6 % auf 3,7 Mrd. Euro.

Der Unternehmensbereich Fahrweg konnte die Umsitze im
vergangenen hingegen um g % auf 201 Mio Euro steigern.
Was das betriebliche Ergebnis nach Zinsen angeht, sieht
das Bild anders aus: Der Unternchmensbereich Giiterver-
kehr erzielte 47 nach 17 Mio Euro, Stinnes erbrachte 22
Mio. Euro,

Der Unternehmensbereich Fahrweg musste hingegen einen
Ergebnisriickgang ven minus 206 auf minus 529 Mio Euro

hinnehmen, Weiter zurtickgegangen sind die so genannten

Alt-Lastenerstattungen, die der DB AG filir Belastungen aus
der Ubernahme der ehemaligen Deutschen Reichsbahn
auferlegt wurden. Sie fielen um 395 Mio Euro niedriger als
im Vorjahr aus — wiren sie in Vorjahreshéhe geflossen,
hiitte die DB mit 59 Mio Euro Verlust abgeschlossen.

Der Cash-Flow vor Steuern hatte sich verbessert, und zwar
um 266 Mio auf 2,1 Mrd Euro.

Die Investitionen entfielen wie im Vorjahr schwerpunkt-
missig auf die Infrastruktur. Ausserdem wurde der Fahr-
zeugpark weiter modernisiert. Mit dem Erwerb von Stin-
nes ist auch die Beschaftigtenzahl angestiegen. Arbeitete
am 31.12.01 noch 214000 Mitarbeiter fiir den Konzern, wa-
ren es Ende zooz rund 250 coo. Die Produktivitit stieg
innerhalb von 1o Jahren auf 154 %.

Tarifverhandlungen im Marz
Eisenbahner erhalten knapp zwei Prozent
mehr pro Jahr

Nach schwierigen Verhandlungen haben sich die Deutsche
Bahn (DB) mit der Verhandlungsgemeinschaft aus Trans-
net und GDBA auf einen neuen Entgelttarifvertrag
geeinigt. Der Tarifvertrag sieht folgende Eckpunkte vor:

» Die Laufzeit betriigt, riicckwirkend zum 1. Mirz 2003
24 Monate.

- Fiir das laufende Jahr haben die Tarifparteien Einmal-
zahlungen im April und im Dezember, jeweils in Hohe
von 200 EURO, vereinbart, Dies entspricht einer
durchschnittlichen prozentualen Erhéhung von 1,35 %.

« Zum 1. Mai 2004 ist eine lineare Entgelterhthung um
3,2 9% vorgesehen.

« Bis zum 1. September 2006 werden die Ost-Entgelte in
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drei Schritten an die West-Entgelte angeglichen.

letztmalig die Tabellenentgelte Ost um 3,3 Prozent erhisht.
Im zweiten Schritt entfillt zum 1. September 2005 die
Entgeltabgabe Ost.

Im dritten Schritt werden zum 1.9.2006 die ehemaligen
Ostentgelte bis zur 3. Stufe der entsprechenden Entgelt-
gruppe West angepasst. Es gibt damit dann keine Unter-
schiede mehr zwischen Ost und West. Tnsgesamt entspre-
che dieser Tarifabschluss einer durchschnittlichen Entgelt-
erhéhung von knapp unter zwei Prozent pro Jahr. Sie liegt
damit aber immer noch deutlich iiber der prognostizierten
Inflationsrate,

DB-Vorstandsvorsitzender Hartmut Mehdorn beziffert die
Belastung durch den Tarifvertrag tiber die Laufzeit auf insge-
samt 400 Mio Euro. Dennoch sei es mit dem Tarifabschluss
gelungen, Einkommen und Beschiftigung der Mitarbeiter
zu sichern, ohne dass die Sanierung gefihrdet werde.

Anfang April hat sich nach schwierigen Verhandlungen
auch die Gewerkschaft der Lokfithrer (DL) mit der DB AG

geeinigt.

Regionetze: Mehr Attraktivitdt und Rentabhilitit
des Schienenverkehrs in der Flache

Die Deutsche Bahn sieht sich durch den Erfolg ihrer
Regional-Netze bei der Umsetzung ihrer Mittelstands-
offensive auf dem richtigen Weg.

Im vergangenen Jahr wurden rund 67 Mio Euro in die
Regional-Netze investiert, darunter 25,5 Mio Euro aus
Eigenmitteln der Deutschen Bahn fiir nene Fahrzeuge
sowie fiir die Instandhaltung. Hinzu kamen 41,5 Mio Euro
aus Landes- oder Bundesmitteln fiir die Verbesserung der
Infrastruldur.

Bundesweit werden vier Regional-Netze seit dem 1. Januar
2002 als eigenstindige regionale Organisationseinheiten
unter dem Dach der Deutschen Bahn wie ein mittelstin-
disches Unternehmen gefithrt: die Kurhessenbahn (KHB)
in Nordhessen mit einer Streckenlinge von 245 km, davon
die Oberweifibacher Berg- und Schwarzatalbahn (OBS) im
Thiiringer Wald mit einer Streckenlinge von 29 km, die
217 km lange Erzgebirgsbahn in Sachsen (EGB) sowie die
ein Streckennetz von 406 km umfassende SiidOstBayern-
Bahn (SOB).

Die Regional-Netze erbringen gegenwirtig im Schienen-
personennahverkehr eine jahrliche Verkehrsleistung von
rund 1o Millionen Zugkilometern. Die Infrastruktur ist
gepachtet, die bendtigten Fahrzeuge sind jeweils Eigentum
der einzelnen Netze. Rund 1.000 Mitarbeiter sind in den
RegioNetzen beschiftigt.

Bis 2005/2006 will die Bahn mit ihren RegioNetzen
nachhaltig schwarze Zahlen schreiben. Dabei soll die Ver-
kehrsleistung in den niichsten Jahren sukzessive ausge-

| baut werden. Die DB will kiinftig auch in den RegioNetzen
| durchgingig mindestens einen Stundentakt anbieten und
Im ersten Schritt werden zum 1. September dieses Jahres |

die Fahrgastzahlen bis 2005 um rund 30 Prozent steigern.
Bereits heute sind auf den einzelnen Strecken der Regio-
nalnetze tiglich zwischen 500 und j.000 Reisende unter-
wegs, knapp 3o.000 Reisende insgesamt,

Durch die Pachtung der Gleisanlagen und Verkehrssta-
tionen sind Verkehr und Infrastruktur in den RegioNetzen
eng miteinander verzahnt. Die organisatorische Fithrung
der RegioNetze erfolgt durch die DB RegioNetz GmbH,
die sich aus einer Infrastruktur GmbH sowie einer
Verkehrs GmbH zusammensetzt.

Mit dem neuen Verbundsystem will die Bahn die Neben-
strecken in Bayern profitabel und zukunftstauglich
machen. Dazu habe die Deutsche Bahn AG rund 40 % der
Schienenwege organisatorisch in sechs Regionalnetzen
zusammengefasst. Bis 2011 sollen fiir die Sanierung und
Modernisierung der 2200 Kilometer umfassenden Teil-
strecken 1,3 Mrd Euro ausgegeben werden.

Mit 413 Schienen-Kilometern ist das , Franken-Netz" mit
den beiden Teilbereichen ,Rhén-Coburg-Hochfranken”
und  Mittelfranken” der gréfite Abschnitt. Teuerster Sanie-
rungsfall ist das  Oberpfalz-Netz* zwischen Regensburg,
Marktredwitz, Furth im Wald und Amberg: Hier sollen
allein rund 300 Mio Euro in Modernisierungsma®nahmen
fliessen. Oberste Prioritit geniesse die Modernisierung der
iiber 4000 Bahniiberginge, Fin noch nicht nennbarer Teil
der Kreuzungen zwischen Schienen und Strafen soll zur
Steigerung der Durchschnittsgeschwindigkeit und Er-
héhung der Sicherheit abgebaut werden.

Bis in zehn Jahren wolle man die Regionalnetze mit der-
zeit Soo Beschiftigten in die schwarzen Zahlen fithren.
Probleme gebe es bei wenig befahrenen Giiterverkehrs-
strecken. Allerdings ist das Regionalnetzsystem ,kein
Stilllegungsprogramm?®.

Wir zeigen als Beispiel die Stidost BayernBahn:
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In Zahlen:

Streckennetz 435 km

Liniennetz rund 527 km

Anzahl Stationen 86

davon eigene 75

Ziige je Werktag rund z50

Zug-km/Fahrplanjahr  rund 4.9 Mio

Fahrgiste/Tag 23,000

Fahrzeuge 32 Dieseltriebwagen (VT 628)
28 Diesellokomotiven (BR 218)
2 Diesellokomotiven (BR ar3)
7o Wagen, davon 21 Doppel-
stockwagen

Mitarbeiter 484

davon 150 Fahrdienstleiter

84 Lokfithrer
49 Zughegleiter
35 Infrastruktur-Instandhaltung
&9 Werkstatt
Gg Sonstige und Verwaltung
8 Azubis
Stand September zoo2

Mit dieser Organisationsstruktur werden die Entscheidungs-
wege sichtlich kiirzer. Damit kommen die Regionetze der DB
den NE-Bahnen schon viel ndher. Damit ist der Erhalt der
oFliichenbahn® weitgehend sichergestellt und damit sind lang-
Jihrige Forderungen der GRV und Anderer zum Teil erfiillt,

Schienenpersonenverkehr
Das neue Preissystem der Bahn

Statt diber die vielen Stellungnahmen zum neuen Preissystem
zu berichien, geben wir die Stellungnahme der GRV bekannt,
die Herr Kammer schon vor der denkwiirdigen Aufsichts-
ratssitzung im Mai gefertigt hat, nach der die wesentlichen Ver-
antwortlichen flir dieses System ihren Hut nehmen mussten:
Dr. Christoph Franz (Vorstandsmitglied Personenverkehr),
Hans-G.Koch (Vorstand Marketing und Vertrieh im Unter-
nehmensbereich Personenverkehr) und Frau Anna Brunotte
{massgebliche Entwicklerin des Preissystems). Alle drei kamen
von der Luftfahrt. Auch der neue Mann, Dipl.-Ing. Rausch
{bisher im Holdingvorstand fiir den Bereich Technik verant-
wortlich), kommt von der Lufifahrt, aber er wird die negative
Einstellung der Allgemeinheit inzwischen zur Kenntnis ge-
nommen haben. Sofort wurde die hohe Umtauschgebithr von
45 Euro auf 15 Euwro gesenkt., Weitere Verbesserungen werden
folgen. Die GRV ist sich gewiss, dass im Dezember ein neues
brauchbares System das bestehende Tarifsystem ablosen wird.

LAuch die GRV wird danach gefragt, wie sie zum neuen
Preissystemn der DB AG steht. Wir wollen uns zwar nicht
in die Reithe der vielen Besserwisser einreihen lassen, die
das System bereits im voraus in Grund und Boden ver-
dammt haben, aber nach einem halben Jahr Erfahrung
sind wir durchaus willens und in der Lage, einige grund-
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sitzliche Bemerkungen dazu vorzutragen,

Das neue Preissystem hat den grundlegenden Fehler, dass
es in wesentlichen Teilen am Vorbild des Luftverkehrs und
nicht an den andersartigen Bediirfnissen der Fahrgiste des
Schienenverkehrs orientiert ist, was iibrigens nicht ver-
wundert angesichts des Umstands, daf die verantwort-
lichen Manager der DB aus dem Bereich der Luftfahrt
stammen. Das erkennt man auch an dem véllig miss-
ratenen Gastronomiekonzept in den neuen 1CE 3, wo man
das bisherige BordRestaurant in ein diirftiges Bistro mit
ausschliefflich Stehplitzen verwandelt hat, von denen aus
ein Blick in die Landschaft unméglich ist.

Ein wegentliches Element des Schienenpersonenverkehrs
war bisher das Element der Freiheit: .Jeder Zug ist mein
Zug." Gerade darin unterscheidet sich der Zug vom Flug-
zeug. Wenn das Flugzeug voll ist, kann es keinen weiteren
Passagier aufnehmen. Anders der Zug, Wer — aus was fiir
Griinden auch immer — einen besimmten Zug benutzen
wollte, konnte bisher problemlos mit seiner Fahrkarte ein-
steigen, auch wenn er Gefahr lief, ohne Platzkarte keinen
Sitzplatz zu erhalten. Nach dem neuen Preissystem ist
eine (verbilligte) Plan&SparFahrkarte ungiiltig, wenn der
geplante Zug verpasst wird; die Riickgabe kostet bis zu 45
Euro. Hier sind kundenfreundliche Verbesserungen
dringend erforderlich, z.B. Anrechnung der Plan&Spar-
Karte auf die dann Fillige Normalpreiskarte, ggf. auch mit
BahnCard-Rabatt, egal, ob man die Fahrkarte am Schalter
umtauscht oder erst im Zug.

Die alte BahnCard hat spontanes, freiziigiges Reisen zu
giinstigen Preisen (50 % Rabatt auf den Normaltarif -
auch im Nah- und Regionalverkehr) ermiiglicht. Thre Ab-
schaffung wird unseres Erachtens mit Recht heftig kriti-
siert. Angesichts drastischer Verkehrseinbriiche nach Ein-
fithrung des neuen Preissystems wire die DB gut beraten,
die alte BahnCard zu leicht modifizierten Bedingungen
wieder einzufiithren.

Demgegeniiber ist positiv zu bewerten, da® BahnCard-,
Mitfahrer- und Plan&Spar-Rabatte miteinander kombinier-
bar sind. Zu den grifiten Gewinnern zihlen Kleingruppen
und Familien mit Kindetn zwischen 6 und 14 Jahren.

Eine abschliefende Bemerkung: Das neue Preissystem ist
insgesamt zu kompliziert und wegen der vielen ,Wenn
und Aber“-Regeln zu wenig kundenfreundlich. Die DB AG
sollte deshalb — auch im eigenen Interesse — einige Unge-
reimtheiten alsbald beseitigen mit dem Ziel, das bahn-
spezifische Element der Freiheit wieder zu stirken.”

Die Deutsche Bahn will mit einer kurzfristigen Sonder-
aktion auf den drastischen Riickgang der Fahrgastzahlen
in den Fernziigen reagieren. Ab Ende April zollen mit
neuen, preiswerten Angeboten die verloren gegangenen
Kunden in den ICE sowie den Inter- und EuroCity zuriick-
geholt und neue Zielgruppen angesprochen werden. Ge-
dacht ist an eine Kombination von Tickets und touris-
tischen Elementen wie Stidtereisen oder an Ermissi-
gungen und an giinstige Offerten, beispielsweise Rir Stu-
denten. Die Planungen laufen unter Hochdruck, an den
Details wird noch gefeilt.
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Auf die Sonderaktion folgen Mitte Juni die vorn Vorstand
bereits angekiindigten Aktionspreise auf einzelnen Strek-
ken. Der Rilckschlag im Fernverkehr ist aber derart drama-
tisch, dass Bahnchef Hartmut Mehdorn mit Gegenmaf2-
nahmen nicht mehr bis zum Sommer warten, sondern be-
reits im Frithjahr gegensteuern will. Die DB hat im Januar
bei den Fernziigen 13,8 % weniger eingenommen als im
Januar 2002, statt den Fahrkarten-Verkauf wie geplant um
neun bis zehn Prozent zu steigern. Die eigenen Ziele diurf-
ten damit um mehr als 20 Prozent verfehlt worden seien.
Im Februar und Mirz gab es bislang keine Besserung.

Die GRV stellt fest, dass bei den Billigfliegern bei Inlandsfliigen
die Verkehrszunahme genau so hoch ist wie die Abnahme bei
den Fernziigen der DB, Wenn auch die Zahlen nicht voll ver-
gleichbar sind, aber das Billigfliegen beeinflusst sicher die Bahn.

Fahrpreissystem der DB AG
Mehdorn contra Berninger

In der Auseinandersetzung zum Fahrpreissystem schei-
nen sich anstelle verniinftiger Aussprachen die Fronten zu
verhirten. So droht dem Vernehmen nach Matthias
Berninger, Staatssekretir im Verbraucherschutzministe-
rium, die geplante Senkung des Mehrwertsteuersatzes auf
Bahnfahrkarten von 16 auf 7 %6 infrage zu stellen, falls die
Bahn sich bei Verbraucherrechten und neuem Preissystem

nicht bewege.

