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KURZ NOTIERT 

Ferlemann: Feldversuch 
startet Anfang 2011 

Straßengüterverkehr Der geplante 
deutschlandweite Feldversuch mit 
längeren Lkw-Kombination startet 
am 1. Januar 2011. Dies bekräftigte 
der Parlamentarische Staatssekre- 
tär im Bundesverkehrsministerium, 

. Enak Ferlemann, vergangene Woche 
in Hamburg. Es gebe eine "Fülle von 
Unternehmen", die beim Verkehrsmi- 
nisterium ihre Bereitschaft zur Teil- 
nahme erklärt hätten. Dabei werde 
es defìnitiv keine 60 t geben, sondern 
das Gesamtgewicht werde zwischen 
44 und 46 t liegen. DVZ 31.8.2010 (la) 
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GLS-Geschäft in den 
Niederlanden zieht an 

Kep-Dienste Nach einem schwieri- 
gen 2009 ziehen bei GLS Netherlands 
die Paketmengen in diesem Jahr wie- 
der an. Inzwischen ist der Paketdienst 

zum Niveau von 2008 zurückgekehrt. 
Für das Ende März kommenden Jahres 

auslaufende Geschäftsjahr 2010/11 
rechnet GLS Nethcrlands mit einem 
Auftragsplus von 7 bis 9 Prozent ge- 
genüber dem Vorjahr. Konkrete Men- 
genzahlen nennt der zur britischen 
Royal Mail gehörende Dienstleister 
nicht. Auch bei Expresssendungen 
stieg die Nachfrage. DVZ 31.8.2010 (ma) 

WASSERSTÄNDE 

Donau 27.8.2010 28.8.2010 

5traubing 242 229 

Pfelling 384 370 

Deggendorf 303 291 

Passau 516 522 

Elbe 

Dresden 213 227 

Torgau 246 245 

Wittenberg 322 311 

Rothensee 399 386 

Niegripp 491 479 

Dömitz 350 338 

Hohnstorf 593 580 

Main 
Würzburg 191 218 

Frankfurt 176 195 

Mosel 

Trier 284 273 

Neckar 

Plochingen 154 164 

Heidelberg 211 216 

Rhein 

Basel-Rheinhalle' 607 666 

Karlsruhe-Maxau 550 552 

Bingen 228 249 

Kaub 251 276 

Köln 338 356 

Duisburg.Ruhrort 442 462 

Saale 

Bernburg 241 248 
. 

zurzeit Baumaßn<lhrnen in Rheinfelden 

Quelle: :Iwis (oh ne Gewähr) 

"Reversible Prestigeprojel<te stoppen" 
EisenbahnenMichael Holzhey, Autor der Umweltbundesamt-Bahnstudie, über neue Prioritäten 

ln einer Studie fur das Umweltbun- 
desamt zur Entwicklung des Bahn- 
netzes in Deutschland setzt sich Au- 
tor Michael Holzhey fUr Projekte ein, 
die mehr Tonnenkilometer pro inves- 
tiertem Euro versprechen. Die DVZ 
sprach mit ihm über Chancen und Ri- 
siken einer Umplanung. 

Herr Holzhey, nicht erst diese Bundes- 
regierung hat sich das Ziel der Entflech- 

tung von Güter- und Personenverkehr 

auf die Fahnen geschrieben. Ist unter 
diesen Umständen eine Trennung in 

schnelleren und weniger schnellen Ver- 
kehr nicht durchaus sinnvoll? 

Die Trennung ist sinnvoll, wenn die 
Auslastung beider Teile akzeptabel ist. 
Dies ist bei Hochgeschwindigkeits- 

strecken praktisch nie der Fall. Inso- 
fern ist in Deutschland tendenziell 
der Mischbetrieb ökonornisch vorteil- 
hafter. Innerhalb einer Mischbetriebs- 
strecke kann allerdings die Vorhaltung 

zweier Güter- oder eines Nahverkehrs- 
gleises sinnvoll sein, zum Beispiel 
bei viergleisigen Strecken. Doch auch 
hier sollte die Option auf flexible Nut- 
zungswechsel mit angelegt werden. 

