Folge 1B 20. Juli 2020

GRV -Nachrichten

GRYV Gesellschaft fur Rationale Verkehrspolitik e.V.
Postfacil0140 3 A Hs5s0ehmw.ghv-e v. de A r endchrkhten.den @

Zugleich Mitteilungsblatt der Gesellschaft der Ingenieure des o6ffentlichen Verkehrs (Gdé Adl)

50 Jahre GRV

In!
N o

e T

T T
’ v
f

Foto: Ulrich Budde

Leitartikel : Funfzig Jahre GRV | Seite3 Externe Kosten des Verkehrg Seite8

Gedanken zu einem Flnfzig Jahre
erweiterten EIU des Bundeq Seitel4 Verkehrspolitik der Schweiz | Seite20

Treibhausgasemissionen des Verkehrs Bundesgerichtshof bestatigMord -Urteil
sind 2019 gestiegehSeite25 i m ABer | i-Fnael yBeiR29s e

Neues nachhaltiges Produktioasystem im Zwischenruf: Ursachen fir die schlechte
Kombinierten Verkehr | Seite33 Betriebsqualitat der Bahn | Seite42




] £] -

HSchate Cunl itk bal der Strackenbesrboltung: Pixsser & Theurer Stopftechnik
mit Prezesssicherhalt. Dan Stopfagress 00-3X dax orsts Mel e im Cnentz
bechacittet, das vergisat men nicit. Und Biest sich siner belm Zuschauen
au lenge Zolt, bt or eoinoe Notl da hMeschine 2u FuB einnuibholen. Absoiut
Ghoramugand lst neban dem Arbaitstampo de arlckgossans Giolsge.
Cle sclide Rebhrnan konstnukion schreckt nicht vor hohen Hebewerten aurGicic
Dot sind naban der Instandheitung such Stopfwrbelion nech Clelenouba
oin idasies Arboltsumtisid Bokst bal stwk voneinercier abersichandan
Shvalionshstindsn e ds Melrfechatopfung zZum Orexiz kommen.
Bal Hindermiseon kst Zusiitzich dis Reduldion s clon 1-Schwollorymodae

magich.

bl et
Swver 4 Thowre™, Phoser” und PET sired aratiosl sngeimgene Ml



Inhaltsverzeichnis

Européische Verkehrspolitik........ 8
Verkehrspolitik in Deutschland...14
Verkehrspolitik inder Schweiz.....20

Informationender Schweizerischen
Gesellschaft der Ingenieure des
offentlichen Verkehr&dl & Adl..24

Nachhaltigkeit...............cccccvnnes 25
Verkehrssicherheit..................... 29
Infrastrukturprojekte.................. 31
Innovationen..............cccccevvvvvnnneee 33
Unternehmen und Markte........... 37
Betrieb von Bahnen.................... 42
Kultur, Reisen und Freizeit.........45
Veranstaltungen...........ccccoeeeee..n. 46
Literatur......ccceeeeeeeeeeeeiiiiieiieeee e 48
Personalia...........ccccovvvviiviiiicannns 49
IMPressum.......ccoovvevvviineevevviecans 50
Leitartikel

Flnfzig Jahre
Gesellschaft furRationale
Verkehrspolitik e.V. (GRV)

Von Dr-Ing. Gunther Ellwanger,
Vorsitzender der GRV Gesellschaft
fur Rationale Verkehrspolitik e.V.

Liebe Leserin, lieber Leser,

vor lhnen liegt eine besondere Folge
der GR\V*Nachrichten: Sie ist dem

50. Geburtstagewidmet. Am 20. Ju

li 1970, also vor 50 Jahren, haben
mehrere verkehrspolitisch engagierte
Personen im Schloss Hotel Benrath in
D¢sseldorf
tional e
gegrundet. Den gemeinsamenrVo
stellungen einer vernunignalien, an
volkswirtschaftlichen Grundsatzen
orientierten, humanen, umweltgehec
ten Verkehrspolitik sollte ein Spriac
rohrgebotenwerden Die GRV ist mit
ihrer Forderung nach einer rationalen
Verkehrspolitikauchnachfiinfzig Jah
ren aktuell geblieben urdann nun

im Juli 2020 ihr 56ahriges Jubildum
begehen. Leider steht es unter dem
Schatten der Coror@andemie.

di ea-AGe
Verkehrspo

Ich freue mich, dass Diplng. Peter
Molle, Professor Dr. Werner Rothen
gatter Dipl.-Ing. ETH Werner Stohler
und Dr-Ing. Werner Weiganbag-
beitrage fir diese Folge geschrieben

haben und danke ihnen ganz herzlich.

Gunther Ellwanger.
Foto: Catherine Ellwanger.

Hier zunachst eine Betrachtung der
aktuellenCorona-Krise und ihrer
Folgen danach ein Blick zurtick.

Seit Marz 2020 hat sich das gésel
schaftliche und wirtschaftliche Leben
in Deutschland, der EU und weltweit
vollig veranderbis hin zumStillstand.
Dazu einige Aussagen:

9 Deutschland muss bis ins nachste

Jahr
leben.
Bundeswirtschaftsminister Peter
Altmaier erwartet 2020 einen
Rickgang der Wirtschaftskraft
von 6,3 Prozent, somit starker als
in der Finanzkrise 2009 mit einem
Rickgang des Bruttoinlandspr
dukts (BIP) um 5,7 Prozent.
Bundesumweltministerin Svenja
Schulze will Klimaschutz als zén
s dalep Elemgny he Wiedeygufbag
| iVergnene . v. 4 ( GRV)
In ihrer FrihjahreKonjunktur
prognose rechnet die EKlom-
mi ssion mit
torischen
Ruckgang der Wirtschaftsleistung
2020 um 7,4 Prozent.
CoronaHilfspaket von 500 Milt
arden Euro bei EtGipfel gebi-
ligt.
Grenzen sind geschlossen, es
fliegen kaum noch Flugzeuge,
OPNV wird kaumgenutzt

mi t einer

=

=

1 Meine eigene Mobilitat hat sich
kaum verandert, da ich kein Auto
besitze und schon vor der Corena
Krise zu Ful3 oder per Rad unte
wegs war.

9 Die Welt wird nach der @ona
Pandemie sicherlich eine andere
sein als zuvor.

Konnen wir uns nach der Corona
Krise weiterhin Klimaschutz leisten
und was bedeutet das fir die
Mobilitat?

Es gibt derzeit verschiedentlich die
Forderung, die Anstrengungen fur

den Klimaschutzoribergehend zu
reduzieren oder ganz auszusetzen, um
sich mit aller Kraft auf die Uberwi
dung der massiven Rezession durch
Corona zu konzentrieren. Besonders
deutlich geworden ist die machtige
européaische Lobby der Industrie
ABusiness Eurdtpeif
glied: Bundesverband der Deutschen
Industrie). In einem Brief am 1@p-

ril an den Vizeprasidenten der EU
Kommission Frans Timmermans
(www.businesseurope.pwird ge-
fordert, wegen der bevorstehenden
Rezession alle Ani
Vorhaberzuriickzustellendie Anlage
des Briefes enthalt auch den Entwurf
des Europdischen Klimaschutzgese

(d

ch
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Deal), Regelungen zu Flugzeugtoei
stoff, strengere Abgaswerte im &tr
Renverkehr.

Dies halte ich fur eine vdllig unaag
brachte Forderung. Vielmehr miissen
wir die CoronaPandemie als Chance
nutzen, um die Aktivitaten fir den
Klimaschutz zu verstarkeie hohen
Investitionen in den Wiederaufbau
missen so eingesetzt werden, dass sie
auchdemKlimaschutmitzenEssoll-

te aber zweigleisig vorgegangenrwe
den: Neben den Investitionen wiirden

ed- n e rZielfilyende Steyergapkurmen sowohl
Au s ma G edgnynigingenerdsaychdemKiima

helfen. Dazu gehtren die Stromsteuer
unddieAbgabenachdemErneuerbare
EnergienGesetz. Niedrigere Stno-
preise entlasten die Verbraucher und
geben Anreize, von den klimaschiadl
chenEnergiequelle®l undKohle auf
den umweltvertraglicher hergestelh
Strom umzusteigen. Dabei wird aber
der verstarkte Ausbau von erneuer
baren Energien noch wichtiger.


https://www.businesseurope.eu/sites/buseur/files/media/public_letters/iaco/2020-04-10_businesseurope_letter_environment_and_climate_consultations_and_regulations_-_executive_vp_timmermans.pdf

Die deutsche Automobilindustrie be
findet sichd wenn auch mit Verspa
tungd im Umbruch vom Verbne-
nungsmotor hin zu alternativemA
trieben und leidet @hrend Corona
untereinerschwachemachfragelhre
Hoffnung auf staatliche Hilfen ist bei
einemAutogipfelam5. Mai 2020von
Bundeskanzlerin Angela Merkel nicht
erfullt worden. Erfreulicherweise hat
die Regierungskoalition am 3. Juni
2020mitdem130Milliardenschweren
CoronaKonjunkturpaketliejahrzehn
telangevVorzugsbehandlungder Au-
tomobilindustrie durch die Politik
beendet Bisher waren die Wiinsche
dieser Industrie stets erfullt waben,
wie einige Beispiele zeigen: diebA
wrackpramiegderlangeZeit wahrende
Widerstand gegen strengere euliepa
sche Abgasnormen sowie das noch
immer bestehende Diesklivileg.
Neben den Autoherstellern hatten
auch die Autolédnder Badanurttem
berg, Bayern und Niedersachsen auf
Kaufpramien fur Diesel und Benziner
bestinden. Lediglich die Kéufer von
E-Autossollennunvoneinervon6000
auf 9000 Euro erhdhten Kaufpramie
und einer KfzSteuerbefreiung bis
2030 profitieren. Den Kaufern von
Autos mit Verbrennungsmotoren

langer eine hohle Phrase, sondern
wird gelebte Realitat! Fur den 6ffen
lichen Verkehr bedeutet dies alle
dings einen Riickgang nicht nur der
Nachfrage, sondern auch denki
nahmen. Wenaugleich die Globa
sierung auf ein gesundes MalRued
ziert wird (indem zum Beispiel auf
den weltweiten Lebensmitt&llug-
transport verzichtet wird), dann ware
auch dies ein echtes Plus fir den
Klimaschutz.