Dazu Bahnchef Mehdorn: Was Berninger hier als grss-
ziigiges Geschenk fiir die Bahn ausgibt, wiire in Wahrheit
nur ein kleiner Schritt auf dem Wege zur Beseitigung von
Machteilen der Bahn und vor allem ihrer Kunden im
Wettbewerb mit anderen Verkehrstrigern. Die Bahn hat
lingst gesagt, dass sie diese Steuererleichterung an ihre
Kunden weiterreichen wird,

.Der junge flexible Verbraucher wechselt derzeit zu preis-
werten innerdeutschen Fliigen®, sagt Berninger, Mal abge-
sehen davon, wie viele der von den Billigairlines ange-
botenen Schnippchentickets — weil extrem begrenzt —
atch wirklich zu kriegen sind, sollte der Umwelt-Staats-
sekretiir sich eher fragen, warum denn solche Angebote,
die mittlerweile den Preis fiir eine Stadtfahrt im Taxi
unterschreiten, iiberhaupt méglich sind. Die Bahn jeden-
falls bietet Tag fiir Tag ein Kontingent von rund j00.000
(!} Tickets zu Sparpreisen im Fernverkehr an, Das soll uns
erst mal jemand nachmachen. Verkehrswissenschaftler -
und nicht wir selber — haben ausgerechnet: Die Billig-
preise im Luftverkehr sind bis zu 70 % aus Subwentionen
und Vergiinstigungen des Luftverkehrs finanziert. Fiir ein
griin gefithrtes Ministerium wiirde doch hier nicht nur aus
tkonomischen, sondern auch aus tkologischen Griinden
dringender Handlungsbedarf bestehen, um solche Benach-
teiligungen des umweltfreundlichsten Verkehrstrigers
Bahn zu beseitigen. Dieser umweltfreundliche Verkehrs-
trager ist nimlich der mit Abstand grifite Okosteuerzahler
der Republik. Und die Luftfahrt zahlt — nicht nur bei die-

ser Abgabe — gar nichts. Zudem muss die Bahn, anders als
etwa der Lkw, als einziger Verkehrstriger fiir ihre Wege-
kosten auflkommen.

MNach der gegenwirtigen Entwicklung werden sich die
Steuern auf Energien zwischen 2001 und 2o15 fir die
Bahn auf rund 630 Millionen Euro in etwa verdoppeln.
Dadurch werden unsere simtlichen Energieeinsparungs-
und Klimaschutzerfolge, die in diesem Umfang kein
anderer Verkehrstriger erreicht hat oder noch erreichen
wird, finanziell mehr als zunichte gemacht.

Festzustellen also ist: Das Verkehrsmittel, ohne das die
von Deutschland eingegangenen Klimaschutzziele gar
nicht erreichbar sind, wird bestraft mit Mineralsl-, Oko-
und Mehrwertsteuer, die andere Verkehrstriger und euro-
pidischen Bahnen - national wie international — entweder
gar nicht oder nur zum Teil zahlen. Zusitzlich lisst die
Politik im Straffengiiterverkehr auch noch ein Sozial-
dumping zu, das Frachttransporte so billig macht, dass die
Lagerhaltung der Industrie mittlerweile auf die rechte Spur
der Autobahn verlagert wurde, weil alles andere viel teurer
igt. Ich habe eigentlich gedacht, dass dieses hochaktuelle
Umweltschutz- und damit auch Verbraucherthemen sind,
um die sich gerade Griinen-Politiker — aber nicht nur diese
— dringend kiimmern miissten. Aber um europaweit filr
gleiche Rahmen- und Wettbewerbsbedingungen unter den
Verkehrstrigern zu sorgen, ist eine gehirige Kraftanstren-
gung notwendig.

Hier muss die GRV Herrn Mehdorn recht geben. Es ist einfach
nicht zu begreifen, dass es nicht gelingt, wenigstens im inner-
deutschen Verkehr von den Luftverkehrsgesellschaften eine
Kerosinsteuer zu verlangen. Die innerdentschen Billigfliige
miissten fiir den Bund und vor allem fiir das Verbraucher-
schutzministerium Anlass sein, ihrem eigenen Verkehrsunter-
nehmen wenigstens anndhernd gleiche Startbedingungen
einzurdumen.

Reisendeninformationssystem

Ein optimiertes . Reisenden InformationsSystem® (RIS)
soll kiinftig Kunden der Deutschen Bahn (DB) und
Eisenbahner wesentlich schneller und zuverlissiger dar-
fiber auf dem Laufenden halten, wie es um die Betriebs-
lage steht und wie man sein Reiseziel auch bei Verspi-
tungen so zligig und komfortabel wie moglich erreicht.
Dafiir investiert die Deutsche Bahn etwa 220 Millionen Eure,
davon bis Ende 2004 rund 120 Millionen Euro. RIS wird im
laufe der kommenden Jahre flichendeckend auf ca. 3.600
Bahnhiife, auf alle Fernverkehrsziige und ca. 70 % der Nah-
verkehrsziige ausgedehnt. Bis Jahresende soll das System alle
Hauptstrecken, bis 2008 das gesamte Netz umfassen,

Das neue System setzt auf bereits bestehende Informa-
tionssysteme der Bahn auf, die beispielsweise fiir den
Fernverkehr schon seit Jahren bundesweit existieren. Als
wesentliche Neuerung kommt die Integration fast aller
Nahverkehrsziige und einer Vielzahl grofier und kleiner
Bahnhiife hinzu.
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Als Herzstiick von RIS fungiert der RIS-Server, ein |

Zentralrechner, der in der Endstufe rund eine Million Zug-
laufmeldungen pro Tag verarbeiten wird. Das entspricht

giner Datenmmenge von 4,2 Giga-Byte. An diesen Server |
melden die Fern- und Nahverkehrsziige kiinftig ihre |

altuelle Position sowie gegebenenfalls Abweichungen vom

Fahrplan und den dafiir verantwortlichen Grund.

Etwa 1yoo Zugbegleiter im ICE und InterCity sowie 4000

Kundenbetreuer im Nahverkehr werden gegenwirtig mit

Communilkatoren ausgeriistet, um RIS auf SMS-Basis Infor-

mationen in Echtzeit zur Verfiigung stellen zu kénnen. Die

eingehenden Daten werden vom Server verarbeitet und ste-
hen unmittelbar fiir die Kundeninformation zur Verfiigung:

« Im Internet unter www. bahn.de in den aktuellen
Abfahrts- und Ankunfts-Tafeln sind aktualisierte Daten
fiir alle Bahnhife erhiltlich.

» Aniiber 7oo Bahnhéfen profitieren noch in 2003 DB-
Kunden von RIS durch qualitativ verbesserte Anzeigen
und Lautsprecher-Durchsagen.

+ In Nahverkehrsziigen, die von einem Kundenbetreuer
begleitet werden, verschafft R1S den DB-Mitarbeitern
und damit auch den Reisenden kiinftig durch den
Communikator verldssliche Echtzeit- und Anschluss
informationen.

+ Nahverkehrsziige ohne DBEKundenbetreuer werden
tnit einem digitalen Ansagesystem und teilweise auch
mit elektronischen Anzeigen ausgeriistet. Auf diesem
Weg gelangen die aktuellen RIS-Daten auch in Ziige
ohne Kundenbetreuer.

» Im ICE und InterCity werden Reisende schon heute
tiber ihre Anschliisse informiert. Mit RIS werden diese
Ausldinfte zeitndher und verlisslicher,

Die GRV hofft sehr, dass mit diesem Informationssystem die
Kunden wesentlich besser als hewte fiber Zugverspdtungen und
Anschlussmiglichkeiten unterrichtet werden. Das Hauptiibel,
ndmlich die Zugverspitungen, werden damit jedoch nicht
ausgeriiumt, Dabei ist sich die GRV im Klaren, dass bei weitem
nicht alle Verspdtungen von der DB selbst verschuldet sind.

Thalys — Acht Prozent Wachstum
auf deutscher Strecke — Neue Tarife

Zu Beginn des Jahres konnte Thalys International eine
positive Bilanz ziehen. Der Gesamtumsatz stieg um 8,4

Prozent von 286 Millionen Euro in 2001 auf 310 Millionen |

Euro in zooz. Erstmals konnte die sechs Millionen Marke
durchbrochen werden. Im Vergleich zum Vorjahr (5,8
Millionen} waren 3,6 Prozent mehr Reisende mit dem
Thalys unterwegs, Fiir das Geschiftsjahr 2003 strebt das
Unternehmen einen Gesamtumsatz von 350 Millionen
Euro und 6,5 Millionen Passagiere an.

Ab Sommer zoo3 dndert Thalys seine Tarife. Damit rea-
giert das Unternehmen auf verinderte Marktbedingungen
sowie den Wunsch nach mehr Komfort und einfachen
Preisen. 5o gibt es ab dem 15. Juni nur noch drei Tarif-
gruppen: Librys, Mezzo und Smilys. Die Preise richten
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sich nach der Flexibilitit der Fahrgiste und dem ge-
wiinschten Service, Reisende kénnen die Tickets ab sofort
buchen. Die Tarife werden nicht nur einfacher, sondern
vielfach auch preiswerter. Ein Beispiel: In der bislang
glinstigsten Preisklasse (Mini) zahlen Reisende in Zukunft
20 Prozent weniger. Wihrend eine Fahrt von Kéln nach
Paris und zuriick im Mini heute 75 Euro kostet, betriigt der
neue Tiefstpreis, der Smilys, nur noch 59 Furo. Von der
Kélner City ins Herz der franzosischen Hauptstadt unter-
bietet der Thalys damit sogar die Billigflieger — und das bei
hoher Verfiigharkeit der giinstigen Plitze.

Es ist schon lobenswert, dass Thalys solche Preise anbietet. Das
garantiert volle Ziige. Wir kannen solche Tarife auch der DB und
den Privatbahnen empfehlen. Dann wird sich die Billigfliegerei,
die noch dazu umweltunfreudlich ist, von selbst erledigen.

Linke Rheinstrecke wird saniert

Die linke Rheinstrecke zwischen Kéln und Mainz wird bis
Ende zoo3 fiir 8o Millionen Euro saniert. Umfangreiche
Oberbauarbeiten auf der 177 km langen Strecke laufen seit
Ende Januar, nicht nur in den Nachtstunden und am
Wochenende, sondern auch tagsiiber bei eingleisiger
Verkehrsfithrung im betreffenden Bauabschnitt. Ein auf
die Bauphase abgestimmter Fahrplan soll die Behin-
derungen so gering wie maglich halten. Das Gesamipaket
der Sanierung besteht aus insgesamt 146 Einzelmass-
nahmen. Fast 100 km Gleise werden verlegt, 165000
Schwellen ausgetauscht, 8c Weichen umgebaut sowie die
Leit- und Sicherungstechnik teilweise erneuert.

Bereits im vergangenen Jahr musste die linke Rhein-
strecke wegen dringender Sanierungsarbeiten nach Felsab-
gingen einseitig gesperrt werden. Damals wurden die 1C-
Ziige iiber die rechte Rheinstrecke umgeleitet. Dank des
Verkehrsriickgangs, bedingt durch die Erdffnung der Neu-
baustrecke Kéln - Rhein/Main, kann nun auf Umleitungen
grosstenteils verzichtet werden. Die Streckenbelegung ist
mittlerweile so gering, dass auch etliche Giiterziige, die
nach einem Betriebsunfall auf der Moselstrecke iiber die
linke Rheinstrecke verkehrten, bewiltigt werden konnten,
dies trotz der eingleisigen Streckenfithrung,

Leider traf es den Herausgeber der GRV-Nachrichten am 12,

Mai: Der Intercity nach Basel wurde wegen Bauwarbeiten im

Bahnhof Bingen fiber die rechte Rheinstrecke umgeleitet. Das

brachte wegen der langsamen Fahrt stidlich von Riidesheim

eine Verspitung von 2o Min. Der ICE in Mannheim war weg,

sodass auf den ndchsten ICE gewartet werden musste, 45 Min

iiberfliissiger Aufenthalt in Mannheim.

Zwei Fragen stellen sich:

1. Warum konnten nicht einige Arbeiten im [ahre 2002
durchgefiihrt werden?

2, Warum kann die rechte Rheinstrecke nicht beschleunigt
werden, damit bei Umleitungen nicht so grosse Verspdtungen
anfallen?
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Der ,High Speed Train Europe“
Das Projekt eines gemeinsamen Hochgeschwin-
digkeitszuges fiir DB AG, SNCF und FS Trenitalia

Europas Bahnen betreiben ein rund 3200 km langes Netz
fiitr Hochgeschwindigkeitsziige mit Geschwindigkeiten
jenseits von 200 km/h — bis derzeit 330 km/h. In den letz-
ten zehn Jahren hat sich das Verkehrsaufkommen der
schnellen Ziige verdreifacht. Gegeniiber dem Luftverkehr
hat der Hochgeschwindigkeitsverkehr (HGV) auf der
Schiene bei Reisezeiten bis zweieinhalb Stunden einen
Marktanteil von 75 Prozent, bei bis zu vier Stunden noch
50 Prozent. Zunichst war der HGV eine rein nationale
Angelegenheit Die erste Strecke war die TGV-Linie Paris -
Lyon in den siebziger Jahren. In Deutschland startete der
ICE 1gg1 auf den Nord - S{id-Routen im Zuge der Neubau-
strecken Hannover - Wiirzburg und Mannheim - Stuttgart,
Heute gilit es bereits zahlreiche grenziiberschreitende
Verkehre, zum Beispiel - Paris - London (Eurostar), - Paris
- Briissel - Amsterdam /[ Kéln (Thalys), - Frankfurt (Main) -
Briissel / Amsterdam (ICE). Es gibt weitere Verbindungen
mit dem Eurostar zwischen Grossbritannien und Frank-
reich, 1CE-Liufe von Deutschland nach Ziirich und Wien,
TGV-Ziige in die Schweiz und nach Italien. Das HGV-Netz
wird weiter wachsen. Neben dem Ausbau nationaler Netze
werden es immer mehr internationale Verbindungen sein,
beispielsweise die Strecke POS Paris - Ostfrankreich -
Strassburg/Saarbriicken mit durchgehenden Verbindun-
gen nach Frankfurt (Main) und Stuttgart - Minchen,
gemeinschaftlich bedient von TGV- und ICE-Ziigen. Er-
wattet wird, dass das HGV-Netz in Europa bis zo1o eine
Linge von 7500 km und im Jahr 2020 sogar von etwa
rocoo km erreichen wird.

Bisher sind simtliche Hochgeschwindigkeitsziige natio-
nale Entwicklungen. Grund dafiir ist vor allem, dass die
technischen Rahmenbedingungen von Bahn zu Bahn
immer noch sehr unterschiedlich sind — trotz der Schaf-
fung der einheitlichen Leit- und Sicherungstechnik (Euro-
pean Train Control System) und den Technischen Spezifi-
kationen fiir Interoperabilitit der EU. Die Folge: Bisher
kinnen die Bahnen nur Ziige in kleinen Stiickzahlen,
typischerweise in der Grissenordnung von jeweils Go
Stitck, ausschliesslich fiir das nationale Einsatzgebiet
beschaffen. Das fithrt zu hohen Kosten beim Einkauf, aber
auch bei Betrieb und Instandhaltung. Mit der neuen Gene-
ration eines High Speed Train Europe® (HTE) soll das an-
ders werden. Die DB AG strebt an, mit der Franzisischen
Staatsbahn (SNCF) und FS Trenitalia fir die nichste Zug-
generation ein gemeinsames Konzept zu finden und den
jeweiligen Bedart zu biindeln. Ein intensiver Erfahrungs-
austausch der Fachleute hat bereits begonnen. Ziel ist
nicht nur die technische Harmonisierung, sondern auch
die Abstimmung mit Infrastruktur, Produktion (Bedien-
personal) und dem Marketing. Generelle Zielsetzungen
sind inshesondere:

- Senkung der Beschaffungskosten um 30 %,

- Senkung der Instandhaltungskosten um 20 %,

- Senkung der Betriebskosten um ro%.

Der Europazug wird kein klassischer Einheitszug. Er wird
vielmehr modular aufgebaut, um ihn kostengiinstig auf
seine jeweiligen Einsatzgebiete zuzuschneiden. So steht
bereits fest, dass es neben herkémmlichen Einstockziigen
auch Doppelstockziige geben wird, wie sie heute bereits
von der SNCF eingesetzt werden.

Der HTE-Zeitplan: Die technischen Vorbereitungen in
den trilateralen Gesprichen der Bahmen sollen bis zum
Sommer abgeschlossen sein und in ein Lastenheft mit den
Anforderungsdetails fliessen. Ende des Jahres kénnten die
ersten HTE-Fahrzeuge ausgeschrieben werden. Zunéchst
sollen nur einige Vorserienziige beschafft werden, um
diese in den nationalen Netzen der Partner und im grenz-
iiberschreitenden Verkehr zu erproben. Diese Vorserien-
ziige sollen ab zoo7 zur Verfiigung stehen. Wenn alle
Kinderkrankheiten beseitigt sind, kénnen die ersten Fahr-
zeuge der Grossserie ab z2o10 eingesetzt werden, recht-
Zeitig, um die ersten Generationen des ICE und TGV nach
jahrzehntelangem Einsatz abzulésen.

