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Sehr geehrte Damen und Herren Abgeordnetet. J

Betr.. Gesetzgebung zum OPNV

Mit der Hauspost erhalten Sje in diesen Tagen die Ausgabe Dezember 1994 der
PRO BAHN-Zeitung. :

Aniafilich der Anhérung zurm Entwurf eines OPNV-Gesetzes am 25.11.1894 m
Landtage mdchten wir Sie bepsonders auf den Beitrag

Regionalisierungsgesetz fiir Nordrhein-Westfalen
Der|Zug der Zeit - Bus stait Bahn?

aufmerksam machen.
Wir sehen im vorliegenden (esetzesentwurf erhebliche Mangei,

insbesondere hinsichtiich der Entwicklung des Schienenverkehrs zum Rickgrat des
Offentliichen Nahverkehrs
und hinsichtlich der Gberregipnalen Erschlieung der Landesteile, in denen die DB
Femverkehr nicht anbietet, so im Siegeriand, Sauerland, Miinsterland und
Ostwestfalen-Lippe. ‘

Wir danken thnen schon jetzt fiir Ihr Interesse.
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B A H N 8 Y S T E M E

Mit uns auf der
regionalen Schiene. AEG.

W Wer wirklich in Ballungsgebieten
die Mobilitat erhalten will, muB
umweltschonende und flichenspa-
rende Bahnen einplanen, die zumin-
dest diese Kriterlen erfillen:
Bequemes Ein- und Aussteigen -
Sicherer und zuveridssiger Betrieb -
Geringer Ger#iuschpegel - Energlespa-
render Antriebs elnschlieBiich Rick-
speisung beim Bremsen.

B Unsere Bahnsysteme mit diesen
Kriterien werden schon heute millio-
nenfach akzeptiert ~ in Asien, Ame-
rika, Australien und Europa. Auch
kilnftig sind wir Schrittmacher der
Entwicklung.

M So fordern wir gemeinsam mit
unseren Partnern Verknlipfungen der
Verkehrsstréme Innerhalb der Regio-

* nen und von Region zu Region. Wer

unsere Systemkompetenz nutzi, ist
auf der richtigen Schiene,

AEG Bahnsysteme

Daimler-Benz
Industrie

AEG
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e e Hoiber Schilenen Tage gabe os dieses Bild niche:
Biiler aeigen in Turdingen-Mitte in den Zug, )

Editorial

Liebe Leser!

W

rnigerode und Bad Bramstedt

sind Orte des Ungliicks, Stitten der Trauer. Die Kreuze auf den Grdbern der Toten mah-
nen uns zum Nachdenken.

Was Ist los mit den ,Nebenbahnen®? Sie stehen finanzicll mit dem Riicken zur Wand,
sind Kostginger der 8ffentlichen Hand. Es muf rationalisicrt werden. Cine der Metho-
den Heifr , Funkleitbetrieb®. Statt von stationfiren Signalen bekommt der Lokfithrer den
Eahrbefehl iiber Funk, Eine Sicherung gegen menschliches Versagen gibe es nicht. Statt

eine
sind

visuellen Eindruckes bekommt er cinen akustischen. Akustische Informationen
liichtig, nicht wiederholbar, nicht kontroflierbar. Tagaus, tagein hore der Lokfiibrer

immr dieselben Befehle, spricht dieselbe Antwort. Irgendwann glaubt er, den Befehl
gehort und geantworter zu haben, und fihrt los - ins Verderben.

Sin

dldie Lokfiihrer mit dem Funkleitbetrieb einfach tiberfordert? Nebenbei das Fahz-

zeuglabfertigen, Fahrkarten verkaufen, Auskiinfie geben. Und dann blof ein Wort ins
Ohr,|daf er abfahren kann. Viel spricht dafiir, daf hier die wesentliche Fehlerquelle liegt.

Als

Hitten wir es geahnt: Schon in der August-Ausgabe hat die PRO BAHN-Zeitung

tiber|Sicherungstechnik von morgen berichtet, die auch fiir Nebenbahnen bezahlbar ist.
Unwohlsein beschleiche uns, wenn solche Technik nicht bald zur Anwendungsreife ent-

wickelt und eingesetzt wird.

Meh' noch: Nicht auszudenken, was passiert wire, wenn in Bad Bramstedt oder Werni-
P
gerofle statt klassischer Eisenbahnen die neuen leichten Trichwagen und Schienenbusse

ZUS

mit

ammengestofen wiren. Solche Fahrzeuge werden nur cin Erfolg, wenn zusammen
hnen eine Sicherungstechnik verkauft und eingesetze wird, die aufeinander abge-

stimfnt ist. Mit stirkeren Bremsen ist es nicht getan. Was niitzren sie, wenn der Lokfiih-

Ier,

dingelullt von der Sicherheitstechnik, niche bremse?

Bei 4llem Sparwillen - dem tausendfachen Bluczoll auf den Strafien darfein entsprechen-
der 4uf der Schiene nicht hinzugefiigt werden. Verkehr mufl ceurer werden. Dann wird
der dffendliche Verkehr auch sicherer,

Zu

diesermn Heft:

Die[12. Horber Schienen-Tage sind Anlaf genug fiir einen Riickblick. Nicht nur dort,
auch in der PBZ miissen wir uns wieder mit den Trassenpreisen beschiftigen. Tro
Febfuar-Heft werden wir dann ins Detail gehen.

De
glo

De

ol InterRegio® hat schlechte Karten bei der DB AG. Auch hier miissen wir die Alarm-
cke liuten.

dtechnische Erfindungsgeist bietet immer neve Mglichkeiten. Ob Gepiclkiste ader

Fah}radbefsrderung - lassen Sie sich iiberraschen!

In

Th

bah

S¢C.

den Regionen ist die Gesetzgebung zum OPNV im vollen Gange. Wihrend in
Iringen allerhand fiir die Eisenbahn getan wird, hat die Diskriminierung der Eisen-

1in Nordrhein-Westfalen unrithmliche Tradition. Dort fordert man lieher Stadtbus-
fine Verkehrspolitik, die insgesamt zukunftsweisend ist, ist nirgends zu finden.

Vielleiche hilft gegen so viel Tristesse eine Fahrt in den sonnigen Siiden nach Italien.

Kommen Sie mit?

Thre PBZ-Redaktion

P

RO BAHN-Termine:

11. Mirz 1995: Bundesversammlung. Ort steht noch nicht fest.
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Kurt Bielecki 60 Jahre

»Wer der Vernunft gehorcht, kommt
dem Miissen zuvor®,

Wie ein roter Faden begleitet dieser Aus-
spruch des vor 250 Jahren in Ostpreuflen
geborenen Johann Gottfried Herder unse-
ren Kurtr Bielecki, Seine Aufrichtigkeit
und Einstellung zum Leben sowie seine
Gabe, iiberzeugend, zukunfisweisend und
realistisch zugleich zu sein, sind nur weni-
gen Menschen zu eigen. Korrekt und be-
stimmend sind weitere Eigenschaften ei-
nes ,guten, echten Preufen®, um aus
einem beachteten einen geachteten Men-
schen zu machen. Was aber alle an dem
Ostpreufien am meisten schitzen, ist seine
Toleranz. Er hat sie in seiner Kindheit ver-
mift, die geprigt war von der Verfolgung
der Familie durch polnische Nationalisten
und der Drangsalierung durch die Nazis,
dem Luftangriff auf Konigsberg (Pr), der
Verwiistung der Heimat durch die Rote
Armee und der anschlieflenden Flucht
tiber das Frische Haff im Januar 1945.
Diese Schreckensbilder hinterlassen in
ihm einen bleibenden Eindruck, den er
schon sein ganzes Leben mit sich trigr und
nur wenigen Freunden anvertraut. Es
schmerzt ihn, wenn der jungen Generati-
on Kénigsberg und Allenstein nichts mehr
bedeuten, aber er respektiert deren
Wunsch nach Frieden und Aussshnung,
Sein Sinn fiir Realitit gepaarr mit seiner
ihm eigenen Vorsehungsgabe scheint eine
weitere typische , Bielecki®-Eigenschaft zu
sein: Schon sein Vater ,traute® dem 1000-
jahrigen Reich nicht ganz und schaute
sich, als der junge Kurt zwei Jahre ale war,
nach einer Bleibe in Horb um, denn ,Er
hat® wie der Jubilar heute meint, ,den

Braten gerochen®. Parallelen zwingen sich
auf: Hatten nicht die fiir die Bahn Verant-
wortlichen 1983 eine ,Schrumpfbahn®
im Sinn, auf die Kurt Bielecki mit den er-
sten Schienentagen reagierte? Wurde er
nichtals Spinner abqualifiziert oder ,ewig
Gestriger™ belichelt, als er die Triebwagen
628.2 forderte, die heure zum alleiglichen
Bild der Bzhn im lindlichen Raum
gehoren? War er nicht der geistige Motor
einer Riickbesinnung auf die Stirke der
Schiene, entstanden aus der Sorge um die
Entwicklung unseres Landes zu einem
Zeitpunke wo das auf wenige Haupt-
strecken ,geschrumpfte” Bahnnetz kurz
vor der Realisierung war? Sagre er niche it
Sommer 1987 in Saulgau die Wiederver-
einigung Deutschlands voraus, die selbst
seine allerbesten Freunde ihm nicht glau-
ben wollten? Und gibt es eine Integrati-
onsfigur wic ihn, der alle an der Schiene
Interessierten so zusammenhilt wie er?
Hat er durch seine besonnene Art nicht
Kontakt zur Eisenbahnindustrie, Politik
und zur Unternehmensfithrung geschaf-
fen und intensiviert? Wer wiire denn iiber-
haupr dazu fihig gewesen?

Erinnert er nicht in seinem Tun an Hans-
Werner Richter, den Griinder der Gruppe
47 (der zufillig am selben Tag wie er Ge-
burtstag hat), der wie kein anderer die
deutsche Nachkriegsliteratur entschei-
dend mitgestaltete, obwohl er nicht der
groee Schriftsteller war?

Alleine der Gedanke, daf er nicht mehr die
Interessen der Schiene wahrnimmt, 18st bei
vielen heute Unbehagen, wenn nicht gar

Angst aus. Kurt Biclecki geht seinen Weg,
Klar, deudich, unmiBverstindlich in seiner
Art und jeden respekiierend. Mahnend
und warnend, herzlich und engagiert zu-
gleich, Hilfsbereie, aber niche aufdringlich,
nicht vergessend aber auch nicht nachtra-
gend, respektiert aber nicht autoritir,

RN

Der Ba arrmsteirr heute.

Das sind die Grundeigenschaften eines
meiner wenigen guten Freunde, der mir
dem Namen nach bekannt war, den ich
aber erst am 22. Mai 1985 im Eilaug
Miinchen-Freiburg (Brsg) kennen lernte.
Auch mir ist er in viclen Stunden meines
Lebens immer nahe gestanden. Oft genug
habe ich mich mit ihm untechalten; ob
iiber Konigsberg (Pr) oder die Bahn; seine
ostpreuflische Heimat oder den Pendoli-
no; iiber (seine Lieblingsdampflok) die
preuff, P 10 oder den ICE. Als ich im Au-
gust 1993 nach Ost- und Westpreufien
auf , Kurt Bicleckis Spuren® fuhr, dringre
es mich, am 9.8.1993 in seine Heimat
nach Bartenstein. Vom Mittelbahnsteig
seines Heimatbahnhofes blickte ich auf
das noch betriebsfihige Ausfahresignal
Richtung Konigsberg (Pr); woh! wissend,
daf seit April 1945 kein planmiBiger Zug
die nahe gelegene russisch-polnische De-
markationslinie passiert hat. Auf diesem
Bahnsteig stand der junge Kurt, wenn er
nach Konigsberg fuhr oder tiber Korschen
nach Berlin und Horb oder nach Lyck und
schaute faszinierend auf die preuflische 8
10, P 6 oder I 8. Dort war die Geburts-
stunde einer Idee, die in den Horber
Schienetagen ihre Vollendung erfuhr, Es
wiire der grofre Wunsch des heutigen Ju-
bilares an seinem G0sten Geburestag, die
Herber Schienentage dort abzuhaleen.
Wiinschen wir thm, da er die nichsten
zehn Jahre gesund und weiterhin noch ak-

tivbleiben méchre, so wie wir thn kennen.

Dir weiterhin alles Gure, lieber Freund!

Andreas Rleber

PRO BAHN Zeitung - 6/94




Deutschland hatten sich Einzelperso-

nen und kleine Initiativen aufge-
macht, die Eisenbahn zu retten, dem aus-
ufernden Autoverkehr entgegenzutreten
und ihm eine Alternative entgegenzuset-
zen, Noch war nur auf dem flachen Lande
zu beobachten, daff die Eisenbahn unter
die Rider kam, aber die sich beschleuni-
gende Entwicklung gab Anlaf§ zur Sorge
um die Zukunft.

Am Anfang war die Idee. Uberall in

Einzelpersonen und einzelne Gruppen soll-
ten zusammenfinden zu einem gemeinsa-
men Gespriich, zum Austausch von Infor-
mationen. [n dieser Zeit kam die Zeitschrift
wSchiene” auf den Markr und bot Kurt Biei-
ecki ein erstes Forum zu einem Aufruf, sich
in Horb am Neckar zu treffen. Deshalb
hieflen dic ersten Schienen-Tage noch
»Horber Schiene-Tage". Rund 25 Teilneh-
mer trafen sich am Freitag nach Bull- und
Bettag des Jahres 1983 in Horb, um Voreri-
ge aus dem Kreise der Teilnehmer zu héren
und mit einander zu reden. Der Ausflug
ging zur Trossinger Eisenbahn, die heute in
ihrem Bestand akut bedroht ist.

Auf der Teilnehmerliste der 1. Horber
Schienen -Tage standen Namen, die, jeder
auf seine Weise, Eisenbahngeschichre ge-
macht haben, wie Dr. Gunther Ellwanger,
der heute bei der UIC in Paris tirig ist, Karl
Dieter Bodack, dessen Name untrennbar
mit der Gestaltung des Interregio verbun-
den ist, und Ulrich Grosse, der als Nahver-
kehrsherater zeigt, wie man ffentlichen
Verkehr auch in lindlichen Regionen er-
folgreich gestaltet. Viele der Teilnehmer
der frithen Schiene-Tage sind ihnen bis
heute treu geblicben und kommen jedes
Jahr wieder, weil es hier Informationen

gibt, die man oft noch nicht gedrucke er-
halten kann.

Die Horber Schienen-Tage wuchsen rasch,
Innerhalb von fiinf Jahren wuchs der Teil-
nehmerkreis auf nahezu 200 Personen, der
Zeitraum wurde auf die Tage von Bufi-
und Bettag bis zum Sonntag ausgedehnt,
um den vielen Beiudgen genitgend Raum
zu geben. Zu Anfang wurden die ersten
Horber Schienen-Tage von offizicllen Stel-
len wie der Landesregierung in Sturrgare
und der Bundesbahn als ,Klub von Spin-
nern” betrachtet. Kurt Bielecki schaffte es
mit einer geschickten Pressearbeit und di-
rekten Einladungen, auch an Politiker, den
Horber Schienen-Tagen Ansehen zu ver-

schaffen.
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. Horber Schienen-Tage

Die 12. Horber Schienen-Tage und ein runder Geburtstaqg sei-
nes|Ausrichters sind Grund genug, zu feiern. Doch die Horber
Schjenen-Tage sind mehr als ein Familienfest. Sie haben Spu-
ren jn der politischen Landschaft hinterlassen, die sich nicht

wieder verwischen werden.

Die Wirkungen der Horber Schienen-Ta-
ge sind vielfiiltig. Der VCD (Verkehrskiub
der Bundesrepublik Deutschland) ist aus
forber Schienen-Tagen hervorgegan-
iele der ersten Mitglieder sind Schie-
dgler, PRO BAHN war schon vor den
ignen-Tagen gegriindet worden, aber
erst in Horb wurden Konrakte gekniipft,
die ed erméglichten, da der Verband mit
einerjneuen Struktur weiter leben konnte,
nachdem der erste Vorsitzende Paul Straka
krankheitsbedingt die Aufgaben des wach-
senden Verbandes nicht mehr bewiltigen
konmdlte. 1989 wurde Kurt Bielecki als an-
gesehener Vorkdmpfer der Interessen der
Fahrgiste Vorsitzender von PRO BAHN.

Erfolge der Horber Schienen-Tage lassen
sich duch konkret beschreiben: Der Halte-
punkt Balingen-Stid ist der erste davon. Auf
den {. Horber Schienen-Tagen wurde die
Idee um Plan, der im Mai 1984, ein halbes
Jahr danach realisiert werden konnte. Der
Erfolg dieses Bahnhofs war die Grundlage,
auf der Ulrich Grosse spiter den Bau des
Halt¢punkes Turtlingen-Mitte empfehlen
konrte, mit dem der Schiilerverkehr auf
die Schiene im Donautal zuriickkehrte.
Und pier kamen erstmals Fahrzeuge einer
ptivaten Eisenbahn im Auftrage eines
Langkreises auf die Schiene - das Modell
einer| Regionalisierung, wie es mit der
Bahnfreform tiberall méglich werden soll.

1988 wurde Kurt Bielecki der Europii-
sche Umweltpreis verlichen - eine Ehrung,
die allein den Horber Schienen-Tagen zu-
zureghnen ist,

Unvgrgessen ist auch der Vorcrag von Ru-
dolf Gébertshahn in demselben Jahr, der
im November 1988 die Idcen iiber die
Enewicklung des Nahverkehrs auf der
Schigne vortrug. Ungliubiges Staunen
und gnhaltender Beifall im Saal waren die
Folgg, und auf den Gingen wurde heftig
spekiliert, wie lange Gébertshahn bei der
Bundesbahn noch tragbar sein kénne. Sei-

ne Ideen - Deckungsbeitragsrechnung,
Nahverkehr als Produke und Fahrplan als
System, integraler Taktfahrplan - sind
heute Allgemeingut bej allen, die mit der
Planung und Vermarktung von Nahver-
kehr zu tun haben. Persénliche Kontakre,
die auf den Horber Schienen-Tagen ent-
standen, fiihrren zur Vergabe von zahlrei-
chen wegweisenden Gutachten. Beispiel-
weise wurde wihrend dieser Tage der
Kontakt zwischen DB, verschiedenen
Landesverkehrsministerien und dem
schweizer Planungsbiiro SMA hergestelit,
der zur Ausarbeitung des Pilotprojektes
Integraler Taktfahrplan fiir Stiddeutsch-
land fithree. Insofern sind Allgdu-Schwa-
ben-, Werdenfels-, Auflerfern- und Rhein-
land-Pfalz-Takt Ergebnisse der Horber
Schienen -Tage.

Ausfliige der Hotber Schienen-Tage zeig-
ten den Teilnehmern immer wieder andere,
eindrucksvolle Erlebnisse. Die Bereisung
der wieder aufgebauten Giiterbahn zur Fir-
ma Tegometall, die Mitfahrt im Versuchs-
[CE, die Besichtigung des Ziircher S-Bahn-
Systems und die Fahrt iiber die Zollern-
bahn haben den Aktiven Einblicke ver-

P
Eisenach

Der Vater der Horber Schienen-Tage auf
Reisen,
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schafft, die sie mit nach Hause genommen
haben und die ihnen den Mur und Infor-
mationen fiir ihre Arbeit gegeben haben.

In den letzten Jahren kommt auch die In-
dustrie verstirke zu den Horber Schienen-
Tagen, stellt Konzepte vor und hort zu.
Auch aus dem benachbarten Ausland
kommen Aktive und Vertreter der Indu-
strie. Hier treffen Ingenieure und Fahrgi-
ste aufeinander, ergeben sich bei unkon-

Das obligatorische Gruppenfoto zeugt vom stindigen Wachstum der Horber Schienen-Tage.

ventionellen Gesprichen Kontakte, die
Wirkung haben. Mit den 12. Schienen-
Tagen ist die Entwicklung noch lingst
nicht abgeschlossen. Die organisatorische
Vorbereitung ist auf eine breitere Basis ge-
stellt worden. Die Qualitir der Beitrige
soll weiter gesteigert werden. Die 12. Hor-
ber Schienen-Tage werden noch nicht die
letzren sein. Die Horber Schienen-Tage
wollen auch in Zukunft keine ,offizielle®
PRO BAHN-Veranstaltung sein. Sie sol-

len offen bletben fiir alle Aktiven aus allen
Vereinigungen und gesellschaftlichen
Kreisen, die sich fiir den Erhalt und die
kiinfrige Entwicklung der Eisenbahn ¢in-

serzen.

Kurt Bielecki sagt in aller Bescheidenheit:
~Der schonste Lrfolg wire, wenn wir die
Horber Schienen-Tage nicht mehr brau-
chen.” Aber so weit ist es noch niche, auch
mitder Bahnreform zeichnet sich eine Wen-
de der Vetkehrspolitik nicht ab. Wir werden
die Schienen-Tage noch lange brauchen,
und sie schmerzlich vermissen, wenn es sie
einmal nicht mehr geben wiirde,

(re)
~——Tagungsband
we— 12, Horber Schienen- Tage
" 18,- DM einschl. Porto

pe——-—- Bestellungen an
o OBAHN GmbH
-~ “Schwanthalerstrafie 74

£ 80336 Miinchen

EuroRail ‘94 verbindet Europa

und Asien

ausgerichtete internationale Schienen-

Verkehrskongress EuroRail fand am 5.
und 6. Okrober 1994 zum dritten Mal in
QOerlinghausen bei Bielefeld stare. Die
hochkaritige Besetzung machten das Kon-
greflthema ,Logistik und Technik grenzii-
berschreitender integrierter Giitertrans-
portketten” zu einem Erfolg. Innovative
Lasungen sind den von den Anbietern, den
Vertretern von Eisenbahnen, Spediteuren

Dcr vom Bundesverband PRO BAHN

Willi Wicheer (v) iiberreicht dem Betriebs-
leiter der Salzburger Lokalbabn Gunter
Mackinger (Mitze) den PRO BAFHN-

Umweltpreis,

und Regierungsvertretern aus Osteuropa
und Asien bekanntgeworden und haben
dort grofle Aufinerksamkeit gefunden.
Rund 180 Kongressteilnehmer aus Euro-
pa, Asien und Amerika waren zugegen.
Auf der Rednerliste standen der General-
direktor von Intercontainer-Interfrigo,
Soeren Rasmussen, und der Prisident des
osteuropiischen  Eisenbahnverbandes
(OSShD), Andrzej Golaszewski, Bern-
hard Biinck, Prisident des Bundesverban-
des Spedition und Lagerei, Sun Yongfu,
stellvertetender Eisenbahn-Transportmi-
nister aus Peking, China und Dr. Gyérgy
Wagner, Verkehrsminister in Ungarn und
weitere Verkehrsexperten.

VYorerige iiber plarzsparende und auch in
der Region einsetzbare Verladeanlagen fiir
Conrainer und der Bericht itber die neuen
Maglichkeiten, Giiter auf der Schiene iiber
die ,Seidenstrafle” nach China zu befor-
dern, fanden besondere Aufmerksamkei.
Aber auch die Bemithungen einer kleinen
Eisenbahn, mit flexiblem Management
Giicer auf die Schiene zu holen, wo grofie

Staatsbahnen keine Chance sehen und sich

nicht bemiihen, fanden grofies Interesse:
Im Rahmen des Kongresses wurde Gunter
Mackinger, dem Betriebsleiter der Salzbur-
ger Lokalbahn, der erste PRO BAHN-Um-
weltpreis fiir sein erfolgreiches Engagement
im Giiter- und Personenverkehr verlichen.
EuroRail hat wieder Briicken von West
nach Ost geschlagen - Briicken, die die
Zunkft der Eisenbahnen sichern und ein
Zusammenwachsen eines internationalen
Eisenbahnnerzes erméglichen.

