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Kurzfassung: Liberalisierung, Globalisierung, Arbeitsteilung, Arbeitszeitreduk-tion, EU-
Erweiterung im Mai 2004 sind Entwicklungen, welche die Mobilitdt erhéhen und die
nationalen Grenzen in den Hintergrund treten lassen. Die umweltschonende, fir
Massenverkehre bestens geeignete Bahn muss verstarkt eingesetzt werden, um eine
nachhaltige Verkehrsbewaltigung zu ermdglichen.

Fir den Internationalen Eisenbahnverband (UIC) bestehen drei zentrale Herausforderungen:
Erhdhung des Anteils der Bahn in einem liberalisierten Verkehrsmarkt, Integration des
paneuropaischen Bahnsystems, Zusammenarbeit der Bahnen der fiinf Kontinente.

In der heutigen EU ist im Eisenbahnpersonenverkehr seit 1950 eine Verdoppelung
eingetreten. Der Markt honoriert neue Angebote: Dies belegen die Erfolge des
Hochgeschwindigkeitsverkehrs, der auf mehreren Achsen Marktanteile von tber 50% erzielt.

Verantwortlich fir eine unbefriedigende Entwicklung im Schienengiterverkehr sind der
Guterstruktureffekt, der Logistikeffekt, eine unzureichende Marktorientierung und
Wettbewerbsverzerrungen. Bereits 50% des Schienenglterverkehrs in der EU sind
internationale Verkehre. Der freie Marktzugang fir den europaischen Guterverkehr seit
dem 15.03.2003 soll zu Mehrverkehr der Bahnen fiihren.

Hierzu ist auch eine marktgerecht betriebene und leistungsfahig ausgebaute Infrastruktur
notwendig. Da jahrzehntelang besonders in die Stralien und Autobahnen investiert wurde, ist
bei der Schiene heute ein hoher Nachholbedarf vorhanden. Zusatzlich muissen faire
Wettbewerbsbedingungen geschaffen werden, besonders wichtig ist die Internalisierung der
externen Kosten des Verkehrs.



1. Einleitung

Liberalisierung, Globalisierung, Arbeitsteilung, Arbeitszeitreduktion, EU-Erweiterung
im Mai 2004 sind Entwicklungen, welche die Mobilitdt erhdhen und die nationalen
Grenzen in den Hintergrund treten lassen. Die umweltschonende, flr
Massenverkehre bestens geeignete Bahn mul} verstarkt eingesetzt werden, um eine
nachhaltige Verkehrsbewaltigung zu ermdglichen.

Fir die UIC (Internationaler Eisenbahnverband) bestehen drei zentrale
Herausforderungen : Erhéhung des Anteils der Bahn in einem liberalisierten
Verkehrsmarkt, Integration des paneuropaischen Bahnsystems, Zusammenarbeit der
Bahnen der funf Kontinente. Daraus resultieren folgende Aufgaben :

- die Betriebsbedingungen zu vereinheitlichen,

- die Wettbewerbsfahigkeit der Schiene durch internationale Projekte zu
starken,

- den Bahnsektor zu vertreten und die Kooperation mit zahlreichen
internationalen Organisationen weiterzuentwickeln.

2. Entwicklung des europaischen Eisenbahnverkehrs

Die Abbildung 1 zeigt die Entwicklung des Eisenbahnpersonenverkehrs in der
heutigen EU seit 1950. Die Personenkilometer haben sich relativ stetig erhoht,
insgesamt ist eine Verdoppelung eingetreten. Da aber der Personenverkehr
insbesondere mit Pkw sehr viel starker gewachsen ist, hat sich der Marktanteil der
Schiene verringert.

Der Markt honoriert neue Angebote : Dies belegen nicht nur die Erfolge des
europaischen Hochgeschwindigkeitsverkehrs (siehe Kapitel 3), sondern auch die
nationalen Fernverkehrssysteme (Beispiel IC-Halbstundentakt in der Schweiz) bis zu
den bereits ausgebauten und in Ausbau befindlichen S-Bahnsystemen, welche die
Strecken Wohnort-Arbeitsort in ganzen Agglomerationen Gbernehmen.