Reisebemerkungen

Vom 1.Klasseabteil des ICE 3, das durch eine Glaswand
vom Fithrerstand getrennt ist, kann man phantastisch die
Neubaustrecke Kiln - Frankfurt-Flughafen mit den grossen
Steigungen und den vielen Tunnels beobachten. Das war
eine gute Idee. Viele Reisende, darunter auch Kinder,
kommen hierher, um die moderne Eisenbahn zu erleben.
Dagegen konnte ich auf drei Fahrten spiiren, dass der ICE
3 dchzt, wenn er in Bigen fihrt. Das Gerfusch ist in ande-
ren Ziigen nicht zu héren.

Vor allem iltere Reisende beanstanden, dass die Platzre-
servierungen viel zu klein geraten sind. Das ist verbes-
serungsbediirftig.

Mit der Bahn in die Natur

~Fahrtziel Natur® lockt auf vollstindig {iberarbeiteten
Internetseiten mit neuen Komplettangeboten und Aus-
flugstips in Nationalparks und Biosphirenreservate. Unter
www.fahrtziel-natur.de sind zahlreiche Anregungen fur
einen Kurzurlaub oder Wochenendausflug in eines der
Fahrtziel-Natur-Gebiete zu finden Die Kooperation der
Bahn und der vier grofien Verbinde BUND, NABU, VCD
und WWF prisentiert sanften Tourismus in grosse Schutz-
gebiete, Die Verbinde bieten vor Ort Naturerlebnis-
programme.

Der Eschede-Prozess wurde eingestellt

Das Landgericht Liineburg hat das Strafverfahren wegen
der ICE-Katastrophe von Eschede endgiiltig beendet. Nach
Zahlung der den drei Angeklagten Ingenieuren auferleg-
ten Geldbussen von je 10000 Euro hat das Gericht die
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endgiiltige Einstellung des Verfahrens beschlossen. Der
Angehorigen-Anwalt sagte, die Nebenkliger wiirden An-
fang Juni Verfassungsbeschwerde erheben.

Schienengiiterverkehr
transportlogistik 2003 im Mai in Miinchen

Diese Fachmesse war fiir die veranstaltende Messe Miin-
chen GmbH ein voller Erfolg. Mit 39 Goo Besuchern
schaffte die transportlogistik einen zehnprozentigen
Zuwachs - und das trotz der schwierigen wirtschaftlichen
Lage — gegen ilber der Veranstaltung in zoo1. Der Anteil
der auslindischen Fachbesucher lag bei 23 %.

Der Redakteur der GRV-Nachrichten sah sich ebenfalls dort
wm. Trotz der grossen Vielfalt des Angebotenen michte er dem
Leser einiges dariiber berichten:

Neben dem Freigelinde, wo man vor allem neue Giiter-
wagen und Ubersetzméglichkeiten von Containern auf
Eisenbahnwaggons (der Mobiler und Siemens Mover)
besichtigen konnte, war alles, was Rang und Namen im
Bereich von Transport und Logistik hat (1974 Aussteller
aus 43 Lindern), in sechs Hallen vertreten. Auch das
Veranstaltungsprogramm war sehr umfangreich:

An der Spitze ist zu nennen: EurailFreight am 22. und 23.5.
Zwei Tage lang konferierten unter dem Motto: ,new

dimensions for a new century* Minister, Bahnchefs und |

Speditionsgréssen mit Vertretern der EU-Kommision zum
Eisenbahngiiterverkehr in Europa, wobei auch die Oster-
weiterung der EU angesprochen wurde. Bei den Ostlin-
dern wire man schon zufrieden, wenn sie den heutigen
Anteil des Schienenverkehrs halten kénnten. Die Ver-
besserung der Infrastruktur ist in diesen Lindern unver-
zichtbar. Es wurden dabei auch die Herausforderungen fiir
die Verkehrspolitik angesprochen und vor allem der grenz-
tiberschreitende Verkehr, bei dem es noch einiges zu ver-
bessern gibt. Dabei ist die Logistik gefordert. Verhiltnis-
missig einfach ist dies bei Ganzziigen, aber bei Einzel-
wagen und -wagengruppen, die im anderen Land auf ver-
schiedene Gliterziige {ibergehen oder iiber Rangierbahn-
hife laufen milssen, wird das schon schwieriger. Weiter
stand natiirlich das Thema ,Liberalisierung® im Vorder-
grund, das von verschiedenen Fachleuten behandelt wurde.
Veranstalter war die CER unter der Leitung von Herrn Dr.
Ludewig. Auf der Tagung wurde auch eine Deklaration
»Perspectives of European railfreight — A challenge for
railway companies, railway industrie and political players”
von Giancarlo Cimoli, Chairmann of CER, Benedikt
Waibel, Chairmann der UIC, Hans M. Schabert, Vice-
Chairmann of UNIF und Hartmut Mehdorn, Prisident
und CEQ der DB AG unterzeichnet, in der auch Verbesse-
rungen der Transportqualitit vereinbart wurden.

In einer anderen Veranstaltung wurde das Thema Luft-
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fracht ,Air Cargo Europa® behandelt. Zu den Grossver-
anstaltungen zidhlte auch die Tagung der Deutschen
Verkehrswissenschaftlichen Gesellschaft (DVWG) tiber
das Thema ,Kombinierter Verkehr in Europa - vom
Nischenprodukt zur Marktlssung®. Die DVWG fiihrte auf
der Messe ihre Jahrestagung durch.

Dazu gab es eine Vielzahl von Foren und Infomérkten,
darunter auch das DVZ-Forum zur Lkw-Maut und
Vortrige initilert vom Deutschen Verkehrsforum.

In die Schiene investieren

Erhebliche Probleme sieht Bahnchef Hartmut Mehdom auf
die Autobahnen in der Bundesrepublik Deutschland zu-
kommen, wenn es nicht gelingt, rasch in die Schieneninfra-
struktur der EU-Beitrittslinder zu investieren, Das sagte
Mehdorn (rechts) am Donnerstag auf dem DVZ- Talktreff
mit DVZ-Herausgeber Frank Schnell. Er schiitzt, dass in den
kommenden 15 Jahren rund 114 Mrd Euro investiert werden
miissen, 2um das Schienennetz in den Beitrittstaaten
einigermafien auf Vordermann zu bringen®. Zur Verfiigung
stiinden aber nur rund 10 Mrd Euro. Mehdorn forderte
deshalb die EU-Kommission auf, die Finanzierung  halbe-
halbe* zu regeln — ansonsten werden Straffen gebaut, und
wir werden noch mehr Likw in Deutschland haben®.

Neue Autotransportwagen

DB Cargo [/ Railion haben fiir den Transport von Neuwa-
gen der Autornobilindustrie einen neuen Typ von Wag-
gons in Betrieb genommen. Alsthom-LHB, Salzgitter, hat
die vierteiligen 54 m langen Waggons, die einen staub-
freien Transport ermbglichen, entwickelt und gebaut.
Jeweils 10 Waggons bilden einen Zug. Der neue Wagen ist
ein Glied der Neuwagenauslieferung von DaimlerChrysler.
Kiinftig soll der komplette Transport in einem geschlos-
senen System erfolgen, damit die aufwindige Behandlung
der Automobile vor und nach dem Transport entfallen
kann.

Cargo Domino
~Cargo Domino® heifit ein Konzept der Schweizerischen

Bundesbahnen SBB, fiir dessen Ausbau sie Ende zoo0z
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umgerechnet knapp 22 Mio Euro bewilligt hat. SBB Cargo
kauft von dem Geld eine erste Serie von 165 Tragwagen
sowie rund 270 Isclier-, Kiihl- und Schiebeplanenbehilter,
um kiinftig als Fullservice-Dienstleister Haus/Haus-Trans-
porte anbieten zu kénnen. Cargo Domino ermiglicht es
durch die weiterentwickelte Umschlagtechnik des
wMobiler" von Bermiiller-Palfinger, unabhingig von KV-
Terminals Wechselbehilter von Lkw auf die Bahn zu verla-
den und wngekehrt. Derzeit ist das Angebot auf zehn
Bahnhéfe beschrinkt, soll aber auch den Einsatz in dezen-
tralen Regionen mit geringem Ladungsaufkommen miég-
lich machen. Herzstiick des Mobiler-Nachfolgers ist das
von der SBB Cargo entwickelte Umschlaggerit Nick mit
identischen erforderlichen Behilter-, Tragwagen, und Llow-
Anpassungen wie Mobiler selbst, aber der Maglichkeit,
wahlweize an der linken oder rechten Flanke des Trag-
wagens auf den Lkw umzuschlagen. Der Umladevorgang
dauert nur fiinf bis zehn Minuten. Containertragwagen
werden durch das Aufschweiffen von Querblechen system-
tauglich gemacht. 5o entstehen Auflageflichen als Ab-
stiitzméglichkeit fiir das Umschlaggerit. Wechselbriicken
benétigen fiir den Horizontalumschlag einen Querkanal
als Fithrungsschiene fiir das Umschlaggerit. Dieser wird
so in den Boden der Wechselbriicken integriert, dass er
keine Normvorgaben verletzt oder Standardkomponenten
behindert. Die Chassis der Lkw miissen mit dem Um-

schlaggerit bestiickt werden. Dieses ruht
beim Transfer sowohl auf dem Trag-

wagen als auch auf den Hydraulikstiit-
zen des Liow.

Siehe auch Anzeige des , Der Mobiler!” S, zo.

LR

Strikte Trennung von Spedition
und Carrier bei DB Cargo

Das Logistikunternehmen Stinnes AG
hat sich fiir die Herausforderungen des
europiischen Transport- und Logistik-
marktes neu positioniert. Dies sagte Dr.
Bernd Malmstrém vor der Journalisten-
runde Kellerclub im Forumtreff des
Deutschen Verkehrsforums in Berlin
Anfang des Jahres.

Die Zukunft bestimmen exzellente Leis-
tungen bei gleichzeitig optimierten Kos-
ten.

.Die Giiterbahn DB Cargo wird noch in
diesem Jahr entscheidend voran-
kommen", sagte Malmstriim. Die neue
Stinnes-Zentrale in Berlin werde ab
September 2003 eine effiziente Holding
mit rund 350 Mitarbeitern sein, in der
Experten aus Bahn und Spedition ein
Team bilden. Damit auch andere Spedi-
teure kiinftig die Leistungen der Giiterbahn einkaufen,
werde der Vertrieb von Stinnes und DB Cargo strikt ge-
trennt.

Nach der Integration von Stinnes und Schenker werde
Cargo ausschlieflich Carrier und damit wichtiger Bestand-
teil im Angebot kompletter Logistikleistungen sein. Als
reines Transportunternehmen hiitte es auf Dauver keine
Chance gehabt, im Wettbewerb zu bestehen und mehr
Verkehr auf die Schiene zu ziehen. Malmstrém berichtete,
das Programm fiir ein marktorientiertes Angebot im
Giiterverkehr (,Mora C*) sei abgeschlossen, DB Cargo
schreibe inzwischen schwarze Zahlen. Die unwirtschaft-
lichen Gleisanschliisse seien abgebaut worden. Dass nur
Ainf Prozent der aufgegebenen Anschliisse von anderen
Eisenbahnunternehmen iibernommen worden seien,
zeige, dass die meisten dieser Anschliisse auch bei
geringeren Kosten als denen der DB Cargo nicht rentabel
zu betreiben seien,

DB Cargo
Trennung zwischen Vertrieb und Produktion

DB Cargo will den Produktionsbereich neu ordnen und die
Abstimmung zwischen Vertrieb und Produktion ver-
bessern. Ziel des Projektes mit dem Namen Prozess
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Redesign Production (PRP){Warum findet sich keine
deutsche Bezeichnung?) ist es, besser auf Kundenbe-
diirfnisse eingehen zu kénnen und durch neu gestaltete
Prozesse zudem mehr Transparenz in Leistungen und
Kosten zu bringen.

Die Geschiftsfelder Ganzzug, Einzelwagen- und Kombi-
nierter Verkehr werden ab 2004 ihre Transporte jeweils
selbst planen und organisieren. Dazu erhalten sie die Ver-
fiigungsgewalt {iber die erforderlichen Ressourcen wie Per-
sonal und Triebfahrzeuge. ITn Bremen werden derzeit in
einem Pilotversuch Teile der neuen Organisationsstruktur
getestet. Die Geschiftsfelder beauftragen Regionale Produ-
ktionseinheiten (RPE) mit Zugbildung und Nahbereichs-
bedienung. Diese Produktionseinheiten organisieren den
Betrieb eigenwirtschaftlich. Den Transport zwischen den
Knotenbahnhéfen besorgt der Ganzzugverkehr.

Der Vorteil soll darin bestehen, dass es klar definierte Leis-
tungsvereinbarungen zwischen den Geschiftsfeldern gibt
und dass die Ressourcen effektiver eingesetzt werden.
Bislang sind drei Ebenen fiir die Produktion verantwort-
lich: Die Zentrale, die Niederlassungen und die Cargo-
Bahnhofe, Niederlassungen und Cargo-Bahnhéfe spielen
in dem Konzept keine Rolle mehr.

Aufferdem soll die Fahrzeugvorhaltung und -instandhal-
tung neu organisiert werden. Dazu werden die insgesamt
40 Servicestellen regional zusammengefasst und von der
Zentrale aus gesteuert. Bisher waren die Servicestellen an
die Cargo-Bahnhife angegliedert. Die Werkstitten kinnen
damit als eigenstindiges Geschiftsfeld gefithrt werden.

Trassenpreise verzerren Seehafenwetthewerb

Im europdischen Seehafenwettbewerb sowie im Hinter-
landverkehr der europiischen Seehifen fithrt die unter-
schiedliche Umsetzung ordnungspolitischer Rahmenbedin-
gungen der Gemeinschaft zu Wettbewerbsverzerrungen.

MNach Artikel 7 und 8 der Richtlinie 2001/14/EG vom 6,
Februar zoo1 iiber die Erhebung von Entgelten fiir die Nut-
zung von Eigsenbahninfrastruktur ist das Trassenentgelt
mindestens in Hihe der Kosten festzulegen, die unmittelbar
aufgrund des Zugbetriebs anfallen. Um eine volle Deckung
der dem Betreiber der Infrastruktur entstehenden Kosten zu
erhalten, kann ein Mitgliedstaat, sofern der Markt dies tra-
gen kann, Aufschlige erheben, wobei die bestmégliche
Wettbewerbsfihigkeit insbesondere des grenziiberschrei-
tenden Schienengiiterverkehrs zu gewihrleisten ist.

Deutschland hat diese EU-Richtlinie so umgesetzt, dass
zur Zeit in Deutschland ein Trassenentgelt von rund 2,60
Euro pro Zug-Kilometer erhoben wird. Dagegen betragen
die Trassenentgelte z. B. in den Niederlanden o,21 Euro
pro Zugkilometer, die bis 2007 auf 0,93 Euro pro Zug-
Kilometer erhiiht werden sollen. Diese unterschiedliche

Umsetzung der EU-Richtlinie zur Erhebung von Trassen-
entgelten fithrt zu erheblichen Nachteilen im Hinter-
landverkehr der deutschen Seehifen.

Verona - Rostock - Trelleborg
Neuer ltalienverkehr des ICF

Der Rostocker Uberseehafen ist seit Mirz 2003 um eine
Verbindung des internationalen Kombinierten Verkehrs
(EV) reicher: Intercontainer-Interfrigo (ICF) schickte am 2.
Mirz den ersten Kombizug aus dem norditalienischen
Verona iiber Rostock nach Trelleborg in Stidschweden. Als
Transporteur iiber die Ostsee fungiert die Fiihrreederei
Scandlines. Der neue Ganzzug wird gemeinsam von [CF
und Scandlines vermarktet. Dabei soll es sich im Wesent-
lichen um Neuverkehr handeln. Jihrlich sollen rund
25000 Ladeeinheiten (Trailer, Container und Wechsel-
briicken) von ICF iiber Rostock abgefertigt werden.
Scandlines und ICF wollen gemeinsam die Anzahl der
Ziige von zunichst zwei pro Woche schrittweise auf fiinf
pro Woche erhéhen.