EuroRail 94

Tagungsband

mit allen Manuskripten

fiir 43 DM - nur gegen
Vorauszahlung durch Scheck

PRO BAHN, Am Steinsick 6 B,
33818 Leopoldshéhe

PRO BAHN

Ihr Fahrgastverband
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Die Trassenpreise der Bahn:

Zuriuck

hinter Gobert

aus? Enrweder frither am Abend, erst

recht am Wochenende oder ganz? Je
linger man die neuen Preise fiir die Benut-
zung der Fahrwege betrachter, um so
groRer wird die Gewiftheit. Wird alles das
zerstort, was in den lerzten funf Jahren auf-
gebaut wurde?

Gehcn die Lichter an den Bahnsteigen

Gébertshahn und seine
Revolution

Dic traurige Geschichte vieler Eisenbahn-
strecken ist nur zu gut bekannt. Zu viele
Stellwerke, zu viel Personal an der Strecke,
zu hohe Kosten. Um sie einzusparen, fuh-
ren erst am Abend statt der Ziige die Busse,
dann am Sonntag, dann auch am Samstag
nachmittag, dann auch in der Woche nach-
mittags, und schlieflich blieb nur ein Zug-
paar iibrig, das morgens die Schiiler in die
Stadt brachte und mittags zuriick. Und
dann gingen die Lichter ganz aus an den
Bahnsteigen.

Eine wesentliche Ursache hierfiir war die
Kostenrechnung der Deutschen Bundes-
bahn. Sie legte alle Kosten, die enrstanden,
auf die gefahrenen Zugkilometer um, und
stellte fest, daf} ein Kilometer Zugfahrr ei-
nen bestimmten Betrag kostet. Dreiffig und
vierzig Mark pro Kilometer Zugfahrt wur-
den gerechnet. War dieser Betrag niedriger
als das Fahrpeld der Fahrgiste, so wurde der
Zug gestrichen, und zwar ohne Riicksiche
darauf, daff nunmehr Lok und Wagen her-
umscanden, Loldfiihrer und Schaffner einen
halben Tag untitig herumsaflen und das
Personal an der Strecke Ddumchen drehte.
Diese Art der Vermeidung eines Defizits hat
hunderten von Kilometern Eisenbahn das
Leben gekostet. Doch das Defizit der Bun-
desbahn blieb. lrgendwann mufite jeman-
dem diimmern, daf bei dieser Rechnung et-
was nicht stimmen konnte,

Es war geradezu eine Revolution in den ver-
krusteten Strukturen, als Dr.-Ing, Rudolf
Gobertshahn und Hans-Herwig Hifele in
der Zeirschrift ,,Die Bundesbahn® im Au-
gust 1988 schrieben:
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hahn?

Aufabe der Produktion kann es nicht sein,
Angdborsverschlechterungen als Mivel zur
Aufibandssenkung zu fordern. Die Aufgabe
der Produktion liegt vielmebyr darin, durch
intesivere Nutzung der Ressourcen Ange-
botsterbesserungen bei gleichzeitiger Steige-
rung der Wirtschaftlichkeit zu ermiglichen
ung der Stiickkosten DM/Zygkilome-
ter).| Eine Schrumpfungssirategie um jeden
nach der Gleichung Kostensenkung
gleidh Angebotsreduzierung ist ebenso wenig
sinnpoll, wie eine Angebotsstrategie wm jeden
Preit ohne Riicksicht auf die Kosten.

Unml|die Wirtschafilichkeit des Produktions-
progesses zutreffend beurteilen zu kinnen, ist
es zpndchst erforderlich, eine sachgerechte
SteuerungsgrifSe fiir Fabrplanmaftnabmen
nieren, Da das Ziel von Fahrplanmafs-

elnen Geschifisbereichen liegen darf, son-

in einer Maximierung des Deckungsbei-

Gemeinkosten liegen mufs, eignet sich
ir nicht der Selbstkosten-Deckungsgrad

JAn dieser Stelle ist es geboten, mit dem weit
verpreiteven Vorurteil aufzurdumen, starke
kontinuierliche Verkehrsstrome seien unum-
géngliche Bedingungen fiir einen Takifahr-
plap. Dieses Argument ist auf Grund der vil-
lig| unterschiedlichen Kosten und Erlos-
krur in Hauptverkehrszeir und Schwach-
verfpehrszeit nichi haltbar. So betragen die
Koften zusitzlicher Leistungen in der
Schwachverkehrszeit z.B. beim VI 628 nur
etupa ein Viertel der Kosten von Spitzenlei-
stupigen in der Hauptverkehrszeit. Demge-
geniiber sind die spezifischen Einnahmen in
det Schwachverkebrszeit etwa doppelt so hockh
wik in der Hauprverkehrszeit. Dies fiihrt da-
zu| daffz. B. ein VT 628 mit einer Besetzung
vop etwa flinfeehn Fabrgisten am Wochen-

fahrgast-Bolitik

ende wirtschafilich einem vollbesetzten Zug
zur Hauptverkebrszeit gleichwertig ist.

Der Erkenntnis von Gébertshahn liege die
Feststellung zugrunde, dafd bei der Nut-
zung vorhandener Infrastruktus und vor-
handener Fahrzeuge die festen Kosten
nichz linear steigen (Abschreibungen, Un-
terhaltungskosten}. Ein wirtschaftlich posi-
tiver Effelct ist bereits dann erzielbar, wenn
vorhandene Infraserukeur und vorhandene
Fahrzeuge durch ihre Benutzung ihre varia-
blen Kosten einfahren und dariiber hinaus
cinen Beitrag zur Deckung der fixen Ko-
sten erbringen,

Diese Erkenntnis konnte ihren Durch-
bruch gegeniiber einer seit Jahrzehnten ver-
festigten Kostenrechnung erst erreichen, als
die Deutsche Bundeshahn genrigt war,
mit den Lindern iiber Rahmenvertrige zu
verhandeln, in welchen die Finanzierung
des Nahverkehrs gesichert werden sollte.
Erstmals mufte die Deutsche Bundesbahn
iiber ihre Kostenstruktur Rechenschaft ge-
ben. Mit den Erkenntrissen von Rudolf
Gébertshahn, der damals fiir die Produkdi-
on im Bereich Nahverkehr verantwortlich
wat, konnte erst die Idee vom Volizeitange-
bot und vom integralen Taktfahrplan Platz

finden. Es war ein Meilenstein in Richtung,
auf die Bahareform.

Trassenpreise:
Zuriick in die Steinzeit

Die Trassenpreise der Deutschen Bahn AG
sind zeitunabhiingig, d.h. die Trasse kostet
immer dasselbe, unabhiingig davon, obzu
dieser Zeit Tausende von Pendlern in die
Stidte dringen oder ob der Mond gerade
aufgeht. Auf den ersten Blick scheint dies
konsequent zu sein: Die , Trassenpreise™ auf
der Scrafle kosten auch immer dasselbe.
Der Ansatz, die Trassenpreise nicht nach
der Zeitlage festzulegen, ist auch insofern
folgerichtig, als sich iiber den Preis in vielen
Bereichen cine Steuerung der Nachfrage
nicht erreichen Eifde. Doch was an einer der-
artigen Preisstrukeur unternehmerisch sein
soll, fragt sich der Beobachter vergeblich.
Steuern werden in dieser Art und Weise er-
hoben. Bei Dienstleistungen ist das grund-
legend anders. Gibt es keine Nachfrage, so
schlieRt das Unternechmen seine Pforten,
ob es cine Gastwirtschaft oder ein anderer
Betrieb ist. Andere Dienstleister nehmen
saftige Aufschlige, ob es das Taxigewerbe ist
oder der Heizungsmonteur, der am Wo-
chenende gerufen wird.




Fahrgast-Politik

Was ist das Unternehmen ,Netz® der Deut-
schen Bahn AG? Es ist nicht eine Immobili-
enverwaltung, sondern es ist ein Dienstlei-
stungsunternehmen. Eine Trasse auf der
Eisenbahn ist nicht einfach nur die Maglich-
keit, ein Stiick Schiene auf eigene Kosten
und Gefahr zu benutzen, sondern es ist eine
Dienstleistung, zu der ein ganzer Sicher-
heitsapparat und andere Betriebe gehort.
Dienstleister miissen darauf achten, daR ihee
Dienstleistung, die sie anbieten, auch abge-
nommen wird, denn man kann Dienstlei-
stungen nicht einfach ins Regal legen und zu
cinem spiteren Zeitpunke verkaufen. Die
Struktur der Trassenpreise der Deutschen
Bahn AG I8t indessen vermuten, daf die
Notwendigkeiten eines Dienstleistungsun-
ternchmens nicht bedacht sind, daR die al-
ten Strategen der Stillegung wieder das Ru-
der ergriffen haben, nachdem Gabertshahn
auf das Abstellgleis der Abteilung , Traktion
und Werke“ geschoben wurde.

Die Folgen des Trassenpreis-Systems:
Gute Nacht statt Guten Abend

Die Trasse fiir einen ICE-Zug von Ham-
burg nach Miinchen soll ungefihr
18.000 DM kosten, Das erscheint auf den
ersten Blick wenig, denn rechnet man den
Betrag mit dem durchschnittlichen Beset-
zungsgrad von 50 % auf den Siczplarz um,
so handelt es sich um einen halben Pfennig
pro Kilometer, der vom Fahigast eingenom-
men und fiir den Fahrweg bezahlt werden
mufl. Es scheint sich um eine marginale
Grdfe zu handeln. Doch beim letzeen Zug
am Abend wird die Situation bereits drama-
tisch: 300 Fahrkarten zum Mondscheintarif
miissen verkauft werden, damit der Zug
tibethaupt das Geld fiir die Trasse einbringt.
Hinzu kommen noch die Kosten fiir das
Personal und den Strom. Was liegt niiher, als
dem ,Guten Abend-Ticket* Gure Nachr zu
sagen und den Zug als unwireschaftlich aus
dem Fahrplan zu streichen?

Integrales Taktlochnets

Die Konkurrenzfihigkeit der Eisenbahn
gegeniiber dem Automobil kann nur her-
gestellt werden, wenn die Eisenbahn ein
vergleichbares Angebot bietet, d.h. Verfiig-
barkeit von friih am Morgen bis zum spi-
ten Abend und auch am Wochenende, und
Verbindungen iiberallhin durch Rundum-
Anschliisse. Die Trassenpreise, die in der
Preisliste der Deutschen Bahn AG stehen,
liegen bei rund 10,- DM/km, auch aufden
Nebenstrecken. Der letzte Zug kostet so-

viel, und der erste Zugam Morgen ebenso-
viel. Um diese zehn Mark einzunehmen,
miissen im Nahverkehr wenigstens achrzig
Fahrgiiste im Zug sitzen. Man wird die Zii-
ge niche bestellen. So wird der integrale
Taktfahrplan zum integralen Taktochnetz,
das allenfalls bis Freitag nachmittag funk-
tioniert, und dann ist Schiufi.

Die ganze bittere Wahrheit

Wir haben schon in der leczien Ausgabe der
PBZ behauptet, daf Fernverkehr und Fahr-

weg-AG auf Kosten des Nahverkehrs und
damit auf Kosten der Linder und Kommu-
nen saniert werden sollen. Immer mehr
wird diese Behauptung zur GewiBheit. So
berichtet der Direktor der Mittelthurgau-
bahn, Herr Joss, dafl die Reisebiirosonder-
ziige des Reisebiiros Mittelthurgau zwi-
schen Basel und Hamburg nur noch den
halben Preis kosten. Dafiir wird demnichst
die MThB im S-Bahn-Betrieb zwischen
Konstanz und Engen kriftig zur Kasse gebe-
ten werden,

Rainer Engel

Kaum zu glauben, aber amtlich:

Mehr und hiufiger fahrende Ziige so-
wie der integrale Takrverkehr sind Bei-
spiele, wie die Deutsche Bahn den Per-
sonennahverkehr bundesweit attrak-
tiver gestalten und den Reisenden
grofemégliche Mobilitdt bieten will.
Eine weitgesteckte Aufgabe, die beson-
ders in lindlichen Regionen nicht von
heute auf morgen zu verwirklichen ist.
Doch in vielen Bundeslindern sind die
Weichen schon gestellt, Landesregie-
rungen und Bahn haben gemeinsame
Konzepre fitr mehr Flexibilitic im Nah-
verkehr erarbeiret.

Stillgelegte Strecken wiederersfinet

In Rheinland-Pfalz profirieren die Rei-
senden schon seit Ende Mai von der
Wiedererdffnung einer Strecke. 18 Jah-
re lang fuhr auf der Strecke Eisenberg -
Griinstadt kein Zug mehr. Nach erfolg-
reicher Zusammenarbeit von Bahn und
Land wurde sie wiederersffnet: Ein mo-
derner Triebwagen bedient die Statio-
nen Eisenberg, Ebertsheim, Mertes-
heim und Griinstadt in regelmifigen
Abstinden bis in die Abendstunden, an
sicben Tagen in der Woche. In Griin-
stadt wiederum gibt es gute Anschliisse
nach Mannheim und Ludwigshafen. In
einigen Monaten werden weitere Ver-
bindungen wieder aufgenommen, eine
fishre sogar bis ins franzssische Wissem-
bourg. Und so schen die Pline fiir die
kommenden Jahre aus: Bis zum Jahres-
fahrplan 1977/98 wird auf den beste-
henden und neuerdffneten Strecken
das Zugangebot um ein Dritrel aufge-

DB AG will mehr und besseren Nahverkehr

stocke, die Ziige werden hiufiger fah-
ren, auch am Wochenende und in den
Abendstunden. Im Jahr 2000 soll der
Takrverkehr dann in ganz Rheinland-
Pfalz umgesetzt sein. Unter anderem
kommen moderne Neigetechnik-Ziige
vom Typ VT 610 zum Einsacz. Die An-
schlufiziige fiir den Fernverkehr wer-
den auf den jeweiligen Nahverkehrs-
takeabgestimme.

Verkniipfung von Nah- und
Fernverkehr

Was in Rheinland-Pfalz jerzt schritt-
weise ausgebaur wird, ist in ganz ghnli-
cher Form fiir Oberbayern geplant,
Heute schon sorgen der ,Allgiu-
Schwaben-Takt" und der ,, Werdenfels-
Takt® fiir verbesserte Verbindungen
zwischen Miinchen und Innsbruck,
von Garmisch iiber Reutte nach Kemp-
ten, oder zwischen Augsburg und
Kaufbeuren. Im Werdenfelser Land
wurde das Zugangebot sogar verdop-
pelt. Groflere Stidre dienen als Kno-
tenpunkre mit vertakteren Anschlufl-
zligen fiir eine optimale Verbindung
von Nah- und Fernverkehr ohne lange
Wartezeiten. Ein Beispiel fiir vertaktete
Zugverbindungen im Nahverkehrsbe-
reich ist der ,Linienstern Miihldorf*, ein
Schienen-Mittelpunkt fiir die Region
zwischen Landshut, Passau, Freilassing
und Rosenheim, bei dem das Angebot
auf ciglich regelmiflige Zugverbindun-

gen umgestellt wurde.

Deutsche Bahn AG, 2. September 1994
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Diskriminierung vom Wettl

Rabatt in die

Tasche

uf den ersten Blick erscheint es richrig
Aund sinnvoll, daf auf eine gréRere Ab-

nahmemenge Rabacte gewihrt wer-
den. Doch beim zweiten Hinsehen stellt
sich heraus, dafl die Deutsche Bahn AG
sich die Rabatte nur in die eigene Tasche
wirtschaftet. Einen Rabatt vonl 9% kann
erreichen, wer 300,000 Kilometer Nah-
vetkehr im Jahr abnimme Doch eine
Bahn, die im Stundentake fihrr, erreiche
diesen Rabatt erst, wenn die Strecke 25
Kilometer lang ist. Die nichste Rabattstu-
fe vont 2 % wird erst bei 3 Millionen km
erreicht - da mufl schon ein regionales
Nerz betrieben werden. Die DB AG er-
reicht hingegen spielend den Hochstsatz
von 20 %. [m Fernverkehr miissen 14
Mio. km abgenommen werden, um einen
Rabattsatz von 1 % zu erhalten. Dafiir
miissen 40 Ziige ciglich 1000 km weit
fahren. Ein Reiseunternehmen hat gar kei-
ne Chance, an einen Rabatt zu kommen,
wihrend die DB AG sich fiir jeden Son-
derzug , der einmal im Jahr fihrr, 20 %
Rabate gutschreiben kann. Wihrend die
DB AG als GroRabnehmer sich den
héchst méglichen Rabatt einsteckt, haben
neue und kleine Unternehmen von vorn-
herein keine Chance.

Die Preise sind nicht markt-
fahig

Mit ihren Trassenpreisen hat die DB AG
dariiber hinaus mir einer unmiflverstindli-
chen Eindeutigkeit klar gestellt, daff Nah-
verkehr unwircschaftlich ist. Den Busbe-

Links 20 % Rabatt, rechts kein Rabart: im Bahnbof|Fridingen tref-
Jensich DB-Eilzug und Hel-Schitlerzug...
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trieb kann man mit Fahrer und Bus zum
Preise von rund drei Mark einkaufen. Wie
ein |,Unternehmen” bei dieser Konkur-
rengsituation Trassen auf Nebenbahnen
zum Preise von um zehn Mark an einen
Besteller bringen will, ist unerklirlich. Der
Betfag von zehn Mark fiir die Benutzung
eindr Trasse erscheint auch Fachleuten we-
sentlich zu hoch. Aus Kreisen der nicht-
bundeseigenen Eisenbahn ist zu héren,
daf} man mit den Trassenpreisen der Bahn
erhgbliche Gewinne machen konnte,
Schlagt das Menopol zu?

Netz ohne Bahnhof

Augh bei der weiteren Beschiftigung mit
den| Trassenpreisen stéf8t man auf Unge-
reimtheiten. Was ist eine Trasse, und was
wirgl mit ihr verkauft? Ein Zug muf nichr
nur|fahren, sondern er muff auch abfahren
ung wieder ankommen. Dafiir sollen
~Stationsgebiihren® erhoben werden, und
fiir [diese gibt es noch keinen Katalog.
5,- DM pro Halt werden geriichtsweise

bergits genanne.

Muf ein Personenzug nur an den Bahn-
steip fahren? Das ist anscheinend die Vor-
stellung der DB AG. Es ist eine von ihr
wollgepflegte Sitte, Privatbahnen in ihren
Abfahrisplinen nicht zu beriicksichtigen,
fiir|die Aufstellung ihrer Automaten um
Strgpmkosten zu feilschen und fiir Hinwei-
se auf die Privatbahnen keinen Platz in
thrén mit Werbung gespickren Personen-
bahnhéfen zu haben. Wer nach Hamburg-

und mit den Bussen konnten beide nicht konkurrieren.

Fahrgast-Politik

Neugraben kommt, kann davon erzihlen.
Es gibt zuhanf Automaten, aber keine
Fahrkarte nach Bremervérde. Wihrend
man die S-Bahn nicht ohne Fahrkarte be-
tretenn darf, ohne in den Geruch des
Schwarzfahrens zu gelangen, steht der
Fahrkartenautomat der Elbe-Weser-Bahn
im Zuge. Aber cinen Hinweis darauf sucht
man im Bahnhofsbereich vergebens. Ist
das die Chancengleichheit am Marke?

Und im Gtiterverkehr stof3c man auf dhnli-
che Ungereimtheiten. Wer cinen Giiterzug
fahren will, kann eine Trasse bei der Firma
sNetz* kaufen. Aber wenn der Giiterzug
ankommen soll, dann muf} der Betreiber
des Giiterzuges sich seinen Rangierbahn-
hof selber bauen. Oder er mufl mit dem
Betreiber der Rangierbahnhife verhan-
deln. Betreiber der Rangierbahnhofe ist
aber keineswegs die Firma ,,Netz", sondern
die Firma ,Giiterverkehr” der Deurschen
Bahn AG der unmittelbare Konkurrent,
Ist das die Chancengleichheit, fiir ,,Dritte,
die die Bahnreform gewollt hat?

Der Fehler im System

Der grundlegende Fehler im System der
Bahnreform ist, dafd der Geschiiftsbereich
»Netz® der Deutschen Bahn AG mit den
grofiten Anbieter auf dem Verkehrsmarkt
verflochten ist und verflochten bleibt. Alle
Unternehmen, die mit der Deutschen
Bahn AG konkurrieren wollen, sind da-
durch grundlegend benachteiligt. Der
Konflikt um die Héhe der Trassenpreise
kann nicht aufbrechen, weil die Deutsche
Bahn AG daran kein Interesse haben kann.
In den Etagen der nichtbundescigenen Ei-
senbahnen stehen die Signale auf Sturm. in
Rheinland-Pfalz gibt es schon Gegenwind.

Wann wird der Sturm losbrechen?

Rainer Engel




gast-Politik

Kllometer-Schleberel

ie auf der Grundlage der jetzt be-
Wkanntgegebcnen Trassenpreise der

Deutschen Bahn AG kiinftig das
Angebot ,gestaltet” werden, kann, [38:
sich jetzt schon ahnen. Die Diskussion um
Verinderungen im Nahverkehr dreht sich
zur Zeit nur um Zugkilometer-Kontin-
gente. Im Rahmen det Bahnreform wurde
vereinbart, daf die Deutsche Bahn AG die
Leistungen des Fahrplanes 1993/94 zu ei-
nem Pauschalpreis bis Ende 1997 garan-
tiert. Diese Leistungen werden nach Zug-
kilometern berechnet.

Was die Zugkilometer anrichten, kann an
zwei Beispielen erlgutert werden:

Im Fahrplan 1994/95 fihre alle zwei Stun-
den ein Zug von Dertmund iiber Pader-
born und Altenbeken nach Herford und
zurfick. Viele Fahrgiste nutzen gern die
durchgehende Verbindung,

Nun ist aufgefallen, daf} ohne wesentlichen
Mehraufwand auch die Ziige von Holz-
minden nach Altenbeken bis Paderborn
weiterfahren kénnen, um von dort nach
Bielefeld zu fahren. Wegen der festgeschrie-
benen Kilometerkontingente miissen nun
dafiir andere Ziige gestrichen werden.

Das macht man so:

Aus Richtung Dertmund fahren die Ziige
nur noch bis Paderborn, stehen dort 20
Minuten und fahren wieder zurlick. Aus
Richtung Herford fahren die Ziige nur
noch bis Altenbeken, stehen dort 20 Mi-
nuten und fahren wieder zuriick. Sie kénn-
ten nach wie vor durchfahren, aber die Ki-
lometerkontingente lassen das niche zu.

Der zweite Fall spielt nicht weit entfernt
im Weserbergland zwischen Holzminden
und Kreiensen. Bisher fuhren Ziige von

Altenbeken nach Stadtoidendorf, standen
dort eine Stunde herum und fuhren wie-
der zuriick. Die Aussage der Bahn vor ei-
nem Jahr: Wir kénnten die Ziige ohne
weiteres bis Kreiensen fahren und wieder
zuriick, ohne daf§ uns Kosten entstehen,
Es macht aber keinen Sinn, weil zu dieser
Zeit keine Anschliisse bestehen. Diese
Aussage war damals richtig. Nun verin-
dert sich 1995 das Fahrplangefiige in Krei-
nesen, so dafl der Durchlauf sinnvoll wire,
aber jetzt wird die Region vor die Wahl ge-
stelle: Entweder alle zwei Stundenr von
Holzminden nach Stadtoldendorf und
zuriick, oder viermal tiglich von Holz-
minden nach Kreiensen und zurick.
Sonst stimmt das Kilometerkontingent
nicht. Im Klarrext: Entweder stehen
zwdlfmal am Tag Personal und Fahrzeug
in Stadtoldendorf eine Stunde arbeitslos
herum, oder achtmal am Tag in Holzmin-
den 90 Minuten.

Ist das die Bahnreform, die wir alle gewollt
haben?

