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Stuttgart 21

Ein Erfolg im Stresstest

Die Mobilisierungen gegen Stuttgart 21 sind beispiel-
haft. Die Chancen, dass der Tiefbahnhof begraben
wird, sind groB. Allerdings wird es am Ende wieder nur
die Bewegung selbst sein, die den Tiefbahnhof endgiil-
tig zu Fall bringt - und damit bundesweit Hoffnung all
denen macht, die fiir eine solidarische Mobilitat ein-
treten. In diesem Zirkular wird in mehreren Beitragen
der Stand der Bewegung und die Kritik an S21 und der
Neubaustrecke Wendlingen - Ulm dokumentiert.

Andere Themen WeiBbuch EU und TEN-Projekte der EU
// Vorschlag zur neuen Struktur der Deutschen Bahn //
Schienenlarm und Rheintalbahn // Eisenbahnunglick

in Hordorf // Reale Unplinktlichkeit der Bahn vor Ort

- Beispiel Erfurt // SPNV-Wettbewerb // Bedarfsplan
Schiene // Reaktivierung von Schienenstrecken im Saar-
land // Die Atomstrom-Bahn // Auswirkungen von Au-
tobahnen auf Wohnstrukturen // Offentlicher Verkehr im
landlichen Raum // Finanzierung StraBeninfrastruktur
// Wasserschifffahrtsverwaltung // Maritime Konferenz
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,Die Bahn muss eine Seele haben!“...

Herbert Behrens

Sabine Leidig

... Mit diesem Satz wurde bei einer sehr gut besuch-
ten Veranstaltung zum Deutschland-Takt, der Chef der
Schweizerischen Bundesbahnen zitiert. Gemeint war,
dass der Eisenbahnbetrieb mit Leidenschaft, Herz
und Verstand so organisiert und entwickelt wird, dass
moglichst viele Blirgerinnen und Birger gut und gern
damit fahren.

Spatestens seit der ,,Misere Mehdorn® aber ist die
Deutsche Bahn AG ein seelenloses Ding; ein eigent-
lich 6ffentlicher Konzern, den das Spitzenmanage-
ment auf Geheil der Bundesregierung fit machen
sollte fiir die Borse. Der vorige Vorstandvorsitzende
Hartmut Mehdorn musste schlieBlich vor zwei Jahren
wegen systematischer Bespitzelung von Beschéftigten
und Kritikern mit ,goldenem Handschlag“ gehen.

Da wére spatestens ein Innehalten und ein Kurswechsel
notig und moglich gewesen: die Klimadebatte in vollem
Gange, aber die sogenannten Marktanteile der Schiene
im Personenfernverkehr (also im ,Kerngeschéaft der

DB AG) riicklaufig und im Glterverkehr praktisch keine
Verlagerung von der StraBe auf die Schiene. Aber die
Bundesregierung entschied ,weiter so“ und setzte mit
Ridiger Grube einen Manager an die Spitze der Bahn,
der den selben Denkstrukturen, der selben Global-
Player-Orientierung verhaftet ist wie sein Vorgénger.

So kam es, dass die verantwortliche Vorstands-Truppe
in keiner Weise fiir den Datenschutzskandal belangt
wurde, obgleich die Bahn flir diese Afféare einen
Sonderverlust von 45 Mio Euro eingefahren hat. Wir
dokumentierten in VZo3 (S. 28-39) die Aktualitat des
Datenschutzskandals auch unter dem neuen Bahnchef
und die Tatsache, dass unter Ridiger Grube Bahn-

Thomas Lutze

Manager, die Hauptverantwortung in diesem Skandal
trugen, befordert wurden. (Siehe auch Thomas Wiip-
per, ,Was wusste Mehdorn tiber den Datenskandal®,
in: Stuttgarter Zeitung vom 12. April 201).

So kam es, dass lber all dem Gerede von einer
Konzentration auf das ,,Brot-und-Butter-Geschaft®
mit dem Kauf von Arriva der groBte Auslandserwerb
aller DB-AG-Zeiten getétigt wurde, der mit 2,9 Milliar-
den Euro zu Buche schléagt, wahrend zu Hause nicht
ausreichend Reserveziige zur Verfligung stehen,

um Winter- und Sommerchaos zu vermeiden. Inzwi-
schen wurde bekannt: Die neue Tochter der DB AG,
Arriva, will eigenstandig den aggressiven Kurs im
Ausland fortsetzen und dafiir allein in den nachsten
zwei Jahren 2,3 Milliarden Euro vor allem fir Aufkaufe
investieren; die DB AG erklart, Arriva ,groe Autono-
mie gewahren® zu wollen. (Siehe Leo Klimm, ,Bahn-
Tochter Arriva plant GroBeinkauf, in: Financial Times
Deutschland vom 20. April 2011).

So kam es, dass mit ,,Stuttgart2i“ ein bahnschadli-
ches, aber finanziell lukratives Projekt vorangetrieben
wird, das u.a. wegen der katastrophal schlechten Pla-
nung gar nicht hatte begonnen werden dirfen. Herr
Grube aber lieB den Nordfliigel des Kopfbahnhofes
sogar vorzeitig abreiBen, um der Bewegung gegen S2i
das Genick zu brechen. (siehe Arno Luik, ,121 Risiken®,
in: Stern 15/201).

Wenn die Bahn eine (gute) Seele haben soll, dann
braucht es einen neuen Auftrag, Entwicklungsziele,
die wirklich nachhaltig sind. Und an der Spitze ein
paar Eisenbahner(innen), die den Laden kennen, Fach-
verstand mitbringen und ein Herz fiirs Allgemeinwohl.

ks fs s R

Sabine Leidig Herbert Behrens

Thomas Lutze



»Bahn wird immer ein Zuschussgeschaft sein«

Rede von Gregor Gysi am 21. Januar 201 in der
Debatte iiber den Antrag der Fraktion DIE
LINKE »Fiir eine konsequente Strukturreform
der Deutschen Bahn AG«

Vor 45 Jahren warb die Bahn mit dem Slogan: ,,Alle re-
den vom Wetter. Wir nicht“. Damals war dieser Slogan
auch noch zutreffend; da funktionierte ja noch alles.
Heute klingt das wie bitterer Sarkasmus. Fahrpléne
richten sich nach dem Wetter, aber bleiben trotzdem
Makulatur. Den zweiten Winter hintereinander erleben
wir, dass die Bahn kapituliert.

Die Berliner S-Bahn hat ein hausgemachtes Desaster.
Zeitweilig waren nur 200 von 526 S-Bahn-Ziigen un-
terwegs, Strecken wurden vorlbergehend stillgelegt.
Sie werden staunen: Dieses Niveau hatte die Berliner
S-Bahn letztmalig 1946. Das ist doch ein interessantes
Datum

(Beifall bei Abgeordneten der LINKEN)

Die Pannenserie begann allerdings schon friiher: Im
Sommer 2008 mussten die Radachsen gewechselt
werden, weil sie einfach brachen. Das war eine kleine
Fehlkonstruktion. Ich habe mit Interesse zur Kenntnis
genommen: Das dauert bis 2013, also funf Jahre. Das
ist ja eine ungeheure Produktivitat.

(Florian Pronold (SPD): Da hétten Sie als Wirtschaftsmi-
nister damals schon was machen kénnen!)

Im Sommer 2010 fielen die Klimaanlagen aus. Die Leu-
te saBen entweder im Treibhaus bzw. in der Sauna.
Das Problem ist: Winter und Sommer sind nicht daran
schuld. Schuld daran sind Union und tut mir leid
auch SPD und FDP, weil Sie die Bahn an die Borse
bringen und privatisieren wollten.

(Beifall bei der LINKEN)

Damit war ja verbunden, dass Sie die Bahn profitabel
machen wollten. Als Erstes haben Sie dann - leider
zusammen mit den Griinen - (im Dezember 1993; Red)
das Grundgesetz geandert. Nur wir haben dagegen
gestimmt, weil Sie geregelt hatten, die Bahn in eine
Aktiengesellschaft umzuwandeln

(Sabine Leidig (DIE LINKE): Genau!)

und kiinftig - jetzt zitiere ich wortlich - ,als Wirtschafts-
unternehmen in privat-rechtlicher Form* zu fiihren.

(Sabine Leidig (DIE LINKE): Das war der Kardinalfehler!
- Patrick Doring (FDP): So sagt es die Verfassung!)

Das bezahlen wir teuer; denn dadurch waren Sie

ja verpflichtet, die Bahn rentabel und profitabel zu
machen.
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(Patrick Déring (FDP): Grundgesetz!)

Wie haben Sie das gemacht? Das kann ich lhnen
sagen: Von 1995 bis zum Jahre 2010 haben Sie die
Zahl der Beschéftigten halbiert. Deshalb missen die
ubrigen jetzt ja so viel leisten. Sie haben die Lohne
stagnieren lassen; sie haben mehr als 2 ooo Bahn-
hofe, vor allem im Osten, stillgelegt; Sie haben mehr
als 1 ooo Bahnhofe verkauft; Zehntausende Schalter
wurden geschlossen; das Schienennetz wurde um 9
ooo Kilometer verkirzt, und massenhaft (...) wurden
Reichsbahnausbesserungswerke geschlossen, und
zwar von allen Regierungen, auch von der Unionsre-
gierung; darum kommen Sie nicht herum.

Die S-Bahn in Berlin hat das Personal von fast allen
Bahnhofen abgezogen und eingespart; die Wartungs-
intervalle wurden erheblich verlangert; Werkstatten
wurden geschlossen; die Zahl der Beschéftigten fiir
Instandhaltung und Wartung sank - (iberlegen Sie sich
das mal - von 800 auf 200,

(Patrick Doring (FDP): Dafiir gab es an anderer Stelle
gleichzeitig einen Personalaufwuchs! Es ist egal, wer
ausbessert, Hauptsache, es wird ausgebessert!)

und die Zahl der Meister sank von 26 auf 3. Es ist ein
einzigartiger Skandal, dass Sie sich trotzdem noch
Uber das wundern, was wir jetzt erleben.

(Beifall bei der LINKEN - Patrick Doring (FDP):
Quatsch!)

Weil ja alles profitabel sein sollte, soll die S-Bahn jahr-
lich - auch in diesem Jahr - 50 Millionen Euro abfiihren.
Nein, sie braucht dringend Geld fiir Investitionen. Sie
kann nicht noch Geld an die Bahn AG abfiihren.

(Beifall bei der LINKEN)

Die Bahn AG wurde zielstrebig heruntergewirtschaft
und kaputtgespart. Die Ergebnisse sehen wir heute:
zu wenige Ziige, mangelhafte Wartung und Instandhal-
tung, schlechterer Service.

Die GroBe Koalition - Merkel, Steinmeier, Tiefensee -
wollte die Bahn seit 2005 privatisieren. Ein Gesetzent-
wurf lag hier zur ersten Beratung vor. Der Protest aus
der Bevolkerung war aber zu groB, und - ich muss das
einmal wirdigend sagen - ein SPD-Parteitag hat gegen
den Willen des Vorstandes entschieden, dabei nicht
mitzumachen.

(Beifall bei der LINKEN)
Was hat die jetzige Koalition in ihre Koalitionsverein-

barung geschrieben? Dort steht: ,Sobald der Kapital-
markt dies zuldsst®, erfolgt die Privatisierung.



(Patrick Doring (FDP): Sie haben nicht alles zitiert! Sie
haben nicht korrekt zitiert!)'

Sie geben Ihre unsozialen neoliberalen Traume leider
nicht auf.

Wir sollten endlich Lehren aus der Krise der Bahn
ziehen:

Erstens. Die Bahn ist keine Profitmaschine, sondern
wichtiger Bestandteil der offentlichen Daseinsvorsor-
ge. Millionen Biirgerinnen und Biirger sind auf bezahl-
bare und pinktliche Mobilitat angewiesen, um zur Ar-
beit und nach Hause zu kommen, um politische Rechte
wahrnehmen zu kénnen, um Angehdrige, Freundinnen
und Freunde zu besuchen, um Urlaub zu machen und
Freizeit zu gestalten, einschlieBlich der Besichtigung
von Stadten, Gegenden und Natur. Daher hat die Bahn
dem Gemeinwohl und nicht privaten Profitinteressen
zu dienen. Begreifen Sie das doch endlich!

(Beifall bei der LINKEN)
Die Bahn wird immer ein Zuschussgeschaft sein.

(Patrick Doring (FDP): Wenn wir machen, was Sie
sagen, dann ja!)

Ihr Betrieb erfordert Milliarden an Investitionen, und
sie ist schon deshalb fiir Privatisierungen véllig unge-
eignet.

Zweitens. Die Deutsche Bahn AG muss eine Anstalt
des offentlichen Rechts werden, damit sie demokra-
tisch kontrolliert werden kann.

(Patrick Doring (FDP): Das funktioniert ja bei ARD und
ZDF besonders gut!)

Und: Sie muss verpflichtet werden - jetzt kommt es
noch dicker, nun warten Sie einmal ab, Sie kdnnen
sich gleich noch mehr aufregen -, wie ein gemeinniit-
ziges Unternehmen zu handeln. Gewinnabfiihrungen
missen ausgeschlossen werden.

' Der FDP-Bundestagsabgeordnete Patrick Doring, zugleich verkehrspoliti-
scher Sprecher der FDP und Mitglied im Aufsichtsrat der Deutschen Bahn
AG, behauptete in seinem Zwischenruf:,Sie haben nicht alles zitiert! Sie
haben nicht korrekt zitiert!*

Als Gedéachtnisstitze fiir Herrn Déring hier der komplette Auszug aus der
entsprechenden Passage des Koalitionsvertrags vom 26. Oktober 2009:
,Wir wollen die 1994 erfolgreich begonnene Bahnreform weiterfiihren. Das
Unternehmen Deutsche Bahn AG werden wir in seiner positiven Entwick-
lung begleiten. Der konzernweite Arbeitsmarkt bleibt erhalten. Sobald der
Kapitalmarkt dies zuldsst, werden wir eine schrittweise, ertragsoptimierte
Privatisierung der Transport und Logistiksparten einleiten. Die Infrastruk-
tursparten (Netz, Bahnhofe, Energie) werden nicht privatisiert, weil sie im
Zusammenhang mit der staatlichen Infrastrukturverantwortung stehen.”
Damit lauten die Ziele der CDU/CSU-FDP-Regierung: Erstens Aufspal-
tung der Bahn in die Grundbestandteile Infrastruktur (Netz, Bahnhofe
und Energie) und Betrieb. Zweitens ,,schrittweise Privatisierung“ des
Transport- und Logistikbereichs. Das entspricht der Teilprivatisierung
von DB ML. In der im Februar 2008 neu gebildeten Subholding DB ML
sind zusammengefasst: DB Fernverkehr, DB Regio (Nah- und Regio-
nalverkehr), Schenker (Lkw; Spedition und Logistik im Ausland) und
Railion (Schienengditerverkehr).

Dieser Sachverhalt wurde in der entsprechenden Rede-Passage von
Gregor Gysi korrekt wiedergegeben.

(Beifall bei der LINKEN - Patrick Déring (FDP): Quatsch!)

Trotz des desolaten Zustandes der Bahn verlangen
Sie, lieber Herr Ramsauer, die Bundesregierung und
die Mehrheit im Parlament im Haushaltsgesetz, dass
die Bahn an den Bund vier Jahre lang pro Jahr 500
Millionen Euro abflhrt. Wollen Sie denn, dass gar kein
Zug mehr fahrt? Sie konnen doch der Bahn nicht noch
ernsthaft 500 Millionen Euro wegnehmen! Das ist
absurder Unsinn, was Sie beschlossen haben.

(Beifall bei der LINKEN - Patrick Déring (FDP): Sie wis-
sen es doch besser!)

Drittens. Die bereits erfolgten Teilprivatisierungen
sind zu stoppen und die Plane der Bahn AG zu einem
Global Player aufzugeben; denn zu Hause ist geni-
gend zu tun. Die Bahn soll sich jetzt nicht in Sansibar
oder in den USA einkaufen. Sie soll ihre Aufgaben in
Deutschland erledigen. Es wird hochste Zeit.

(Beifall bei der LINKEN)

Viertens. Es ist alles zu unternehmen, den S-Bahn-
Betrieb so schnell wie moglich wieder in vollem Um-
fang zu gewahrleisten. Die S-Bahn in Berlin muss in
offentlichem Eigentum verbleiben. Eine Zerschlagung
des Unternehmens und eine Ausschreibung einzelner
S-Bahn-Strecken muss ausgeschlossen werden.

Flnftens. Die Beschaftigten bei der Bahn AG und bei
der S-Bahn leisten (...) gerade vor dem Hintergrund
des Personalabbaus Enormes: Sonderschichten und
Uberstunden wurden zur Selbstverstandlichkeit. Es
ist hochste Zeit, dass man an die Beschaftigten einen
entsprechenden Ausgleich zahlt.

(Beifall bei der LINKEN)

Mobilitat ist ein Grundrecht. Wir alle sind verpflichtet,
es zu verwirklichen. Sie miissen lernen, lber die Bahn
vollig anders zu denken und sie endlich dem Gemein-
wohl unterzuordnen.

(Beifall bei der LINKEN)



A Stuttgart 21 und Neubaustrecke Wendlingen - Ulm

Die Risiken, die mit dem GroBprojekt S2i eingegan-
gen werden, sind eher noch groBer als bisher be-
flrchtet. Dies dokumentierte Arno Luik im ,,Stern®.

Nach der Regierungsbildung in Stuttgart beginnt im
Grunde erst der Stresstest - politisch ebenso wie
technisch. Politisch hat sich die Mehrheit der SPD
im Koalitionsvertrag weitgehend durchgesetzt; die
Sz21-Beflirworter hoffen damit auf einen Erfolg in ei-
nem Volksentscheid im Herbst 2011, der, kommt es
zu diesem, bereits durch das extrem hohe Quorum,
wonach nicht nur die Mehrheit der Abstimmenden,
sondern auch ein Drittel der Wahlberechtigten
gegen S21 gestimmt haben muss. Allerdings gibt

es in der SPD auch erheblichen Widerstand gegen
die Beton-Riege an der Spitze der Landespartei

- siehe der SPD-interne Aufruf von Peter Conradi
und anderen und die Rede des Waiblinger SPD-
Fraktionsvorsitzenden Klaus Riedel.

Eine Hoffnung der S2i1-Gegnerinnen und Gegner -
und die von Biindnis 9o/Die Griinen - basiert auf
der Rechtauffassung, dass die anteilige Finanzie-
rung von S21 und der Neubaustrecke Wendlingen

Ulm verfassungswidrig sei (Gutachten Prof. Hans
Meyer). Gerrit Schrammen setzt sich mit dieser
Position kritisch auseinander.

Die Neubaustrecke tiber die Schwabische Alb
wurde von der Griinen-SPD-Landesregierung
abgekoppelt vom Projekt S2i. Eine Chance der
Betonlobby im Fall, dass S2i scheitert, konnte sein,
dass diese Neubaustrecke am Ende ahnlich viel
Milliarden Euro verschlingt wie S21 und NBS bei
den bisherigen Kalkulationen. Gerrit Schrammen
dokumentiert, wie dieses Projekt bei der Bedarfs-
plan-Uberpriifung schongerechnet wurde.

Der Antrag der Bundestagsfraktion DIE LINKE

zu Stuttgart 21 und zur Neubaustrecke stellt die
Konzentration auf solche verkehrspolitisch kontra-
produktive Projekte in einen Zusammenhang mit
der unsozialen Politik der Bundesregierung.

Winfried Wolf stellte bei einer Anhoérung im Europa-
parlament den Zusammenhang zwischen GroBpro-
jekten wie Stuttgart 21 und Hochgeschwindigkeits-
strecke Turin - Lyon durch das Val di Susa her.
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121 Risiken

Das Bahnprojekt STUTTGART 21 kdnnte scheitern — weil das
Geld nicht reicht, weil der Bau zu schwierig ist und weil
Spezialisten fehlen, die das Megaprojekt realisieren kénnen.

Ein internes Papier zeigt die Verzweiflung der Macher
Text ARNO LUIK

Werbung fiir
S$21: Wo heute
noch Gleise
liegen, sollen
einmal Biiros
und Wohnblocks
stehen. Der
Bahnhof ist
unter der Erde

130 sterm 15/2011

Risikoanalyse

der DB Projekt-
bau GmbH vom
25.Marz 2011:
Auf 130 Seiten
werden Schwierig-
keiten aufgelistet,
die S 21 zu einem
echten Problem-
bahnhof machen

m Tag nach der Landtags-
wahl in Baden-Wiirttem-
berg sitzt der Projektlei-

ter des Bauvorhabens
Stuttgart 21, Hany Azer, mit sei-
nen Fiihrungskriften vor einem
130 Seiten dicken Dossier. ,,Chan-
cen und Risiken“ steht auf dem
Deckblatt. Die DB Projektbau
GmbH liefert darin eine detail-
lierte Bestandsaufnahme von
Stuttgart 21. Es ist kein Routine-
bericht, es ist die erste umfas-
sende Analyse von S 21 nach den
Schlichtungsgesprachen vom ver-
gangenen November.

Die Kernbotschaft des Doku-
ments, das dem stern vorliegt:
Wir haben die Sache nicht im
Griff. Vieles ist komplizierter, als
wir dachten. ,Erbost, geschockt”
sei der per Videokonferenz zuge-
schaltete DB-Technikvorstand =>

FOTOS: WALTER SCHIESSWOHL; DPA
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Volker Kefer gewesen, er mochte
wohl keine Kostendiskussion,
sagt ein Teilnehmer aus der Azer-
Runde dem stern: ,Wenn wir aber
bauen wollen, miissen wir jetzt
die Hosen runterlassen. Denn S 21
wird viel teurer, als wir es der
Politik bisher verkauft haben.”

Die hédufigsten Worte auf den
130 Seiten sind ,Risiko“, ,,Kosten-
risiko®, ,signifikantes Risiko“,
,signifikantes Kostenrisiko®. Und
immer wieder dieser Satz: ,Es
besteht das Risiko, dass das ange-
setzte Einsparpotenzial nicht rea-
lisiert werden kann.“ Nur ein
einziges Mal, auf Seite 54, taucht
eine positive Meldung auf: Da
gibt es mogliche ,Kosteneinspa-
rungen durch Entfall der Kunst-
stoffdichtbahn in den nicht was-
serfiihrenden Bereichen®. Es geht
dabei um 5897000 Euro.

tuttgart 21 ist eines der teu-
Sersten und umstrittensten
Bahnprojekte aller Zeiten.
Nach den offiziellen Zahlen soll
der Tiefbahnhof 4,088 Milliarden
Euro kosten. Dass diese Summe
realistisch ist, ist unwahrschein-
lich — auch deswegen, weil der
Schlichter Heiner Geifller der
Bahn im November betrichtliche
Nachbesserungen verordnet hat.
Maoglicherweise miissen unter der
Erde statt acht nun neun oder zehn
Gleise gebaut werden. Moglicher-
weise miissen am Stuttgarter Flug-
hafen und bei Wendlingen eben-
falls noch Gleise hinzukommen.
Wer die Mehrkosten zahlen
soll, ist unklar. Klar ist nur, dass
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Ausriss aus dem
Bahn-Papier:
Zusatzkosten
konnten entstehen,
weil der Nordfliigel
so frith abgerissen
wurde, um Fakten
zu schaffen

Projektleiter Hany
Azer soll S 21 retten.
In Berlin hat er
gegen Widerstdnde
den neuen Haupt-
bahnhof gebaut

Bahnchef Riidiger
Grube verteidigte
S 21 als das
»am besten
geplante Projekt"

Politik und Bahn beschlossen ha-
ben, dass die Versenkung des
Bahnhofs nicht mehr als 4,5 Mil-
liarden Euro kosten darf.

Die Analyse der DB Projektbau
GmbH, die am 25. Mirz abge-
schlossen wurde, belegt: Die Pla-
ner erkennen, dass die Kosten
wohl explodieren werden. Es
geht dabei um zusdtzliche Ausga-
ben von schidtzungsweise einer
Milliarde Euro. Und das schon
vor der Vergabe der wirklich gro-
RBen Arbeiten: dem Bahnhofsbau
und den Tunnelarbeiten zum
Flughafen.

Am Dienstag vergangener Wo-
che, zwei Tage nach dem Sieg der
Griinen in Baden-Wiirttemberg,
die gegen S 21 sind, verkiindete
die Bahn erst einen Vergabe-,
dann einen Baustopp fiir das Pro-
jekt. Als ein politisches Geschenk
der Bahn an die neue, kommende
griin-rote Landesregierung in Ba-
den-Wiirttemberg wurde das h&u-
fig interpretiert.

Das Dossier der DB Projektbau
GmbH legt nun eine andere Sicht
der Dinge nahe: Die Macher
vor Ort ziehen die Notbremse.
Anders als die Bahn-Manager im
fernen Berlin sehen sie, dass
die Kosten davonlaufen. Aber
nicht nur das: Der Bahn entgleist
offenbar das Bauprojekt auch pla-
nerisch. Das Dossier bestétigt im
Detail die kaum kalkulierba-
ren Risiken, die der stern im ver-
gangenen Jahr in mehreren Arti-
keln aufgedeckt hat:

o Der Baugrund ist tiickisch, weil
die Gefahr von unkontrollierbar

aufquellendem Anhydrit groR ist.
e Anders als in den Modellen be-
rechnet, gibt es wesentlich mehr
Grundwasser. Das komplizierte
Grundwassermanagement muss
neu dimensioniert werden.

@ S 21 wird ein schwer beherrsch-
bares System, ein Verkehrsknoten,
der eine Insel im Bahnverkehr ist,
fiir die meisten Ziige, etwa fiir
Giiter-, Nah- und Regionalziige,
und fiir S-Bahnen unerreichbar, da
sie nicht {iber das hypermoderne
Signalsystem ETCS verfiigen. Im
Dossier heit es dazu lapidar:
yStrecke kann nicht mit Ziigen
befahren werden, die {iber keine
ETCS-Ausstattung verfiigen.“ Pro
Lok kostet der Einbau von ETCS
rund 300000 Euro.

ie Entscheidung, ob die
D Bahn von sich aus den

Verkehrsknoten mit kon-
ventionellen Signalanlagen nach-
riistet, steht noch nicht fest. Laut
Dossier gehort das ,nicht zum
Projektinhalt®.

121 Risiken listet die Analyse fiir
den Vorstand auf. Manche Risiken
sind gering, manche sehr hoch.
Jedes Risiko ist mit einer so-
genannten Eintrittswahrschein-
lichkeit bewertet. 48 Positionen
beziffern die Risikomanager mit
konkreten Betrdgen. Treten diese
Risiken ein, entstehen zusétzliche
Kosten von 1,264 Milliarden Euro.
Bei den restlichen 73 Risiken wer-
den keine moglichen Mehrkosten
genannt. Experten, die das DB-
Papier kennen, rechnen bei diesen
73 Positionen im schlimmsten und
schlechtesten Fall mit zusétzlichen
Kosten von zwei Milliarden Euro.
Fiir den neuen Bahnhof miissten
die Steuerzahler dann {iber sieben
Milliarden Euro aufbringen.

Aber auch die von den Bahn-
Analysten aufgelisteten potenziel-
len Mehrkosten in Hohe von 1,264
Milliarden Euro wiirden den Ge-
samtaufwand fiir den Bahnhof auf
iiber 5,3 Milliarden Euro treiben.
Zum Vergleich: Der neue Haupt-
bahnhof in Berlin kostete rund 1,2
Milliarden Euro.

Vom stern mit der Analyse sei-
ner eigenen Experten konfron-
tiert, lieB Bahnchef Riidiger Grube
von einem Sprecher ausrich- =
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Wirtschaft

ten: ,Wir werden unsere Schmerz-
grenze von rund 4,5 Milliarden
Euro nicht iiberschreiten. Also
seien ,Spekulationen iiber Kosten-
steigerungen schlichtweg haltlos“.
Es sei ,ein Beleg professioneller
Arbeit, alle erdenklichen Risiken
in Betracht zu ziehen und zu be-
werten, um anschlieBend gegen-
zusteuern®.

Der Vorsitzende des Verkehrs-
ausschusses im Bundestag, Win-
fried Hermann (Die Griinen), be-
wertet hingegen die bahninterne
Risikoabschdtzung von S 21 ,als
Eingestdndnis des Scheiterns®.
Hermann: ,Was muss denn noch
passieren, um das Projekt zu be-
erdigen?

S21 war fiir die Befiirworter
stets mehr als nur ein Bahnhof,
der viel Geld kostet. Mitte Sep-
tember des vergangenen Jahres
sprach Kanzlerin Angela Merkel
in ihrer Regierungserklirung
auch {iber Stuttgart 21. Sie sagte
damals, mit dem Bau dieses
Bahnhofs entscheide sich die
wZukunftsfahigkeit Deutsch-
lands“. S 21, so hat es Bahnchef
Riidiger Grube immer wieder ge-
sagt, sei das ,am besten geplante
Projekt“. Er sei stolz auf seine In-
genieure.

etzt aber weisen ihm die
J eigenen Experten nach, dass

bei S21 mit Personal gear-
beitet wird, das den komplexen
Problemen nicht gewachsen ist:
Mal sind Weichen nicht einge-
plant, mal keine Rolltreppen be-
stellt, mal muss beim Brandschutz
nachgebessert werden. Dann ist
da die Befiirchtung, dass die ,be-
stehende Eisenbahn-Infrastruk-
tur“ beim Abtransport der Millio-
nen Tonnen Bauschutt {iberlastet
wird. Man erfahrt, dass ,grund-
sdtzlich ein Kosten- und Terminri-
siko durch Unwégbarkeiten aus
Baugrund und Hydrogeologie“ be-
steht, dass die ,anfallenden Was-
sermengen die beauftragte Ober-
grenze zur Infiltration {iberstei-
gen“. Und dass viele Grundstii-
cke, die fiir den Bau bendtigt wer-
den, noch nicht erworben sind,
dass mit der Stadt Stuttgart noch
ums Geld gestritten wird. Um
iiber 600 Grundstiicke geht es,
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Winfried Hermann,
Vorsitzender

des Verkehrsaus-
schussesim
Bundestag,
kritisiert seit fast
20 Jahren das
S-21-Projekt

Esistein
Eingestandnis
des Scheiterns.
Was muss
denn noch
passieren,

um das Projekt
zu beerdigen?

Winfried Hermann, Die Griinen

das belegt eine dem stern vorlie-
genden Grunderwerbsliste.

Seit fast 20 Jahren heift es, mit
S 21 werde Stuttgart an das euro-
pdische Hochgeschwindigkeits-
netz angeschlossen. Nun zeigt
sich, dass bei S21 noch nicht
einmal {iberpriift wurde, ob das
Bahnprojekt den europdischen
Regelwerken fiir Hochgeschwin-
digkeitsstrecken entspricht.

Nun erfahrt man, dass die ge-
plante Station Terminal am Stutt-
garter Flughafen nicht ,ausrei-
chend leistungsfahig“ ist, dass es
fiir ein zweites Gleis zum Flugha-
fen keine Planung gibt. Man er-
fahrtauch, dass die Baufirma Wolff
& Miiller die ,technische Mach-
barkeit” infrage stellt, nach der
das alte Bahnhofsgebédude, der Bo-
natz-Bau, wéhrend der Bauarbei-
ten wie geplant abgestiitzt werden
kann. Man erfdhrt, dass fiir den
Tunnel bei Cannstatt trotz Aus-
schreibung und mehrfacher Auf-
forderung sich bisher keine Firma
fand, die diesen Tunnel bohren
will. Der Grund? Die Bohrarbei-
ten, so ein Azer-Mitarbeiter zum
stern, seien in jenem schliipfrig-
lochrigen Untergrund kompli-
ziert, man miisse unter dem riesi-
gen Fabrikgeldinde von Daimler
arbeiten. Immer konne Unvorher-
gesehenes passieren, und keiner
mochte riskieren, dass die Auto-
produktion stillsteht.

Aber noch etwas zeigt das
Dokument: den unbdndigen poli-
tischen Willen, das Projekt durch-
zusetzen. Ein Beispiel: Ende
August 2010, Stefan Mappus war
damals CDU-Ministerprésident,
begann am Bahnhof der Abriss
des Nordfliigels. Die S-21-Kritiker
hielten den Abriss fiir eine bloBe
Machtdemonstration.

Nun bestitigt sich dieser Ver-
dacht. Der Abriss war zu jenem
Zeitpunkt unnétig und auch noch
teuer. 600000 Euro hitten ver-
mutlich gespart werden kdnnen.
Auf Seite 29 des Berichts heift
es dazu in holprig-fehlerhaftem
Deutsch: ,,Die vorgezogenen MaR-
nahmen zum Abbruch des Nord-
fliigels bedingt einen friihzeitigen
Baubeginn des Technikgebdudes.
Hieraus kann die Notwendigkeit
entstehet, das Grundwasserma-

nagement friihzeitig aufzubauen
mit der Folge, dass Mehrkosten
aus den verldngerten Zeitrdumen
zum Betrieb, Wartung und Vor-
haltung der Anlagen entstehen.”

,Chancen und Risiken“ — das
Bahndokument ist auch das Ein-
gestindnis, dass die geplante
Inbetriebnahme des Bahnkno-
tens S21 zum Fahrplanwechsel
2019/2020 nicht zu realisieren
ist. Die Planer stoBen iiberall an
ihre Grenzen — handwerklich und
vor allem finanziell.

Wie inkompetent sie agieren,
zeigt sich beispielhaft bei den
Flughafen-Bahnanlagen, die fiir
S 21 wichtig sind. Seit neun Jah-
ren miihen sie sich, ein Planfest-
stellungsverfahren in Gang zu
bringen. Das Eisenbahn-Bundes-
amt (EBA) hat bis heute alle ein-
gereichten Plane abgelehnt. Man
werde in dieser Sache erst aktiv,
hieR es zuletzt im Dezember
2010, ,wenn die Planung die er-
forderliche Reife hat“. Es kann
also sein, dass in der Innenstadt
der Tiefbahnhof gebaut wird, der
Untergrund fiir die Tunnel hinauf
zum Flughafen durchstoBen wird
— aber es noch vollig unklar ist,
ob und wie die Ziige aus den Tun-
neln herauskommen. Bis heute
ist offen, ob die neue Station am
Flughafen {iberhaupt gebaut wer-
den darf.

eit gut 15 Jahren wird S 21
Sgeplant, wie die Befiirwor-

ter stets sagten: akribisch,
intensiv. Und nun fehlt das Wich-
tigste: Profis fiir die Arbeit.

Seit Monaten sucht die Bahn in
ihrer Stellenbdrse Dutzende Fach-
und Fiihrungskréfte, Leiter und
Leiterinnen: fiir Tunnel- und Brii-
ckenbau, fiir das technische Pro-
jektmanagement, fiir Natur- und
Umweltschutz, fiir Tief- und Stra-
Benbau, fiir Management Grund-
erwerb, fiir Strom und Kalkulation,
fiir bahntechnische Streckenaus-
riistung, fiir Oberbau und Spezial-
tiefbau, fiir Oberleitung/50 Hz.

Auf Seite 115 des Dossiers heiit
es: ,Verzogerte Anpassung des
Personalbestands an den Projekt-
fortschritt in Folge fehlender
Verfiigbarkeit qualifizierter Mit-
arbeiter.* X
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»Mappus ist weg*

Redebeitrag von Klaus Riedel* auf der Stuttgarter
Demonstration gegen Stuttgart 21 am Samstag,
15. April 201

Liebe Freundinnen und Freunde von K 21, liebe Genos-
sinnen und Genossen aus der SPD,

wir haben dafiir gemeinsam den entscheidenden
Beitrag mit unserem Protest auf der StraBe und in
vielen Informationsveranstaltungen in Stadt und Land
geleistet. Dafir sage ich als Sozialdemokrat ,,Danke®.