Andere Ereignisse 1970

Neben der Grindung der GRwn 20.
Juli gab es im Jahr 1970 unter and
rem folgende Ereignisse:

Am 1. Januaibeginntdie gemeinsame
AuRenhandelspolitikn derEG (Euro
paische Gemeinschaft), bisher waren
die sechs Mitgliedsstaaten (Belgien,
Deutschland, Frankreich, Italien,
Luxemburgund Niederlande) daftr
verantwortlich.

Am 19. Marz reist Bundeskanzler

Will y Brandtin einemSonderzugnach
Erfurtzumersterinnerdeutschen Gip
feltreffen mit DDRMinisterprasident
Willi Stoph, das zweite Treffen folgt
am 21. Mai in Kassel. Diese Treffen

vergangenen Jahr mit den weltweiten

Demons r ati onenFAFufi d@)

einen neuen Hohepunkt erreicht.

Am 26. April setzt die Lufthansa ihre
erste Boeing 747 (Jumbo) erstmals
und auf der Strecke FrankfurtNew
York ein. Es war damals das groéR3te
Dusenverkehrsflugzeug der Welt mit
Platz fir 365 Passagiere. Zwei Jahre
spater erhalt die Lufthansa dann als
erster Kunde die Frachtversion der
747. Derartige Flugzeuge haben dank
der Globalisierung, Steuerfreiheit fur
das Kerosin und fehlender Anlastung
derexternerKostendazugefiihrt,dass
heut e
um die Erde zirkulieren und auch fur
PassagierdasFliegensobillig gewor
den ist, dass es sich zum weltweiten
Massentourismus entwickelt hat. Fur
den Klimaschutz wére eine Reduktion
desLuftverkehrsnachCoronawichtig.
Erfreulicherweise fanden im inne
deutschen Luftverkehr von 2015 bis
2019 bereits @i Prozent weniger
Reisen statt.

Am 7. Juli gibt Dr. Wolfgang Vaerst,
LeiterderEisenbahnabteilurigh Bun-
desverkehrsministeriurdasStart
zeichen zum Bau des neuen Rangie
bahnhofs Maschen Si d|ICh von rHa

Lebensmittel

mar ki eren den Begi

Ostpolitikfd der tr)]ur ES|stder roBeeuro a|sce

Bu ﬁaor?glesbahni%f (F?bf)eutlg ®-

zeichnunlAZugbi | durkgs anl &

kommt die um 3 Prozent reduzierte
Mehrwertsteuer zugat Zusammen

mit derEigenkapitalerh6hungm finf Am 22. April zeigt die enorme Bdte

Milliarden Euro fur die DB und den
um 2,5 Milliarden Euro erhéhten
Regionalisierungsmitteln wird so ein
wichtiger Schritt zur Verkehr s-
wendegemacht.

Es ist wichtig, dass die EU im Herbst
2020 ihreKohlendioxid Ziele wie
beabsichtigt auf 50 bis 55 Prozent
Reduktion bis 2030 gegenuiber 1990
verscharft. Da der Verkehr fur rund
ein Viertel der Treibhausgase in der
EU verantwortlich ist, muss die fio
werdige Verkehrswende beschleunigt
werden.

Eine Wirkunghat Corona auf jeden
Fall schon: Es hat sich namlich in
grol3er Breite gezeigt, wie gut sich
Biroberufed zumindesteitweised
auch von zu Hawesaus erledigen
lassen, und wie bei Besprechungen
und Konferenzen die personliche
Anreise aller Teilnehmenden ar
Video-Ubertragungen ersetzt werden
kann. Verkehrsvermeidung ist nicht

ligung am ersten Earth Day in den
USA, dass sich weltweit ein starkeres
Umweltbewusstsein entwickelt. Das
Ereignis gilt als Beginn denodernen
Umweltbewegung, die im

ZBA) mit einerLangevonsieberKilo -
metern und einer Breite von 700 Me
tern (insgesamt 112 Richtungsgleise).
Die maximale Rangierleistung betragt
rund 4000 Wagen pro Tag. Dieser

Genau am Griindungstag der GRV, am 20. Juli 1970, hat die Deutsche Bundesbahn
erste Serienmaschine der Schnellfahrlok Baureihe 103 (genau die 1) $08&ufig
abgenommen, um sie danach einer ausgiebigen Erprobung zu unterziehen.

ImBild diese Lok

im Jahr

1984 vor I nte

im Bahnhof Wuppertdtlberfeld (heute Wuppertal Hbf).
Foto: Frank Sender / Verkehrsfreunde Stuttgart e.V.
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Rangierbahnhodlient als Drehkreuz
nach Skandinavien sowie dem Einzel
wagenverkehim GroRraunHamburg
und hat eine Schlusselfunktion fiir die
Hinterlandanbindung mehrerer grofRer
Hafen. Zur Inbetriebnahme am 7. Juli
1977 sollte auch die automatische
Kupplung verwirklicht sein, was
leider bis heute in Europa nichég
schehen ist, abgesehen von ersten
Pilotprojekten.

Im August verabschieden Vorstand
und Vewaltungsrat der Deutschen
Bundesbahn das
fur das Netz der Deutschen Bunédes
bahni. Es sieht-
onsvolumen von 31 Milliarden
D-Mark vor.

Am 31. Oktober beendet der Autor
dieser Zeilen das Studium an der TH
Stuttgart mit ener Diplomarbeit am
Lehrstuhl Eisenbahnwesen undrve
kehrswirtschaf(Professobr. Walther
Lambert) und beginnt mit der Ref
rendarausbildung bei der Deutschen
BundesbahnGegenstanderDiplom-
arbeit sind Varianten der Terminals
fur den geplanted aber nicht ver-
wirklichtend Flughafen Hamburg
Kaltenkirchen. Seine Lage nérdlich
Hamburg hétte es ermoglicht, dass
die sehr lauten Uberschallflugzeuge
Concorde insbesondere uber den
Meeren geflogen waren.

bi

Eine besonders traurige Nachricht: Im
Jahr 1970 gibt emiDeutschland mit
21332die meistenStralRenverkehrs-
toten, davonstarber19193Menschen
auf den Stral3en des friiheren Busde
gebiets und 2139 in der ehemaligen
DDR. Erfreulicherweise sind diese
Zahlen seither nahezu kontinuierlich
gefallen auf den niedrigsten Stand
von 3275 Getdteten im Jahr 2019. Es
ist aber wichtig, dass die Vision Zero,
also keine Unfallopfer mehr, weite
verfolgt wird.

Ruckblick 50 Jahre GRV

Am Rande der Internationalen e
kehrsausstellung 1965 in Miinchen
haben sich Werner Kammer und Dr.
Erwin Deischl getroffen und eine
groRRe Ubereinstimmung in verkshr
politischen Fragen festgestellt, die
letztendlich zur Gridung der GRV
im Jahr 1970 fuhrte. In Folggs der
GRV-Nachrichten beschreibt der

AAu

langjahrige Geschéaftsfiihrer Werner
Kammer anlasslich des 4a&hrigen
Jubilduns die Vorgeschichte und
Grindungsphase der GRV.

In derGrindungsversammlung am
20. Juli 1970wurde als Vorsitzender
Dr. Erwin Deischl und zum stellve
tretendenvorsitzendenindGeschéfts
fuhrer Werner Kammer gewahlt, die
alsVaterunserelGesellschafbezéch-
net werden kénnen. Das Protokoll der
Grindungsversammlung ist auf der
nachsten Seite abgedruckt. In den
&riinaarjghrero hatte a@ien@RV keinen
leichten Stand mit ihren zentralen
gerkdh&dlfiscleen Fordérungen, di¢ i
auch heute immer noch aktuell sind:
1 Ressarcenschonende unarni
weltfreundliche Gestaltung des
Verkehrs
1 Verlagerung auf umweltfreund
liche Verkehrstrager
Verkehrsvermeidung,
Externe Kosten internalisieren,
das heil3t Kostenwahrheit im ke
kehr verwirklichen
Steuern harmonisieren
Sicherheitsund Sozalvorschri-
ten bei Lkw und Bussen streng
Uberwachen.