(re)

Verkehr ohne Ozon

»Miissen die Kinder in der Garage spiclen,
damit die Autos drauflen fahren knnen?*
Diese Frage scellt sich vielen, wenn mic
den Temperaturen im Sommer auch die
Ozon-Werte wieder steigen. Werden die
Meflwerte zu hoch, raten Umweltbehdr-
den und Arzteschaft von kérperlichen An-
strengungen ab. Wer sich an die ,frische
Luft" wagt, spiirt das Reizgas Ozon sofort.
Aber nicht alle sind gleichermafien betrof-
fen: Augenreizungen und Atembeschwer-
den treffen die Schwiicheren zuerst. Ozon
L&t sich nicht mit technischen Tricks aus
der Welt schaffen, es entstehr unrer Ein-
flufl des Sonnenlichts aus Vorliufersub-
stanzen, die zum iiberwiegenden Teil aus
den Motoren der Autos stammen. Erst
wenn dic Mengen dieser Vorldufersub-
stanzen deutlich verringert werden, kén-
nen die Ozonwerte wieder auf ein ertrigli-
ches Mafd zuriickgeschraubt werden. Mit
diesem Leitziel als Mafistab setzt sich die
Scudie kritisch mit den herkémmlichen
Mafinahmen der Schadstoffminderung in
der Verkehespolitik auseinander. Zu einer
konsequenten Minderung der Verkehrse-
missionen kann man nur gelangen, wenn

10

der Gebrauch des Autos verringerc wird,
die Wege also gar nicht erst in dem heuti-
gen Ausmaf entstehen oder mit anderen -
umwelcvertriglicheren - Verkehrsmitteln
zuriickgelegt werden. Fiir die nicht ver-
meidbaren Autofahrten miissen Fahrzeu-
ge entwickelt werden, die erheblich weni-
ger Schadstoffe emittieren.

Wichtige Voraussetzung fiir die Verringe-
rung von Fahrleistungen sind beispiels-
weise autofreie Wohngebiete und Verbes-
serungen der Nahversorgung und
-erschliefung. Der vom inzwischen zwei
Jahre bestehenden Verkehrsbereich des
Oko-Instituts vorgelegte Bericht enthilc
cine umfassend recherchierte Sammlung
von vorbildlichen kommunalen und re-
gionalen Verkehrskonzepten aus dem In-
und Ausland. Anhand von Fallbeispielen
werden Mafinahmen zur Férderung der
umweltvertriglichen Verkehrsmittel (Zu-
Fufl-Gcehen, Fahrrad, OPNV) vorgestellt
sowie erfolgreiche Ansitze einer restrikei-
ven Behandlung des Auroverkehrs erliu-
tert. Damit ist , Verkehr ohne Ozon® ein
unverzichtbares Werk fiir Wissenschaftler,

engagierte Politiker, Planer und interes-
sierte Laien! Neben der Darstellung neuer
Erkenntnisse zur Ausbreitung von Ozon-
konzentrationen werden in der Studie
auch die gesundheitsschidlichen Immissi-
onswerte bewertet.

Werkstattrethe Nr. 88, Endbericht zum
Spendenprojekt ,,Verkehr und Ozon®
M. Bergmann, W. Loose, A. Liiersu.a.
mit einem Vorwort von Dr. Dieter Apel
(Deursches Institut fir Urbaniseik, Berlin)
196 Seiten, viele Grafiken, Tabellen und
Abbildungen, ISBN 3-928433-21-0.
Fiir 38 DM zuziiglich Versandkosten zu
bezichen vom Qko-Institur eV, Postfach
6226,79038 Freiburg,

(Gka)

& L¥ieses driingende Thema wird exstmals
sfvetaer Fachtagung unter dem Titel
Elfchecheir als Kundenservice im OP-
W’mﬁﬁ und 26. Januar 1995 in
%xz bchz.ndclt Veranstalter ist die

rarung GrbH,
m::mmnaz?e
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gastvertreter vor det Frage, ob eine Ei-

senbahn diese oder jene Anforderungen
erfiillen kann. Das wichtigste Regelwerk
hierzu ist die Eisenbahn-Bau- und Be-
tricbsordnung (EBQY). Der Text allein hilft
oft nichc weiter. Nachfragen bei der Eisen-
bahn, das hat die Vergangenheirt gelehre,
fithrten oft zu einer einfachen Antwort
»Das geht nicht.” Immer wieder stellce
sich die Situarion, daf8 man es besser wis-
sen miifSte als die Eisenbahner selbst, die
sich vor unbequemen Neuerungen schiit-
zen wollten, indem sie sich hinter Vor-
schriften verschanzten.

Immer wieder stehen Planer und Fahr-

Die genaue Kenntnis der Vorschriften
kann die Diskussion um solche Fragen oft
sehr vereinfachen und beschleunigen.
Hilfreich ist hierbei immer wieder der
Blick in den Kommentar zur EBO. Die-
sen har jetzt der Hestra-Verlag in 2. Aufla-
ge vorgelegt. Die Verinderungen des
Rechtes der Eisenbahnen sind bereits ein-
gearbeitet. Der Kommentar enthilt aufler
Erlauterungen zu dem Regelwerk auch die
amdichen Begriindungen zu den jeweili-
gen Regelungen. Fiir die technischen Lai-
en ist auch mit diesen Hilfen die EBO
nicht ganz leiche verstindlich, aber wer
sachkundig mitdiskutieren will, muf sich
schon die Mithe machen, sich in diese Ma-
terie einzulesen,

Der Kommentar kann selbstverstindlich
nicht die Ausnahmeregelungen enthalten,

hnrie:
was geht nich

die

in vielen Fillen den Eisenbahnbetrieb

iber die Bedingungen der EBO hinaus er-
méglichen. Von diesen Ausnahmegeneh-

mig

ungen gibt es viele. Sie betreffen die

Hochstgeschwindigkeit auf den Neu-
baustrecken oder die Einsatzfihigkeit des
Karfsruher Stadtbahnwagens. Fiir Techni-
ker st es nichts Neues, daf die technische
Engwicklung den bestehenden Vorschrif-
ten fmmer ¢in gutes Stiick vorauseilt, und

dafy
gen
schi

das, was iiber Ausnahmegenehmigun-
mdglich wird, erst viel spiter in die Vor-
iften Eingang findet. Die Anstéf8e fiir

die Fortentwicklung der Technik kommen
meikt von der unternchmerischen Seite,

erst

My
steh

nach der Idee beginnen die Techniker,

_Fahrgast-Politik

sie zu realisieren. Dabei entstehen zwangs-
liufig Konflikee. Bei der Bundesbahn wur-
den diese Konflikte hinter verschlossenen
Tiiren zwischen den technischen und den
unternehmerischen Abteilungen ausgetra-
gen. Diese Zeit ist nunmehr vorbei, Die
Aufsicht iiber die Bahn fithren das Eisen-
bahnbundesamt und die Behorden der
Linder. Konflikte werden kiinftig offener
ausgetragen werden, und wo sie offen aus-
getragen werden, gibt es mehr Transparenz.
Wer bei solchen Vorgingen gut informiert
ist, hat die Nase vorn.

(re)

Fritz Pirzold, Klaus-Dieter Wittenberg,
Alfons'Thoma

Kommentar zur Eisen-Bau- und Betriebs-
ordnung, 2. véllig iiberarbeitete Auflage,
328 Seiten, gebunden, ISBN 3-7771-
0249-0, 98,—DM, Hestra-Verlag, Post-
fach 1007 51, D-64207 Darmstadt

Schranken gesicherter Uberweg im Bahnhof Bremervérde - geht das denn? Vielleicht
tes in der EBO!

Mehr Effizienz bei
moglich
beiten, wenn sie simeliche Vorschrif-

ten, die in ihrem eigenen Kompetenz-
bereich liegen, durchforsten wiirden.

Die Eisenbahnen konnten effektiver ar-

Zu diesem Ergebnis kommt die Bundesre-
gierung in einem Zwischenberiche ,zur
Uberpriifung von gesetzlichen Bestim-
mungen und Vorschriften zur Entlastung
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Bahnen
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druy
beri
Sep
»dal
den
stell
And

Verbesserung der wirtschaftlichen Er-
hisse der Eisenbahnen® (Bundestags-
tksache 12/8222). Ohne dem SchlufR-
cht vorgreifen zu wollen, der Ende
lember fertig sein soll, zeichne sich ab,
£ ein wesentliches Einsparpotential bei
von den Eisenbahnen selbst aufge-
ken Vorschriften liegt”, heif§t es. Ohne
erungen der Gesetzesbasis in Form

der Eisenbahn-Bau- und Betriebsord-
nung (EBO) seien ,einfachere und ko-
stengiinstigere Betriebsweisen moglich®,
referiert die Regierung in ihrem Bericht
das Fazit einer Arbeitsgruppe. Die EBO
gewihre den Fisenbahnen spitestens seit
ihrer Novellierung im Jahr 1991 grofe-
ren Handlungsspielraum. Damals set das
Regelwerl, das den Rahmen fiir den si-
cheren Bau und Betrieb der Eisenbahnen
vorgibt, an die Entwicklung auf dem Ei-
senbahnsektor angepaflt worden.

(woche im bundestag)




Fahrg_ast-Politik

Sinneswandel in
GrofBbritannien?

gen Monaten an einigen Tagen der Wo-

che ein Streik der ,signalmen®. Zur Er-
innerung sei gesagt, die Tarifparteien
waren sich schon einig, die britische Re-
gierung legte ihr Votum ein und somit war
der Konflikt vorprogrammiert.

In Grofibritannien tobt schon seit eini-

Die Folgen sind riesige Verluste der neuen
- fiir die Privatisierung vorbereiteten
»Schatten“-Franchiseunternehmen von
INTERCITY, den Regional Railways und
Scotrail. Am hirtesten betroffen ist der
(vom Preis-Leistungsverhilenis in Europa
am besten funktionierende) Nachtver-
kehr, INTERCITY-SLEEPER konnte -
da die Streiks an einzelnen Tagen in der
Wochenmitte stattfanden, keinen re-
guliren Betrieb mehr garantieren, speziell
fiir die im Jahresdurchschnite zu 75% aus-
gelasteten Nachtziige {(mit Autotransfer)
in der Relation London-Schottland ein
herber Verlust. Der Schuldige war Trans-
portminister John MacGregor, der die Ei-
senbahner aufs Ubelste beschimpfte, und
vor - fast beleidigenden - Ausdriicken wie
»Sozialschmarorzer, Faulenzer, Kostgin-
ger der Steuerzahler” etc. micht zuriick-
schreckee. Mit Mr. Marples, der einst Dr.
Beeching engagierte wird er in die Ge-
schichte als der schlimmste Verkehrsmini-
ster eingehen. Er boxte die Bricish Rail-
Privatisierung mit Ellenbogen durch,
wetterte gegen das ,kleinkarierte Denken
der angeblichen Eisenbahnprofis®, degra-
dierte einen der erfolgreichsten Eisen-

Die newen TURBO-ZUGE der ¢l 159, welche afder Strecke London Waterloo-Salisbury

und Exeter eingeseizt werden in Exeter Central,

bahner wie Chris Green, der mit Network
Southeast und Intercity viel Erfolg aufzu-
weisen hatte - und gab lieber 150 Mio.
Pfund {ca. 375 Mio. DM) - an (thm nahe-
stehende) Consultants fiir die Erstellung
von Gutachten zwecks der Privatisierung
aus, als fiir den selben Betrag fiir die drin-
gend norwendige Modernisierung des
Lok- und Wagenparks der West Coast
Strecke, welche London mit den dicht be-
volkersten Gebieten Grofbritanniens ver-
bindet. Und als private Anbieter wie
SSTAGE-COACH" sich als Schienenun-
ternehmer profilierten wollten und er-
birmlich scheiterten, wurden sie auf Ko-
sten der Sreuerzahler reichlich ent-
schidigt. Mit einer Summe, welche ausge-
reicht hitre, fiinf neue Wagengarnicuren
fiir den IC-Verkehr London Euston-Glas-
gow zu beschaffen.

John MacGregor gab sein Amt ab, Nach-
folger wird Dr. Mawhinney. Er hat - als
»Tory-Hinterbiinkler® seinen Vorginger
wegen des - seiner Meinung - ,unniitzen
Streiks® scharf kritisiert und ist deswegen
von Premierminister John Major scharf
kritisiert worden. Er selbst hat - als etner

s

Selbst stramender Regen und wilder

Sturm kinnen der Babn nichis antun: Triebwagen der

SPRINTER-CLASSE (156) steht im Bahnhof Kyle of Localsh - dem westlichsten Auflenpo-
sten von Scortrail bereit. Im Flintergrund ist die Ilse of Skye zu erkennen. Mirz 1993.

12

der wenigen Konservativen - vor der Zer-
schlagung von British Rail gewarnt und ist
gegeniiber der Privatisierung skeptisch.
Seine Zuneigung gilt nicht so sehr den
schnellen Ziigen auf den Hauptstrecken
und den INTERCITY-Flaggschiffen oder
dem Nachtverkehr, sondern er siehr im Re-
gionalverkehr eine ,gegebene Einheit ver-
kehrspolitischer Notwendigkeit und regio-
nalem Erbe landschaftlicher Kulrur®, das
es zu frdern gelte. Ob er sich durchsetzen
kann, bleibt abzuwarten. Sein Vorginger
ist namlich der neue starke Mann im Kabi-
nett John Major: als neuer ,Superminister”
ist dieser fiir die Finanzen und Wirtschafes-
politik Grofbritanniens zustindig,

(akl)

Fahrgaste reden
mit!

Einen Vorteil hat die Privatisierung von
British Rail: Laut Auskunft von Sir Bob
Reid werden die Fahrplanbesprechungen
zukiinftig nicht mehr mit den 6ffentlichen
Gebietskirperschafien, Handelskammern
und sonstigen Berufsverbinden abgespro-
chen. Einzige Gesprichspartner werden
zukiinftig die Rail Users Consultative
Commirttees sein, also reine Schienen und
PRO BAHNorientierte Fahrgastverbinde,
Dies sicht sogar ein kiirzlich verabschiede-
tes Gesetz vor. Sie haben volle Mitsprache
in Fahrplanangelegenheiten, Eisenbahn-
unternehmen und Bahnhofsausstattun-
gen sowie deren Vergabe und einzig das le-
gale Recht, Empfehlungen auszuspre-
chen. Ebenso haben sie eine besondere
Aufgabe, Reklamarionen zu bearbeiten
und Schwachpunkee abzustellen und be-
kommen Unterstiitzung fiir den rechi-
mifligen Kampf gegen eine eventuelle
Streckenstillegung.

(akl)
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Kofferraum fiir
Bahnreisen

Die Gepickbeférderung ist eine endlose
Geschichte. Demnichst fahren die Koffer
mit dem Auto. Bei dem jerzt verlangten
Preis von 28,~ DM fiir die Haus-Haus-
Beforderung ist es schon nicht mehr sehr
attrakey, mic der Bahn zu reisen. Eine Fa-
milie mit mehreren Kindern kann sich
nicht leisten, mehrere Koffer aufzugeben.

Innovation ist gefragt. Der gute alte Koffer -
ister wirklich das Gepiickgefifl von morgen?

Da schickt uns Firma Zarges eine Infor-
mation: Die ,Rollbox” mit zweieinhalb
Zentnern Zuladung ist erfunden. Kisten
und Container gibt es schon lange, aber
die handliche Kiste, in die ein ganzes Ur-
laubsgepick pafic - das ist neu. Man kénn-
te sie sich kommen lassen, vollpacken und
ein paar Tage vor Abfahrt abschicken. Am
Urlaubsorrt steht sie dann schon vor der
Ferienwohnung. Und bei Abfahrt hinter-
lifft man sie vollgepackt, und bekomme
sie ein paar Tage spiter wieder vor die
Hautiir. Kein Koffecklaw mehr, und keine
unbezahlbare Handverladung.

Ist endlich die Gepickkiste erfunden, die
das Urlaubskoffer-Problem lést?
(re}

Sieht so der Urlaub:kar -fiir das .groffe”
Gepdick aus, den die junge Dame von Zarges
anscheinend miibelos wegrolle?
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neuen leichten Dieselericbwagen ,Re-

ioliner* der Offentlichkeit vorgestellr.
Auc¢h Bundesvorsitzender Kurt Bielecki
und Vertreter der Abteilung Fahrzeuge wa-
renpugegen. Damit beteiligr sich AEG am
Wettbewerb um den Marke, der sich mit der
Regionalisierung von Eisenbahnstrecken
erdlInet. Anders als die bisher bekannten
leichten Triebwagen bleibt AEG beim Ein-
satzivon Drehgestellen und der Einhalcung
der bisher geltenden Normen iiber die Fest-
igkeit von Schienenfahrzeugen. Dennoch
konnte ein Niederflur-Fahrzeug mit einer
Einpriegshohe von 550 mm ber Schiene-
noberkante realisiert werden, und zwar
auch fiir ein zweiteiliges Fahrzeug, weil bei-
de Fahrzeugteile auf einem gemeinsamen
Lauffdrehgestell aufliegen. Uber den Dreh-
gestellen am Wagenende liegr der Fufibo-
denfzwei Stufen héher. Im Typenprogramm
ist ¢in cinteiliges Fahrzeug mit 27 Meter
e und 88 Sitzplitzen sowie zwei zwei-
teilige Varianten mit 33 und 40 Meter Lin-
it 111 bzw. 143 Siczplitzen vorgesehen.
Bemerkenswertist, daf dieses Fahrzeug eine
Héehstgeschwindigkeit von 120 km/h er-

A;n 23. September 1994 hat AEG seinen

_Fahrgast-Magazin

EG stellt ,,Reglolmer“ vor

Der , Regioliner” von AEG will ein Volibahn-
fabrzeug, aber kein Panzer auf Schienen sein.

reichen soll. Dadurch, dafl der AEG-Trieb-
wagen einer richtigen Eisenbahn viel niher
steht als einem Schienenbus, eréffnen sich
ihm weite Einsarzfelder: Uberall dort, wo
Regionalziige ein Stiick weit die Haupt-
strecken mitbenutzen miissen, oder fiir die
universelle Bedienung von Haupt- und
Zweigstrecken hat ein solches Fahrzeug
Chancen am Markr.

(re)

...............

D e Sa&ungWa,mntmt hat Angebote von

- Bahn und Bus in neun groflen deutschen

Stideen getester: Berlin, Bremen, Dresden,

sse orf Frankfur, Hambu:g, I{arlsru-
E

ige Noren, mir Ham-

' chnitten trotz einiger
: ﬁsﬂgultw ab AudlbeunKamfort
e, iximﬁmg ’r:‘:ImaB bei der

Doppelstock-
Schienenbus im
Einsalz

Am 17. Seprember 1994 fuhr der Dop-
pelstock-Schienenbus der Wagonbau
Dessau exrstmals mit einer Sondergeneh-
migung von Weimar nach Bad Berka.

Die geladenen Giste, daruncer der Bun-

_desvorsiczende von PRO BAHN, Kurt

Bielecki, waren beeindruckt von der Lei-
stungsfihigkeit und den Laufeigen-
schaften dieses Fahrzeugs.

Miz Mizteln der Thiiringer Landesregie-

. tung soll ein zweiter Prototyp gebaut
~ werden, um das Fahrzeug serienreif zu

machen.

(re)




I_!achliisen:
Arger ohne Ende

Die Bahn hat die Gebihren zum Nachlésen im Zuge erhdht. 10,- DM sind
jetzt fallig, wenn eine Fahrkarte fiir mehr als 50,- DM nachgel6st werden
muB. Fir Fahrkarten unter 50,- DM betragt der Aufpreis 5,- DM, fiir Bahn-

Card-Inhaber stets 5,- DM.

Nachvolilziehbare Griinde

Die Hintergriinde sind nachvollziehbar.
Immer &fter tauchen gerade im ICE-Kun-
den auf, die mit einem Stapel von Geld-
scheinen wedeln, wenn das Personal naht.
Aber auch immer &fter kommen Reisende
in der lerzten Minuce, die lieber gleich in
den Zug springen, start zum Fahrkarten-
schalter zu gehen und den niichsten Zug
zu nehmen. Das Personal kommi zeitwei-
se mit dem Ausstellen von Fahrkarten
nicht mehr nach, denn die elektronischen
Handgerite, die einmal versprachen wur-
den, sind immer noch nicht im Einsarz,
und das umstindliche Withlen im viel zu
komplizierten Tarifbestimmungen kostet
viel Zeit. Damit schliipfen andere Fahrgi-
ste durch die Konerolle, die es genauso auf
das Nachlésen angelegt hatten und fahren
gratis. Auch echte Schwarzfahrer sind nie
um einen Ausrede verlegen, warum sie
keine Fahrkaree lésen konnten.

Zusitzliche Probleme gibt es beim Bar-
geld. Immer hishere Betriige miissen von

den Schaffnern mitgenommen werden,
oft tauchen die Nachldser mit Scheinen
auf, die ganz einfach niche zu wechseln
sind und in keinem Verhiltnis zum Fahr-
preis stehen. Fiir das Personal wird die Si-
tuation zum Sicherheitsrisiko.

Auf dem Riicken der Kunden

Die Kehrseite: Die Bahn schafft sich die
Probleme selbst. Immer 6fter mufl der
Fahrgast nachlésen, ohne daf er dafiir ver-
ancwortlich ist.

Immer mehr Fahrkartenausgaben werden
geschlossen. Die Fahrkartenausgaben, die
noch offen sind, haben immer kiirzere
Offnungszeiten. Sogar an ICE-Bahnhsfen
wie Fulda trifft man zu menschlichen Zei-
ten keinen lebendigen Fahrkartenverkiu-

_ fer mehr an. Wo man sie antrifft, sind sie

oft genug iiberlastet.

Der integrale Taktfahrplan tuc ein Ubri-
ges: Immer mehr Ziige starten zur glei-

Der Weg vom Bus zur Bahn ohine Umiweg in den Nacb!ﬁzircfmngd:’Zm Beispiel Lemgo:

Beim Busfabrer gibt es Fabrscheine nur bis Bielefeld. Der Intercity wartet dort am gleichen
Babnsteig. Was niizt die liickenlose Transportkette, wenn die Bahn die Benutzung bestraft?

1

chen Zeit, auch das Geschift des Fahrkar-
tenverkaufs konzentriert sich auf wenige
Minuten vor dem Taktknoten. Immer
kiirzer werden die Zeiten, die zwischen
Ankunft eines Anschluflbusses und der
Abfahre eines Anschlufizuges liegen, die
Zeit geniigt nicht, um einen Fahrschein zu
lsen, schon gar nicht, wenn man niche
~einmal geradeaus” [6sen kann. Der Kauf
der Fahrkarte fiir eine Familie wird zum
Stref fiir Kiufer und Verkiufer. Immer
mehr Automaten werden ein Opfer des
Vandalismus, oder sie haben nach einem
Wochenende etwa kein Wechselgeld mehr
zur Verfiigung,

Was bleibt da anderes iibrig, als im Zug zu
losen? In den Fillen, in denen der Fahrgast
einen Fahrschein nicht an einen besctzten
Schalter losen konnte, soll der Nachlosezu-
schlag nicht erhoben werden. Schon hier be-
ginnt der Arger: Glaubt der Schaffner dem
Fahrgast die Geschichte von dem kaputten
Automaren? Kann der Schaffner nachkon-
trollieren, daf? der Automat nach einem lan-
gen Wochenende wirklich kein Wechselgeld
mehr hatte? Mufl der Schaffner glauben, daf}
der Fahrgast wirklich nichtsanderes als einen
50,- DM-Schein hatte, den der Automat
nicht nahm? Weif er auswendig, wann die
Fahrkartenausgaben schlieffen? Immer wie-
der gibt es heifle Diskussionen zwischen
Fahrgast und Personal.