Als Hermann Scheer, Erhard Eppler, Harald B. Schafer
und Dieter Spdri im vergangenen Oktober eine Volksbe-
fragung in Stuttgart vorschlugen, deren Ergebnis vom
Stuttgarter Gemeinderat akzeptiert werden sollte, wur-
den sie vom SPD-Landesvorstand brisk zurlick gewiesen,
angegriffen und missachtet. Auch lehnt meine Parteifiih-
rung eine Mitgliederbefragung oder einen Mitgliederent-
scheid bis heute noch ab, obwohl dies von der SPD-Basis
mehrfach gefordert wurde. Aber, liebe Freundinnen und
Freunde von K 21, an der SPD-Basis gibt es schon immer
starken Widerstand gegen S 21 und er wird von Tag zu
Tag starker. Dies haben die vier Regionalkonferenzen der
letzten Tage Uberdeutlich gezeigt, auch im Stiden unseres
Landes. Wir stehen zu einer griin-roten Koalition, aber wir
sind genauso standhaft in der Ablehnung von S 2i.

Und wir haben gute Argumente, die von vielen Men-
schen in unserem Land getragen und verstanden
werden. Die Mehrheit der Wahler, die diese griin-rote
Regierung gewahlt haben, ist gegen S 21. Das Volk hat
also bereits entschieden, wie es die Bundeskanzlerin
gefordert hat, aber anders als sie es sich vorgestellt hat.

Ihre Spaltung in dieser Frage kann meine Partei, die SPD
nur dberwinden, wenn sie klare Forderungen vor einer

und an eine Volksabstimmung bzw. Volksbefragung stellt:

Es muss geklart sein

I. ob das Projekt S 21 leistungsfahig ist. Dies muss der
Stresstest Uberzeugend unter Beteiligung von Bahn-
fachleuten aus der neuen Regierung beweisen,

2. ob das Projekt S 21 planfeststellungsmaBig moglich
ist. Das EBA muss bestatigen, dass eine genehmi-
gungsfahige Planung fir den Filderabschnitt (PFA 1.3.)
Stuttgart - Vaihingen bis Wendlingen einschlieBlich
des Flughafenbahnhofs vorliegt und

3. ob das Projekt S 21 mit 4,5 Mrd. Euro realisierbar ist,
d.h. dass dafir eine aktualisierte, von unabhéngigen
Fachleuten bestatigte Kostenberechnung fiir das Projekt

und fiir den moglichen Ausstieg aus dem Projekt vorliegt.

4. Bis zu einer Volksbefragung bzw. bis zu einem
Volksentscheid muss es einen absoluten Baustopp
geben. Dies hat Nils Schmid vor der Wahl gefordert.
Diese Forderung muss eingelost werden. Ansonsten
macht alles keinen Sinn.

5. Die Biirger Stuttgarts miissen die ihnen lange vor-
enthaltene Gelegenheit bekommen, tber ihren Anteil
an diesem Projekt direkt zu entscheiden.

Wer diese Fragen und die Antworten darauf nicht
vor einer Abstimmung offen auf den Tisch legt, wird
dem Anspruch auf ,,Mehr Demokratie wagen® nicht
gerecht. Ja, er fiihrt das Volk in die Irre.

Langst ist belegt, dass die Kosten den Deckel von

4,5 Mrd. Euro sprengen und dass S 21 unverantwort-
bare Risiken und nicht behebbare Defizite aufweist.
Deshalb wéchst die Kritik an S 21 in und auBerhalb der
SPD von Tag zu Tag. Kénnen diese Fragen nur negativ
beantwortet werden, dann ist S 21 tot. Dann ist dieses
Projekt am Ende und eine Volksabstimmung nicht not-
wendig. Die neue Regierung kann sich dann mit aller
Kraft den wirklich wichtigen Aufgaben zuwenden.

Wenn wir in diesem Land mehr Biirgerdemokratie,
eine bessere Bildung und Betreuung unserer Kinder
und unserer Jugend, den kostenfreien Kindergartenbe-
such und den Verzicht auf Studiengebihren wirklich
wollen, wenn wir eine sozial gerechtere Gesellschaft
wollen und wenn wir den Ausstieg aus der Kernener-
gie und den Umstieg auf erneuerbare Energien, wie
ihn mein Freund Hermann Scheer schon vor Jahren
gefordert hat, umsetzen wollen, dann miissen wir
die Kostenlawine, die das Projekt S 21 auslost, sofort
stoppen und sofort umsteigen.

Arno Luik, der ,,Stern“-Autor, wird uns am kommenden
Mittwoch um 20 Uhr im GroBen Saal des Stuttgarter
Rathauses aus dem Risikopapier der Deutschen Bahn
berichten. Auch Prof. Karl Dieter Bodack wird da sein.

Heinrich Steinfest wird am kommenden Montag um
20 Uhr im Kulturhaus Schwanen in Waiblingen aus
seinem neuen S-21-Kriminalroman ,Wo die Lowen wei-
nen“ lesen und uns zeigen, woran S 21 scheitert.

Machen wir uns gemeinsam auf den Weg in eine nach-
haltige, die Menschen im Land versohnende Politik.
Tausende Sozialdemokraten und sozialdemokratische
Wahlerinnen und Wahler machen sich gerne mit euch
gemeinsam auf diesen zukunftsweisenden, wenn auch
steinigen Weg.

Ich appelliere mit vielen Genossinnen und Genossen
an die SPD Baden Wiirttemberg:

Augen und Ohren &ffnen,

die Stimmen im Land beachten, den Kopf frei machen
und S 21 sachlich tiberdenken.

Ich danke euch fiir eure Geduld und fiir die Moglich-
keit, dass ich hier fiir viele Sozialdemokratinnen und
Sozialdemokraten in unserem Land sprechen durfte.

Oben bleiben und vorwarts.
Klaus Riedel ist Fraktionsvorsitzender der SPD im

Gemeinderat von Waiblingen und Kreisrat der SPD im
Rems-Murr-Kreis



Vorbemerkung

Am 9. Mérz 2011 veranstaltete die Fraktion der Lin-
ken im Europaparlament in Strasbourg eine Anho-
rung zu den von der EU im Rahmen der Transeuro-
paischen Netze (TEN) geférderten GroBprojekten
Hochgeschwindigkeitsstrecke Turin - Lyon (durch
das Val di Susa) und Magistrale Paris - Bratislava
(mit Stuttgart 21).

Das Treffen wurde von dem Mitglied des Euro-
paparlaments Sabine Wils und ihrem MdEP-Biiro
vorbereitet und geleitet.

Anwesend waren rund 150 Gaste aus dem Val di
Susa und aus Stuttgart.

Nachfolgend dokumentieren wir die Rede, die
dort Winfried Wolf zum Thema EU-Verkehrspolitik
und Verkehrs-GroBprojekte hielt.

Hochgeschwindigkeit und GroBprojekte
Oder: Die Zuriickgewinnung von Ndhe und
Kultur

Winfried Wolf

Werfen wir zunachst einen Blick auf die jlingsten Ereig-
nisse in Nordafrika. Dort gehen Millionen Menschen
flir demokratische Rechte und Selbstbestimmung auf
die StraBen. Die westlichen Staaten und die Institutio-
nen der EU reagieren duBerst ambivalent; in Tunesien
und in Agypten hielten sie bis zuletzt an den autori-
taren Regimes fest. Als der Olpreis mit als Folge der
Unruhen auf deutlich Gber 100 Dollar je Fass anstieg,
musste der engste Biindnispartner des Westens, Saudi
Arabien, intervenieren und seine sogenannte swing
capacity einsetzen, also eine zusatzliche Menge Ol

von bis zu einer Million Tonnen pro Tag auf den Markt
werfen, um den Anstieg des Olpreises abzubremsen.

Derzeit funktioniert das noch - zumal die Weltwirt-
schaft und der weltweite Olverbrauch noch nicht das
Niveau von 2008 erreicht haben.

Daraus lassen sich fiir unser Thema die folgen
Lehren ziehen:

- Das bisher relativ preisgiinstige Ol, auf dem unser
westlicher way of life basiert, wird durch Diktaturen
gewdhrleistet.

- der groBte Olproduzent, Saudi-Arabien, ist eine beson-
ders abschreckende Diktatur; dort gilt die Scharia, dort
werden Frauen elementare Rechte verwehrt - sogar
das Fahren eines Pkw ist Frauen nicht gestattet. Kurz:
Es herrscht Geschlechter-Apartheid;

- vieles spricht angesichts der enormen Sensibilitat, mit
der der Olpreis reagiert, dafiir, dass peak oil nahe ist

In der Summe heiBt das: Das global bestehende Mo-
dell von Transport und Mobilitat hat keine Perspektive.
Dieses Modell, das auf Pkw, Lkw, Flugzeugen, auf Zer-
siedelung und auf einer immer ausufernden globalen
Arbeitsteilung mit minimalen, massiv subventionierten
Transportpreisen beruht, ist ein Auslaufmodell.

Werden daraus jetzt die Konsequenzen gezogen? Das
Gegenteil ist der Fall. Als Motto gilt: Weiter so.

Das wurde vor einer Woche auf dem Genfer Autosalon
deutlich, wo neue Spritfresser und PS-Protz-Pkw im
gleiBenden Scheinwerferlicht standen.

Das verdeutlicht die in Gang gesetzte Massenmotori-
sierung in Landern wie China und Indien, wo es nicht
zuletzt deutsche Konzerne sind, die diesen Prozess
vorantreiben: In China ist VW Marktfihrer, in Indien
hat VW gerade ein neues Werk in Pune errichtet;
Marktfihrer ist hier zwar Suzuki-Maruti, doch VW ist
inzwischen - vor allem mit Blick auf Indien - bei Suzu-
ki mit 19 Prozent Anteilen eingestiegen.

In der EU soll bis 2025 der Pkw-Verkehr nochmals um 25
Prozent, der Lkw-Verkehr um 7o bis 100 Prozent und der
Flugverkehr ebenfalls um 7o bis 100 Prozent anwachsen.

Die EU-Ziele zum Anbau und zum Import von Agro-
kraftstoffen (Ethanol) und zu deren Beimischung in
herkdmmliche, auf Ol basierende Kraftstoffe dienen
ausschlieBlich dem Zweck, peak oil hinauszuzdgern.
Anstelle des Slogans aus den 198oer Jahren ,Ich hab
den Tiger im Tank“ miisste man auf die Tankdeckel
derjenigen Pkw, die mit dem Kraftstoff Eio gefiillt
wurden, einen Aufkleber mit dem Slogan ,Ich hab den
Welthunger im Tank“ anbringen.

Wie sieht es im Bereich der Schiene aus? Grund-
satzlich Iasst sich sagen: Die offizielle Politik der EU
und der flihrenden EU-Mitgliedsstaaten im Bereich
des Schienenverkehrs stellen eine Erganzung dieser
desastrosen Verkehrspolitik dar. Dies soll auf vier
Ebenen konkretisiert werden.

1. Hochgeschwindigkeitsverkehr

Es gibt europaweit die bekannte Konzentration auf

den Hochgeschwindigkeitsverkehr (TGV, ICE, TAV-AVE,
Eurostar, Railjet usw.). Wahrend das Hochgeschwindig-
keitsnetz in der EU (mit 27 Mitgliedsstaaten) von 1024
km im Jahr 1990 auf 6178 km im Jahr 2009 ausgebaut,
also in der Langer versechsfacht wurde, wurde die
Schiene in der Flache massiv abgebaut. Auf dem Gebiet
der 27 EU-Mitgliedslénder gab es 1970 noch ein Schie-
nennetz mit einer Gesamtlange von 246.000 km. 1990
waren es immerhin noch 231.582 km. 2010 sind es noch
212.000 km. Dabei sind in der zuletzt genannten Zahl
die neu erbauiten 6000 km Hochgeschwindigkeitsnetz
beriicksichtigt. Vom gesamten EU-weiten Schienenntz
ist gerade mal die Hélfte elektrifiziert (110.458 km).

Im gleichen Zeitraum wuchs die Lange des Autobahn-
netzes auf diesem Gebiet von 18.000 km 1970 (iber
41.000 1990 auf derzeit 65.000 km.

Der Hochgeschwindigkeitsverkehr kommt vor allem
den Beddirfnissen einer relativ kleinen Klientel von
rund 10 Prozent der Nutzerinnen und Nutzer des
Schienenverkehrs entgegen: den Geschéftsreisen-
den, Politikern, hohen Funktionaren; teilweise noch
Touristen. go Prozent aller Bahnfahrten finden jedoch



im Nahverkehr statt. Selbst wenn die Verkehrleis-
tung auf Schienen (anstelle der Zahl der Fahrten) als
Ausgangspunkt genommen wird, so entféllt die Halfte
aller Verkehrsleistungen auf Verkehrs des Schienen-
personennahverkehrs (bis zu 50 km)*

2. Konzentration auf GroBprojekte.

Der groBte Teil der Investitionssummen floss und
flieBt in Projekte wie Scanlink, Fehmarn Belt, Alpen-
tunnel (Lotschberg-, Gotthard-, Brenner-Basis-Tunnel,
Val di Susa), Pyrenaen-Querungen, die Briicke, die das
italienische Festland mit Sizilien verbinden soll.

Es handelt sich dabei um extrem teure Projekte. Es
sind auch unwirtschaftliche Projekte - selbst der
Armelkanaltunnel erwies sich bisher als krass unwirt-
schaftlich. Diese Projekte stehen in Widerspruch zur
Tatsache, dass die Fldche vernachlassigt wird und
dass Investitionen in die Flache einen weit groBeren
Kostendeckungsgrad bringen.

Diese Projekte sind auch von einem Machbarkeits-
wahn und dem Glauben, der Mensch stehe auBer der
Natur und sei ihr Beherrscher, geprégt.

Auch Projekte wie Schienenverbindungen zwischen
GroBstadten und Hauptstadten - so die im Fall Stuttgart
21 viel zitierte ,Europdische Magistrale Paris - Stuttgart -
Bratislava“ - sind kritisch zu sehen. In Wirklichkeit ist das
Verkehrsbediirfnis fiir ,,Grenzverkehre®, in den Grenz-
bereichen zwischen einzelnen EU-Mitgliedstaaten, zehn
Mal so groB3 wie dasjenige fiir GroBstadt-Verbindungen.
Doch gerade Schienenverbindungen (Infrastruktur und/
oder Schienenverkehrsangebote) in Grenznéhe wurde
und wird radikal abgebaut. So soll es sogar in der Stadt
Aachen demnéchst bei Realisierung des ICE Frankfurt -
London keinen ICE- Halt mehr in Aachen geben, um die
gesamte Verbindung zu beschleunigen.

Interessant ist der Zusammenhang mit den Interessen
der GroBindustrie. 1985 veroffentlichte die méchtigs-

te EU-Lobbygruppe European Round Table (ERT) das
Papier ,Missing Links“. Darin propagierte der ERT
GroBprojekte wie die oben angefiihrten mit dem Ziel,
dass in ganz Europa die natirlichen Widerstande gegen
Warentransporte (Meere, Meeresengen, Alpen usw.)
durch entsprechende Bauten zu iberwinden seien. Der
ERT rihmt sich, dass diese seine Vorschlage dann An-
fang der 1990er Jahre zur konkreten EU-Politik wurden -
nunmehr weitgehend nur ,umfirmiertin TEN-Projekte.

3. Trennung von Personen- und Giiterverkehr

Die EU orientiert auf eine Trennung des Personen-
schienenverkehrs und des Schienengiiterverkehrs. Das
betrifft den Betrieb selbst, wo zunehmend die Giiterver-
kehrssparten der Eisenbahngesellschaften ausgegliedert
werden oder unabhangige, private Guterverkehrsbe-
treiber in den Markt dréangen. Dies gilt jedoch auch fiir
die Infrastruktur, wo die EU auf mdglichst getrennten
Netzen oder, dort wo Schienennetze gemeinsam genutzt
werden, auf eine Bevorzugung (Priorisierung) des Schie-
nenglterverkehrs dréngt. Diese Orientierung wurde be-
reits im EU-WeiBbuchs 2001 verfolgt. Sie wird im neuen

EU-WeiBbuch Verkehr vom Marz 2011 bestatigt.-Explizit
wurde im 2001er WeiBbuch auf das ,Vorbild USA* ver-
wiesen, wobei dort der Schienengiiterverkehr dominiert
(und noch und wieder vor dem Lkw-Verkehr rangiert)
und der Personenschienenverkehr auf einen Marktanteil
von weniger als 0,3 Prozent gesunken ist.

Hintergrund fir diese Orientierung sind die Anforde-
rungen der groBen EU-Konzerne nach just-in-time-
Transporten auf Schienen.

Die Folgen dieser Orientierung sind. Weitere Syner-
gieverluste bei den Eisenbahngesellschaften; fortge-
setzte Tendenz zur Zerschlagung der Eisenbahnunter-
nehmen; weitere Inflationierung des Gliterverkehrs,
da die Forderung des Schienengiiterverkehrs nicht an
eine Verlagerung von der StraBe und aus der Luft auf
die Schiene gekoppelt ist).

4. Fortgesetzte Privatisierungstendenz in

den EU-Mitgliedstaaten mit noch bestehenden
staatlichen Eisenbahngesellschaften

Die Privatisierung der Eisenbahnen in Europa begann
Mitte der 199oer Jahre, wobei - - wie in anderen Berei-
chen - die britische Regierung damals den Vorreiter
spielte. Das Ergebnis der britischen Eisenbahnprivatisie-
rung des Jahres 1996 war desastros - die privatisierte
Infrastrukturgesellschaft ging bereits 2001 pleite und
musste riick-verstaatlicht werden. Die heruntergewirt-
schaftete Infrastruktur befindet sich auch heute noch

in einem desolaten Zustand. Der bis heute von privaten
Bahnbetreibern bestimmte Schienenpersonenverkehr ist
ein Musterbeispiel fir Fahrplanchaos und Servicewdste.

Dennoch wird EU-weit der Kurs auf Bahnprivatisierungen
fortgesetzt - verbunden mit einer Zerschlagung einheit-
licher Gesellschaften, Grundstiickspekulation und der
Durchdringung des Spitzenpersonals der Eisenbahnge-
sellschaften mit Top-Managern aus Branchen, die mit
der Bahn konkurrieren (wie Olindustrie, Autoindustrie,
Flugzeugbau und Airlines). Allein die Tatsache, dass im
Zeitraum 1980 bis 2010 in der EU eine Million Arbeitsplat-
ze in den Bereichen der Eisenbahnen und der Bahn-
industrie zerstort wurden, miisste zu einem Aufschrei
flihren. Doch wahrend ein Abbau von Arbeitsplatzen in
der Autoindustrie und im Flugzeugbau oft als Politikum
behandelt und scharf kritisiert wird, gilt Vergleichbares
nicht fir einen Sektor, der flir einen einigermafen kli-
mafreundlichen und zukunftsfahigen Verkehr steht.

Entwicklung in Deutschland

Diese vier Elemente, die EU-weit die Verkehrs- und
Bahnpolitik kennzeichnen, seien fiir das deutsche
Beispiel nochmals konkretisiert.

Zur ersten Ebene, dem Hochgeschwindigkeitsverkehr:

Im Zeitraum 1995 bis 2010 wurden rund 50 Milliarden Euro in
den deutschen Hochgeschwindigkeitsverkehr - vor allem
in den Bau neuer und den Ausbau bestehender Strecken
investiert. Es handelt sich dabei fast ausschlieBlich um
staatliche Gelder, die nicht von der Deutschen Bahn erwirt-
schaftet wurden (also um Subventionen). Doch im gleichen
Zeitraum ging der Fernverkehr auf Schienen um 18 Prozent



zurlick (der Nahverkehr stieg um 25 %, doch dieser profitier-
te von der genannten gewaltigen Investitionssumme so gut
wie nicht). Im gleichen Zeitraum stieg auch die Verkehrs-
leistung bei den Inlandsfliigen um 60 Prozent. Es geht also
nicht darum, dass die Verkehrsleistung bei Fernverkehrs-
fahrten rlcklaufig gewesen wére - im Gegenteil.

Zur zweiten Ebene, den GroBprojekten.

Im Fall Stuttgart 21 soll zusatzlich zu dem neuen Tiefbahn-
hof im Zentrum der Stadt (und anstelle des bestehenden,
gut funktionierenden) Kopfbahnhofs) ein ICE-Bahnhof

am Stuttgarter Flughafen gebaut werden. Genauer: unter
demselben. Dabei wird im Ubrigen die EU-Vorgabe verfolgt,
wonach alle gréBeren Flughafen an das Schienennetz, und
zwar, so das neue 2011er WeiBbuch, explizit an das Hoch-
geschwindigkeitsschienennetz, angeschlossen werden
sollen. Damit werden Zeitgewinne, die die neue Hochge-
schwindigkeitsstrecke Stuttgart - Ulm bringen, wieder
deutlich relativiert. Vor allem entsteht fir die Fahrgaste die
groteske Situation: Sie fahren zwar vom Tiefbahnhof zum
Airport rund 15 Minuten schneller als bisher mit der S-Bahn;
die den Airport bereits erschlieBt. Doch der neue ICE-
Airport-Bahnhof liegt 24,5 Meter unter der Erdoberflache.
Damit verlieren die Fahrgaste bei ihrem Weg tiber mehrere
Rolltreppen - falls diese funktionieren! - wieder rund zehn
Minuten, womit so gut wie alle Zeitgewinne zerronnen sind.

Zur dritten Ebene, dem Gliterverkehr.

In Deutschland wurden zwischen 1995 und 2010 rund
10.000 Gleisanschlisse - und damit zwei Drittel des
gesamten Bestands) abgebaut, also die Anbindung von
Unternehmen an die Schiene gekappt. Man zwingt
auf diese Weise die Schiene dazu, nur noch Schienen-
gliterverkehre liber weite Distanzen abzuwickeln. Die
Schiene in der Flache wird auch hier zurechtgestutzt.

Zur vierten Ebene, der Privatisierung der Bahn.

Im Rahmen der Orientierung an die Borse wurde in
Deutschland die Zahl der Bahnhdfe mit Funktionen flr den
Schienenverkehr (mit Schalter, Service, Fahrkartenverkauf
und Beratung) von 5000 auf weniger als 1500 reduziert. Die
Bahnbelegschaft wurde von 380.000 auf 180.000 reduziert.
Das Durchschnittsalter des rollenden Materials und der Inf-
rastruktur hat sich deutlich erhoht; vor allem die Infrastruk-
tur befindet sich in einem oft miserablen Zustand. Wahrend
das Schienennetz ,nur® von 44.000 km auf 34.000 km oder
um 25 Prozent abgebaut wurde, wurden rund 40 Prozent al-
ler Weichen ausgebaut. Damit wurde die Leistungsfahigkeit
des Netzes noch stérker reduziert als dies der Abbau des
Schienennetzes vermuten ldsst. Im gleichen Zeitraum 1995
bis 2010 wurde die Deutsche Bahn AG in einen global player
umgewandelt, der im abgelaufenen Jahr 2010 erstmals mehr
Umsatz in den Bereichen auBerhalb des Schienenverkehrs
macht (vor allem also in den Sektoren weltweite Logistik
und Lkw-Speditionsgeschéft).

Alternative Verkehrsorganisation
Wir kdnnen unsere alternativen Vorstellungen auch
entlang der vier Ebenen entwickeln.

1. Bahn der Zukunft - eine Flachenbahn
Im Gegensatz zur Konzentration auf Hochgeschwin-
digkeitsverkehrs legen wir den Akzent auf eine in der

Flache prasente Bahn. Alle wichtigen Regionen und
alle Oberzentren miissen mit der Schiene erschlossen
werden. Wahrend das in allen anderen Erdteilen inzwi-
schen weitgehend eine kaum herstellbare Vision oder
Utopie ist, ist das in Europa als dem einzigen Kontinent
noch vorstellbar. Hier gibt es noch ein relativ flachen-
deckendes Schienennetz bzw. dasselbe ist mit einem
finanziell tragbaren Aufwand wieder herstellbar. Wir
setzen als Ziel die Wiederherstellung des Netzumfangs
des Jahres 1970. Das erfordert einen Wiederaufbau des
Schienennetzes um rund 35.000 km oder um knapp 20
Prozent. Gleichzeitig ist ein Elektrifizierungsgrad von
mindestens 85 Prozent des gesamten Netzes zu fordern
(in der Schweiz liegt dieser bei mehr als 95 %).

Bei den Angeboten auf diesem Netz sollte der Integra-
le Taktfahrplan im Zentrum stehen. Die Zielsetzungen
Flachenbahn und ITF - und die Berlcksichtigung von
energetischen und Klimazielen - wiederum legen es
nahe, dass die Hochstgeschwindigkeit der Eisenbahn
begrenzt sein sollte - beispielsweise auf 220 km/h.

2. Alle GroBprojekte stoppen - Gelder umwidmen
Alle genannten GroBprojekte sollten auf den Priifstand
und in der Regel gestoppt werden. Die entsprechenden
hierflr vorgesehenen Summen sind in die Fldchenbahn
zu investieren. Notwendig ist die Koordination der Ge-
genwehr bei all diesen Projekten; das (heutige) Treffen
in Strasbourg zwischen Aktiven im Val di Susa-Aktiven
und in Stuttgart ist ein guter Anfang. Die (italienisch-
franzdsisch-spanische) Erklarung von Hendaye vom
Frihjahr 2010 weist in dieselbe Richtung.

3. Regionale Schienengtiiterverkehre

entwickeln und stérken

Alle groBeren Gewerbegebiete und Unternehmen
missen an die Schiene angebunden werden. Ziel
muss eine reale Verlagerung von Giiterverkehren von
den StraBen und aus der Luft auf die Schiene sein.
Dabei ist als erstes auf eine Vermeidung von Giiter-
kehren insgesamt abzuzielen. Die aktuelle Struktur
des EU-weiten und weltweiten Glterverkehrs mit
weltumspannenden Arbeitsteilungen basiert zu einem
groBen Teil auf massiv subventionierten Transport-
preisen (und mit Steuermitteln finanzierten GroBpro-
jekten). Wahrend die Verkehrspolitik seit mehr als
eineinhalb Jahrzehnten die Anrechnung der externen
Kosten insbesondere beim StraBen- und Flugverkehr
verbal propagiert, haben sich die Frachtkosten auf der
StraBe mehr als halbiert und wurden bei der Luft-
fracht deutlich gesenkt.

4. Eisenbahnen in éffentlichem Eigentum

Alle bisherigen Erfahrungen mit Privatisierungen von
Eisenbahnen und anderen o6ffentlichen Verkehrsmit-
teln haben gezeigt, dass auf diese Weise offentlicher
Verkehr segmentiert, abgebaut und dessen Komfort
radikal reduziert und massenhaft Arbeitsplatze zer-
stort werden. Wir treten stattdessen ein

- flir den Erhalt der in 6ffentlichem Eigentum befindli-
chen Eisenbahnen

- flir die Wiederherstellung des 6ffentlichen Eigentums
bei Eisenbahnen.



Dabei geht es nicht primar um die Verteidigung von
Staatseisenbahnen wie sie derzeit existieren bzw. wie
sie bis in die 198oer Jahre dominierten. Eine Bahn der
Zukunft kann dann mehr dezentrale und biirgernéhere
Formen des o6ffentlichen Eigentums aufweisen, wenn
gewahrleistet bleibt, dass Fahrplane und Standards
von Sicherheit und Service ein einheitliches Niveau ha-
ben und es hier keine neue Barrieren fiir die Nutzung
gibt. Ohne das Modell der Schweizerischen Bundes-
bahnen (SBB) glorifizieren zu wollen, so scheint dort
doch das starke Gewicht kantonalen Eigentums ver-
bunden mit Formen direkter Garantie ein Grund dafir
zu sein, dass diese Eisenbahn hinsichtlich Komfort und
Prasenz in der Flache europaweit vorbildlich ist.

Die Unternehmensform der Eisenbahnen sollte auch den
Zielsetzungen, ,der Allgemeinheit“ und ,den Verkehrs-
bedirfnissen® zu dienen (so im lbrigen Artikel 87e der
deutschen Verfassung) angepasst sein. Die Form einer
Aktiengesellschaft ist hier per se bereits ein Wider-
spruch zu diesen Zielsetzungen, da Aktiengesellschaft
laut gesetzlicher Vorgabe primér auf Profitmaximierung
zielen missen (was sich uber eine Satzung allerdings
einschranken lasst). Die Fraktion DIE LINKE im Bundes-
tag brachte dazu jlngst einen Antrag ein, in dem die
Umwandlung der Deutschen Bahn AG in eine Anstalt des
offentlichen Rechts gefordert wird. Das ist wohlgemerkt
eine andere Form als es die Bundesbahn vor Griindung
der DB AG (also bis 31. 12.1993) war: Die Bundesbahn war
ein ,Sondervermogen des Bundes®, was eine direktes
Hineinregieren der Politik bis in den operativen Bereich
hinein zuldsst, wohingegen die Anstalt des 6ffentlichen
Rechts weitreichende Autonomie gewéahrt und Moglich-
keiten einer starken demokratischen Steuerung eroffnet.

Auf der Linie dieser Zielsetzungen gibt es aktuell zwei
ausgearbeitete Konkretisierungen:

- ein Programm ,SchieneEuropa2025“, das das Biind-
nis Bahn fir Alle zusammen mit den Griinen in NRW
und der britischen Transportgewerkschaft RMT im
Sommer 2009 veroffentlichte (in: Lunaparkai, Extraol,
in deutscher und englischer Sprache)

- das Programm Bahnsinniges Baden-Wiirttemberg,
das die Bundestagsfraktion der LINKEN im Februar
2011 veroffentlichte und das eine Alternative zu Stutt-
gart 21 und zur Neubaustrecke - dann flachendeckend
fiir das gesamte Bundesland - darstellt.

Gegen argumente und Chancen

Gegen ein solches alternatives Programm werden

in der Regel drei Totschlag-Argumente vorgebracht:
Erstens es gehe um die vielen Arbeitsplatze in der
Autoindustrie, zweitens die Alternative komme zu
teuer und drittens es gebe keine Mehrheit fiir eine so
weitreichende Alternative.

Arbeitsplatze: Die Autoindustrie ist extrem kapitalin-
tensiv. Die Zahl der Arbeitsplatze in der Autobranche in
Deutschland blieb in den vergangenen 30 Jahren weitge-
hend gleich - bei einer Steigerung des Outputs um das
Zweieinhalbfache. In der EU selbst blieb die Zahl der Ar-
beitsplatze im Fahrzeugbau ebenfalls seit 1990 konstant
- wobei es einen radikalen Abbau in Westeuropa gab, der
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durch ziemlich genau ebenso viele (billigere) Jobs in Mit-
tel- und Osteuropa aufgefangen wurde. Allerdings diirfte
es in Zukunft zu einer Abwanderung von Auto-Arbeitsplat-
zen aus ganz Europa in die neuen Mérkte (China, Indien,
Brasilien, Russland usw.) kommen, wo die Lohnkosten
nochmals deutlich niedriger liegt und sich die Kundschaft
vor den Fabriktoren befindet. Im tbrigen gibt es sogar im
Auto-Bundesland Baden-Wirttemberg mehr als doppelt
so viele Jobs im Maschinenbau als in der Autoindustrie.
Grundsatzlich wiirden bei Verwirklichung der Alternative
mehr neue und gesellschaftliche sinnvolle Arbeitspléatze
entstehen als Arbeitsplatze - meist: ohnehin - in Fahr-
zeugbau entfallen. Dies ist auch deshalb so, weil die Pro-
duktions- und Dienstleistungsprozesse in den Bereichen
offentlicher Verkehr, Eisenbahnen und Bahnindustrie weit
arbeitsintensiver sind als in der Autoindustrie.

Geld: Generell gilt, dass der StraBenverkehr nur einen
Bruchteil seiner Kosten deckt, dass die notwendige Inte-
gration der externen Kosten (fiir Larm, Umweltschaden,
Klimabelastung, gesundheitliche Schaden) diesen deutlich
teurer darstellen wiirden - und dass er die Gesellschaft
auch deutlich teurer kommt als offentlicher Verkehr. Jede
Verlagerung hin zu 6ffentlichem Verkehr entlastet letzten
Endes die Gesellschaft und die Volkswirtschaften.

Mehrheiten: Mehrheiten gegen zerstorerische Verkehrs-
projekte und fiir eine Alternative sind gewinnbar. Das
zeigte in Deutschland die breit angelegte, flinfjdhrige
Kampagne gegen die Bahnprivatisierung. Das zeigt der
Kampf um Stuttgart 21 und flr die Alternative eines opti-
mierten Kopfbahnhofs. Das Problem dirfte nicht abstrakt
sein, ob man Mehrheiten gewinnen kann. Das Problem
besteht darin, wie die medialen Blockaden gebrochen,
wie eine wirksame Kampagne fiir eine solche alternative
Transport- und Verkehrsorganisation gefiihrt und welche
Blindnisse dafiir eingegangen werden konnen.

Von Heinrich Heine wird oft das folgende Zitat
gebracht: ,,Durch die Eisenbahnen wird der Raum
getdtet und es bleibt uns nur noch die Zeit tbrig. Mir
ist als kamen die Berge und Walder aller Lander auf
Paris angertickt. Ich rieche schon den Duft der deut-
schen Linden; vor meiner Tiir brandet die Nordsee.“

Bei diesem Zitat wird fast immer eine wichtige Passage
ausgelassen, meist stehen an der entsprechenden Stel-
le - wie oben - auch keine Auslassungszeichen. Im Ori-
ginalzitat schrieb Heine, der deutlich politischer war als
er heute meist prasentiert wird: ,Durch die Eisenbah-
nen wird der Raum get6tet und es bleibt uns nur noch
die Zeit (ibrig. Hatten wir nur Geld genug, um auch die
letztere anstandig zu toten! Mir ist als kédmen die Berge
und Walder aller Lander auf Paris angeriickt...

(H.H. Werke, Lutetia, Miinchen 1984, Band 5, S. 449).

Heute gibt es ausreichend Kapital, um Raum UND Zeit
zu toten. Die Folgen fur Umwelt, Klima, Kultur und
Demokratie sind verheerend.

Die hier skizzierte Alternative ist auch ein Pladoyer fiir das
Zuriickgewinnen von Nahe, fiir Entschleunigung und fir
Demokratie (die unter anderem Kultur und Zeit erfordert).



Wie wurden S21 und die Neubaustrecke Wend-
lingen-Ulm bei der Bedarfsplan-Uberpriifung
schon gerechnet?

Gerrit Schrammen

Dass hier Daten ,manipuliert oder zumindest so
lange zurechtgebogen wurden, bis das Ergebnis passt,
davon sind alle Gegner der beiden Projekte Stuttgart
21 (S21) und Neubaustrecke Wendlingen - Ulm - zu
Recht! - Giberzeugt. Die Frage lautet jedoch: Kdnnen
sie es auch beweisen?

Als jemand, der den Bundesverkehrswegeplan 2003 fast
funf Jahre intensiv begleitet hat, erlaube ich mir eine Be-
weisfiihrung, die nicht in allen Fallen abschlieBend ist, aber
mehrere Ansatzpunkte fiir die weitere Arbeit aufzeigt. (Als
Quelle wird fast ausschlieBlich die Studie ,Uberpriifung
des Bedarfsplans fiir die Bundesschienenwege® genutzt,
die Seitenangaben folgen denen in der Studie.)

Die wichtigsten Aspekte und Stellschrauben im Uberblick:
1. Das NKV betragt 1,2, nicht 1,5. Die 1,5 gelten nur dann,
wenn die Mottgers-Spange gar nicht realisiert wird. Sie
soll aber ebenfalls im Bedarfsplan verbleiben, dann gilt
NKV 1,2.