Dr. Karl-Friedrich Rausch, Vorstand 
Transport und Logistik der DB Mobility 
Logistics AG, erwartet von neuer Infra- 
struktur für .den schnellen Personen- 
verkehr auch Vorteile für den Güter- 
verkehr. So würde beispielsweise die 
Kapazität der Knoten gesteigert. Was 
antworten Sie ihm? 

Die Entlastung der Bestandsstre- 
eken ist ein willkommener Mitnah- 
meeffekt, reicht aber nicht zum Be- 
stehen des Eignungstests, ob knappe 
Mittel effizient eingesetzt werden. 
Die verkehrliche Hebelwirkung einer 
Strecke, auf der zwei Fernverkehrs- 
züge pro Stunde fahren, ist einfach 
unzureichend, wenn andere Ausbau- 
maßnahmen zugunsten des Güter- 
verkehrs die Kapazität für sechs bis 

zehn Züge ertüchtigen. 

Große Infrastrukturprojekte sind ja nun 
auf dem Weg. Sind Sie der Auffassung, 
diese Projekte sollten gestoppt werden? 

Prestigeprojekte, die überwiegend 

dem schnellen Sehienenpersonenfern- 

verkehr dienen, müssen umgehend 

aussortiert werden, sofern sie wie 
Stuttgart 21 und Wendlingen - Ulm re- 
versibel sind. Das ist der Laekmustest 
fur die Absichtserklärungen, es solle 
mehr Verkehr auf die Sehiene verlagert 
werden. Dies ist nur möglieh, wenn 
die Mittel, die dureh den Verzicht auf 
Großprojekte frei werden, in kleinere 

PoJitisch nicht zu stoppen: Neubaustrecke Halle/Leipzig-Erfurt. 

Vorhabcn mit hohem Kapazitätseffekt 
gelenkt werden. 

Sie schreiben in Ihrer Studie, manche 
dieser Neubauvorhaben müssten ais 

politisch gesetzt betrachtet werden. 
Kommt Ihr Gutachten damit nicht ein 
bisschen spät? 

lm Gegenteil, die kritische Analyse 

eines gesetzten Projektes dient ais "pä- 
dagogisehes Mahnmal". Der symboli- 

sche Baubeginn von Stuttgart 21 oder 
die Konzeption der Y-Trasse zeigen, 
dass wir die falsehe Prioritätensetzung 

der Vergangenheit wie den Neu- bezie- 
hungsweise Ausbau zwischen Nürn- 
berg- Erfurt- Halle/Leipzignoch nieht 
verinnerlicht haben. Steuern wir hier 
nicht um, ist in den nächsten 15 Jah- 

ren ein zweistelliger Milliardenbetrag 
gebunden, der fur sinnvolle Vorhaben 
nicht zur Verfügung steht. Die Schiene 
würde ihrer guten Wachstumsaussich- 
ten beraubt. 

Nun sind das doch alles demokratisch 
legitimierte Projekte. Bräuchte es für 
einen Stopp nicht ebenso wieder poli- 
tische Mehrheiten? 