=a =

=a =

Bundesverkehrsminister Georg Leber
konnte seineib.eberplan mit der
Verlagerung von Massengutern auf
die Schiene nur minimal umsetzen
und favorisierte die Stral3e mit einem
riesigen Bauprogramm, um die tEn
fernungbis zur nachsterutobahnauf
50KilometerzubegrenzerSeinNach
folger 1972, Dr. Lauritz Lauritzen,
hatte zwar ein verkehrspolitisches
Grundsatzprogramm vorgelegt, das
mehrere Forderungen der GRW-en
hielt. Aber er blieb nur kurze Zeit im
Amt undsein Programm verschwand
in derSchubladeDanachstandwieder
die Stral3e im Vordergrund und es
begannen auch grof3e Kanalbauten.
Bei der Bahn dagegen sprach man
eher von einer Schrumpfbahn. lesg
samt 18 Bundesverkehrsminister
(siehe Kastein der rechterSpaltg

mit unterschiedlichen Optionen fir
die Verkehrspolitik haben in den
vergangenen 50 Jahren nur zum Teil
Spuren hinterlassen. Erfreuliche
weise haben aber in der jungeren
Vergangenheit die Bahn und der
offentliche Verkehr einen héheren
Stellenwert bkommen. Dem Vo

stand der DB standen seit 1970 acht
Vorsitzendevor (sieheunter). Die
vier Letzten haben Leitartikel fur die
GRV-Nachrichten geschrieben.

Bundesverkehrsminister

seit Bestehen der GRV

Georg Leber (SPD, 1966972)

Dr. Lauritz Lauritzen(SPD1972 1974)
Kurt Gscheidle (SPD, 1974980)

Dr. Volker Hauff (SPD, 19801982)

Dr. Werner Dollinge(CSU, 19821987)
Dr. Jirgen WarnkéCSU, 19871989)

Dr. Friedrich Zimmermann
(CSU, 19891991)

brGiinther Kraus¢CDU, 1991 1993)
Matthias WissmanfCDU, 1993 1998)
Franz Muntefering (SPD, 1998999)
Reinhard Klimmt (SPD, 1992000)
Kurt Bodewig (SPD, 200(2002)
Manfred Stolpe (SPD, 2002005)
Wolfgang TiefenseéSPD, 20052009)
Dr. Peter Ramsau¢€SU, 20092013)
Alexander Dobrind{CSU, 201832017)
Christian $hmidt (CSU, 201i72018)
Andreas ScheudCSU, seit Mérz 2018)

Vorstandsvorsitzende
der DB seit 1957

13.05.1957
Prof. Dr. Heinz Maria Oeftering

13.05.1972 Dr. Wolfgang Vaerst
13.05.1982 Dr. Reiner Gohlke
01.01.1991 Heinz Durr
10.07.1997 Dr. Johannes Ludewidg
16.12.1999 Hartmut Mehdorn
01.05.2009 Dr. Rudiger Grube

Seit 22.03.2017 Dr. Richard Lutz

Seit 1978 gibt es einamissenschatf
lichen Beirat der GRV, der den Vor
stand zu verkehrspolitischen Themen
berét und an dessen Sitzungelh tei
nimmt. In ihm wirkten urgr anderem
mit: Dr. Werner Dollinger, Helmut
SteiningerAdolf-HeinrichvonArnim,
Professor Dr. Wulf Schwanh&uRer.
Die aktuelle Zusammensetzung des
Beirats:

1 SebastiaBelz seit 2010 (e-
schéftsfihrender Gesellschafter
der Econex Verkehrsconsult
GmbH und Generalsekretar der
EPTS Foundation e.V. [European
Platform of Transport Sciences]),

1 Dr. DieterFelgentreu seit 2000
(Ruhestandler der DB),


http://www.grv-ev.de/grvn/at/grvn025a.pdf

Protokoll

iber die Grindungsversammlung der
"Gesellschaft fiir rationale Verkehrspolitik e.V."
am 20. Juli 1970 in Diisseldorf-Benrath, Parkhotel

Beginn: 15.30 Uhr Ende: 16,40 Uhr
Anwesende: Die Unterzeichneten

Tagesordnung: 1. Zweck der zu griindenden Gesellschaft
2. Satzung der Gesellschaft
3+ Beitrittserkldrung der Versammelten
4. Wahl des Vorstandes
5. Wahl des Kassenpriifers
6. Jahresbeitrag

Zu 1) Als Einberufer der Griindungsversammlung erliutert Herr Kammer den Anwesenden
den Zweck der zu griindenden "Gesellschaft fiir rationale Verkehrspolitik e.V.".
Die Gesellschaft soll sich fiir eine vernunftgemédBe, an volkswirtschaftlichen
Grundsdtzen orientierte Verkehrspolitik einsetzen, um den Steuerzahler
vor iiberfliissigen Belastungen und das Gemeinwesen vor sinnlosen und schéd-
lichen Ausgaben zu bewahren,
Herr Ministerialrat a.D.rerldutert das an einer Reihe von instruktiven
Beispielen. Dr, Deischl®
In der anschlieBenden Aussprache zeigt sich eine weitgehende Einigkeit
in den Vorstellungen und Zielen.

Zu 2) Herr Kammer verliest den Entwurf der Satzung und teilt mit, daB seitens
des Registergerichts keine EinwiZnde gegen die vorliegende Fassung der
Satzung geltend gemacht werden, weist aber darauf hin, daB die Verhand-
_lungen mit dem Finanzamt betreffs Zuerkennung der Gemeinniitzigkeit
bisher ohne Ergebnis geblieben sind. Herr Dr. Hosse erklédrt sich bereit,
die einschligigen gesetzlichen Bestimmungen zu iiberpriifen, hdlt aber
eine diesbeziigliche Anderung des Satzungsentwurfs nicht fiir notwendig.
Daraufhin wird die Satzung in der vorliegenden Fassung einstimmig gebilligt.

Zu 3) Alle Versammelten erkliren, daB sie gewillt sind, durch ihren Beitritt
die Gesellschaft zu griinden.

Zu 4) Die anschlieBende Wahl des Vorstands ergibt einstimmig folgendes Resultat:
Vorsitzender: Ministerialrat a.D. Dr.Ing. Erwin Deischl (Miinchen)
1. stellv. Vorsitzender: Studiendirektor Werner Kammer (Diisseldorf)
2, stellv. Vorsitzender: Dipl.-Ing. Klaus Idelberger (Monheim)

Vorstand im Sinne von § 26 BGB (vertretungsberechtigt) ist der Vorsitzende.
Herr Kammer wird einstimmig mit der Geschidfts- und Kassenfiihrung betraut.

Zu 5) Herr Dr. Friedrich Hosse (Erkrath) wird von der Versammlung als Kassen-
priifer bestellt.

Zu 6) Die Versammlung setzt den Jahresbeitrag auf 10 DM fest.

Um 16.40 Uhr schlieBt Herr Dr. Deischl den offiziellen Teil der Versammlung
mit einem Dank an alle erschienenen Grindungsmitglieder und dem Wunsch auf
erfolgreiche Arbeit.

Diisseldorf-Benrath, den 20, Juli 1970

A Ll (""vcom/um
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9 Dr. Karin JantschHaucke seit
2000 (Vorsitzende der Deutschen
Verkehrswissenschaftlichebe-
sellschaft, Bezirksvereinigung
Sudbayern e.V. und stellvestr
tende Leiterin der Abteilung Ve
netzte Mobilitat und OPNV im
Bayerischen Staatsministerium fur
Wohnen, Bau und Verkehr)

9 Dr. Johannes Ludewig seit 2007
(Vorsitzenderdes Nationalen
Normenkontrollrats, zuvor Exek
tivdirektor der Gemeinschaft der
Europaischen Bahnen und lafr
strukturgesellschaften [CER]) und

9 Dr. Hans Meiner seit 2016 (€o
Prasident der Schweizer Gdsel
schaft der Ingenieure des 6ffentl
chen Verkehrs (Gdd Adl)).

Bei derMitgliederversammlung am
21. September 198%rklarte Dr. Ex
win Deischl aus Altersgrinden seinen
Rucktritt. Auf seinen Vorschlag hin
wurde Dr:Ing. Alfons Thoma (vo
mals Prasident der Bundesbahnkire
tion Miinchen) zum Vorsitzenden-ge
wahlt. Werner Kammer blieb stellve
tretender Vorsitzender und Geschkéaft
fuhrer.

Bei derMitgliederversammlung am
18. Oktober 2005traten Werner
Kammer (nach 35 Jahren!) und Dr.
Alfons Thoma aus Altersgriinden
vom Vorsitz der GRV zurilck. Als
Nachfolger fiir den Vorstenden
wurde ich (zuletzt Direktor Wir
schaft, Finanzen und Umwelt der
UIC, Paris) und als stellvertretender
Vorsitzender und Geschéftsfihrer
Wolfgang Dietrich Mann (Diplom
Statistiker und Mitarbeiter der Regi
nalleitung NRW von DB Regio)
gewahlt. Herr Priessor Dr. Dieter
witt* wurde als stellvertretender \for
sitzender (seit 1999) bestatigt. Die
GRYV zeichnet sich somit durch eine
hohe Konstanz aus: Nach 50 Jahren
gibt es erst den zweiten Geschdfts
fuhrer und den dritten Vorsitzenden.