2. Die Bewertung umfasst S21, die NBS Wendlingen-
Ulm und die ABS Neu-Ulm-Augsburg in einem.

a) Der fir S21 berlcksichtigte Kostenanteil ist zu
niedrig

b) Die Hereinnahme der ABS Neu-Ulm - Augsburg

ist zwar leider durch den Bedarfsplan gedeckt, das
Herausrechnen wirde aber das NKV von S 21 und der
NBS voraussichtlich erheblich mindern.

3. ,Nutzen bringen® nur Schienenpersonenfernverkehr
(SPFV) und Schienengiiterverkehr (SGV)

a) Es wird ein nicht existierender SGV erfunden, der
zum Nutzen beitragt; ob es diesen je geben wird, ist
m.E. vollig ungewiss

b)Durch die NBS wird eine zuséatzliche Kapazitét fir 31
oder 32 zusétzliche Guterzlge geschaffen (davon 16 auf
NBS), so dass statt 8o insgesamt 112 verkehren konnen

Zu 1.

Im Bericht des BMVBS (,Ergebnisse der Uberpri-
fung...“) wird das NKV fir das Projekt ,PFoq ABS /
NBS Stuttgart-Ulm-Augsburg“ mit 1,5 angeben.

Darunter heiBt es: ,,Falls PF4 nicht vor PF 16 (Mott-
gers-Spange) realisiert wird“ wird das NKV mit 1,2
angegeben.*

Diese Darstellung ist zumindest grob irrefiihrend!

Richtig ist, dass in der Studie zwei Falle untersucht
wurden (S. 9-18 bis 9-48). MaBgeblich fiir die Frage, ob
das NKV nun 1,2 oder 1,5 ist, ist die Frage, bei welchem
Projekt die Nutzen angerechnet werden.

Der errechnete Nutzen besteht darin, dass Teile des
StraBenverkehrs und des Luftverkehrs auf die Schiene

verlagert werden (ohne diese Nutzen wére nebenbei
gesagt kein Schienenprojekt wirtschaftlich). Bei weit-
raumigen Verkehrsstromen ist es relativ egal, ob diese
zwischen Miinchen und Frankfurt Gber Nirnberg oder
uber Stuttgart geflihrt werden. Fir die reguldre Be-
wertung wurden ,die verkehrlichen Nutzen im Korri-
dor Frankfurt/Main - Minchen anteilig den Planfallen
4 und 16a zugeschrieben® (S. 9-39). Hier stellt sich die
Frage: In welchem Verhaltnis erfolgte dies? 50-507
Daraus ergibt sich ein NKV von 1,2 fiir dieses Projekt.

,Ordnet man die im Korridor Rhein/Main - Miinchen
zu erwartenden verkehrlichen Nutzen vollstandig der
ABS Stuttgart - Ulm - Augsburg zu, steigt das NKV
von 1,2 auf 1,5.

Das kann man machen, aber nur wenn man die
Mottgers-Spange gar nicht realisiert! Es ist nicht die
Frage, welches Projekt zuerst realisiert wird, sondern
ob beide realisiert werden sollen oder nur eins. Die
Mottgers-Spange wird als PF 16a ebenfalls als bau-
wirdig angesehen. Fir ihre Bewertung wurden die Ver-
kehrsstrome aber auch herangezogen, zumindest steht
dort keine Aussage, dass Teile der Verkehrsstorme
wegen bestimmter Annahmen zum PF 4 herausgerech-
net wurden. Ein Bezug zum PF 4 fehlt vielmehr véllig.

DIE ,EINNAHMEN“ WERDEN ALSO DOPPELT VERBUCHT!

Das ist nicht zuldssig. Entweder raus mit der Mottgers-
Spange oder die ABS/NBS hat nur ein NKV von 1,2!

Zu 2.

Im Bedarfsplan heiBt das Projekt - im Bericht des BMV
zutreffend bezeichnet - ,ABS/ NBS Stuttgart-Ulm-
Augsburg®. Es heiBt nicht Wendlingen-Ulm(-Augsburg).
Deswegen ist es richtig, dass auch S2i z.T. einbezogen
wurde. Ebenfalls richtig ist es deswegen (leider) auch,
dass die ABS Ulm-Augsburg einbezogen wurde.

Aufschlussreich ist ein Blick auf die anteilig beriick-
sichtigten Kosten des Bundes:

Sl Bundesanteil 564 Mio. €
NBS Wendlingen-Ulm  Gesamtkosten! 2.890 Mio. €
ABS Neu-Ulm - Augsburg 251 Mio. €

Das macht insgesamt Kosten von 3.705 Mio. € aus. In-
teressant ist, dass der Landesanteil an der NBS nicht
berlcksichtigt oder ,,abgezogen® wird.

Zu 2a)

In der Studie wird nicht die obige Begriindung flir die
Beriicksichtigung von S21 angeflihrt, sondern angefiihrt,
dass ,die Projekte ABS/NBS Stuttgart-UIm-Augsburg
und Stuttgart 21 eine untrennbare Einheit (bilden) und
(...) nur gemeinsam bewertet werden® kdnnen (S. 9-27).

Um dies aufzulosen, wurden in der Studie lediglich
»die Nutzen in den Bereichen SGV und SPFV ermit-
telt” (ebd.). Dabei wurde ,dem SPNV der Binnenver-
kehr der Region Stuttgart zugeordnet (..) und dem
SPFV die restlichen Verkehrsbeziehungen® (ebd).
Naheres zur Abgrenzung bei 3a).



Der Bundesrechnungshof ist der Auffassung, dass
auch der Erl6s aus dem Grundstiicksgeschaft als
Anteil des Bundes zu werten ist. Folgt man dieser
Argumentation, dann lagen die Kosten um rund goo
Mio. € hoher, das NKV wére deutlich niedriger und
eindeutig unter 1,0!

entspricht der Anteil der Stadt, des Flughafens, des
Landes und des Bundes an den tibernommenen Kos-
ten von S2i jeweils dem Nutzen? Anders gefragt: Ist es
hinreichend, ,einfach® die Kosten zu berticksichtigen,
die der Bund nun mal offiziell Gbernimmt, oder miisste
man, wenn man eine solche Betrachtung anstellt, nicht
wenigstens verdeutlichen, wer eigentlich welchen Nut-
zen hat, um gewissermaBen ,virtuelle* Kostenanteile zu
ermitteln?

Zu 2b)

Die Kosten fiir die ABS Neu-Ulm - Augsburg machen
weniger als 10 % der beriicksichtigten Gesamtkosten
aus. In der gesamten Untersuchung findet sich keine
Unterscheidung dahingehend, durch welche TeilmaB-
nahme welche Nutzen anteilig entstehen, so dass hier
keine abschlieBenden Aussagen getroffen werden
konnen. Klar ist: Je groBer der Nutzen durch die
TeilmaBnahme der ABS die Kosten von lediglich ca.
7% Ubersteigt, desto niedriger der Nutzen fiir die NBS,
wenn diese getrennt betrachtet werden wiirde.

Ehrlicherweise muss aber gesagt werden, dass die er-
rechneten Nutzen beim SGV wohl ausschlieBlich durch
die NBS zu Stande kommen (s. 3b).

Zu3)

»Die NBS Wendlingen - Ulm ist von ihrer verkehrli-
chen Zielrichtung her eher ein PV (Personenverkehrs)-
Projekt ,, (S. 9-37).

»Zusatzlich zwischen Osterreich/ltaIien/SUdosteuropa
und Stuttgart/Rhein/Neckar zu erwartende Nachfrage-
steigerungen im SGV kénnen mit der vorhandenen Inf-
rastruktur nicht abgefahren werden. Sinnvoll nutzbare
Alternativrouten stehen fiir diese Relationen nicht zur
Verfligung®. (S. 9-18).

Bedeutet die zentrale Aussage dieser - zugegeben -
aus dem Zusammenhang gerissenen Zusammenstel-
lung zweier Aussagen aus der Studie, dass die NBS
das zentrale Problem nicht 16st und eben die Losung
flr ein nicht vorhandenes Problem darstellt?

Zu 3a)

Auf Seite 9-21wird erlautert, dass als Hypothese ,re-
gionale Fernverkehrslinien® eingefiihrt wurden. Diese
sollen die bisher am Kopfbahnhof endenden Linien
offenbar ibernehmen.

sUnter ,regionalen Fernverkehrslinien® wird ein Pro-
dukt verstanden, das zwischen dem heutigen Regio-
nalexpress und dem heutigen IC/EC angesiedelt ist.
(-..) Vergleichbare Produkte sind beispielsweise der
Miinchen-Nirnberg-Express oder die insbesondere in
Baden-Wirttemberg verkehrenden IRE-Ziige.*
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In der Abbildung auf Seite 9-20 (unten) ist ersichtlich,
wie viele Ziige in diese Kategorie E fallen. Hier stellen
sich die folgenden Fragen:

Ist konkret geplant, dass solche Ziige fahren?

War davon in der Schlichtung die Rede? Finden diese
im Betriebskonzept Berlicksichtigung?

Oder ist das eine ,Luftbuchung® um den Nutzen des
ja ausschlieBlich berlicksichtigten Fernverkehrs kiinst-
lich in die Hohe zu trieben? Natirlich ist die Abgren-
zung zwischen Nah- und Fernverkehr problematisch,
aber wenn es sie gibt und sie vorgenommen werden
muss, dann sollte dies sauber und nachvollziehbar
erfolgen.

Zu 3b)

MaBgeblich fiir den Nutzen ist nicht die Zahl der Zuge
des SGV auf der NBS, sondern die insgesamt zusatz-
liche Kapazitat fir den SGV auf beiden Strecken. Im
Bezugsfall Bo ohne die Strecke liegt die Kapazitat laut
Gutachten (9-24) bei rund 40 Giterzugpaaren pro Tag
(also 8o Zugen).

Auf Seite 9-30 wird dann dargestellt, dass durch die
NBS mehr Giiterverkehr auf der NBS und der Altstre-
cke fahren kann, die Differenz wird auf S. 9-31 darge-
stellt. Derzeit sind es 56 Giiterziige am Tag!

Gibt es wirklich Bedarf fiir 112 Guterzige /Tag?
Kénnen die da dann tatsachlich fahren?

Als Massenrestriktion fiir die NBS werden 1.050 Ton-
nen brutto angenommen; was bedeutet das und ist
das zutreffend?

Angeblich liegen 40% aller Glterziige auf dieser
Strecke bereits jetzt unter dieser Masse: (Wegen der
Geislinger Steige - oder handelt es sich hier um einen
Durchschnittswert in Deutschland?).
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Antrag

der Abgeordneten Sabine Leidig, Dr. Dietmar Bartsch, Herbert Behrens,
Karin Binder, Heidrun Bluhm, Annette Groth, Heike Hansel, Thomas Lutze,
Ulrich Maurer, Jens Petermann, Richard Pitterle, Michael Schlecht,

Dr. Kirsten Tackmann und der Fraktion DIE LINKE.

Stuttgart 21, Neubaustrecke Wendlingen—UIm und das Sparpaket der
Bundesregierung

Der Bundestag wolle beschlielen:

I. Der Deutsche Bundestag stellt fest:

1. Die Bundesregierung will in Ergénzung ihres Entwurfs fiir den Bundeshaus-
halt 2011 mit dem Haushaltsbegleitgesetz 2011 weitreichende Sparmafnah-
men zu Lasten von Erwerbslosen und Hartz-IV-Empfingern umsetzen. Uber
den Bundeshaushalt soll das Projekt Stuttgart 21 kofinanziert und die ICE-
Neubaustrecke (NBS) Wendlingen—Ulm finanziert werden. Es besteht ein
politisch aufschlussreicher Widerspruch zwischen einem Sparen auf dem
Riicken von Menschen, fiir die im Alltag jeder Euro wichtig ist, und der
Vergeudung von Milliarden-Euro-Betrdgen fiir ein Bahnprojekt, das ein
Stadtzentrum zerstort und den Schienenverkehr schidigt. Der Verzicht auf
Stuttgart 21, die NBS Wendlingen—Ulm sowie weitere verkehrspolitisch
kontraproduktive GroBprojekte bei Umsetzung vorliegender Alternativen er-
gibt ein Einsparvolumen, das rund der Hélfte der unsozialen Sparmafnah-
men im sozialen Bereich entspricht.

2. Die Bundesregierung vertritt den Standpunkt, Stuttgart 21 sei kein Projekt des
Bundes, sondern ein Projekt der Deutschen Bahn AG (DB AG). Tatséchlich
bestehen die Gelder, die fiir Stuttgart 21 aufgewandt werden, mehrheitlich aus
Bundesmitteln. So lautet die Bilanz des Bundesrechnungshofs in dessen Be-
richt vom 30. Oktober 2008. Die Bundesregierung weigert sich, die Argumen-
tation des Bundesrechnungshofs zu akzeptieren, dass es sich bei Stuttgart 21
um ein Projekt des Bundes handelt. Haushalts- und Verkehrsausschuss des
Deutschen Bundestages wurden und werden die Kostenberechnungen der
DB AG vorenthalten, die somit nicht iiberpriift werden koénnen.

3. Die Betreiber von Stuttgart 21 rechtfertigen das in der deutschen Eisenbahn-
geschichte bisher grofite Bahnhofsprojekt damit, dass der Schienenverkehr in
der Region und insbesondere der internationale Fernverkehr verbessert wer-
den wiirde. Das Gegenteil ist der Fall. Der Untergrundbahnhof wird laut
einem von der Landesregierung Baden-Wiirttemberg bis August 2010 zu-
riickgehaltenen Gutachten ein gefihrliches Nadelohr sein. Die deutlich ver-
langerten und beschwerlichen Wege der Fahrgiste in den 15 Meter unter dem
jetzigen Bahngleisniveau liegenden neuen Bahnhof bedeuten fiir Millionen
Fahrgiéste im Jahr Behinderungen und Verschlechterungen.
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4. Die Bundesregierung rechtfertigt den Neubau der Strecke Wendlingen—
Ulm mit wichtigen Fahrtzeitgewinnen. Tatséchlich entstanden deutlich lén-
gere Fahrtzeiten, da die DB AG in den vergangenen 15 Jahren die Infra-
struktur nicht ausreichend instand hielt. Die Fahrtzeit Stuttgart—-Miinchen
war 1995 fast so kurz wie sie mit der teuren NBS werden soll.

5. Bundesregierung und DB AG belegen die Wirtschaftlichkeit der NBS unter
anderem damit, dass auf dieser auch Giiterverkehr abgewickelt werde. Tat-
sdchlich konnen herkémmliche Giterziige die NBS aufgrund ihrer extre-
men Steigung nicht befahren.

6. Stuttgart 21 wird als ein fiir Baden-Wiirttemberg wichtiges Infrastrukturpro-
jekt vorgestellt. Tatsdchlich handelt es sich um ein zentralistisches Projekt,
das enorme Mittel in der Landeshauptstadt konzentriert, die im {ibrigen
Schienennetz des Bundeslandes fehlen werden. Ahnlich verhilt es sich bei
der NBS, die als Teil eines umfassenden Ausbaus des Schienennetzes pré-
sentiert wird. Tatsdchlich tragen laut einem Gutachten des Umweltbundes-
amtes vom August 2010 Stuttgart 21 und die NBS dazu bei, dass wichtige
und sinnvolle Schienenprojekte im Siidweststaat (so der Ausbau der Rhein-
trasse im Zulauf zur Schweiz) auf Eis gelegt und der erforderliche Ausbau
des Schienennetzes blockiert werden.

7. Die Kostenangaben der DB AG und der Bundesregierung fiir die Projekte
Stuttgart 21 und die NBS von 7 Mrd. Euro sind unrealistisch. In einem Gut-
achten des Umweltbundesamtes (UBA) wird von Gesamtkosten in Hohe
von mindestens 9, bis zu 11 Mrd. Euro ausgegangen.

8. Die Bundesregierung und die DB AG argumentieren, die Beschliisse fiir
Stuttgart 21 und die NBS seien unumkehrbar. Tatséchlich fielen die Ent-
scheidungen auf unsolider Grundlage, weil wesentliche Fakten nicht be-
riicksichtigt oder nicht zur Kenntnis gebracht wurden. Dies betrifft die tat-
sdchlichen Kosten, die Gefahren aufgrund der spezifischen Geologie und
die Tatsache, dass die NBS nicht von herkémmlichen Giiterziigen und nicht
von ICE-1- bzw. ICE-2-Garnituren befahren werden kann. Es handelt sich
um eine Tauschung derjenigen, die die Entscheidungen trafen, und verstoft
gegen die guten Sitten.

9. Bundesregierung und DB AG argumentieren, die Planungen fiir Stuttgart 21
und die NBS seien alternativlos. Tatsdchlich gibt es detaillierte alternative
Plane zur Optimierung des bestehenden Kopfbahnhofs, zur Verbesserung
der bestehenden Bahnstrecke iiber die Schwibische Alb und zur Einbezie-
hung der Knoten Stuttgart und Ulm in einen integralen Taktfahrplan. Die
Kosten fiir diese Alternativen liegen bei weniger als der Hélfte dessen, was
Stuttgart 21 und die NBS kosten wiirden. Die Kosten fiir einen Ausstieg aus
dem Projekt liegen bei einem Drittel dessen, was die Stuttgart-21-Befiir-
worter behaupten.

10. Bundesregierung, DB AG, Landesregierung Baden-Wiirttemberg und die
Stadt Stuttgart argumentieren, die Entscheidung fiir Stuttgart 21 sei demo-
kratisch getroffen. Tatsdchlich wird mit diesem Projekt der Mehrheitswille
der Bevolkerung in Stuttgart und in der Region aufs Grobste missachtet. Der
Stuttgarter Gemeinderat verweigerte und verweigert die Durchfiihrung ei-
nes Biirgerbegehrens. Eine repriasentative Umfrage Ende August 2010 er-
gab, dass zwei Drittel in Stuttgart und mehr als die Halfte der Biirgerinnen
und Biirger in Baden-Wiirttemberg das Projekt Stuttgart 21 ablehnen. In
Stuttgart und Region entstand eine Biirgerbewegung von beeindruckender
Breite und thematischer Tiefe, die inzwischen in der bundesweiten Offent-
lichkeit als vorbildlich gilt.
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11. Bis zum Vorliegen einer neuen Wirtschaftlichkeitsberechnung durch die
Bundesregierung fiir die NBS und der Vorlage einer Alternativplanung fiir
Stuttgart 21 werden die fiir die NBS und Stuttgart 21 im Bundeshaushalt
vorgesehenen Mittel gesperrt.

II. Der Deutsche Bundestag fordert die Bundesregierung auf,

1. Stuttgart 21 wie vom Bundesrechnungshof angemahnt als Projekt des Bun-
des einzustufen;

2. auf die DB AG darauthin einzuwirken, dass diese die Baumafnahmen fiir
Stuttgart 21 und die Planungen fiir die NBS umgehend einstellt;

3. eine neue Wirtschaftlichkeitsberechnung fiir die NBS Wendlingen—UIm unter
Berticksichtigung der Tatsache vorzunehmen, dass auf dieser kein Schienen-
giiterverkehr stattfindet, und die alternativen Vorschlidge fiir Bahnhof und
NBS als Grundlage fiir die Neuplanungen zu verwenden;

4. darauf hinzuwirken, dass anstelle der Projekte Stuttgart 21 und NBS Wend-
lingen—Ulm in Baden-Wiirttemberg ein umfassender Ausbau der Schiene zu
einer Biirgerbahn und Fldchenbahn stattfindet, der Vorbildfunktion fiir an-
dere Regionen hat.

Berlin, den 13. September 2010

Dr. Gregor Gysi und Fraktion

Begriindung
Zu Abschnitt 1

Zu Nummer 1

Die Bundesregierung beschloss im Mai 2010 als Gesamtpaket und am 1. Sep-
tember 2010 in Form des Entwurfs des Haushaltsbegleitgesetzes 2011 ein
»Sparpaket™ mit einem Volumen von 80 Mrd. Euro fiir die kommenden vier
Jahre. Auf den Sozialbereich entfallen allein 30 Mrd. Euro. Mit dem Bundes-
haushalt 2011 erhalten diese Sparmafnahmen zu Lasten von Erwerbslosen und
Hartz-IV-Empfangern erstmals Gesetzeskraft. Die mit diesem Antrag angestreb-
ten Einsparungen allein bei Stuttgart 21 und der NBS Wendlingen—Ulm be-
laufen sich auf mehr als 5 Mrd. Euro (zuverldssig zu erwartende Kosten von
etwa 10 Mrd. Euro abziiglich der Kosten fiir die alternativen Vorschldge). Der
Bund finanziert auch andere verkehrspolitisch kontraproduktive GroBprojekte
wie die Y-Trasse, die Fehmarnbelt-Anbindung oder die NBS Niirnberg—Erfurt,
die ebenfalls auf den Priifstand gehoren und teilweise im UBA-Gutachten vom
August 2010 kritisiert werden.

Zu Nummer 2

Der Bundesrechnungshof stellte in seinem Bericht nach § 88 Absatz 2 der Bun-
deshaushaltsordnung vom 30. Oktober 2008 iiber die Projekte Stuttgart 21 und
NBS Wendlingen—Ulm fest: ,,Durch das Projekt Stuttgart 21 werden 140 ha
Grundstiicke in Stadtlage verdufBerbar, die nicht mehr fiir den Eisenbahnbetrieb
bendtigt werden. Das Bundesministerium und die DB AG setzen grundsétzlich
Erl6se aus solchen Grundstiicksverkdufen vom Finanzierungsanteil des Bundes
ab. Dies entspricht gingiger Praxis bei den Schienenwegevorhaben, die der
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Bund fordert. Der Bund hat aber bei Stuttgart 21 mit der Rahmenvereinbarung
im Jahre 1995 darauf verzichtet, so dass die DB AG die Grundstiickserlose ver-
einnahmt. Die bisherigen und noch zu erwartenden Erlose aus den Grundstiicks-
verkdufen und deren Verzinsung belaufen sich nach Berechnung des Bundes-
rechnungshofes auf etwa 1 400 Mio. Euro. (...) Die Finanzierungsanteile des
Bundes [bei Stuttgart 21; d. Verf.] summieren sich auf 2 533 Mio. Euro
(BSchwAG (§ 8 Abs. 1 und 2): 500 und 200 Mio Euro; LuFV: 300 Mio. Euro;
GVFG (Bundesanteil): 153 Mio. Euro; Grundstiickerlose: 1400 Mio. Euro).
[Der Bund] tragt damit die Hauptlast der Finanzierung, obwohl Stuttgart 21 als
Projekt der DB AG und des Landes deklariert ist. Die DB AG beteiligt sich mit
Eigenmitteln von 1115 Mio. Euro an dem Projekt, die durch die erzielten und
noch zu erwartenden Grundstiickserldse mehr als gedeckt sind. (...) Zu bean-
standen ist, dass die DB AG Mittel aus der LuFV bereitstellen will, die der Bund
eindeutig fiir den Erhalt des Schienennetzes und nicht fiir den Neubau bestimmt
hat. Hinzu tritt, dass diese Mittel fiir einen Zeitraum auBlerhalb des Geltungsbe-
reichs der noch abzuschlieBenden LuFV eingeplant sind. Fiir diese Finanzierung
besteht noch keine Bindung im Bundeshaushalt, da noch keine Verpflichtungs-
erméchtigungen ausgebracht sind. Der Bund ist deshalb haushaltsrechtlich nicht
erméchtigt, fiir das Vorhaben eine Finanzierungsvereinbarung abzuschlieBen.
Die Gesamtfinanzierung des Vorhabens ist somit nicht sichergestellt.

Zu Nummer 3

Der ,,stern” vom 8. Juli 2010 verdffentlichte in einem Beitrag von Arno Luik
Ausziige aus der Studie der renommierten schweizerischen Firma SMA und
Partner AG vom Juni 2008 zum Projekt Stuttgart 21. Die gesamte Studie wurde
danach publik gemacht (u. a. bei www.kopfbahnhof-21.de). Dem Auftraggeber,
der Landesregierung, und dem Auftragnehmer war klar, dass die Studie intern
bleiben muss, da deren Ergebnisse das Projekt Stuttgart 21 in Frage stellt. Des-
halb heiflit es am Ende des Berichts: ,,Aufgrund der Brisanz der vorliegenden
Resultate ist absolutes Stillschweigen erforderlich.” Das Bundesministerium
fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) erklarte im Juli 2010 gegen-
iiber dem Magazin ,,stern“: Diese Studie ist dem BMVBS nicht bekannt. Ent-
weder hat die vereinbarte Geheimhaltung so gut funktioniert, dass selbst der
wichtigste Kofinanzier von Stuttgart 21 von der Studie nichts erfuhr. Oder das
BMVBS hat spezifische Griinde, die Studie nicht kennen zu wollen. Beides
wire fatal. Denn die Studie kommt zu vernichtenden Ergebnissen. In dem
SMA-und-Partner-Bericht wird festgestellt, dass Stuttgart 21 mit einem ,,hohen
Stabilitétsrisiko* verbunden ist, dass es bei Realisierung von Stuttgart 21 nur
noch ,eine geringe Gestaltungsmoglichkeit des Fahrplans® geben wird und
dass Stuttgart 21 insgesamt ein ,,schwer beherrschbares Gesamtsystem™ ist. Die
SMA und Partner AG deckt u. a. auf, dass Stuttgart 21 auf mehreren Verbin-
dungen des S- und Regionalbahnverkehrs mit Fahrtzeitverldngerungen verbun-
den ist (z. B. auf der IRE-Strecke Stuttgart-Tiibingen und auf der Gdubahn).
Bei einzelnen Ziigen sind Standzeiten im neuen Durchgangsbahnhof von bis zu
12 Minuten erforderlich (was die versprochenen Fahrtzeitgewinne relativiert).
Der fiir eine qualitative Verbesserung des Schienenverkehrs erforderliche Inte-
grale Taktfahrplan (ITF; nach Vorbild der Schweizerischen Bundesbahnen
SBB) wird bei Verwirklichung von Stuttgart 21 ausgeschlossen. Insgesamt
wird der neue Bahnhof zu einem Nadelohr. Ein relevantes Wachstum des
Schienenverkehrs und damit die Verlagerung von Verkehren aus der Luft und
von der Stra3e wird mit Stuttgart 21 ausgeschlossen.

Zu Nummer 4

Die Fahrtzeit Stuttgart—Miinchen betrug nach dem 1995er-Fahrplan 121 Minu-
ten. Im Fahrplan 2010 betrégt sie 144 Minuten; die Fahrtzeit hat sich trotz des
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Einsatzes neuer, schnellerer und teurerer Ziige (zweite und dritte Generation
der ICE) um 23 Minuten verlédngert. Ohne Stuttgart 21 und NBS sind (bis 2015)
Fahrtzeitverkiirzungen von 16 Minuten mdglich — durch den Ausbau der Stre-
cke Olching—Augsburg und den Verzicht auf einen Halt in Miinchen-Pasing.
Bei Realisierung von Stuttgart 21 und NBS und bei Verzicht auf einen Halt in
Pasing wiren bis 2025 Fahrtzeitverkiirzungen von 25 Minuten moglich; bei
einem fiir den Regelverkehr vorgesehenen Halt im neuen ICE-Bahnhof in Flug-
hafen-Echterdingen wéren es noch 19 Minuten. Bis 2025 wire also ein Fahr-
plan darstellbar mit einer Fahrtzeit Stuttgart—Miinchen von 103 Minuten ohne
Halt in Echterdingen, bzw. von 109 Minuten mit einem solchen Halt. Letzteres
ergibe gegeniiber 1995 eine 12-miniitige Fahrzeitverkiirzung. Vergleichbare
Zeitgewinne sind durch kleinteilige AusbaumafBinahmen auf den bestehenden
Verbindungen binnen weniger Jahre und fiir den Bruchteil an Finanzmitteln
erzielbar (Angaben nach: Prof. Karl-Dieter Bodack, Grobenzell, Studie vom
23. Juni 2010).

Zu Nummer 5

Die NBS hat gegeniiber der bestehenden — oft als zu steil bezeichneten — Strecke
(Geislinger Steige) eine um zehn Kilometer ldngere Steigungsstrecke. Bisher
miissen die Ziige beim Queren der Schwibischen Alb eine Hohendifferenz von
250 Meter iiberwinden. Auf der NBS betrdgt die Hohendifferenz 450 Meter
(plus 80 Prozent). Die Steigungsstrecke ist zehn Kilometer lédnger als die bis-
herige. Die Steigung liegt im Mittel bei 2,5 Prozent (am steilsten Strecken-
abschnitt sind sogar 3,1 Prozent Steigung eingeplant). Bisher wird die Strecke
noch von 50 Giterziigen pro Tag befahren. Wirtschaftliche Giiterziige mit einer
Lok und 1 500 Tonnen Gewicht werden nicht in der Lage sein, die NBS zu be-
fahren. Die Befiirworter der NBS gehen, um die Wirtschaftlichkeit darstellen
zu konnen, davon aus, dass auf der NBS , leichte Kaufmannsziige* verkehren.
Im UBA-Gutachten heif}t es dazu: ,,Aufler dem InterCity-Parcel-Zug von DHL
sind leichte, schnelle Giiterziige unbekannt. Gibe es sie, wiirden sie dennoch
die NBS aus Kostengriinden meiden, da im intermodalen Wettbewerb Trassen-
preise der hochsten Kategorie nicht zahlbar sind.” So werden die NBS-Trassen-
preise um rund 60 Prozent hoher als diejenigen auf der gegenwértigen Strecke
sein. Auch besteht eine giinstige alternative Verbindung iiber Aalen und Nord-
lingen nach Donauwdrth mit nur minimalen Steigungen und niedrigen Trassen-
preisen. Im Ubrigen wurde auch im Fall der NBS Niirnberg-Ingolstadt bei der
Planung von 90 Giiterziigen ausgegangen; dort weigert sich die DB AG bis-
lang, Giiterziige auf dieser Strecke fahren zu lassen, trotz deutlich niedrigerer
Steigungen von nur 2 Prozent.

Zu Nummer 6

Der Bundesrechnungshof schreibt im Bericht vom 30. Oktober 2008: ,,Zu bean-
standen ist, dass die DB AG Mittel aus der LuFV bereitstellen will, die der
Bund eindeutig fiir den Erhalt des Schienennetzes und nicht fiir den Neubau
bestimmt hat.“ Vergleichbares gilt fiir den Einsatz von GVFG-Mitteln
(Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz; siche Nummer 2 der Begriindung).
Das angefiihrte UBA-Gutachten zu den Schieneninfrastrukturprojekten vom
August 2010 stellt fest: ,,Ohne Verzicht auf die Prestigeprojekte™ beim Schie-
nenwegebau seien ,,die dringlichsten kapazitétssteigernden Vorhaben jedoch
nicht einmal bis 2030 finanzierbar.” Die Gutachter fordern, Stuttgart 21 miisse
,umgehend gestoppt werden®, weil es kein Nadelohr beseitigt, sondern neue
schafft. Die Gutachter bezeichnen auch die NBS Wendlingen—Ulm als ,,kon-
zeptionell falsch™.
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Zu Nummer 7

Bei der ersten Prisentation 1994 war Stuttgart 21 mit 4,8 Mrd. D-Mark veran-
schlagt. Als das Projekt 2007 neu aus der Taufe gehoben wurde, wurden Ge-
samtkosten in Hohe von 2,8 Mrd. Euro genannt. Ende 2009 lie3 die DB AG eine
Neuberechnung durchfiihren. Als Obergrenze wurden 4,5 Mrd. Euro genannt.
Die Berechnung ergab laut Gutachten des UBA 4,9 Mrd. Euro. Darauf wurde
,hochmals gerechnet”. Durch riskante Einsparvorgaben wie diinnere Tunnel-
winde, weniger Querstollen als Rettungstunnel und den Verzicht auf die Anpas-
sung des Gleismittelabstands auf den Fildern, der bei Fernverkehrsziigen eigent-
lich vorgesehen ist, sowie den Einsatz von 3 900 Bauarbeitern aus Osteuropa
wurde ein Einsparpotential von bis zu 800 Mio. Euro errechnet. Seit Dezember
2009 werden die Gesamtkosten mit 4,088 Mrd. Euro angegeben. Das Miinchner
Biiro Vieregg-Rossler GmbH Innovative Verkehrsberatung legte 2008 dagegen
ein Gutachten vor, wonach die Stuttgart-21-Kosten bei 6,9 bis 8,7 Mrd. Euro lie-
gen — bezogen auf einen Preisstand von 2008.

Die Kosten fiir die NBS gab das BMVBS mit 2 Mrd. Euro an (Preisstand
2004). Nach Neuberechnungen nennt das BMVBS im August 2010 Kosten in
Hohe von 2,89 Mrd. Euro. Eine vergleichende Untersuchung von Prof. Roland
Ostertag vom Juni 2008 kommt bei Fertigstellung der NBS bis 2025 auf Ge-
samtkosten von 5,4 bis 5,6 Mrd. Euro. Laut UBA-Gutachten zeichnen sich fiir
Stuttgart 21 und die NBS ,,Gesamtkosten von mindestens 9 Mrd. Euro ab, ggf.
bis zu 11 Mrd. Euro*.

Zu Nummer 8

,,Ich muss laut werden. Man muss jetzt die Notbremse ziehen.* Mit diesen Wor-
ten meldete sich Ende August 2010 Frei Otto zu Wort, der Architekt, der 1997
zusammen mit dem Architekten Christoph Ingenhoven den Wettbewerb fiir
Stuttgart 21 gewann. Frei Otto stieg aus dem Projekt Mitte 2009 aus. Seine
Kehrtwende begriindet er vor allem mit den geologischen Gefahren: Zwei
Gefahren sieht der Architekt (...): ,dass der Bahnhof eventuell tiberschwemmt
[wird], oder aber auch, dass er ,,wie ein U-Boot aus dem Meer* [aufsteigt].*
(stern, 35/2010). Solche Befiirchtungen werden durch ein geologisches Gutach-
ten des Ingenieurbiiros Smoltczyk & Partner aus dem Jahr 2003 gestiitzt. Es be-
legt, wie tlickisch Stuttgarts Untergrund ist und empfahl, vor einem Baubeginn
,,das Vorhandensein von grofrdaumigen Hohlkorpern mittels Bohrungen zu er-
kunden.“ Das wurde Mitte 2009 versucht, dann jedoch schnell wieder abgebro-
chen, weil es sich als zu gefdhrlich erwies: Das Kiihlwasser der Bohrmaschinen
war in tiefer gelegenen Gérten aufgetaucht. Ein Abrutschen des Ameisenbergs
iiber der Jugendherberge konnte nicht ausgeschlossen werden (stern, 35/2010).