Beschleunigung des Schienenverkehrs
im Korridor Berlin - Warschau - Minsk - Moskau

Auf Einladung von Bahnchef Hartmut Mehdorn haben die
Deutsche Bahn und die Spitzen der polnischen, weil-
russischen und russischen Bahnen am 5.3.03 vereinbart,
den Schienenverkehr im Korridor Berlin - Warschau -
Minsk - Moskau zu beschleunigen und zu erhéhen. Durch
eine bessere Qualititit sollen vor allem im Giiterverkehr
die Transporte gegeniiber heute verdoppelt werden. Ge-
meingame Arbeitsgruppen werden jelzt gualititsver-
bessernde Mafinahmen vorschlagen. Die Bahnchefs wer-
den dann im August konkrete Arbeitsplanungen be-
schliessen, In die Beratungen szollen auch nationale Zoll-
und Grenzbehérden einbezogen werden, um den Grenz-
iibergang zu beschleunigen. Bahnchef Hartmut Mehdorn:
+Es besteht schnelle Handlungsnotwendigkeit. Man darf
angesichts der EU-Osterweiterung nicht denselben Fehler
wie seinerzeit im Westen machen und die Schienen-
infrastruktur zugunsten der Strale vernachlissigen. Wenn
die erwartete Zunahme der Giitertransporte auf der StraRe
landet, geht in einem Transitland wie Deutschland bald
gar nichts mehr."

Personennahverkehr

E-Ticket gestartet

Seit dem 1.1.03 stellt der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr
GmbH (VRR) seine Abofahrkarten auf ein Chipkarten-
system um. Dag Land Nordrhein-Westfalen hat die Ein-
fithrung des Chipkartensystems mit 33 Mio Euro gefordert.
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DB Schifffahrt

Scandiclines

DB AG und Dinische Partner wollen weiter machen. Dazu
haben sich in einem Spitzengesprich der Dinische
Verkehrsminister Flemming Hansen und Bahnchef Meh-
dorn geeinigt. Bernd Malmstrém ist zum Aufsichts-
ratsvorsitzenden gewdhlt worden.

Wettbewerb

auf der Schiene

Ausldndische EVU erweitern Deutschlandverkehre

Mehrere auslindische Eisenbahnverkehrsunternehmen
(EVU) konnten zum Fahrplanwechsel im Dezember 2002
ihre Zugleistungen aushauen. Die European Rail Shuttle
B.V. [ERS) aus den Niederlanden fihrt jetzt auch ein Zug-
paar Rotterdam - Mainz-Hafen. Weiter wird das schon seit
Herbst 2002 gefahrene Zugpaar nach Germersheim ange-
boten.

Auch verstirkt ist auf deutschen Gleisen das belgische
Unternehmen Dillen & Lejeune Cargo NV (DLC) unter-
wegs. Zu dem schon bisher gefahrenen Automobil-
Logistikzugpaar von Antwerpen nach Wackersdorf wird
neu mit Containerziigen das Duisburger Intermodal Ter-
minal (DIT) angefahren.

Die Wiener Lokalbahnen sind ebenfalls auf deutschen
Gleisen anzutreffen. Zusammen mit der deutschen Bahn
Dehns & Dehns wird ein wichentliches Zugpaar Linz -
Hamburg-Waltershof und ein wéchentliches Zugpaar Linz
- Bremerhaven gefahren.

Stark ausbauen konnte auch die Swiss Rail Cargo SRC ihre | :
rail4chem und Chem Trans Logistik ergffnen Ganz-

Deutschlandverkehre. So werden jetzt tiglich mehrere
Containerzugpaare zwischen Basel und Kéln gefahren.

Sachsen-Anhalt: Langfristiger Verkehrsvertrag
beendet vertragslosen Zustand

Die Deutsche Bahn AG und das Land Sachsen-Anhalt
haben einen langfristigen Verkehrsvertrag fiir den SPNV
geschlossen. Der bis 2015 geltende Vertrag regelt Umfang
und Qualitit der Verkehrsleistungen. Demnach erbringt
die DB Regio AG in diesem Jahr Verkehrsleistungen von
rund 24 Mio Zugkm in Sachsen-Anhalt. Durch vertraglich
geregelte Ausschreibungsoptionen werden in den nich-
sten Jahren rund 4o % dieser vereinbarten Zugkm in den
freien Wettbewerb gehen. Mit dem Abschluss des Ver-
kehrsvertrages startet ein Programm zur weiteren Be-
schaffung und Finanzierung neuer Fahrzeuge. Insgesamt
wird DB Regio wihrend der Vertragslaufzeit roo Mio Euro
in die Neubeschaffung und Modernisierung von Fahr-

zeugen sowie zur Verbesserung der Werkstattinfrastruktur |

aufwenden.
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Inter-Connex: Aus- und Abbau

Am 6. Juni 2003, also zu Pfingsten, startete Connex seine
dritte und mit Abstand lingste Fernverkehrslinie (g12 km),
die Verbindung Kéln - Giessen - Kassel-Wilhelmshéhe -
Nordhausen - Halle - Berlin - Rostock. Der Zug verlisst
Kiiln um 7.57 Uhr, erreicht Berlin-Lichtenberg um 17.34
Uhr und trifft schliesslich nach 12 Stunden und 14
Minuten um 20.11 Uhr (an Wochenenden um 20.00 Uhr)
in Rostock ein. In der Gegenrichtung startet der Zug
bereits um 6,18 Uhr in Rostock, um nach knapp ewalf
Stunden, um 18.1g Uhr, in Kéln einzutreffen. Fiir die neue
Langstrecken-Verbindung kommen erstmals lokomotiv-
bespannte Ziige zum Einsatz. Wihrend Connex-Loko-
motiven der Baureihe 185 die Traktion besorgen, werden
die Fahrgiste in modernisierten Schnellzugwagen
(vormals DB) Platz nehmen. Wie Connex betont, bleiben
die Preise auch beim neuen Inter-Connex einfach und
iibersichtlich. Fahrkarten kénnen telefonisch bei Connex,
in Reisebiiros und ohne Aufpreis im Zug gekauft werden.

Einen Abbau muss Connex hingegen bei der Inter-Connex
Verbindung Zittau - Cottbus - Berlin (- Stralsund) vermel-
den. Dieser Angebotsausbau wird beibehalten, dafiir ver-
kehrt der Zug dienstags bis donnerstags nicht mehr bis
Berlin. Somit wird der Inter-Connex an diesen Tagen zur
gewdhnlichen Regionalverbindung Zittau - Cottbus. Ob-
wohl ,das Echo der Fahrgiste unglaublich positiv" war und
sich ein Kundenzuwachs abgezeichnet habe, reichen die
Frequenzen nicht aus, ,um in absehbarer Zeit die Wirt-
schaftlichkeit des Verkehrs zu sichern”. Gespriche mit dem
Land Brandenburg iiber eine Férderung dieses Angebots
verliefen ergebnislos — schliesslich verkehrt zehn Minuten
nach dem Inter-Connex ein Regional-Express der DB AG.

zugverbindung zwischen Deutschiand und Polen

Das ,Netzwerk Privatbahnen®, ein Verband von zur Zeit 28
privaten Eisenbahngiiterverkehrsunternehmen aus Deutsch-
land, Osterreich, Niederlanden und Chem Trans Logistik
Holding Polska S.A., Warschau, und die rail4chem Eisen-
bahnverkehrsgesellschaft mbH, Essen, haben gemeinsam
eine Giiterverkehrsganzzugverbindung zwischen Deutsch-
land und Polen aufgenommen. Am 1z2. Februar 2003, gegen
20.30 h, {iberfuhr der erste Kesselwagenzug der beiden
Unternehmen die deutsch-polnische Grenze bei Guben. Mit
dem Zug werden Mineralolprodukte aus Leuna zu einer
oberschlesischen Destination befrdert.

Die jetzt erdffnete Verbindung soll fiir weitere Kunden sys-
tematisch ausgebaut werden. Neben mehreren Ganzzug-
relationen wird die railychem-Zugverbindung aus dem
belgischen Zeebriigge via Antwerpen, Duisburg und Leuna
tiber Schwarzheide hinaus bis Polen verlingert.

Belgien ist zum 1. Januar 2003 als Verband der ,European
Rail Freight Association” (ERFA) beigetreten. Nach dem
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Beitritt des Netzwerks vertritt die ERFA nunmehr die
Interessen von 17z Bahngesellschaften aus Deutschland,
Italien, Osterreich, den Niederlanden, Belgien, Gross-
britannien, Polen und der Schweiz.

Regentalbahn und Thurbo
gemeinsam nach Oberstdorf

Die bayerische Regentalbahn AG und die Euro-Thurbo
AG, frither Mittelthurgaubahn (Deutschland) GmbH, eine
Tochter der Thurbo AG, haben Anfang Februar zoo3 von
der Bayerischen Eisenbahngesellschaft (REG) den Aufirag

erhalten, ab Dezember 2003 einen hochwertigen und |

schnellen Schienennahverkehr zwischen Miinchen und
Oberstdorf zu bieten.

Thr Auftrag umfasst ab Fahrplanwechsel im Dezember
2003 ein Leistungsvolumen zwischen Miinchen und
Oberstdorf von rund einer Million Zugkilometer pro [ahr,
Das entspricht einem ganztigigen IRE-Zweistundentakt in
den Fahrplanzeiten des fritheren Interregio-Angebotes der
DB AG. Die DB-Nahverkehrsziige fahren weiterhin.

Der neue Auftrag bildet mit einer Laufzeit von voraus-
sichtlich vier Jahren ein Ubergangskonzept, das durch den
Verzicht der DB AG auf die Interregioziige notwendig
wurde.

Die Tarife und Fahrpreise werden nicht teurer als bisher.
Sonderangebote, wie das Bayernticket, gelten auch in den
Ziigen von Linderbahn und Thurbo. Angestrebt wird eine
Tarifgemeinschaft mit der DB AG, so dass die Fahrscheine
gegenseitig anerkannt werden und dann auf allen Ziigen
dieser Strecke gelten.

Wetthewerb in Thiiringen

Im Freistaat Thiiringen rollen mit dem Fahrplan zo0z/03
wieder Ziige auf Strecken, die teils mehrere Jahre im
Schienenersatzverkehr bedient wurden. Auf den Verbin-
dungen Rottenbach- Katzhiitte (25 km), Sonneberg -
Neuhaus am Rennweg (29 km). Eisfeld - Sonneberg (33
km) und Crawinkel - Grifenroda (11 km) wird nach
Streckensanierung, Eréffnung zusitzlicher Haltepunkte
und Einsatz moderner Triebwagen nun ein attraktives
Angebot offeriert. Die Leistungen auf diesen Strecken wur-
den von der landeseigenen Nahverkehrsservicegesellschaft
(NVS) sowohl an die DB Regio AG als auch an NE
vergeben. Dabei verringerte sich der Anteil der DB Regio
AG in Thiiringen weiter; er betriigt jetzt noch rund 72
Prozent der Gesamtleistung im SPNV.

Die regionalen Wettbewerber Erfurter Industriebahn (EIB)
mit Tochter Stid-Thiiringen-Bahn (STB), Harzer Schmal-
spurbahnen (HSB), Burgenlandbahn (BGB) Gemein-
schaftsunternehmen der Karsdorfer Eisenbahngesellschaft
und DB Regio, DB Regionalnetz Oberweissbacher Berg-
und Schwarzatalbahn (OBS) und die Vogtlandbahn (VGB)

hielten und vergrisserten ihren bisherigen Anteil: Die 5TB
durch den Betrieb auf dem wiedereréffneten Sonneberger
Netz sowie in Ablésung der DB AG nun auch auf der Linie
Erfurt - llmenau, die VGB auf der Elstertalbahn Gera -
Weischlitz mit Weiterfithrung nach Cheb.

Die Thiiringer NVS bestellte 21,886 Millionen Zug-
kilometer; davon entfallen rund 6,2 Millionen auf NE. Mit
28 Prozent ist das der hochste Anteil im Vergleich aller
Bundeslinder, Dabei ist die OBS als Tochter der DB Regio
AG kein eigentlicher Wettbewerber. Die Anteile der
hauptsichlich in Sachsen-Anhalt agierenden HSB und
BGB sind sehr gering, und die VGB, die ihr Haupt-
geschiftsfeld im Freistaat Sachsen hat, benutzt nur relativ
wenige Streckenkilometer in Thiiringen.

Nord-West-Bahn fahrt Wilhelmshaven - Bremen

Seit dem 16. Februar 2003 bietet die Osnabriicker Nord-
West-Bahn GmbH im Auftrag der Landesnahverkehrs-
gesellschaft Niedersachsen mbH (LNVG) und des Landes
Bremen eine neue Direktverbindung von Wilhelmshaven
fiber Oldenburg nach Bremen an. Die g7 km zwischen der
Hafen- und der Hansestadt legen die Ziige in rund 8o Mi-
nuten zuriick. Dies entspricht den einstigen Fahrtzeiten
der Interregio-Ziige. Téglich zwei (freitags drei) umsteige-
freie Nahverkehrsverbindungen werden je Richtung mit
Halt in Sande, Varel, Rastede, Oldenburg und Hude ange-
boten. Al Oldenburg verkehren die Ziige zeitversetzt zum
Intercity-Angebot der DB AG. Die Bestellung der zusitz-
lichen Nahverkehrsziige ist auch als Reaktion auf die
Massnahmen der DB AG zu sehen, die IR-Ziige im Raum
Wilhelmshaven Oldenburg/Bremen entweder ganz einzu-
stellen oder in 1C-Ziige umzuwandeln, fiir die sich — auch
als Folge des neuen Preissystems — gerade auf Kurz-
strecken Fahrpreissteigerungen von bis zu 100 Prozent
ergeben hatten.

NOB fahrt Niebiill - Tonder

Die Connex Tochter Nord-Ostsee-Bahn (NOB) hat die Aus-
schreibung fiir die Strecke vom deutschen Niebiill ins
dinische Tonder gewonnen. Insgesamt bewarben sich vier
Unternehmen um die 17,9 km lange Strecke. Voraus-
sichtlich schon ab dem 6. April 2003 wird die NOE den
Verkehr aufnehmen. Die Ziige sollen ganzjihrig im Zwei-
stundentakt fahren. Montags bis samstags sollen tiglich 16
Ziige verkehren, an Sonn- und Feiertagen 14 Ziige. Die
NOB will einen etwa 2o Jahre alten Triebwagen vom Typ
NE 81 einsetzen. Das Fahrzeug verfiigt {iber rund 8o Sitz-
platze und ein Mehrzweckabteil zur Fahrradmitnahme,
Der Triebwagen soll modernisiert werden und zusitzlich
eine Toilette erhalten. Die Hochstgeschwindigkeit fiir den
NE 81 betrigt go Stundenkilometer. Das neue Zugangebot
richtet sich in erster Linie an Tagestouristen nach Tonder
und in die weiter ndrdlich gelegene Hafenstadt Ribe.
Gerechnet wird aber auch mit zahlreichen dinischen
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Fahrgiisten, die zum Einkaufen iiber die Grenze nach
Siiderliigum oder Niebiill fahren. Die Strecke war am 2.
Juli 2000 reaktiviert worden; bisher fuhren nur in den
Sommermonaten Ziige der Dinischen Staatsbabinen und
der-Nordfriesischen Verkehrsbetriebe,

Interconnex nach Riigen

Wihrend der Badesaison vomn 24. Mai bis 6. Oktober 2003
wird der von Freitag bis Montag verkehrende Inter-Connex
Zittau - Berlin - Stralsund zum Ostseebad Binz auf Riigen
verlingert. Damit komme man einem viel gefiusserten
Kundenwunsch nach, so die Betreiberin Lausitzbahn
GmbH. Bereits seit dem 4. April wird in Verbindung mit
dem Inter-Connex ab Anklam ein Bus zur Insel Usedom
angeboten. In Ziissow, wo der Ubergang zur Usedomer
Baderbahn méglich wiire, hélt der Zug namlich nicht. Die
Fahrlage des Inter-Connex liesse allerdings in Ziissow
ohnehin keinen verniinftigen Anschluss zur Inselbahn zu.