Andere Fille werden nicht erfafit. Der
Fahrgast, der eine S-Bahn besteigt und mit
einem 5-Minuten-Anschluf} in den Inter-
City umsteigt, hat auch keine Chance, ei-
nen Fahrschein im Vorverkauf zu lésen.
Nicht anders geht es dem Fahrgast, dessen
Bus im Stau steckengeblieben ist, und der
gerade noch den Zug erwischt. Es ist leicht
dahingesagt, dafl sie doch einen Zug
frither hitten fahren kénnen. Manche
S-Bahn fihrt am Wochenende nur alle 80
Minuten, und mancher Bus gar nur ¢in-

mal am Tag,

Und wenn der Fahrgast wirklich rechzei-
tig kommt, bekomme er auch oft keine
Fahrkarte. Der Fahrkartenverkauf am
Schalter ist zwar in manchen schwierigen
Fillen schneller geworden, fiir einfache
Fille aber sehr viel langsamer. Man muf}
nur einmal zuschen, wie lange der
Drucker braucht, um fiinf InterCity-Zu-
schldge fiir eine Familie herzustellen. Cle-
vere Verkiufer lassen morgens bei Arbeits-
beginn, wenn es noch ruhig ist, einen
Stapel davon auf Vorrat ausdrucken, und
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zichen ihn bei Bedarf unter dem Tisch
hervor, wie die alten kleinen Pappkarten
aus fritheren Zeiten.

Umfangreiche Buchungen erfordern viel
Zeit und immer noch lkann man das
Gliick haben, in der falschen Schlange zu
stehen. Schlieflich kann man nicht vorher
wissen, ob der Kunde vor einem einen
umfangreichen Auftrag hat oder aur cben

eine Fahrkarte will.

Wie soll ein Fahrgast nachweisen, daf er
einen Viertelstunde vor Abfahrt des Zuges
am Schalter war, der einzige Verkiufer
aber mit einem anderen Kunden eine
Viertelstunde beschiftigt war? So lange
dauert es nimlich manchmal, bis jemand
seine Ferienreise gebucht hart.,

Zur falschen Zeit

Die drastische Anhebung des Nachlésezu-
schlages kommt nach Art und Umfang zur
falschen Zeit. Das Unternehmen Zukunft
hat es bisher niche geschafft, die Zukunft
des Fahrkartenverkaufs einzuliuten. Am
Tarif wird weiter herumgebastelt und er ist
lingst noch nicht praktikabel.

Alle diese Unzulidnglichkeiten werden erst
einmal auf dem Riicken des Fahrgastes
ausgetragen, indem die Nachlésege-
bithren drastisch erhohe werden. Die Fol-
gen: Der Fahrgast wird nachhaltiger dar-
um feilschen, den Zuschlag von 10,- DM
nicht zu bezahlen. Einen geringeren Zu-
schlag hat der Fahrgast oft noch akzep-
tiert, um sich nicht mit dem Personal her-
umirgern zu miissen. Wieder einmal
miissen die Fahrgiste, die ehrlich sind und
wirklich aus widrigen Griinden die Fahe-
karte nicht beschaffen konneen, darunter
leiden, dafl andere Fahrgiste unehrlich
sind und die Liicken im System nutzen.

Ganz besonders getroffen wird aber derje-
nige, der zum ersten Mal nach langer Zeit
mit der Bahn Kentake aufnimmet. Und
von diesen der Bahn entwéhnten Auto-
fahrern gibt es bei uns sehr viele. Er
kommt zum Bahnhof, der erste lebende
Ansprechpartner ist der Schaffner im Zug,
der ihm erdffner, dafl er nunmehr
10,- DM extra zu zahlen habe. Was daran
unternehmerisch is¢, fragr sich dieser
Fahrgast vergebens. Oder er fragt nicht,
sondern steigt wieder in sein Auto. Einen

Lichtblick gibt es allerdings: Der Bahn-
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Cagd-Inhaber zahlt 5,- DM weniger. Esist
das|erste Mal, dafl der BahnCard-Kunde
einen zusitzlichen Nutzen aus seiner
BahnCard ziehen kann. Doch unterneh-
mefisches Handeln erfordert weitergehen-
des|Entgegenkommen.

Wer mit einem giiltigen Fahrschein eines
anderen Verkehrsmittels kommt, sei es ei-
ne Monatskarte oder sei es ein Einzelfahr-
schein, dem wird man glauben miissen,
daf} er ein guter Kunde des &ffentlichen
Vegkehrs ist und knappe Anschliisse ver-
ert haben, daf} er den Fahrschein
nogh geltst hat. Auch er sollte von der
Nachlésegebiihr befreit werden, Auch der
Femnverkehr der Bahn kann sich nicht be-
nehmen wie eine Fluglinie, denn der In-
ter{City ist in Wirklichkeit eine Stidte-
strafenbahn.

in den Reisezentren muf die Abferti-
gung eiliger Kunden konzentriert und ver-
einfacht werden. Es knnen Nummernsy-
steme helfen, mit denen die Reisenden an
mehreren Schalter in der Reihenfolge ih-
rer/Ankunft bedient werden. Diese Num-
mern kénnen aber auch nachweisen,
wann man den Schalter erreicht hat und
degnoch trotz angemessener Wartezeit
nicht bedient worden ist. Kontraproduk-
riv|wird die Absicht der Bahn witken,
Platzreservierungen bis zum letzten Au-
getjblick méglich zu machen.

Versierte Fahrgiste wuflten bislang, daf es
sich lohne, einen Tag vorher den Weg zum
rkartenschalter anzurtreten, weil man
so moch Plitze reservieren kann. Dieser
Vorteil fille kiinftig weg, und der Fahrgast
fragt sich, warum er denn diesen zusirzli-
chgn Weg auf sich nehmen soll, wenn er
denn bis zum letzten Augenblick einen
tz ergattern kann, Damic dauert aber
auth die Abfertigung von eiligen Fahrgi-
step mindestens doppelt so lange wie bis-
ber, und doppelt so viele werden keine
Fahrkarte mehr vor Abfahrt des Zuges
erhalten.

Besonders davon betroffen werden die
rgiste sein, die den Bahnhof mir &f-
fc tlichen Verkehrsmirteeln bei abge-
miten Anschliissen erreichen. Sie sind
dhnlich die letzten, die am Bahnhof
ommen, sie finden dann schon eine
lange von Leuten vor, die es vorgezo-
haben, ihr Auto zu nehmen, das einen
teyren Parkplatz in  Bahnhofsnihe
blgckiert. So werden die konsequenten

Nutzer des 6ffentlichen Verkehrs gleich
doppelt bestraft, zum cinen diirfen sie den
Nachlésezuschlag im Zug begleichen,

zum anderen diirfen sie auch noch stehen,

Umweltverbund? Nein danke! Dabei sind
gerade diese Kunden die treuen Kunden
der Bahn, die immer wiederkommen wer-
den. Die Autofahrer indessen werden bei
nichster Gelegenheit wieder ihr Auto bis

zum Ziel benutzen, und die Bahn hat das
Nachsehen.

e Dle L&sung des ausgehufften

~f.’»l:-s;tumnung besagt, dafl man eine
ahrkarte haben muﬁ sonst zah!t man

; eben elne Karl:e am Automaten
&und'das Zugpersonal hat die zusirzli-

Te tbeit, den Fahrschein anzurech-
. men. Hier hat endlich einmat der Kun-

dc im lindlichen Raum einen hand-
mfgitm Vorteil, denn wo es keinen
_”3¢halrer gibt, gibt es auch keinen
cf\losczuschlag Klar ist, daf dies

f@fuckhche Lésung im Sinne ei-
ones forischrirdichen Unternehmens

(re}

Vor der Babn zum Bus: Kein Problem, der
Fabrer verkauft Fabrscheine!




Fahrgast-Magazin

InterRegio was nun ?

Das Produkt ,InterRegio” droht, in die Verlustzone zu geraten. Im Fahrplan
1994/95 wird dies daran deutlich, daB immer mehr Zlige am friihen Sonntag-
morgen und am spaten Samstagabend nicht fahren. Im Entwurf fiir den
Fahrplan 1994/95 sah dies noch wesentlich dramatischer aus. Ist das der
Anfang vom Ende des Produkts ,InterRegioc”?

schaften der ehemaligen D-Ziige und

cine als unzureichend empfundene
Qualitit brachten schrumpfende Einnah-
men und steigende Verluste. 1988 wurde
das neue ,Produke InterRegio® geschaf-
fen. Es ist entsprechend ICE/EC/IC
durch eigene Markenartikeleigenschaften
gekennzeichnet, wie 2-Stunden-Takt, Bi-
stro-Cafe, Kindersitze, Behindertenabteil,
auf Driingen der Verbinde auch Fahrrad-
abreil. Die DB bezeichnete ihn seinerzeit
als ,wichtigste Produktinnovation seit
Einfihrung des Intercicy®. Mit ihm war
beabsichtigt, regelmifige schnelle und
komfortable Verbindungen zwischen den
grofleren Mittelzentren und Oberzentren
herzustellen, um damit die Nicht-Bahn-
fahrer in mittleren Entferungs bereichen
zu gewinnen.

Die uneinheitdichen Produkteigen-

So wurde uns der IR vorgestellt, so wollte
die DB neue Mirkte erschliefen. Dort,
wo dieses Konzept konsequent umgesetzt
wurde, sprachen die Reisendenzahlen fiir
das Konzept. Die IR-Linie 12 wird auf
dem stirksten Abschnitt Hamburg-Han-

nover zum Sommerfahrplan durch eine
zweite IR-Linie zum Stundentake erginze.
Der auf verschiedenen Abschnitten einge-
fithree , Hinke-Takt IR - Eilzug” ist fiir
Fahrgiste nicht unbedingt feicht zu mer-
ken, drgerlich war zudem auch die Zu-
schlagpflicht bis 1994 bei Fahrten unter
50 krn. Berufspendler, die den IR nehmen
miissen, weil in der bendétigten Stunde der
Eilzug gerade nicht fihrt, werden nach wie
vor mit dem Zuschlag bestraft. Die Tarif-
kommission von PRO BAHN fordert zu-
sammen mit ihren Kollegen von VCD
und BDEEF, die Bestrafung der IR-Pendler
aufzuheben, die keine Alternative haben.

Bruch mit dem Standard

Nach der Wende wurden bei der ehemali-
gen Reichsbahn schnell die D-Ziige in IR
umgewandelt, wobei der Mindeststan-
dard des 2-Stunden-Takts mehrmals
durchbrochen wurde:

*Wiirzburg/ Schweinfurt - Erfurt (- Ber-
lin/Leipzig) nur 2 Zugpaare tiglich

* Bebra - Erfurt - Chemnitz nur 4-Stun-
den-Takt,

Wenn der InterRegio nach Altenbeken kommt, stehen viele Fabrgiste am Babnsteig. Gebracht

haben sie Regionalziige.
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Dariiber hinaus fahren viele IR nur mit 4-5
Wagen und ohne Bistro, weil die Nachfrage
drastisch gesunken ist. Auch bei der DB ist
der kurze IR anzutreffen, meist weder mit
Bistro noch mit Minibar, z.B. zwischen
Frankfurt (M) und Miinster iiber Siegen.

Eine schwere Hypothek

Es zeigt sich, dafl das InterRegio-Konzept
eine schwere Hypothek mit sich schleppt.
Die Fahrzeugbeschaffung war vergleichs-
weise preiswert, durch das Recycling von
altbrauchbaren D-Zug-Wagen. Die Loko-
motiven waren verfiighar. Doch dadurch
wurden wesentliche Mingel des alten
D-Zug-Systems niche beseitigt.

Zu schwere D-Zug-Wagen verbrauchen zu
viel Energie, was bei zahlreichen Halten
besonders ins Gewicht fillt. Die Wagen
haben die alten Kupplungen behalten, sie
kénnen also nur mit Hilfe von Rangierern
getrennt und gekuppelt werden. Sie kon-
nen nicht, ohne daff Rangierer bendtigt
werden, gewendet werden. Inzwischen
gibt es Aussagen aus dem Vorstand der
DB AG wie ,Ab 1998 fahren keine lokbe-
spannten Zige mehr.” Zugleich wird aber
Systemen wie dem [C/3 eine Abfuhr er-
teile. InterRegio - wohin? Aufs Absteligleis?

Der InterRegio kann mehr

Der kurze Zug alle 2 Stunden ist dem
4-Stunden-Takt mit langen Ziigen vorzu-
zichen. Allerdings darf die Bewircung
auch hier nicht fehlen. Dem Vernehmen
nach hat auch die DB AG dieses Problem
erkannt und plant einen kleinen Bistro-
Wagen fiir schwiicher belastete Strecken.
Durch ein Weiterfahren iiber das Ende der
Linie hinaus kann die Bahn auch touristi-
sche Ziele umsteigefrei anbieten. Zur Zeit
fihrt der InterRegio bis Cuxhaven, Binz,
Obersdorf, Norddeich Mole, Freuden-
stadt und Seebrugg und bietet damit in
manchen Fillen einen guten Ersarz fiir die
FD-Ziige, die direke ins Urlaubsgebiet
fuhren. PRO BAHN wiirde hier gerne
noch weitere Verlingerungen schen, da-
mit mehr umsteigefreie Verbindungen fiir
den Kunden zur Verfilgung stehen.

Der InterRegio in Gefahr

Der InterRegio: Ein gutes System, ent-

wicklungsfihig, einige kleine Verbesse-

rungen nétig - eine positive Bilanz?
Fortsetzung aufSeite 18
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PRO BAHN fordert!

Unsere Fahrplankommission wird bei
ihrem diesjihrigen ,Fernverkehrsge-
sprich” mit der DB AG diese Probleme
auf den Tisch legen:

IR-Linie 17 Dresden - Hannover - Kéln

Hier reiflt der InterRegio-Ausfall am
Wochenende ein Loch in das integrale

Netz im Raum Herford/Aleenbeken.

Diese beiden IR-Bahnhéfe verbinder ei-
ne Bahnlinie, an der rund 250.000
Menschen wohnen. Der Nahverkehr ist
auf die InterRegio-Anschliisse in alle
Richtungen abgestimmt. Der Anteil der
Anschluflreisenden ist hoch. Der Nah-
verkehr bietet am Wochenende ein vell-
stindiges Angebot. Nun fillt am Sams-
tagabend der letzee IR von Hannover
nach Herford aus (Hannover ab 19.38).
Ersazverbindungen gibt es fiir die Um-
steiger nicht. Letzte verniinfrige Ab-
fahreméglichkeit aus Hannover ist dann
am Samstag bereits um 17.38 Uhr!

IR - Linie 42 Rostock/Hamburg - Lud-
wigslust - Leipzig - Dresden

Von Rostock in Richtung Stendal -
Magdeburg ist dies die cinzige Linie.
Zwei Fahrten werden von bzw. nach
Hamburg gefilhrt und im Abschnirc
Lundwigslust-Rostock durch Eilziige er-
serzt, deren Fahrzeiten vom IR-Take ab-
weichen. PRO BAHN fordert hier in
Ludwigslust die Verkntipfung mit einer
neu zu schaffenden IR-Linie von Ham-
burg nach Betlin, wobei dann durch Li-
nientausch auch die Direkiverbindung
Hamburg-Leipzig (-Dresden) geschaf-
fen werden kann, die Rostocker und
Schweriner Fahrgiste dann aber immer
zur gleichen Takezeit im IR abfahren
bzw, ankommen kdnnen. Auflerdem
gibt es weitere Ausfille auf dieser Linie,
die dazu fithren, daf der letzte durchge-
hende Zug Rostock - Dresden samstags
bereits uta 13.50 verkehrt. Dex letzte
Zug (Rostock ab'19.50) fihre nur noch
am Sonntag, in der Gcgcnmchtung ist,
aufler sonntags, bereits in Stcndal
Schiuf {an 20.53)

IR-Linie 19 Hamburg Kasaei Wﬁ—
helmshohe - Frankfurt (M) - Konstanz

PRO BAHN begriiflt, dafl diese Linie
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zwi chen Gotunscn und Kassel ab Som-

me fahrplan 1995 endlich tiber die Neu-
baystrecke gcfuhrt und damit zwischen
Ha burg uhd Kassel-Wilhelmshohe

" ur eine Stunde beschleunigt wird. War-

um allerdings der letzte Zug Kassel in
Rightung Hannover-Hamburg schon
uny 16.24 Uhr verlassen soll, ist unver-
scihdlich. Systemgerecht wiren noch
2 Takefolgen bis Hamburg (feczte An-
kunfc 23.22) und eine weitere bis Han-
nover {an 23.47).

Wihrend Kassel und Géttingen zumin-
degt noch die (teuerere) [CE Moglich-
keif bieten, sieht der Fahrgast in Kreien-

ser] oder Northeim in die Réhre! Wie

empfindlich die Verschiebung der
Taktziige die Region trifft, zeigt das Bei-
| Holzminden: bisher kamen die

teigen,

Ttrzburg - Erfurt - Berlin

Dgr zaghafte Versuch, zwischen Wiirz-
bukg und Erfurt iiber Suhl wieder Fern-
kehr zu fiihren, soll - dem Vernehmen
nagh - 1996 wieder cingestellt werden.
Wo einst die Schnellztige Berlin-Zitrich
dampften, plant man nur noch Regio-
nalverkehr. Offensichich sollen poten-
tiefle Fernreisende den teuren Umweg
iiber Fulda-Eisenach nehmen oder gar
nath einem Berlin-Linien-Bus Ausschau
hajten. 1996 sofl zur ,Eingewshnung®
cir InterRegio schon {iber Fulda fahren.
Mt Neigetechnik ksnneen die Fahrzei-
cen betrichdich gekiirzt und neue Fahr-
Aiste gewonnen werden.

It leclo Aachen Kassei Chemnitz
Chemnitz wird aur im 4-Scunden-Talke
ex eichg, mit Wochenendausﬁlien, ver-
stqht sich. Sonnrags erreichen so noch
3IR Chemnitz, 2 davon kommen von
Dis scldorf 1995 wird der 2-Stunden-
Take von Kassel- W. immerhin bis Erfurt
ax ged.ch,ut, im Gegenzug fallen dann

' m.hrWochencndzuge aus, so daff esam

S?I'ﬂﬂ&g nur einen (1) durchlaufenden
auf c{_cr ganzen Linie gibt.

PRO BAHN

thr Fahrgastverband

Noch starker
mit lhrer Hilfe!

Unterstiitzen Sie uns, damit
wir Ihre Interessen als Fahr-
gast noch besser vertreten
konnen!

Als Mitglied oder Férder-
mitglied mit Ihrem Beitrag!
Als aktives Mitglied mit Ihrem
Fachwissen!

Unsere Mitgliedsbeitrage:

Einzelmitglieder 48 DM
Familien 60 DM
ermé&Bigter Beitrag flr

Studenten u.a.

{Bescheinigung

erforderlich) 36 DM

Ich moéchte Mitglied bei
PRO BAHN werden:

3 Einzelmitglied
O Familie
O Férdermitglied
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Datum, Unterschrift:

Bitte einsenden an:
PROBAHN e.V.
SchwanthalerstraBe 74
80336 Miinchen




Deutsche Teilung nach Inter Regio-Art: nur
alle vier Stunden nach Chemnitz.

Es gibt Kriifte bei der Bahn, die wollen
dem [R-System ,ans Zeug“. Zunichst
wird hier ein wenig gesigt und dort ein
wenig gespart. Dann fillt der eine Zugam
Wochenende aus, der andere endet am
frithen Abend schon vor der ,Endstation®.
Fiir die eine ,Linie® reicht dann auch der
4-Stunden-Takt oder auch nur zwei Ver-
bindungen pro Tag. Und ehe wir uns ver-
sehen, sind wir wieder beim alten
produktunspezifischen Durcheinander
der D-Ziige, das mit dem IR-System abge-
schafft werden sollte.

Lécher im integralen Netz

Der integrale Takefaheplan ist den Fach-
leuten lingst ein Begriff. Im Allgiu und in
Schwaben weist er mit steigenden Fahr-
gastzahlen seine Berechtigung nach. Das
Prinzip ist dasselbe wie das Prinzip des In-
terRegio: Uneingeschrinkees Angebot
von frith bis spit an 7 Tagen der Woche,
abgestimmte Anschliisse, die durch Verin-
derung der Infrastrukiur zu Rundum-An-
schliissen werden sollen. Erst mit einer
Pressemitteilung vom Anfang September
dieses Jahres betont der Vorstand der
DB AG, dafl das seine Geschiftspolitik im
Nahverkehr sei.

Draufen in den Regionen ist der InterRe-
gio ein integraler Bestandreil dieses inte-
gralen Taktnerzes, Viele Verbindungen des
Nahverkehrs sind auf den InterRegio abge-
stimmt. Eilziige und InterRegio erginzen
sich zum Stundentakt. Die Ausfiille des In-
terRegio reiflen Lécher in das integrale
Netz. Im gleichen Seprember 1994 weif}

ein verantworlicher Fernverkehrs-Mana-
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ger in der Region, Ansprechpartner der
Abreilung Nahverkehr und der Verkehrs-
verbiinde, noch niche, wie das Produkions-
programm Fir den Interregio aussehen
wird, wann der erste Zug fihrt, wann der
letzre. Die Mirtel fiir den Nahverkehr sind
aber bereits verplant, die Trassen bestellr,
die Fahrzeuge verteilt. Wenn die Abteilung
Fernverkehr im November dann endlich
bekanntgibt, wieviel InterRegio sie ab Mai
des folgenden Jahres fiihre, ist es zu spit.
Nahverkehrsziige auf den Zweigstrecken
fahren heifle Luft, weil ihnen der Fernver-
kehr keine Fahrgiste mehr bringt. Und auf
den Hauptstrecken kann der Nahverkehr
die Locher nicht mehr stopfen, weil es we-
der verfiigbare Finanzmittel noch verfiig-
bare Fahrzeuge gibt.

Vertrauen wird verspielt

Die Bahn verliert mit solchen Streichun-
gen vor allen Dingen das wichtigste Kapi-
tal, das ein Unternehmen hat: Thr Image
und das Vererauen in ihre Zuverlissigkeit.

Beim Fahrgast verliert die Bahn das Anse-
hen als zuverldssige Alternative zum Auto.
Wer einmal feststellr, dafl die Bahn eine
Verbindung nicht anbieten kann, weil der
Zugan ,¢” oder ,f* nicht verkehrt, ist sehr
schnell bereit, die Bahn als Alternative ab-
zuschreiben. Wer gar, vertrauend auf den
Takeverkehr, am Samstagabend ,hingen
bleibt” und fiir die Heimfahrt auf den letz-
ten 30 km ein Taxi bezahlen muf, ist niche

mehr bereir, auf sein Auto zu verzichren.

Die Bahn wird so aber auch zum unsiche-
ren Kantonisten gegeniiber den Regionen,
die kiinftig den ,Nahverkehr bestellen
werden. Mancher ,Nahverkehrszug® ist
nimlich schon heute, vor allem am Sams-
tagabend und am Sonntagmorgen, ein
»Fernverkehrszug®. Es sind vor allem die
Reisenden mirt dem fernen Zielen, die die-
se Ziige bevilkern. Sie haben plétzlich
keinen Anschluf mehr.

Das werden sich die kiinftigen Besteller,
die regionalen Verkehrverbiinde, nicht
lange mit ansehen. Sie werden bald selbst
tiberlegen miissen, wie sie den Verkehr in
ihrer Region, den sie fiir notwendig halren,
organisieren, und dabei verhindern, daff
der InterRegio die Rosinen herauspickt.

Die Regionen werden iiber neue Verkehrs-
verbiinde bald erkennen, daf sie sich iiher

ihre Grenzen hinweg zusammentun und

verstindigen miissen, um den gréfimog-
lichen 6konomischen Effekt zu erzielen.
Sie werden Querverbindungen in Angriff
nehmen miissen, die der InterRegio nicht
bedienen will, weil die 6konomischen
Vorausserzungen dafiir nicht geniigen.