Rechtlich wire ein Ausstieg aus Stuttgart 21, und erst recht bei der NBS,
moglich. Die Stuttgart-21-Beflirworter versuchen deswegen, einen Ausstieg als
,zu teuer* darzustellen. Der Sprecher des Projekts Wolfgang Drexler behauptet,
ein Stuttgart-21-Ausstieg koste bis zu 1,5 Mrd. Euro. Der Bahnexperte Prof.
Christian Bottger legt aber dar, dass maximal ein Drittel dieser Kosten real an-
fallt. SchlieBlich sind die Immobiliengeschéfte Kern der Stuttgart-21-Finanzie-
rung. Zwar miisste die DB AG an die Stadt die erhaltenen Erlose aus dem
Grundstiicksverkauf zuriickzahlen. Doch im Gegenzug erhilt sie die Grund-
stiicke wieder. Thomas Wiipper bilanzierte in der ,,Frankfurter Rundschau‘:
,.Ein Nullsummenspiel (...) Mit positiven Effekten: Die Stadt erhielte den ge-
zahlten Kaufpreis plus Zinsen wieder (...) Bei der DB indes wiren ,Korrektur-
buchungen‘ nétig (...) mit den Vorschiissen aus dem S21-Geschéft konnte der
Konzern jahrelang arbeiten. (...) 2009 rettete die DB damit ihre Krisenbilanz.
(...)*“. Der auBerordentliche Ertrag wurde dem Ergebnis zugefiihrt. ,,Das heil3t:
DB-Chef Riidiger Grube (...) hat mit dem S21-Sondergewinn seine Antritts-
bilanz kriftig geschont.” (26. August 2010).
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Die Projekte Stuttgart 21 und die NBS sind verkehrspolitisch kontraproduktiv,
strukturell zentralistisch und mit dem Grundcharakter eines demokratischen Ge-
meinwesens unvereinbar. Die Vorhaben stehen in einer Reihe mit Projekten wie
dem Atomkraftwerk Whyl, der Wiederaufbereitungsanlage Wackersdorf und
dem Schnellen Briiter Kalkar. Auch bei diesen Projekten verwiesen die Verant-
wortlichen auf ,,unumkehrbare Beschliisse. Doch die Vorhaben wurden am Ende
von einer breiten, demokratischen Bewegung gestoppt. Im Ubrigen war auch in
der DDR im Juni 1953 die Normenerhohung ,,beschlossen und verkiindet“. Sie
wurde durch die Streikbewegung riickgéngig gemacht. Als einige Méachtige die
Streikenden, im Namen einer vermeintlichen Mehrheit, des Verrats beschuldig-
ten, schrieb ein kluger Mensch, was auch den Stuttgart-21-Befiirwortern ins
Stammbuch zu schreiben ist: ,,Wire es da/Nicht doch einfacher, die Regierung/
Loste das Volk auf und/Wiéhlte ein anderes? (Bertolt Brecht, Die Losung,
Gesammelte Werke, Band 10, S. 1010).

Zu Nummer 9

Die Gegner von Stuttgart 21 sind Befiirworter einer Verbesserung des Schie-
nenverkehrs. Sie haben dies mit dem Gegenmodell ,,K21* (Kopfbahnhof 21)
konkretisiert. Die Argumentation lautet: ,,Ein Kopfbahnhof ist im Zeitalter von
Trieb- und Wendeziigen kein betriebliches Hindernis mehr. (...)*. Bei K21 ent-
spricht die Fahrzeit von Stuttgart nach Ulm der, die Stuttgart 21 erzielen wiirde.
,Im Gegensatz zum Projekt Stuttgart 21 bleiben beim Alternativmodell K21
der Kopfbahnhof und die Panoramabahn nach Vaihingen erhalten. (...) Das Al-
ternativimodell mit seinen 16 Gleisen (...) bietet die Moglichkeit, einen Integra-
len Taktfahrplan nach Schweizer Vorbild einzurichten.” Dadurch verkiirzen
sich die Reisezeiten. Durch ,,die Halbierung der Bahnsteigzahl bei Stuttgart 21
(...) wiirden sich doppelt so viele Reisende auf den Bahnsteigen dringeln als
bisher. (...) Sollte die Verkehrsnachfrage steigen, wiren die Zulaufstrecken bei
K21 mit vergleichsweise geringem Kostenaufwand erweiterbar. (...) Beim Mo-
dell K21 bleibt das Bau- und Kulturdenkmal Bonatz-Bahnhof unberiihrt. [Es
kommt] zu keinem Eingriff in den Schlossgarten. (...) [Weder wird] die Frisch-
luftzufuhr noch die nichtliche Abkiihlung der Stadt beeintrachtigt. (...) [Das
bedeutet]: keine Gefdhrdung der Mineralquellen, keine unvorhersehbaren Risi-
ken durch die problematische Struktur in der Geologie (...) K21 lésst sich in
Abschnitten realisieren. Es bietet ein hohes Mal} an Flexibilitat” (www.kopf-
bahnhof-21.de). Inzwischen liegen weitere Konkretisierungen der Alternative
vor, so in einer Studie von Prof. Karl-Dieter Bodack vom 15. Februar 2010.

Zu Nummer 10

Seit Sommer 2010 sind sich die vielen Berichterstatter zu Stuttgart 21 einig, dass
das Bahnhofsprojekt gegen den Willen der Mehrheit der Stuttgarter Bevolkerung
durchgesetzt werden soll. ,,SPIEGEL ONLINE* berichtet am 1. September 2010
unter dem Titel ,,Mehrheit im Landle lehnt Stuttgart 21 ab®, iiber die Ergebnisse
einer repriasentativen Umfrage in Baden-Wiirttemberg. Arno Luik schrieb im
,stern®: | Bei dieser Geschichte geht es um viel mehr: wie Politikverdruss ent-
steht. Erwachsene Menschen haben es satt (...), dass ihnen gesagt wird, tief
unten in der Erde ist es schoner als oben.” (stern, 28/2010). Im ,,DER TAGES-
SPIEGEL* schrieb Harald Martenstein: ,,Das hatten die Planer nicht auf der
Rechnung: Biirger, die ihre geschundene Stadt immer noch lieben.* (14. August
2010). Heimo Fischer portritierte in der ,,FINANCIAL TIMES DEUTSCH-
LAND* den ,,Kopf des Tages — Beruf Widerstindler*: ,,Leute wie Stocker
kidmpfen nicht nur gegen den Neubau, sie fordern mehr Mitbestimmung fiir die
Biirger —und bieten den Méchtigen die Stirn. Das macht ihren Protest auch fiir die
politikverdrossene Mitte interessant.” (FINANCIAL TIMES DEUTSCHLAND,
23. August 2010). Josef-Otto Freudenreich schrieb in der ,,Berliner Zeitung*:
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Zehntausende ziehen durch die Straflen, Kreuzungen und Ziige werden blo-
ckiert, und ein Ende ist nicht abzusehen. Der Biirgerentscheid, den Schuster einst
versprochen hat, findet jetzt mit den Fiissen statt. Angefangen hat es mit den
Montagsdemos, die mittlerweile in die vierzigste Folge gehen, mit renitenten
Schwaben, die ihre Fahnen hochhalten, in Vuvuzelas blasen, auf Topfdeckel
schlagen, [und] ,oben bleiben* briillen*. (28. August 2010).

Zum Allgemeinen: So vielschichtig die Griinde fiir kontraproduktive Grof3pro-
jekte nach Art von Stuttgart 21 sind, so spielt die materielle Interessenverflech-
tung und eine Politik zugunsten des Straenverkehrs zweifellos eine Rolle. Drei
der vier letzten Bahnchefs stammten aus dem Top-Management von Daimler
(Daimler-Benz, DaimlerChrysler respektive der Daimler Group): Heinz Diirr
war Vorstandsmitglied bei Daimler-Benz, Hartmut Mehdorn war Top-Manager
bei Daimler-DASA und Airbus-EADS. Riidiger Grube war bis Anfang 2009
Top-Manager bei Daimler und Verwaltungsratschef von EADS/Airbus. In der
kurzen Ara des derart nicht mit der Autoindustrie vernetzten Interims-Bahnchefs
Johannes Ludewig wurde das Projekt Stuttgart 21 offiziell aufgegeben. Oft sind
die Verbindungen fast banal-direkt. Drei exemplarische Personalia: Stuttgarts
Finanzbiirgermeister Michael Foll saB im Beirat des Bauunternehmens, das den
Zuschlag zum Abriss des Nordfliigels des Bonatz-Baus erhielt (er gab nach Be-
kanntwerden dieser Verbindung nicht etwa seine Funktion als Finanzbiirger-
meister, sondern nur den Job beim Abrissunternehmen offiziell auf). Martin
Herrenknecht iiberwies rechtzeitig zum Bundestagswahlkampf (2009) 70 000
Euro an die CDU. ,,Der Produzent von Gro3bohrmaschinen (Slogan: ,Wer mit
uns bohrt, kommt weiter‘) hofft auf Auftrige, wenn der Stuttgarter Hauptbahn-
hof komplett unter die Erde verlegt wird.“ (DER SPIEGEL, 4/2010). Martin
Herrenknecht ist Mitglied im Unterstiitzerkreis von Stuttgart 21, den der dama-
lige Ministerpréasident Giinther Oettinger im Herbst 2006 berief. Lothar Spéth,
ehemaliger baden-wiirttembergischer Ministerprasident, Mitglied im genannten
Stuttgart-21-Unterstiitzerkreis, ist Aufsichtsratsvorsitzender der Herrenknecht
AG.

Interessant ist die lange historische und die internationale Tradition, Schienen
und Bahnhofe unter die Erde zu verlegen. Als die DB AG Mitte der 90er-Jahre
22 ,,21er Projekte* zur Verlegung von Schienenverkehr unter die Erde vorstellte
— darunter Miinchen 21, Frankfurt 21 und Stuttgart 21 — schrieb die konservative
»DIE WELT* zum Miinchner Projekt: ,,Die Pline dafiir sind alt. Schon in den
dreifliger-Jahren wollte der ,Fiihrer® die Gleisstrange beseitigen und den Bahnhof
nach Laim verlagern. Das Springer-Blatt zitierte aus einem Schriftsatz der Son-
derbaubehorde ,,Ausbau der Hauptstadt der Bewegung™ vom 29. April 1938:
»Stadtebaulich ergibt sich fiir den Ausbau der Hauptstadt der Bewegung die
Maoglichkeit, auf dem tiber 2'/; km langen freigewordenen Geldnde des jetzigen
Bahnkorpers einen wahrhaft monumentalen Stralenzug zu schaffen®. Die Ta-
geszeitung bilanzierte: ,,Bahn-Chef Diirrs Neugestaltungsideen haben nichts mit
diesem Monumentalprojekt zu tun —und sind doch ebenso verwegen in der Gro-
Benordnung.“ In der NS-Zeit wurde auch eine ,,umfassende Neugestaltung der
Innenstadt Stuttgarts* geplant. Dabei sollte der Hauptbahnhof in den Rosen-
steinpark verlegt und die Stadt optimal fiir den Autoverkehr erschlossen wer-
den. Der Historiker Wolfgang Christian Schneider schrieb 1982: ,,Die Verkehrs-
fiihrung, die von (...) der nationalsozialistischen Weltanschauung begriindet
wurde, ist in den Grundziigen die heutige [= 1982; d. Verf.]. Bis auf den Abriss
des Neuen Schlosses und die Verlegung des Hauptbahnhofs wurden alle diese
Planungen [liberwiegend nach dem Zweiten Weltkrieg; d. Verf.] auch durchge-
fiihrt™. (Wolfgang Christian Schneider, Hitlers ,,wunderschone Hauptstadt des
Schwabenlandes®, Nationalsozialistische Stadtplanung, Bauten und Bauvorha-
ben in Stuttgart, in: Demokratie und Arbeitergeschichte, Jahrbuch 2 der Franz
Mehring-Gesellschaft, 1982).
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Mit der Verlegung von Schienen und Bahnhdfen sind oft materielle Interessen
verbunden, die mit einer Forderung des Schienenverkehrs nichts zu tun haben
beziehungsweise die den Interessen der Eisenbahnen meist widersprechen. Das
Magazin ,,FOCUS* verdffentlichte bereits 1993 — vor Griindung der DB AG und
vor einer ersten Vorstellung der 21er-Projekte — einen umfassenden Artikel iiber
das ,,Mega-Milliarden-Ding*. Darin wurde ein Blick auf die Entwicklung in den
USA und in New York geworfen. Neben zwei Bildern mit der Penn Central
Station in New York — einem Bild mit breit gefachertem Gleisnetz und einem
stattlichen Bahnhofsgebdude aus den 1920er-Jahren und einem zweiten Foto von
derselben Stelle in den 1990er-Jahren, auf dem nur noch Hochhéduser und Stra-
Benziige zu sehen sind — heiit es: ,,Wolkenkratzer iiber dem Bahndamm: Weil
der Nutzwert breiter Schienenstringe in keinem Verhéltnis mehr zu den Boden-
preisen in der City stand, iiberbauten die New Yorker kurzerhand diese hissliche
Gleisschneise samt einigen Bahnhdfen mit Hochhdusern und Straf3en® (43/1993).
Der Schienenpersonenverkehr in den USA wurde im Zeitraum 1920 bis 1970 auf
weniger als ein Zehntel reduziert. Das Wochenblatt ,,FOCUS* konkretisierte die
Perspektive aus den USA fiir Deutschland wie folgt: ,,Heinz Diirr, Fithrer der
privaten Deutschen Bahn AG (...) gibt sich entschlossen, mit Bahnhdéfen und
Brachland gutes Geld zu verdienen (...). Fiir das Geschéft mit Immobilien wird
im Vorstand der DB AG eigens ein neues Ressort geschaffen.* Die Bilanz von
,,FOCUS*: ,,Das 41 000 Kilometer lange Schienennetz ist als Immobilie pures
Gold. Die Gleisschneisen durch die Stadte konnten raffiniert umbaut werden®.
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Ist die anteilige Finanzierung von S21 und
der NBS Wendlingen-Ulm durch das Land
Baden-Wiirttemberg verfassungswidrig?

Gerrit Schrammen

Die Finanzierung des umstrittenen deutschen
Bahnprojekts ,,Stuttgart 21“ durch das Land Baden-
Wirttemberg ist laut einem Gutachten im Auftrag der
Landtagsfraktion der Griinen Baden-Wiirttembergs
verfassungswidrig. Sowohl der milliardenteure Umbau
des Stuttgarter Bahnhofs wie auch die ICE-Trasse
nach Ulm seien klare Bundesaufgaben. Baden-Wiirt-
temberg habe nicht das Recht, das Projekt mitzufi-
nanzieren, betonte der Verfassungsrechtler Professor
Hans Meyer von der Berliner Humboldt-Universitat
Mitte November 2010 in Stuttgart. Nach dem Grundge-
setz sei die Kofinanzierung durch Land und Stadt ver-
boten, damit sich reiche Lander keine Bundesinvestiti-
onen kaufen kdnnten. Inzwischen steht das Gutachten
im Zentrum des Anlaufs fir ein neues Blrgerbegehren
gegen Stuttgart 21. Es spielt auch eine zentrale Rolle
bei den Debatten um die Regierungsbildung in Baden-
Wirttemberg nach der Landtagswahl vom 27. Mérz
2011 und der Frage, ob es einen Volksentscheid zu S2i
geben soll.

Das Gutachten steht hier zum Download bereit:
http://www.bawue.gruene-fraktion.de /cms/the-
men/dokbin/361/361362.rechtsgutachten_prof_hans_
meyer_finanzve.pdf

Bewertung des Gutachtens

Die Ausfiihrungen sind durchaus interessant. Ob sich
dieser Rechtsauffassung allerdings in Génze ande-
re Juristen anschlieBen werden, halte ich aber fiir
fraglich. Es gibt m. E. zwei groBe Schwachstellen des
Gutachtens:

Es gibt sehr wohl Félle, in denen Lander auch Auto-
bahnen oder BundesstraBen anteilig mitfinanzieren
(wollen). Im Gutachten wird das auf Seite 25 verneint.
Die Aussagen des Gutachtens gelten aber wegen der
gleichen Regelung im Grundgesetz 1:1 auch fir Bun-
desfernstraBen.

Der Autor nimmt keine Abgrenzung vor, auf welche
Arten von Investitionen ins Schienennetz diese Aus-
flihrungen zutreffen. § 9 Bundesschienenwegeaus-
baugesetz (BSchWAG) wird zwar erwéhnt, der Autor
versaumt es aber, eine klare Abgrenzung vorzuneh-
men. Nach den Ausfiihrungen des Gutachtens miisste
konsequent betrachtet jedenfalls dieser Paragraf
ebenso verfassungswidrig sein wie die durchaus
ubliche Finanzierung des Ausbaus oder Erhalts von
Strecken aus Regionalisierungsmitteln.

Fazit Ich glaube nicht, dass die Mitfinanzierung so

absolut verboten ist. Es muss im Fall einer solchen

Kofinanzierung jedoch klar abgegrenzt werden bzw.
klare Kriterien geben.
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Zul

Die Geltung von 104a Grundgesetz flir Bundesfern-
straBen ist noch wesentlich eindeutiger als die fir
Schienenwege und muss nicht ausfiihrlich hergeleitet
werden. Der Autor befasst sich in seinen Ausfiih-
rungen bezlglich BundesfernstraBen ausschlieBlich
damit, dass der Bund den Landern einen Teil der
Planungskosten erstattet (Seite 25).

Es gab und gibt aktuell aber durchaus eine Reihe von
FernstraBen, die mit Hilfe anderer Gebietskorper-
schaften finanziert wurden. Die Félle sind mit S21 und
der NBS z.T. absolut vergleichbar:

Die Emsland-Autobahn wurde mit finanzieller Hilfe der
angrenzenden Regionen gebaut (http://de.wikipedia.
org/wiki/Bundesautobahn_3i)

Fir die geplante Kistenautobahn A 22 wird mit dem
Ziel einer Kofinanzierung schon fleiBig gesammelt.

Der Herrentunnel in Liibeck war friher ebenfalls in
der Baulast des Bundes. Der Bund Ubernahm hier -
wie bei S21 vorgesehen - die ,Sowieso“-Kosten fiir
den nun in Offentlich-Privater-Partnerschaft (OPP) be-
triebenen Tunnel. Die Baulast ging allerdings, anders
als bei S21 geplant, an die Stadt (iber. (Die Ubertra-
gung des Bahnhofes ans Land / die Stadt wére eine
interessante Forderung flr S21!)

In Hamburg soll die ReichsstraBe in Wilhelmsburg
verlegt werden. Das Land Hamburg wollte dazu unter
Schwarz-griin 10,4 Mio. € beisteuern. Dies war Grund
fur eine schriftliche Frage von uns (Antwort der Bun-
desregierung vom 26. April 2010 auf Frage 78 des MdB
Jan van Aken, Drucksache 17/1535, S.47f)

In Saarbriicken will die Stadt die A 620 teilweise in
einen Tunnel verlegen. Das ist vom Ansatz her ver-
gleichbar mit S21. Hier ist der Bund, weil die Initiative
eben vom Land / der Stadt ausgeht, nur bereit, einen
Anteil zu ibernehmen. In der Antwort der Bundesre-
gierung vom 9. Juli.2o10 auf die Fragen 94 bis 97 des
MdB Thomas Lutze, Drucksache 17/2589, S 67f heift
es dazu: ,Das Projekt ist stadtebaulich veranlasst.”
Anders als in anderen Projekten will der Bund keine
~S0owieso“-Kosten tbernehmen (wohl weil aktuell kei-
ne Sanierung erforderlich ist). Vielmehr wird festge-
stellt: ,Eine Kostenbeteiligung (...) ist nur im Rahmen
der ermittelten verkehrlichen Nutzen mdglich, die
durch die Realisierung des Projektes entstehen. Auf
dieser Grundlage wurde eine maximale Kostenbeteili-
gung des Bundes in Hohe von 64 Mio. € ermittelt.”

DIE LINKE im Saarland fordert (ibrigens, dass das
Projekt, weil ja eben die Baulast beim Bund liegt, zu
100% vom Bund finanziert wird!

Die Auswirkungen der Meyer “schen Ausflihrungen
zu 104a GG auf BundesfernstraBen miissten in jedem
Fall noch untersucht und die Frage gestellt werden,
inwieweit die 0.g. Falle verfassungswidrig waren.



Zu 2.

Aus § 10 Abs. 2 BSChWAG geht eindeutig hervor, dass
auch andere Gebietskorperschaften als der Bund
Schienenwege finanzieren bzw. entsprechende Ver-
einbarungen mit den Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men abschlieBen dirfen. Natirlich geht die Verfas-
sung vor. Nur wiirde dann die Schlussfolgerung des
Gutachtens letztlich bedeuten, dass die Anwendung
von § 9 und 10 BSChWAG verfassungswidrig ware.

Das Thema Regionalisierungsgesetz erwahnt der
Autor mit keinem Wort. Es ist m.E. zumindest frag-
lich, warum die Finanzierung des Streckenausbaus
oder -erhalts aus diesen Mitteln zuldssig sein sollte,
wenn Lander generell nicht in Bundessschienenwege
investieren diirfen.

Im Gutachten wird darauf verwiesen, dass die NBS
Wendlingen-Ulm dem Fernverkehr dient. Das stimmt
naturlich nicht ganz; die Frage ist evtl., wie Nah- und
Fernverkehr sauber getrennt betrachtet werden kon-
nen. Die Tatsache, dass Neubaustrecken auch fiir den
Nahverkehr genutzt werden, diente ja (leider) regel-
maBig als ,,Nachweis“ dafiir, dass die im BSchWAG
geforderten 20% der eingesetzten Mittel dem Nahver-
kehr zu Gute kamen. Diese Diskussion blendet der
Autor ebenfalls vollig aus.

Zu 3

Wenn man nicht der strengen Auslegung folgt, dass
gar keine Finanzierung von Schienen- und Fernstrafen
durch andere Gebietskorperschaften als den Bund
zulassig waren, dann lieBe sich aus 2. die Schlussfol-
gerung und das folgende Kriterium etablieren: Der
Bund muss das alleine finanzieren, was im Bedarfs-
plan Schiene steh. Dann wiirden die Ausfiihrungen auf
die NBS zutreffen, auf S21 aber nicht.

Die Begriindung der Bundesregierung fiir die Zulassig-
keit des Landesszuschuss in Hamburg (s.o.) fiihrt aber
in eine andere Richtung:

LArtikel 104a GG verbietet jedoch nicht, dass Bund
und Lander in einem Aufgabenbereich zusammenwir-
ken, in dem sich die Kompetenzen zur Aufgabenwahr-
nehmung tberschneiden. Zuléssig ist eine Mitfinan-
zierung von BundesfernstraBenprojekten durch ein
Land nur dann, wenn durch die Mitfinanzierung der
Bundesaufgabe zeitgleich auch konkrete Ziele der lan-
deseigenen Verwaltungskompetenz realisiert werden
konnen und die Hohe der Landesbeteiligung auch den
Landesinteressen entspricht®.

DAS ist die offizielle Position der Bundesregierung zu
der Frage.

DAS misste auf S21 und die NBS (ibertragen werden.
Ich bin mir sicher, das Land Baden-Wirttemberg -
oder wer auch immer vor Ort nach den mit der Land-
tagswahl veranderten Bedingungen das zu tun beab-
sichtigt - bekame Probleme, das so zu begrinden.

Denn......dazu mussten voraussichtlich Nahverkehr (als
zuldssiges Landesinteresse) und Fernverkehr sauber
voneinander getrennt betrachtet werden. Sodann miss-
te mit konkreten Zahlen unterlegt begriindet werden,
dass der Anteil des Landes an der Finanzierung dem
Nahverkehrsanteil bzw. dem flr die Verbesserung des
Nahverkehrs notwendigen Anteil an der Finanzierung
entspricht. Die knapp eine Milliarde Euro, die das Land
unter der Vorganger-Regierung zuschieBen wollte - und
die nach gegebener Beschlusslage weiter zugeschos-
sen werden soll - Ubersteigen bei weitem den grob
geschatzten anteiligen Nutzen, den die Neubaustrecke
fiir den Nah-und Regionalverkehr haben kénnte.

27



B Verkehrspolitik allgemein

Seit Anfang der 199oer Jahre legen EU-Verkehrs-
kommissare - ein Mal handelte es sich um eine
Verkehrskommissarin - ein WeiBbuch zum Thema
Verkehrspolitik der Europaischen Union vor. Das
jlingste Dokument dieser Art wurde Ende Marz
2011 prasentiert - fast exakt ein Jahrzehnt nach
der Prasentation des vorausgegangenen. Winfried
Wolf stellt die verschiedenen WeiBbiicher der EU
auf den Prifstand und benennt als Gemeinsamkeit
die systematische Abwendung von Nachhaltigkeit
und eine kontinuierliche Orientierung auf Markt,
Konkurrenz und Abbau von Daseinsvorsorge.

Einen wichtigen Stellenwert in der EU-Verkehrspolitik
nehmen die TEN-Projekte ein - GroBprojekte mit der
Bezeichnung Trans Européische Netze. Darauf wurde
bereits im Abschnitt zu Stuttgart 21 eingegangen
(siehe dort Anhérung in Strasbourg). Im folgenden
bewertet Malte Riechey den aktuellen Stand der TEN-
Projekte und prasentiert Vorschlage der LINKEN.

Papier & Wirklichkeit

Neues Verkehrs-WeiBbuch und alte
EU-Verkehrspolitik - Eine Einordnung mit
kritischen Anmerkungen

Winfried Wolf

Von vielen Betrachtern werden die WeiB- und Griin-
biicher der EU zum Verkehr als eine Art Gegenpol zum
Maastrichter und Lissabonner Vertrag beziehungswei-
se zur allgemeinen neoliberalen Grundorientierung
der EU (mit Liberalisierung und Privatisierung usw.)
gesehen. Tatsachlich konnen sich Leute, die das
~Greenwashing“ der offiziellen Politik betreiben, in sol-
chen Biichern, die im Gegensatz zu EU-Verordnungen
unverbindliche WillensduBerungen sind, ohne Riick-
sicht darauf, spater beim Wort genommen zu werden,
ausbreiten.

Als am 28. Méarz 2011 das neue WeiBbuch Verkehr der
EU-Kommission in seiner endgiiltigen Fassung vorge-
stellt wurde, gab es dann auch ein weiteres Mal Reak-
tionen, die vieles in dem Text ibersahen und zu vieles
in dem Text flr bare Miinze nahmen. Die Européaische
Verkehrs-Gewerkschaft (EVG), der Zusammenschluss
der Eisenbahngewerkschaften Transnet und GDBA,
findet in dem WeiBbuch ,.eine Reihe von guten An-
satzen, die die Schiene im intermodalen Wettbewerb
starken konnte.“ Michael Cramer, griiner Europapar-
lamentarier, urteilt deutlich kritischer, glaubt aber
doch, dass ,die Kommission die Herausforderungen
richtig benennt®. Der Deutsche Naturschutzring
(DNR) erkennt in dem EU-Dokument ,Anstrengungen,
Marktoptionen mit Nachhaltigkeitsanforderungen in
Einklang zu bringen.*
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Die Bundestagsfraktion der LINKEN und die Rosa
Luxemburg-Stiftung veranstalteten Ende Oktober
2010 in Stuttgart eine Konferenz mit dem Titel
AutoMobilKrise. Rainer Rilling von der Stiftung
bilanziert die Veranstaltung, auf der vor allem
uber Wege aus der Autogesellschaft - auch mit
betroffenen Gewerkschaftern aus dem Fahrzeug-
bau in Deutschland und anderen Landern - -de-
battiert wurde.

Uber Chance und Notwendigkeit fiir &ffentlichen
Verkehr im landlichen Raum schreiben Sabine
Leidig und Dominik Fette.

SchlieBlich dokumentieren wir die Zusammenfas-
sung einer TOPOS-Studie (iber die erheblichen,
negativen Auswirkungen von Autobahnen auf
Wohnstrukturen.

Besonders auffallend ist: Das WeiBbuch wird - nicht
zuletzt vom Verkehrskommissar Siim Kallas selbst

- mit dem Duktus ,,Hoppla, jetzt kommen wir...“ vor-
gestellt. Das mag auch daran liegen, dass das letzte
Verkehrs-Weibuch, das 2000/2001 unter der damali-
gen Kommissarin Loyola de Palacio erarbeitet wurde,
vor ziemlich genau einem Jahrzehnt vorgestellt wurde.
Daher wird leicht vergessen, welche Art Kontinuitat
es bei der widerspriichlichen Einheit von Weibiichern
und Griinbuchern einerseits und realer Verkehrspolitik
und -entwicklung andererseits gibt. Die bereits zitier-
te Gewerkschaft EVG beispielsweise konstatiert: ,Die
Ziele (im WeiBbuch; W.W.) sind nicht neu. Gut aber ist,
dass sie auf hochster EU-Ebene nun als offizielle Ziele
definiert werden.“ Die EVG hat sogar im WeiBbuch
eine Passage entdeckt, wonach ,,die EU anstrebt,
einen GroBteil des Gliterverkehrs auf die Schiene zu
verlagern®. In Wirklichkeit wurden auf dieser ,,héchs-
ten EU-Ebene* bereits mehrfach vergleichbare Ziele
proklamiert. Allerdings wurde weder in vorausgegan-
gene WeiBblchern eine derart drastische Verlagerung
auf die Schiene projektiert, noch findet sich Vergleich-
bares im neuen WeiBbuch. Dazu kommen wir noch.

Um nicht immer erneut Momentaufnahmen des je-
weils neuen WeiB- und Griinbuchs vorzunehmen - und
durch diese Art Momentaufnahmen den Blick fiir das
Ganze zu verlieren - macht die Einordnung des jings-
ten WeiBbuchs in vorausgegangene EU-Dokumente
Sinn.

Bisherige EU-Dokumente.

Oder: fiinf falsche Glaubenssétze

Das erste Griinbuch der EU-Kommission zum Thema

Verkehr aus dem Jahr 1992 verwendete erstmals den

Begriff der Notwendigkeit einer "nachhaltigen Mobili-



tat”. Dort ist sogar von der notwendigen Vermeidung
“unnotigen Transports” die Rede. Der Text forderte
eine Wettbewerbs- und Marktordnungspolitik, die
die Verzerrungen zu Lasten der umweltfreundlichen
Verkehrstrager beseitigt.

Das im selben Jahr, Ende 1992, vorgelegte Weibuch
"Zur kinftigen Entwicklung der gemeinsamen Ver-
kehrspolitik” wurde, war bereits deutlich starker

vom Liberalisierungsgedanken der vorherrschenden
EG-Politik bestimmt. Der Verkehrswissenschaftler
Christian Hey konstatierte, dass dieser politisch-
programmatische Text "bemerkenswert (ist), weil (er)
zum ersten Mal ausfihrlich die Umweltdimension in
die verkehrspolitische Strategie der EG aufnahm”, was
wiederum nur zu verstehen sei, weil das WeiBbuch ”zu
einem Zeitpunkt entstand, als die Umweltfolgen des
Verkehrs intensiv in verschiedenen europaischen und
internationalen Foren diskutiert wurden”.' Gefordert
wurde EU-weit eine ,Stabilisierung der CO-2-Emissio-
nen® wozu ,auch der Verkehr seinen Beitrag*“ leis-
ten misse. Es findet sich in diesem Text sogar eine
Passage, in der argumentiert wird, dass selbst eine
Halbierung des spezifischen Energieverbrauchs von
Fahrzeugen keinen hinreichenden Beitrag zur Stabili-
sierung der CO-2-Emissionen darstellen wiirde.

Doch in diesem WeiBbuch gab es bereits einen ersten
falschen Glaubenssatz, der sich bis heute wiederholt.
Unterstellt wurde ein vorgegebenen Verkehrswachs-
tum, das als logisches Resultat des allgemeinen
Wirtschaftswachstums gesehen wird. Daran schloss
sich gleich der zweite falsche Glaubenssatz an:
Argumentiert wird, es lage eine "Ineffizienz” der
bestehenden Infrastruktur und die Gefahr vor, dass
diese Infrastruktur in Bélde "Uberlastet” sein wiirde.
Die Umweltbelastungen, die der Verkehr verursacht,
werden teilweise als Resultat von ,Ineffizienz und
Uberlastung“ gesehen. Im Umkehrschluss heiBt dies,
es sei die Aufgabe zukunftsweisender Politik, fiir eine
"effiziente” Verkehrsinfrastruktur zu sorgen.?

Im Dezember 1995 wurde das Grlinbuch (ber "faire
und effiziente Preise im Transport” vorgelegt. Das
Versprechen, das im Untertitel dieses Dokuments
mit den Worten "Policy Options for Internalising the
External Cost of Transport in the European Union -
Politische Optionen zur Integration der ” aufscheint,
wurde in Wirklichkeit nicht erfiillt. Das Griinbuch
kennt, so Christian Hey, ”im Grunde nur Gewinner”.’
Das wiederum definiere ich als den dritten falschen
Glaubenssatz, der da lautet: Von einer ,richtigen Ver-
kehrspolitik profitieren alle®. Dies soll - so bereits die
Verfasser dieses Weibuchs - insbesondere fiir das
zentrale Thema des Textes, die ”externen Kosten” und

! Christian Hey, Nachhaltige Mobilitét in Europa - Akteure, Institutio-
nen und politische Strategien, Wiesbaden 1998, S. 104.

2 Européische Kommission, Die kiinftige Entwicklung der gemeinsamen
Verkehrspolitik - Globalkonzept einer Gemeinschaftsstrategie fir eine
auf Dauer tragbare Mobilitat, Briissel 1992 (KOM (92)494 endg., Ziffer
36 (Stabilisierung der CO-2-Emissionen) und Ziffer 172 (Halbierung
des spezifischen Energieverbrauchs je Kfz); Ziffer 10 (Verkehrswachs-
tum unabénderlich) und 28 (Uberlastung; absehbare Verdopplung).

3 Christian Hey, a. a. 0., S. 178.

ihre Internalisierung, gelten. Erstmals heiBt es explizit,
dass es bei der Debatte um externe Kosten nicht um
eine Verteuerung der Transportkosten, sondern um
deren "Differenzierung” gehen wiirde.

Ende 2001 wurde unter dem Titel "Die europaische
Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen fir die
Zukunft” dann das derzeit vorletzte WeiBbuch zur
EU-Verkehrspolitik prasentiert.* Ein Ausgangspunkte
der EU-Verkehrspolitik ist in diesem WeiBbuch der
folgende: Im Mittelpunkt steht das Individuum, ge-
wissermaBen der homo mobilis, dem ein "Grundrecht
auf Mobilitat” zuzugestehen sei. Mobilitat und "ihr
Anstieg” wiirden von den EU-Blirgern "als Besitzstand
angesehen und sogar als Recht beansprucht”. Unter-
nehmer und Individuen werden gleichgesetzt, wobei
unterstellt wird, dass beide ein Recht auf adaquate
Nutzung des Verkehrssektors haben wiirden: ”Sei es
der normale Biirger oder ein Verkehrsunternehmer:
Jeder muss ein Verkehrssystem nutzen konnen, das
seinen Erwartungen und Bedurfnissen gerecht wird”.
An anderer Stelle ist die Rede von einem "Kollektiv-
gut” Nutzung der Verkehrsinfrastruktur.’ Hier sehe ich
den vierten falschen Glaubenssatz.

In diesem EU-WeiBbuch wurde besonders betont,
dass dieses "Recht” am besten durch eine Aus-
weitung des "Wettbewerbs”, durch eine ”Offnung”
insbesondere im Bereich des Schienenverkehrs
wahrgenommen werden konnte. Das Thema "frei-

er Verkehrsmarkt” miisse von der EU auch auf der
Ebene der Welthandelsorganisation (WTO) zum Thema
gemacht werden. Mit der Aussage ,Der Markt wird es
richten® ist dann das Quintett falscher verkehrspoliti-
scher Glaubenssatze voll.

In der Regel bleiben die Verfasser der EU-WeiB- und
Grinblcher ausgesprochen schmallippig, wenn es um
konkrete Angaben zur zukiinftigen Verkehrsentwick-
lung und deren Aufteilung auf die unterschiedlichen
Verkehrstrager geht. Das 2001er WeiBbuch pléadiert
allerdings flir einen sogenannten ,integrierten Ansatz“
(,Option C“), mit dem die ,Stabilisierung der Ver-
kehrstrageranteile auf dem Niveau von 1998“ erreicht
werden mussten, um bis 2010 zu ,einer ausgewoge-
neren Verteilung zu gelangen.” Hier ist auch davon
die Rede, bis 2010 eine "allméahliche Entkopplung von
Verkehrszunahme und Wirtschaftswachstum und aus-
gewogenere Verkehrstrageranteile” zu erreichen.®

Das 2oner WeiBbuch Verkehr

Das neue WeiBbuch tragt den durchaus program-
matischen Titel ,Fahrplan zu einem einheitlichen
europaischen Verkehrsraum - Hin zu einem wett-
bewerbsoruientierten und ressourcenschonenden

4 Européaische Kommission, "WeiBbuch - Die européische Verkehrspo-
litik bis 2010: Weichenstellungen fiir die Zukunft”, Brissel 2001, im
folgenden zitiert nach der deutschen Ausgabe.