EIB nach Unterfranken

Die Erfurter Industriebahn (EIB) wird ab 2005 fiir insge-
samt zehn Jahre den Regionalverkehr auf den Schie-
nenstrecken Schweinfurt - Bad Kissingen - Gemiinden und
Schweinfurt - Meiningen betreiben. Die Bayerische Eisen-
bahngesellschaft (BEG), die im Auftrag des Freistaats
Bayern den SPNV bestellt, hat dem Bahnunternehmen aus
Thiiringen hierzu den Zuschlag erteilt. Das Angebot fiir
die Bahnkunden wird sich um 6o ooo km auf rund 1 ,2
Millionen Zugkilometer jihrlich erhéhen. Bayern stellt
hierfiir etwa g,5 Millionen Euro Bestellerentgelt pro Jahr
bereit. Bisher fiihrt auf diesen Strecken DB Regio.
Staudenbahn fihrt fiir DB Regio

ADb 5. Mai 2003 wird DB Regio — auf Bestellung des
Freistaates Bayern als Aufgabentriger im Schienen-
personennahverkehr mehrere zusitzliche Verbindungen
auf der Strecke Giinzburg - Mindelheim im morgend-
lichen Berufsverkehr und abends an den Wochenenden
anbieten. Fiir diese Verbindungen hat DB Regio kiirzlich
eine Zusammenarbeit mit der Bahnbetriebsgesellschaft
Stauden mbH (BBG) vereinbart. Die BBG wird demnach
einen von insgesamt sechs Umlauftagen iibernehmen. Die
BBG wird ihre eigenen Fahrzeuge einsetzen. DB Regio
bleibt das verantwortliche EVU und in den Ziigen der BBG
gelten die Tarife der DB AG. Zwar bieten die BBG-
Fahrzeuge nicht den Komfort der VT G642 (Desiro) der DB
AG, die sonst auf der Strecke zum Einsatz kommen, doch
wiren die Zusatzziige auf einem anderen als dem jetzt
eingeschlagenen Wege wirtschaftlich nicht zu verkraften
gewesen, Fiir die Staudenbahn bietet die Kooperation die
Miglichkeit, ein Standbein im SPNV aufzubauen, um
anschliessend gegebenenfalls die Heimatstrecke Gesserts-
hausen - Markt Wald reaktivieren zu kénnen. Hintergrund
fiir die Ausweitung des Fahrplanangebots auf der Mittel-
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schwabenbahn um mehr als 30000 Zugkilometer jahrlich
ist die Modernisierung dieser Nebenstrecke fiir rund 13
Millionen Euro, die jetzt abgeschlossen wurde. DB Regio
investierte in neue Desiro- Triebwagen, die vom Freistaat
Bayern gefordert wurden und bereits seit einiger Zeit auf
der Mittelschwabenbahn fahren. Die Modernisierung des
Oberbaus, der Signaltechnik sowie die Beseitigung von
Bahniibergingen durch DB Netz lassen héhere Geschwin-
digkeiten ven bis zu 8o km/h zu. Schliesslich wurden
simtliche Bahnsteige entlang der Linie auf eine Ein-
stiegshthe von 55 cm erhiht, was mobilititsbehinderten
Fahrgisten die Benutzung der Ziige erleichtert.

DB und RSB kooperieren im Laabertal

Die Bonner RSE Rhein-Sieg-Eisenbahn und DB Cargo
kooperieren jetzt im Ganzzugverkehr auf der Laaber-
talbahn. Diese 20 km siidlich von Regensburg liegende
Strecke wird von der RSE im Auftrag der Gemeinden
Schierling und Langquaid betrieben. DB Cargo itbergibt
im Bahnhof Eggmiihl an der Hauptstrecke Regensburg -

| Miinchen Ganzziige an die RSE. Diese wiederum bedient

ein in Eggmiihl ansissiges Lagerhaus. Auch die Bedie-
nung des in Schierling gelegenen Munitionsdepots der
Bundeswehr ist Bestandteil der Kooperation. Fiir den Ein-
zelwagenverkehr und Wagengruppen gibt es gegenwirtig
Gespriche zwischen der RSE und einer anderen Bahn.

TWE fiihrt Bananen-Ganzziige

Der Seehafenhinterlandverkehr war von Anbeginn des
Giiterverkehrs durch die privaten Bahnen von grossem
Interesse. Bislang wurden meist Containerziige sowie
Ziige mit Mineraltlprodukten gefahren. Zum letzten
Fahrplanwechsel konnte die zur ConnexGruppe gehiirende
Teutoburger Wald-Eisenbahn (TWA) einen viillig anders
gearteten Seehafenhinterlandverkehr akquirieren: Bana-
nenziige. Der Grund dafiir war, dass der Gleisanschluss
eines Grossmarktes in Dortmund, der seit jeher die Bana-
nen aus Hamburg per Bahn geliefert erhilt, im Rahmen
der zweiten Stufe von MORA C abgehiingt werden sollte.
So fihrt die TWE seit Dezember jeweils dienstags und
donnerstags einen Bananen-Ganzzug zwischen Hamburg
Oswaldkai und Dortmund. Von Dortmund aus wurden
auch schon Bananen und anderes nach Kéln gefahren. Die
TWE plant, auf Basis dieses Zuges den Verkehr zwischen
Hamburg und dem Ruhrgebiet weiter auszubauen,
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Andere Verkehrstrager

Der Transrapid —
Aufbruch in ein neues Bahnzeitalter?

Dr.Rudolf Breimeier kommt in seinem Beitrag im Inter-
nationalen Verkehrswesen™ Heft 5/2003 zu folgenden nicht
iiberraschenden Ergebnis:

Die Magnetschwebetechnik verfiigt hinsichtlich des Be-
schleunigungsvermigens, der erreichbaren Geschwindig-
keit und der Geriuschemission iiber Vorteile gegeniiber
der Rad-Schiene-Technik, die jedoch nicht stark ausge-
prigt sind. Nur im Fernverkehr lassen sich minimale Fahr-
zeitvorteile gegeniiber einer modernen Eisenbahn heraus-
fahren. Die beanspruchte Uberlegenheit der Magnetbahn
auf den Gebieten des Energieaufwands, der Kosten und
damit der Wirtschaftlichkeit lisst sich nicht bestatigen. Die
Berechnungsbeispiele weisen das Gegenteil aus. Die bis-
herigen Planungen lassen gegeniiber einer modernen
Eisenbahn folgende Kostensteigerungen erkennen:

« Zugfahrtkosten im Fernverkehr 50 Prozent,

» Zugfahrtkosten im Regionalverkehr 60 bis 7o Prozent,

« Fahrwegkosten rund 25 Prozent.

Diese Kostensteigerungen kénnen durch héhere Erlése,
die auf Grund kiirzerer Fahrzeiten auch nur im Fernver-
kehr méglich sind, nicht kompensiert werden. Die infolge
des hohen Energieverbrauchs mangelnde Eignung der
Magnetschwebetechnik fiir den Giiterverkehr weist dem
Transrapid den Charakter einer Spezialbahn fiir den
Personenverkehr im Bereich sehr hoher Fahrgeschwin-
digkeiten zu. Die eventuelle Beférderung hochwertiger
Giiter vergleichbar dem Luftfrachtverkehr bedeutet einen
nur zweitrangigen Markt. Trotz ihrer faszinierenden Tech-
nik werden Magnetschwebebahnen wegen ihrer hohen
Kosten und der gegeniiber der Eisenbahn geringeren be-
trieblichen Tauglichkeit (schwierige Netzbildung, gerin-
gere Streckenleistungsfihigkeit, keine Zugbildung) nur
sehr beschrinkte Einsatzmiglichkeiten finden,

Die Magnetschwebetechnik ist nicht das Spurfithrungs-
system der Zukunft.

Schwere Unfélle deutscher Busse im Ausland

Am 8. Mai kollidierte ein Reisebus in Ungarn auf einem
Bahniibergang am Balaton-See mit einem Zug. 34 Bus-
reisende starben, 11 {iberlebten 2. T. schwer verletzt. Im
Zug blieben ausser dem Lokfithrer die Reisenden unver-
sehrt. Die Lok entgleiste. Der Bahniibergang war mit einer
Blinklichtanlage gesichert. Sie wurde vom Busfahrer nicht
beachtet.

Am 185, verungliickte ein deutscher Bus auf der franzé-
sischen Sonnenautobahn in der Nihe von Lyon. 28 Tote
und 45 Verletzte sind das traurige Ergebnis. Er ist mit 11y
km/h auf regennasser Fahrbahn verungliickt.

Ende Mai gab es einen weiteren schweren Busunfall. Ein
Bus mit Jugendlichen rammt bei Vicenza ein Tunnel-
portal, Sechs Tote,

Politiker und Verkehrsexperten fordern mehr Sicherheit
bei Busreisen. Ob es zu gesetzlichen Konsequenzen
kommen wird, ist fraglich. Der Ommnibus war bisher eines
der sichersten Verkehrsmittel.

Kein Privatflughafen in Berlin

Nach jahrelangen Verhandlungen ist der private Bau und
Betrieb des geplanten Gossflughafens Berlin-Brandenburg
gescheitert. Die Verhandlungspartner konnten sich nicht
iiber die Risiken einigen. Der Baukonzern Hochtief und
eine Immobilienholding bekamen 40 Mio Euro fiir ihre
Planungskosten,

Bund und Land wollen am Ausbau des Flughafens fest-
halten. Im Frithjahr des Jahres 2004 wird das Ende des
Planfeststellungsverfahrens erwartet. Die Eréffnung ist fiir
2009 vorgesehen.

Es geht jetzt um die Finanzierung des etwa 1,3 Mrd Euro

| teuren Vorhabens. Der Bund hilt 26 96 an dem Projekt,

die beiden Linder je 37 %.

StraBenkontrollen des BAG im Jahr 2002

Der Strafienkontrolldienst des Bundesamtes fiir Giiter-
verkehr (BAG) hat im Jahr 2002 insgesamt 6og.078
Fahrzeuge kontrolliert. Hierbei wurden 131.000 Fahrzeuge
beanstandet. Dies entspricht einer Beanstandungsquote
von 21,5 %6,

Bei den Kontrollen wurden 191.783 Verstéfe gegen die
unterschiedlichen Rechtsgebiete im Giiterverkehr festge-
stellt. Mit 121.033 Zuwiderhandlungen entfiel dabei der
weitaus grofite Anteil auf Verstofe gegen Fahrpersonalvor-
schriften. Hier lag der Schwerpunkt bei Lenkzeitiiber-
schreitungen, Nichteinhaltung von Ruhezeiten und nicht
ordnungsgemifies Betreiben des Kontrollgeriites.

Wegen akuter Gefihrdung des Straflenverkehrs und der
Umwelt untersagte das BAG in 10.965 Fillen die Weiter-
fahrt. In 365 Fillen wurden auslindische Fahrzeuge wegen
schwerwiegender Mingel bereits an der Grenze bei der
Einreise in die Bundesrepublik Deutschland zurtick-
gewiesen.

BSL und VKS fusionieren zum DSLV

Der Fusion des Bundesverbandes Spedition und Logistik
(BSL) und der Vereinigung Deutscher Kraftwagenspe-
diteure (VKS) steht nichts mehr im Wege: Beide Bran-
chenvertretungen werden kiinftig als Deutscher Spedi-
tions- und Logistik-Verband (DSLV) auftreten, der am 11
April 2003 in Bonn gegriindet wurde. Wegen der unter-
schiedlichen Strukturen beider Verbinde kann laut BSL-
Prisident Manfred F. Boes eine Verschmelzung nicht aus
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dem Stand heraus erreicht werden. Man habe sich deghalb
eine Ubergangszeit von sechs Jahren gesetzt. Das Amt des
Prisidenten nimmt im neuen Verband vereinbarungs-
gemiss zuerst BSL-Chef Boes fiir drei Jahre wahr, dann
der amtierende VES-Aufsichtsratsvorsitzende Michael
Kubenz. Die Geschiftsfithrung teilen sich parititisch
Reiner Rogge (BSL) und Dr. Gregor Schild (VKS). Der
neue Verband wird etwa 4000 Mitglieder vertreten und
bleibt mit seiner Geschiftsstelle in Bonn,

Offentlicher Nahverkehr mit Bussen
Vorfahrt fiir private Busunternehmen

Kommunale Verkehrsbetriebe finden neue Tarif-Schlupf
lécher:

Angesichts knapper Kassen und einer iippigen Lohner-
hohung im &ffentlichen Dienst weht in den personalinten-
siven kommunalen Verkehrsunternehmen ein eisiger
Wind. .Es gibt kaum ein Unternehmen, das nicht defizitir
arbeitet, die Zuschiisse der tffentlichen Hand nicht ein-
gerechnet” | klagt Oliver Mietzsch, Verkehrsreferent beim
Deutschen Stidtetag. Bis zu 70 % der Kosten geben die
Betriebe allein fiir das Personal aus. Frschwerend komme
die Lohnkonkurrenz privater Wetthewerber hinzu, heifit es
beim Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV):
+Der Druck entwickelt sich vor allem, weil im privaten
Busgewerbe niedrigere Tarife gezahlt werden als im
Offentlichen Dienst". Der Trend, éffentliche Dienst-
leistungen in private Tochterunternehmen auszulagern,
werde sich weiter verstirken. Die Sorge wichst, dass die
angespannte Situation bei den Unternehmen auf Kosten
der Angestellten gehen konnte. ,Das wire eine schreck-
liche Entwicklung®, heisst es beim Verdi-Bundesvorstand.
Dort sieht man die jiingsten Entwicklung in noch in einem
anderen Zusammenhang, im Rahmen des Abkommens
iiber die Liberalisierung dez Handels mit Dienstleistun-
gen. Wenn das kiime, kénnten bald auch auslindische An-
bieter den Mahverkehr in deutschen Stidten betreiben.
Dies wiirde die Lohne im &ffentlichen Dienst weiter unter
Druck setzen. Der Wettbewerb wird rauer. Nach Auffas-
sung von Experten wird dies auch im Nahverkehr bald zu

im OPNV eine §hnliche Entwicklung wie aul dem
Energiemarkt”, sagt ein Sprecher der Hamburger Hoch-
bahn. Nur grosse Anbicter blieben dauerhaft konkurrenz-
fihig; also expandieren die Hamburger nun fleiig in
andere kommunale Verkehrsnetze. Derweil arbeiten die
Kélner Verkehrs-Betriebe (KVB) an der Fusion mit der
Verkehrssparte der Bonner Stadtwerke. Ein neuer Tarif-
vertrag soll anschliefiend die Kosten senken. Viele Alterna-
tiven zur Lohnsenkung bleiben den Beschiftigten kommu-
naler Verkehrsbetriebe offenbar nicht. Angesichts privater
Konlurrenz ist den meisten ein niedrigerer Lohn mittler-
weile lieber als eine unsichere Zukunft bei einem Wett-
bewerbs-Dinosaurier. In Dresden vereinbarten die Ange-
stellten der Verkehrsbetriebe eine neunjihrige Lohn-
Nullrunde und verlingerten ihre Arbeitszeiten, In Frank-

26

furt am Main ist unterdessen die Entscheidung schon ge-
fallen. Bis zoos will die Stadt alle ihre Busfahrer in ein
privates Unternehmen ausgelagert haben - zum giinstige-
ren Tarif.

Ahnlich geht es der DB AG. Bei Ausschreitbungen im Regio-
nalverkehr siegen dfters private Unternehmen mit niedrigeren
Lohnkosten. Dies ist der Ausfluss der freien Marktwirtschaft, ob
wir das wollen oder nicht,

Bayern verzichtet nicht auf Staustufen
beim Donauausbhau
Neue Untersuchungen

Im jahrelangen Streit um den Ausbau der Donau zwischen
Straubing und Vilshofen schwenkt die Bayerische Staats-
regierung jetzt offenbar auf eine umweltfreundliche
Losung ein. Eingeleitet hat den Kurswechsel Umwelt-
minister Werner Schnappauf. Zur Uberraschung der meis-
ten Abgeordneten erklarte er im Plenum des Landtags, er
Jkonne mit dem Hochwasserschutz an der Donau nicht
linger warten und werde deswegen entsprechende Bau-
massnahmen auf der Grundlage der Ausbau-Variante A
durchziehen®, Diese Variante bedeutet den Verzicht auf
Staustufen. Schnappauf bestitigte, er habe seinen Schritt
mit Wirtschafts- und Verkehrsminister Otto Wiesheu abge-
sprochen. Der hatte sich bisher stets fiir den Bau von Stau-
stufen eingesetzt.

Wie Schnappauf weiter sagte, interessiert ihn der Streit
um die Ausbauvarianten nicht: Die Sicherheit der Biirger
diirfe nicht weiter auf die lange Bank geschoben werden.
Daher werde der Hochwasserschutz jetzt vom Varianten-
Streit abgekoppelt. Wihrend Naturschiitzer und Biirgerini-
tiativen von Anfang an die umweltvertrigliche Variante A
gefordert haben, setzte Wirtschaftsminister Wiesheu stets
auf die so genannte Variante D, die den Bau von zwei Stau-
stufen zwischen Straubing und Vilshofen vorsieht, Unklar
ist, ob Wiesheu pro forma noch an dieser Position fest-
halten will Faktisch bedeutet die Entscheidung Schnapp-

| aufs aber den Verzicht auf Staustufen.
einer beschleunigten Konzentration fithren, \Wir erwarten |

Bei einem Donauausbau ohne Staustufen kinnte der Frei-
staat Bayern nach Zahlen des Bundesverkehrsmini-
steriums 36 Mio Euro sparen. Unter Einrechnung der Kos-
ten fiir den Hochwasserschutz wiire diese sanfte Losung
damit wesentlich giinstiger als die Variante mit zwei Stau-
stufen. Der Bund wiirde beim Verzicht auf Staustufen so-
gar 264 Mio. Euro sparen.