Jein. Der Bundestag defìniert for- 
mai den Ausbaubedarf und ermäch- 
tigt haushaltsreehtlich, ein Projekt zu 
bauen. Es gibt aber de facto keinen 

Bauzwang. Sonst hätten in der Ver- 
gangenheit Bahnchef Ludewig oder 
auch Verkehrsminister Müntefering 

nicht einen zeitweiligen Baustopp 
verhängen können. Für die demokra- 
tische Hygiene wäre es allerdings zu- 
träglicher, über den Ausbaubedarf er- 
neut abzustirnmen. Das gilt vor allem 
für Stuttgart 21. Zwar wurde das Pro- 
jekt formaI korrekt von allen poli ti- 

Charter abgebrochen 
Seeschifffahrt Eta aus Dubai mit Zahlung in Verzug 

Zwei Schiffe der Brerner Reederei Har- 
ren & Partner sind aus einer Charter der 
Emirates Trading Agency (Eta) mit Sitz 

in Dubai zurüekgezogen worden. Die 
Supramax-Bulker "Paguera" (53609 t) 

und "Papillon" (51 215 t) waren lang- 
fristig dureh Eta geehartert worden, 
teilte das Managementunternehmen 
Harpa Bulk Shipping & Management 
GmbH & Co. KG in Bremen mit. 

lm Zuge der Finanzkrise, die auch 
auf die Sehifffahrtsmärkte durch- 
sehlug, geriet Eta in Zahlungssehwic- 

rigkeiten. Trotz der Tatsaehe, dass 

Harpa na ch eigenen Angaben Entge- 
genkommen und Flexibilität bei den 
Zahlungsmodalitäten zeigte, ftoss die 

Miete nur mit Verzögerung. Seit An- 
fang Juli wurde na ch Angaben von 

Harpa gar nieht mehr gezahlt, worauf 
sich die Eigner gezwungen sahen, die 
Charter von August an abzubreehen. 

Inzwischen haben beide Schiffe 

wieder eine neue Beschäftigung, be- 
richtet die Faehpublikation "THB 
Deutsche Schiffahrts-Zeitung". Bei ei- 

nem europäischen Charterer f<ihrt die 

"Papillon" noeh für drei Monate und 
die "Paguera" für 36 Monate. 

Die fehlenden Ratenzahlungen für 
die eigentlich noeh längcr laufenden 
Eta-Chartern hat Harpa bei einem 
Londoner Schiedsgericht eingeklagt. 

Dort wurde den Forderungen über 
10 Mio. USD entsprochen. Bisher hat 
Eta Harpa auf die Forderungen nicht 
reagiert. DVZ 31.8.2010 Upn) 

www.harren-partner.de 
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sehen Gremien besehlossen, aber der 
Geist einer repräsentativen Demokra- 
tie - vor allem das Transparenzgebot - 

wurde mit allen verfügbaren Füßen 
getreten. Wichtige Fakten wie die be- 
trieblichen Schwächen des Tiefbahn- 
hofs oder die realen Kosten wurden 
verschwiegen. Hier stoßen unsere In- 
stitutionen an Grenzen. Keine 1000, 
gemessen ain Fachwissen nicht ein- 
mal 100 Personen entscheiden über 
ein komplexes Projekt, des sen nega- 
tive Wirkungen die Fahrgäste austra- 
gen und des sen horrende Kosten der 

anonyme Steuerzahler schultert. Le- 
bendige Demokratien müssen dort 
Kbrrekturmechanismen vorsehen. 

Wo sehen Sie denn noch Möglichkeiten 

zur Umgestaltung? 
Die Leuchtturmprojekte zuguns- 

ten des Hochgeschwindigkeitsver- 
kehrs sind allesamt konzeptioneIl 
überholt, da kann man nur kosme- 
tisch umsteuern. So kann man eine 
Y-l'rasse zu noeh höheren Kosten so 
umplanen, dass auch tagsüber ein 
paar Güterverkehrszüge fahren kön- 
nen. Dies ändert aber nichts daran, 
dass der Ansatz bereits falsch ist, weil 
die Kapazitätsprobleme des Güterver- 
kehrs nicht in der Lüneburger Heide 
liegen. Der Ausbau von Bestandsstre- 
cken wäre halb so teuer und würde 
verkehrlich deutlich mehr Trassen 
schaffen. 