200 1er WeiBbuch, S.13 (Besitzstand Mobilitat); S. 74 (Verkehrssys-
tem entsprechend Bedirfnissen nutzen kénnen); S.84 ("Kollektivgut
Verkehrsinfrastruktur”).

62001er WeiBbuch, a. a. 0., S. 15
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Verkehrssystem®.” Erstaunlicherweise schreibt nie-
mand, dass es sich bereits rein formal um den bisher
anspruchslosesten WeiBbuch-Text handelt. Wahrend
Frau Palacio fir das 2001er WeiBbuch 137 eher eng
bedruckte Seiten bendtigte, kommt Herr Kallas mit

35 locker beschriebenen Seiten aus; der eigentliche
Textteil umfasst sogar nur 20 Seiten. Natirlich kdnnte
in der Kiirze einige Wirze stecken - doch das ist nicht
der Fall. Im 2001er WeiBbuch finden sich immerhin
einige Tabellen und Grafiken, die etwas mit realer
Verkehrspolitik in der EU zu tun haben. Beispielsweise
findet sich dort auf Seite 124 eine Grafik zur ,Lange
der Autobahnen und Bahnstrecken 1985-1995*. Es dort
abgebildete scherenartige Entwicklung ist beeindru-
ckend: eine waagrechte, deutlich abfallende Linie bei
der Lénge des Schienennetzes und eine steil nach
oben weisende Kurve bei der Lange des EU-Autobahn-
netzes. Im 2001er Text werden die externen Kosten
des Verkehrs wenigstens im Anhang (S. 125) grafisch
dargestellt - in der gebUlhrend krassen Form, wonach
es so gut wie keine externen Kosten im Schienenver-
kehr gibt (keine nicht in den Preisen fiir Schienen-
transporte enthaltene Kosten), diese jedoch beim
Pkw-, Lkw- und Luftverkehr gewaltig sind.

Kommissar Kallas kommt 2011 komplett ohne Tabellen
und Grafiken aus. Dieser in der EU-Kommission fiir
Verkehr verantwortliche finnische Kommissar kann
sich so ganz auf das groBe Méarchen von Markt und
Konkurrenz konzentrieren und schwadronieren: ,Das
kiinftige Wohlergehen unseres Kontinents wird davon
abhangen, dass alle seine Regionen ihre umfassende
und wettbewerbsorientierte Integration in die Welt-
wirtschaft aufrechterhalten konnen. Ein effizienter
Verkehr ist dabei die Grundvoraussetzung. Richtig
ist, dass je mehr die Menschen in Griechenland, Irland
und Portugal derart ,integriert” wurden, desto krasser
stlirzten ihre Okonomien ab.

Im Ubrigen bestatigt, konkretisiert und variiert Herr
Kallas die genannten flinf falschen verkehrspoliti-
schen Glaubenssatze.

Vorgegebenes Verkehrswachstum: Im EU-WeiBbuch
2011 wird ein standiges Wachstum des Verkehrs nicht
nur gewissermaBen als naturbedingt unterstellt. Dort
wird sogar die Aufforderung formuliert: ,Verkehrs-
wachstum gewahrleisten®(S. 5) Kallas weiB: ,,Die

weit verbreitete Annahme, dass zur Bekampfung des
Klimawandels die Mobilitat eingeschrankt werden
muss, ist einfach nicht wahr.“¢ Wenn in dem Doku-
ment konkrete Zahlen genannt werden, dann geht es
um rasantes Wachstum - etwas um eine Verdopplung
des Flugverkehrs (dazu unten).

Die Zielsetzung, Verkehr zu vermeiden - u.a. indem
Strukturen geschaffen und gestérkt werden, die dies
ohne Verlust an Lebensqualitat ermdglichen - gibt es
im neuen WeiBbuch nicht.

7 WeiBbuch, EU-Kommission, KOM (2011) 144 endgiiltig. Brissel 2011.
% In: Internationales Verkehrswesen vom 6. April 2011.
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Ineffizientes Verkehrssystem und dessen Uberlastung:
Bei Kallas liest sich dieser Glaubenssatz wie folgt:
»Uberlastung ist ein Hauptproblem, besonders auf
den StraBen und im Luftraum, und beeintrachtigt die
Zuganglichkeit.“ (S. 4) Die Rede ist von ,uberlastungs-
bedingte Kosten, die ,bis 2050 um rund 50 Prozent
ansteigen® (S. 5).

Tatsachlich ist es in der Verkehrswissenschaft be-
kannt, dass neue StraBen immer neuen Verkehr - und
neue Staus - produzieren. Umgekehrt sind schienen-
gendene Verkehrs um ein Vielfaches effizienter; ihr
Flachenverbrauch je Transportleistung, liegt bei einem
Bruchteil desjenigen, den Pkw- und Lkw-Verkehre
erfordern. Tatsachlich wird in der EU auf krasse Weise
eine Infrastrukturpolitik betrieben, die die ineffizien-
teste motorisierte Verkehrsart fordern muss. 1990

- zur Zeit des ersten EU-WeiBbuchs Verkehr - gab es
auf dem Gebiet der heutigen EU (EU-27) ein Autobahn-
netz mit 41.885 km; zur Zeit des 2001er Verkehrsbuchs
waren es 54.700. Und 2008 sind es 66.000 km. Im glei-
chen Zeitraum entwickelte sich das Schienennetz auf
dem gleichen Gebiet wie folgt: 231.582 km Lénge 1990;
217.349 km im Jahr 2000 und 2008 212.842 km.? Hier
wird klar, warum Kallas nicht die zitierte Grafik der aus
dem Palacio-WeiBbuchs tibernimmt und aktualisiert.

Alle profitieren von einer richtigen Verkehrspolitik - ge-
rade auch beim Thema externe Kosten.

Siim Kallas argumentiert: ,Wir konnen die Abhangigkeit
des Verkehrssystems von Ol aufheben, ohne seine
Effizienz zu opfern und die Mobilitat einzuschranken,
so dass sich rundherum nur Vorteile ergeben.“° Von
~externen Kosten“ ist im EU-WeiBbuch nur am Rande
die Rede; in der Regel geht es nur um ,externe Effekte
wie Larmbelastung, Luftverschmutzung und Staus®, die
dann ,durch Entgelte flr die Infrastrukturnutzung in-
ternalisiert werden kénnen.“ Wohlgemerkt, es handelt
sich um eine Kann-Bestimmung. Wobei klar gemacht
wird, dass das, was seit zwei Jahrzehnten gefordert
wird, auch im néchsten Jahrzehnt nicht angegangen
werden soll: ,,Die Kommission wird Leitlinien fiir die
Anwendung von Internationaliserungsentgelten auf alle
Fahrzeuge und fiir alle wesentlichen externen Effekte
ausarbeiten.” (S.18). An anderer Stelle ist verschwom-
men die Rede von einer ,weiteren Internalisierung
externer Kosten bei allen Verkehrstragern, wobei ge-
meinsame Grundsatze angewandt werden und die Be-
sonderheiten der einzelnen Verkehrstrager bericksich-
tigt werden.“ (S. 34) Es gibt aber bisher keine relevante
Internalisierung externer Kosten; der Lkw-Verkehr
beispielsweise hat sich in den letzten zwei Jahrzehnten
deutlich verbilligt - bei einer ,Internalisierung hatte er
sich deutlich verteuern miissen; ,,gemeinsame Grund-
satze“ auf diesem Gebiet gibt es ohnehin nicht.

Die seit Jahrzehnten debattierte und geforderte Be-
steuerung von Kerosin wird weiter auf die lange Bank
geschoben, ja, es wird vor einer Anlastung der exter-

? EU Energy and Transport in Figures - Statistical Pocketboook 2010,
Tabellen 3.5.1 und 3.5.3.
% Internationales Verkehrswesen vom 6. April 2011.



nen Kosten im Flugverkehr gewarnt: ,,Es ist darauf zu
achten, dass der Flugverkehr in der EU keinen tber-
méBigen Belastungen ausgesetzt wird, die die Rolle
der EU als globales Luftverkehrskreuz beeintrachtigen
konnten. Die Flughafenkapazitat muss optimiert und,
wo notig, erhoht werden, um die steigende Flugreisen-
nachfrage (...) zu bewaltigen.*

Gerade am Beispiel Flugverkehr wird deutlich, dass es
nicht priméar um Verkehrsbedirfnisse der Individuen
geht, wenn die Nachfrage steigt oder zurlickgeht,
sondern um die Verkehrsmarktordnung. In Deutsch-
land wurde in den Hochgeschwindigkeitsverkehr

auf Schienen im Zeitraumi9gs bis 2010 mehr als 50
Milliarden Euro investiert - doch der Schienenperso-
nenfernverkehr war in diesem Zeitraum sogar absolut
ricklaufig. Im gleichen Zeitraum stieg der deutsche
Inlandsflugverkehr um 70 Prozent. Selbst auf Verbin-
dungen mit gut ausgebauten Schienenverbindungen
wie Frankfurt/M. -Berlin oder Kdln - Berlin gab es in
den letzten Jahren einen deutlichen Anstieg der Flug-
verkehrspassagiere."

Kollektivgut Mobilitat. Laut EU-WeiBbuch ist ,,Mo-
bilitat das Lebenselixier des Binnenmarkts {...)
Verkehr erméglicht wirtschaftliches Wachstum und
die Schaffung von Arbeitsplatzen.“ Bereits im 2001er
WeiBbuch war zu lesen, dass die EU hinsichtlich von
"Eingriffen” in den Verkehrssektor "weder uber die
Befugnisse noch lber die Mittel” verfligen wiirde,
um "Verkehrsbeschréankungen vorzuschreiben”. Ein
Jahrzehnt spater wird Herr Kallas bei diesem Thema
ausgesprochen resolut und postuliert: ,Die Einschran-
kung von Mobilitét ist keine Option.“ Als ob nicht
jede Geschwindigkeitsbeschrankung, jede Citymaut
oder auch mal ein Ejafjallayokull (CHECK!) Mobilitat
einschranken wirden.

Der Markt wird es richten. Ziel der EU-Kommission ist
»im néchsten Jahrzehnt (...) einen tatsachlich einheit-
lichen europaischen Verkehrsraum zu schaffen, in
dem alle noch verbleibenden Hindernisse zwischen
Verkehrstragern und nationalen Systemen beseitigt
(-..) und das Entstehen multinationaler und multimo-
daler Betreiber gefordert wird.“ (S. 1) Insbesondere
im Eisenbahnsektor soll eine umfassende Marktoff-
nung erzwungen werden; proklamiert werden hier:
,0ffnung der inldndischen Schienenenpersonenver-
kehrsdienste fiir den Wettbewerb, u.a. durch obliga-
torische Vergabe offentlicher Dienstleistungsauftrage
im Rahmen von Ausschreibungen (...) Gewahrleistung
eines effektiven und diskriminierungsfreien Zugangs
zur Schieneninfrastruktur einschlieBlich schienenver-
kehrsbezogener Leistungen, insbesondere durch die
strukturelle Trennung zwischen Infrastrukturbetrieb
und Dienstleistungserbringung.” (S. 21).

Auch bei der Finanzierung der Kosten fiir den vorge-
schlagene massiven Ausbau der Verkehrsinfrastruktu-

12005 gab es 1.546.000 Fluggaste auf der Strecke Frankfurt/M. -
Berlin; 2008 waren es 1.600.100; 2005 gab es 916.600 Fluggaste auf
der Strecke KdIn - Berlin; 2008 waren es 1.148.700. Angaben nach:
Energy and Transport ..., Tabelle 3.4.4a.

ren sollen der Markt und Banken bestimmend werden:
»,Um das Prinzip der privaten Finanzierung nutzen zu
kdnnen, missen auch ein besserer Regulierungsrah-
men und innovative Finanzinstrumente geschaffen
werden.“ (S. 17)

Ubrigens: Die Kolleginnen und Kollegen haben bei
dem eingangs angeflihrten EVG-Zitat nicht nur eine
Passage falsch verstanden. Wenn es heift: ,30 Pro-
zent des StraBenguterverkehrs iiber 300 km sollten
bis 2030 auf andere Verkehrstrager wie Eisenbahn-
und Schiffsverkehr (gemeint: Kiistenschiffahrt; W.W.)
verlagert werden; mehr als 50 Prozent bis 2050.“ (S.
10), dann heit das doch im Umkehrschluss, dass

der Guterverkehr mit kiirzeren Distanzen als 300 km
Entfernung - und das ist weiterhin das Gros aller
Guterverkehre - auBen vor bleiben. Vor allem miissen
Gewerkschaften Seite 27, Punkt 23 zur Kenntnis und
ernst nehmen. Dort wird gefordert: Eine ,Festlegung
von Mobilitdtsplanen, um die Diskontinuitéat im St6-
rungsfall aufrechtzuerhalten. In den Planen sollten die
Prioritatensetzung fiir die Nutzung von Arbeitseinrich-
tungen, die Zusammenarbeit von Infrastrukturbetrei-
bern, Verkehrsunternehmen, nationalen Behorden und
Nachbarlandern sowie die voriibergehende Annahme
oder Lockerung spezifischer Vorschriften behandelt
werden.”

Das liest sich wie die Ankiindigung von Streikverboten
oder wie staatlich organisiertem Streikbruch - erneut
begriindet mit dem Gott Mobilitat. SchlieBlich, so die
einleitenden Satze des neuen WeiBbuchs, gilt: ,,Der
Verkehr ist die Grundlage unserer Wirtschaft und
Gesellschaft. Mobilitat ist das Lebeneselixier des Bin-
nenmarkts und prégt die Lebensqualitat der Burger.*
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TEN -Projekte der EU
Malte Riechey

TEN-V ist so etwas wie der europdische Bundesver-
kehrswegeplan, nur unverbindlicher. Dazu gehoren
als Gesamtnetz derzeit 95.700 km StraBe, 106.000 km
Schiene, 13.000 km Binnenwasser-straBBe, 411 Flugha-
fen und 404 Seehéfen. Teile hiervon befinden sich
noch in der Planung oder sind im Bau.

Es gibt eine Forderliste mit 30 prioritéren Projekten. Von
der Grundidee sollten die Knotenpunkte und Ballungs-
gebiete in der EU untereinander damit ausgebaut und
verbunden werden. Zumeist wurden jedoch GroBprojekte
angemeldet, die einen solch geringen verkehrlichen Be-
darf oder Nutzen haben, dass es flr sie keine prioritare
oder ausreichende nationale Finanzierung gegeben hétte.

Die meisten Verkehrsnetze in der EU stammen aus
einer Zeit, in der die Planungen vor allem an dem
regionalen oder nationalen Verkehrsbedarf orientiert
werden. Daher besteht heute z.B. kein einheitliches
Eisenbahnsystem, so dass ein Zug nicht durchgangig
jede Strecke des Schienennetzes in der EU befahren
kann. Durch die Forderung von Infrastrukturen, die
Grenzen Uberschreiten und nationale Netze mitein-
ander verbinden, sollen die Transeuropaischen Netze
den Transport von Personen und Giitern verbessern,
Randregionen mit den Zentren der Union verbinden
und Europa fir die Nachbarlander 6ffnen

Doch auch der TEN-V Zuschuss ist nur ein Tropfen

auf dem heiBen Stein, denn die Gesamtkosten allein
dieser Projekte werden mit 225 Milliarden Euro veran-
schlagt. Bisher verzogerten sich die groBe Projekte
aufgrund mangelnder Kofinanzierung des Léwenanteils
und fehlende Koordination zwischen den Regierungen.

Die Hauptlast der Finanzierung des TEN-V tragen
zwischen 2007 und 2013 mit 196 Mrd. € die Mitglied-
staaten. Die EU selbst stellt (iber den TEN-V-Haushalt
8 Mrd. € sowie Uber den europdischen Fonds fir regi-
onale Entwicklung und den Kohéasionsfonds 43 Mrd. €
bereit. Bisher wurden in das TEN-V von allen Léandern
insgesamt 400 Mrd. € investiert, davon rund ein
Drittel aus EU-Mitteln. Die néchste Forderperiode wird
nun von 2014 bis 2020 beschlossen. Ein Vorschlag will
die EU Kommission (EU-KOM) bis Juni 2011 vorlegen.

Die Uberarbeitung der TEN Politik dient nach Auf-
fassung der EU-KOM der Beseitigung kritischer
Engpésse, die das reibungslose Funktionieren des
Binnenmarktes beeintrachtigen, insbesondere bei
grenziiberschreitenden Strecken und intermodalen
Drehkreuzen (Stadte, Hafen, logistische Plattformen).

Ausbau der Verkehrsinfrastruktur

Die Bundesregierung (BReg) will einen einheitlichen Be-
wertungsmaBstab mit objektiven und nachvollziehbaren
Kriterien wie transportbezogene Daten, Verkehrsstrome
und Strecken-belastungen. Dies ist bislang nicht der
Fall, vielmehr wurden Zuschisse im Wesentlichen nach
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politischem Proporz verteilt. Eine einheitliche Bewertung
ware zum Vorteil groBer Transitlander wie Deutschland
und flir eine Objektivierung der Mittelvergabe auch aus
unserer Sicht sinnvoll. Es ist allerdings kaum vorstellbar,
dass sich die Entscheidungen zukiinftig daran orientieren
werden, die politische Realitat ist eine andere.

Schwerpunkt grenziiberschreitender

TEN-V Forderung

Die Bundesregierung will keine Fokussierung auf
grenziberschreitende Abschnitte, da sie lieber nati-
onale Projekte auf Hauptverkehrsachsen (iber TEN-V
fordern will. Dies lehnt DIE LINKE. ab, weil es dem
gesamten Grundprinzip widerspricht.

Seehifen

Die Bundesregierung will die leistungsfahige Anbindung
der Seehafen, insbesondere die Einbeziehung der um-
schlagstarken deutschen Hafen Hamburg, Bremische
Hafen, Wilhelmshaven / Jade-Weser-Port, Liibeck und
Rostock in das Kernnetz. Dies waére fiir ein intermoda-
les Verkehrskonzept unter starkerer Beriicksichtigung
der WasserstraBen und Meeresautobahnen grundséatz-
lich verkehrspolitisch sinnvoll. Was hier fehlt ist ein
stérker zielgerichteter Ausbau und eine Verkehrslen-
kung, so dass nicht alle Standorte in Konkurrenz aus
gebaut werden, sondern alle bestehenden Kapazitaten
durch Kooperation optimal genutzt werden.

Finanzierung von Unterhaltskosten aus

TEN Mitteln

Die BReg will ,eine Berticksichtigung der durch den
Transitverkehr entstehenden Belastungen auf unseren
Verkehrsnetzen und des daraus folgenden Aufwandes
fir ErhaltungsmaBnahmen®, was ziemlich dreist ist.
Die TEN -V Mittel reichen vorne und hinten nicht und
sind fiir Investitions-maBnahmen gedacht, wenn damit
jetzt auch noch der Unterhalt deutscher StraBen
bezahlt werden soll, ist gar keine européische Ver-
kehrsentwicklung mehr moglich.

Europiéischer Finanzrahmen

Die BReg lehnt einen ,Européischen Finanzrahmen®
unter Verwaltung der EU-KOM ab, da dieser nationale
Investitionen vorwegnehmen wiirde und nationale
Einnahmen aus Verkehrstatigkeiten umfasst. Sie will
keine Infrastrukturplanung bzw. Planungsvorgaben
durch die EU-KOM.

Befiirchtet wird eine weitere Aufgabenverlagerung zur
EU, was abgelehnt wird. Also wasch mich, aber mach
mich nicht nass. Die Gelder sollen in deutsche Projek-
te flieBen und die Vorgaben solange objektiven Krite-
rien folgen, wie es passt, Konsequenzen aber bitte nur
im nationalen Interesse folgen. Es ist zwar verstand-
lich, aber wenn jedes Mitgliedsland so argumentiert,
kommt eine Europaische Verkehrspolitik nicht weiter.

Forderschwerpunkte

Die Frage ist, ob die 30 prioritaren Projekte des
Kernnetzes im Rahmen der Uberarbeitung der
Kriterien nochmal grundsatzlich kritisch hinterfragt
werden oder ob diese 1:1 flir die Férderperiode bis



2020 zu Grund gelegt werden. Viele dieser Projekte
sind hochst umstritten, wie Stuttgart 21, die feste
Fehmarnbeltquerung, die Y-Trasse oder in Italien: Die
Briicke nach Sizilien. Die Projekte missten grundsatz-
lich auf dem Priifstand gestellt und nach den neuen,
einheitlichen Kriterien bewertet werden.

Der Generaldirektor fiir Mobilitat und Verkehr, Herr
Ruete, hat in seinem Schreiben vom 10.12.10 an den Aus-
schuss fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (VeBa$)
auf Fragen der Ausschussmitglieder zu den 30 vorrangi-
gen TEN Projekten geschrieben: ,,Dabei kann erwartet
werden, dass der groBte Teil der derzeitigen vorrangi-
gen Vorhaben in das neue Kernnetz integriert werden®.

Siim Kallas spricht aktuell in der TEN-Politik hingegen
davon, ,die dstlichen und westlichen Teile der Union
effektiv verbinden® zu wollen. In der gemeinsamen
Pressemitteilung (PM) der Prasidentschaft und Kommis-
sion vom 08.02.11 heiBt es darin: ,,Die Minister begriBen
die Absicht der Kommission, weiterhin EU-Fordermittel
fir die kinftige Entwicklung des umfangreichen Netzes
vor allem in Mitgliedstaaten zur Verfligung zu stellen,
die flir den Kohéasionsfonds in Frage kommen.“ Das
sind Staaten, deren Pro-Kopf-BIP unter 9o % des EU-
Durchschnitts liegen, also insbesondere die Siid- und
Osteuropdischen Lénder. Ob dies der ungarischen
Prasidentschaft geschuldet ist? Da es jedoch auch das
weitere Kriterium gibt, wonach das offentliche Defizit
max. 3% des BIP des Landes betragen darf, werden die
meisten Lander damit gleich wieder eingeschrankt. Da
stellt sich die Frage: Wie ernst ist es der EU-KOM, die
Forderschwerpunkte zu verschieben?

In der PM ist auch von ,innovative Finanzierungsins-
trumente, mit denen die private Finanzierung besser
mobilisiert werden kénnte“ die Rede. Gemeint ist da-
mit Modelle der Public Private Partnership (PPP). Hier
ist zukiinftig eine konkretere européische Offensive zu
erwarten, in der ein weiterer Infrastrukturbereich den
Profiten des Marktes gedffnet werden soll.

Herr Ruete schrieb in dem besagten Schreiben: ,,Die Zu-
sammenarbeit mit nationalen Parlamenten ist auch im
Zusammenhang mit den TEN-V-Leitlinien wichtig. Dazu
gehort, dass den Parlamenten bereits im Vorfeld der
Leitlinienerarbeitung vielfaltige Einflussmdglichkeiten
zukommen.“ Doch dazu ist nichts Konkretes geplant.
Im Ausschuss werden die Punkte ohne Debatte durch-
gewunken und die bisherigen Leitlinien zum Transeuro-
paischen Verkehrsnetz (TEN-V) sollten zukiinftig auch
den Rang einer Verordnung erhalten. In der Rechtsform
einer EU-Verordnung wiirde sie direkt in der EU durch-
greifen - ohne dass nationale Parlamentsbeschliisse
erforderlich waren. Eine Beteiligung der nationalen
Parlamente ist firr eine so weitreichende Infrastruktur-
entscheidung allerdings dringend notwendig.

LINKE .Vorschlage fiir das zukiinftige
TEN-Konzept

Bei der Finanzierung des européischen Kernnetzes
sollte der Schwerpunkt der Férderung zunachst auf
grenziiberschreitende Abschnitte gelegt werden, die

bislang schlecht erschlossene Ballungs-rdume verbin-
det. Einen Schwerpunkt auf die Verbindung der Mittel-
und Osteuropéaischen Lander (MOE) mit Westeuropa
zu legen, unterstiitzen wir.

Die Kommission hat nach Schreiben von Herrn Ruete
in ihrem Korridorkonzept bestatigt, dass es bei der
Verbindung zweier Metropolen nicht um Einzelprojekte,
sondern um die Férderung von Korridorstrukturen geht.

Es sollten daher keine einzelnen GroBprojekte gefor-
dert werden, wie bisher, sondern ein fixer Zuschuss
pro km Verbindung gezahlt werden, jedoch differen-
ziert nach Verkehrstréager. Dies erhoht einerseits den
Anreiz, nicht teure Prestigeprojekte, sondern kosten-
effiziente Verbindungen zu wéhlen. Andererseits soll
die Differenzierung der Forderung nach Verkehrstréa-
gern dazu fiihren, dass 6kologische Verkehrswege
uber WasserstraBen und Bahnverbindungen einen
hoheren Forderzuschuss erhalten als StraBenver-
bindungen. Verbindungen sollten ausdriicklich auch
durch intermodale (Kombination unterschiedlicher
Verkehrstrager) Verkehrswege geschlossen werden.

Ein Beispiel Dies heiBt, dass zur Bewaltigung der
Transportstrome der Knotenpunkte Hamburg-Kopen-
hagen der Personenverkehr durch eine intelligente
Optimierung der Schienenhinterland-anbindungen von
Hamburg nach Puttgarden und Rodby nach Kopenha-
gen erfolgen und das Zwischenstiick Puttgarden-Rod-
by, intermodal durch eine ,,schwimmende Briicke®,
also einem optimierten Fahrkonzept mit reduzierten
Transportzeiten, erganzt werden kann. Intermodaler
Verkehr soll ja immer gefordert werden und grenz-
uberschreitende Seeverkehrsverbindungen und
»Meeresautobahnen® sind ebenfalls Bestandteil des
TEN-Netzes. Der Schienenglterverkehr kann weiterhin
uber die Jitlandroute laufen.

Mit diesem Ansatz wiirden also die kritischsten GroB-
projekte aus der Forderung herausfallen und kosten-
effizientere, dezentrale und kleinere, aber ebenfalls
grenzliberschreitende Konzepte endlich eine Chance
haben.

Exkurs: Kritik des

Europaéischer Rechnungshofs

Der Europaische Rechnungshof ist in seinem Sonder-
bericht Nr. 8/2010 (Dezember 2010) zur ,Verbesserung
der Verkehrsleistung auf den transeuropdischen
Eisenbahnachsen: Waren die EU -Investitionen in die
Eisenbahninfrastruktur wirksam?“ eben jener Frage
nachgegangen und kommt zu einer sehr kritischen
Beurteilung der bisherigen Praxis. Hier eine Auswahl
seiner Kritikpunkte:

“Die Definition der vorrangigen Vorhaben, des wichtigs-
ten Instruments fiir den koordinierten und geblindelten
Einsatz der EU-Finanzmittel, beruhte bislang nicht auf
einer Analyse der tatsachlichen bzw. erwarteten Ver-
kehrsstrome. Mit den Achsen, auf denen die Vorhaben
liegen, wird nicht definitiv aufgezeigt, wo die wichtigs-
ten transeuropéischen Eisenbahnachsen verlaufen.”
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Genauer: “In Ermangelung eines klaren Verstand-
nisses davon, was unter einer européischen Haupt-
achse zu verstehen ist, stellten die Bewerter fest ,

es bereite ihnen Schwierigkeiten, die Starken der
Standorte der vorgeschlagenen Streckenabschnitte
koharent zu bewerten. Die unterschiedliche Anzahl
und fehlende Koharenz der Analysen zur Untermau-
erung der wirtschaftlichen Lebensfahigkeit und des
soziodkonomischen Nutzens der vorgeschlagenen
Streckenabschnitte erschwerten den Bewertern einen
Vergleich der jeweiligen Stéarken der vorgeschlagenen
Vorhaben.“

Die Projektvorschlage enthielten ,keine ausrei-
chenden und schliissigen Angaben zum erwarteten
europaischen Mehrwert der Vorhaben, insbesondere
hinsichtlich des AusmaBes des erwarteten transeuro-
paischen Verkehrs.”

Es bestehe ,weiterhin Verbesserungspotenzial, und
dies betrifft die Verwendung von Kosten-Nutzen-Ana-
lysen. (...) Eine Uberprifung der Projektauswahlunter-
lagen ergab, dass zur Kosten-Nutzen-Analyse eines
vorgeschlagenen Projekts nur zusammengefasste An-
gaben vorgelegt wurden und dass diese in der Praxis
hinsichtlich der berlcksichtigten Variablen, der Detail-
genauigkeit und der Annahmen, auf denen die Analyse
beruht, nicht koharent sind. Annahmen beziiglich

der voraussichtlichen kiinftigen Verkehrsstrome sind
wesentliche Bestandteile solcher Analysen (...) Ein ko-
harentes Modell der europaischen Schienenverkehrs-
strome, das Daten fiir die Gesamtpolitik sowie fiir die
spezifische Projektauswahl liefern konnte, ist bislang
noch nicht entwickelt worden.”

“Kostensteigerungen bei den im Rahmen der Prii-
fung untersuchten Streckenabschnitten: Fiir 19 der

21 gepriften Streckenabschnitte waren Angaben zu
den Kosten verflgbar. Es waren Kostensteigerungen
aufgetreten, die sich bei elf Abschnitten auf bis zu 49
%, bei sechs Abschnitten auf zwischen 50 % und 100 %
und bei zwei Abschnitten auf mehr als 100 % beliefen.
(...) Das Risiko aus dem Ruder laufender Projektkos-
ten kann Beflirchtungen hinsichtlich einer geringen
Rentabilitat verstarken, sodass sich fiir Investoren
aus dem privaten Sektor eine abschreckende Wirkung
ergibt.”

Anregungen: “Sie [die Kommission] sollte ... ermit-
teln, auf welchen transeuropdischen Korridoren ein
erheblicher Bedarf besteht oder in Zukunft erwartet
wird. Soweit erforderlich sollten dabei die sich auf
die europaische Dimension beziehenden Kenntnisse
ausgebaut und die analytischen Grundlagen verbes-
sert werden. Sie sollte...sicherstellen, dass sich die
Entscheidungen iber die Zuweisung der TEN-V-Mittel
auf fundierte Analysen wichtiger Engpasse stiitzen
[und] ... sollte daflr sorgen, dass bei der Genehmi-
gung kohdsionspolitischer Projekte solide Verfahren
zum Einsatz kommen und dass im Rahmen der TEN-
V-Auswahlverfahren die Qualitét der vorgenommenen
Kosten-Nutzen-Analysen verbessert wird.”
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Ein Wendepunkt —
Konferenz AutoMobilKrise

Rainer Rilling

Der Beginn des zweiten Jahrzehnts des 21. Jahrhun-
derts wird als ein tiefer Wendepunkt in die Geschichte
der stofflichen Reproduktionsdynamik des Kapitalis-
mus eingehen. Er wird symbolisiert von Fukushima
und Deepwater Horizon. Der Untergang der Olplatt-
form Deepwater Horizon im Jahr 2010 flihrte zu einer
der gréBten Olkatastrophen in der Geschichte der
Menschheit, Gbertroffen nur von der Olpest am Per-
sischen Golf im Gefolge des zweiten Golfkrieges. In
drei Monaten floss bis zu einer Million Tonnen Ol ins
Meer. Doch die Olpolitik hat sich nur in einer Hinsicht
verandert: da die Olfordermengen nicht mehr gestei-
gert werden konnen (Peak Oil) spitzt sich der Kampf
um die profitable Verwertung des rapide zu Ende
gehenden Vorrats drastisch zu. Parallel steigen die
Kosten und dkologischen Risiken der finalen Olextrak-
tion nahezu unkontrolliert an. Auch in den Subtext des
Krieges in Libyen ist diese Gewalt eingeschrieben. Die
GroBméchte des fossilen Kapitalismus kédmpfen um
Zeit, denn sie arbeiten daran, ihre power in ein neues
Regime zu Uberfihren. Sie waren und sind noch die
Treiber einer globalen energiepolitischen Dynamik,
hinter der ein strategischer Gedanke stand: nach dem
Peak QOil ein Peak Atom anzusteuern. Die Jahrhundert-
plane der Nuklearindustrie stehen dafir.

Doch mit Fukushima steht diese Technologie plotzlich
und erneut als vollends maBlose und auBer Kontrolle
geratene Technologie im Raum. Jetzt steht die Frage,
ob die Atomkatastrophe als das Endspiel der fossilisti-
schen Energiewirtschaft in die Geschichte des Kapita-
lismus eingehen wird, denn ihre nicht erst neuerdings
als ,Briickentechnologie“ in ein neues Profitregime
gefeierte ,after oil“-Energiequelle beginnt politisch zu
versagen. Die alte stoffliche Basis des globalen ener-
giepolitischen Regimes geréat ins Rutschen, die das
ganze wunderbare Geschaft buchstéblich befeuerte:
sLaufende Atomkraftwerke®, skizzierte die Frankfurter
Allgemeine Sonntagszeitung vom 13.3.2011, ,,sind prak-
tisch wie Gelddruckmaschinen, sie werfen im Normal-
betrieb gewaltige Gewinne ab. Was davor und danach
Kosten verursacht, wird sozialisiert. Forschung und
Endlager zahlt der Staat, die Folgen eines Unfalls tragt
die Gesellschaft, weil keine Versicherungsgesellschaft
der Welt dieses Risiko ibernehmen wiirde.“ Bliebe zu
erganzen, dass mit dem militarischen Staatsapparat
im Zweifel ein treuer und zahlungskréftiger Kunde

als Backbone bereitsteht. Um Verlangerungen dieses
~fabelhaften® Geschaftsmodells wird natirlich noch
lange und zah gekampft werden. Noch haben seine
Protagonisten und Herren Macht iber die Gegenwart
und versuchen, eine andere, postfossile Welt in das
briichig gewordene Prokrustesbett dieses Geschéfts-
modells zu zwingen, das einem grinen Kapitalismus
zugrunde liegen soll. Auch fir nun weltweit voran
marschierende griine Okonomie soll nach den skiz-
zierten Maximen einer Gelddruckmaschine arbeiten.
Die Wende zu den alternativen Zukunftsperspektiven



eines bestandsfesten sozialokologischen Umbaus ist
deshalb ohne Riickbau und tiefe Konflikte um eine
andere politische Okonomie der Naturaneignung nicht
zu bekommen. Eine zukunftsfahige Welt wird auf Prok-
rustesbetten aller Art verzichten.

Diese kaum zu iberschéatzende Transformation der
energetischen (stofflichen) Grundlagen des Kapi-
talismus wurde seit 2007/08 von der Explosion der
Finanzmarktkrise tUberlagert, die auf viele Wirtschafts-
felder Ubergriff und das neoliberale Wirtschaftsmodell
(darunter das ,Exportmodell Deutschland®) und seine
Leitindustrien (wie die Automobilindustrie) erschiit-
terte. Eine beispiellose Politik der Staatsverschuldung
brachte die Krise zwar wieder provisorisch unter Kon-
trolle, ohne jedoch Perspektiven fiir eine dauerhafte
Stabilisierung zu er6ffnen, da sie die Grundsituation
der Uberakkumulation nicht beseitigte und bisher
keinen Weg zu einem anderen Akkumulationsmodell
eroffnete, das auf einer anderen stofflichen, nicht

- fossilistischen Grundlage und einer Abkehr vom
jahrzehntelangen Prozess der Vertiefung der 6kono-
mischen und sozialen Ungleichheit beruhen misste,
der erst die Verlagerung der Kapitalanlagen auf die
Finanzmarkte ermoglichte. Ein Um - und Rickbau der
Finanzmarktindustrie sowie der Okonomien des fossi-
len Kapitalismus und seiner Industrien ist die doppelte
Aufgabe, der sich jede zukunftsfahige Wirtschafts-,
Umwelt-, Finanz- und Sozialpolitik stellen muss.