Der InterRegio muB bleiben

Doch PRO BAHN will auf den InterRe-
gio nicht kampflos verzichten und zuse-
hen, wie ein gutes Konzept zerstort wird,
Der Fahrgastverband PRO BAHN for-
dert: Das IR-System mufl als qualifiziertes
Fernzugssystem fiir Mittelzentren und zur
Erganzung des IC-Netzes ausgebaut wer-
den. Angebotsreduzierungen fithren nie
zu mehr Einnahmen, sondern vergraulen
auch Fahrgiste aus anderen Ziigen, weil
plorzlich eine Riickfahrméglichkeit nicht
mehr besteht.

Eine verniinftige Kooperation mitden Re-
gionen bringt die grofiren Vorteile - fiir die
DB AG, die Regionen und die Fahrgiiste.
Wir brauchen Produktinnovation, schnel-
lere, regelmiflige und komfortable Ver-
bindungen. PRO BAHN wird auf allen
Ebenen um eine Wende kiimpfen!

(kpnire)

PRO BAHN bar mit anderen Verbinden
wm das Fahrradabieil gekimpft - fibrt der
Imagetriger auf’s Abstellgleis?
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Innovative Z

einem drastischen Wechsel im Be-

schaffungsverhalten, aber auch einem
Umdenken beziiglich der gewiinschten
Eigenschaften der zu beschaffenden Ziige
fiihren. Markeowirtschaftlich orientierte,
regional aktive Gesellschaften werden es
sich nicht lange leisten kénnen, das bisher
verwendete Rolimaterial einzusetzen. Die-
ses Material zieht schon jetzt nicht genii-
gend Fahrgiste auf die Schiene. Eckpfeiler
des wirtschaftlichen Handelns fiir die neu-
en Gesellschaften werden hohe Ausla-
stung und niedrige LC-Kosten (Kasten
wihrend der ganzen Lebensdauer) des
Rollmaterials sein.

Attraktivitit fiir Fahrgédste

Die Regionalisierung der Bahn wird zu

Hohe Auslastungen kénnen nur Ziige er-
bringen, deren Atrraktivicic aus der Sicht
des Reisenden grofler ist, als die vergleich-
barer Verkehrsmittel. Diese Actraktivitit
[48¢ sich durch verschiedene Eigenschaften
neuer Zugkonzepte erreichen. Dieses sind
insbesondere Eigenschaften, die der Be-
quemlichkeit des Kunden dienen, z.B. das
Vorhandensein von Kommunikationsver-
bindungen, einer niveaugleichen Ein-

konzepte

stiegshéhe und einer groflen Anzahl Tiiren
fiir feinen gedringelosen Fahrgascwechsel
trotz zu verkiirzender Haltezeiten an den
BaHnhofen. Die Installation von Service-
aurpmaten fiir den Friihstiicks- oder den
Zeifungsverkauf verkiirze fiir den Reisen-
den{diec Reisezeit zusirzlich. Auch werden
zuldinfiig flir die Bedienung des Nah- und
Regionalverkehrs mit einem Zug verschie-
denje Abteilgestaltungen erforderlich, die
im Nahverkehrsbereich des Zuges eine ge-
eignete [nnenausstattung fiir diese Ziel-
gruppe bieten, im Regionalverkehrsbe-
aber einen aus den Fernreiseziigen
nnten Komfort und Stand der Tech-
nik[bereithalten, so daff die Akzepranz fijr
soldhe Ziige auch bei Geschiftsreisenden
gesteigert werden kann. Gerdusch- und Er-
schiitterungsarmmut sind hierbei zwei
nicht zu unterschiitzende Eigenschaften.

Optimierung der Life-Cycle-
en

Diel erforderlichen niedrigen 1.C-Kosten
neupr Ziige miissen durch die Optimierung
der trei Kostenblscke Anschaffung, Betrieb
und Entsorgung erreicht werden. Es geht
hietbei also nicht um eine immer wieder ge-

—

Avech in Holland gehe man in die Hobe: Der IRM von(Talbot ist ein Beispiel dafiir, wie innova-
tive Bahngesellschaften zusammen mit der Industrie ngue Wege entwickeln, Kiinfiig wird die
Industrie die flibrende Roile bei der Entwicklung neuey Fisenbabntechnik ibernehmen miissen.
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forderte Minimierung der Herstellkosten
{Die Freude tiber einen niedrigen Preis ist
schon vergessen, wenn der Arger iiber Qua-
liticsmiingel noch in Erinnerung ist}, son-
dern um eine sorgfiltige Abwigung 2wi-
schen den drei Kostenblécken,

In Holland schiitzt man Bequemlichkeir
beim Reisen: Der IRM bietet viel Platz,

Einsatz neuer Werkstoffe und
Werkstoffkombinationen

Zur Minimierung der Anschaffungskosten
sollten zukiinftig die fiir den jeweiligen
Anwendungsfall am besten geeigneten
Materialien verwendet werden, was auf
lange Sicht den Einsatz neuer Werkstoffe
erforderlich machen wird, mittelfristig
aber durch eine Mischbauweise aus Stahl,
Aluminium und Kunststoff realisierbar ist.

Individuelle
Zugkonfigurierung

Ein weiterer Gesichtspunke zur Reduzie-
rung der Anschaffungskosten kann die
Maglichkeit sein, daff der Kunde sich seinen
individuell optimalen Zug aus einem Zug-
konzept durch entsprechende Konfigurati-
onaussuchen kann. Hierduch wird sicherge-
stellt, daf$ der Fahrzeugkiufer nur fiir jene
Ausstattungsmerkmale bezahlen muR, die er
auch wirklich bengtigt; nicht gewiinschee
Ausstactungsderails kénnen ohne groflen
Anderungsaufiwand weggelassen werden.

Minimierung der Betriebs-
und Wartungskosten

Ein hoher Anteil an den Betriebskosten
entfillc auf Energie und Wartung. Hier
existieren bereits erprobte Techniken wie
z.B. Riickspeisung der Bremsenergie oder
Abwirmenutzung, die Bestandteil eines
jeden neuen Zuges sein sollten. Zur Redu-
zierung der Warcungskosten kénnen mo-
dularisierte und leicht austauschbare




Fahrgast-Technik

Komponenten beitragen, die zuirzlich
noch auf geringsten Wartungsaufwand
ausgelegt sind - so wird auch zusdtzlich
noch die Einsetzbarkeit des Zugmaterials
wesentlich echdht,

Zukiinftige Anforderungen an
das Zugmaterial

Weiterhin werden in Zukunft folgende
Anforderungspunkere fiir das Zugmarerial
an Bedeutung gewinnen:

- Recyclingfihigkeit, ggfs. auch Riicknah-
me durch den Hersteller, Aufarbeirung

und Weiterverkauf als Gebrauchtzug

- Realisierung kiirzerer Takrzeiten durch
leichte Fahrzeuge und fir den Anwen-
dungsfall optimal dimensionierter Antriebe

- Bildung von Zugverbinden mit Fern-
bahnen fiir die Umgehung der Strecken-
blockung. Hierbei muft die Sicherheit

fir den Fahrgast durch intelligente
Sicherungssysteme und eine entspre-

chende passive Fahrzeugsicherheit
{Knaurtschzonen) gewihrleistet sein.

- Flexible Einsetzbarkeit und Ergiinzbar-
keit der Zugkomponenten. D.h. Ziige
unterschiedlicher Kastenlingen und An-
triebssysteme kénnen zu temporiren
Verbinden zusammengestellt werden.

- Miglichkeit zur variablen Innenraumge-
staltung durch den Bahnbetreiber, um
saisonale Schwankungen (Ausflugsver-
kehr versus Pendlerverkehr) mit nur ei-
nem Zug beherrschen zu kénnen. (Kei-
ne festen Raster mehr fiir Sirzeeiler).

- Schnelle und einfache Tauschbarkeit der In-
neneinrichtung, um das Innendesign der
Zige schneller dem wechselden Ge-
schmacl: der Fahrgiiste anpassen zu kisnnen.

(Dipl.-Ing, Stefan Stiefel, Aachen)

Nichts Neues fiir die Waggonfabrik Talbot in
Aachen ist der selbstiiitig kuppeinde Uber-

gang: seit jabren fihre der [CM im Intercity-
Verkehr der Niederlindischen Eisenbabnen.

Aussichtswagen statt
Taktverdichtung

dieses Jahres bot sich staunenden

Fahrgisten im Ruhrgebiet ein unge-
wohntes Bild: Auf der §5-Bahn-Linie 1
Diisseldorf - Dortmund war in zwei Zi-
gen je ein Doppelstockwagen der Miin-
chener Bauart eingereiht. Getestet wurde,
ob ein Einsatz dieser Fahrzeuge hier
grundsitzlich méglich ist. Initiatoren wa-
ren die Deursche Bahn, der Verkehrsver-
bund Rhein-Ruhr (VRR) und das Land
NRW. Hintergrund sind die in der
Hauprverkehrszeir iiberfitllten S-Bahnen
an Rhein und Ruhr - ein hiufig kritisierter
Zustand. An den kurzen Bahnsteigen eini-
ger Zwischenhalte wiire mit maximal fiinf
Wagen die maximale Kapazitit voll ausge-
reizr - wire, denn derzeit sind im Ruhrge-
biet noch Drei-Wagen-Ziige Regelfall.

Vom 8. August bis zum 1. September

Die Wagen wurden von den Reisenden
liberwiegend positiv aufgenommen, bo-
ten sie doch eine willkommene Abwechs-
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lung in der nicht gerade mit Neubaufahr-
zeugen verwihnten Region. Von der Aus-
stattung her machten die reinen 2.-Klasse-
Wagen der 1. Klasse in den konven-
tionelien S-Bahn-Wagen durchaus Kon-
kurrenz. Somit war vor allem das Ober-
deck stets gur besetzt, denn von hier aus
erlebte man das Revier aus einer bislang
unbekannten Perspektive.

Nach Einschidtzung der DB kann der Ver-
such als Erfolg gewertet werden. Weniger
begeistert reagierten Behinderte, denn ei-
ne Trietstufe unmiceelbar hincer jeder Tiir
macht das Konzept der behinderten-
freundlichen 5-Bahn mit niveaugleichen
Einstiegen zunichre. Ein weiteres Problem
sind die zwar breiten, jedoch weit ausein-
anderliegenden Eingangstiiren. Sie er-
schweren einen reibungslosen Fahrgast-
wechsel, so dafl die Pufferzeiten beim Halt
voll ausgeschépft werden miissen. Fiir den

Fahrgaseflufl in den Wagen selbst ist neben

den unumginglichen Treppen eine Zwi-
schentiir im Oberdeck hinderlich.

Das Land NRW, das im Zuge der vorgese-
henen Regionalisierung den Schienennah-
verkehr mit jahrlich 100 Mio. Mark bezu-

-

Deoppelstockwagen aus Aachen sichern Ar-
beitsplitse in Nordrhein- Wesifalen - doch
sie fabren jenseits der Grenze.
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schussen wird, beabsichtigt, aus einer bun-
desweiten Serie von insgesamt 250 Wagen
75 fiir die Rhein-Ruhr-S-Bahn abzuzwei-
gen. Eine Fahrgastbefragung wihrend des
Versuchs soll vom Land ausgewerter wer-
den, damit einige Mingel noch abgestellt
werden kénnen.

Auch PRO BAHN meldete sich bei einem
Hearing zu Wort. Ein vollig anderes Fahr-
zeugkonzept - etwa mit niveaugleichem
Einstieg durch Verwendung kleinerer
Radsirze - ist zumindest vorerst nicht zu
erwarten, Daher sollen auch in jedem Zug
weiterhin die iiblichen cinstéckigen x-Wa-
gen mitgefiiher werden.

Mitrelfristig ist auch der Einsatz auf den
Regionalschnellbahn-Linien 1 {Dort-
mund - Kéln) und 4 (Aachen - Iserlohn)
angestrebt. Pline zum sofortigen Einsarz
in diesem Bereich wurden auf Wunsch des
Landes zuriickgestellt. Dabei entsprache
die Verwendung in Ziigen des gehobenen
Nahverkehrs eher dem Zweck dieses Fahr-
zeugtyps, weil aufgrund groflerer Haleeab-
stinde die Probleme beim Fahrgastwechsel
vernachlissigt werden kénnen. Da diese
Linien trotz langer Ziige ebenfalls tiberla-
stet sind, besteht gerade hier vorrangig Be-
darf. Fiir die 5-Bahn hingegen existieren
ohnehin Uberlegungen, wieder zum be-
schleunigungsstarken und platzsparenden
Triebzug zuriickzukehren - doppelstickig,
versteht sich.

Fazic: Wieder zeigt sich, dafl die Verkehrsbe-
treiber durch Innovationen die Aufmerle-
samkeit threr Kunden erwecken kdnnen. So
erfreulich das insgesamt sein mag, es darf
nicht iibersehen werden, dafd s sich beim S-
Bahn-Einsatz der ,,Aussichtswagen® nur um
eine Notlésung handelt - vielleicht auch um
eine Modewelle, die den Blick auf bedarfs-
gerechtere Ldsungen verbaur. Denn, wo
sich zusitzliche Kapazitit auf scheinbar so
einfache Weise gewinnen liflr, werden
Hoffoungen auf scit langem geforderte
Taktverdichtung zunichte gemacht.

(whki)
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InterRegio

as Fahrrad-Abreil im InterRegio ist
gegen viele Widerstinde durchgesetzr
worden, und der Fahrradtransport
agt viel zum Image der Bahn als umwelt-
freundlichem Verkehrsmittel bei. Doch
die| jetzige technische Lésung heillu nur,
aug der Not eine Tugend gemacht zu ha-

if Beichieben, der Anﬁng 1992 im

1 mdnﬂgplom.ﬂrbeztdes Verfassers

4o Mﬂmr Wege aur Mitnabme

_ Rﬂsrgepticé wrid Fabrriidern im Per-
by der DB "amlmﬂmrﬁ;r

- und maschinelle

der C&;ﬁmtd;‘f{amam ‘

Di¢ Mitnahme von Fahreiidern oder grofie-
reth Gepiick ist bei Benutzung der Bahn,
verglichen mit dem Pkw, schr umstindlich.
Eip Fahrzeug, das Basis fiir ein verbessertes
ung artrakives Angebor zur Mitnahme von
Trdglasten und Fahrridern im Bahnverkehr
seih kénnte, verlangt nach neuen techni-
schen Losungen. Im Sinne einer einheitli-
ch¢n Formulierung soll im folgendem der
Bepriff |, Traglasten® fiir den Transport

fer| Reisetasche, ...} stehen,

Zielvorstellung fiir Mitnahme
van Traglasten und Fahrriidern

Stirkster Wettbewerber der Bahn im Per-
sonenverkehr ist der Individualverkehr.
Alle heute angebotenen Automodelle er-
layben dank groBer Heckklappe, umleg-
barer Riicksitzbank, Skisicken, Durchla-
deméglichkeit oder niedriger Ladekante
di¢ bequeme Mitnahme von Traglasten.
Fahrider kénnen (zusatzlich) auf dem
Fahrzeugdach transportiert werden. Die
Mjtnahme von gréfieren Gepickmengen
befarf somit keiner Vorplanung, die Reise
kapn spontan gestaltet werden. Auch bei
deh andern Wettbewerbern der Bahn

mghrerer und groer Gepiickstiicke (Kof-

_Fahrgast-Technik

¢ epackwagen fiirden

(Flugzeug, Reisebus) ist das Reisen mit
Traglasten einfacher sowohl beziiglich Ab-
fertigung als auch notwendiger Vorpla-
nung und Dispositton.

Ein wettbewerbsfihiges Angebot fiir den
Transport von Fahrridern und Traglasten
mufl sich an der Bequemlichkeit beim
Pkw-Transpore orientieren, Uber den Rei-
segepickservice kann der Bahnkunde zwar
Traglasten verschicken, durch den Trans-
port iiber Nacht stehen diese jedoch erst
am folgenden Werktag zur Abholung be-
reit. Im Bereich der Bahnhofe scehe mit
dem Kofferkuli ein bekanntes und be-
wihrtes Hilfsmittel zur Verfiigung. Im
Zuge notwendiger Modernisierungen
und Umbauten werden die Bahnhsfe zu-
dem behindertengerecht ansgestaleet, was
den Traglastentransport innerhalb des
Bahnhofsbereichs erleichrert. Was liegt al-
so niher als der Gedanke, dem Kofferkuli
mit seinen Traglasten den Weg in den Zug
zu ebnen?

Den Kofferkuli mitnehmen!

Ein Fahrgast wiirde am Parkplarz oder Ta-
xenstand seine Traglasten auf einen Kof-
ferkuli laden. Nach Abholen seiner {(vor-
bestellten} Fahrkarte und der Reser-
vierung (fiir Sitzplatz und Traglast) schiebt
er den Kofferkuli auf den Bahnsteig und
von dort stufenlos in den Traglastenraum
seines (Fern}-zuges. Fahrradfahrer konnen
ebenso leicht in den Zug gelangen. Im
Wagen bestehen Moglichkeiten, die Trag-
lasten sicher zu verwahren, bzw. Fahrriider
in Fahrradscinder einzustellen und zu si-
chern. Einstellvorgang und Verstauen der
Traglasten sind unabhingig von kurzen
Takthaltezeiten und kéinnen vom Fahrgast
in Ruhe nach Abfahrt des Zuges durchge-
fithrt werden. Am Zielbahnhof angekom-
men, &ffnet der Reisende per Knopfdruck
die Wagentiir, wihrend gleichzeitig eine
Ubergangseinrichtung ausfihre, um Spalt
und Hahendifferenz zwischen Wagenfull-
boden und Bahnsteigkante zu iiber-
briicken. Mittels Aufzug, Rolltreppe oder
Rampe verlassen die Fahrgiste durch die
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Bahnsteigunterfithrung den Bahnhof, um
ihre individuellen Reiseziele zu erreichen.
Denkbar ist ferner eine Ausdehnung von
Fahrrad und Traglastentransport auf den
sffentlichen Nahverkehr, bieten doch
neue Niederflurstralienbahnen und -busse
fast cbene Einstiegsverhiltnisse, wie bisher

ntur bei 8- und U-Bahnen tiblich.
Bahnsteige in Europa

Um ein einfaches und bequemes Selbst-
verladen des Kofferkulis mit Traglasten in
den Zug durch den Fahrgast zu erreichen,
mufl der Wagenboden (zumindestens im
Bereich der Einstiegstiiren zum Tragla-
stenraum) erwa aufl Hahe des Bahnsteigs
liegen. Ideal fiir diese Forderung wiire eine
einheitliche Bahnsteighthe (national und
europaweit), Leider ist genau das Gegen-
teil der Fall. Bahnsteige, die ausschliefliich
S-Bahn-artigen Verkehr dienen, weisen
teilweise noch gréere Kantenhshen auf,
umgekehrt kénnen sehr alte Bahnhofsan-
lagen (aul Nebenstrecken) teilweise noch
niedrigere Bahnsteige haben. Bei der
Deutschen Bahn werden auflerhalb von S-
Bahnnetzen Bahnsteige mit 380, 550 und
760 mm Hohe iiber Schienenoberkante
(SO) errichtet.

Problemldsung durch Fahr-
zeugtechnik

Der Losung des Problems ,Stufenloser
Einstieg von Bahnsteigen unterschiedli-
cher Héhe® Fillt fiir das Gesamtergebnis
eine zentrale Schliisselrolle zu. Die fiir
Bahnsteighthen zwischen 380 und
760mm Hohe ideale Fullbodenhohe im
Bereich der Einstiege lige bei 580 mm

2

Blick in den Traglassenraum des IR-Doppelstockwagens (Computergraphik).

tiber SO. Die sich dabei ergebenden Trice-
stufenhdhen von maximal 200 mm
Hohenunterschied liefen sich auch mit-
tels kurzer Rampen tiberwinden. Zu-
nichst wurden verschiedene Losungen zur
Anpassung des Wagenbodens an Bahn-
steige unterschiedlicher Héhe gesucht.
Parallel dazu waren Ideen zur Uberwin-
dung des Spalts zwischen Wagen und
Bahnsteigkante zu finden. Je enger der Bo-
genradius wird, desto gréfler ist der Ab-
stand zwischen Bahnsteigkante und Gleis-
mittenachse. Desweiteren hingt die
Grofle des Spaltes von der Lage des Ein-
stiegs im Wagen ab. Licgt der Einstieg bei-
spielsweise genau in Wagenmicte, so ergibe
sich bei einem Fahrzeug, das im Bogen an
einem Bahnsteig steht, auf der Bogenin-
nenseite ein sehr kleiner Spalt zum Bahn-
steig, wihrend der Spalt auf der Boge-
nauflenseite sehr groff ist. Zusitzlich
erschwerend wirken sich Kurveniiber-
héhungen in Durchgangsgleisen mittlerer
und kleiner Stationen aus. Die Lsungen
beider Teilaufgaben wurden getrennt be-
wertet, die jeweils giinstigsten Lsungs-
prinzipien kornbiniert und auf konstruk-
tive Umsetzung gepriift. In diesem
Zusammenhang waren auch die jeweils er-
forderlichen Einbauriume zu ermitteln,
verschiedene Méglichkeiten des Antriebs
und der Steuerung zu finden sowie Sicher-
heitsanforderungen zu definieren.

Fiir die Gestaltung des Ubergangs zwi-
schen Bahnsteig und Wagen kénnen ver-
schiedence L&sungsprinzipien angewandr
werden. Exemplarisch soll hier die Varian-
te“kinematischer Ubergangstritt” vorge-
stellt werden. Der Ubergangstrite wird in
einem Drehschubgelenk gegeniiber dem

Wagenfuflboden gelagert. Die Kinemarik
(angetriebener Hebel) sorgt dafiir, dafl der
Cbergangstritt stets von oben auf die
Bahnsteigkante in belicbiger Hohe auf-
serzt und eine unbeabsichtigte seitliche
Kollision mit der Bahnsteigkante ausge-
schlossen werden kann. Eine am bahn-
steigseitigen Ende unter dem Ubergangs-
tritt  eingebaute  Druckkontakeleisce
{hnlich Sicherheitskontaktleiste  bei
Straflenbahn- oder Bustiir) sorgt fiir die
Endabschaltung des elektrischen An-
triebs, sobald der Ubergangstritt auf dem
Bazhnsteig oder einem Hindernis (Sicher-
heit) aufsetzt,

Doppelstockwagen mit Trag-
lastenraum im UntergeschoB

Zur Losung der gestellten Transportaufgabe
wurde beispielhaft ein Doppelstock-Finzel-
wagen fiir den IR-Verkehr konzipiert.

Im UntergeschoRB befinden sich Einstieg
und Traglastenraum, der iiber breite Ein-
stiegstiiren stufen- und spaltlos vom
Bahnsteig erreicht werden kann, wihrend
Zwischen- und Obergeschof als Sitzraum
genueze werden, Der Wagen bietet mitins-
gesamt 60 Sitzpldtzen (2.Klasse) die glei-
che Sitzplatzkapazitit wie der jetzt im Be-
trieb befindliche umgebaute Schnell-
zugwagen. Fahrzeuginnenraum und Sitz-
platzanordnung folgen soweit wie még-
lich den Design und Produktanforderun-
gen  des  IR-Verkehrs. Infolge der
Doppelstockbauweise mufl auf die Ein-
richtung von Abteilen verzichtet werden.

Im Bereich des Zwischengeschosses ist ein
Mittelgang durch Wageniibergang, WC
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und Geriteschranks sowie durch die
Gestaltung der Treppe vorgegeben.