Die sanfte Variante A wiirde demnach 424 Mio Euro kos-
ten, wovon Bayern 338 Mio Euro tragen miisste. Die Vari-
ante D mit zwei Staustufen wiirde 724 Mio Euro kosten.
Der Anteil des Freistaats lige bei 374 Mio Euro.

Minister Wiesheu liess dementieren:

Die schiffbare Donau ist nach Wiesheu {Bayverischer Ver-
kehrsminister) mit 2418 Km die bedeutendste Schifffahrts-
verbindung in Europa. Sie verbindet die Seehifen iiber den

GRV-Nachrichten Folge 6o » Juli 2003



Rhein, den Main und den Kanal mit dem Schwarzen Meer,
Die EU hat die Donaustrecke als TEN-Projekt ausgewiesen
und den Ausbau zwischen Straubing und Vilshofen in die
Liste der prioritiren Vorhaben aufgenommen.

Im Mirz wurde ein Gesprich zwischen dem Bundesver-
kehrsminister Manfred Stolpe und Herrn Wiesheu ge-
fithrt. Danach werden Bund und Bayern jeweils auf eigene
Kosten weitere Untersuchungen zu den verschiedenen
Ausbaumethoden durchfithren. Der Bund werde den
sanften Ausbau ohne Schleusen, Variante A, der Freistaat
die Varianten C (eine Staustufe) und Dz (drei Staustufen)
untersuchen laszen.

Ob der staustufenlose Ausbau wirklich iiber alle Jahreszeiten
hinweg die erforderliche Tiefe filr die Binnenschiffe bringen
wird, kann erst die Wirklichkeit zeigen. Das kann letztlich
bedeuten, dass spiter dann doch Schleusen nachgebaut werden
miissen, wenn die Binnenschifffahrt ganzjdhrig ohne Ein-
schrinkungen fahren soll.

Ryanair will die Preise weiter senken

Die irische Billigfluglinie Ryanair will thre Ticketpreise
iiber die nichsten fiinf Jahre noch einmal senken.
JWihrend viele Airlines die Preise erhihen, weil sie ein
Kostenproblem haben, werden wir unseren aktuellen
Durchschnittspreis von 49 Euro um fiinf Prozent jihrlich
driicken”, sagte Ryanair-Chef Michael O'Leary im April.
Deutschen Billig-Anbietern gibt er wenig Chancen. Keiner
werde die néichsten fiinf |ahre (iberleben. Ryanair erwartet
fiir das Geschiftsjahr 200203 einen Nettogewinn von 235
Mio Eurc und ist mit einer Marktkapitalisierung von 5,2
Mrd Euro die am hiéichsten bewertete Airline in Europa.
Laut O'Leary wird sich das Passagierwachstum nach Uber-
nahme der niederlandischen Buzz von 4o auf 55 Prozent
erhdhen. Unberiihrt von der Krise im Luftverkehr for-
cieren auch die deutschen Billigfluglinien ihr Expansions-
tempo. Germanwings will von Kéln/Bonn aus sein
Streckennetz auf die Sonnenziele Malaga, Alicante und
Athen erweitern.

Klimakiller Luftverkehr

Wihrend die Flugpassagierzahlen in die Héhe gehen,
sinken die Preise unter jede Grenze. Flogen 1980 noch 37
Millionen Menschen von deutschen Flughifen, waren es
im Jahr zoo1 schon iiber 1zo Millionen. Allein ins
Urlaubsland Spanien jetteten im Jahr zoco neun Millio-
nen Passagiere. :

Doch Fliegen ist nur solange billig, wie die Folgekosten fiir
Umwelt und Klima unberiicksichtigt bleiben, So schidigen
Flugzeuge das Klima besonders stark, weil sie ihre Abgase
in Hohen von 10.000 bis 12.000 Metern ilber dem Erd-
boden ausstofien, wo sie weitaus schidlicher wirken als am
Erdboden. Obwohl die ikologischen Schiiden und gesund-

heitlichen Belastungen etwa durch Fluglirm unbestritten
sind, fordert der Staat bislang den Flugverkehr. 5o ist Flug-
benzin steuerfrei. Auf internationale Flugtickets wird
keine Mehrwertsteuer erhoben.

Robin Wood fordert, dase diese Wetthewerbsverzerrungen
zu Lasten umweltfreundlicher Verkehrsmittel wie der
Bahn ziigig abgebaut werden. So soll die Bundesregierung
auf internationale Tickets Mehrwertsteuer erheben und
deutschlandweit Start- und Landegebithren fiir Flugzeuge
vorschreiben, die sich nach dem Ausstoss von Schadstof-
fen richten. Auf EU-Ebene soll sich das Bundesverkehrs-
ministerinm erfolgreicher als bislang fiir die Kerosinsteuer
und die europdische Emissionsabgabe einsetzen.

Die GRYV schliesst sich voll und ganz den Forderungen von
Robin Wood an.

Mehr Fluggdste durch Billigflieger

Der Boom der Billigflieger hat den deutschen Flughiifen zu
Jahresbeginn wieder mehr Passagiere beschert. Im ersten
Quartal 2003 stieg die Zahl der Reisenden um 5,4 % auf
rund 15 Mio, teilt das Statistische Bundesamt mit. Damit
wurde nach den Buchungseinbriichen infolge der
Terroranschlige vom 11, September 2001 in den USA fast
das Niveau des ersten Quartals 2001 erreicht. Die Erholung
war vor allem von innerdeutschen Fliigen getrieben, die ein
Plus von 14,9 % auf §,3 Mio Reisende erzielten. Bei
Auslandsfliigen blieb die Passagierzahl mit g,7 Millionen
nahezu konstant. Erstmals umlasste die Statistik 18 statt
bisher 17 internationale Flughifen. Aufgenommen wurde
Hahn. das Drehkreuz der irischen Billiggesellschaft Ryanair
ist. Deutliche Zuwachsraten in innerdeutschen Verlkehr
verzeichneten die Flughéfen Kéln/Bonn (plus 35,2 %) und
Berlin-Tegel (plus zg,3 %). Auf Fliigen in europiische
Ziellinder stieg die Passagierzahl leicht um o,8 % auf 7.1
Mio Dabei biisst das wichtigste Urlaubsland Spanien 3,0 %
auf 1,6 Mio Reisende ein.

Flugverkehrs-Subventionen ohne Ende?

Umweltbundesamt empfiehlt: Airlines die Umwelibelas-
tungen in Rechnung stellen.

Der Flugverkehr belastet die Umwelt. Zugleich profitiert er
erheblich von direkten und indirekten Subventionen fiir
Fluggesellschaften, Flughifen und Flugzeugindustrie. Zu-
sammen mit der fehlenden Anlastung externer Umwelt-
kosten fithrt dies zu Preisen im Flugverkehr, die nicht an-
ndhernd den wirklichen Kosten entsprechen. Die Lasten
muss die Allgemeinheit tragen. Dies zeigt eine Studie im
Auftrag des Umweltbundesamtes (UBA). ,Ausgerechnet
der Verkehrstriger, der die Umwelt am meisten mit
Schadstoffen und Lirm belastet, wird arn hachsten subven-
tioniert. Das verstifit nicht nur gegen das Verursacher-
prinzip. sondern gibt auch den Verbraucherinnen und
Verbrauchern das falsche Signal®, kommentierte der
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Prisident des UBA, Prof. Dr. Andreas Troge, die
Ergebnisse der Studie. Er unterstiitzt die Ansétze der EU,
Kerosin nicht linger von der Mineralélsteuer auszu-
nehmen, Gleichzeitig bedauert Troge, dass der Bundesrat
die von der Bundesregierung und dem Bundestag be-
schlossene Aufhebung der Mehrwertsteuerbefreiung fiir
Fliige ins europdische Ausland ablehnt. Dariiber hinaus
schligt der UBA-Prisident vor, die Treibhausgas-, Lirm-
und Schadstoff-Emissionen des Flugverkehrs nach ihrer
Hohe gestaffelt mit einer Abgabe zu belegen. .Damit
kénnten die klimaschidlichen Kohlendioxid- und Stick-
oxid- Emissionen der Flugzeuge deutlich gesenkt werden®,
so Troge. Forderungen einzelner Fluggesellschaften,
wegen kurzzeitig sinkender Passagierzahlen weitere
Subventionen zu erhalten, hilt der UBA-Prisident fiir
nicht gerechtfertigt.

Was helfen diese richtigen Beteuerungen des Bundesumwelt-
amtes, wenn die Politik nicht reagiert. Die Bahn wird dadurch
in erheblichem Umfang benachteiligt, aber es findet sich kaum
ein Politiker, der dies anprangert. Z.B. zahlt dem Vernehmen
nach Ryanair im Flughafen Hahn ganze vier Euro pro abge-
fertigten Fluggast. Wenn digs dem Flughafen als zu wenig er-
scheint, wird mit Ausweichen auf einen anderen Flughafen ge-
droht.

Autoindustrie lehnt Filter gegen Dieselruss ab
Allianz ,Kein Diesel ohne Filter"
kiindigt Aktionen an

Die bundesdeutschen Automobilhersteller sollen dem Bei-
spiel der franzésischen Automobilindustrie folgen und
noch in diesem Jahr ihre Diesel-Plw generell mit RuSfilter
anbieten, fordert eine Allianz von Umwelt- und Verbrau-
cherverbinden. Wihrend Peugeot, Citroen und nun auch
Renault ihre Diesel-Pkw bis in die Golf-Klasse mit Parti-
kelfiltern ausstatten und seit dem Jahr 2000 bereits
4oo.000 Fahrzeuge mit Ruffilter auf Europas Strafen
fahren, verweigere sich die bundesdeutsche Automo-
bilindustrie weiterhin der generellen Einfithrung des
Partikelfilters. Der Verband der Automobilindustrie hatte
die Forderungen der Umweltverbinde nach Rufiltern fiir
Neu- und Altfahrzeuge als ,véllig unrealistisch® zuriickge-
wiesen.

Aus dem Deutschlandbricf des DNR vom 03.03
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Machtfahrverbot auf der Inntalautobahn

Vom 1. Juni an ist die Osterreichische Inntalautobahn A 12
ganzjihrig zwischen 22 und 5 Uhr fiir schwere Lkw
gesperrt, Dies beschloss die Tiroler Landesregierung. Dar-
iiber hinaus werden vom 1. August an so genannte sekto-
rale Lkw-Fahrverbote fiir bestimmte Ballungsgebiete
verhingt, Von den lokalen Verboten, die auch tagsiiber
gelten, sollen Innsbruck, Kufstein, Schwaz und Innsbruck-
Land ausgenommen werden. Sonderregelungen wird es
fiir Euro-4-Lkw geben. Mit diesen Mafinahmen will Tirol
dem steigenden Transitverkehr entgegenwirken und rund
zocooo Lkw (zehn Prozent des gesamten Lkw-Autkom-
mens) jihrlich von der Strafle auf die Schiene verlagern.

Klagen von Transporteuren gegen das Nachtfahrverbot
seien von der EU-Kommission abgewiesen worden, wurde
am 27.5. aus Innsbruck berichtet. Die Kommission sehe
darin ,keine Mittel zur willkiirlichen Diskriminierung
oder Beschrinkung des Handels zwischen den EU-Mit-
gliedstaaten”.

Da die Verkehrspolitik sich zu wenig darum kiimmert, vor
allem den alpenquerenden Strassengiiterverkehr einzu-
dimmen, wagte das Land Tirol durch bestimmte Verbote
Land und Bevélkerung vor der Verkehrslawine zu schiitzen.

Privathahnen in Osterreich auf dem Vormarsch

Auf dem ésterreichischen Schienennetz sind die Osterrei-
chischen Bundesbahnen (OBE) mittlerweile mit zehn
Konkurrenten konfrontiert. Schon vor einiger Zeit haben
die Deutsche Bahn, die Voest, die Graz-Kéflacher-Eizen-
bahn, ihr Tochterunternehmen LTE, die Wiener Lokal-
bahn, die Steiermarkbahn und die deutsch-italienische
Lokomeotion den Betrieb aufgenommen. Jetzt erhielten
auch die Salzburg AG, die Montafoner Bahn und ein
weiteres Vorarlberger Unternehmen eine Konzession.
Derzeit hilt sich der Konkurrenzdruck fiir den OBB-
Giiterverkehr noch in Grenzen. Alle Privatbahnen zu-
sammen brachten es im Vorjahr auf 1 Million Zug-
kilometer oder o,5 Prozent der Gesamtleistun. OBBE-Netz-
chef Peter Klugar erwartet in nichster Zeit aber eine
deutlich steigende Leistung der Privaten. Das Schienen-
benutzungentgelt hat die OBB bereits entsprechend der ab
Mirz giiltigen EU-Richtlinie geregelt. Am teuersten ist ein
Fahrkilometer auf der Brennerbahn mit 2,50 Euro, gefolgt
von der Westbahn mit 2 Eure. Bisher noch nicht erfiillt
werden die EU-Bestimmungen beziiglich der Trassen-
vergabe. Sollte sich die Osterreichische Regierung nicht
dazu entschliessen, Infrastruktur und GBEB-Betrieb zu
trennen, muss diese Kompetenz ausgelagert werden.

GRV-Nachrichten Folge 6o « Juli 2003



BLS-Cargo in 2002

Die BLS Cargo AG konnte ihre Verkehrsleistung im Jahr
2002 um 50,2 % auf 7o Mio. thm steigern. Im interna-
tionalen Verkehr erbrachte die BLS Cargo AG eine Leis-
tung von &o1 Mio tkm und legte damit im Vergleich zum
Vorjahr um 64,2 % zu. Von diesem Wachstum profitierte
in erster Linie der Kombinierte Verkehr. Dieser Entwick-
lung steht eine Abnahme im konventionellen Transit-
giiterverkehr gegeniiber. Mit einem Jahresgewinn von 3,1
Mio CHF/2,08 Mio Euro sei das zweite Geschiftsjahr der
BLS Cargo auch finanziell erfolgreich gewesen.

BLS Cargo erfolgreich

Die schweizerische BLS Cargo, an der DB Cargo AG seit
Juni 2002 20 % des Aktienkapitals hilt, hat ein erfolg-
reiches Geschifigjahr 2002 hinter sich. Die Verkehrs-
leistung stieg um 50 %. DB Cargo und BLS Cargo arbeiten
im Nord - Siid- Transitverkehr eng zusammen und haben
grenziiberschreitende Traktionskonzepte eingefithrt. Der
Marktleader im Schweizer Giiterverkehr, SBB Cargo, hat
hingegen ein weniger erfolgreiches Jahr hinter sich. Die
Menge der transportierten Giiter nahm um 4,1 % ab.

Louis Gallois bleibt Chef der SNCF

Louis Gallois hat den Regierungswechsel in Frankreich
schadlos iiberstanden. Der 59-jihrige wurde vom Kabinett
fiir weitere [iinf Jahre an der Spitze der franzésischen
Staatseisenbahn SNCF bestitigt. Sein grofies Plus ist sein
Image als behutsamer Modernisierer. Vorsichtig aber
bestimmt gelang es ihm, Dynamik in den schwerfilligen
Koloss mit seinen 175 coo Beschiftigten zu bringen. Er
setzte eine Tarifreform durch, die auf Wachstum durch
Volumen setzt und mit der es gelang, vor allem junge
Leute und Familien in die Ziige zu bringen. Durch eine
deutliche Verjiingung und eine Erhéhung des Frauen-
anteils durchlbrach er die starke ideclogische Ausrichtung
des Personals und reduzierte die Zahl der Streiks massiv.
Dabei ist Gallois ein Verfechter des &ffentlichen Status der
SNCF - eine Privatisierung ist nicht vorgesehen. Er will
zeigen, dass ein Staatsunternehmen genauso effizient sein
kann wie ein privates und gleichzeitig in der Lage ist,
Aufgaben des 6ffentlichen Dienstes zu erfiillen. Die
kommenden finf Jahre werden fiir Gallois kein Zucker-
lecken sein. Nach 2001 wird die SNCF auch 2002 und
2003 operative Verluste schreiben. Vor allem der Giiter-
verkehr ist tiefrot. Die hohe Verschuldung von 7,3 Milli-
arden Eurc — die SNCF wurde im Gegensatz zur

Deutschen Bahn nur teilentschuldet — schrinkt die Hand- |

lungsfreiheit ebenso ein, wie Budgetzwinge und die
hohen Pachtzahlungen an die Schienenwegsgesellschaft
Reseau Ferre de France (RFF).