Eine Schlusselrolle spielen dabei Verkehr und Mo-
bilitat. Das seit Ende des vorletzten Jahrhunderts
entstandene, vom privaten Automobilismus getra-
gene Modell ist nicht nachhaltig und nicht mehr
bestandsfahig. Die Rede ist von einer ,Endzeit des
Automobilismus® oder von einer ,zweiten Revolution
des Automobils® (Freyssenet). Die erste groBe Krise
des neoliberalen Kapitalismus hat die Bemihungen,
die energetische Grundlage des fossilen Mobilitats-
systems umzustellen, deutlich verstarkt. Im Zentrum
steht dabei die Elektromobilitat, die mittelfristig eine
Schlisselrolle beim Riickbau des fossilen Verkehrs
und dem Aufbau einer alternativen, griinkapitalisti-
schen Verkehrsordnung spielen wird. Folgerichtig
spielen die Fragen der Energie, der Fossilismuskritik
und der Offnung neuer Wege zur sozialokologischen
Transformation in der Linken mittlerweile eine immer
groBere Rolle. Ende 2010 gab es eine Initiative aus
der Linken, den Umbau der Verkehrs- und Mobilitats-
politik als Ausweg aus der Krise und Element einer
strukturellen Transformation des fossilen Kapitalis-
mus zum Thema zu machen. Dieser Rick- und Umbau
muss radikal sein, denn die riesigen Aufwendungen
zur Verdnderung des festgefiigten, Stein und Insti-
tution gewordenen Moblitatsraumes miissen rasch
verausgabt worden - die klimapolitischen Zeitzwénge
wachsen von Tag zu Tag. Mit Uber 400 Teilnehmerln-
nen und fast 8o Referentinnen aus 14 Landern war
die internationalenTagung ,,Auto.Mobil.Krise.“ gut
besucht, welche die Rosa Luxemburg Stiftung und die
Bundestagsfraktion der LINKEN gemeinsam mit TIE/
Netzwerk Auto, dem Wissenschaftlichen Beirat von
Attac und der SOS (Stuttgart Okologisch Sozial)/Die

Linke. im ortlichen Gemeinderat Ende Oktober 2010 in
Stuttgart organisierten. Weder der Kreis der Refe-
rentinnen noch die Teilnehmerlnnen waren auf die
Region Stuttgart beschrankt, viele nahmen auf eigene
Kosten an der Tagung teil. Sie hatte offenbar einen
groBen Diskussionsraum geschaffen, in dem sich
(nicht nur) Linke aus Betrieben, Gewerkschaften, dem
okologischen und akademischen Bereich, der Politik,
der Region, aus dem In- und Ausland erstmals treffen
konnten. Sehr unterschiedliche Interessen und Er-
fahrungen wurden zusammengebracht. Das gesamte
sProjekt* bestand aus mehreren kleineren Tagungen
(in Hannover die RLS Niedersachsen - v. a. Gewerk-
schaftslinke, in Baden Wirttemberg die RLS - v.a. Sz
und die LINKE), dann die ,Lange Nacht des Autos® (v.
a. Kritik der Autokultur und S21), endlich ein interna-
tionales Forum (v. a. internationale Vernetzung von
Betriebsgruppen und Gewerkschaftern mit Dutzenden
von Kollegen von China, tber Indien, Slidafrika, ganz
Europa, bis Mexiko und Brasilien)und schlieBlich die
internationale Tagung selbst. Durchgéngig war der
Versuch, zwei strategischen Hauptthemen - Zukunft/
Konversion der Automobilindustrie und alternative
Mobilitét - zu verknipfen. Nicht nur die Konversion
der Autoindustrie, sondern auch die Transformation
der kapitalistischen Autogesellschaft, eines bestimm-
ten Produktions-, Wachstums- und Exportmodells,
einer bestimmten Lebensweise stand im Mittelpunkt
- und immer mit der Perspektive konkreter Alterna-
tiven. Vier politische Botschaften wurden formuliert:
Beschaftigungssicherung in einer Automobilindustrie,
deren fossiles Bein sich zunehmend nach Asien verla-
gert und deren elektromobiles Bein absehbar weitaus
geringere Beschaftigungsmaglichkeiten bietet; Star-
kung des Offentlichen - also etwa Ausbau des OPNV,
Schaffung von Rdumen und Mobilitatslinien fir alter-
native Bewegung (FuB, Rad, (StraBen- und U-Bahn),
Busse, Elektrovehikel); sozial gerechte Mobilitat und
Reformalternative; transnationale Organisierung /
Solidaritat in der Auseinandersetzung.

In dem Schwerpunktheft 3/2010 der Zeitschrift Lu-
Xemburg der RLS (www.zeitschrift-luxemburg.de /)
zum Thema Auto wurden bereits vor der Konferenz
wesentliche Beitrage der Referentinnen dokumentiert.
Die Frage der sozialen Ubergange, einer Just Tran-
sition und der Alternativen zum Wachstum wurde in
Heft 1/20n derselben Zeitschrift aufgegriffen, im Mai
erscheint bei VSA ein Band ,,Globale Okonomie des
Autos. Bewegung, Arbeit, Konversion®, (hgg. Candei-
as, Rilling, Rottger, Thimmel) mit 22 Beitrédgen von
der und anschlieBend an die Tagung (220 S.). Infor-
mationen zur Tagung und begleitende Materialien im
Internet unter http://www.rosalux.de/event/ 41066/
automobilkrise.html.

Prof. Rainer Rilling ist stellv. Direktor des Instituts fir

Gesellschaftsanalyse der Rosa Luxemburg Stiftung in
Berlin - www.rainer-rilling.de
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Umweltfreundliche Mobilitit
fiir alle erméglichen!

Klimaschadlicher Pkw-Zwang
oder im Dorf versauern?

Von Sabine Leidig und Dominik Fette,
erschienen in mobilogisch! 4/2010

Es ist Zeit fiir ein Grundrecht auf Mobilitdt, um soziale
und 6konomische Exklusion zu verhindern. Dieses
muss in 6kologisch und sozial vertréglicher Form
gewahrle/stet werden. Giinstiger OPNV statt Zwang
zum eigenen Pkw heiBt daher die Devise in Zeiten von
Klimawandel und steigendem Olpreis.

Weil die flichendeckende Versorgung mit OPNV, im
Unterschied zur Bereitstellung von StraBeninfrastruk-
tur, nicht zu den Pflichtaufgaben der Kommunen zéhlt,
wird vielerorts und vor allem im landlichen Raum,
daran gespart. Das flhrt dazu, dass bestehende An-
gebote ausgediinnt und damit unattraktiver werden.
Die ohnehin niedrigen Fahrgastzahlen gehen weiter
zuriick, was wiederum als Argument fiir eine weitere
Ausdlinnung genommen wird.

Grundrecht auf Mobilitit

Politik sollte mit Blick auf die Menschen und die Zu-
kunft gemacht werden - und nicht unbeweglich in be-
stehenden Regelungen verharren. Mobil zu sein, ist in
unserer Gesellschaft unverzichtbar: fir die Existenzsi-
cherung (Wege zur Arbeit, zum Einkaufen), fir Bildung
und Kultur (Wege zu Schule, Ausbildung, Uni, Theater
usw.) oder flir den sozialen Austausch. Mobilitat ist
Bestandteil der Demokratie, denn ,wer an der Gesell-
schaft teilhaben will, muss auch hinkommen kénnen®
(Motto der Sozialticketinitiativen). Dies gilt umso mehr
im l&andlichen Raum mit schrumpfender Bevélkerung,
wo Gesundheitsdienste, Schulen, oder Kulturangebo-
te, immer mehr ausgediinnt werden. Eine solidarische
und demokratische Gesellschaft braucht deswegen
ein Grundrecht auf Mobilitat. Die 6ffentliche Hand
muss Mobilitat fur alle ermdglichen -barrierefrei und
bezahlbar - als Pflichtaufgabe der Daseinsvorsorge.

Autoverkehr hat keine Zukunft

Das bedeutet nicht ein Recht auf motorisierten Indivi-
dualverkehr. Denn diesen kann sich die Gesellschaft
auf Dauer nicht leisten. Neben dem riesigen Aufwand
fur StraBenbau, sind Klimawandel, Schadstoff-, Larm-
Gesundheitsbelastungen und die Folgen von Unféllen
in Rechnung zu stellen: Die gesamtwirtschaftlichen
Kosten des Autoverkehrs sind immens.

Dazu kommt die zu erwartende Kostensteigerung fiir
den Sprit: Mittlerweile geht auch ein ,Thinktank® der
Bundeswehr (1) davon aus, dass das weltweite Forder-
maximum fiir Erdol (Peak Qil) zwischen 2009 und 2012
erreicht ist und skizziert die Folgen: Wenn die Forder-
menge zurlickgeht, die Nachfrage nach Ol aber weiter
steigt, wird der Olpreis mittelfristig um ein Vielfaches
ansteigen und Versorgungsengpasse sind zu erwar-
ten. Die Autoren halten dramatische Szenarien in den
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folgenden 20 bis 30 Jahren fiir realistisch, wenn nicht
rechtzeitig umgesteuert wird. Alternative Treibstoffe
und Antriebe (Biosprit, Hybrid, Elektro) kénnen auf
absehbare Zeit keinen ausreichenden Kompensation
bieten und bewirken ebenfalls Ressourcenprobleme
(Anbauflache fir Treibstoffe bzw. Nahrung sowie Roh-
stoffe fiir Batterien sind ebenfalls ein knappes Gut).

Politik braucht Mut zur Verdanderung!

Der motorisierte Individualverkehr verursacht hohe
externe Kosten und wird mittelfristig auch fiir die Nut-
zer immer teurer und damit zu einer Luxusware, die
sich breite Bevdlkerungsschichten nicht mehr leisten
konnen. Die beiden zentralen Herausforderungen sind
also erstens: Mobilitadtsbedirfnisse so zu befriedigen,
dass mdglichst geringe 6kologische und volkswirt-
schaftliche Schaden entstehen; und zweitens: heute
schon die Strukturen so zu verandern, dass wir ange-
sichts eines bald rapide steigenden Olpreises keine
krisenhaften Zusammenbriiche beflirchten mussen.
Hinzu kommt der soziale Anspruch, dass Mobilitat fir
alle Menschen moglich sein muss und niemand wegen
Armut ,,abgehangt“ werden darf.

Aus dieser Perspektive greifen viele Argumente gegen
den OPNV als Daseinsvorsorge zu kurz: Mit dem
Hinweis auf die reicheren Bewohner des Iéndlichen
Raums dort den OPNV zu streichen, ist eine Form der
sozialen Selektion. Wer auf dem Land wohnt, seinen
Job verliert und sich das Auto nicht mehr leisten
kann, soll also in die Stadt ziehen? Um dort an einer
AusfallstraBe zu landen, wo der Pendlerverkehr aus
dem Land vorbeirauscht, weil hier die Mieten beson-
ders giinstig sind? Die Diskrepanz zwischen denen,
die NutznieBer und denen, Leidtragende des Autover-
kehrs sind, wirde noch groBer werden. Umgekehrt
soll aber der OPNV kein Transportmittel fiir die Armen
und Alten sein!

Das Argument von der ,freiwilligen Autoabhangigkeit®
ist verfehlt, weil die meisten Nicht-Stadter gar nicht
»absichtlich® aufs Land zogen, sondern hier aufge-
wachsen, kulturell verwurzelt und sozial eingebunden
sind. Auch gibt es nicht wenige, die gar nicht selbst
Auto fahren kdnnen -z.B. weil sie zu jung, zu alt, oder
~fahrunttchtig® sind . Wenn der Bus nicht regelméaBig
fahrt, oder kein Bahnanschluss erreichbar ist, dann
bedeutet das, dass solche Menschen ihre soziale
Bindung verlieren, dass (vor allem) Mutter ihre Kinder
zum Sport- und Musikunterricht kutschieren missen,
dass Jugendliche nicht eigensténdig mobil sind... Das
aber widerspricht dem Gleichheitsgrundsatz und dem
Sozialstaatsprinzip des Grundgesetzes.

Flexibler OPNV im nachfrageschwachen Raum kostet
zwar vergleichsweise viel Geld; allerdings gibt es eine
Reihe gelungener Beispiele dafiir, wie mit blrgernahen
Angeboten die Nachfrage steigt und das Defizit sinkt.
Ein schlechtes OPNV-Angebot verstarkt hingegen die
Abwanderung aus dem landlichen Raum und wirkt
sich so auch negativ auf die Gemeindekasse aus. Die
Kosten relativieren sich auch vor dem Hintergrund der
Einsparpotentiale beim StraBenverkehr - auch fiir die



Kommune: Die niederlandische Stadt Hasselt ver-
zichtete z.B. auf den Bau eines dritten StraBenrings,
flihrte Parkgebiihren ein und setzt stattdessen seit
vielen Jahren erfolgreich kostenlose offentliche Busse
ein. Pflichtaufgaben der Kommunen zugunsten des
Pkw-Verkehrs gehdren auf den Prifstand - der OPNV
hingegen muss zur Pflichtaufgabe werden, damit auch
seine Finanzierung krisensicher wird!

Attraktivitit schafft Nachfrage

Der Spruch ,Wer StraBen sat, wird Verkehr ernten®
l&sst sich fir den OPNV umwandeln: ,Wer den OPNV
ausbaut und attraktiver macht, wird immer mehr
Fahrgédste ernten.” Attraktiv heiBt: 1. flichendeckende
OPNV-Verbindungen auch im landlichen Raum; 2. ein
vernunftiger Takt, so dass der Tag nicht nach dem
Fahrplan organisiert werden muss; 3. ein integrierter
Taktverkehr, der den Nah- und Fernverkehr optimal
verknUpft; 4. Ergdnzungen mit flexiblen Angeboten
wie Anrufsammeltaxi, Leihfahrrad und Carsharing
(das ,Dorfauto® fiir den besonderen Transportbedarf);
5. ein Zugang ohne Barrieren; 6. die Bezahlbarkeit fir
alle - gewahrleistet durch Sozialtarife.

Wie ein attraktives Angebot Fahrgaste herbeilockt,
zeigt beispielhaft das Karlsruher Modell. Dort wollten
im Umland immer mehr Gemeinden an das Stadt-
bahnnetz angeschlossen werden. Heute versorgt

es mit einem dichten Netz von ber 200 Bahn- und
Buslinien die gesamte Region Mittlerer Oberrhein und
stellt Verbindungen in Nachbarregionen her.

OPNV nicht isoliert betrachten

Es geht nicht darum, dass jeder Mensch zu Jeder

Zeit an jeden Ort fahren kann. Aber die Politik muss
sicherstellen, dass fiir alle Bevdlkerungsgruppen die
Orte erreichbar sind, zu denen die Menschen hin
wollen und missen. In diesem Sinne muss flr das
Recht auf Mobilitat die Planung des OPNV-Angebots
zusammengedacht werden mit einer langfristigen
Entwicklung der Siedlungsstrukturen: gegen weitere
Zersiedelung und flir moglichst wohnortnahe Versor-
gung mit den Einrichtungen des allgemeinen Bedarfs.
Dabei gehoren auch Instrumente mit teilweise schadli-
cher Lenkungswirkung wie die Pendlerpauschale und
die Eigenheimzulage auf den Prifstand. Ein wohlver-
standenes Recht auf Mobilitat schlieBt die direkte
Beteiligung der Bevolkerung bei der Planung von
OPNV-Angeboten ein - in Formen, bei denen sowohl
die individuellen Bediirfnisse als auch die Notwendig-
keit des sozial-6kologischen Strukturwandels Eingang
finden.. AuBerdem gehort zur Planung des OPNV-
Angebots die direkte Beteiligung der Bevolkerung

- und zwar nicht in Form einer einfachen Befragung
im Sinne der Marktforschung, sondern in Diskussions-
foren, in denen sowohl die individuellen Bediirfnisse
als auch die Notwendigkeit des sozial-0kologischen
Strukturwandels Raum haben.

Fazit )

Die schwindende Olbasis des Autoverkehrs sowie die

schéadlichen Auswirkungen auf Klima, Umwelt und Ge-
sundheit erfordern einen umfassenden Strukturwan-

del, der nicht allein den individuellen Handlungen und
Marktkraften Gberlassen werden kann. Es braucht ein
Biindel mutiger politischer Schritte:

- ein attraktives OPNV-Angebot;

- echte Beteiligung der Biirgerinnen und Birger;

- klare sozial-6kologische Vorgaben fiir den Offentli-
chen Verkehr;

- Umlegen der Kosten des Pkw-Verkehrs auf die
Verursacher;

- flankierende MaBnahmen der Industrie- und Ar-
beitsmarktpolitik, um den Beschaftigten der fossilen
Branchen (Automobilindustrie) andere Perspektiven
zu erdffnen.

Zu gewinnen ist viel: Entlastung von Klima und
Umwelt; mehr Lebensqualitat durch bessere Luft, we-
niger Larm und mehr Verkehrssicherheit; Entlastung
der Haushaltskasse, wenn man sich das Auto sparen
kann; neue, zukunftsfahige Arbeitsplatze und eine
bessere, biirgernahe Politik.

Sabine Leidig ist verkehrspolitische Sprecherin der
Fraktion DIE LINKE. im Bundestag.

Dominik Fette ist wissenschaftlicher Mitarbeiter von
Sabine Leidig.

In Kiirze

Es ist Zeit fiir ein Grundrecht auf Mobilitat, da diese
eine entscheidende Voraussetzung zur Teilhabe an der
Gesellschaft ist. Um die individuelle und gesellschaft-
liche Abhéngigkeit von Auto und Ol zu Gberwinden
und eine klima-, umwelt- und sozialvertragliche Mobi-
litat fir alle zu ermdglichen, muss ein attraktiver, fiir
alle nutzbarer und flachendeckender OPNV gewahr-
leistet werden.

Info + Quelle:

(1) ,Peak Oil. Sicherheitspolitische Implikationen
knapper Ressourcen.” Studie des Zentrums fiir Trans-
formation der Bundeswehr, Ressort Zukunftsanalyse,
Juli 2010.

Sabine Leidig: Besser verkehren. Solidarische Alterna-
tiven fir Mobilitat. In: Luxemburg, Heft 3/2010.

Karl-Georg Schroll: Linke Verkehrspolitik ist Sozialpoli-
tik - oder: Welche Richtung sollte LINKE Verkehrspoli-
tik einschlagen?

Beide Artikel sind unter www.nachhaltig-links.de, zu

finden, dem Portal fiir linke Umwelt-, Mobilitats-, Ener-
gie- und Klimapolitik.
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Auswirkungen innerstéddtischer Autobahnen
auf die Sozialstruktur
angrenzender Wohngebiete

Zentrale Ergebnisse / Zusammenfassung
TOPOS Stadtforschung / Berlin

von Yvonne Ehrhardt, Sigmar Gude, Reiner Huh

Die Linksfraktion im Bundestag ging von der Frage-
stellung aus, ob der Bau von Stadtautobahnen die
Sozialstruktur der angrenzenden Wohngebiete negativ
beeinflusst. Ist dies der Fall, so sollte die Priifung der
sozialstrukturellen Auswirkungen solcher Verkehrsbau-
maBnahmen in das Planfeststellungsverfahren aufge-
nommen werden.

Untersuchungskonzept

Zur Uberprifung der These der negativen Auswirkun-
gen auf die Sozialstruktur hat TOPOS Stadtforschung,
Berlin, drei Untersuchungsschritte unternommen:

I. Stand der Erkenntnisse zum Einfluss der Stadtau-
tobahn auf die Sozialstruktur - Literaturstudie und
Internetrecherche.

Soziale Auswirkungen von neuen Verkehrstrassen in
Wohngebieten sind offensichtlich nicht untersucht. Es
konnten keine verwertbaren Berichte gefunden werden

2. Auswertung der eigenen Erhebungen in Berliner
Stadtteilen durch TOPOS auf signifikante sozialstruk-
turelle Abweichungen bei den Anwohnern von ver-
kehrsbelasteten StraBen. Es wurden vier StraBen in
Berlin-Prenzlauer Berg und eine in Berlin-Tiergarten
untersucht.

3. 2 reprasentative Erhebungen in zwei Wohngebieten
(mit jeweils 2.000 Haushalten und ca. 4.000 Bewoh-
nern) entlang von Stadtautobahnen in Berlin und Es-
sen. Mittels einer schriftlichen Befragung wurden in ei-
nem Fall 400, im anderen 200 Fragebdgen ausgewertet.
Durch die Einteilung der Befragten in die Wohnlagen 1.
Reihe (direkt an der Autobahn) und 2. Reihe (etwas wei-
ter zurtick gelegen) sollten Ergebnisse (iber eine innere
Differenzierung im Wohngebiet erreicht werden.
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Durch Vergleich der soziostrukturellen Daten der
untersuchten Wohngebiete mit den Stadtteilen bzw.
statistischen Gebiete, in denen sie liegen, wurde
uberpriift, ob die Wohngebiete an der Autobahn sich
deutlich von der Umgebung unterscheidet.

Thesenartige Ergebnisse

- Wohngebiete an einer Stadtautobahn unterschei-
den sich gravierend von anderen Wohngebieten des
gleichen Stadtteils. Die Unterschiede treten sowohl in
sozial iberdurchschnittlich strukturierten Stadtteilen
wie Berlin-Wilmersdorf als auch in unterdurchschnitt-
lich strukturierten Stadtteilen wie Essen Frohnhausen
und Holsterhausen auf.

- Die mit der représentativen Befragung zu belegen-
den Unterschiede inner-halb des gleichen Wohnge-
biets sind gravierend. Das Einkommensniveau der
Bewohner der autobahnnahen 1. Reihe liegt um 20%
unter denen der 2. Reihe. Auch die anderen relevanten
sozialen Indikatoren wie die Arbeitslosigkeit und der
Auslanderanteil sind in der 1.Reihe hoher.

- Auch die einzelnen Einkommensarten wie Erwerbs-
einkommen oder Renten sind in der 1. Reihe geringer.

- Die Mieten sind in der 1. Reihe ebenfalls niedriger.

- Die Bewohner der 1. Reihe besitzen seltener Autos
wie die der 2. Reihe und die im Stadtteil.

- Auch die Bewohner der 2. Reihe liegen soziostruktu-
rell unter der Sozialstruktur der umgebenden Wohn-
gebieten

- Die Klagen uber die Belastungen durch die Autobahn
sind in Berlin und Essen weitgehend identisch.

- Insgesamt kann die Studie belegen, dass die Stadt-
autobahn einen starken Einfluss auf die angrenzenden
Wohngebiete hat und zu einer soziostrukturellen
Abwertung der angrenzenden Wohngebiete fiihrt.

Die Studie ist abrufbar unter:
http://www.nachhaltig-links.de /index.php/strasse-
individualverkehr/649-stadtautobahn-studie



C Schienenverkehr und Deutsche Bahn

Wenn Linke gleich welcher Art sich gegen die Privati-
sierung der Eisenbahn aussprechen, dann wird ihnen
oft geantwortet, man wolle die ,alte Staatsbahn®
zurlick. So argumentiert beispielsweise ein ausfihrli-
cher Beitrag in der neuen Zeitschrift ,,Der Fahrgast,
dem Organ des Fahrgastverbandes PRO BAHN, der
sich u.a. gegen das Biindnis ,Bahn fiir Alle richtet
(02/2011). Dazu ist festzustellen, dass nicht alle Kritik,
die heute gegeniiber den ,Staatsbahnen® geduBert
wird, zutreffend ist. Erinnert sei an den Slogan der
Deutschen Bundesbahn ,Alle reden vom Wetter - wir
nicht®, den wir in der ersten Ausgabe von ,besser ver-
kehren / Verkehrspolitisches Zirkular (Friihjahr 2010)
dokumentierten. Dieser Werbespruch aus dem Jahr
1966 wurde ernst - fir bare Miinze - genommen; die
Zige der européischen Staatsbahnen waren in dieser
Zeit in der Regel bei Wind und Wetter zuverlassig und
punktlich. Heute wirkt eine solche Losung wie Hohn.
Die Stiftung Warentest wies jlingst wieder nach, dass
jeder dritte Zug im Fernverkehr unpunktlich ist; siehe
hierzu in diesem Kapitel u. a. den Bericht tber die
Schienenverbindung Weimar-Erfurt in Thiiringen, wo,
uber mehrere Jahre dokumentiert, mehr als flinfzig
Prozent der Zige unplnktlich sind.

Vor allem aber trifft die Behauptung, die Privatisie-
rungsgegner wollten ,die Staatsbahn zurlick®, nicht
den Kern der Debatte. Die Alternative zur Bahnprivati-
sierung ist nicht ein Zurick zur alten Bundesbahn oder
zur Reichsbahn. Auf den folgenden Seiten wird ein Teil
der differenzierten Debatte um eine ,,Bahn der Zukunft
dokumentiert. So fordert DIE LINKE in einem Bundes-
tagsantrag die Umwandlung der Deutschen Bahn AG in
eine Anstalt des 6ffentlichen Rechts. Bis 1994 war die
Bundesbahn ein Sondervermdgen des Bundes. Dies
hatte tatsachlich den Nachteil, dass ,,die Politik“ auf
die Staatsbahn direkt Einfluss nehmen und auch in das
operative Geschaft hineinwirken konnte. Die Unter-
nehmensform, die 1994 flir die aus Bundesbahn und
Reichsbahn neu strukturierte Bahn gewahlt wurde, hat
vor allem andere gravierende Nachteile: Eine Aktienge-
sellschaft ist laut Aktiengesetz der Gewinnorientierung
verpflichtet. Das kann zwar durch eine Satzung einge-
schrankt werden, ist jedoch dennoch ein erhebliches
Hindernis, wenn ein optimaler Schienenverkehr die ers-
te Zielsetzung sein soll. Eine Anstalt des offentlichen
Rechts bietet einerseits diese Moglichkeit der Orientie-

rung auf das Kerngeschaft (Stichwort: ,,Flachenbahn®)
und andererseits ein breites Spektrum an Mdoglichkei-
ten fir eine demokratische Beteiligung und Kontrolle
(Stichwort: ,Blrgerbahn®). Dies wird - in Ergédnzung zu
der eingangs dokumentierten Rede von Gregor Gysi -
auf den folgenden Seiten in der Rede von Sabine Leidig
zur Begriindung dieses Antrag ausgefiihrt.

Wahrend DIE LINKE bereits Mitte 2010 in einem Antrag
aufzeigte, dass die Mitglieder des Aufsichtsrats der
Deutschen Bahn AG bahnfremde Interessen vertreten
und eine Besetzung desselben mit Menschen forder-
te, die priméar dem Schienenverkehr und dem Allge-
meinwohl verpflichtet sind (siehe Zirkular 3), folgt auf
den folgenden Seiten ein entsprechender Antrag zur
»Neubesetzung des Vorstands der Deutschen Bahn
AG*.

Fur eine hinsichtlich der Unternehmensform und des
Personals grundsétzlich anders ausgerichtete Bahn
ware Sicherheit nicht nur verbal, sondern in der Praxis
(u.a. durch einer flachendeckende Ausristung mit

der PZB-Technik) tatséachlich ein oberstes Gebot - die
Deutsche Bahn AG verstoBt dagegen in eklatanter
Weise (siehe den Antrag der LINKEN zum Eisen-
bahnungliick in Hordorf). Eine solche Bahn wiirde
dem Larmschutz Top-Prioritat einrdumen und nicht
Hunderttausende Birgerinnen und Biirger gegen sich
aufbringen, indem Trassen priméar kostengunstig und
ohne oder nur mit Schmalspur-Larmschutz durch
dicht bewohnte Gebiete gebaut werden (siehe den
Antrag der LINKEN zu ,,Schienenlarm und Rheintal-
bahn). Nicht zuletzt ware eine solche Bahn auch den
Grundsétzen von Nachhaltigkeit und Zukunftsfahigkeit
verpflichtet - was in Widerspruch steht zum Einsatz
von Atomstrom (siehe dazu die Beitrage zur Kritik an
der Atomstrom-Bahn).

Thomas Lutze fordert in seinem Beitrag eine Reak-
tivierung von Schienenstrecken im Saarland, also in
einem Bundesland und in einer Grenzregion, wo die
Ausdinnung der Schiene besonders drastisch zu
spuren ist. Gerrit Schrammen geht in einem Beitrag
auf die jlingere Entwicklung beim Wettbewerb im
Schienenpersonennahverkehr ein. Andreas Schaak
unterzieht den neuen Bedarfsplan Schiene des Bun-
desverkehrsministeriums einer kritischen Bilanz.
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Antrag

der Abgeordneten Dr. Gregor Gysi, Sabine Leidig, Dr. Dietmar Bartsch,

Herbert Behrens, Karin Binder, Heidrun Bluhm, Steffen Bockhahn, Roland Claus,
Katrin Kunert, Caren Lay, Michael Leutert, Dr. Gesine Lotzsch, Thomas Lutze,
Kornelia Méller, Jens Petermann, Ingrid Remmers, Dr. llja Seifert, Kersten Steinke,
Sabine Stiiber, Alexander SiiBmair, Dr. Kirsten Tackmann und der Fraktion

DIE LINKE.

Die Bahn im Einklang mit dem Grundgesetz am Wohl der Aligemeinheit orientieren

Der Bundestag wolle beschlielen:

L. Der Deutsche Bundestag stellt fest:

1. In den ersten Winterwochen 2010 kam es in Deutschland zu einem Kollaps
so gut wie aller Verkehrstrager. In besonderem MaB traf es dabei die Deut-
sche Bahn AG (DB AQG), die ein neuerliches Winterchaos erlebte. Zwar ver-
weist Bahnchef Dr. Riidiger Grube auf den ,,friihen Wintereinbruch und jon-
gliert mit dem meteorologischen Superlativ ,,der kilteste und schneereichste
Dezember seit 41 Jahren®. Doch die Witterungsverhéltnisse spielen nur am
Rande eine Rolle. Tatsdchlich erlebt die Deutsche Bahn AG eine Dauer- und
Strukturkrise. Diese begann im Sommer 2008 mit einer gebrochenen Rad-
satzwelle, sie verschirfte sich im Winter 2009/2010 mit dem weitgehenden
Zusammenbruch des Schienenfernverkehrs und sie wurde im Sommer 2010
nochmals mit dem vielfachen Ausfall von Klimaanlagen in ICE-Ziigen ge-
steigert. Vor dem Hintergrund der Geschichte der Eisenbahnen und mit einem
Blick auf die Schweiz ldsst sich belegen, dass diese Krise nicht unabwendbar,
sondern hausgemacht ist.

2. Bei der Berliner S-Bahn, einer hundertprozentigen Tochter der DB AG,
wurde das allgemeine Desaster im Schienenverkehr nochmals gesteigert. Seit
zwei Jahren befindet sich die S-Bahn in einer Dauerkrise. Auch in diesem
Fall ldsst sich mit der Verkehrsgeschichte und einem Blick auf andere Mas-
sennahverkehrsmittel belegen, dass der Zerfall dieses Verkehrsmittels nicht
objektiv bedingt ist.

3. Die DB AG verfolgt, unterstiitzt durch die jeweiligen Bundesregierungen,
seit rund einem Jahrzehnt eine Geschéftspolitik, die die Krisentendenzen im
Kerngeschift vertiefen muss. Auf der einen Seite entwickelte sich die DB AG
zum Global Player, indem im Ausland massiv in die Ubernahme von Logis-
tik- und Bahnunternehmen investiert wurde. Auf der anderen Seite baut die
DB AG im Inland das Schienennetz ab und investiert vor allem in GroB-
projekte, die den Bahnverkehr behindern, wenn nicht direkt schidigen. Stutt-
gart 21 ist dafiir ein Beispiel von vielen.
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4.

IL

. den Schienenverkehr als einheitliches System wieder am ,,Wohl der Allge-

Wihrend mit der Bahnreform im Jahr 1994 eine formelle Bahnprivatisierung
erfolgte, zielt die offizielle Politik der Bundesregierungen und des Bahn-
vorstands seit dem Jahr 2000 auf eine materielle Bahnprivatisierung. Diese
Orientierung, die mit unterschiedlichen Privatisierungsmodellen konkre-
tisiert wurde und die auch von der gegenwirtigen Bundesregierung explizit
— so im Koalitionsvertrag zwischen CDU, CSU und FDP — verfolgt wird,
lauft darauf hinaus, dass im Schienenverkehr anstelle des Gemeinwohls das
Ziel der Gewinnmaximierung im Zentrum steht. Die Folgen sind ein massiver
Abbau der Bahnbelegschaft, ein Zusammenstreichen von Serviceleistungen
und nicht zuletzt das Sparen bei der Instandhaltung, Wartung und Sicherheit.

. Mit der im Dezember 1993 in Bundestag und Bundesrat beschlossenen Bahn-

reform war auch eine Verfassungsidnderung verbunden. Im neu eingefiigten
Artikel 87e des Grundgesetzes (GG) wurde die Orientierung des Schienen-
verkehrs am Gemeinwohl verwissert und festgelegt, dass die ,,Eisenbahnen
des Bundes [...] als Wirtschaftsunternehmen in privatrechtlicher Form ge-
fihrt werden. Allerdings wird auch in Artikel 87e GG festgelegt, dass der
Bund gewihrleistet, dass beim Ausbau und Erhalt des Schienennetzes sowie
bei den Bahnverkehrsangeboten ,,dem Wohl der Allgemeinheit, insbesondere
den Verkehrsbediirfnissen Rechnung getragen wird. Dem widerspricht eine
Orientierung des Schienenverkehrs auf Gewinnmaximierung.

Der Deutsche Bundestag fordert die Bundesregierung auf,

meinheit* und ,,insbesondere [an] den Verkehrsbediirfnissen‘ (Artikel 87e GG)
auszurichten;

. einen Gesetzentwurf vorzulegen, der vorsieht, den Artikel 87¢ GG dahin-

gehend zu dndern, dass die Eisenbahnen des Bundes als Wirtschaftsunterneh-
men in Offentlich-rechtlicher Form gefiihrt werden;

. die DB AG in eine Anstalt 6ffentlichen Rechts umzuwandeln, die wie eine

gemeinniitzige Einrichtung zu verfahren hat, damit keine Gewinne abgefiihrt
werden und das Unternehmen demokratisch kontrolliert wird, bei der das
Eigentum durch Bund und Lénder repréisentiert wird und die einer sozialen
und nachhaltigen Bahnpolitik unterliegt;

. als SofortmafBnahmen bei der DB AG darauf hinzuwirken,

— dass Teilprivatisierungen sofort gestoppt werden und die Global-Player-
Orientierung aufgegeben wird,

— dass kontraproduktive GroBprojekte, insbesondere Stuttgart 21 und die
Neubaustrecke Wendlingen—Ulm, aufgegeben werden,

— dass Investitionen zum schnellstmdglichen Austausch nicht dauerfester
Radsatzwellen und zur Vorhaltung ausreichender Reservekapazititen ge-
tatigt werden. Fiir den letztgenannten Zweck wird auf die bisher geplante
Abfiihrung von jéhrlich 500 Mio. Euro aus den Gewinnen der DB AG an
den Bund verzichtet,

— dass in allen Bereichen des Schienenverkehrs die Zielsetzung der Barriere-
freiheit realisiert wird,;
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5. als Sofortmafinahme bei der S-Bahn Berlin gemeinsam mit den Landern Ber-
lin und Brandenburg darauf hinzuwirken, dass ein stabiler S-Bahn-Betrieb so
bald wie moglich — zumindest im Verlauf des Jahres 2011 — wieder stattfindet
und zu gewihrleisten, dass im Fall einer Umwandlung der Unternehmens-
struktur der S-Bahn Berlin diese komplett in 6ffentlichem Eigentum verbleibt
und eine Zerschlagung des Unternehmens und eine Ausschreibung einzelner
S-Bahn-Strecken ausgeschlossen werden.