Im Oktober 1988 hat Tdma als
Sprachrohr der Gesellschaft dieste
Folge der GRV-Nachrichten ver&f-
fentlicht. Gut 18 Jahrespateterschien
dannim Februar2006seineletzteund
bereits 75. Folge. Dank seines Einsa
zeshaberdie GRV-Nachrichterrasch

1 Professor Dr. Dieter Witt war bereits seit
1989 Beiratsmitglied.

einen hohen Standard erreicht und ftr

die Bekanntheit der GRV gesorgt. Als
EhrenvorsitzendeschriebThomawei-
tere Leitartikel, letztmals im Depe
ber 2010 (Folg89) :
Gesellschaffir Rationale Verkels-
politik e. V.
Thoma ist am 4. September 2011 im
Alter von 94 Jahren verstorben. Ich
danke Herrn Thomaeér herzlich fiir

AVier zi

schen Gesellschaft der Ingenieure
des offentlichen Verkehrs (Gdl)im
Jahre 2016 hat sich die Auflagerve
doppelt. Die Hefte werden unentgel

dich veadiltr Eanpféanger sind die mit

Verkehrsfragen befassten (deutschen)

( GRV) Abgeordreten dasl Eliropaischen

Parlaments, &s Bundestags und der
Landtage, die entsprechenden Min
sterien, Behorden und Verbande,

sein Vertrauen und meine Einweisung Verkehrswissenschaftler, Bahnen,

in die Aufgaben des Redakteurs in
mehreren Gesprachen in seinemmBo
ner Buro im Frihjahr 2006.

V) \oAiE S
\’s‘. %

Bahnindustrie und am Verkehr @t
ressierte Einzelpersonen sowie die
Mitglieder von Gdl und GRV.

Ve # AP o
A

Dr.-Ing. Alfons Thoma (Dritter von links) an seinem 90. Geburtstag gemeinsam mit v
Kammer (Zweitevon links), dem GRVorsitzenden Drlng. Gunther Ellwanger (rechts)
und Wolfgang Dietrich Mann, geschéftsfuhrendes Vorstandsmitglied der GRYV (links)

am 13. Marz 2007 in Bonn;
Foto: Armin Montkowski, EFA GmbH.

Die 100 Folgeder GRV-Nachrichten

ist im September 2014 erschienen und

wurde mitGruldworten von vier Per
sonlichkeiten bereichert: Alexander
Dobrindt,Bundesministefur Verkehr
und digitale Infrastrigtur, Dr. Peter
Fuglistaler, Direktor des Bundesa
tes fur Verkehr BAV (Schweiz), Jar
gen Fenske, Président des Verbands
Deutscher Verkehrsunternehmen
VDV, und Dr. Rudiger Grube, \fe
sitzender des Vorstands der Deu
schen Bahn AG. Seit dieser Folge
haben digGRV-Nachrichten auch ein
neues Layout, am markantesten ist
das farbige Titelbild mit Bezug zum
Inhalt oder zur Jahreszeit.

Die Auflage der GRWachrichten

lag lange bei 1000 Exemplaren. Seit
dem Beginn der sehr erfolgreichen
Kooperation mit der schweizei-

Mit denGRV-Nachrichten 116
(Dezember 20.9) wurde die Kapite
gliederung reformiert und Wolfgang
Dietrich Mann ist starker in die
daktionelle Arbeit eingestiegerDe-
tails siehe Impressunund weiterhin
fur das Lektorat und Layout veran
wortlich. Daflr ein herzliches Dark
schon! Die Finanzierunder GR\
Nachrichten erfolgt durch Anzeigen,
Spenden und Mitgliedsbeitrdge. Den
Spendern und Mitgliedern sowie den
Inserenten sei an dieser Stellezier
lich gedankt: Seit 32 Jahren konnten
durch Ihre Unterstiitzung die GRV
Nachrichten finanziert werden. \We
tere Informationen finden sich in

me i
Nachri cht &I @ugush
2018).

nem Leitarttitkel
Fol
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Stichwortartig wird auf einig&he-
men in den GRWachrichten der
letzten zwei Jahre hingewiesen:
1 Der Bund muss
seine Verkehrspolitik und
seine Eisenbahn neu erfinden
1 Externe Kosten und Nutzen
des Verkehrs in der Schweiz
1 Weltklimakonferenz
beschliel3t Regeln
zum Pariser Klimaabkommen
1 Schellfahrstrecke Berliii
Munchen erfillt Erwartungen
1 SBB Cargo startet
mit automatischer Kupplung
1 Wege zur Erreichung der Klim
ziele 2030 im Verkehrssektor
1 Zugang zum
Internationalen Bahnreiseverkehr
muss besser werden
1 Deutschland will
Neuanfang beinklimaschutz
1 Green Deal
der Europaischen Kommission
will Klimaneutralitdt Europas
1 Renaissance der Nachtzige:
Hype oder Nachhaltigkeit?

Vermutlichhatdie Redaktiorauchdas
eine oder andere Thema vergessen,
wir erwarten gerne lhre kritischen
Reaktionen un&/orschlage sowie
Angebote flr Autorenbeitrage. Sehr
gefreuthatsichdie Redaktioniberdie
jungste Zuschrift einer hochkaratigen
Personlichkeizur Folgell7im April:

A Ch a @ eHatab! Die GRVNach
richten haben

Bezug auf Inhalt und Préasentation. Es
ist fachlichundasthetisckein Vergni
gen, die Broschure zu lesen. Ich freue

mich schon auf die nachsteF g e . i

Ausblick

Besonderén derjungstervVergangen
heit hat es international und national
beim Klimaschutz und der dafir
notigen Verkehrswende Fortschritte
gegeben. Bei der Weltklimakonferenz
2015 in Paris wurde beschlossen, den
weltweiten Temperaturansg durch
den Ausstol3 von Treibhausgasen auf
maximal 2 mdglichst nur 1,5 Grad
Celsius zu begrenzen. Um dieses Ziel
zu erreichen gibt es nun in Deutsc
land ein Klimaschutzgesetz und auf
europaischer Ebene den Green Deal.
Fur die Regionalisierungsmittel des
Bundes an die Lander wurde eine

noch
beachtlichen &iprun

gute Nachfolgeregelung gefunden,
die es ermdglicht, die Erfolgeg
schichte des Schienenpersondnina
verkehrs fortzusetzen. Auch das-G
meindeverkehrsfinanzierungsgesetz
erhielt eine solide Neuregelung.

In meinem Leitartikel in deFolge76
(August 2006) wurde eingeduktion
der Wettbewerbsverzerrungenzu
Lasten der Schiene gefordert. Etfre
licherweise gibt es dazu gewisse Fort
schritte. Besonders wichtig sind die
deutlich gestiegenen Investitionen des
Bundes in die Infrastruktur der Sehi
ne. Dadurch wird die Wettbewerbs
fahigkeitder Schienam intermodalen
Wettbewerb gestarkt. Die Infrasku
turpolitik ist daswichtigstelnstrunent
der Verkehrspolitik.

Auch bei der Nutzerfinanzierung der
Infrastruktur gibt es Fortschritte: Die
am1l. Janua2005in Deutschlancekin-
gefuhrteLkw -Maut galt zunachst nur
auf Bundesautobahnen und wenigen
BundesstraReanderstab12 Tonnen.
2015wurdedie Grenzeauf7,5Tonnen
abgesenkt und seit Juli 2018 und in
gleicher Hohe auf alle BundesstralRen
ausgedehnt. Sie galt von Anfang an
fur alle Nutzer, somit beteiligen sich
auch auslandische Lkw an der Fina
zierung der BundesfernstralRen.

Urspringlich sollten Deutschland
bereits ab 2016 eirfekw-Maut nur

fur Autobahnen eingeftihrt werden,
zuletzt war gigs fupQktohere2@20-be
gbaichtipte DerEungRaische Gerisht
hof hat sie aber am 18. Juni 2019 in
der vorgesehenen Form (letztlich eine
Auslandermaut) verhindefsiehe
Folge115der GRVNachrichten,
Seite . Der frihere Bundesverkehrs
minister Alexander Dobrindt und der
aktuelle Andreas Scheukatten sich
intensiv um die Verwirklichung der
aus ihrer Heimat Bayern stammenden
Idee gekiimmert. Es wére jedoch
verninftig, eine PkwMaut fur Alle
einzufuhren, statt des beabsichtigten
Vignettensystems sollte aber eine
streckenbezogene Maut gewahltrwe
den: Kurzfristig fur die Autobahnen,
langfristig aber fur alle Strafl3en.

Bei der Schiene ist die Nutzerfima
zierung realisiert: Alle Ziige missen
auf allen Gleisen Trassengebihren
bezahlen. Im nationalen und inteym
dalen Vergleich gibt es weiterent

gleichbehadlungen: So sind alle an
deren Verkehrstrager von der Umlage
des ErneuerbafénergienGesetzes
(EEG) nicht betroffen. Eine Benlac
teiligungbestehzudembeider Steuer
auf Diesel, da in Deutschland der
Steuersatz von Bahndiesel imiVe
gleich mit allen anden EU Staaten
amhdchsterist, unddie Wetthewerber
LuftverkehrundSchifffahrtvonMine-
ralélsteueund Okosteueganzbefreit
sind. Auch der Emissionshandel fuhrt
zu Nachteilen fiir den elektrischen
Schienenverkehr, da seit 2013 alle
bendtigten Kohlendioxi-Zertifikate
bezahlt werden miissen. Die anderen
Verkehrstrager sind nicht betroffen
oder missen (wie der Luftverkehr)
nureinenTeil derZertifikatebezahlen.
Erfreulicherweise gilt im Schiene
personenfernverkehr seit Beginn
dieses Jahres auch der erméfigatz
der Mehrwertsteuer.