Im Obergeschof lifit das Umgrenzungs-
profil keine anderen Gestaltungsmaglich-
keiten fiir den Gang zu. Durch die Ein-
richtung von (leichten) Trennwinden
sowie einer mit Trennwand verbundenen
Gangverschwenkung wird das Oberge-
schof} in vier verschiedene Sitzbereiche
aufgeteilt. Die Anordnung der Einstieg-
stiiren im Untergeschof nimmt durch die
fiir den Tiirantrieb erforderlichen Ein-
bauriume in Form von Sitzpodesten un-
mittelbar auf die Gestaltung und Anord-
nung der Sitze im Obergeschof§ Einfluf.
Im Sinne eines gehobenen Fahrgast- und
Sitzkomfortes wurde mit Ausnahme von
zwei Notsitzen auf Sitze in Anordnung
quer zur Fahrerichcung verzichtet. Die
Treppe zwischen Unter-, Zwischen- und
Obergeschof ist als Wendeltreppe so kon-
zipiert, daf sie im Ober- und Unterge-
schof} jeweils mit ihrer letzten Stufe im
45°Winkel zur Wagenlingsachse endet.
Diese Treppengestaltung nimmt wenig
Fahrzeuggrundfliche in Anspruch, so dafd
es gegeniiber herkémmlicher Treppenge-
staltung zu keinem Sirzplatzverlust infolge
von Gangverschwenkungen am Treppen-
ende kommt. Eine gute Kopffreiheit von
mindestens 1,97m kann auch fitr den Ab-
sticg in das Untergeschof erzielt werden.
In die Wendeltreppe mit einbezogen ist ei-
ne Drehtilr zur Abtrennung von Fahrgast
und Traglastenraum. Diese Tiir dient ein-
mal einem niedrigeren Gerduschpegel im
Sitzraum (jeweils durch 2 Tiiren nach
aullen abgetrennt), zum anderen soll sie
Reisende, die den Wagen auf dem Weg
Richrung Bistro durchqueren, veranlas-

Doppelstockwagen : Untergeschol

sen den Weg tiber das Obergeschoff zu
nelmen. Sinn dieser Mafinahme ist eine
ErHohung des (subjektiven) Sicherheits-
gefiihls bei denjenigen Reisenden, die
Gepick und Fahrrider im Traglastenraum
eingestellc haben.

Im(Traglastenraum bestehen Einstellmag-
lichkeiten fiir 17 Fahrrider bzw. eine glei-
ch¢ Anzahl Kofferkulis. Fahrrider und
Kofferkulis kénnen beliebig aufgestelle
wetden, Umbaumafnahmen sind nicht
erfprderlich. Wihrend in den Wintermo-
nafen die Fahrradverladung nicht genutat
wigd, steigt die Nachfrage nach Gepiickbe-
forderung (schlechte Witterungsverhdlt-
¢, Fahrt in den Wintersport, etc.),
rend im Sommer eher mit entgegen-
gesetzter Tendenz zu rechnen ist. Die
reider werden mit threm Vorderrad in
eine Halterung eingehingt. Fithrungen
sowohl des Hinter wie des Vorderrades
vethindern Kippen und Schwenken des
eirlgehingten Fahrrades. Die Hohe der
uneren Radfiihrung ist so gewihlt, daR
sich anstelle eines Fahrrads ein Kofferkuli
cinstellen [aRt, der bis an die Wagenwand
hefangeschoben wird, um die nutzbare
Brpite des Ganges nicht unnétig einzu-
schrinken, Fahrrad wie Kofferkuli werden
dufrch ein handelsiibliches Spiralseilschlof}
gesichert. Bei Kofferkulis mit Koffern ist
dak Drahtseil durch die Koffergriffe und
den Drahtkorb des Kofferkulis zu fideln.
Kleine Gepickstiicke wie Aktentaschen
oder Taschen mic Wertgegenstinden wer-
dein vom Reisenden an den Sitzplatz mit-
genommen. Das Spiralseilschlof selbst ist
in|der Wagenwand befestigt. Neben den
14 Fahrrad/ Kofferkuliaufstellplitzen sind
inpgesamt 18 Gepickschliefificher einge-

gast-Technik

baut. Die grofen Schliefificher haben
Drehtiiren, die in den Mittelgang heraus-
geschwenkt werden. So ist eine relativ ein-
fache Beladung méglich und gleichzeitig
das Fach gegen Einsicht und unbefugten
Eingsiff geschiitze. Alternativ zu den
Drehtiiren wiren auch Rolltiiren, wie bei
Biiromobeln, denkbar. Insgesamt 18 (lee-
re} Kofferkulis kdnnen in zwel Gruppen
unter den Schlieffichern abgestellt wer-
den. Der Boden der Aufstellfliche fir die
Kofferkulis ist mit Spurrillen ausgestatret,
um eine Fithrung der Kofferkulis zu errei-
chen. Diese MaBBnahme soll verhindern,
daf falsch abgestellte Kofferkulis die
Gangbreite cinengen. Die Kofferkulis
werden vom Einstieg aus zugefiihrt. Beide
Einstiegstiiren je Wagenseite haben eine
lichte Weite von 1100 mm und werden
elektropneumatisch tiber Druckknépfe
vom Fahrgast betirigt.

Auf der AuBenwand grofflachig aufge-
brachte, international bekannten Pikto-
gramme fiir Fahrrider, Kofferkuli und
Gepickschlieffach sollten auf das (neue)
zusirzliche Angebot werbewirksam hin-
weisen und Kunden, die es in Anspruch
nchmen, schnelle und klare Orientierung
geben.

Das Fahrzeug sollte in IR-Ziigen zwischen
Bistro und 2.Klasse-Block eingereiht werden,
um 1.Klasse-Reisenden ebenfalls die Nut-
zung des Traglastentaums zu erméglichen!
Waggons der vorgestellten Bauare lassen
sich ohne nennenswerte (konstruktive)
Anderungen auch fiir den Intercity oder
den Regionalschnellverkehr adaptieren.

Dipl.Ing. Ulrich Bitterberg

= T
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Aus den Regi

Ein paar Einsichten - aber
kein Weg zur Besserung

Das Verkehrskonzept der Thiiringer Landesregierung

wir (Anm. d. Red.: die Landtagsfrakti-

on Biindnis 90/DIE GRUNEN) es
doch piinktlich vor den Wahlen in Hin-
den - das Verkehrskonzept der Landesre-
gierung, erarbeitet von der Dornier Pla-
nungsberatung GmbH. Ist es auch gut
geworden? Jein.

Lange gewihrt hat es, aber nun halten

Beim Druck der 118-seitigen Broschiire
ist jedenfalls schon mal reichlich griine
Farbe verbraucht worden, beginnend auf
der Titelseite und fiir fast alle der weiteren
34 Bilder: Acht zeigen idyllische Plitzchen
ohne oder fast ohne Verkehr, siebzehn
Bahn und StraRenbahn, nur drei zeigen
Straflen, eins ein Autobahnkreuz und vier
diverses Fluggeric.

Der meiste Lack blittert beim Lesen dann
sehr schnell ab, aber nicht aller. Wenn
auch nur verklausuliert und als unver-
bindliche Absichtserklirung: Villig kann
sich auch eine von der Thiiringer Landes-
regierung in Auftrag gegebene Studie
nicht der Erkenncnis entziehen, dafl es mit

Investitionen dringend nitig: Diesellok in Lauscha (KBS 654). Durch die Spirzkebre muf§

dem Verkehr nicht mehr ewig so weiterge-
hen kann wie in den letzten 4 Jahren. Ins-
besondere klingt an etlichen Stellen die
Notwendigkeitan, den Verkehr teurer zu
machen. Offenbar sind damit zwar nichc
die sozialen und Skologischen (,exter-
nen®) Folgekosten gemeint, aber die Len-
kungswirkung des Preises wird erkannt.

Aber all das vermag niche dariiber hinweg-
zutduschen, daf im Mittelpunke der Ver-
kehrspolitik der Landesregierung eine er-
schreckende Prophezeiung steht, deren
Erfiiliung sie betreibt: » Lhiiringen wird
wieder zum klassischen Transitland im
Mittelpunkt eines zusammenwachsenden
Europas.” (8. 9). Schleche formuliert ist
der Satz ja nicht, denn wer kann schon et-
was gegen das Zusammenwachsen Euro-
pas haben?! Doch. das sieht, gestaltet von
konservativ-liberaler Politik, vermutlich so
aus, daffl man von den prosperierenden
Wirtschaftszentren Westeuropas aus die
Billiglohnstandorte in Osteuropa via Tran-
sit durch Thiiringen erreicht. Worin soll
dabei der Vorteil fiir unser Land bestehen?

die Lok den Zug aus dem Kopfbahnhof herausrangieren. Dann wird umgesetzs, der Zug
kommt an den Babnsteig zuriick und nimmt dann.

4

zunehmenden

Die wiinschenswerten
wirtschaftlichen Verflechtungen inner-
halb Europas miissen und diirfen gerade
keine unkontrollierte Zunahme des Ver-
kehrsaufkommens bewirken oder gar zur
Grundlage haben - mit dem Zeirtalter der
Massengiiterproduktion geht auch das des
Massegiitertransportes zu Ende. Zumin-
dest besteht diese Chance. Die Landeste-
gierung erklirr das Gegenteil zur ,unab-
dingbaren Voraussetzung® des Wirt-
schaftsaufschwungs. Und so weit muf§
niemand gehen. Wir wissen, dafl die Enc-
wicklung des Thiiringen durchstrémen-
den Transitverkehrs nicht nur von Thiirin-
gen abhiingt, aber wir wissen auch z.B.
vom erfolgreichen Volksentscheid in der
Schweiz gegen den Alpentransit. Dort
wird das Problem Jetztendlich mit ,rollen-
der Landstrafle” geldst werden, und nie-
mand, der ernstgenommen werden will,
behauptet noch, das set unméglich.

Die Landesregierung beabsichtigt, fiir den
Verkehr zentrale Bereiche zu schaffen und
so eine Achsen-Freiraum-Strukrur (§. 18)
zu verwirklichen. Dies widerspricht der
dezentralen Siedlungs- und Wirtschafts-
struktur Thitringens und ist nicht mehr
als ein billiger Vorwand fiir zerstirerische
Transitachsen. Im Gegenteil, die Ver-
kehrsscréme miissen dezentralisiert wer-
den. Dann sind sie am ehesten gezwun-
gen, sich an die Region anzupassen und
nicht umgekehrt. Auch mit der Erhalcung
der schutzwiirdigen Freiriume (S. 21) 13t
sich die Achsen-Freiraum-Strukeur niche
begriinden, denn wir genausowenig wie
die Landesregierung wollen eine ,Ki-
seglocken-Strategic” des Naturschurzes,
die auflerhalb der Glocken die hem-

munggslose Zerstérung erlaubt,

Wirtschaft, Natur und Verkehr miissen in
Zukunfr koexistieren. Insofern erweise
sich der abgedroschene Spruch Erst mit
neuen ... Verkehrswegen auf Schiene und
Strafle kann Thiiringen .. die Grundlagen
fiir den wirtschaftlichen Aufschwung
schaffen.” (S 24) als riickwirtsgewandt. Er
stelle aber Punke 1 der verkehrspolitischen
Zielserzung des Landes dar! Resulcat des
Aufschwungs soll dann sein, daR ... die
Verkehrswirtschaft einen etheblichen An-
teil der Wirtschafiskraft ausmachen
wird.” (§. 24) Ein geistiger Salto Morrale,
denn so, wie sich dieser Satz selbst ver-
steht, ist die Wirtschaftsleistung um so
hoher, je unsinniger das Transportsystem
organisiert ist.
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Diesellok mit Filzug Eisenach-Meiningen in Firtha, 1991,

Jemandem, der so denkr, nimmt man nur
schwer ab, was im Verkehrskonzept dann
noch als Ziel formuliert wird, etwa die Sen-
kung der Umweltbelascungen. Diese wird
ausschlieflich verstanden als Senkung der
Emissionen, und das wiederum nur durch
Senkung der spezifischen Emissionen,
nicht etwa des Transportaufkommens.

Ein ebenso fader Beigeschmack im Mund
bleibt bei der Lekeiire der umfangreichen
Ausfithrungen zum Offentlichen Personen-
nahverkehr (OPNV) und des Schienenver-
kehrs. Dort werden zwar penibel alle Bahn-
und Straflenbahnstrecken aufgefiithrt. Aber
davon, daf} wie behauptet die Verkehrspoli-
tik der Landesregierung dem OPNV Prio-
ricit einrdume, habe ich angesichts des Lan-
deshaushalts noch nicht viel gemerke und in
der Realitit schon gar nichts. Der gebets-
miihlenartige Hinweis der Landestegierang
auf die Zustindigkeit der Gebietskérper-
schaften bringt uns jedenfalls nicht weiter.

Gespannt darf man freilich auf das OPNV-
Gesetz sein, das die Landesregierung, durch
die Bahnreform dazu gezwungen, bis Ende
des Jahres vorlegen will. Unsere Frakdon
hatte ja schon vor fast zwei Jahren einen
Entwurf hierzu eingebracht, der ciligst ab-
gebiigelt wurde. Hoffentlich gibt es viele
Ahulichkeiten - selbstverstindlich werden
sie alle rein zufillig sein ...

Einer der am meisten strapazierten Begrif-
fe der Broschiire (wie auch in den Presse-
mitteilungen des Wirtschaftsministeri-
ums) ist der des ,Integralen Taktfahr-
plans“. Schén wire es natiirlich, aus
Thiiringen eine kleine Schweiz zu machen
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(dgrt komamt ja der Begrift her). Aber fiir
dag, was ab 1996 in Thiiringen kommt,
schieint er mir etwas zu hochgestochen: ge-
mejint ist damit eigentlich ein flichen-
degkender 1-Stunden-Takt der Bahn. Je-
deq weil, dal das Utopie ist, und so liegt
detn entsprechenden Konzept ein 2-Stun-
den-Take zugrunde. Immerhin auch ein

zahlen zu kénnen bzw. zu wollen. Hier
milfte schon jemand anderes diesem An-
spruch auf die Spriinge helfen.

Dédnn das meiste Geld gibt es nach wie vor
fiid StrafBen, Autobahnen, Schnellbahnen
unH Flugplitze. Auch wenn dies im Kon-
zept nur wenige Seiten fiille, die Milliar-
depgriber Thiiringer-Wald-Autobahn
ungd Siidharzautobahn sind verkehrspoli-
tisthe Schwerpunkte der Landesregierung
gepauso wie die ICE-Strecke Erfurt-
Nijrnberg. Diese drei kosten zusammen
15|Milliarden, etwa soviel, wie Thiiringen
gegenwirtig pro Jahr Investitionszuschiis-
se fiir den OPNV gibt. Und niche nur die-
sef droht dabei auf der Strecke zu bleiben,
sondern auch die bereits im Bundesver-
kehrswegeplan aufgenommenen Ortsum-
gehungsstraflen diirfren zum groflen Teil
ergr nach 2010 {d.h. wohl: iiberhaupt
ni¢ht mehr) fertig werden.

ist der Protest der Thiiringer Landes-
regierung gegen diese riicksichtslose Poli-
tilk des Bundes? Warum schluckt sie brav
di¢ Auskunft der Bahn, der zweigleisige
und elekerifizierte Ausbau der ,Miite-
Deurschland-Linie” von Weimar bis Gera
Lkalste mindestens 270 Millionen und sel
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daher vorerst unbezahlbar - wo sie doch
weil}, dafd allein der 8kologisch héchst be-
denkliche Ausbau von 14 km Autobzhn
im Leutraral bei Jena tiber 500 Millionen
schlucken wird - und durch die Mitte-
Deutschland-Linie iiberfliissig gemache
werden kdnnte?

Fragen, auf die es kaum eine Ancwort gibt
und wenn doch, dann diiefie sie kaum mit
den ausfiihrlich gewiirdigten markewirt-
schaftlichen Prinzipien im Verkehr (5. 28)
in Einklang zu bringen sein. Wenn dort
auch erstmal die Distanzierung vom
Schreckensgespenst . Dirigismus” und als
nichstes das Klagelied tiber die mangel-
haften Beitrige ausldndischer LKW zur
deutschen Straflennetz fillig sind - es gibt
auch Vorschlige wie den der ,Verkehrs-
raumbewirtschaftung in den Stidten, ins-
besondere in den Zentren und hochbela-
steten Kernbereichen®, Wir haben das um
so interessierter zur Kenntnis genommen,
als wir ja bereits einmal einen Geserzesent-
wurf hierzu eingebracht haben. Dieser
wurde seinerzeit librigens wegen des Vor-
wurfs ,Dirigismus® abgelehnt, Nun hat
man sogar auf Nachfrage im Landtag noch
mal ausdriicklich versichert, dafl es dies-
mal ernstgemeinc ist. Insgesamt gesehen
ist der Abschnitt iiber markewirtschaftli-
che Prinzipien stark widerspriichlich in
sich selbst, stindig werden volks- und be-
tricbswirtschaftliche Fbene vermengt und
daraus letzten Endes trotz, positiver Ansit-
ze cher Schlufifolgerungen im Sinne wei-
teren reibungslosen Verkehrswachstums
gezogen. Somit verdient auch das Kapirel
~Markewirtschaft®, vom Kopf auf die
Fiifle gestellt zu werden. Den positiven
Ansitzen im Konzept der Landesregie-
rung werden wir uns nicht verschlieffen.
Aber die nétigen grundlegenden Wei-
chenstellungen sind davon eben nicht zu
erhoffen.

Wir brauchen ein neues Verkehrskonzept,
das weg von GroBprojekten, hin zu Bahn
und OPNV orientiert und dem Verkehr
die Schiden, die er verursache, auch wirk-
lich in Rechnung stellt. Ein solches wird es
nur mit Biindnis 90 / Die Griinen geben.
DaR Schritte dorthin méglich sind, be-
weist die neue Koalitionsvereinbarung in
Sachsen-Anhalt, in der die Stidharzauto-
bahn abgelehnt wird.

Martin Berger,
Biindnis 90/DIE GRUNEN
Aus: Thiiringer Alternative
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Regionalisierungsgesetz fiir Nordrhein-Westfalen

Der Zug der Zeit - Bus

statt Bahn?

Regionalisierung - das Zauberwort fiir eine goldene Zukunft der Bahn? Ein Blick
in den jetzt vorliegenden Gesetzentwurf flir Nordrhein-Westfalen gibt eher den
Skeptikernrecht. Rollt statt neuer Zugangebote eine Stillegungswelle heran?

regierung jetzt den Entwurf fiir ein Re-

gionalisierungsgesetz vorgelegt. Er soll
noch im November in die parlamentari-
sche Beratung kommen und méglichst in
diesem Jahr verabschiedet werden. Dem
jerzigen Entwurf war eine beispielhafte
Beteiligung der betroffenen Verbinde und
Institutionen vorausgegangen. Mit einer
Fragebogenaktion und einem weiteren
Rundschreiben wurde allen Gelegenheit
zur Stellungnahme gegeben. Auch PRO
BAHN hat diese Mbglichkeit wahrge-
nommen und jeweils deutlich Position be-
zogen. Beste Voraussetzungen also fiir ein
Gesetz, das den’ hochgesteckien An-
spriichen gerecht werden sollte. Schliefi-
lich hat Nordrhein-Westfalen sich immer
wieder fiir eine Stiarkung der Bahn ausge-
sprochen und in den Stideen viel Geld in
den OPNYV investiert, Daf man sich bei
konkreten Maflnahmen zugunsten der
DB-Schiene zuriickhielt, hatte schlieflich
rein verfassungsrechtliche Griinde. Hief3
es. Nun gibt es keinen Grund mehr zu
falscher Zuriickhaltung. Freie Fahrt also
fiir die Schiene?

In Nordrhein-Westfalen hat die Landes-

Das Regionalisierungsgesetz als Nagel-
probe.

Schon frithzeitig dimpfte man in Diissel-
dorf hochgesteckte Erwartungen. Es seizu
hoffen, daff maglichst viel erhalten wer-
den kisnnte, was heute fihrt, hief es jerze.
Fiir mehr reiche das Geld aus Bonn nicht.
Dieser Einstellung bleibt der jerze vorlie-
gende Entwurf treu - und damit vieffach
hinter den Erwartungen zuriick.

Verkehr vor Ort organisieren - Auf dem
Weg zuriick zur Kreisbahn?

Nach dem Willen des Landes sollen die
Kreise und kreisfreien Stidee Aufgabentri-
ger des OPNV werden. Fiir die Bestellung
des Schienenverkehrs sind Zusammen-
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schliisse in Form von Zweckverbinden zu-
stindig. So werden landesweit zu den 2
bestehenden Verbiinden Rhein/Ruhr und
Rhein/Sieg ca. 6-7 weitere hinzukommen.
Das Land selbst will sich dagegen selbst
nicht engagieren und sich auf die Mictel-

vergabe beschrinken.

Der Nahverkehrsplan - und die Fahrgiiste?
Die jeweiligen Aufgabentriger miissen
Nahverkehrspliine aufstellen, die Aussa-
gen liber Ziele und den Angebotsrahmen
enthalten sollen. Dazu gehdren Betriebs-
zeiten, Zugfolgen und Anschlufbezie-
hungen. Mindestens alle 5 Jahre ist ¢ine
Uberpriifung vorgesehen. Der Nahver-
kehrsplan hat damit mafgeblichen Ein-
fluR auf die zukiinfige Angebotsgestal-
tung. Bei der Aufstellung dieser Nah-
verkehrspline beteiligt zu werden, mufy
daher als eines der wichtigsten Ziele ange-
sehen werden. Denn frithzeitige Beriick-
sichtigung der Interessen der OPNYV-
Kunden kann viele Fehler bereits vor
ihrem Auftreten vermeiden. So wird
OPNV actraktiver, vielfiltige Argernisse
kénnten unterbleiben. ,Dritte kénnen
hinzugezogen werden®, heifdt es dazu im
Gesetz. Also wieder einmal: Bitrgerbeteili-
gung ist zweitrangig. Immerhin, die Tiir
ist nichr zu. Auf die Arbeit und das Image
von PRO BAHN vor Ort kommt es jeczt
an, ob sich hieraus die Chance zu aktiver
Mitarbeit ergibt oder die Planer licber un-
ter sich bleiben.

Kein Geld?!

Nur schwer durchschaubar stellen sich die
Finanzierungsregelungen dar. Nach dem
Regionalisierungsgesetz des Bundes stehen
dem Land NRW im Jahre 1996 1,323 Mil-
liarden DM, im Jahre 1997 1,920 Milliar-
den DM zu, Diese Mitrel setzen sich aus

drei Komponenten zusammen. Den grof-
ten Anteil stellen die Mictel dar, die dem

Land zur Finanzierung des Eisenbahn-
Nahverkehr auf dem Stand des Fahrplans
1993/94 iibertragen werden. Von diesen
sogenannten ,Status-quo-Mitteln® echiilt
NRW fiir 1996 1,151 Milliarden DM und
1997 1,165 Milliarden DM.

Im Zuge der Bahnreform-Verhandlungen
hat der Bund den Lindern zusitzliche Gel-
der zur Verfiigung gestellt, um Leistungs-
verbesserungen im Eisenbahn-Nahverkehr
zu finanzieren. Dieser ,Verhandlungser-
folg™ belduft sich fiir NRW auf 172 Millio-
nen DM im Jahr 1996 und 756 Millionen
DM in 1997, Der Betrag fiir 1997 enthile
allerdings bereits die dritte Komponente:
1997 werden 3 Milliarden DM bundesweit
aus dem Topf des Gemeindeverkehrsfinan-
zierungsgesetzes (GVEFG) in die Mittel des
Regionalisierungsgesetzes iibertragen -fiir
NRW etwa 580 Millionen DM Der NRW/-
Gesetzenrwurf sicht vor, dafl die , Status-
quo-Miutel”, also die Mittel fiir das derzeiti-
ge Fahrplanangebot der DB-AG, vollstin-
dig an die Landkreise weitergereicht wer-
den. Die urspriinglich vorgesehene pau-
schale Aufteilung nach Zugkilometern
wurde nach massiven Protesten w.a. von
PRO BAHN wieder relativiert. Nunmehr
soll der Verteilungsschlissel ab 1998 neu
ermittelt werden. Diese Gelder kénnen
auch anderen Betreibern zugute kommen,
ecine Chance also fiir andere Eisenbahnun-
ternehmen und andere neue Anbieter. So
kénnten ,,Dritte” der DB-Konkurrenz ma-
chen und kostengiinstiger anbieten - einet
der Hoffnungen der Regionalisierung.