Die Offnung des Giiterverkehrs fiir Konkrrenz und die
weitere Liberalisierung stellen die SNCF vor neue Heraus-

forderungen und zwingen sie zur internationalen Ex-
pansion,

Hieraus zicht die GRV den Schluss — wenn auch die fran-
zidsischen Verhdltnisse mil den deutschen in vielen Bereichen
sicherlich nicht vergleichbar sind —, dass das frithere Staats-
unternehmen Deutsche Bundeshahn, hdtte es die gleichen
Vergtinstigungen wie die DB AG erhalten, wohl nicht schlech-
ter ahgeschnitten hitte.

Franzisische Staatshahn bestellt TGV fiir den
europdischen Hochgeschwindigkeitsverkehr

Die zehnteiligen Mehrsystem-Triebziige sollen ab dem
Fahrplanwechsel Dezember 2006 auf den Strecken Paris-
Strafburg-Miinchen und Paris-Strassburg-Ziirich den
kommerziellen Betrieb aufnehmen.

Die neuen Triebkipfe sind Dreisystemfahrzeuge und
werden mit Signalsystemen ausgeriistet, die sowohl fiir
Frankreich, Deutschland und die Schweiz geeignet sind.
Zudem werden sie mit dem neuen europdischen Signal-
systemm ERTMS (European Rail Traffic Management
Systemn) ausgestattet sein.

Anhand eines Vorserienzuges werden Leistungs- und
Abnahmefahrien sowohl filr das franzésische Netz (RFF)
als auch fiir die Netze in Deutschland (DB), der Schweiz
{CFF) und Luxemburg (CFL) durchgefiihrt.

TGV mit 320 km/h Hochstgeschwindigkeit

Ab Sommer 2003 verkehren auf einem Abschnitt der Linie
Mediterranee® Ziige mit 320 km/h. Die Strecke ist fiir 350
km/h trassiert. Hier will die SNCF Erfahrungen sammeln
im Hinblick auf den TGV-Est, der durchgehend mit 320
km/h verkehren soll. Damit wiirde die SNCF wieder iiber
die schnellsten fahrplanmissigen Ziige verfiigen, nach-
dem sie sich den Relkord von 300 km/h mit der DB AG auf
der Strecke Kéln - Rhein/Main teilen muss.

SNCF in 2002

Die SNCF hat im Jahr 2002 trotz gestiegener Einnahmen
einen Betriebsverlust von 183 Mio Fure (im Vorjahr 176
Mio Euro) erwirtschaftet. Durch Immobilienverkiufe gab
es schliesslich doch einen Reingewinn von 1g Mio Euro
(Vorjahr - 134 Mio Euro). Die SNCF will in diesem Jahr
1300 Stellen von 175000 Stellen einsparen.

Doppelstock-S-Bahn-Ziige fiir Ziirich

Die Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) haben bei
Siemens Transportation Systems 35 Doppelstocktriebziige
fiir die Ziiricher §-Bahn bestellt. Das Auftragsvolumen
betrigt rund 320 Mio Euro. Siemens liefert damit erstmals

29



Triebziige an die SEB.

Die elektrisch angetriebenen Triebziige werden in den
Jahren 2005 bis 2008 ausgeliefert und kommen als §-
Bahnfahrzeuge im Raum Zirich zum Einsatz. Die
zwischen 5BB und Siemens Schweiz AG vereinbarte Her-
stellung und Lieferung der Triebziige beinhaltet erhebliche
Zulieferungen aus der Schweiz.

Die vierteiligen Ziige sind 100 Meter lang und 2,78 Meter
breit. Sie sind tiber die gesamte Linge durchgingig
begehbar und bieten mit 396 Sitz- und iiber 6oo Steh-
plitzen Raum fiir knapp 10oo Fahrgiste. Die modernen,
140 Stundenkilometer schnellen Triebziige sind vollkli-
matisiert, mit Vakuumtoiletten ausgestattet und behin-
dertengerecht gestaltet. Breite Tiiren erméglichen ein
ziigiges Ein- und Aussteigen auch filr mobilititsbehinderte
Personen.

Das umfangreiche Fahrgastinformationssystem erleichtert
den Reisenden die Orientierung. Kennzeichnend fiir die
Triebziige ist ein hohes Beschleunigungsvermégen fiir den
anspruchsvollen Einsatz als 5-Bahn auf Strecken mit
relativ kurzen Haltestellenabstinden.

Die GRV fiagt sich, warum kinnen Doppelstock-S-Bahnziige I

nicht auch in Deutschland eingesetzt werden. Die Wege werden
dadurch fiir die Fahrgiste kiirzer. Beachtlich ist auch, dass die
Ziiricher Ziige auch mit Toiletten ausgerilstet werden. Auch
dies wiire fiir Dewtschland nachahmenswert.,

Londoner Innenstadt mautpflichtig

Autofahrer, die seit Januar in die Londoner Innenstadt
wollen, miissen nunmehr eine Maut von 5 Pfund (7,50
Euro) bezahlen. Grissere Proteste und das vielfach
befiirchtete Chaos blieben aus. Viele Pendler stiegen in die
offentlichen Verkehrsmittel um. Es gibt auf den 180
Einfallstrassen keine Mauthiuschen, stattdessen kénnen
die Autofahrer per Telefon, SMS, Scheck oder an Kiosken
zahlen. Die Kontrolle {ibernehmen 700 Videokameras, die
Nummernschilder lesen kiénnen und in einen Rechner
einspeisen. Nachts iiberpriift der Rechner, ob es fiir die
erfassten Nummernschilder einen Zahlbeleg gibt. Ge-
schiitzt wird, dass der Strassenverkehr in die Innenstadt
um etwa 15 % abnehmen wird.

Die GRV meint, dass in Deutschland eine solche Maut wenig
vordringlich ist, denn alle deutschen Stddite haben ein hervor-
ragendes Nahverkehrssystem und die Stidte (z.B. Milnchen)
haben sich mit der Schaffing von innerstddtischem Parkraum
sehr zurtickgehalten.

Auch der Deutsche Industrie- und Handelskammertag
(DTHEK) lehnt ein solche Maut fiir deutsche Stidte aus
folgenden Griinden ab:

- Stidte werden noch unattraktiver,

- Lenkungswirlung ist fragwiirdig,

- Gesamtwirtschaftliche Wirkungen diirfen nicht auf

3o

verringerte Staukosten reduziert werden,

- Autofahrer diirfen nicht fiir Versiumnisse und Fehler
der Politik zur Kazze gebeten werden,

- OPNV-Finanzierung ist keine Aufgabe der Autofahrer.

(Einzelheiten hierzu finden Sie in den Verkehrsnachrichten
03/2003 der THK fiir Miinchen und Oberbayern. )

Strassentunnel zwischen Frankreich
und Spanien erdffnet

Nach zwilf Jahren erbitterter Auseinandersetzungen
zwischen Okologen und Verkehrsplanern ist Mitte Januar
der Somport-Tunnel zwischen Frankreich und Spanien
eréffnet worden.

Die Biirgermeister der 13 Gemeinden des Tals boykot-
tierten die offizielle ErOffnungsfeier mit dem franzo-
sischen Verkehrsminister Gilles de Robien und seinem
spanischen Kollegen Francisco Alvarez-Gascos. Die Re-
gion, in der die letzten Pyrenden-Biren leben, ist durch
ihre Naturschénheiten bekannt. Mehrere Umweltorgani-
sationen forderten die Wiedernutzung des seit 30 Jahren
geschlossenen Eisenbahntunnels von Somport. Ein neuer
zentraler Eisenbahntunnel durch die Pyrenden ist friih-
estens fiir 2025 geplant.

Der in jede Richtung nur einspurige, nach offiziellen An-
gaben fast 3oo Millionen Euro teure Somport-Tunnel
wurde nach neunjihrigen Bauarbeiten fertig gestellt und
hat Zuginge zu einer unterirdischen Flucht-Galerie, um
eine Katastrophe wie im Montblanc-Tunnel zu vermeiden,
Auf der Montblane-Strecke zwischen Frankreich und
Ttalien waren 1999 bei einem Brandinferno 39 Menschen
ums Leben gekommen.

Schwere Krise in GroBhritannien

Das britische Eisenbahnnetz steclkt derzeit in einer seiner
schwersten Krisen. Dafiir ist vor allem die Infrastruktur-
gesellschaft Railtrack verantwortlich, die in kurzer Zeit
nachzuholen versucht, was jahrzehntelang versiumt wur-
de: Eine Erneuerung des Streckennetzes.

Im Oktober kam es nérdlich von London zu einem Unfall
mit vier Toten, der auf eine gebrochene Schiene bez.
fehlende Schrauben zuriickzufithren war, Die Misere ist
zum Teil Folge der Vernachlissigung der britischen
Eisenbahnen durch wechselnde Regierungen seit dem
zweiten Weltkrieg. Aber auch die vor vier Jahren abge-
schlossene Privatisierung brachte keine Besserung. Das
Bahnsystem wurde in einen grofien Infrastrukturmo-
nopolisten und Dutzende von Bahnbetriebsgesellschaften
aufgeteilt, die ebenfalls {iber regionale Streckenmonopole
verfiigen. Die von den Aufsichtsbehérden gesetzten
Anreize wirken bisher aber in die falsche Richtung. 5o sah
sich zundchst kaum ein Unternehmen zu Investitionen
genditigt, sondern profitierte von sicheren Einnahmen.
Eine finanzielle Entlastung des Staates wird erst erwartet,
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wenn keine Subventionen mehr fliefen. Weil die Zahl der
Zugreisenden aber gewachsen ist, musste die Regierung
neue Milliardensummen in Aussicht stellen,

!
Verschiedenes

DB AG will Fahrzeugzoo verkleinern

Von der Vielfalt ...

Anzahl Lokomotiven
Anzahl Hochgeschwindigkeitsziige
Anzahl Reisezugwagen (Nah- u. Fermverkehr) .. .. 10,990

Typenvieifalt Hochgeschwindigkeitsziige ....... W=,
Typenvielfalt Nahverkehrs-Triebwagen ..............26
Typenvietfalt Reisezugwagen .. .......ooienainiian 239

Statt eines Fahrzewg-,Zoos"
mit ganz vialen Arten wird die
Bahn morgen in fhrer Flotte
nur noch wenige, weithin
standardisierte Fahrzeuge rol-

fen lassen, Die Grafik untsn
zeigt beispielhaft, mit wie |
wenlg Fahrresgfamilien der

komplette Personoaverkehr
auskomemen kinmbe.
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Giitertransport riicklaufig

In Deutschland sind im vergangenen Jahr nach vorldufi-
gen Schitzungen insgesamt 3,5 Prozent weniger Gilter
transportiert worden als 2001, Das teilt das Statistische
Bundesamt in Wiesbaden mit. Dabei ging das Aufkom-
men auf der Strafie mit 4,3 % deutlich stirker zuriick als
auf der Schiene mit 1,1 % oder in der Binnenschifffahrt
(minus 2,4 %). Inlindische Lkw biifiten mit 4.7 % deutlich
mehr ein als ihre auslindischen Konkurrenten. Ein Plus
hingegen verzeichneten die Seeschifffahrt mit 1,2 %, die
Luftfracht (plus 5.5 %) und die Rohrleitungsverkehre (plus
1,2 %). Bei der in Tonnenkilometern pemessenen Ver-
kehrsleistung blieb der Straflengiiterverkehr unverindert,
wihrend die Schiene 2,2 % verlor. Auch die Binnenschiff-
fahrt biifite 2,2 % ein.

Massstab sind die thm. Leider schneidet hier wiederum die
Schiene schlechter als die Strasse ab. Ein Lichtblick fiir
eine Verbesserung der Zahlen des umweltfreundlichen
Schienenverkehrs ist leider nicht in Sicht.

DB AG: Kein Interesse an ETCS

Die Deutsche Bahn will das europiische Zugleitsystem
ETCS (European Train Control System) nur dann
einbauen, wenn die dazu nétigen Fahrzeugeinrichtungen
finanziell durch die EU bezuschusst werden. Dies kiindig-
te Dr. Kurt-Friedrich Rausch, Vorstand Technik der DB
AG, auf einem Waorkshop an. Bisher will die EU nur die
ortsfesten Anlagen entlang der Strecken bezuschussen.
MNach Ansicht der DB bietet die schon seit Jahren in Be-
trieb befindliche Linienzugbeeinflussung LZB die gleichen
Miglichkeiten wie ETCS in der zweiten Ausbaustufe {Level
2). Die LZB sei zwar nicht interoperabel, wie Rausch
erginzte, aber die DB kénne es sich nicht leisten, zwei Sys-
teme auf den Fahrzeugen zu installieren. Die Umstellung
auf ETCS werde nach Ansicht des DB-Konzerns 2o bis z2
Jahre dauern und 8o bis goo Millionen Euro nur fiir die
Migration kosten,

Litra

Der Informationsdienst der Schweiz LITRA hat uns im
Februar 2003 eine Statistik zum Alpenquerenden Giiter-
verkehr iiberreicht, die wir nachstehend unseren Lesern
zeigen wollen. Aus ihr geht hervor, dass die Schiene
immerhin etwa 313 % des gesamten alpenquerenden
Giiterverkehrs befiirdert. Dieser Anteil ergibt sich aber nur
deshalb, weil der Schienenanteil in der Schweiz verhiltnis-
massig hoch ist.
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Alpenquerender Giiterverkehr

Binnene, Import-, Expert- und Trarsitverkehr, in Milionen Meticeannen;
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Innovationspreis fiir die DB

Die Deutsche Bahn AG ist im Mirz mit dem Innovati-
onspreis des Bundesverbandes der Deutschen Tourismus-
wirtschaft (BTW) ausgezeichnet worden. BTW-Prisident
Klaus Laepple iiberreichte den Preis Bahnchef Hartmut
Mehdorn im Rahmen der Eréffnungsfeier der Internatio-
nalen Tourismusbérse (ITB) im Berliner ICC. Laepple
wiirdigte den unternehmerischen Mut der Bahn und ihre
Innovationskraft auf dem Weg von einem Staatsbetrieb
zum unternehmerisch gefiihrten privatwirtschaftlichen
Dienstleistungskonzern.

In Gegenwart von Bundeswirtschaftsminister Wolfgang
Clement rief Laepple den Bahnchef und seine 220 ooo
Mitarbeiter dazu auf, den eingeschlagenen Weg konsequent
fortzusetzen. Er wies in seiner Laudatio aufferdem darauf
hin, dass sich die Bahn seit 1996 Jahr fiir Jahr mit bis zu 1,5
Millionen Euro fiir Ferien Im Inland engagiert und damit
massgebllch zur Finanzierung von Werbekampagnen fiir
den Tourismusstandort Deutschland beitriigt. Das ge-
schiftsfithrende Prasidium des BTW hatte einstimmig fiir
die Deutsche Bahn AG als diesjahrigen Triger des Preises
votiert und honorierte damit auch ausdriicklich das neue
Preissystem, die erfolgreiche Einfithrung des umfang-
reichsten Fahrplanwechsel seit zehn Jahren und das neue
Servicekonzept der Bahn. Diege Mafinahmen wurden alle
Mitte Dezember 2002 umgesetzt,
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Kurzberichte

Die DB AG hat zum 1.1.03 simtliche Kapazititen fiir
Planung, Projektmanagement und Bauiiberwachung ihrer
Infrastrukturprojekte in einer neuen Gesellschaft gebiin-
delt. Die DB ProjektBau GmbH, Berlin, ist mit mehr als
stoo Mitarbeitern und mehr als 7200 Projekten mit einem
Investitionsvolumen von rund 5,3 Mrd fiir 2003 einer der
grossten Projektmanagementdienstleister in Furopa.

Der Name DB Cargo soll Mitte 2003 vom Markt
verschwinden. Den Verkauf von Giiterverkehrsleistungen
an Wiederverkiufer (ibernimmt dann auch in Deutschland
Railion, den Verkauf an Endkunden Stinnes. Neue Giiter-
wagen werden schon jetzt mit dem Schriftzug ,Railion®
ausgeliefert.

Die GRV ist enttduscht dariiber, dass damit im Schienen-
gliterverkehr der Name , Deutsche Bahn®, mit dem die DB AG
identifiziert wird, verschwindet.

Ein ICE 3 absolviert noch bis Juli auf der Hochge-
schwindigkeitsstrecke zwischen Lille und Calais ein
umfangreiches Testprogramm mit Tempo 3zo fiir die
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Zulassung in Frankreich. Hintergrund ist die kiinftige
Schnellverbindung von Paris {iber Ostfrankreich nach
Frankfurt/ Main und Stuttgart. Auf franzosischer Seite
haben die Arbeiten an der Neubaustrecke Paris - Strafiburg
begonnen; ab 2007 soll hier neben dem franzosischen
TGV auch der deutsche ICE fahren. Weil in Frankreich
eine andere Stromspannung verwendet wird und sich auch
die Signal- und Leittechnik sowie die Bremssysteme von
ICE und TGV unterscheiden, sind vor der Zulassung des
ICE fiir das SNCF-Netz zahlreiche Test- und Messfahrten
notwendig.