Die GRV wird sich auch in Zukunft
fur eine rationale Verkehrspolitik
einsetzen. Bitte bleiben Sie ihr und
den GRVNachrichten gewogen.

Herzlichst

Ihr Gunther Ellwanger

Européische
Verkehrspolitik

Externe Kosten des Verkehrs

Von Professor Dr. Werner
Rothengatter, Karlsruhe.

1. Charakteristik externer Kosten

Ronald Coase hat im Jahr 1991 den
Alfred-Nobel Gedéachtnispreis fur die
tiefgrindige Behandlung zweiemei
fach erscheinender Fragen erhalten:
ErstensWarumgibt esUnternetmen?
Und Zweitens: Warum gibt es externe
Kosten? Auf die zweite Frage gibt er
eine einfache Antwort: Weil es fir
manche Giter keine Eigentumsrechte
gibt. Coase erlautert dies mit Hilfe
von berihmt gewordenen Beispielen

2 Coase (1937): The Nature of the Firm;
(1960): The Problem of Social Costs.
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individueller Nutzungskonflikté Aus
gesellschaftlicher Sicht relevante -Gu
ter ohne definierte Eigentumsrechte
sind etwa Luft, Klima Atmosphére,
Wasser oder Boden, die als Medien
eine Ubertragung unerwiinschter
Effekte vom Verursacher auf unbete
ligte Dritte ermdglichen. Die 6kan
mische Dimension entwickelt sich
dann Uber die Schaden an materiellen
Lebensgrundlagen, menschlicher-Ge
sundheit und natirlicher Umgebung.

Die mit Hilfe der Ubertragung durch
GratisMedien entstehenden Kosten
werden nicht vom Verursacher getr
gen, bleiben alsfexterri Kommt
hinzu, dass es viele unterschiedliche
Verursacher und Empfanger defr E
fekte gibt, so scheiden individuelle
Verhandlungslésungen im Sinne von
Coase aus und es muss zu staatlichen
Eingriffenin die Aktivitaten kommen.
Von Coas&kann man dabei die allge
meine Erkenntnis Gbernehmen, dass
ein totales Verbot der externe Effekte
erzeugenden Aktivitaten keine sin
volle Losung darstellt, sondern dass
ein Kompromiss gesucht werden
muss, bei dem die externen Effekte
auf ein vertraglicheMal? reduziert
werden, wie etwa im Falle der Klan
effekte eine Begrenzung des Teanp
raturanstiegs.

2. Okonomische Behandlng
externer Kosten des Verkehrs

An dieser Stelle unterscheiden sich
die 6konomischen Ansatze zueB
handlung externer Kosten, auch des

der Stelle des
(Schnittpunkt zwischen sozialer
Grenzkostenkurve und Nachfieg
kurve) ermittel€ Dies sieht in der
Lehrbuchdarstellung efach aus und
wird von der EUKommission nach

wie vor als EUweiter Ansatz prog-
gierf. Dabei werden nicht nur die ex
ternenUmwelt- undSicherheitseffekte
einbezogen, sondern auch die Gren
kosten des Staus, mit dem Argument,
dass ein hinzukommender Verkshr
teilnehmer auf einer Strecke nur seine
eigenen Kosten tragt, nicht aber die
zusatzlicherzeit- und Betriebskosten,
die er anderen Verkehrsteilnehmern
hinzuflgt.

A Wo helvdllig andereKatgmorie vou Ime i

aktionseffekten handelt, die man nicht
mit Umwelt und Sicherheitseffekten
vergleichen oder zusammenfassen
darf.

Der PigowAnsatz ist aber auch u
grund seinerealitatsfernen Pramissen
fur die Anwendungm Verkehrhéchst
problematisch, wie der Wissenschaf
liche Beirat beim Bundesminister fir
Verkehr, Bau und Wohnungswesen
(1999) festgestellt hat. Da@&Vohl-
fahrtsoptimuniistkeinebeobachtbare
reale Situation, swlern lasst sich nur
modellhaft ermitteln. Fir Verkebr
netze miissen dazu theoretigelis

Verkehr ist die Lebensader unserévilisierten Gesellschafd damit gehen allerdings aus
Belastungen einher. Die Bahn belastet die Umwelt weniger als der StralRenverkehr,
sie angenommen wirchuss sie aber attraktiv sein.

Im Bild die Erprobungsfahrt eind€E 4 auf der Schnellfahrstrecke Nurngéringolstadt;

Foto: DB AG / Claus Weber

Staueffekte treten ganz Uberwiegend
innerhalb der Nutzergemeinschaft an
einer Infrastruktur auf und sind damit

Verkehré. Der sogenannteA P i g o u finur fur den einzelnen Verkehrdtei

Ansatz der neoklassischen Wdh
fahrtstheorie siehteinereinmonetére
und simultane Ermittlung einer wbh
fahrtsoptimalen Auslastung der lafr
struktur und deren Herstellung durch
APi ®ovbeuernii vor .
durch dieDifferenz zwischen indiv
duellen und sozialen Grenzkosten
(unter Einschluss externer Effekte) an

% Etwa das Beispiel der Rinder eines Rin
derziichters, di®©bstbdume eines Farmers
auf einer freien Wiese beschadigen, oder
des Zahnarztes, dessen Patienten durch
laute Schreie die Nachmittagsruhe eines
Landlords stéren. Hier kdnnen nach
Coase Verhandlungslésungen greifen.

4 Zu den grundlegenden Unterschieden
zwischen den Pigewnd Coasé heorien
vergleicheRothengatter (1993).

nehmer extern. Dies hat zu zwei Me
nungsblocken in der Expertenwgh-
fuhrt: Auf der einen Seite stehen die
BefurwortereinerEinbeziehungn die
externen Kosten des Verkehveeil

L sich rut dariiber dakgohlitetsp-

timumfi fur die Infrastrukturnutzung
ermitteln I&sst. Auf der anderen Seite
steherdie GegnerrinerEinbeziehung,
weil es sich bei den Staukosten um ei

5 Grenzkosten sind die Kosten einer z
séatzlich ausgefuhrten Aktivitat, im Ve
kehrzumBeispielPersonenoderTonnen
kilometer.

6 So fordert das WeiRbuch fur faire und
effiziente Preise fiir die Infrastrukturiau
zung von 1998 (COM (98) 466 final) eine
Gebuhrenerhebung im Verkehr nach dem
APrinzip der

sozial en

temoptimal@ und Anutzeroptimalé
Situationen miteinander verglichen
werdenManmussalsoviel Vertrauen
in die KorrektheitgroRemMetzoptime-
rungsmodelle aufbringe da man de
ren Ergebnisse nicht an realen Beob
achtungenesterkann.Die Annahmen
zur Abschétzung der langfristigen
O6konomischen Schaden fur Natur,
Klima und menschliche Gesundheit
kénnen sehr unterschiedlich gesetzt
werden, ein Beispiel ist der 6koném
sche Wert des menschlichen Lebens.
Hinzu kommt das Problem einer Bis
kontierung kiinftiger Kosten. Soéw
ren Klimaschéaden, die im Jahr 2100
eintretenausheutigerSichtbeieinem
Zinssatz von 3 Prozent nur noch ein
Zehntel wert, bei einem Zinssatz von
5 Prozent nur noch ein Funfzigstel.
Daraus ergibt sich unmittelbar, dass
die Auswirkungen unterschiedlicher
Annahmensysteme bei Langfrist

Grenzkosteni.



effekten zu grofRen Unterschieden bei
der Kostenbewertung fuhren. Dies
macht sich besonders bei Klimaddéfe
ten bemerkbar, wo die Kostenstha
zungen um mehr als das Zehnfache
differieren.

In den letzten Jahrzehnten hat sich
das Lager der neoklassischeno®k
nomen, die auf eine simultaneB
stimmung van Wohlfahrtsoptimum
und Preisgestaltung im Verkehr mit
Hilfe von sozialen Grenzkostennd
Nachfragekurven setzen, deutlichver
ringert. Dagegen gewinnt dénsatz
der 6kologischen Okonomiean
Zustimmung, der von gesellschaftl
chen Zielsetzungen fur Umwaelhd
menschliche Gesundheit ausgéht.
Dazu sind die Zielbereiche im e
kehr zu trennen in solche, bei denen
extern verursachte Schaden monetar
kompensierbar sind und andere, bei
denen eine Kompensation nicht gad
lich ist, weil die Schaden nicht rave
sibel snd. Fur Schaden der ersten-Ka
tegorie lassen sich die 6konomischen
Kostenschatzungen anwendemr{v
gleicheAbschnitt 3). Im Verkehr gilt
dies fur Schadwirkungen unterhalb
einer kritischen Grenze, wie etwa
materielle Schaden durch Verkehr
unfalle, Unfallfolgenohnelangfristige
Auswirkungen fir Gesundheit und
Leben oder Larm Abgase unterhalb
einer Schwelle schwerer gesundhei
licher Folgeschaden. Oberhalb von
kritischen Grenzwerten gilt dagegen,
dass die Schadensvermeidung als
Maxime gilt und nicht die Sclurs-
kompensation. Die Kosten der Bla
nahmen, die zur Schadensvermeidung
geeignet erscheinen, sind dann die
korrekten Mal3stabe fur die Koste
bewertung von externen Effekten mit
nicht reversiblen Folgen.