Die UIC konzentriert derzeit umfangreiche Ressourcen auf das Projekt PRIFIS. Nach
Inbetriebnahme von MERITS, der Datenbank mit samtlichen Fahrplanen flr nationale
und internationale Zige, wird PRIFIS es den Reisenden ermoglichen, besonders
Uber Internet, Infos Uber das gesamte Zugangebot zu erhalten und Reservierungen
vorzunehmen.
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Im Schienenguterverkehr ist die Situation wesentlich unglnstiger. Nach einem
ersten Anstieg bis 1955 und nochmals Ende der 60er Jahre blieben die
Tonnenkilometer zwanzig Jahre lang unverandert, nach 1989 ist dann ein Rickgang
eingetreten. Im Jahr 2002 wurden in Westeuropa 249 Mrd. tkm erbracht.
Verantwortlich fur diese negative Entwicklung sind der Guterstruktureffekt der
Logistikeffekt, eine unzureichende Marktorientierung und Wettbewerbsverzerrungen.

Auf der Suche der Wirtschaft nach den gunstigsten und produktivsten
Wirtschaftsstandorten und dem globalisierten Warenaustausch spielen die
Landesgrenzen eine immer geringere Rolle, bereits 50% des Schienenguterverkehrs
in der EU sind internationale Verkehre.

3. Hochgeschwindigkeitsverkehr auf Erfolgskurs

Die Entwicklung der Personenkilometer belegt den groRen Erfolg der
Hochgeschwindigkeit. Im Jahr 2002 wurden in Westeuropa von 10 Bahnen bereits 69
Mrd. Pkm erzielt, die Verkehrsleistung hat sich in nur sechs Jahren verdoppelt, sie
betragt damit bereits 20 % aller Pkm der EU.

Interessant ist das spanische Beispiel Madrid — Sevilla. Es ist die beste europaische
Hochgeschwindigkeitsverbindung mit einer Auslastung der Zlge von 75 % und einer
extrem hohen Punktlichkeit von 99,8%. Der Zug hat beachtliche Marktanteile vom
Flugzeug, Bus und Pkw gewonnen und sich von 14 % auf 54 % des Marktes
verbessert. Insbesondere Kurzstreckenluftverkehr und Pkw-Verkehr kénnen auf die
Schiene verlagert werden. Dieses Beispiel macht die groRen Marktanteils-
verschiebungen nach Inbetriebnahme von Hochgeschwindigkeitszlgen deutlich.



Bereits im Jahr 1989 hatte die UIC der Europaischen Kommission den « Vorschlag
fur ein europaisches Hochgeschwindigkeitsnetz » vorgelegt, den die Kommission
1990 dem Rat unterbreitete. Nach dessen positiver Reaktion war das erste
transeuropaische Netz geschaffen, noch vor dem Maastrichter Vertrag (11/1993), der
in Titel XIlI die Realisierung transeuropaischer Netze (TEN) fir alle Verkehrstrager
vorsieht. Im Dezember 1994 wurden beim Essener EU - Gipfel 14 Projekte, darunter
9 Bahnprojekte, als prioritare Schllsselverbindungen eingestuft, sieben davon
betreffen die Hochgeschwindigkeit. Erfreulicherweise hat die Europaische
Kommission in ihrem WeilRbuch ,Die europaische Verkehrspolitik bis 2010:
Weichenstellungen fur die Zukunft® (12/9/2001) die Gemeinschaftszuschisse flr
Projekte im europaischen Interesse von 10 % auf 20 % erhoht.

Im Dezember 2002 gab es in Europa insgesamt 3 800 km Neubaustrecken.
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Im Jahr 2010 sollen rund 6.000 km Neubaustrecken befahren werden. Das erscheint
realistisch, da viele Strecken bereits im Bau sind. In Westeuropa wird dieses Netz
dann neben dem weiterhin dominierenden Personenverkehr auch neue Produkte wie
Nachtzlige oder Frachthochgeschwindig-keitszlige Uber Entfernungen von 1500 bis
zu 2000 km ermoglichen.

Im Jahr 2020 sind bisher in den Mittel- und Osteuropaischen Landern nur Ausbau-
strecken vorgesehen. Diese Situation ist unbefriedigend, da der eigentliche Bau von



Neubaustrecken zwar nur funf Jahre bendtigt, haufig jedoch ein planerischer Vorlauf
von 5 — 15 Jahren erforderlich ist. Daher werden gegenwartig Verkehrsprognosen
durchgefuhrt, um eine frihere Ausdehnung des westeuropadischen Netzes mit
Neubaustrecken in Richtung Osten (zunachst Warschau und Prag) zu rechtfertigen.