Schienenverkehr - auch auf der Strafle.

Aber das Land geht noch einen Schriut
weiter. Diese Status-quo-Mittel kdénnen
auch fiir sogenannte ,Schienencrsatzver-
kehre” verwendet werden. Einzige Voraus-

Kein Geld fiir die Bundesbahn zu haben,
hat in Nordrhein- Westfalen Tradition. Nur
wenn die Offentlichkeit dem Verkebrsmini-
ster keine andere Wah! lifit, wird gefordert -
wie die Strecke Bielefeld-1.emgo.
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In einem Land, in dem die Gewerkschaften
der Bus- und Strafienbabnfabrer der Regie-
rungspartei niher stehen als die der Fisen-
bahner, steckt man das Geld lieber in deren
Betriebe - Stadtbus in Kéln.

setzung: Es mufl damit eine Angebotsver-
besserung erreicht werden. Man erinnere
sich an die Aussagen der Bundesbahner,
wenn es um die ,Angeborsumstellung”
von Bahn auf Bus ging: Der Bus war stets
niche nur billiger, sondern auch besser.
Wenn ein Kreistag vor der Frage scehe, ei-
nen unbefriedigenden Bahnverkehr zu
subventionieren oder einen dichteren
Busverkehr - und ganz nebenbei noch
Geld dabei (ibrig behilt -, ob die Liebe zur

Bahn dann ausreichen wird?

15% mehr Angebotanfder Schiene méglich.
Allerdings sind, wie oben erwihnt, weitere
erhebliche Bundesmitre] verfiigbar. Nach
der Formulierung des Bundes-Regionali-
sierungsgesetzes sind diese ,insbesondere
fiir den Eisenbahn-Nahverkehr” zu ver-
wenden. Immerhin 15%, ab 1997 mit den
chemaligen GVEG-Mircteln sogar 30%
Mehrleistungen auf der Schiene wiiren
mdglich, wiirden diese Gelder voll in die
Betriebszuschiisse einflieflen. Aber auch
dringend notwendige Investitionen im
Bzhnnetz kénnten mit den ab 1997 iiber
500 Mio DM finanziert werden. Rund 30
Bahnverbindungen in NRW sollten nach
Meinung von PRO BAHN in absehbarer
Zeit reaktiviert werden, von der Beseiti-
gung anachronistischer Zustinde im
Schienennetz ganz zu schweigen.

Weichenstellung 3 la NRW: U-Bahn statt
Regionalzug.

Die iiber die ,,Status-quo-Mittel” hinaus-
gehenden Mirctel, d.h. die Mittel des Ver-
handlungserfolges und die GVFG-Anteile
sollen vom Land zugeteilt werden. Doch
hier waren den Machern des Geserzes
rund um Minister Kniola die stidtischen
Verkehrsbetriebe wichtiger als die Zu-
kunft der Bahn. Erst ganz am Ende der Li-
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ste yon Fordermaglichkeiten findet sich in
der|Gesetzesbegriindung, daf diese Mittel
~auh fiir Zuschiisse zur Erbringung von
Verkehrsangeboten im Eisenbahn-Nah-
verkehr eingesetze™ werden kénnen. Start-
dessen soll die Férderung der Busbeschaf-
funp zukiinftig ausschliefllich aus Region-
alisjerungsmitteln erfolgen. Die GVFG-
Midtel sollen unvermindert in den Ausbau
der[Stadtbahn flieffen, die Eisenbahn be-
kommt hiervon keinen Pfennig. Dies
konnte damit zu einem klaren VerscoR ge-
gen| Bundesrecht fithren, da die Regionali-
sierungsmircel vorrangig fiir den Eisen-
bahn-Nahverkehr gebunden sind. Bemer-
kenlswert, wie die Landesregierung ausge-
rechnet hier Akzente zu setzen versucht,

64 Millionen DM - wohin?
Offensichtlich wollte die Landesregierung
den| zukiinftigen Aufgabentrigern eine
Frefide machen: 1 Mio DM erhalten diese
quasi als ,Aufwandspauschale” jihrlich
vor Land, um Planungen und Mafinah-
men im OPNYV zu finanzieren. Bedenkt
man, dafl diese vielerorts ohnehin schon
viel| Geld fiir OPNV ausgeben, ist diese
Englastung prinzipiell nicht verkehet -
wenn denn das Geld da ist. Angesiches der
drihgenden Aufgaben im Schienenver-
kehjr wiire dieses Geld fiir gezielte Verbes-
seryngen allerdings besser angelegt als es
im Gieflkannenprinzip zu verteilen. Im-
methin ist dies fast die Hilfte dessen, wo-
mif das Saarland seinen gesamten Schie-
nenverkehr finanzieren mufl.

Nene Bahnstrecken? Nein danke!

All¢ Hoffnungen, vielleicht dennoch die
eing oder andere sinnvolle Verbindung
wiefer auf der Schiene fahren zu kénnen,
enden bei Studium des Geserzentwurfes
schpell. Encweder Geld fiir die Investition
in die Strecke oder Zuschiisse fiir den spi-
terqn Zugverkehe sind moglich, aber kei-
nesfalls beides. Angesichts der Finanzlage
in den Stidten ist kaum zu erwarren, daff
diege den ,,Rest” finanzieren kénnen.

Balinstrecken erster Klasse?

Auf der anderen Seite férdert das Land
den Schienenverkehr auf Strecken ,von
bespnderer landespolitischer Bedeutung®.
Daj3 Land kann sich so einzelne Rosinen
herpuspicken, damit dee NRW-Verkehrs-
mindster nicht ganz auf Erdffnungsfeiern
verzichten mufl. Vorgesehen sind hier
Voghaben wie die Anbindung der Flughi-
fen| Koln/Bonn und Diisseldorf (neuer

Ferpbahnhof),

i
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Selbsterfiillende Prophezeiung,

Sollte das Gesetz in der vorgelegren Fas-
sung die parlamentarischen Hiirden neh-
men, scheinen weitere Streckenstillegun-
gen vorprogrammiert. Damit wiirde sich
die Skepsis der Verantwortlichen im Mini-
steriem bestdtigen. Man mufl sich nur
geniigend bemiihen ... PRO BAHN wird
versuchen, eine geplante Anh&rung im
Verkehrsausschufd zu nutzen, um auf die
genannten Probleme hinzuweisen, Es wii-
re zu wilnschen, daff die Politiker sich da-
beian ihre Verpflichcung fiir das Wohl des
Landes erinnern.

(lwalthf)

e WALE blety
L

I

Der_l(ommentar

*’Bctelhgung ist ja schén. Doch was
bringt es, mitreden zu diirfen, wenn kei-
'ﬁé?hinhért?

Rzgronaischnellverkehr ist Landessache
~ﬁsdmse Idare PRO BAHN Position war
:Denn das Land sah sich viel lieber als
wkzeldpeber denn als Verantwortlicher -
% ist mian fiir Kritiken wenigstens nicht
wler Schuldige. Statrdessen wurde eine
iKonstruktion gewihle, die zumindest
Sdie schliimmsten Auswiichse lokalen
JKirchinrmdenkens verhindern sollee:
a@bwohl grundsitzlich die Kreise und
eien Stidte Anfgabentriger sind,
il ;élﬂvx:rpﬂlchtct werden, sich zu
Zaeckverbinden zusammenschliefen
@,Lg@ 7-9 landesweit). Diese sind dann
M,erch fiir den Schienenver-
hr, Und fiir Linien wie die ,Regional-
¢ ,ncliBai_m -Linie Aachen-Bielefeld,
et Liéx durch’s ganze Land, soll bei
einer der Zweckverbinde stell-
= ({.‘organmcren. Ob’s funktio-

wenn man in Aachen nur 3, in
In, on 4, in Diisseldorf und Essen
in Bielefeld aber wieder nur noch 3
il Zug haben (und bezahlen!)

mischte? Wer éntscheider, wieviel da an-

!fgrc xrlitzalﬁen mussen?

B e

a‘%Em: wenn alle Stricke reiflen, bietet das
Gésetz ja auch hier eine Alternative:
Celder gibt es nimlich auch ,fir die
“Fétderung von Schienenersatzverkeh-
“ﬁ?ﬂ”‘”ﬁlso Bus stact Bahn - der Zug der

TR
itk At Lars Firschfeld
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uf einer Pressekonferenz in Stuttgart
Ajat PRO BAHN einen eigenen Mu-
terentwuefl fiir ein Regionalisie-
rungsgesetz vorgelegt. Er ist zwar fiir Ba-

den-Wiirttemberg  ausgelegt, kénnte
aber Vorbild auch fiir andere Linder sein.

Der PRO BAHN-Entwurf sieht vor,
dafl im ganzen Land flichendeckend
Verkehrsverbiinde geschaffen werden,
wie dies in Hessen geplant ist. Diese
Verbiinde sollen mit eigenen Landes-
mitteln ausreichend finanziert werden
und nicht, wie in NRW, mit Bundes-
mitteln, die fiir den Fisenbahn- Nahver-
kehr gedachr sind.

Die heutigen Probleme machen deut-
lich, wie wichtig es ist, daB nicht iiber
die Wiinsche des Fahrgastes hinwegent-
schieden wird, Der spitere Nutzer des
OPNV-Angebots sollte schon bei der
Planung zu Wort kommen. Deshalb

PRO BAHN legt eigenen Entwurf fir
Regionalisierungsgesetz vor

sieht PRO BAHN in dem Gesetzent-
wurf Fahrgastbeirite vor, Giber die Fahr-
gastvertreter an den Nahverkehrspla-
nungen mitarbeiten kénnen.

Die Zukunft wird zeigen, ob die Politik
bereit ist, der verantwortungsvollen
Aufgabe ,OPNV fiir den Fahrgast” ge-
recht zu werden. Die jedes Jahr zuneh-
menden Abgasmengen miifiten eigent-
lich jedem Politiker den Handlungs-
bedarf verdeudichen.

Die fetten Jahre, in denen man Finanz-
mittel nach dem Gieflkannenprinzip
verteilen konnte, sind vorbei.

~Maglichst viel Nahverkehr fiirs Geld™
muf? die Devise der Zukunft lauten. Da-
bei miissen alle zusammenarbeiten: Der

Bund, die Linder und die Gemeinden.

thva)

Ostwestfalen-
Lippe bekommt

Verkehrsverbund

Die sechs Kreise im Regierungsbezirk Det-
mold und die Stadt Bielefeld griinden ei-
nen gemeinsamen Verkehrsverbund zur
Bestellung des Schienenpersonenverkehts,
Hinter den Kulissen hat PRO BAHN Ost-
westfalen-Lippe hierfiir die Weichen mit-
gestellr und das Vorbild Verkehrsverbund
Nordhessen bekannt gemacht. Wegen der
noch offenen Frage, ob die Verbiinde als
Zweckverband oder als GmbH gegriindet
werden sollen, haben die Kreistage in Pa-
derborn und Giicersloh die Beratung vor
der Kommunalwahl jedoch zuriickgeseellt.
Auch die Kreise Paderborn und Héxter
werden sich an diesern Verbund beteiligen.
Die Verwal- tungen dieser Kreise hatten
zunichst eine Beteiligung abgelehnr und
wollten eine .e¢igene Losung”. Diese Hal-
tung stief in den parlamentarischen Gre-
mien jedoch aufl Widerstand. Mit der fach-
lichenNachhilfe wvon PRO BAHN
konnten die Verwaltungen schliefflich da-
von iiberzeugt weden, dafi sich Schienen-
verkehr zur Kleinstaaterei nicht eignet.

(re)
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pamon Angcs:chts des bevogs:

PRO BAHN
in lhrer Nahe!

PRC BAHN hat iiber 50 regionale
und lokale Organisationen.

Eine aktuelle Liste schicke Thnen die
Bundesgeschiftsstelle

PRO BAHN,

Schwanthalerstrafie 74

80336 Miinchen

-

"/

PRO BAHN

lhr Fahrgastverband
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Bahnhof Griinberg an der Vogelsberg-

bahn! Der traditionsreiche Gallus-
marke bot cinen wiirdigen Rahmen fiir die
Prisentation des fiir die Vogelsbergbahn
immens wichtigen ,,Pendolinos™.

Am 9.0ktober.1994 ging es rund im

Im September 1993 absolvierte der Neige-
zug eine erfolgreiche Demonstrations- und
Probefahrt auf der in westlicher Richtung
anschliefenden Lahntalbahn. Als Beob-
achrer dieser Fahrt gewann man den Ein-
druck, es handele sich um eine Werbever-
anstaltung der Landesregierungen von
Rheinland-Pfalz und Hessen, was an der
zahlreich erschienen ,Prominenz® deutich
wurde. Kein Wunder, konnte die Rhein-
land-Pfilzische Landesregierung doch
beim Verhandlungspoker um den Trassen-
verlauf der Schnellbahn Kéln-Rhein-Main
cine groflere Stitckzahl der modernen Zii-
geals Gewinn vom Spieldisch zichen.

SE FE A g g T Y

[BeeET.. .
‘-:; - |
Hannover |

i Hbu al ..

- { Gersfeld

o v Frankfurt . 24
"1 Mannheim | :

Basel |,
Stuttgart )

Wirzburg
Nimberg
Minchen | |

In Iessen geschiche der Einstieg ins Neige-
zeitplter weit unspekrakuldrer: Bislang ein
eingiges Fahrzeug fiir die Lahntalbahn, da-
mit|an der Grenze zu Hessen niche Schlufl
ist fir die Kurvenflitzer aus Rheinland-
Pfalz. Trotz der eindeutigen Testergebnisse
auf|der Lahntalbahn und trotz der Fahr-
gasizuwiichse im Pendolino-Musterland
Nordostbayern scheint man in der hessi-
schen Landestegierung von den Qualiti-
ten|des Neigezuges immer noch nicht
tiberzeugt zu sein. Anders kénnen die von
wer)ig Begeisterung geprigren Aussagen
des|hessischen Verkehrsministers Lothar
Klemm niche gewertet werden. Klemm,
auf| PRQO BAHN-Initiative vom CDU-
Landragsabgeordneten Ortmann auf die
Vorziige eines Pendolinoeinsatzes im Vo-
gelsberg angesprochen, vertritt die Mei-
nung, dafl ein Pendolinocinsatz nur dort
singvoll ist, wo die mdgliche Hochscge-

schyvindigkeit von 160 km/h méglichst oft

—_

Der VT 610 ist das richtige Fabrzeug von Koblenz bis Fulda.
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JAus den Regionen

erreicht werden kann. Jedoch ist dies auch
im RSB-System Nordostbayern und auf
der Lahntalbahn nue stellenweise der Fall,
und dennoch weisen die Erfahrungen baw.
Berechnungen fiir beide Einsatzgebiete et-
hebliche relative Fahrzeitgewinne (ca.
259%) aus, die sich im Fall Nordostbayern
bereits in zweistellige Fahrgastzuwichse
ummiinzen liefen. Klemms Behauptung,
die Vogelsbergbahn verfiige iiber viele
bahniibergangbedingte Langsamfahrstel-
len, ist schlichtweg falsch. Richtig ist dage-
gen, daf die Vogelsbergbabn mehrere
Langsamfahrabschnitte aufgrund unterlas-
sener Sanierungsarbeiten hat.

Klemm, dessen Dienstherr Ministerprisi-
dent Hans Eichel anlifilich ¢ines Besuchs
im Vogelsbergkreis ankiindigte, die Bahn
zwischen Giefen und Fulda werde ,,ausge-
baut®, will die Entscheidung iiber den
Fahrzeugeinsatz letzlich dem Rhein-Main
Verkehesverbund  (RMV)  iiberlassen.
Gleichzeitig gibt er zu bedenken, dafl in
jedem Fall das zu erwartende Verkehrsauf-
kommen und damit die Wirtschaftlich-
keit bei der Einrichtung eines Regionalex-
presses mit Neigungsziigen cine wichtige
Rolle spielen werde. Etwas mehr perspek-
tivisches Handeln beim ,Umdenken -
Umlenken®, wie es der Titel einer Bro-
schiire des Hessischen Ministeriums fiir
Wirtschaft, Technik und Verkehr hoft-
nungsvoll verheift, wiinscht sich die PRQ
BAHN Arbeitsgemeinschaft Vogelsberg-
bahn schon von ihrer Landesregierung.
Der ohnehin fillige Ersatz der veralteten
Lokziige durch konventionelle Nahver-
kehrstricbwagen im Eilzugverkehr kann es
indes nicht sein, was sich hinter deru zi-
tierten ,Ausbau® verbirgt.

Als Reakrion auf eine enesprechende PRO
BAHN-Kritik lief§ das Ministerium Mitte
September verlauten, daff der Pendoli-
noeinsatz ,,ins Auge gefallt sei”. Ferner wird
eine detaillierte Untersuchung beziiglich
der Streckeninfrastruktur als notwendig er-
achtet. Den aktuellen Planungen des RMV
zufolge soll der Pendoline ab 1997 in der
Relation Koblenz-Fulda einegesetzt wer-
den, wobei der Verbund natiirlich in der
Frage der Finanzierung auf das Wohlwollen
der Landesregierung angewiesen ist.

Die Prisentation in Griinberg kommt
librigens ausschlieflich auf Initative
Griinberger Kommunalpolitiker und von
PRO BAHN zustande.

(la)
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Bremen gestelit

em Ausbau der fitr den Nordwesten
Dbedeurenden Bahnstrecke Amster-

dam-Groningen-Leer-Oldenburg-
Bremen scheint nichts mehr im Wege zu
stehen. Bundesverkehrsminister Mart-
thias Wissmann hat eingelenkt. Bei el-
nem Gesprich mit dem SPD-Europa-
abgeordneten Giinter Liittge am 30.
August in Briissel, wo Wissmann in sei-
ner Eigenschaft als Prisident des Rates
der Verkchrsminister der Europiischen
Union weilre, signalisierte der Minister
iiberraschend seine Zustimmung,
Diese war deshalb von besonderer Be-
deutung, weil die ausdriickliche Unter-
stitrzung der Bundesregierung Voraus-
setzung fiir eine Forderung durch die

Weichen fiir Amsterdam -

EU ist. Die EU will 30 Prozent der Aus-
baukosten von ca. 30 Millionen Mark
nur dann itbernechmen, wenn Bonn
dem Streckenausban Prioricic zumift.
Das scheint nunmehr gewihrleistet, wie
Litrege bestitigte. 25 Prozent der Aus-
baukosten will das Land Niedersachsen
ibernehmen, die restfichen 25 Prozent
haben die Niederlande zugesagt.

Die Bahnlinie soll voraussichelich u. a.
eine zweigleisige Streckenfiihrung er-
halten sowie komplett elektrifiziert wer-
den. Nach einer gemeinsamen Er-
klirung von Wissmann und Liitege
kéante schon 1995 mit dem Ausbau be-
gonnen werden,

(k)

InterRegio-Zuschlag bleibt

schlag fiir Inhaber von Streckenzeit-

karten auf dem Abschnitt Wilhelms-
haven-Oldenburg wird nichr abgeschafft.
Das hat das Mirglied des Geschiifisbe-
reichs Fernverkehr der DB, Dr Ingo
Bretthauser, in einem Brief dem CDU-
MdB Thomas Kossendy (Oldenburg)
mitgeteilt.
Kossendey, der sich zusammen mit ande-
ren Abgeordneten aus der Region dafiir
eingeseczt hatte, den Zuschlag in Interesse
der Berufspendler wegfallen zu lassen,
nannte die Entscheidung der Bahn ,ent-
tiuschend®. Dies gelte insbesondere vor
dem Hintergrund, daB die Bahn beispiels-

weise auf der Strecke Cuxhaven-Bremer-

D ic DB bleibt hart: Der InterRegio-Zu-

haven und auf Strecken in Bayern keinen
Zuschlag erhebe. In seinem Antwortbrief
an den DB-Vorstand verweist Kossendey
darauf, da frither zwischen Wilhelmsha-
ven und Oldenburg verkehrende Regio-
nalziige durch InterRegio-Ziige ersetzt
worden sind. Pendler hirten also keine
Chance mehr, auf Nahverkehrszlige aus-
zuweichen.

Die von der Bahn durch den Zuschlag an-
gestrebte ,Entmischung® des Nah- und
Fernverkchrs sel daher unmdglich. Der
CDU-Politiker fordert die Bahn erneut zu
einer Uberpritfung ihrer Tarifgestaliung
auf. Ansonsten wiirden Pendler ,drama-
tisch benachteilige™.

{mih)
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Bahnhofe jetzt
kaufen!

PRO BAHN QOstwestfalen-Lippe hat die
Kommunen aufgefordert, jetzt die an das
Bundesciscnbahnvcrmégcn 'Libc‘rgegangc-
nen Bahnhéfen zu kaufen, um die Funkti-
onsfihigkeit der regionalen Eisenbahn-
serecken sicher zu stellen.

PRO BAHN beobachtet mit Sorge, dafl
im Zuge der Rationalisierung Fahrkarten-
ausgaben zunchmend geschlossen werden
und damit Bahnhéfe als Gesamtobjekt zur
Veriduflerung ansechen.

In den meisten Fillen stellen die Bahnhéfe
wertvolle Bausubstanz an stidtebaulich
bedeutender Stelle dar, in denen 6ffentli-
che Einrichtungen mit erheblichem Ver-
kehrsaufkommen ihren Platz finden kén-
Zugleich  wird dadurch  die
Maglichkeit erdffnet, daf} die Kommunen
oder ihre kiinftigen Verkehrsverbiinde
hier neue Verkaufseinrichtungen unter-
haiten, die dann das Gesamtangebor des
Sffentdichen Verkehrs vermarkten kon-
nen. Die Stadt Lemgo stehr als Musterbei-
spiel fir die Erhaltung ihres Bahnhofs.
Dieser wird zur Zeit umgebaut. Ein Post-
amt, ein Reisebiiro und ein Birgersaal
werden hier Plarz finden.

nen-.

(re)

?assel wird

Wmﬁwr

weitergebaut

aft der DB AG wird der

der St:cckc Paderborn-Kassel
" dberpriif, welche Ein-'
i sich bei Einsaez von Nc;gc- 7

E zwischen Al-
ﬁﬁn& Wﬂil:badcsscn. D:csc

j ben. Ein Damm war am Hang der
schon mehrfach abgerutschr und
" wochenlangen Strecken-
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Uberklebtes

Bisher waren die Schalter mit ,Auskunft
Ausland® und ,Omnibusse” {iberschrie-
ben. Beim Fahrplanwechsel wurde ,,Omni-
busse® schnell iiberklebt und mittlerweile
neue Schilder angebracht, auf denen es nur
noch ,Information Ausland® heifit, Wo soll
man nun als Fahrgast Informationen ein-
holen - wahrscheinlich mictels Briefwechsel
mit der zustindigen Bahnbusgesellschaft?

Detlev Brucker, Poing

Gefahrliches
Argument

(PBZ 56 - ICE mit Diesel nach Berlin)

Besonders gefreut haben mich die Artikel,
die das Verhilenis von Umweltschuez und
Neubaustrecken bzw. Ausbauten anspre-
chen. Vielleicht muf in der Offentlichkeit
noch deutlicher gemacht werden, dafl
mehr Bahaverkehr auf mehr Strecken der
effektivste Umweltschurz ist, sofern gleich-
zeitig der Individualverkehr eingeschrinke
und behindert wird, wo es nur geh.