Die erste Aufgabe der 6kologischen
Okonomie besteht dardarin, Grenz
werte fur die Schadensverursachung
aus gesellschaftlichen Zielvorstailu
gen abzuleiten. Im Falle der Klima
effekte gibt es die globalen Veremb
rungen aus den Weltklimidonferers
zen (Paris 2015, Madrid, 2019), bei
denen die Begrenzung deobhlen
Erwarmung um marnal 1,5bis 2

" Bahnbrechend sind die Arbeiten von
Baumol und Oates (1971pates (1993)
oder Hampicke (1992).
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Grad beschlossen wurde. Auf dieser
Grundlage hat die EAKlommission
denAGreen Dedivom November
2019 konzipiert, der eine Senkung der
KohlendioxidEmissionen bis 2050
um 90 Prozent vorsieht. Hierzu gibt
es einen Fahtan, der eine erhebliche
Verscharfung der vorherigen Reédu
tionsziele fiir 203®zw. 2050 enthalt.
Im Falle der Schadste&Emissionen
gibt es seit langem EVorschriften

fur die MaximatKonzentrationen
(Richtlinie 1999/30/EG flur Schwefe
dioxid, Stickstoffoxde, Partikel und
Blei; gultig ab 2010), die aber in
vielen Landern, vor allem in Stadten,
Uberschritten wurden. Auch fur das
Unfallgeschehen gibt es politische
Zielsetzungen auf der EWind der
nationalen Ebene, die allerdings nicht
in gesetzliche Vorgabegingeflossen
sind. Die EUKommission verfolgt

das Ziel, die Zahl der Verkehrstoten
bis 2050 gegen Null zu fuhren. Dieses
Ziel verfolgt auch der Deutsche ke
kehrssicherheitsrat (DVR).

Als zweite Aufgabe stellt sich die
Entwicklung von Strategien, welche
die Verkehrsentwicklung auf einen
Zeitpfad in Richtung auf die Lan
fristzielwerte fUhren. Drei Strategien
stehen im Mittelpunkt: Verkehr ve
meiden, zunBeispieldurch bessere
Auslastung von Fahrzeugen, Technik
verbessern,um Beispieldurch Elek-
rifizierung, und Verkehr verlagern,
zum Beispiel vom Pkw zum o&ffeitl
chen VerkeHt:

Die dritte Aufgabe besteht in der Ab
schatzung der Vermeidungskosten fur
dieeinzelnerexternerkEffekte.Dasich

manche Vermeidungsmaflinahmen auf

verschiedene externe Kosten auswi
ken(zum Beispiel Geschwindigkeits
begrenzung), ist deren bestmdgliche
Kombination zu ermitteln. IWW et al.
(1999) sowie Musso et al. (2013)
schlagen hierzu vor, die MaRhahmen
so zu kombinieren, dass am Ende die
Grenzwerte bei minimalen monetéaren
WohlfahrteirbuR3en eingehalten we
den.

3. Schatzungen zur Hohe
externer Kosten des Verkehrs

Aufgrund der unterschiedlichen Y0
stellungen zu den Wesensmerkmalen

8 Hayashi, et al. (2015).

externer Kosten gibt es entsprechend
vielfaltige Ansatze zu deren Quaitif
zierung. Die neoklassische Theorie
liefert dabei Ansatze, die keine Ziel
undGrenzwertfestlegungdienétigen,
wahrend die 6kologische Okonomie
letztae als Grundlage hat.

3.1 Ansatze ohne Ziel und
Grenzwertfestlegungen

Die urspriingliche 6konomischeevi
thode der Kostenschéatzung besteht in
der Abschatzung kiinftig entstehender
Schéadenund deren Kompensation
durch BehebungsmalBRnahmen. Im Be
reich der materiellen Schaden, etwa
an Fassaden oder historischegr G
bauden durch Luftverschmutzung
(zum Beispiel Schwefeldioxid) oder
imBereichderGesundbitsschadigung
durch Luftschadstoffe (etwa: Partikel,
Stickstoffoxide) gibt es fundierte
Grundlagen flr eine solche Abstha
zung. Bei der Bewertung von Tasle
fallen durch Unfélle oder Atemwegs
erkrankungen lassen sich die wir
schaftlicherVerlusteabschatzermoch
kommtmanin ethischesrenzbereiche,
so dass in vielen Studien noch sibje
tive Werte fur das Leid der Hinte
bliebenen zugeschlagen werden. Im
Fall der Klimakosten sind umfasse

de Studien auf Basis von Klimam
dellen (IPCCj erforderlich, welche

die zu erwartenden Veranderungen
durchdie ErhéhungderTemperaturen
an kritischen
pointsi)
Kostenbewertenlm Fall desAnstiegs
der Meeresspiegel schliel3t dies eine
Abschéatzung von Wanderungshew
gungen aus kunftigherfluteten oder
ariden yon lateinisch aridus: trocken,
dirr) Gebietermit ein. Ein prominen-
tesBeispielistderA St-B e w i desw ii
ehemaligen Weltbankhefékonomen
NicolasStern(2006) Erkommtzudem
aus damaliger Sicht hohen Kohien
dioxid-Preis voretwa 70 Dollar je
Tonne, was heute etwa 100 Dollar
oder 90 Euro entsprechen wirde. Die
se Preishthe schlagen Stern, Nebe
preistrédger Joseph Stiglitz und andere
Al e aedd onngo fnieisemBeficht

® Der IPCC (Intergovernmental Panel of
Climate Change) veroffentlicht in Zelta
stdnden Sachstandsberichte mit Klima
szenarien (Assessment Reports, AR).
Gegenwartig ist AR6 in Arbeit.
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an die Weltbank fur das Jahr 2030 als
Durchschnittswert (aschlieRlich der
Entwicklungslander) vdf.  Dihe
renden¥ k o n o malterfdamitwe-
niger eine bestimmte monetare Marke
setzen, als die politische Handlungs
optioneinerKohlendioxid-Bepreisung
offentlichkeitswirksam propagieren.

FirexterneEffektewie denVerkehrs
larm ist eine Abschatzung monetarer
Schaden schwierig, da das gesamte
Larmspektrununterhalbundoberhalb
vonSchwellerderGesundheitsgefahr
dungzubehandelnst. Hier gibtes die
Mdglichkeit, Personen zu befragen,
was sie fir di&/erminderung des
Larms zu zahlen bereit wéarege@u-
Berte Praferenzen. Auch lasst sich
ermitteln, was Hotelgaste an Aufpre
sen zu zahlen bereit sind, damit sie
ein larmarmes Zimmer zum Innenhof
bekommen kdnneroffenbarte Pra-
ferenzen). Schlief3lich kann maauch
testen, welche Geldsummen mobhc
erweise Betroffene fordern, um den
Larm oder andere Beeintrachtigungen
hinzunehmen. Dabei muss man damit
rechnengdasseiderUmsetzungn die
Praxis strategische Verhaltensweisen
auftreten, um eigene Zahlungen zu
vermindern oder Forderungen zu
erhohen. Ein illustratives Beispiel die
Planung des Flughafens Kansai auf
einer kinstlichen Insel vor Osaka.
Fischerverbande hatten eine Kompe
sation fur entgehenden Fischfang-aus
gehandelt und innerhalb kurzer Zeit
stieg die Ahl der angmeldeten
Fischer stark an. Obwohl es keinen
Nachweis fir eine Beeintrachtigung
des Fischfangs gab, wurden iesg
samt 147 Millionen Dollar an En
schadigung ausgezahlt (Sakadsid,
1987).

Geéanderte Zahlungsbereitschaften
lassen sich auch mit Hilfeon Nad-
fragefunktionen beschreibefhedo-
nischer Ansatfi) , di e Reb
lichen EinflussgréfRen (Preise,nki
kommen) auch Merkmale von exte
nen Effekten einbeziehen, wie L&rm
Exposition von Wohnlagen oder
SchadstoffiKonzentration in der Nahe
von Einkaufsstralen.

10| eading Eonomists (2017). Vorschlag:
40 bis 80 USDollar pro Tonne Kohlerid
oxid bis 2020, 50 bis 100 UBollar pro
Tonne Kohlendioxid bis 2030.