4. Erfolgreicher Schienengiiterverkehr in den USA

Ein Vergleich der Eisenbahnen der USA mit der DB AG ist aufgrund vdllig
unterschiedlicher GréRenverhaltnisse nicht moglich, mit einer gewissen Vorsicht
kénnen jedoch die amerikanischen mit den europaischen Bahnen verglichen werden,
die Zahlenangaben gelten fiir das Jahr 2000 (USA) bzw. 2002 (EU).

In den USA leben 282 Mio Einwohner auf einer Flache von 9,4 Mio km2, die
Bevdlkerungsdichte betragt 30 Einwohner/km2. Auf den 3,6 Mio km2 der
Europaischen Union sowie der Schweiz und Norwegens (EU 17) leben 390 Mio
Menschen, daraus resultiert eine Dichte von 108 Einwohner/km2. Zwischen Berlin
und Madrid liegen 2000 km, von der Atlantik- bis zur Pazifikkiste sind es 5000 bis
6000 km, hier gibt es auch keine Konkurrenz durch das Binnenschiff.

Der Personenverkehr von AMTRAK betragt 8,9 Mrd Pkm, in Europa liegen die OBB
mit 8,3 Mrd Pkm in dieser GroRenordnung, in EU 17 werden 321 Mrd Pkm erzielt,
davon 70 Mrd durch die DB AG. Der gesamte Schienengtterverkehr in den USA
leistet 2 352 Mrd tkm, die entsprechende Zahl von EU 17 ist 249 Mrd tkm, davon 72
Mrd durch die DB AG. Wahrend in Europa eine ahnliche Grélkenordnung zwischen
Personen- und Guterverkehr vorhanden ist, dominiert in den USA der Guterverkehr,
der 9 mal starker ist, als der in Westeuropa. Im Jahr 1980 lag der Schienenanteil der
USA bei 37,5 %, derzeit sind es 41 % (EU 17: 14%).

Im Jahr 2000 waren in den USA insgesamt 562 Bahnen auf einem Netz von 275 000
km tatig (EU 17: 161 000 km). Die acht Class 1 Bahnen erzielen auf 70 % des
Netzes mit 88 % der Mitarbeiter 91 % der Ertrage (33,1 Mrd $). Die Regionalbahnen
und kleineren ,shortlines” dienen als Zubringer fir die Class 1 Bahnen, haben aber
auch ein eigenstandiges Verkehrsaufkommen.

Die Verkehrsleistungen der vier groRen Class 1 Bahnen liegen zwischen 316 und
787 Mrd tkm, dies ist deutlich mehr als die 249 Mrd tkm aller Bahnen in EU 17
zusammen. Die mittlere Transportweite eines Zuges der Class1 Bahnen betragt 1350
km, bei einer durchschnittlichen Beladung mit 2 923 t. In Westeuropa betragt die
mittlere Transportweite 258 km, d.h. lediglich ein funftel des amerikanischen Wertes.
Die europaischen Zuge sind im Mittel nur mit 330 bis 400 t beladen, d.h. weniger als
ein siebtel der amerikanischen Beladung.

Die Auswirkungen der Deregulierung in den USA werden aus einer langfristigen
Betrachtung der Class 1 Bahnen besonders deutlich.
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Interessant ist die Tatsache, dass der Verfall der Frachtraten (price) 20 Jahre nach
der Deregulierung immer noch nicht zum Stillstand gekommen ist. Inflationsbereinigt
sind die Frachtraten um 59 % gefallen. Der wirtschaftliche Erfolg der Deregulierung
des Schienenguterverkehrs in den USA liegt darin begrindet, dass es den Bahnen
gelungen ist, die Betriebskosten je Tonnenmeile deutlich starker zu senken als die
Ertrage gefallen sind.

Besonders bedeutend sind die reduzierten Personalkosten. Die Mitarbeiterzahl
wurde um 63 % von 458 332 auf 168 360 reduziert. Die Tonnenkilometer konnten in
den 20 Jahren von 1 470 Mrd auf 2 352 Mrd gesteigert werden (+60 %), gleichzeitig
ist das eigene Netz der Class 1 Bahnen um 39,8 % reduziert worden, die eigenen
Guterwagen wurden etwa halbiert, bei den Lokomotiven wurden 28,7 % abgebaut

Alle Class 1 Bahnen besitzen ihren Fahrweg, d.h. es gibt keine Trennung zwischen
Infrastruktur und Betrieb. Die Benutzung des Fahrwegs durch andere Gesellschaften
wird durch Vertrage geregelt.