Wieweit ausgeschöpft ist Ihrer Meinung 

nach das Potenzial der "kleinen Maß- 
nahmen" mit dem Sofortprogramm See- 
hafen-Hi nterlandverkeh r? 

Das Potenzial ist noeh sehr hoch, 
fast jede Maßnahme in den überlaste- 

ten Knoten kann hierzu zählen. Auch 
aufden Magistralen ist der Handlungs- 

bedarf noch hoeh. So ist nicht einseh- 
bar, warum die Bahnsteiggleise in Ver- 
den und Nienburg nicht in Mittellage 
angeordnet werden, um zeitraubende 
Zugkreuzungen auf dieser Ader der 
nordwestlichen Seehäfen zu vermei- 
den. Klar ist allerdings, dass die Kos- 
ten einer Maßnahme steigen, je kom- 
J?lexer sie wird, zum Beispiel durch 
Uberwerfungs ba uwerke. 

Befürchten Sie nicht, dass eine Neupla- 

nung von Neu- und Ausbauvorhaben zu 
einer solchen Zeitverzögerung führen 
würde, dass die Schiene den erwarteten 
Anteil an der Bewältigung des Verkehrs- 

zuwachses nicht übernehmen kann? 

Nein, das Gegentcil ist der Fall. Set- 

zen wir auf die Karte "wei ter so", kan- 
n'ibalisieren sich die milliardenschwe- 
ren Leuchtturrnprojekte selbst. Deren 
Alles-oder-nichts-Charakter hat zur 
Folge, dass die - mageren - Trassen- 
zugewinne erst eintreten, wenn das 
Projekt schlüsselfertig ist, also weit 
nach 2020. Der Ausbau von Bestands- 
strecken kann sukzessive nach Be- 
darf dosiert werden, dort tritt der Ka- 
pazitätseffekt viel schneller ein. Wenn 
Bund und vor allem DB AG die Alter- 

nativen mit Nachdruck anstreben wÜr- 
den, könnten diese in fünfJahren bau- 
reif sein. Dass die Optionen bislang 
nicht auf Vorrat mit geplant werden, 
ist Strategie. Sie sollen die Vorzugsva- 
rianten nicht gef<ihrden. Das kann und 

muss sich ändern. 

Herr Holzhey, vielen Dank für das 
Gespräch. DVZ 31.8.2010 

Das Gcspräch fùhrtc Timon Hcinrici. 
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Il 
Zur Person 

:1 Michael Holzhey 
1 ~ 

Michael Holzhey (41) ist seit diesem 
Jahr Partner bei KCW, einer Strate- 
gie- und Managementberatung, die 
die öffentliche Hand in Fragen des 

1 öffentlichen Per- 
I sonennahver- 

kehrs unterstützt. 
Der Oiplom-Volks- 

Il wirt ist Experte 
in den Themen- 
feldern Bahn 
und öffentliche 

Infrastruktur. Er 

schrieb das BOI- 

l'und das Ländergutachten zur Bahn- 

1 privatisierung, den Wettbewerber- 
1 Report Eisenbahn 2008/2009 und 

war mehrfach Sachverständiger in 
Anhörungen des Bundestags. 
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NOTICE Ta .TRADE 

MSC Me'diterranean Shipping Company wishes to announce 
an improvement of the Europe-North Atlantic Service: with im- 
mediate effect New York will be served as first Port of Entry in 

the US. 

The revised rotation of the "North Atlantic Service" is as 
follows: Bremerhaven - Felixstowe - Antwerp - Le Havre - New 
York - Boston - Philadelphia - Baltimore - Norfolk - New York - 

Bremerhaven. 

The transit time to New York will be: 

from Bremerhaven 13 days 
_ 

from Felixstowe 11 days 
from Antwerp 9 days 
from Le Havre 7 days 

This change will become effective with sailing of MSC Eleni 566a 
from Bremerhaven end of August. 

ln addition MSC will return to Maher Terminal at New York, rely- 
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