Af

3.2 Anséatze auf Grundlage von
Ziel- und Grenzwertfestlegungen

S6lche Ansatze eignen sich vor allem
bei der Bewertung existentieller Ris
ken, die bei Uberschreitung von
Grenzwerteralsnichtmehrbeherrsch
bar erscheinen. Der Klimawandelfa
grundzunehmendéWelttemperaturen
durch die Anreicherung der Atra
sphée mit Treibhausgasen gibt hier

das prominenteste Beish In einer
der ersten europdaischen Studien zu
den externen Kosten des Verkehrs fur
die UIC (Infras / IWW, 2000) wurde
bereitsderVermeidungskostena-
satzfir die Quantifizierung der K
makosterdesVerkehrsgewahlt.Basis
war die Empfehlung des IPCC im As
sessment Report von 1996, dielko
lendioxid-Emissionen in Europa bis
2030 auf 50 Prozent des Wertes von
1990zureduzierenHierauserrechnete
sicheinDurchschnittswerftiir dieVer-
meidungsmalnahmen in Hohe von
135 Euro pro Tonne Kohlendioxid,
der bei einer Inflationsrate von 2 Pro
zentheuteknapp200Euroentsprechen
wurde. Dies liegt erheblich Gber den
Werten desSternReview, wobei

allerdings zu beachten ist, dass dessen

Durchschnittswertdie Entwicklungs
lander einschliel3en, wéhrend das
Infras- / IWW-Ergebnis fur 15 EU
Staaten plus Schweiz und Norwegen
ermittelt wurde.

Die Kostenbewertung mit Hilfe von
Vermeidurgsmalinahmen ist eng ver
wandt mit der Bewertung Z8cha-
tenpreisen Hierbei gilt es, die Ke-
terhdhe zu bestimmen, die geeignet
ist, grenzwertsichernde Anreize zu
erzielen. Diese Anreize lassen sich
mit Hilfe von Preisen oder Regeh
rungen in den Verkehrsmid einfih-
ren. Dabei gibt es unterschiedliche
Expertenmeinungen uber die bestg

oeignete Strategie, Der ICCT (201%)

pladiert dar}l'jr, fie Emissionsstandards
fur StraBenfahrzeud&U-Flottenstan
dard:95 GrammKohlendioxidproKi-
lometerab2021)weiterzuverscharfen
und bereits 2025 einen Standard von
70 Gramm Kohlendioxid pro Kiloet
tereinzufiihrent? Er begriindetlie Be-

1 |CCT: The International Council on

Clean Transportation.

12 Dje EU-Kommission hat diesen VYo

schlag nicht tbernommen, siBrn sieht

vorzugung von Regulierungen unter
anderem mit dem Argument, dass ein
KohlendioxidPreis in der (aus seiner
Sicht unrealistischer(3ré3enordnung
von 200 bis 400 Euro pro Tonne Koh
lendioxid nétig ware, um eine Ke
gleichbareAnreizwirkungfur die Ein-
sparung an Kohlendioxid zu erzielen.
Die drei monetéaren EU Instrumente:
Emissionshandel, StraBenbenutzungs
gebiihren und Energiebesteuagun
wirden diese GréRenordnung auf ab
sehbare Zeit bei weitem nicht drre
chen. So liegt der Zertifikatepreis
derzeitbei 16 Europro TonneKohlen
dioxid (April 2020)®und soll in
Deutschland laut Bundd€lima-
schutzgesetz bis 2025 auf 55 Euro
ansteigen.

Im Zugederinternationakhuflebenden
Debatteum geeignet&Klimapreisege-
winntdasAnreizargumenin denletz-
ten Jahren an Bedeuturfguch die
Aihrenden Okonoméi(siehe A-
schnitt3.1) verwenderesfir ihre neu
en Vorschlage. Das Umwelthdies-
amt (UBA-Methodenkonvention 3.0,
2019) hat seinen schadensbezogenen
KohlendioxidBewertungsansatz kréf
tig erhoht und nennt, bezogen auf das
Jahr 2016, einen Wert von 180 Euro
pro Tonne Kohlendioxid mit Beriic
sichtigungeine<ZinseqZeitpraferen-
rate) von 1 Prozemund 640 Euro pro
TonneKohlendioxidohneVerzinsung.
Damit bewegen sich die oberen UBA
Bewertungen in einem Bereich, fur
den eine Anreizwirkung im Sinne des
1,5 bis 2-GradZiels erreichbarre
scheint.

4. Aktuelle Studien zu den
externen Kosten des Verkbrs

Es gibt eine Vielzahl von Publikati

nen zur Hohe der externen Kosten des
Verkehrs, wobei die meisten Studien
keine originellen Forschungsbeitrage
enthalten, sondern Ergebnisse aus
anderen Studien zusammenfassen.
Die aktuellen Studien fiir die EU

(CE Delit et al., 2019siehe Folge
l116der GRVNachrichten, Seite 6f.

und Deutschland (Infras, 201§iehe

eine Verschéarfung des 95rammsStan
dards um 15 Prozent bis 2025 und 30
Prozent bis 2030 vor.

13 Die CoronaKrise hat einen Riickgang
ausgehend von einem Zertifikatepreis von
24 Euro pro Tonne Kohlendioxid bewirkt.
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Klimaverinderung
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Folge116der GRVNachrichten,
Seite 20f.werdenin Ellwanger(2020)
ausfihrlich dargestellt und komme
tiert. Wahrenddie Studienfir die
meisterexternerkffektezu dhnlichen
Ergebnissen kommen, weichen sie bei
zentralen Zukunftshemen wie Klima,
Natur und Landschaft oder varmnd
nachgelagerte Prozesse deutlich-
einanderab,obwohldie Verfasseteil-
weiseidentischsind (siehe obige Ab
bildungundnebenstehendeabelle}*.

Grunde fur die teilweise deutlichen

Abweichungen sind:

1 Unterschiedliche Klimakosten
bewertung (Handlich 100Euro

pro Tonne Kohlendioxid, Infras K ostenkategorie Handbuch Aktuelle Studie Abweichung
UBA: 180 Europro Tonne Externe Kosten (2017)
Kohlendioxid) EU (2016)

1 Unterschiedlich detaillierte An Klima 152Mi o . 26,9Mi o . 77 %
lyse von Eingriffen in Natur und Luftschadstoffe 14,6Mi o . 9,7Mi o i33%
Landschaft sowie von vebzw. Unfalle 3 75,.8Mi o . 61,0Mi o P19 %
nachg(ilagerten Prig#messen (Awel | 7AMi o . 8.2Mi o . 15 %
tot ankfi) Natur und Landschaft 8,5Mi o . 12,8Mi o . 50 %

Vor- und nachgelagerte Prozesse  7,4Mi o . 30,9Mi o . 315%
Summe 128,6Mi o . 149,5Mi o. 16 %

1 SowarInfrasanbeidenStudien beteiligt,
hat aber nur fiir die deutsche Studie die
Werte der UBAMethodenkonvention 3.0
benutzt.
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9 Unterschiedliche Behandlung des
Luftverkehrs (Infrag UBA: nur
KurzstreckeHandhuch Mischung
aus Kurz, Mittel- undLangste-
ckenLuftverkehr fur 28 unte
suchte Flughafen).

Die Gegenuberstellung aktueller
Kostenschatzungen auf Basis verl
barer Studien zeigt, dass die Bewe
tungsunterschiedeachwie vor erheb
lich seinkbnnensodasseinVergleich
der Durchschnittsergpmisse ohne
Angabe der Ausgangsannahmen zu
falschen Schlissen fihren kann (vor
allem beim Luftverkehr). Werden die
Staukosten in die externen Kosten

einbezogen (wie beim Handbhauf
Wunsch der EkKommission), so
ergibt sich eine klare Dominanz der
Staukosten (27 Prozent der gesamten
externen Kosten) gegenlber 14Pr
zentfir dieKlimakostenDieskannzu
einer Differenzierung der Mautsatze
fuhren,die StraRenverkehauflangere
Routen verlagert und so dgesamte
Umweltbelastung erhoht.

5. Instrumente zur Internalisierung

Die Internalisierung externer Effekte
des Verkehrs findet auf zwei Ebenen
statt:Beeinflussung von Verkehrsen
scheidungen der Nutzer und Bekiic

Vergleich Studien Infras (2019) fuir Deutschland und EU Handbook (CE Delft et al., Z

in Millionen Eurg
Quelle: Infras (2019)

GRV-Nachrichten Folge 118 A20. Juli2020


http://www.grv-ev.de/home/pdf/grvn116b.pdf#page=20

sichtigung bei denfrastrukturpa-

nung,alsoin DeutschlandbeiderBun-

desverkehrswegeplanung (BVWP).

Die Entscheidungen der Verkehrstei

nehmer zu Fahrtaktivitaten, Fahgzi

len, Verkehrsmitteln und Verkesw
wegen lassen sich beeinflussen durch

1 Regulierung (VerbrauchsUm-
welt-, SicherheitsStandards,
Verkehrsregeln)

9 Steuern/ Subventionen (Enexgi
steuer, KfzSteuer, Subventionen
fur Elektromobilitét)

1 Mauten (zim BeispielBestandteil
der Lkw-Maut auf Autobahnen
und Bundesstral3en)

9 Zertifikate (Verkehr bislang nicht
betroffen,aul3er innereuropaischer
Luftverkehr, in Zukunft starkere
Einbeziehung des Verkehreg
plant).