Naturlich darf nicht vergessen werden, dal} die US-Bahnen in einem einzigen Staat
operieren, in Europa dagegen noch zahlreiche einzelstaatliche Regelungen gelten,
die zu gewissen Behinderungen fluhren. Weitere Fortschritte bei der Deregulierung
durch die EU und die Beseitigung der Wettbewerbsverzerrungen sollten auch den
europaischen Guterzigen eine Renaissance ermoglichen, wie sie im
Personenverkehr mit den Hochgeschwindigkeitsziigen eingetreten ist.



5. Europaische Eisenbahnpolitik

Die Richtlinie (RL) 91/440 vom 29.7.1991 bildet die Basis der europaischen
Eisenbahnpolitik, sie enthalt vier Kernelemente :

- Unabhangigkeit des Managements der Bahnunternehmen
- Trennung zwischen Fahrweg und Betrieb

- Verbesserung der Finanzstruktur

- Netzzugang im internationalen KLV.

Die RL 95/18 regelt die Zulassung von Bahnunternehmen, RL 95/19 die Nutzung der
Infrastruktur. Ein erstes “ Eisenbahnpaket” wurde im Marz 2000 vom Rat der
Verkehrsminister angenommen.

Innerhalb des zweiten Eisenbahnpakets (Vorschlag der Kommission 23/1/2002)
findet sich auch eine Europaische Eisenbahnagentur, die sich voraussichtlich ab
2005 um die Themen Interoperabilitdt und Sicherheit kimmern soll, unter
Einbeziehung aller Beteiligter.

Seit 15. Marz 2003 gilt auf dem Transeuropaischen Guterverkehrsnetz der freie
Marktzugang (open access). Bereits 1998 ermdglichten 9 Infrastrukturunternehmen
den Start des North-South-Freight Freeways durch Umsetzung des One-Stop-Shop-
Angebots (OSS) im Guterverkehr. Ende 2002 wurde dann RailNetEurope gegrundet,
eine Vertriebskooperation von Schienennetzbetreibern aus 16 europaischen
Landern. Die Kunden koénnen jetzt Uber ihren OSS-Betreuer Trassen in allen
Partnerlandern buchen.

Die erwarteten positiven Auswirkungen mit Mehrverkehr auf der Schiene, werden
sich einstellen, wenn auch eine marktgerecht betriebene und leistungsfahig
ausgebaute Infrastruktur vorhanden ist. Da jahrzehntelang massiv in die Stralen und
Autobahnen investiert wurde, ist bei der Schiene heute ein hoher Nachholbedarf
vorhanden.

Autobahnen haben fur den StralRenverkehr eine ahnliche Bedeutung wie
Neubaustrecken flr den Schienenverkehr. Gegenwartig wird in der EU ein Netz von
50 000 km Autobahnen befahren, es ist in den vergangenen 10 Jahren um
durchschnittich 1000 km/Jahr gewachsen, flir den Zeitraum bis 2010 soll das
jahrliche Wachstum sogar 1 600 km betragen. Diese Zahlen belegen, dall die
Infrastrukturpolitik weiterhin das wichtigste Instrument der Verkehrspolitik ist.

6. Interoperabilitat - Forschung

Zur Durchfihrung des grenziberschreitenden Verkehrs steht bereits ein
umfangreiches Regelwerk, insbesondere in Form von UIC-Merkblattern zur
Verfugung. Ziel der Interoperabilitat ist der freie, ungehemmte Verkehr von Gutern
und Reisenden innerhalb des europaischen Wirtschaftsraumes Gemeinsame
harmonisierte Regeln bzw. Normen sollen sowohl der Industrie (grof3ere Markte,



grolkere Wettbewerbsfahigkeit) als auch den Bahnunternehmen (Verbesserung der
Transportqualitat, geringere Kosten) nutzen.

Die Richtlinie 96/48 des Rates vom 23. Juli 1996 Uber die “Interoperabilitdt des
transeuropaischen Hochgeschwindigkeitsbahnsystems”, ist am 17. September 1996
in Kraft getreten. In ihr sind die wesentlichen Ziele der Interoperabilitat, der
Anwendungsbereich und die Durchfihrungsbestimmungen, die Verfahren zur
Erarbeitung und Verabschiedung der Technischen Spezifikationen fir die
Interoperabilitat (TSI), sowie das Procedere zur Uberwachung von deren Einhaltung
festgelegt.