Berlin, den 19. Januar 2011

Dr. Gregor Gysi und Fraktion

Begriindung

Die Verkehrstriager im Winter 2010/2011

Tatsdchlich spielt die Natur nur bei der Binnenschifffahrt, die iiber weite Stre-
cken zum Erliegen kam, eine ausschlaggebende Rolle — was jedoch Jahr fiir Jahr
der Fall ist und tatsdchlich zu erwarten war. Der in weiten Gebieten stattfindende
Zusammenbruch des Stralenverkehrs, vielfach mit Massenkarambolagen ver-
bunden, hatte iiberwiegend andere Griinde: Die Rédumdienste funktionierten
nicht oder unzureichend, vielfach fehlten Sand und Salz, Lastkraftwagen, die
Autobahnen blockierten, waren vielfach mit nicht wintergerechter Bereifung
unterwegs. Dass viele Flughdfen tagelang keine Fliige abwickeln konnten, lag
ebenfalls iiberwiegend an unzureichend vorgehaltenen Kapazititen fiir das
Berdumen der Startbahnen und das Enteisen der Flugzeuge. Das Versagen der
Verkehrstrager Stra3e, Binnenschifffahrt und Luft hétte die gro3e Chance fiir die
Schiene sein konnen. Doch im 35 000 Kilometer langen deutschen Schienennetz
gab es ein vergleichbares Bild wie bei den anderen Verkehrstrigern: Dutzende
Zige blieben auf freier Strecke liegen, hunderte Ziige fielen komplett aus und
tausende Ziige hatten Verspatungen von addiert einigen zehntausend Stunden.

Die Bahnspitze ging offensichtlich fest davon aus, dass sich ein Chaos wie im
Winter 2009/2010 im darauf folgenden Jahr nicht wiederholen werde. Im No-
vember 2010 prisentierte die ,, WELT am SONNTAG*" eine zweiseitige Repor-
tage mit dem Titel ,,Inside Deutsche Bahn: Wie der Konzern mit dem Schnee
kampft“. Der einleitende Satz lautet: ,,Ein Chaos wie im vergangenen Winter
darf es nie wieder geben — das weill Bahnchef Riidiger Grube® (WELT am
SONNTAG vom 21. November 2010).

In der von der DB AG herausgegebenen Zeitschrift ,,mobil* — Ausgabe Januar
2011 —ist zu lesen: ,,Der vergangene Winter hatte die DB kalt erwischt, vor allem
den Personenverkehr und die Infrastruktur [...] Das soll sich in diesem Winter
nicht wiederholen — dafiir will die DB sorgen. So hat sie im Personenverkehr
neue Enteisungsanlagen beschafft. Aulerdem sorgt die DB bis Mérz 2011 fiir
mehr Reserve-ICE, etwa indem sie auf weniger befahrenen Strecken IC-Ziige
statt ICE einsetzt. Auch bei der Infrastruktur tut sich etwas. Die DB [...] setzt
Winterkoordinatoren in den Betriebszentralen ein [...] Weichenheizungen wer-
den nachgeriistet sowie Abdeckungen eingebaut, die von vornherein verhindern,
dass sich Schnee und Eis in Weichen festsetzen. Entlang der Strecken hat die
DB AG noch vor dem ersten Schneefall Aste und Biume beschnitten, von denen
sicher anzunehmen war, dass sie unter der Schneelast auf Oberleitungen und
Schienen fallen wiirden.” (mobil 01/2011).
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Tatsdchlich froren hunderte Weichen ein, fehlten Enteisungsanlagen, gab es
nicht ausreichend Reservefernverkehrsziige, wurde vielfach die Stromzufuhr bei
Oberleitungen durch herabbrechende Aste unterbrochen.

Strukturelle Krise und Dauerkrise

Am 8. Juli 2008 brach bei einem ICE in Koln eine Radsatzwelle (Achse) wih-
rend einer Langsamfahrt aus dem Kdlner Hauptbahnhof und iiber die Hohen-
zollernbriicke. Die Untersuchung durch die Bundesanstalt fiir Materialpriifung
ergab, dass die Radsatzwelle bereits nach dem letzten Halt vor Kdln, in Sieg-
burg/Lahn, gebrochen war und dass der ICE dadurch bei Hochgeschwindigkeit
mit einer durchgebrochenen Radsatzwelle fuhr. Die Analyse des Eisenbahn-
Bundesamtes (EBA), wonach die Gefahr einer Eisenbahnkatastrophe ,,wie in
Eschede 1998 bestand, bestitigte sich.

Seit diesem Ereignis bestétigt sich, was Materialexperten und Bahnfachleute
wie Prof. Vatroslav Grubisic seit 2003 in Beitrdgen in Fachzeitschriften ge-
schrieben hatten: Die Radsatzwellen aller ICE-3 und aller ICE-VT-Garnituren
sind nicht dauerfest. Der Vorstand der DB AG gestand diese Tatsache scheib-
chenweise ein und geht inzwischen davon aus, dass alle Radsatzwellen dieser
Zige gegen stabilere ausgetauscht werden miissen. Dieser Prozess soll aber erst
im Jahr 2013 abgeschlossen sein. Alle ICE-Ziige dieser Bauart, bei denen die
Radsatzwellen noch nicht ausgewechselt wurden, miissen seit Herbst 2008 auf
Anordnung des EBA in sehr kurzen Intervallen mit Ultraschall auf Rissbildun-
gen untersucht werden.

Im Winter 2009/2010 gab es erstmals einen weitgehend flichendeckenden Aus-
fall vieler Fernverkehrsziige. Auch damals verwies der Vorstand der DB AG auf
einmalige Witterungsverhéltnisse. Dies steht im Kontrast zu dem Artikel der be-
reits zitierten DB-AG-Zeitschrift. Dort heiit es: ,,Fiir den Schneerdumexperten
der DB Netz AG, Frank Schulze, war der vergangene, extrem harte Winter mit
rund 200 Einsdtzen jedoch mitnichten ein Rekordjahr. ,Da hatten wir 2005/2006
mit 280 Einsétzen deutlich mehr zu tun.** (mobil 01/2011).

Im Sommer 2010 gab es katastrophale Situationen in ICE, in denen die Klima-
anlagen ausgefallen waren. Bei der Aufarbeitung dieser Vorgidnge stellte die
DB AG in Aussicht, bei dem Resign der besonders betroffenen Flotte der ICE-2
auch Klimaanlagen einzubauen, die fiir hohere Hitzegrade auslegt sind. Die
DB AG wollte bis Ende 2010 mitteilen, ob es eine solche Nachriistung geben
wird. Eine positive Antwort liegt nicht vor. Es droht offensichtlich die Gefahr
vergleichbarer Ereignisse im Sommer 2011.

Naturbedingt oder hausgemacht?

Die alte Bundesbahn schaltete 1966 den Werbeslogan ,,Alle reden vom Wetter.
Wir nicht. Das wurde von der Bevdlkerung und von den Fahrgisten als zutref-
fend wahrgenommen. Eine solche Werbung fiir die Bahn ist heute undenkbar
— beziehungsweise sie wiirde als bitterer Sarkasmus wahrgenommen. Die DDR-
Reichsbahn befand sich ohne Zweifel oft — und insbesondere am Ende der
DDR - in einem kritischen Zustand. Dennoch gab es zu keinem Zeitpunkt der
vierzigjahrigen Existenz dieses Unternehmens einen Kollaps vergleichbarer Art,
wie wir ihn derzeit bei der DB AG erleben.

Die Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) verkehren seit Jahrzehnten ohne
groBe Storungen, wie sie inzwischen in Deutschland iiblich sind. Auch im
Winter 2010/2011 fand der Bahnverkehr im Nachbarland Schweiz weitgehend
regelmifig und zur Zufriedenheit der Fahrgiste statt — bei deutlich niedrigeren
Temperaturen und im Halbstundentakt auf Hohen zwischen 400 und 1 400 Me-
tern liber dem Meeresspiegel.

43



Deutscher Bundestag — 17. Wahlperiode -5-

Drucksache 17/4433

Einen direkten Vergleich zwischen den Eisenbahnen in der Schweiz und in
Deutschland konnte man Ende 2010 in der ,,Neue Ziircher Zeitung* lesen. Dabei
wurde auch deutlich, dass die Schweiz bereits systematische Winterhilfe fiir die
DB AG leistet:

»Wihrend in den letzten Wintertagen auf den Schienen der deutschen Bahn
grosses Chaos herrschte, verlief der Bahnverkehr in der Schweiz weitgehend
problemlos. [...] ,Wetterbedingt hatten wir in den letzten Tagen keine grosseren
Storungen‘, sagt SBB-Sprecher Christian Ginsig zu NZZ Online. [...] Die Bahn
kehre bei tiefen Temperaturen und Schnee einiges vor, um Verspitungen oder
Zugsausfille moglichst zu vermeiden. So werden in eisigen Néchten abgestellte
Lokomotiven nicht vom Strom getrennt, sondern stets auf einer gewissen Be-
triebstemperatur gehalten. Ausserdem sind die Weichen auf den Hauptlinien
elektrisch oder mit Propangas beheizt, so dass sie nicht einfrieren konnen. In
Deutschland ist das anders, weshalb die derzeit eisigen Temperaturen rasch
grossere Behinderungen zur Folge haben konnen. Das bekommen neben verspa-
teten oder gestrandeten Reisenden auch die SBB zu spiiren. «Gerét in Deutsch-
land der Fahrplan durcheinander, so treffen in Basel oft fiir die Schweiz nicht zu-
gelassene deutsche Zugskompositionen einy, erklirt Ginsig. [...] Diese Ziige
seien nicht mit dem Schweizer Zugsicherungssystem ausgestattet und diirften
deshalb nicht weiterfahren. Dann miissen die SBB die Verbindung ab der Grenze
zum Schweizer Endbahnhof sicherstellen. Zum Einsatz kommen in solchen
Fillen die Dispo-Ziige, wie sie im SBB-Jargon heissen. Das sind laut Ginsig
Kompositionen die an verschiedenen Bahnhdfen auf Abruf bereit stehen, um bei
Zugspannen Liicken im Fahrplan zu vermeiden. Sie verfiigen iiber Lokomotiv-
fithrer und Zugbegleiter und sind deshalb sofort einsatzbereit. Es handelt sich
jedoch oft um éltere Einheiten, was fiir die Passagiere Komforteinbussen be-
deutet [...] Auf der Linie Ziirich—Stuttgart dagegen kann dies an der Grenze
nicht passieren. Diese Linie befahren unabhingig von den Schneeproblemen in
Deutschland seit einiger Zeit ohnehin schon Schweizer Ziige. Weil die Deutsche
Bahn zu wenig Rollmaterial hat, stellen die SBB laut Ginsig vier Zugskomposi-
tionen (total 20 Wagen) zur Verfiigung. Diese sorgen fiir tdglich 14 Verbindun-
gen nach Stuttgart. (Neue Ziircher Zeitung vom 27. Dezember 2010).

Global Player und Fahren auf Verschleif3

Im November 2009 schloss die DB AG im Emirat Katar einen Auftrag in Hohe
von 17 Mrd. Euro iiber Bahninfrastrukturprojekte ab. Im Friihjahr 2010 reisten
der Bundesminister fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung Dr. Peter Ramsauer
und Bahnchef Dr. Riidiger Grube in die Vereinigten Arabischen Emirate und
vereinbarten Investitionen der DB AG in Milliardenhdhe fiir unterschiedliche
Bahnsysteme in der Region. 2010 kaufte die DB AG fiir knapp 3 Mrd. Euro
(einschlieBlich der Ubernahme von Schulden) Arriva, den gréften privaten
Bahn- und Busbetreiber auf. Zur gleichen Zeit betrieb sie das Projekt einer
durchgehenden ICE-Verbindung Frankfurt/Main—London mit der Durchque-
rung des Eurotunnels. Damit heizt sie den Konkurrenzkampf mit der franzdsi-
schen Staatsbahn SNCF an. Ende 2010 weitete die Deutsche Bahn AG ihr inter-
nationales Reiseangebot nach Italien auf der Brennerroute (Miinchen—Verona)
mit eigenem Wagenmaterial in Kooperation mit der dsterreichischen Staatsbahn
OBB aus. Damit verschirft sie die Konkurrenz mit den italienischen Bahnen FS
und Trenitalia.

Diese Politik von groBangelegten Aufkéufen und Auslandsinvestitionen kon-
trastiert mit der ,,schlanken Bahn* im Inland. Selbst wenn der hochste Wert ver-
anschlagt wird, der — laut Bahnchef Dr. Riidiger Grube — fiir die Anschaffung
von neuem rollendem Material zur Beendigung der Misere der Berliner S-Bahn
2 Mrd. Euro betrigt, gewihlt wird, so entspricht dies nur zwei Dritteln dessen,
was die DB AG 2010 fiir den Aufkauf von Arriva ausgab. Bahnchef Dr. Riidiger
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Grube erkldrte selbst, nach welchem Konzept die DB AG im Inland verkehrt:
,»Wir fahren lédngst auf Verschleil. Wir haben keine Reserven mehr.“ (DIE
WELT vom 11. Januar 2011). Es gibt — aufgrund des Abbaus von Personal und
Werkstitten — flichendeckend Wartungsprobleme. Als im April 2010 ein ICE
auf der Strecke Amsterdam—Basel zwischen Montabaur und Limburg bei voller
Fahrt eine komplette Tiir verlor und diese auf einen entgegenkommenden ICE
prallte (es gab sechs Verletzte), liel die DB AG zunichst verlauten, es handle
sich um einen Konstruktionsfehler. Die Untersuchung ergab, dass eine lose
Stellmutter in der Verriegelung und damit ein Wartungsfehler die Ursache war.
(FINANCIAL TIMES DEUTSCHLAND vom 21. April 2010).

Modelle der Bahnprivatisierung

Es gab seit 2005 unterschiedliche Modelle der Bahnprivatisierung: Zwischen
2005 und 2008 betrieben die damalige Bundesregierung Dr. Angela Merkel-
Dr. Frank-Walter Steinmeier und der Bundesminister fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung Wolfgang Tiefensee das Projekt eines ,,integrierten Borsen-
gangs®. Dafiir wurde auch ein umfangreicher Gesetzentwurf entwickelt und in
erster Lesung im Deutschen Bundestag debattiert. Das Projekt scheiterte auf-
grund von Protesten in der Bevolkerung, einer breit angelegten Kampagne der
Bahnprivatisierungsgegner (,,Bahn fiir Alle®), des innerparteilichen Wider-
stands in der SPD (was auf dem Hamburger SPD-Parteitag im Oktober 2007
dazu flihrte, dass die groBe Mehrheit der Parteitagsdelegierten sich gegen den
gesamten Parteivorstand stellte) und der Finanzmarktkrise. Nur wenige Wochen
vor dem fiir Oktober 2008 angesetzten Borsengang der DB AG musste die Bun-
desregierung die ReiBleine ziehen und das Projekt vorldufig absagen. Allerdings
fassten die damaligen Regierungsparteien der CDU, CSU und SPD im Mai 2008
einen auch heute noch giiltigen Beschluss (Bundestagsdrucksache 16/9070), der
eine Teilprivatisierung des gesamten Bahnbetriebs (der DB AG mit Nah-, Fern-
und Giiterverkehr auf Schienen und der weltweiten Logistik) fordert. Im Koali-
tionsvertrag der gegenwirtigen Bundesregierung vom Oktober 2009 wird fest-
gehalten: ,,Sobald der Kapitalmarkt es zuldsst, werden wir die schrittweise, er-
tragsoptimierte Privatisierung der Transport- und Logistiksparten* der DB AG
,einleiten‘. Im Januar 2011 erkldrten maBigebliche Verkehrspolitiker der Regie-
rungsparteien, die Bundesregierung favorisiere inzwischen eine Bahnprivatisie-
rung, bei der der ,,Wettbewerb* weiter gesteigert und ein Teilverkauf der
DB AG, insbesondere der Verkauf des Schienengiiterverkehrs (Schenker;
DB Railion), im Zentrum steht (borsenblatt vom 13. Januar 2011).

Auswirkungen der Orientierung auf die Bahnprivatisierung

Im Zeitraum von 1995 bis 2010 wurde die Zahl der Beschéftigten im Bereich
Schiene (DB AG und Private zusammen) mehr als halbiert — bei insgesamt gro-
Beren Leistungen (Reduktion von 450 000 auf 185 000). Die Arbeitsintensitit
der Beschiftigten wurde erheblich erhoht. Das Lohnniveau stagniert in dem
Zeitraum real; teilweise gibt es auch absolute Absenkungen. Mehr als 2 000
Bahnhofe wurden geschlossen, mehr als 1 000 verkauft. Zehntausende Schalter
wurden geschlossen. Das Schienennetz wurde ein weiteres Mal um 9 000 km
—von 44 000 auf 35 000 km — gekappt.

Die Zahl der Langsamfahrstellen erhdht sich kontinuierlich. Meist werden sie in
neue Fahrpline integriert, sodass sie als solche erst gar nicht aufgefiihrt werden.
Dies miindet jedoch oft in verldangerte Fahrzeiten. Ein interessantes Beispiel:
Auf der Verbindung Stuttgart—-Miinchen benétigt der ICE laut Fahrplan 2010/
2011 144 Minuten. Die Bahn und das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung versprechen, mit der Neubaustrecke Stuttgart—Wendlingen—
Ulm die Fahrzeit auf 109 Minuten zu reduzieren. Nun benétigte die Bahn vor
15 Jahren, im Jahr 1995, laut Fahrplan fiir dieselbe Strecke Stuttgart—Miinchen
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121 Minuten. Das heif3t, es gab eine Fahrzeitverldngerung von 21 Minuten in
15 Jahren. Dies ist in erheblichem Mal} das Resultat der Verschlechterung der
Infrastruktur. Allein Investitionen in die Infrastruktur mit dem Ziel, hier das
Niveau von 1995 zu erreichen, wiirden mehr als die Hélfte des Fahrzeitgewinns
erbringen, der mit Stuttgart 21 und der Neubaustrecke verbunden ist. Bei den zur
Debatte stehenden Investitionen in die Infrastruktur geht es um einige Hundert
Millionen Euro; bei Stuttgart 21 und der Neubaustrecke geht es um mehr als
8 Mrd. Euro.

S-Bahn Berlin: Geschichte, Krise und Opfer des gewollten Bahnborsengangs

Der Betrieb der S-Bahn in Berlin war iiber rund ein Jahrhundert hinweg weitge-
hend stabil. Diese Soliditét der Berliner S-Bahn wirkte auf die Berlinerinnen und
Berliner iiberzeugend: Als beispielsweise die DDR die S-Bahn im Westteil der
Stadt nach dem S-Bahn-Streik im Jahr 1980 aufgegeben hatte und als der West-
berliner Senat das Verkehrsmittel S-Bahn einstellen wollte, gab es mehrere Ini-
tiativen zur Reaktivierung der S-Bahn, die in der Westberliner Bevolkerung
groflen Widerhall fanden. Der Westberliner Senat rang sich zur Wiederbelebung
der S-Bahn durch: Piinktlich zur Abgeordnetenhauswahl, am 1. Februar 1985,
wurden die Wannseebahn — und in den Folgejahren weitere S-Bahn-Strecken —
wieder erdffnet. Nach der Wende wurde die S-Bahn weiter ausgebaut, was von
hohen Fahrgastgewinnen begleitet war.

Im Dezember 2010 und Anfang Januar 2011 konnte die Berliner S-Bahn zeit-
weilig nur 36 Prozent ihres Wagenparks einsetzen (200 von 526 S-Bahn-Ziigen).
Das entsprach dem Stand des Nachkriegsjahres 1946. Die Auflenbezirke Span-
dau und Hennigsdorf wurden mehr als eine Woche lang komplett von der S-Bahn
abgehingt. Seit mehr als einem Jahr fahrt die S-Bahn im Notfahrplanmodus. Die
Berliner S-Bahn erlebt 2010/2011 den dritten Krisenwinter. Bei der S-Bahn
Berlin sind die Folgen des Privatisierungskurses besonders deutlich: Die Beleg-
schaft wurde radikal abgebaut, das Personal von fast allen S-Bahnhofen abgezo-
gen, die Wartungsintervalle ,,gespreizt™ und die Instandhaltungskapazititen in
unverantwortlichem Maf3 reduziert. In der Hauptwerkstatt wurde die Zahl der
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter von 800 auf 200 und die Zahl der Meister von
26 auf 3 heruntergefahren. Seit 2005 gab es mit dem Sparprogramm ,,OSB*
(Optimierungsprogramm S-Bahn) die Zielsetzung, von Jahr zu Jahr die Mittel-
abflihrung aus dem Bereich der S-Bahn an den Mutterkonzern DB AG zu stei-
gern, um auf diese Weise die Gewinne der DB AG zu maximieren und den Bor-
sengang vorzubereiten. In dem Offenen Brief des ehemaligen Arbeitsdirektors
der S-Bahn Berlin, Ernst-Otto Constantin, an die Berliner Verkehrssenatorin und
an die Fraktionen des Berliner Abgeordnetenhauses vom 10. Januar 2011 wird
die folgende logische Bilanz gezogen: ,,Der heutige Zustand der S-Bahn war
damit vorherzusehen. Der ehemalige S-Bahn-Arbeitsdirektor macht in diesem
Text auch deutlich, dass die fiir das S-Bahn-Desaster Verantwortlichen auch in
der gegenwirtigen Fithrungsspitze der DB AG in entscheidender Position ver-
treten sind: ,,Herr Thon [der ehemalige S-Bahn-Geschéftsfiihrer; d. Red.] war
zwar vom Aufsichtsrat als Geschéftsfiihrer der S-Bahn bestellt, er hatte jedoch
nie einen Dienstvertrag mit der S-Bahn, sondern nur mit DB Regio. Dort war zu
jener Zeit Herr Homburg Chef. Ihm gegeniiber war Herr Thon mithin berichts-
pflichtig. Vieles spricht dafiir, dass Herr Thon nichts ohne dessen Riicken-
deckung veranlasst hat. Auch deshalb ist fiir mich zuerst Herr Homburg in die
Verantwortung zu nehmen.
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Verfassung und Eisenbahn
Artikel 87e Absatz 3 und 4 GG lautet:

,»(3) Eisenbahnen des Bundes werden als Wirtschaftsunternehmen in privat-
rechtlicher Form gefiihrt. Diese stehen im Eigentum des Bundes, soweit die Ta-
tigkeit des Wirtschaftsunternehmens den Bau, die Unterhaltung und das Betrei-
ben von Schienenwegen umfasst. Die Verduferung von Anteilen des Bundes an
den Unternehmen nach Satz 2 erfolgt auf Grund eine Gesetzes; die Mehrheit der
Anteile an diesen Unternehmen verbleibt beim Bund. Das Néhere wird durch
Bundesgesetz geregelt.

(4) Der Bund gewiéhrleistet, dass dem Wohl der Allgemeinheit, insbesondere
den Verkehrsbediirfnissen, beim Ausbau und Erhalt des Schienennetzes der Ei-
senbahnen des Bundes sowie bei deren Verkehrsangeboten auf diesem Schie-
nennetz, soweit diese nicht den Schienenpersonennahverkehr betreffen, Rech-
nung getragen wird. Das Nihere wird durch Bundesgesetz geregelt.

Die genannten Bundesgesetze gibt es auch 16 Jahre nach der ,,Bahnreform*
nicht. Damit wird das Néhere nicht geregelt; der Tatsache, dass der Bahnpriva-
tisierungskurs diametral der Zielsetzung ,,Gewihrleistung des Wohls der Allge-
meinheit, insbesondere der Verkehrsbediirfnisse™ widerspricht, wird nicht ge-
gengesteuert (etwa durch ein Bundesgesetz, das Mindestverkehrsangebote fiir
einzelne Regionen, Oberzentren usw. definiert).
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»Es geht nicht um ein Zuriick zur Behérden-
bahn - wir wollen eine Biirgerbahn!“

Rede von Sabine Leidig, MdB, am 21. Januar 2ou in
der Plenardebatte des Bundestags zum Tagesord-
nungspunkt Antrag der Fraktion DIE LINKE

Herr Président! Verehrte Kolleginnen und Kollegen!

Ich habe mich in den letzten Wochen ziemlich dariber
gewundert, dass aus allen Richtungen die Unternehmens-
politik der Bahn beklagt worden ist. Sie ist falsch, weil sie
kurzfristig und auf die Bilanz des Konzerns konzentriert
ist und weil die Bahn auf VerschleiB fahrt. Ich bin froh,
dass wenigstens Herr Beckmeyer, wenn auch als Einziger
derjenigen, die hier geredet haben, zumindest im Ansatz
Selbstkritik gelibt hat. Das finde ich klasse.

(Gustav Herzog (SPD): Das war ehrlich und (berzeugend!)

Es war tatsachlich die groBe Koalition aus Griinen,
SPD, CDU/CSU und FDP, die den Boérsengang der
Bahn gewollt und bestimmt hat.

(Renate Kiinast (BUNDNIS 9o/DIE GRUNEN): Und
Gregor Gysi in Berlin!)

Diesen Privatisierungskurs hat Gregor Gysi nicht
mitgemacht.

(Renate Kiinast (BUNDNIS go/DIE GRUNEN): Wir auch
nicht! Auch wenn ihr Verfolgungswahn habt!)

Die Linken waren die Einzigen, die von Anfang an
gegen diesen Kurs waren.

(Beifall bei der LINKEN)

Frau Kiinast, das ist einer der Griinde, warum ich als
Attac-Bundesgeschaftsfiihrerin fir die Linken kandi-
diert habe und nicht fiir eine andere Partei. Die Linke
hat eine eindeutige und klare Fokussierung auf das
Gemeinwohl.

(Beifall bei der LINKEN - Florian Pronold (SPD): Immer
an die eigene Propaganda glauben!)

Die rot-griine Bundesregierung hat im April 2005 eine
Studie in Auftrag gegeben. Das ist ein umfangreiches
Werk mit 560 Seiten geworden , das PRIMON-Gutach-
ten. PRIMON ist die Abkiirzung fir ,Privatisierungsva-
rianten mit und ohne Netz“. Darin ist Gberhaupt nicht
untersucht worden, ob man die Bahn in offentlicher
Hand weiterentwickeln kann. Das wére doch eine inte-
ressante Frage gewesen. Sie haben gesagt: Privatisie-
rung auf jeden Fall.

Die Griinen haben, nachdem die GroRe Koalition den
Beschluss, die Bahn an die Borse zu bringen, weiter
vorangetrieben hat, sogar aus der Opposition heraus
gefordert, dieses Vorhaben nicht aufzugeben. Ich
habe eine Broschiire gefunden: ,Das Wachstum-
Schiene-Modell“. Darin werden SPD und Union
aufgefordert, am vorgesehenen Zeitplan festzuhalten,
die Entscheidung liber den Borsengang nicht zu ver-
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schieben und nicht den Experten zu folgen, die einen
Borsengang ganzlich ablehnen.

(Dr. Hans-Peter Friedrich (Hof) (CDU/CSU): Im Kommu-
nismus féhrt die Bahn besser! Ich weif3!)

Das war im Januar 2007. Verantwortet wurde die Bro-
schiire von Fritz Kuhn und Winfried Hermann.

(Renate Kiinast (BUNDNIS 9o,/DIE GRUNEN): Die haben
Sie wohl selber gedruckt bei der Rosa-Luxemburg-Dru-
ckereil Gegenruf der Abg. Dr. Dagmar Enkelmann (DIE
LINKE): Das ist ja nicht zu fassen! )(siehe auch S.50)

Winfried, ich muss sagen: Ich finde es toll, wenn ihr
eine andere Position einnehmt.

(Renate Kiinast (BUNDNIS 9o/DIE GRUNEN): Nein!
Stimmt ja gar nicht!)

Aber wenn ihr in eurem Antrag schreibt, dass die Gri-
nen die verfehlte Bahnpolitik, den Konzern an die Borse
zu bringen, immer massiv bekampft haben, so steht es
dort (im Grinen-Antrag; d. Red.), dann ist das zumin-
dest nicht ganz richtig. Das muss man einmal sagen.

(Beifall bei der LINKEN sowie bei Abgeordneten der SPD -
Renate Kiinast (BUNDNIS g9o/DIE GRUNEN), an die
SPD gewandt: Das kann ja wohl nicht wahr sein! Ihr,

die ihr immer zu uns gesagt habt, wir sollen das gegen
euren Schroder erkédmpfen, klatscht jetzt? Und friiher
kamt ihr immer weinend zu uns! Ich glaube es nicht!

- Dr. Hans-Peter Friedrich (Hof) (CDU/CSU): Genau!
Lassen Sie sich nichts gefallen, Frau Kiinast! - Heiter-
keit bei Abgeordneten der SPD und der LINKEN)

Frau Kiinast, horen Sie mir einmal zu. Es gibt in dieser
Welt ndmlich noch etwas anderes als Bundestagsparteien.

(Renate Kiinast (BUNDNIS 9o/DIE GRUNEN): Ich muss
nicht zuhéren! Ich muss nur hier sitzen!)

Die Bevdlkerung der Bundesrepublik engagiert und
organisiert sich um politische Fragen herum. Wir haben
mit der Kampagne ,,Bahn fiir Alle®, die wir 2005 auf die
Beine gestellt haben, eine sehr breite Bewegung initi-
iert. Ihr hat sich eine ganze Reihe von Organisationen
angeschlossen, die gegen die Privatisierung, gegen den
Borsengang der Bahn auf die StraBe gegangen sind,
Aktionen durchgefiihrt haben und ans Parlament heran-
getreten sind: von verschiedenen Experten, dem BUND
und Robin Wood bis hin zu Verdi und der IG Metall ein
wirklich breites demokratisches Spektrum.

Eine deutliche Mehrheit der Bevolkerung ist seit vielen
Jahren dafiir, dass die Bahn komplett in 6ffentlicher Hand
bleibt; im Méarz 2008 waren es nach einer reprasentativen
Umfrage 70 Prozent. Ubrigens ist auch die Mehrheit der
Anhénger aller Parteien gegen jedes Privatisierungsmo-
dell. Ich finde, dass das Parlament daraus endlich Kon-
sequenzen ziehen und die Bahnpolitik auf einen anderen,
auf einen demokratischen Kurs bringen muss.

(Beifall bei der LINKEN)



[ch will drei Punkte skizzieren, die fiir diesen ande-
ren, demokratischen Kurs der Bahn aus meiner Sicht
notwendig sind.

Der erste Punkt ist, dass die Bahn anderes Spitzen-
personal braucht.

(Beifall der Abg. Eva Bulling-Schroter (DIE LINKE))

Und iibrigens auch einen anderen Aufsichtsrat, vor allem
- wenn der mehr Einfluss bekommen soll - nicht Vertre-
ter von EON, RWE, Stidchemie oder Privat Equity Fonds.
Ich will damit nicht die Qualifikation von Herrn Grube an-
zweifeln. Aber ich will Ihnen Folgendes sagen: Heutzutage
schimpfen alle {iber Herrn Mehdorn, der im Friihjahr 2009
nach einer ganzen Reihe wirklich dramatischer und skan-
daléser Aktivitaten als Bahnchef abgelost worden ist. Als
Bundeskanzler Schroder diesen Mann aus der Flugzeugin-
dustrie im Jahr 2000 angeheuert hat, war die Zustimmung
in diesem Haus aber groB. Auch als Herr Mehdorn 2006
verklindet hat: ,,Unser Markt ist die Welt* und: ,Ich kann
mir gut vorstellen, dass wir in Zukunft auch Flugzeuge
betreiben®, haben Sie (iberhaupt nicht gezuckt.

Nun ist es nicht so weit gekommen, dass die Bahn
Flugzeuge betreibt. Aber ich erinnere daran, dass im De-
zember 2002 versucht wurde, ein Preissystem einzufiih-
ren, bei dem man Zugfahrten wie einen Flug vorab hatte
buchen missen. Das hat Hunderttausende Bahnkunden
verschreckt. Die Abstimmung mit den FliBen hat dazu
gefiihrt, dass dieses Konzept in die Tonne getreten
wurde. Ich frage Sie: Warum wird an dieser Stelle nicht
ein ganz anderer Weg gegangen? Warum fragt man nicht
einfach die Kunden, wie ein verninftiges Bahnpreissys-
tem gestaltet werden soll? Das wissen die Kundinnen
und Kunden der Bahn doch am allerbesten.

(Beifall bei der LINKEN)

Ich glaube, der Vorstand der Bahn hat kein einziges
Mitglied mehr, das gelernter Eisenbahner ist. Aber es
gibt dort jede Menge Manager aus der Flugzeug-, der
Auto- und der Riistungsindustrie. Das finde ich bedenk-
lich. Ich kenne bei der Bahn, aber auch in vielen anderen
Industriebetrieben und in Verwaltungen jede Menge
qualifizierter Beschaftigter, die sehr darunter leiden, dass
Managementkonzepte von oben nach unten diktiert wer-
den, Stichwort Global-Player-Vorgaben. Die Arbeit wird
dadurch namlich nicht verbessert, und die Erfahrungen,
die Kompetenzen und das Fachwissen der Leute werden
nicht berlcksichtigt.

Zweiter Punkt auf dem Weg zur Bérsenbahn:

Die Auslandszukaufe miissen aufhéren. Noch im letzten
Jahr ist Arriva mit Zustimmung der Bundesregierung fiir
2,7 Milliarden Euro gekauft worden; das ist noch nicht

so lange her. Herr Déring, ich bin froh, dass es in dieser
Frage auch bei Ihnen Ansatze eines Umdenkens gibt;
schlieBlich sitzen Sie im Aufsichtsrat der Deutschen Bahn.

(Florian Pronold (SPD): Das wurde ja auch zu Recht kritisiert!)

Auch die kontraproduktiven GroBprojekte miissen
uberdacht und beendet werden.

(Patrick Doring (FDP): Ja, ja! Das zahlt ja der Steuerzahler!)

Fir diese beiden Bereiche wird jedes Jahr insgesamt
mehr Geld ausgegeben als fir die gesamte Infrastruk-
tur in der Flache.

Drittens. Die Plane zur Privatisierung mit und ohne
Netz missen endlich ad acta gelegt werden.

(Beifall bei der LINKEN)

Die Bahn kann als gemeinwohlorientiertes Unterneh-
men gut entwickelt werden; das ist ja nicht utopisch.
Wenn man sich hierzulande einmal umguckt, dann
sieht man Modelle, wie es funktionieren kann. Ich
mdochte als Beispiel die Region Karlsruhe nennen. Die
Karlsruher Verkehrsbetriebe sind ein groBes Unterneh-
men. Zusammen mit Heilbronn und Pforzheim wird auf
einer groBen Flache Taktverkehr organisiert. 20 Unter-
nehmen arbeiten in Kooperation miteinander, nicht in
Konkurrenz; das wiirde namlich nicht funktionieren.
Gehen Sie einmal nach England, Frau Kinast. Ich wir-
de lhnen wirklich empfehlen, einmal von Cambridge
zum Flughafen London zu fahren. Da fahren Sie mit
drei verschiedenen Verkehrsgesellschaften.

(Renate Kiinast (BUNDNIS go/DIE GRUNEN): Erst mal
brauche ich eine Bahn, die mich da hinféhrt!)