Christian Schubert, Passau

Der Autor argumentiert, dal die Bahn
durch den Aus- oder Neubau von Bahn-
strecken schnell als drgster Feind der Natur
dargestellt wird, wihrenddessen die stetige
Zunahme des Straflen- und Lufrverkehtes
als Folge eines unzureichenden Bahnange-
bots klaglos hingenommen wird. Dieses
Argument gerade bei einer Schnellbahn-
trasse anzufiihren, isc gefihrlich. Trifft es
auch hiufig zu, beim ICE ist es falsch. Der
ICE ist aufgrund seiner Schnelligkeit auf
ausreichende Fahrplankorridore angewie-
sen. Nahverkehr kann nur stattfinden,
wenn gerade kein ICE iiber die Strecke
donnert. D.h., der Nahverkehr wird ausge-
diinnt, wenn nicht gleichzeitig Nahver-
kehrsgleise geschaffen werden, welches in
dem vorliegenden Fall meines Wissens
nicht geplant ist. Der Ausbau von Bahn-
strecken fiir den ICE ist also kontrapro-
duktiv fiir ein gutes Bahnangebot im Nah-
verkehr. Gerade aber ein guter Nahverkehr
ist wichtig, um den Straflenverkehr niche
noch weiter ausufern zu lassen.

Uwe Lipke
Braunschweig
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Anin. d. Red.: Neben zwei Fernbabngleisen

Schild

Siir|250 kemih wird mwischen Qebisfelde und
Benlin ein Gleis der alten Strecke fiir 160
kenlh auf der alten Trasse ausgebant mit der
Option, ein viertes Gleis zu bauen.

ICE schmiicke als ,Zug des Erfolges
Titelseite der Pro Bahn-Zeitung Nr.

clangen. Das geht auf diese Weise zwar
tiv schnell, ist aber ansonsten keine rei-
reude. Bei hohen Geschwindigkeiten
Neubaustrecken rattert und klappert
Gefihre in unertriglicher Weise. Die
ei durchfahrene Landschaft ist kaum
rzunchmen, denn ein grofer Teil der
rt wird unterirdisch zuriickgelegt. So-
ge man nicht im Tunnel fihrt, bietet
hiufig nur ein Ausblick auf Lirm-
utzwinde in monotoner Bemalung
r auf gleichf5rmig begriinte Wille. In
Rohren zwischen Fulda und Kassel er-
denkt man wehmiitig an friihere Fahr-
im komfortablen Intercity durch das
hepsische Bergland, durch die Tiler von
Fulda und Werra, welches Vergniigen es
doch immer wieder bereitete, die Vielfalt
dek Serukeuren in der Landschaft zu
schauen. Nicht alle Bahnkunden lieben es,
Rdisen vorwiegend im Tunnel zu erleben.

Prpf, D, Lothar Riekert, Karlsruhe

{Neue Hotelzugverbindungen)

ist interessant zu erfahren, daff die Bahn
diei weitere Hotelzugverbindungen mit
ddm Ausland plant, zwischen Diisseldorf
untd Wien, Hamburg und Basel, London
und Frankfurt/Dortmund. Was weiterhin
lelder fehlen wird ist eine Hotel-Schlafwa-
ganzugverbindung Frankfurt/Main-Barce-
lopa. Wenn solch ein neuer Hotelzug auch
nach morgens frithzeitig in Barcelona ankii-

__Fahrgast-Meinung

me (gegen 7 Uhr), so witrden in jedem Fall
noch die AnschluB8ziige bis defin den spani-
schen Siiden erteicht werden. Eine tolle
Vorstellung, dafl kiinftig einmal ein Hotel-
Schlafwagenzug zwischen Frankfurt/Main
und Barcelona verkehren kénnte, wenn
man bedenkr, wie mithsam und unaterakeiv
es heute noch ist, mit dem Zug von
Deutschland nach Andalusien zu reisen.
Das wiire ein enormer Fortschritt, denn der-
zeit sind die Reisezentren der Deutschen
Bahn AG nicht einmal in der Lage, eine Rei-

sezugverbindung dorthin auszudrucken.
Gerold Schrodin, Weinheim

Anm.. d. Red.: Der Hotelzug ,, Pable Casals™
von Ziirich nach Barcelona, Vorbild der
deutschen Hotelziige, ist wenig bekannt. Er
wird wegen ungeniigender Nachfrage in der
Wintersaison nicht mebr tiglich fahren.

Enormer
RuBausstoB

{Einsatz von Doppelstockwagen in
Bayern)

Erfreulicherweise wurde das Platzangebot
durch den Einsatz von Doppelstéckern
wesentlich ethsht, Dabei fillt aber auf, dafl
z.B. Ziige mjt 4 Doppelstockwagen auf der
villig ebenen Screcke zwischen Miinchen
und Miihldorf jeweils von zwei Dieselloks
gezogen werden, In der Heizperiode wurde
dies damit begriindet, daf eine einzelne
Diesellok nicht geniigend elektrischen
Strom erzeugen kénnen, um die Heizung
der Wagen betreiben zu kénnen. Aber
auch im Hochsommer und an Wochenen-
den mit minimalem Fahrgastaufkommen
sind zwei Dieselloks vorgespannt. Nach
Informacionen des Personals sollen die Zii-
ge damit flotter gemacht werden. Die
Strecke ist aber nicht so dicht befahren,
dafd es auf Sekunden beim Anfahren anki-
me. Die beiden Loks stoflen enorme
RufSwolken aus, weil die Bahn ja immer
noch nicht fihig war, Rufifilter einzubau-
en. Fiir den Fahrgast grenze die Abgasbeli-
stigung ans Unertrigliche. Eine Diesellok
des verwendeten Typs soll pro 100 km 250
bis 300 Liter Diesels verbrauchen.

Alfred Meyer, Miinchen

Briefean: PRO BAHN ZEITUNG
Gretchenstr. 26

32756 Detmold
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Die Eisenbahnen in ltalien

Reiseeindriicke einer Italienfahrt Sommer 1994

schen Eisenbahnen (Ferrovie dello

Stato, FS) an Streiks, schwere Zugun-
gliicke in den 70er und 80er Jahren und
das Bombenattentat im Bahnhof Bologna.
An diesem schlechten Ruf konnten da-
mals auch die {iberaus niedrigen Fahrprei-
se nichts indern. In der Streikbereitschaft
haben mittlerweile andere europiische Ei-
senbahner die italienischen lingst tiber-
troffen, von schweren FEisenbahnun-
gliscken hat man lange nichts mehr
gehort, geblieben sind aber die sprich-
wortlichen Billigearife, die selbst 1. Klasse-
Fahrten erschwinglich machen.

Vielc Fahrgiste denken bei den italieni-

Fahrpreisgestaltung

Die auraktiven Fahrpreise der FS beruhen
in erster Linie auf duferst niedrigen Ba-
sistarifen, (2.Klasse ca. 8 Pfg. pro km} und
einem entfernungsabhingigen 1C-Zu-
schlag, der bei 100 km Entfernung auch
nur DM 5,- betrigt. Die Fahrpreise der
1. Klasse liegen um ca. 70% iiber denen
der 2, Klasse, bei somit etwa 13 Pfg. pro
km also immer noch ein Tiefstpreis. Eine

hof Pescara.

2

Moderne italienische -Eisenbahn: innen und aufien herrsoht Flughafenatmosphilre im Babn-

Tarifbesonderheir stelle das innerita-
lienische ,Pendolini“-Angebot dar, wel-
ches als eigene Preisgattung gefithre wird.
Bei 400 Entfernungskilometern liegt der
Pauschalpreis inkl. IC-Zuschlag und
Platzreservierung bei 12,5 Pfg./km in der
2. Klasse und bei 20 Pfg./km in der
1. Klasse. Nicht mehr im Fahrpreis enthal-
ten ist seit dem 29.05.94 die frithere obli-
gatorische Bordverpflegung.

Kursbiicher

Ebenso preislich attraktiv sind die offiziel-
[en italienischen Kursbiicher (Corario uf-
ficiale delle FS) die entweder in einer Ge-
samtausgabe oder zwei handlicheren Teil-
ausgaben NORD und SUD verfigbar
sind. Die Gesamtausgabe in der Gréfle
und Stirke cines Versandhauskaralogs
zum Preis von etwa DM 15,- sogar das

elektronische Kursbuch in Form von 4 x
3,5"Diskecten. Praktisch und handlich

- sind die beiden Regionalausgaben

SNORD-Centro” und ,,SUD-Centro® zu
je etwa DM 3,50 (ohne Disketten), Der

-italienische Fahrplan unterteilt sich

Yei i, il

1994/95 weiterhin in einem Sommet-
und Winterabschnirt. Es ist zu beachten,
dafl Kursbiicher nicht an den Schaltern
der FS, sondern nur tiber den Zeitschrif-
tenhandel sowie an Kioskgn erhilelich
sind. Fremdsprachliche Hinweisseiten,
wie im deutschen Kursbuch, wurden lei-
der zwischenzeitlich fallengelassen. Fiir
Leser mit [talienischkenntnissen ist die
Gesamtausgabe aufgrund des Abdrucks
eines Kapitels ,,ﬁnderungen zum bisheri-
gen Fahrplan® sicherlich die interessantere
Ausgabe. Etwas seltsam werden allerdings
die Nichrstaatlichen Eisenbahnlinien (Li-
nee ammesse 2l servizie cumulativo) be-
handelt, Diese Linien, im Bereich zwi-
schen 400 und 499 numeriert, sind im
farbigen Linienschema der Staatsbahn
nicht dargestellt! Wesentlich handlicher
als das Kursbuch ist atlerdings der privat
herausgegebene “Pozzo Orario Generale®,
der ebenfalls alle Fahrpline enthiilt.

Reisegepiick

[talien-Urlaubern miissen seit dem 1.5.92
ihre Koffer selbst schleppen, da ab diesem
Zeitpunkr die FS die Befdrderung von
Reisegepick national als auch internatio-
nal eingestellt hat. Die Versendung von
Koffern ist nur noch als Stiickgut im Gii-
terversand maglich.

Platzreservierung

Die Platzreservierung kann in der Regel,
d.h. bei allen Lokbespannten Ziigen fa-
kulwativ erfolgen. Bei allen IC-Zijgen, wel-
che aus Triebwagen gebildetr werden, als
auch bei den Pendolini ist die Platzresee-
vierung obligarorisch. Erkennbar ist dies
in der Zeichenerklirung des Fahrplans
durch ein nicht bzw. eingerahmtes ,R*
(Reservazione).

Kommunikation

Seit 1992 hilt die FS mit ithrem Magazin
~Amico Treno” monatlich Kontakt zu ihren
privaten Kunden des Personenverkehrs,
48Seiten stark ist die Zeitschrift, die es ko-
stertlos an den Schaltern gibt. Neben infor-
mativen und unterhaltsamen Berichten
kommen auch Fahrgastbeschwerden und
Eingaben nicht zu kurz. Teilweise aufbiszu 7
Seiten und in kleiner Schrift, wird zu jedem
Leserbrief ausfithrlich Stellung genrommen!

PRO BAHN Zeitung - 6/84
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Supermoderne und benutzerfreundliche
elektronische Auskunftsysteme harte die
FS unter dem Namen DIGIPLAN zu-
mindest in den vergangenen beiden Jah-
ren auf den umsatzstirksten Bahnhéfen
im Einsatz. Die Systeme in der Gréfe ei-
ner kleinen Schrankwand beinhalten das
Grafikeableau, die elektronische Ausrii-
stung mit Bildschirm sowie ein Protokoll-
drucker. Je ein System veranschauliche die
nationalen sowie die europdischen Verbin-
dungen. Auch Auslindern war dieses Sy-
stem durch seine vier Benuczersprachen,
neben italienisch auch franzésisch, eng-
lisch und deutsch, sehr gut zuginglich.

Die Qualitit der Auskiinfte, vor allem der
internationalen Verbindungen, liefd allet-
dings schr zu wiinschen iibrig. 1992 hat
dies der Verfasser anhand von 20 Auskiinf-
ten mit der Vercretung der FS in Minchen
erdreert, Ausgewihit wurden Verbindun-
gen iiber Brenner und Gotthard nach
Stuttgare, Ulm und Miinchen. Dabei war
die Auskunft fiir Ulm besonders schlecht,
da innerdeutsche Verbindungen dem Sy-
stem wenig bekannt waren. Im folgenden
Jahr war Ulm nicht mehr im DIGIPLAN-
System enthalten und im Sommer 1994
standen die frither aktiven Auskunftssyste-
me zumindest an zwei Bahnhéfen abge-
schaltet herum.

FAHRPLANCENTER
FAHRPLAN
und
KURSBUCHER
aus
EUROPA
und
ALLER WELT
hnell und zu falren _

Preisen
zum Beispiel italien:
Pozzo Crario Generale
alle ZGge von FS und Privatbahnef)
sfr. 24 ~ zzgl. Porto ®

ﬂ%&g&a&fn-&ﬁ.‘#%aowﬂlﬂ

+ FAHRPLANCENTER _

: 8. Rachdi

«  TelistraBe 45

« CH-8400 Winterthur °
- 0041-52-213 12 20
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S. Wiro.

Fahrradbeforderung

Dig Moglichkeit der Fahrrad-Mitnahme
wurde bei den FS in den letzten Jahren
ganz betriichtlich ausgedehnt und ent-
spricht im wesentlichen unserem heutigen

DH-Standard.

—

Grenziiberschreitende Ver-
bindungen

Deh Fernverkehr zwischen der BRD und

Italjen teilen sich bekanntlich die Ubergiin-
ge Chiasso (Gotthard) und die gleichnami-
ge Jration und Passlibergang Brennero. Die
hoghwertigen Tages-Reiseziige ecfiillen da-
beidie EC-Qualititsnormen nur teilweise.
Sc liefen im Juni diesen Jahres in den EC 4
»vardi“ und EC 12 ,Paganini® gleich meh-
rer¢ nichtklimatisierte Reisezugwagen der
Bagart Bm235 in der 2. Klasse mit. Neben
den EC-Verbindungen Rhein/ Ruhr iiber
Basel/Miinchen als auch den EC ab Miin-
chdn existieren auf der Giubahn iiber Sin-
gen noch 3 Schnellzugpaare, die in Seutt-
gart beginnen und nach Genua oder

Mailand fihren.

Italienisches IC-, IR- und Pen-
dolini-Netz

Im|Sommerfahiplan 1994 verkniipfte die
FS|etstmals im Sinne eines integralen
Take-Fahrplans die IC folgender Haupt-
magistralen:

Bunte Bahnen abseits der Magistralen: “Treno delle valle™ Castel di Sangro - Lanciano -

__PRO BAHN-Tourist
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a) Mailand - Bologna - Rom - Neapel
b) Turin - Mailand - Rom
¢) Turin/Genua - Mailand - Venedig

Daran angepafSt wurden die [C-Verlinge-
rungen auf der Adria-Linie sowie die Ver-
bindungen Rom-Kalabrien und Rom-Ve-

nedig. Weiterhin angepafit wurde die

Zuggactung InterRegionale, Die IC-Takt-
verkehre sind allerdings nicht ganz so sy-
stematisch wie die unsrigen. Teilweise be-
ginnen sie erst nach 8 Uhr morgens,
enden bereits vor 20 Uhr und schwanken
auch in den Abfahreszeiten plus/minus
5 Minuten, Zu irgendeiner Stunde des Ta-
ges ist mit Sicherheit auch eine 2-Stun-
denliicke zu finden, man ist dort nicht so
auf die Minute geeicht. Gewshnlich wer-
den die IC lokbespannt und aus klimati-
sierten, modernen Wagen 1. und 2. Klasse
gebildet, die wie bei der DB, durch einen
Restaurantwagen getrennt werden. Inter-
essante Triebwagen-IC finden sich vor al-
lem in den Verbindungen zwischen West-
und Ostkiiste [taliens. So zwischen Anco-
na und Rom (ETR 232) sowie zwischen
Bari-Foggia und Neapel.

Mitcden 14 ETR-450 ,,Pendolini®-Garni-
turen werden je nach Verkehrstagen insge-
samt zwischen 10 und 11 Fahrtenpaare
gebildet, deren Zielrichtung vorwiegend
der Geschifisreiseverkehr ist. Zum Som-
mer 1994 waren es die folgenden Verbin-
dungen:
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Intercity aufitalienisch: [C "Taveliere™ Bari - Roma in Foggia

Mailand - Bologna - Florenz - Rom ;

5 Zugpaare

Venedig - Bologna - Florenz - Rom

2 Zugpaare

Turin - Piacenza - Bologna - Florenz -
Rom: 1 Zugpaar

Savona - Genua - Pisa - Florenz - Rom:

1 Zugpaar

Bari - Foggia - Caserta - Rom : 1 Zugpaar

Die Verkehrstage sind hauptsichlich
montags-freitags, teilweise auch samstags
oder sonntags. Zudem verkehren einige
Zugpaare im Ferienmonat August itber-
haupt nicht. Dafiir wird zum Beispiel und
dies auch nur im Auguse, der Urlaubsver-
kehr an die Adria iiber Rimini, Ancona bis
nach Bari von Mailand aus mit einem Pen-
dolino tiglich unterstiitzt. Erst seit Som-
mer 1993 stehen die frither reinrassigen
1. KlassePendolini auch Reisenden der
2. Klasse offen. Auf der Hauptstrecke
Mailand - Bologna - Florenz - Rom ver-
kehren die Pendolini stets zusitzlich zu
den stiindlichen IC-Ziigen und weisen ge-
geniiber den lokbespannten Garnituren
eine um 30Min. kiirzere Fahrzeit auf.

Wer ICE-Fanatiker ist und das italienische
Pendant erleben méchzte, benutzt am be-
sten IC 516/517 zwischen Rom, Neapel
und Reggio Calabria. Dorrt ist das bislang
einzige Exemplar regelmifig im Einsatz,
seltsamerweise nicht auf der Hochge-
schwindigkeitsstrecke, der Dirertissima
Bologna-Florenz.

InterRegionale, kurz IR, heiflt die neueste
Zuggarrung lraliens, die zum Sommer
1993 neu auf den Markt kam und zum

A

Sommer 1994 bereits mit 360 Ziigen an-
geboten wird. Ahnlich dem unsrigen IR-
System verbinden auch die italienischen
IR die regionalen Zentren mit den GroB-
stidten. Dies ist auch dringend nétig,
wenn man bedenkr, daff zwischen Mai-
land und Bologna die IC und Pendolini
auf 220 km Distanz keinen einzigen Halt
einlegen.

Neue Fah_rzeuge

Bis zum Jahr 2000 mochte die FS weitere

moderne Fahrzeuge beschaffen. Es sind

dies vorallem:

- G2 Triebziige der Baureihe ETR 500 mit
je 11 Wagen

- 20 weitere Tricbwagen ETR 500 micje 8
Wagen

- 63 PendoliniTriebziige der Nachfolger-
Baureihe ,ETR 460° fir unterschiedli-
che Stromsysteme

- 15 zweiteilige Diesel-Pendolini

Bahnverbindungen am
Urfaubsort

Die An- und Riickreiseméglichkeiten zwi-
schen der BRD und Italien sind sehr gut in
Erfahrung zu bringen, sehr oft bleibt aber
die Frage , Wie gut ist das Netz des OPNV
am Urlaubsort?* im Veraus unbeantworter.
Wessen Ziel bekannte Urlaubsorte wie
Alassio oder Finale an der ligurischen Kii-
ste sind, hat den ganzen Tag iiber gute bis
sehr gute Verbindungen nach Ventimiglia,
Genua und weiter sildlich. Auch sind Aus-

flige 2ur Tenda-Bahn innerhalb eines
Tages méglich. An der bekannten Amalfi-
Kiiste stellt wie auch in vielen anderen Re-
gionen, ein gut ausgebautes Busnerz die
Verbindung zur nichsten Eisenbahn-
Station sicher, So sind weltbekannte Aus-
grabungsstitien wie Pompej, oder Hercu-
laneum bei Neapel bestens mit der Bahn
erreichbar. Aufder Adria-Seite ist das Ange-
bot erwas spirlicher, entlang der ca. 700 km
langen Adriatico-Strecke Rimini - Lecce
nimmt das Bahnangebot von Nord nach
Siid stets ab. Zwischen Rimini und Ancona
fahren mehr Ziige als zwischen DPescara

und Ancona.

Geologisch und streckenfithrungsmiRig
duflerst interessant sind die nicheelektrifi-
zierten Gebirgsstrecken im Bereich Abru-
zzen {Linien 312 und 313). Ebenfalls in
dieser Region fithrt die konzessionierte
und elektrifizierte Eisenbahn ,Ferrovia
Sangritana“ zum Teil einen touristischen
Eisenbahnverkehr durch, indem sie mit
dem ,Zug der Tiler" die Abruzzenstade
Castel di Sangro mit der Adria verbindet
(Linien 450 und 453). Fiir die insgesamt
100 km mufl man dabei schon mehr als
2,5 Stunden Fahrtzeit in Kauf nehmen,
die vielfiltigen landschaftlichen Ein-
driicke und auch Kunstbauwerke machen
die Reise zum Erlebnis,

Dank einiger kommunaler Eisenbahnen
sind auch in Apulien die bekannten , Trul-
li-Dérter” Alberobello und einige andere
mit der Bahn gut erreichbar. Leider fehlt
es noch der Vertaktung der Zweigstrecken
mit den Hauptlinien, so dafl etwas lingere
Wartezeiren die Regel sind.

Harald Sauter
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: Karten:

b Fiir Bahnausfliige seien folgende

I Karten empfohlen, auch wenn in einer
noch erwas dlieren Ausgabe nicht alle

: Bahnlinien verzeichnet waren:

i RV-Verlag: Grofle Landerkarte
1 1:300 000 Italien, aufgeteilt aufinsg,
7 Bldrtter inkl. Sardinien und Sizilien.

i

1 Informarion:

| ENIT, Kaiserstrasse 69,

| 60329 Frankfurt am Main,

: Tel.:069/237430
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PRO BAHN: e Forderungen von

PRO BAHN:

vorfahrt fl-jr die Bahn Erhalt und Ausbau eines

Unsere Gesellschaft ist mobil geworden. Mit der Eisen- flachendeckenden

bahn kénnen wir diese Mobilitat auch in Zukunft erhal- Schienennetzes.
ten: Umweltfreundlich und sicher. Deshalb brauchen wir

. . . . ! Ergénzung des
eine moderne, leistungsféhige und wirtschaftliche Bahn.

Schienennetzes durch

Bus und Linientaxi,

" Verlagerung des
Wm Giterverkehrs auf die Schiene.
H ;W‘ Politische Bevorzugung

’ der Eisenbahn,

Stopp der Subventionen

PRO BAHN:

fiir den Strafenverkehr,
mehr Geld fiir den

iffentlichen Verkehr.

PRO BAHN:

Aktiv fiir Ihre Interessen.
Wir verhandeln mit
Verkehrshetrieben und
Politikern lber die Zukunft
von Bahn und Bus.

Im Kundenforum der
Deutischen Bahn-AG
verireten wir die Interessen
der Fahrgaste.

Wir erarbeiten Guiachten
und Konzepte fiir einen
besseren, dffentlichen

Der Eleksrotriebwagen hat gerade die Fabrgiste aus gler Standseilbabn iiber-
nommen und ist auf dem Weg nach Cursfeld. Wie lange noch?

Verkehr und engagieren
uns flr deren Durchsetzung.
Betreiber und Besteller des

Gffentlichen Verkehrs

szemmoutznngeat!gaEegaYd JI

PRO BAHN e. V. - Schwanthalerstr, 74 - D-80336 Mlnchen
Tel,: 089/530031 - Fax; 088/537548 Wiinsche der Fahrgéste.

informieren wir dber die

Forderungen und




AUSSICHTEN MIT WEITBLICK:
IM NAH- UND REGIONALVERKEHR
DOPPELT HOGH - DOPPELT GUT.

DOPPELSTOCKWAGEN DO2000 - DWA-SCHIENENBUS

KOMPETENZ MIT ZUGKRAFT. = DWA

Deutsche Waggonhau AG

Adlergestell 598

12527 Berlin

Telefon: 030/ 676 00
{038/ 679 3-0)

Telefax: 030/ 676 4560
{030/ 674 45 60)

Telex: 303002
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