Die acht zugrundeliegenden Teilsysteme sind :

- die vier strukturbezogenen Teilsysteme Infrastruktur, Energieversorgung,
Zugsteuerung einschl. Zugsicherung und Signalgebung sowie Fahrzeuge ;

- die vier funktionalen Teilsysteme Instandhaltung, Betrieb, Umwelt sowie
Fahrgaste.

Es wurden TSI fur die strukturbezogenen Bereiche sowie fir die funktionalen
Bereiche Instandhaltung und Betrieb erarbeitet. Die die funktionalen Bereiche
Umwelt und Fahrgaste betreffenden Anforderungen werden jeweils in den Ubrigen
TSI mitbehandelt. Die TSI wurden durch die “Europaische Vereiningung fir die
Eisenbahn-interoperabilitdt” AEIF (Mitglieder : UIC, UNIFE, UITP) entwickelt, sie
sind am 30. November 2002 in Kraft getreten.

Eine herausragende Bedeutung fir einen grenzuberschreitenden Bahnbetrieb hat die
Implementierung des einheitlichen Zugsicherungs - / Zugsteuerungssystems (ETCS)
und des Bahnfunksystems (GSM-R) .Das ETCS ermoglicht internationale
Interoperabilitat, eine ausgezeichnete Leistung, hohe Zuverlassigkeit und Sicherheit,
optimale Ausnutzung der Streckenkapazitaten und Kosteneffizienz im Bahnbetrieb.
Es kann fur Hochgeschwindigkeitsnetze sowie fiur andere Strecken und fur alle
Zugtypen eingesetzt werden. Inzwischen wurden in zahlreichen Landern wichtige
Fortschritte bei der Umsetzung von ETCS und GSM-R gemacht.

Die Interoperabilitdt wurde auf das konventionelle Bahnsystem (RL 2001/16)
ausgedehnt und die AEIF beauftragt, erste STI bis zum Jahr 2004 zu erstellen.

Damit der Zug des 21. Jahrhunderts vollkommen den Erwartungen des Marktes und
der Gesellschaft entspricht, haben UIC, GEB, UNIFE und UITP ihre Energien
geblndelt und eine gemeinsame Strategie fur die europaische Bahnforschung
entworfen. Mit diesem Ziel wurde auch der ERRAC gebildet, ein wissenschaftlicher
Beirat bei der Europaischen Union, der die kunftigen Aktivitdten der EU im
Forschungsbereich koordinieren soll (6. Rahmenprogramm).



7. Verkehr ist nicht nachhaltig

Ende August 2002 fand in Johannesburg der zweite UN Erdgipfel zur ,nachhaltigen
Entwicklung® statt. Das Thema ,Klimaveranderung® hat in den Medien und in der
Offentlichkeit eine groRe Resonanz gefunden. Es muR daran erinnert werden, daR
der Verkehr weltweit 25% des CO2 ausstdlt, davon gehen 80 bis 90 % zu Lasten
des StralRenverkehrs, der Anteil der Schiene ist sehr gering.

Die OECD-Studie « Environmental Sustainable Transport» hat verschiedene
Szenarien entwickelt, um einen nachhaltigen Verkehr zu erméglichen und dem
Klimaschutzabkommen von Kyoto (1997) zu entsprechen. Das Ziel der
Nachhaltigkeit kann nicht allein durch technischen Fortschritt erfillt werden. Nur eine
Mischung aus Verkehrsverlagerung, verninftigem Nachfragemanagement und
technologischen Verbesserungen ist zielfUhrend. Dieses Szenario hat enorme
Auswirkungen auf die Bahn: Das Volumen sowohl im Personen- als auch im
Guaterverkehr muf sich bis zum Jahr 2030 verdreifachen.

Wenn Hochgeschwindigkeitsziige mit 250 — 350 km/h verkehren, ergeben sich auch
gewisse Auswirkungen auf die Umwelt. An erster Stelle ist der Energieverbrauch zu
nennen. Die hohe Auslastung der Zige und die Rlckspeisung des Stroms beim
Bremsen (ICE), erméglichen einen niedrigen spezifischen Verbrauch. Beispielsweise
betragt der spezifische Energieverbrauch des ICE nur rund 2,4 Liter Benzin ( TGV
rund 1,6 Liter) pro 100 Personenkilometer, das heil3t weniger als ein Drittel eines
Pkw im Fernverkehr.