Bei der Infrastrukturplanung in
Verbindung mit der Flachennutzungs
planungd gilt es, sichere sowie
umweltfreundliche Verkehrstrager
und-mittel zu priorisierenDies wird
durch héhere Bewertung der externen
Effektein derNutzenKosterAnalyse
(NKA) unterstutzt Wenngleich die
NKA in der BVWP von 2015 bereits
deutlich htéhere Bewertungssatze fur
externeEffektegegeniibeYorganger
planungen aufweist, dominieraach
wie vor die Zeit und Betriebskoste
veranderungen die Ergebnisse der
Wirtschaftlichkeitsrechnungen mit
der Folge einer Bevorzugung von
StraReninvestitionett.Die Ziele der
deutschen Klimaschutzgesetzgebung
und des EU Green Deals lassen sich
aber nur geichen, wenn die Invest
tionen in den offentlichen Verkehr-er
heblich gesteigert werden. EineVe
kehrswendést somitnurmit einerwe-
sentlich héheren Bewertung fiir exter
neEffektekompatibeldiein Richtung
auf die oberen Schatzungen (im Falle
der Klimakosten: UBA 64@uropro
Tonne Kohlendioxid, Handlxh269
Europro Tonne Kohlendioxid) fuhrt.

6. Fazit

Die Analyse und Bewertung von-ex
ternen Kosten des Verkehrs bilden
wichtige Beitrdge zum Verstandnis

5 Die Stellungnahme des UBA (2016)
zum BVWP (fiir) 2030 enthalt eine Au
listung von kritisierten Unterbewertungen
fur externe Kosten des StralRenverkehrs.

der Dimension von Wirkungen des
Verkehrs aulNatur, menschliche Ge
sundheit und kiinftige Lebensbadi
gungendie sichauRerhallder Markte
abspielen und daher ihre Knappheit
nicht tber Marktpreise anzeigenrko
nen. Im Zuge wachsender Bedeutung
der Klimaschutzpolitik haben sich die
o6konomischen Bewertgsansatze fir
irreversible Zukunftsschaden nach
oben verschoben. Allerdings steht
derzeit die Bekampfung der Corena
Pandemie im Mittelpunkt der palit
schenAktivitaten, wobeiForderungen
von Seiten der Wirtschaft in Richtung
aufeineLockerungoderVerschiebung
der Umweltziele starker werden. Auf

der anderen Seite entsteht die Chance,

Programme fir Konjunktur und
Wachstum mit dem Ziel einer lgn
fristigen Zukunftssicherung durch Er
neuerunglerWirtschaftsstruktureau
verbinden, was eine drastischenSe
kungexterner Kosten des Verkehrs
einschlief3t.
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Coronavirus uUberschatte
Programm flr deutsche
EU-Ratsprasidentschaft

Am 1. Juli 2020 tbemhmDeutst-
land fir 6 Monate die EAPrasident
schaft, die unter den Mitgliedsstaaten
der EU im Rotationsprinzip wechselt.
Gleichzeitig bildet Deutschland bis
Ende2021mit PortugaundSlowenien
die sogenannte TriBrasidentschaft.
Deutschland muss daflr sorgen, dass
die Arbeiten des Rates systematisch
vorangehen und Entscheidungen ge
fallt werden. Die drei Hauptaufgaben
sind:

9 Leitung der Treffen und Arbeiten
des Europdischen Rates und-we
terer rund 200 Ausschiissen und
Arbeitsgruppen,

1 Vertretung der Mitgliedsstaaten in
den Beziehungen zu anderen-EU
Institutionen, vor allem der Kom
mission und dem Européischen
Parlament und

1 gemeinsam mit der Kommission
die EU auf internationaler Ebene
reprasentieren.

Die aktuelle Corondandemie und
ihre Folgen haben die bisherigen
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Planungen durcheinandergebracht

und das Bundeskabinett musste Gber

eine Neuausrichtung des Programms

der deutschen Ratsprasidentschaft

beraten. Zentrale Themen durften

sein:

1 Uberwindung der massivereR
zession

1 Fortfihrung des européischen
Green Deal

1 Wiederherstellung des aktuell
stark eingeschrénkten eurdpé
schen Binnenmarkts

1 Finanzierung des mehrjahrigen
Finanzrahmens der EU, was durch
die Folgen des Coronavirus noch
schwieriger geworden ist

1 Verhandlungen Uber die kinftigen
Beziehungen mit dem Vereinigten
Koénigreich abschliel3en.

Die wirtschaftlichen Folgen der €o
ronaKrise dirften starker sein als bei
der Wirtschaftsund Finanzkrise
2008/2009. Wichtig ist es, dass die
hohen hvestitionen in den Wiede
aufbau auch den Klimaschutz unte
stltzen. Corona muss als Chance
genutzt werden, Verdnderungen in
allen Bereichen zu initiieren, die in
Einklang mit einem verstarkten KI
maschutz stehen. Als oberstes Ziel
muss Europa im Jahr 205@ibhats-
gasneutral werden.

2021: Europaisches
Jahr der Schiene

Die Europaische Kommission hat im
Marz 2020 vorgeschlagen, 2021 zum
Européischen Jahr der Schiene zu er
klaren.Mit Veranstaltungef{ampag
nen und Initiativen soll Werbung fir
die Schiene alsin nachhaltiger, inno
vativer und sicherer Verkehrstrager
gemacht werden. Dabei sollen ihre
Vorzuge fir die Menschen, die Wr
schaftunddasKlima gezieltherausge
stellt und die verbleibenden Hesau
forderungen bei der Schaffung eines
echten einheitliche europdaischen
Eisenbahnraums in den Fokus gertckt
werden. Dieses Europdaische Jahr soll
auch dazu beitragen, die Ziele des eu
ropaischen Green Dealsiéhe Folge
117der GRVNachrichten, Seits)

im Verkehrssektor zu erreichen. Ein
Viertel der Treibhausgasemissionen
in der EU werden derzeit durch den
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Verkehrverursachtsiesollenbis2050
um 90 Prozent reduziert werden.

Die fiir Verkehr zustandige EKlom-
mi ssarin Adina Vil
steht auBBer Frage, dass der Schiene
verkehr auf den meisten Gebiet&n
Nachhaltigkeit, Sicherheit und sogar
Geschwvindigkeitd enorme Vorteile
bietet, wenn seine Organisation und
Technik den Standards des 21.rdah
hunderts entsprechen. Die Eisenbahn
beinhaltet aber auch einen nocheief
ren Aspekt, da sie die EU nicht nur
auf der physischen Ebene verbindet.
Die Schaffulg eines europaweiten,
koharenten und funktionsfahigen
Netzes ist ein Akt des politischen-Zu
sammenhalts. Das Européaische Jahr
der Schiene wurde nicht willktrlich
gewahlt. Es kommt zu einem passe
den Zeitpunkt, zu dem die EU diese
Art von gemeinschaftlichefBnga-
gement braucht . i

Als nachhaltigster und sicherer Ve
kehrstragesoll die Bahneinewichtige
Rolle im europaischen Mobilitats
system der Zukunft spielen. Sie ist
der einzige Verkehrstrager, der seine
Kohlendioxid-Emissionen seit 1990
kontinuierlichsenkerkonnte wahrend
dasBeforderungsvolumegleichzeitig
zunahm. Das Européische Jahr der
Schiene soll auch zu einer rascheren
Modernisierung der Eisenbahnibe
tragen, um die Bahn als Alternative
zu weniger nachhaltigen Verkehrs
tragern attraktiver zu nchen.

Die EU hat die Schiene seit 2014 mit
Uber 35 Milliarden Euro unterstitzt.

2021 wird das erste volle Jahr sein, in
demdieim RahmerdesviertenEisen
bahnpakets beschlossenen Vordehri
tenin dergesamtelEU umgesetziver-
den. Auch stehen fur die Eisenbahn
2021 eine Reihe wichtiger Jubilaen
an: 100. Jahrestag der Grindung des
Internationalen Eisenbahnverbands
(UIC), 175jahriges Bestehen der ers
ten Eisenbahnverbindung zwischen
zwei EU-Hauptstadten (ParisBris-
sel) sowie 8 Jahre TGV, 30 Jahre
ICE und25 JahreEurostarund Kand-
tunnel.

Der Vorschlag der Kommission, das
Jahr 2021 der Eisenbahn zu widmen,
muss noch vom Européischen Rarl
ment und vom Rat angenommen wer
den.

2021: Das Europaische S
Jahr der Schiene

WORUM geht es?

Der europdische
Grine Deal

1@

Ein zweiseitiges Informationsblatt der
EU-Kommissio kann herunterget
den werdenhttps://ec.europa.eu

Verkehrspolitik in
Deutschland

Gedanken zu einem
erweiterten Eisenbahn
Infrastruktur -Unternehmen
des Bundes

Von Dipl.-Ing. Peter Molle

Oberurse]

der Autor war von 1992 bis 1996
Leiter AProdukti on
Geschéftsbereich Ladungsverkehr der
DB (heute DB Cargo).

Ausgangssituation

Im Jahre 2006 waren im Gutachten
von Booz Allen Hamilton fiinf Var
anten einer Privatisierung der Deu
schen Bahn AG untersucht worden.
Dieses Gutachten kam zu keinem
konkreten Vorschag fir die kinftige
Bahnstruktur, jedoch zu dem Etge
nis, dass einerseits mit einem bna
héngigen Eisenbakimfrastruktur
Unternehmen der Wettbewerb auf der
SchiengyefordertundderModal Split
zu Gunsten der Schiene vergroRert
wirde, andererseits ein die Deu-
sche Bahn AG integriertes Netzrvo
teilhafter fir den Bérsengang sei.
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