Die Siiddeutsche Zeitung berichtet am 11.3.2003: Nach
monatelangen Verhandlungen steht der Verkauf lukrativer
Bahn-Immobilien im Wert von mehr als zwei Mrd Euro an
ein Konsortium um die WestLB vor dem Abschluss. Der
Aufsichtsrat Bahn AG soll das Geschift in Kiirze beschlies-
sen. Das Konsortium um die WestLB-Tochter Westdeut-
sche Immobilienbank soll fiir 2,2 Mrd Euro 51 % an der
Bahn-Immobilientochter Aurelis iibernehmen, hief es.
Mit der Immobilienverwertung will die Bahn ihren nach
Firmenkiufen deutlich héheren Schuldenberg abbauen,
Bei den von Aurelis gemanagten 1goo Objekten handelt es
sich um zahlreiche lukrative Innenstadt-Immobilien mit
einer Fliche von rund 3o Mio Quadratmetern. Diese
werden von der Bahn nicht mehr filr das eigentliche
Geschift bendtigt. In der Vergangenheit war der Markt-
wert der Aurelis-Immobilien einmal auf rund 2.7
Milliarden Euro veranschlagt worden. Der eigentliche
Immobilienwert soll nach fritheren Angaben vier bis fiinf
Mal héoher sein als der Marktwert. Anders als bei sonstigen
Immeobilien-Paketverkiufen werden bei dem jetzt
anstehenden Geschilt nicht Grundstiicke oder Gebiude
verkauft. Vielmehr geht es um den Verkauf einer Firmen-
beteiligung. Der Vertrag, der noch Ende Mirz unter-
zeichnet werden soll, sieht Sicherungsklauseln fiir die
Banken vor. Unter anderem muss die Bahn dem Verneh-
men nach an Aurelis ein nachrangiges Gesellschafter.
darlehen von etwa o0 Millionen Euro bereitstellen. Ferner
gewiihre die Bahn eine Ausfallgarantie von 1.4 Mrd Eure.
Sollte das Konsortium diese Biirgschaft nutzen, kann die
Bahn nach Angaben des Handelsblatts im Gegenzug eine
so genannte Kauf-Option ziehen. Diese sichern der Bahn
dann Immobilien im Buchwert vom 1,2 Milliarden Euro
aus dem verkauften Aurelis-Anteil.

Zwel Rheinhifen unter einem Dach: Die beiden Rhein-
hifen Diisseldorf und Neuss haben fusioniert. Sie heiszen

jetzt Neuss-Diisseldorfer Hifen GmbH. Durch die Fusion |

entsteht nach Duisburg und Kiln mit einem Gesamt-
umschlag von knapp 11 Mio t/]ahr der drittgrésste Binnen-
hafen, Der neue Hafen will sich vor allem auf den Ausbau
des regionalen und iiberregionalen Eisenbahnverkehrs, die
Weiterentwicklung des kombinierten Verkehrs sowie die
Automobillogistik stiitzen. Das Eigenkapital betragt 7o
Mio Euro. Es ist s50:50 aufgeteilt.

Am 31.5. wurde der Flugbetrieb mit dem Uberschall-
flugzeug .Concorde” eingestellt.. Ein teurer Traum geht zu
Ende, aber auch die besondere Verschmutzung der Luft
durch dieses Flugzeug hért auf.

Die Transsibirische Eisenbahn ist jetzt durchgehend von
Moskau bis Wladiwostok elektrifiziert. 73 Jahre nach Ein-
fithrung der ersten elektrifizierten Teilstrecke wurde Ende
Dezember der letzte Teilabschnitt bei Ruscino in der fern-
Bstlichen Kiistenregion Primorje fiir den Verkehr frei-
gegeben. Insgesamt ist die Strecke 1o ooo km lang.

Personalia

Wilhelm Dreskornfeld, langjihriger Leiter der Bonner
Reprisentanz des Bundesverbandes Giiterkraftverkehr,
Logistik und Entsorgung (BGL) wurde am 24.2.03. 70
Jahre alt. 1976 bis 1981 war D. stv. Hautgeschiftsfithrer
des Bundesverbandes des Deutschen Giiterverkehrs,
Vorgingerorganisation des heutigen BGL.

Dr. Benedikt Weibel, Vorsitzender der Geschiftsleitung
der SBB, wurde zum neuen Prisidenten der UIC fir die
Amtszeit zo003/2004 von der Generalversammlung der
UIC gewihlt.

Hubert Gorbach (46) von der freiheitlichen Partei Oster-
reichs (FPO) ist neuer Verkehrsminister Osterreichs. Er
liiste seinen Parteikollegen Matthias Reichhold ab.

Klaus-Dieter Hommel (45) ist neuer Vorsitzender der
Verkehrsgewerkschaft GDBA. Er ist Nachfolger von Robert
Dera, der aus Altersgriinden ausgeschieden ist.

Zusammenschluss

Der ,Verband der Fithrungskrifte Deutscher Bahnen”
(VGB) und die ,Vereinigung der héheren Fithrungskrifte
der Deutschen Bahnen® (VHB) haben sich zum ,Bundes-
verband Fithrungskrifte Deutscher Bahnen e V." (BF
Bahnen) zusammengeschlossen. Verbandsvorgitzender ist
Hartmut BerntBen, Stellvertreterin Sabine Thirichen.

Jerome Jeauffroy, Geschiftsfithrer der schwedischen
Connex Transport AB, leitet seit dem 1. Mérz 2003 auch
die Geschicke der deutschen Connex Verkehr GmbH. Er
ersetzt damit Jean-Michel Herrewyn, der einer anderen
Titigkeit innerhalb des Mutterkonzerns Vivendi Environ-
ment nachgeht. Die Connex Verkehr GmbH ist die Mutter-
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gesellschaft dreier weiterer Unternehmen, nimlich der
Connex Regiobahn GmbH, der Connex Stadtverkehr
GmbH und der Connex Cargo Logistics GmbH.

Dr. Hans Eberhard Birke ist seit dem 1.1.03 der neue Leiter |

der Verkehrspolitik im Vorstandsressort Marketing der DB
AG.

Prof. Dipl.-Ing. Erich Thiemer verstarb am 11.02.03 im Al-
ter von g3 Jahren. Thiemer war einer der Griindungsviter
der DVWG.

Dipl-Ing. Dietmar Libke, zuletzt Mitglied der Konzern-
leitung der DB AG — vorher u.a. auch Vizeprisident des
BZA Miinchen, schied am 31.3.03 aus dem aktiven Dienst
bei der DB AG aus.

Helmut Steininger, langjihriger Landesgeschiftsfithrer
des Bundes Naturschutz Bayern und Mitglied des Beirates
der GRV, die er mit Rat und Tat unterstiitzt hat, ist zum
31.3.03 aus seinem Amt und auch aus dem Beirat der GRV
ausgeschieden.

Dr.-Ing. e.h. Horst Weigelt, zuletzt Beauftragter der
Konzernleitung der DB AG fiir Nordbayern, hatam 7.4.03
sein 75 Lebensjahr vollendet.

Wolfgang Hahn wurde neuer Leiter der Abteilung Stras-
senbau und Strassenverkehr im BMV: Er lést Dr, Hans-].
Huber ab, der bereits im Oktober 200z in den Ruhestand

EINg.

In einem Festakt am 22.5.03 in Bonn ist der langjihrige
Prisident des Eisenbahnbundesamtes (EBA), Dipl.-Ing.
Horst Stuchly, von Ralf Nagel, StS im BMV, verabschiedet
worden. Gleichzeitig wurde Armin Keppel zum Prisi-
denten des EBA ernannt, Keppel war frither bei der DB AG
und iiber 25 Jahre im BMV titig.

Dr.rer.pol. Christoph Seidelmann, Vorstandsmitglied der
Studiengesellschaft fiir den kombinierten Verkehr, wurde
am 19.4. 6o Jahre,

Dipl.-Ing. Erwin Redecker, frither Leiter des Fachbereichs
Produktion in der damaligen Hauptverwaltung der
Deutschen Bundeshahn, wurde am 18 4. 75 Jahre.
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Rechtsanwalt Reiner Metz (42) wurde neuer Geschifts-
fithrer des VDV. Sein Vorginger Dr.jur. Thomas
Muthesius ging nach 14-jahriger Tatigkeit in den Ruhe-
stand.

Stefan Garber (bisher bei der DB AG fiir den zentralen
Einkauf zustindig) wurde Nachfolger des Herrn Dr.
Rausch, als Generalbevollmichtigter direkt unterhalb des
Vorstandes.

Dr. Horst Fohr, Vorsitzender der DB Services, verlisst die
DB AG auf eigenen Wunsch. Nachfolger wird zum 1.7. Dr.
Lutz Biicken (ehemals Lahmeyer AG,RWE).

Der Vertrag von Klaus Daubertshiuser, Marketing-Vor-
stand in der Holding der DB AG, wurde um drei Jahre
verlingert.

Hermann Graf von der Schulenburg, bisher Konzern-
bevollmichtigter der DB AG fiir den Freistaat Bayern,
wechselt nach Berlin und nimmt dort den neu geschaf-
fenen Posten ,Bevollmichtigter beim Vorstandsvorsit-
zenden” wahr. Sei Nachfolger ist Klaus Dieter Josel (bisher
Leiter der bayerischen Nahverkehrstochter DB Regio).

Hubert Gleixner, bisher Geschiftsfithrer des Verkehrs-
verbundes Rhein/Ruhr (VRR), verlisst den Zweckverband.
Sein neuer Arbeitgeber wird ab 1.9. die franzésische Firma
Connex sein,

Dr. Jiirgen Heyer, ehemaliger Verkehrsminister von
Sachsen-Anhalt, wurde zum Aufsichtsratsvorsitzenden der
Scandlines AG gewiihlt.

Prof. H. Brindli, ordentlicher Professor am Institut fiir
Verkehrsplanung und Transportsysteme an der ETH
Ziirich, wurde G5 Jahre.
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Leserzuschrift

Dr.-Ing. e.h. Helmut Maak, Neustadt i.d..Obpf, begleitet die
GRV-Nachrichten kritisch. In der letzten Nummer sind ihm
[folgende Themen besonders aufgefallen:

Zu ,Extrem negative Meinung von der Bahn:" (5.2)
Malmstrim bezeichnet die kurzfristigen Kapazitits-
reserven mit 30 % und hofft auf Verlagerungseffekte aus
der Maut.”

Maak: Alle Fachleute des Verkehrsmarktes halten bei der
gegebenen Netzkonzeption derartige Hoffnungen fiir absurd.
Die Aussage von Herrn Malmstrém ist nichtssagend, sie ist
pauschal und bezieht sich offensichtlich auf keinen der iiher-
lasteten Verkehrskorridore. Sie spricht aber gegen den dringend
notwendigen Verkehrsausbau.

Zur Aussage von Heinz Hillebrecht, Direktor der General-
direktion filr Energie und Transport bei der EU-Kommis-
sion: w.a, ,Er kiénne sich Giitertransport chne die Bahn
vorstellen®:

Maak: Eine niichterne und ehrliche, jedoch sehr schmerzhafte
Aussage, die unsere Verkehrspolitiker und die Bahnen nich!
wahrhaben wollen.

Zu: Schwierigkeiten im Ausbau des europédischen Hoch-
leistungs- und Hochgeschwindigkeitsverkehrs (5.16)

Maak: Endlich erkennt ein Technikvorstand der DB AG, dass
ETCS fiir die Bahnen Europas in ihrer tristen Wirtschaflslage
nicht zu bezahlen ist. Ob das die Industrie fwie z.B. Siemens)
hinnehmen wird? Soll thr womdglich auch das Geschdft mit
den Mehrsystemloks in die Binsen gehen? Meines Wissens wird
der Lokwechsel im grenzilberschreitenden Verkehr das erste
Mal in der Offentlichkeit als weniger bedeutsames Problem dar-
gestellt. Gut organisiert dauert er totsichlich gerade 10 Minu-
ten. Herrn Dr. Rausch muss zu seiner ehrlichen Einschitzung
gratuliert werden. Ob er sich aber mit dieser fiir die Industrie
sehr ungewohnten Haltung, ohne die uneingeschrdnkte Unters-
tiitzung des Gesamtvorstands und des Aufsichisrates auf
seinem Posten noch lange halten kann?

Zu: Bahnchefs fordern bessere Rahmenbedingungen
(5.16)

Magk: Es ist sehr zu begrilfien, dass sich die Bahnchefs von 19
Landern und das EU-Parlament in ihrer Beurteilung der Lage
etnig sind.

Beide Resolutionen sollten ohne Abstriche die unumstdssliche
Grundlage der europdischen Verkehrspolitik sein.

EU-Osterweiterung Auswirkung auf den Schienenverkehr
(S.17)

Maak: Ohne den Aushau eines ewropiischen Giiterverkehrs-
netzes wird es nicht méglich sein, die Gilterverkehrsleistungen
der Bahn in der bisherigen EU gegeniiber 1997 bis 2015 zu
verdoppeln!

Die Einschatzung von Hermn Jarzembowski iiberzeugt mehr als
andere iibertricbene Erwartungen. Es wird bei den erwarteten
Verkehrszuwichsen mit erschreckenden Prozentzahlen ope-
riert. Uber Verkehrsmengen wird wenig oder gar nicht be-
richtet. Allein der alpenquerende Giiterverkehr betrdgt
mengenmidfig schon heute das Zehnfache des Verkehrs mit den
sog. MOE-Staaten. Den Netzausbau durch die EU zu finan-
zieren, wire angesichts der bekannten Probleme in der bis-
herigen EU eine folgenschwere Fehlentscheidung! Hierbei auch
noch tiber ERTMS/ETCS nachzudenken, verdringt jedes
Kostendenken, das Herr Dr. Rausch, Technikvorstand der DB
AG, erfreulicherweise wieder in den Vordergrund riickt.

Die Lkw-Maut kommt (S.17)

Maak: Die Stellungnahme von Dr. Georg Jarzembowski sollte
ernst genommen werden, Alleingdnge der deutschen Indusirie
nutzen ihr allenfalls kurzfristig. Den deutschen Steuerzahler
belasten sie aber tiber lange Zeit,

Forderungen der Gewerkschaft Transnet an die Bundesre-
gierung (S.23)

Maak: Die Forderungen bringen nichts Neuwes. Die ,Gesell-
schaft fir rationale Verkehrspolitik® sollte nicht einseitige
Tendenzen allzu offenkundig unterstittzen.

Riickbau von Gleisen und Weichen durch DB Netz (5.33)
Maak: Weicheneinsparungen haben sicher nicht das Ziel, die
Leistungsfiihigheit des Nekzes zu verschlechtern,

«Jede Weiche ist eine zu viel!* Thre Vorhaltung ist teuer und sie
ist flir den Fahrbetrieh immer ein Risikofaktor. Leider werden
aber Weichen im spurgefithrten Verkehr fiir Uberholungen,
Kreuzungen und die Abstellung von Fahrzeugen bendtigh,
Durch die Entmischung auf den Strecken kann auf viele
Weichen verzichtet werden. Was Herr Ludwig beklagt, sind
nicht fehlende Weichen, sondern fehlende Trassen. Die Strecken
sind voll, Mit Weichen schafft man keine zusdtzlichen ver-
marktbaren Fahrplantrassen.

Zur letzten Bemerkung meint die GRV: Mit einer durch Kreu-
zungshahnhdfe unterteilten Strecke (also mit Weichen) kann
man mehr Fahrplantrassen unterbringen als ohne Kreuzungs-
maglichkeiten. Die DB Netz AG wollte auf der meistbefahrenen
bayerischen eingleisigen Strecke von Weilheim nach Garmisch
aus Kostengriinden eine Rethe von Kreuzungsbahnhdfen auf-
lassen. Alle diese Kreuzungsmdglichkeiten wurden nur durch
eine geringe Mehrbestellung von Ziigen durch die Bayerische
Eisenbahngesellschaft notwendig und pldtzlich auch wirt-
schafflich. Ahnlich verhdlt es sich bei der rechten Rheinstrecke,
Durch Riickbau von Weichen wird thre Kapazitdtat vermin-
dert, was weder Herr Maak noch die GRV wollen.
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Der Aus- und der Neubau von Verkehrswegen bedeutet

immer auch Flichenverbrauch und Landschaftsverlust —
im Bild das Autobahnkreuz Miinchen-Nord. Foto: dpa
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