Mit Erfolg haben die Bahnen in den zurtckliegenden Jahrzehnten den Larm der Zige
reduziert. Bei einer Geschwindigkeit von 200 km/h ist der Gerdusch-Pegel des ICE
um rund 7 dB (A) geringer als bei einem IC-Zug mit gleicher Geschwindigkeit.
Forschungsprogramme zielen darauf ab, den Larm an der Quelle weiter zu
reduzieren. Es ist auch zu berlcksichtigen, da} Schienenlarm um 5-10 dB (A)
weniger lastig als Stralenverkehrslarm empfunden wird.

Im Guterverkehr wird ein Aktionsplan der UIC verwirklicht, mit dem Ziel, den Larm
der Guterzige um nahezu 10 dB(A) zu verringern. Die derzeitigen Bremssohlen aus
Grauguld werden durch Kunststoff ersetzt.

Um die Umweltvorteile der Bahn in Marktanteile umzusetzen und die
Wettbewerbsverzerrungen zwischen den Verkehrstragern zu verringern, mussen die
externen Kosten internalisiert werden. Im Auftrag der UIC haben die Gutachter IWW-
Karlsruhe und Infras-Zirich im Marz 2000 eine zweite europaweite Untersuchung der
externen Kosten abgeschlossen. Sie betrugen im Jahr 1995 in der Europaischen
Union 7,8 % des Bruttoinlandsproduktes — ohne Verkehrsstau. Von den insgesamt
530 Mrd. € entfallen 92 % auf die Stralle, 6 % auf das Flugzeug und nur 1,9 % auf
die Bahn.

Eine vollstandige Internalisierung der externen Effekte des Verkehrs wirde einerseits
einen gewissen Verkehr vermeiden und andererseits die Stellung der Eisenbahn am
Markt verbessern und eine gewisse Verkehrsverlagung zur Schiene bewirken



8. Faire Wettbewerbsbedingungen

Um faire Wettbewerbsbedingungen zu erzielen sind insbesondere folgende
MaRnahmen notwendig :

1. Internalisierung externer Kosten

Durschnittliche Externe Kosten ohne Verkehrsstau : Personenverkehr 1995

Euro / 1000 pkm
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2. Harmonisierung von MWSt und Kraftstoffsteuer,
EinfUhrung einer europaischen CO2 Steuer

3. Regelung gemeinwirtschaftlicher Leistungen durch Vertrage
4. Gebuhren fur die Infrastrukturnutzung nach den gleichen Prinzipien
5. Integrierter Ansatz fur Planung und Finanzierung der TEN

6. Harmonisierung der Sozialvorschriften und deren Uberwachung.
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9. Schlussfolgerungen

In den USA kommen die Systemstarken der Schiene optimal zur Geltung, d.h.wenig
Personal fahrt lange, schwere Zige Uber grof3e Entfernungen. Die europaischen
Bahnen mussen noch mehr die Chancen des internationalen Verkehrs mit den
grolkeren Transportweiten nutzen.

Der derzeitige modal split in der EU und seine Trends sind nicht nachhaltig. Um das
Verkehrsystem umweltvertraglich zu gestalten, missen alle Verkehrstrager ihren
Beitrag leisten, d.h. insbesondere ihren Energieverbrauch deutlich reduzieren. Die
umweltfreundliche Bahn muf® héhere Marktanteile erreichen durch eine konsequente
Ausrichtung an den Kundenbedurfnissen und durch die Beseitigung von
Wettbewerbsverzerrungen. Besonders wichtig sind signifikante Fortschritte in den
nachsten Jahren bei der technischen Leistungsfahigkeit ( intelligente Systeme ), bei
der dem Kunden gebotenen Qualitat, bei der Steigerung der Umweltfreundlichkeit
und bei den Kosten und der Produktivitdt des Eisenbahnsystems. Daneben sind
weiterhin hohe Investitionen in das Netz und in die Fahrzeuge erforderlich.

Die Globalisierung und Internationalisierung bietet dem Schienenguterverkehr grol3e
Chancen, besonders im Wagenladungs- und Containerverkehr sowie bei
grenzuberschreitenden Ganzzugverkehren.

Die UIC ist die einzige Kooperationsstruktur, die allen Eisenbahnunternehmen der
Welt (integrierte Unternehmen, Verkehrsbetreiber, Infrastrukturbetreiber) offen steht.
Mit ihrem know-how bietet sie die Gewahr fur eine sichere und koharente

Entwicklung des Eisenbahnsystems, aufgrund von mehr Akteuren ist dies in der
Zukunft von sehr grofer Bedeutung.
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