Es gibt drei verschiedene Tarifsysteme, drei verschie-
dene Auskunftssysteme. Das ist ein Flickenteppich.
Das Chaos in England ist noch viel gréBer als bei uns.
Die Kunden sind noch unzufriedener, weil es eben
kein System in einer Hand gibt.

Vizepréasident Dr. h. c. Wolfgang Thierse:
Frau Kollegin, Sie miissen bitte zum Ende kommen.

Sabine Leidig (DIE LINKE): Das ist schade; denn ich
hatte gern noch etwas zum Schuldenstand gesagt.
Nur eine Bemerkung: 1994 sind die Schulden der Bahn
sozusagen auf null gestellt worden; inzwischen hat
die DB AG 15 Milliarden Euro Schulden. Noch eine
Anmerkung: Das Schienensystem in Europa, das mit
den wenigsten Zuschiissen auskommt, ist das Schie-
nensystem der Schweiz. Auch das kann man in dem
PRIMON-Gutachten nachlesen.

Vizepréasident Dr. h. c. Wolfgang Thierse: Frau Kolle-
gin, bitte nicht noch eine Bemerkung. Sie sind schon
weit Uber Ihrer Redezeit.

(Renate Kiinast (BUNDNIS 9o/DIE GRUNEN): Mehr
Gerechtigkeit bei der Redezeit!)

Sabine Leidig (DIE LINKE): Mein Schlusssatz: Es geht we-
der um eine biirokratische Behordenbahn noch um eine
Borsenbahn. Wir brauchen etwas anderes, etwas Neues.

Vizeprasident Dr. h. c. Wolfgang Thierse: Frau Kollegin!

Sabine Leidig (DIE LINKE): Es geht darum, eine demo-
kratische Biirgerbahn aufs Gleis zu setzen.

(Beifall bei der LINKEN)
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Nachtrag Sabine Leidig

(,Was ich noch mit etwas mehr Zeit hétte ergdnzend
sagen wollen®):

Drittens: die Privatisierung mit und ohne Netz wird
abgesagt.

Die Bahn kann als Gemeinwohl orientiertes Unternehmen
gut entwickelt werden. Das ist ja gar nicht so utopisch.
Auch hier zu Lande steht die Bahn in einigen Regionen
viel besser da, als im zentralisierten Fernverkehr. Man
kann sagen: Dort wo die Bahn naher dran ist an den
Menschen, gibt es Lichtblicke. Das gilt, wie erwahnt, fiir
die Karlsruher Verkehrsbetriebe. Die Fahrgastzahl ist

in den letzten 15 Jahren vervielfacht worden. Da gibt es
einige Parallelen zum Erfolg der Bahn in der Schweiz:

- der Chef (und die Seele) des Unternehmens war bis vor
kurzem ein Mann, der selbst Bahner und super kompe-
tent war

- der Betrieb befindet sich komplett in 6ffentlichem Eigen-
tum, wobei die Kontrolle dezentral, eher biirgernah ist

- und das Unternehmen kontrolliert weitgehend das Schi-
ennetz und legt Wert auf diese Einheit von Infrastruktur
und Betrieb.

Hier schlieBt sich Ubrigens ein Kreis. Die Griinen und die
CDU mogen derzeit nicht fiir einen Bahn-Borsengang
eintreten. Aber die Orientierung auf ,mehr Wettbewerb,
also: mehr private und konkurrierende Eisenbahnen, und
die ,,Abtrennung der Infrastruktur® von der DB AG ist ein
ahnlicher Holzweg. Wie miserabel das ausgehen kann,
studiert man am besten in GroBbritannien. Dort ist das
Netz seit 2001 wieder komplett in staatlicher Hand, aber
der Bahnbetrieb ist privatisiert. Das Resultat: ein arger
Flickenteppich. Die Unzufriedenheit der Fahrgaste und
das Chaos sind noch gréBer als bei uns.

An dieser Stelle die folgenden Hinweise:

Erstens, der Bund lastet den Steuerzahlern viele Milli-
arden Schulden fiir die Banken auf - aber flr die bahn
soll das nicht gehen?!

Zweitens, in dieser PRIMON-Studie wurden viele euro-
péische Eisenbahngesellschaften miteinander vergli-
chen - allerdings taucht die erfolgreichste, diejenige
der Schweiz, so gut wie nicht auf.

Aber man findet auf Seite 77 den europaweiten Ver-
gleich der ,durchschnittlichen jéhrlichen Zuwendungen
in EUR Cent je Einheitskilometer (Ptkm = Pkm und tkm
addiert) der Eisenbahnen 1995-2003“. Das heiBt eine
Auflistung zur Frage: Was kostet die Steuerzahler? Das
Ergebnis: Die SBB schneidet mit nur mit 2,4 Cent je
Ptkm mit Abstand am besten ab Deutschland muss mit
7 Cent fast drei mal mehr, Italien mit 9,4 Cent vier mal
mehr zuschieBen.

Tatsachlich ist die iberwaltigende Mehrheit der Biirge-
rinnen und Blrger dieses Landes der Meinung: Die Bahn
ist keine Ware. Sie soll nicht an die Borse und auch nicht
teilweise verkauft werden. Aber niemand wiinscht sich
eine schlafmitzige, dirigistische Obrigkeitsstaatsbahn.
Es geht also nicht um ein Zurlck zu einer dirigistisch
gefiihrten Staatsbahn. Wir brauchen keine biirokratische
Behdrdenbahn und keine Bérsenbahn. Es geht um etwas
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anderes. Um etwas Neues. Es geht darum, eine demo-
kratische Birgerbahn aufs Gleis zu setzen. Und dafiir
kdmpft DIE LINKE.

Griine Broschiire als Rosa-Luxemburg-Druck?
Die Griinen-MdB Renate Kiinast warf, als Sabine Leidig
auf Griinen-Positionen pro Bahnborsengang verwies,

in ihrem Zwischenruf dazu ein: ,,Die (Broschiire; Red.)
haben Sie wohl selber gedruckt bei der Rosa-Luxemburg-
Druckerei!*

Konkret geht es um die Broschiire ,Das Wachstum-Schie-
ne-Modell - Griine Weichenstellungen fiir mehr Schie-
nenverkehr. Bahnpolitik als 6ffentliche Aufgabe®, das im
Januar 2007 von der Bundestagsfraktion Biindnis 9o/Die
Griinen herausgegeben wurde (Nr. 16/43). In dieser 20
Seiten starken Broschire heiBt es u.a.:

»Die Kapitalprivatisierung der Deutschen Bahn ist fiir uns
kein Selbstzweck und kein Wert an sich, sondern kann
als Beitrag fir einen gestarkten Bahnverkehr im Interesse
der Fahrgaste und Giitertransportkunden sein - wenn
die richtigen Strukturen dafiir geschaffen werden.“ (S. 5)
»Der Borsengang der bisher zu 100 Prozent staatseige-
nen Deutschen Bahn AG soll den Abschluss der 1993/94
begonnenen Bahnreform bilden. Diese Reform muss den
Ordnungsrahmen des Schienenverkehrsmarktes so aus-
gestalten, dass durch mehr Wettbewerb neue attraktive
Angebote entstehen, mit denen Kunden von der StraBe
flr die Schiene gewonnen werden kénnen.“ (S.6) ,Es gibt
Stimmen, die flr eine Beibehaltung des Status quo pl&-
dieren. Das heiBt konkret: Die Deutsche Bahn AG bleibt
als Aktiengesellschaft im 100prozentigen Besitz des
Bundes, sie behalt das Schienennetz, und sie geht nicht
an die Borse. Der einzige Charme dieses Modells mag
darin liegen, keine Entscheidung féllen zu miissen.” (S.8)
»Bundnisgo/Die Griinen treten seit Jahren konsequent fur
eine Trennung von Netz und Betrieb im Schienenverkehr
ein. Im Beschluss der griinen Bundesdelegiertenkonfe-
renz vom Oktober 2004 heiBt es: “"Mit Ausnahme des
Infrastruktureigentums kann der DB-Konzern in Schritten
teilprivatisiert werden. Als Alternative dazu kommt die
Teilprivatisierung der einzelnen Transporttdchter des
DB-Konzerns in Frage. Voraussetzung fiir die Privatisie-
rung ist der Nachweis nachhaltiger Wirtschaftlichkeit des
Konzerns lber mehrere Jahre durch positive Ergebnisse
in den Unternehmensbilanzen. “. Fiir jede Privatisierungs-
variante muss klar gelten, dass der Beschaftigungssiche-
rungsvertrag bis 2010 fiir alle Beschéftigten der DB AG in
vollem Umfang erhalten bleibt.“ (S. 12).,Schon heute sind
mit der integrierten DB AG die negativen Auswirkungen
fiir Wachstum auf der Schiene, fiir den Bundeshaus-

halt und die unsaubere ordnungspolitische Aufstellung
vorhanden. Wir fordern Union und SPD daher auf, am
vorgesehenen Zeitplan (fir den Bahnbdrsengang; d. Red)
festzuhalten und in diesem Herbst fraktionsiibergreifend
im Deutschen Bundestag die Weiterfiihrung der Bahnre-
form zu beschlieBen.“(S. 19).

Die Broschiire kann auch direkt bei der Fraktion
Biindnis 9o/Die Grinen bestellt oder heruntergeladen
werden unter:
http://www.gruene-bundestag.de/cms/publikatio-
nen/dok/203/203924.reader_das_wachstumschiene-
modell_positio.html



Deutscher Bundestag Drucksache 17/4838

17. Wahlperiode 22.02. 2011

Antrag

der Abgeordneten Sabine Leidig, Dr. Dietmar Bartsch, Herbert Behrens, Karin
Binder, Heidrun Bluhm, Steffen Bockhahn, Roland Claus, Katrin Kunert, Caren
Lay, Michael Leutert, Dr. Gesine Lotzsch, Thomas Lutze, Kornelia Méller, Jens
Petermann, Ingrid Remmers, Dr. llja Seifert, Kersten Steinke, Sabine Stuber,
Alexander SuiBRmair, Dr. Kirsten Tackmann und der Fraktion DIE LINKE.

Den Vorstand der Deutschen Bahn AG mit fachkundigem Personal besetzen

Der Bundestag wolle beschlielen:

I. Der Deutsche Bundestag stellt fest:

1. Der Schienenverkehr ist bereits aus rein technischer und systemischer Sicht
eine hoch komplexe Angelegenheit, was an diejenigen, die in der Deutschen
Bahn AG (DB AGQG) fithrende Positionen einnehmen, hohe Anforderungen
hinsichtlich der Kenntnisse des Eisenbahnwesens, seiner Geschichte und
seiner gesetzlichen und iibrigen formalen Grundlagen stellt.

2. In Zeiten des Klimawandels und der Olknappheit ist seitens der Politik und
des Eigentiimers an diejenigen, die bei der Deutschen Bahn AG malgeb-
liche Positionen einnehmen, die Anforderung zu stellen, dass sie vorrangig
die Entwicklung und Stirkung der Schiene und eine nachhaltige Verkehrs-
und Bahnpolitik verfolgen.

3. Seit 1835 und rund ein Jahrhundert lang standen an der Spitze der Eisenbah-
nen in Deutschland Bahnchefs, die vom Fach und selbst ausgebildete Eisen-
bahner waren. Bis in die 90er-Jahre gab es bei der Deutschen Bahn AG zu-
mindest einzelne Vorstandsmitglieder, die selbst Eisenbahner waren. Seit
Ende der 50er-Jahre haben die Bundesbahnchefs keinen Eisenbahner-Hinter-
grund mehr. Seit Griindung der Deutschen Bahn AG gab es keinen einzigen
Bahnchef mit Eisenbahner-Hintergrund. Seit Ende der 90er-Jahre gibt es im
Vorstand der Deutschen Bahn AG kein einziges Vorstandsmitglied, das eine
Ausbildung als Eisenbahner erfuhr und ldngere Zeit bei einem Eisenbahnun-
ternehmen in der Praxis aktiv war.

4. Wihrend in der Wirtschaft allgemein Wert darauf gelegt wird, dass Spitzen-
positionen nicht von Personen besetzt werden, die mit betriebsfremden Inte-
ressen in Verbindung gebracht werden kdnnen, wurde bzw. wird seit 1994
die Position des Vorstandsvorsitzenden der Deutschen Bahn AG in drei von
vier Fillen von Personen eingenommen, die zuvor eng mit der Autoindustrie
und der Flugzeugbranche, also mit konkurrierenden Verkehrstragern, ver-
bunden waren.

5. Die liberwiegende Ausrichtung des Spitzenpersonals der Deutschen Bahn
AG auf Engagements im Ausland bei gleichzeitiger Vernachldssigung des
urspriinglichen Kerngeschifts, des Schienenverkehrs im Inland, und die
Reaktionen dieses Fithrungspersonals auf die anhaltende Misere im inlén-
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dischen Schienenverkehr (Winterchaos 2009/2010, Sauna-ICE-Ziige im
Sommer 2010, Winterchaos 2010/2011, Dauerkrise bei der S-Bahn-Berlin,
seit Sommer 2008 anhaltende Probleme mit den ICE-Radsatzwellen) doku-
mentieren, dass dieses Spitzenpersonal fiir die gestellten Aufgaben nicht ge-
eignet ist.

6. Die Deutsche Bahn AG ist laut Grundgesetz ein ,,Wirtschaftsunternehmen in
privatrechtlicher Form®“. Dennoch ist das Unternehmen DB AG nicht mit
einer beliebigen Aktiengesellschaft gleichzusetzen, da der Bund nach Arti-
kel 87e Absatz 4 des Grundgesetzes zu gewihrleisten hat, dass ,,dem Wohl
der Allgemeinheit, insbesondere den Verkehrsbediirfnissen (...) Rechnung*
getragen wird.

II. Der Deutsche Bundestag fordert die Bundesregierung auf,

darauf hinzuwirken, dass die Spitzenpositionen bei der Deutschen Bahn AG,
einschlieflich der oder des Vorstandsvorsitzenden, in einem absehbaren Zeit-
raum mit Frauen und Ménnern besetzt werden, die sich fiir eine nachhaltige
Verkehrspolitik und die Stiarkung der Bahn einsetzen. Fachliche und praktische
Kenntnisse des Eisenbahnwesens sollen ein wesentliches Besetzungskriterium
sein.

Berlin, den 22. Februar 2011

Dr. Gregor Gysi und Fraktion

Begriindung

1. Generell rekrutiert sich das Fiihrungspersonal grofler Unternehmen zu einem
grof3en Teil aus Personen, die aus demselben Unternehmen kommen oder in
der gleichen Branche Erfahrungen gesammelt haben. Das trifft insbesondere
fiir die Spitzenposition in Unternehmen zu. In der mit der Bahn konkurrie-
renden Autoindustrie stammen die Konzernchefs fast immer aus der Fahr-
zeugbranche selbst, oft haben sie im Unternehmen bei anderen Autokonzer-
nen iiber Jahrzehnte hinweg praktische Erfahrungen gesammelt, bevor sie
dort eine Spitzenposition einnahmen (das trifft im Fall des Daimler-Kon-
zerns zu auf die letzten Konzernchefs Edzard Reuter, Jiirgen Schrempp und
Dieter Zetsche und im VW-Konzern zu auf die letzten Vorstandsvorsitzen-
den Ferdinand Piech, Bernd Pieschetsrieder und Martin Winterkorn). Die
grofle Mehrheit der Fahrzeugbranche-Vorstandsteams besteht aus Personen,
die im Unternehmen selbst oder in der Autoindustrie iiber viele Jahre hin-
weg titig waren, bevor sie in das fiir das operative Geschift entscheidende
Gremium aufriickten. Fiir eine solche Personalpolitik sprechen leicht nach-
vollziehbare Griinde: Wer ein Unternehmen dieser Art leiten soll, muss vom
Fach sein.

2. Ahnlich verhielt es sich bei den Eisenbahnen in deren Aufstiegs- und Bliite-
zeit, im 19. Jahrhundert und bis Ende des Ersten Weltkriegs: Die fithrenden
Positionen in den verschiedenen Landerbahnen wurden von gelernten Eisen-
bahnern eingenommen. Nach dem Ersten Weltkrieg begann sich dies zu ver-
andern; die Reichsbahn war neu gegriindet worden und teilweise ein politi-
siertes Unternehmen (ein Teil der Reparationsleistungen des Deutschen
Reichs mussten von der Reichsbahn geschultert werden). Mit Carl Gustav
Rudolf Oeser (1924 bis 1926) gab es erstmals einen Generaldirektor ohne
Eisenbahner-Hintergrund. Danach wurde die Spitzenposition bei der Bahn
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mit Julius-Heinrich Dorpmiiller (1926 bis 1945) wieder von einem Eisen-
bahner eingenommen, der allerdings ebenfalls erheblich in die Politik einge-
spannt war und Mitverantwortung fiir die Rolle der Reichsbahn im Holo-
caust trug.

. Nach dem Zweiten Weltkrieg wurden die fithrenden Positionen bei der Bun-
desbahn zunéchst mit Eisenbahnern besetzt: mit Walther Helbig (1949 bis
1952), einem Reichsbahningenieur, der zuvor Prisident des Reichsbahn-Zen-
tralamtes war, und Edmund Frohne (1952 bis 1957), der seit dem Ersten
Weltkrieg Eisenbahner war. Auf Walther Helbig folgte mit Heinz Maria
Oftering (1957 bis 1972) erstmals ein Nichteisenbahner als Erster Prisident
der Bundesbahn. Sein Nachfolger, Wolfgang Vaerst (1972 bis 1982), war
Jurist, der zuvor im Bundesministerium fiir Verkehr und fiir das Post- und
Fernmeldewesen titig war. [hm folgte Reiner Maria Gohlke (1982 bis 1990),
der zuvor in fithrender Position fiir IBM gearbeitet hatte. Es wire
kurzschliissig zu behaupten, dass die drei Letztgenannten — Nichteisen-
bahner — an der Spitze der Bundesbahn einen schlechten Job gemacht hétten.
Sie waren in ihrer Amtszeit auch noch in Teams eingebunden, die iiberwie-
gend aus Eisenbahnern bestanden. Von Reiner Maria Gohlke gingen bei-
spielsweise Initiativen aus, die den Schienenverkehr wieder belebten (wie die
Einfithrung der Zuggattung InterRegio, die Entwicklung des ICE und das
»Rosarote Wochenende*). Der Einfluss einer Verkehrspolitik, die den Schie-
nenverkehr nicht mehr forderte und ihn oftmals behinderte und abzubauen
gedachte, nahm jedoch in dieser Zeit bereits erheblich zu. So wurde in den
70er-Jahren, in der Amtszeit von Wolfgang Vaerst und unter Bundesminister
fiir Verkehr und fiir das Post- und Fernmeldewesen Kurt Gscheidle die — dann
nur in Teilen umgesetzte — Konzeption eines ,,Betriebsoptimalen Netzes*
(BoN), die Kappung des westdeutschen Schienennetzes auf 9 000 km und
damit auf weniger als die Hailfte, entwickelt.

. Bei der DDR-Reichsbahn gab es in dieser Zeit ebenfalls einen Mix von poli-
tisch gepragten Generaldirektoren und klassischen Eisenbahnern im Spit-
zenamt. Willi Beesemer (1946 bis 1949) und Willi Kreikemeier (1949/1950)
sind der ersten Kategorie zuzuordnen; Erwin Kramer (1950 bis 1970) und
Otto Arndt (1970 bis 1989) der zweiten.

. Seit Griindung der Deutschen Bahn AG im Januar 1994 gab es vier Vor-
standsvorsitzende der Deutschen Bahn AG. Die Besonderheit besteht darin,
dass drei von ihnen — Heinz Diirr, Hartmut Mehdorn und Riidiger Grube — aus
der Auto- und Flugzeugbranche stammten und jahrzehntelang in fithrenden
Positionen fiir den Daimler-Konzern beziechungsweise als Vertreter des Grof3-
aktiondrs Daimler bei EADS-Airbus gearbeitet hatten. Heinz Diirr, der 1990
bereits als Bundesbahnchef fungierte und der erste Vorstandsvorsitzende der
Deutschen Bahn AG war, war und ist zugleich Haupteigentiimer der Diirr
AG, einem Autozulieferer, der laut eigenen Angaben ein Drittel des Welt-
markts fiir Autolackierautomaten kontrolliert. Unter Heinz Diirr wurde die
Bahnreform als formelle Bahnprivatisierung eingeleitet und das Projekt
Stuttgart 21 entwickelt. Unter Hartmut Mehdorn wurde die materielle Bahn-
privatisierung vorangetrieben und das zuvor auf Eis gelegte Projekt Stutt-
gart 21 neu belebt. Hartmut Mehdorn und Riidiger Grube stehen fiir die
Orientierung der Deutschen Bahn AG auf Auslandsmirkte (,,global player)
und fiir einen strikten Sparkurs im Inneren, der deutlich negative Folgen fiir
die Fahrgiste hat (Abschaffung des InterRegio 2001; Bahnpreissystem PEP
2002/2003; Einsatz nicht dauerfester ICE-Radsatzwellen; Sauna-ICE im
Sommer 2010, Winterchaos 2009/2010 und 2010/2011 und S-Bahn-Berlin-
Misere).

Am Ende der Ara Heinz Diirr wurde Johannes Ludewig — ein Beamter mit
Erfahrungen aus dem Bundesministerium fiir Verkehr und fiir das Post- und
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Fernmeldewesen — fiir einen kurzen Zeitraum Bahnchef (1997 bis 1999). In
seiner Amtszeit wurde Stuttgart 21 als ,,unwirtschaftliches Projekt” identifi-
ziert und auf Eis gelegt; die Bahnprivatisierung wurde nicht vorangetrieben.

Hartmut Mehdorn duBlerte, dass Zugfahrten bei einer Fahrtdauer von mehr
als vier Stunden nicht zumutbar seien. Er setzte sich noch in seiner Amtszeit
fiir den Erhalt und Weiterbetrieb des innerstédtischen Berliner Flughafens
Tempelhof ein. Nach seinem Riicktritt als Bahnchef duBerte er, dass er sich
nun um sein Aufsichtsratsmandat bei Air Berlin ,,kiimmern kann* (Handels-
blatt vom 9. September 2009).

Wie fatal die Auswirkungen sein konnen, wenn in einem Fithrungsgremium
der Deutschen Bahn AG branchenfremdes Denken vorherrscht, zeigte sich
2002/2003. In diesen ersten Jahren der Amtszeit von Hartmut Mehdorn als
Bahnchef, einem gelernten Flugzeugingenieur, Airbus- und Daimler-Mann,
wurde ein vollig neues Bahnpreissystem mit der Bezeichnung PEP entwi-
ckelt. Im Vorstand der Deutschen Bahn AG und in anderen Spitzenpositionen
im Unternehmen gab es ein Dutzend Leute, die von der Lufthansa zur Deut-
schen Bahn AG gewechselt waren. Das neue Fahrpreissystem orientierte sich
eng an der Buchungslogik und dem Tarifsystem bei den Airlines: Moglichst
viele Eisenbahnfahrten sollten im Voraus fest gebucht werden; Frithbucher
bekamen Rabatt. Gleichzeitig wurde die BahnCard50 abgeschafft. Damit
wurde ein Systemvorteil des Schienenverkehrs — der Fahrgast kann zu festen
Zeiten, moglichst stiindlich oder gar halbstiindlich, spontan in einen Zug ein-
steigen — aufgegeben. Es gelang dem Bahnmanagement, auch die Politik von
dem neuen Fahrpreissystem zu iiberzeugen. Die Bahnpreisreform scheiterte
jedoch auf der ganzen Linie. Hunderttausende Fahrgéste stimmten im ersten
Halbjahr 2003 mit den Fiilen ab und wanderten von der Bahn ab zu anderen
Verkehrsmitteln. Die Politik musste eingreifen und veranlasste den Bahnvor-
stand, das Vorhaben weitgehend aufzugeben. Sogar die BahnCard50 musste
wieder eingefiihrt werden.
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Mehr Mobilitit, auch auf der Schiene —
Zur notwendigen Reaktivierung
von Bahnstrecken an der Saar

Thomas Lutze

Im Frihjahr 2011 wird DIE LINKE eine Konzeption
vorstellen, die das Ziel hat, weitere Bahnstrecken an
der Saar zu reaktivieren. Die Bahn ist das Verkehrs-
mittel mit der positivsten Umwelt- und Klimabilanz.
Und mittlerweile sind die technischen Moglichkeiten
so weit entwickelt, dass ein Bahnverkehr auch sehr
bequem und komfortabel organisiert werden kann.
Ziel der LINKEN ist es, wieder ein flachendeckendes
Netz an Bahnverbindungen anzubieten. Dazu gehdren
folgende Strecken:

Homburg-Zweibriicken: Auf der stillgelegten Strecke
mochte das Land Rheinland-Pfalz ihre S-Bahn Mann-
heim-Kaiserslautern-Homburg erweitern und ist sogar
bereit, sich an den Kosten zu beteiligen. Noch sagt
das Saarland nein, angeblich aus Kostengrinden.
Sinnvoll wére eine solche Verbindung aber. Die Stre-
cke misste elektrifiziert werden, die zwei Haltepunkte
Homburg missten erneuert werden, ebenso einige
hundert Meter fehlender Gleise.

Lebach-Dillingen: Durch den Anschluss Lebachs an
das Saarbahnnetz ist die Stadt in Richtung Saarbrii-
cken und in Richtung Neunkirchen gut verbunden.
Was richtig fehlt ist dagegen die Verbindung nach
Westen (Dillingen). Bis auf einen kleinen Abschnitt
von rund zwei Kilometern ist hier auch bereits die
notige Schieneninfrastruktur vorhanden. DIE LINKE
schlagt vor, die bereits bestehende Verbindung von
Niedaltdorf nach Dillingen bis Lebach weiter zu leiten.
Hier kdnnten gerade im Berufsverkehr die zahlreichen
Betriebe (Ford, DSD, Zulieferer) direkt angefahren
werden.

Uberherrn-Vélklingen-Saarbriicken. Wer kennt ihn
nicht, den taglichen Stau auf der A620 zwischen Volk-
lingen und Saarbriicken? Und wenn das Bauprojekt
LStadtmitte am Fluss® kommt, dann wird das Auto-
bahnverkehrschaos noch ganz andere Dimensionen
annehmen, weil es auf dieser Strecke keine Ausweich-
moglichkeiten gibt. Eine Reaktivierung der westli-
chen Bahnstrecke an der Saar konnte zumindest im
Berufsverkehr die notwendige Abhilfe schaffen. Noch
effektiver ware einen Kopplung mit der Strecke aus
dem Warndt/GroBrosseln. In Saarbriicken wird seit
Mitte der goer Jahre liber den Ausbau der Saarbahn
debattiert. Verkehrspolitisch notwendig sind hierbei
nach wie vor die Saarbahn-Anbindung der Universitat
an die Innenstadt und die Weiterfihrung nach Alt-
Saarbriicken und weiter Richtung Forbach.

Und wer soll das bezahlen? Klar, derartige Verkehrs-
projekte kosten Geld. Ohne eine ausreichende finanzi-
elle Ausstattung der Kommunen und des Landes durch
Steuereinnahmen Iasst sich gar nichts finanzieren.
Aber wenn bei StraBenbauprojekten Geld nie eine
Rolle spielt, dann muss es auch maoglich sein, politisch
zu fordern, dass zumindest die gleiche Schwerpunkt-
setzung auch auf den &ffentlichen Verkehr gesetzt
wird. Doch haufig blockieren gerade auf Bundesebene
Prestigeprojekte wie Stuttgart 21 (5-8 Mrd. Euro) drin-
gend notwenige Mittel in anderen Regionen. Aber auch
hierzulande konnte durch eine andere Schwerpunkt-
setzung mehr fir den Bahnverkehr getan werden. Das
Saarland bekommt jedes Jahr 68 Millionen Euro aus
der Bundeskasse fiir den Regionalverkehr. Hier ver-
schenkt das Land immer wieder Mittel, weil die Gelder
nicht effektiv eingesetzt werden und keine Ausschrei-
bungen der Verkehrsleistungen stattgefunden haben.

Thomas Lutze (MdB) ist Mitglied des Verkehrsaus-

schusses des Bundestages und Verkehrspolitischer
Sprecher des Landesverbandes.
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Antrag

der Abgeordneten Karin Binder, Sabine Leidig, Herbert Behrens, Dr. Dietmar
Bartsch, Heidrun Bluhm, Steffen Bockhahn, Roland Claus, Harald Koch,

Katrin Kunert, Caren Lay, Ralph Lenkert, Michael Leutert, Dr. Gesine Lotzsch,
Thomas Lutze, Kornelia Moller, Jens Petermann, Ingrid Remmers, Dr. llja Seifert,
Kersten Steinke, Sabine Stiiber, Alexander SiiBmair, Dr. Kirsten Tackmann

und der Fraktion DIE LINKE.

Schutz vor Schienenverkehrslarm im Rheintal und andernorts

Der Bundestag wolle beschlielen:

I. Der Deutsche Bundestag stellt fest:

Larm macht krank — physisch und psychisch. Das gilt insbesondere fiir hohe
Spitzenldarmwerte in der Nacht, aber auch fiir anhaltenden Larm am Tage. Die
gesundheitlichen Schéden fiir die Menschen sind wissenschaftlich nachweisbar.
Dazu gehoren unter anderem Herz-Kreislauf-Erkrankungen, Brustkrebs, psy-
chische Storungen und Entwicklungsverzogerungen bei Kindern. Larm beldstigt
im Alltag, stort die Kommunikation und ist eine Form der Umweltverschmut-
zung, bei der die Betroffenenzahlen am schnellsten steigen. Das Leiden der Be-
troffenen und die Folgekosten fiir die gesamte Gesellschaft sind erheblich.

Alle Menschen in Deutschland haben Anspruch auf Schutz vor Verkehrslarm,
unabhéngig davon, ob sie an einer Autobahn, an einem Schienenweg, im Ein-
zugsbereich eines Flughafens oder an stark frequentierten Wasserstralen woh-
nen, unabhingig davon, ob sie in einer Stadt oder in einem lédndlichen Raum le-
ben, und unabhingig davon, ob sie an einem bestehenden Verkehrsweg wohnen
oder dort, wo ein Verkehrsweg neu entstehen oder ausgebaut werden soll.

Deshalb ist es die Aufgabe der Politik, Larm durch Schutzmafinahmen soweit zu
mindern, dass Anwohnerinnen und Anwohner keinem unzumutbaren Larm aus-
gesetzt sind. Das gilt in besonderem Malle nachts. Larm durch Anlagen sozialer
Zweckbindung und Kinderldrm sind hiervon auszunehmen.

Aktiver Larmschutz — insbesondere die Reduzierung der Larmentstehung — ist
dabei immer dem passiven Larmschutz voranzustellen. Passiver Larmschutz,
zum Beispiel durch Larmschutzfenster mit Beliiftungseinrichtungen, ist mit
erheblichen Beeintrachtigungen verbunden. Den Larm in seiner Entstehung zu
reduzieren hilft, direkte Folgekosten durch hohe bauliche Aufwendungen fiir
passiven Larmschutz und indirekte Folgekosten in den Kommunen, bei Kran-
kenkassen und den Trigern von Renten- und Pensionskassen zu vermeiden.

Schienengiiterverkehr bietet mit Blick auf die Umwelt und das Klima gegeniiber
dem Transport auf der Strale und in der Luft erhebliche Vorteile. Dies ist aber
kein Grund dafiir, den Schutz vor Schienenverkehrslirm zu vernachlissigen.
Tatsdchlich miissen insbesondere an sehr stark frequentierten Strecken wie an
Mittel- und Oberrhein besonders grofle Anstrengungen unternommen werden,
Schienenverkehrsldrm auf ein ertragliches Mal3 zu reduzieren.
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II. Der Deutsche Bundestag fordert die Bundesregierung auf,

L.

bis zum Sommer 2011 dem Deutschen Bundestag einen Entwurf fiir eine
Novellierung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) und der
Sechzehnten Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutz-
gesetzes (16. BImSchV) vorzulegen, in dem — verbunden mit Fristenregelun-
gen — die Grenzwerte der 16. BImSchV auch auf Bestandsstrecken von
Schienenwegen und 6ffentliche Stralen ausgedehnt werden. Dabei ist vorzu-
sehen,

— dass der sog. Schienenbonus in § 3 und der Anlage 2 (Korrektur um mi-
nus 5 dB(A) zur Beriicksichtigung der behaupteten geringeren Storwir-
kung des Schienenverkehrslarms) ab 2012 gestrichen wird,

— dass der nichtliche Immissionsgrenzwert fiir Kerngebiete, Dorfgebiete
und Mischgebiete (§ 2 Absatz 1 Nummer 3) dem von allgemeinen Wohn-
gebieten und Kleinsiedlungsgebieten (§ 2 Absatz 1 Nummer 2) gleichge-
stellt wird,

— dass bei Schienenwegen fiir die Ermittlung insbesondere des niachtlichen
Larms analog zum Flugldrmgesetz auch Einzelschallereignisse und nicht
ausschlielich Dauerschallpegel (Mittelungspegel) beriicksichtigt wer-
den,

— dass spétestens im Jahre 2020 an allen Schienenwegen des Bundes und an
Bundesfernstraen in der Baulast des Bundes die Werte der 16. BImSchV
angewendet werden,

— dass die 20 Prozent der am hochsten belasteten Abschnitte an bestehenden
Schienenstrecken bis zum Jahr 2015 einer Larmsanierung zu unterziehen
sind,

— dass fiir Verkehrswege, die sich nicht in der Baulast des Bundes befinden,
andere Ubergangsfristen moglich sind und

— dass in der Planung fiir den Haushalt 2012 mindestens eine Verdopplung
der jeweiligen Mittel fiir die Larmsanierung an Bundesfernstralen und
Schienenwegen des Bundes vorgenommen wird und zukiinftig auf die
gegenseitige Deckungsfihigkeit dieser Titel mit anderen investiven Titeln
verzichtet wird,;

. zu priifen, ob zum Schutz von Anwohnerinnen und Anwohnern vor Schie-

nenverkehrslirm an besonders belasteten Streckenabschnitten insbesondere
nachts Geschwindigkeitsbeschrankungen fiir laute Giiterziige angeordnet
werden konnen, wenn andere MafBnahmen nicht ziigig umgesetzt werden,
und dem Deutschen Bundestag hierzu bis Ende 2011 Bericht zu erstatten;

. bis Ende 2012 dem Deutschen Bundestag einen Entwurf fiir die Novellierung

des Bundes-Immissionsschutzgesetzes vorzulegen, in dem

— fiir den Larmschutz insbesondere an Stra3en und Schienenwegen aktivem
Larmschutz ausdriicklich Vorrang vor passiven Lirmschutzmafinahmen
eingerdumt wird,

— § 41 Absatz 2 gestrichen wird,

— § 42 Absatz 2 dahingehend ergénzt wird, dass nicht nur die Erstinvesti-
tionen erstattet werden, sondern auch die fiir die Aufrechterhaltung und
den Betrieb erforderlichen Kosten, und

— eine integrierte Betrachtung und Minderung des Verkehrsldrms, der sich
durch die Kumulierung bei parallel verlaufenden Bundesfernstralen und
Schienenwegen ergibt, vorgeschrieben wird, wie das mit der DIN 18005-1
geschieht;
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4.

sich auf EU-Ebene bei den Verhandlungen iiber die Revision des sog.
1. Eisenbahnpaketes (Ratsdok. 13789/10, KOM(2010) 475 endg.) in-
tensiv dafiir einzusetzen, dass die von der EU-Kommission vorgeschla-
gene verbindliche Einfithrung eines lirmabhingigen Bestandteils bei den
Schienenwegebenutzungsgebiihren mit der Aufstellung eines europdischen
Forderprogramms zur Umriistung von Giiterwagen verkniipft wird, um eine
Umriistung aller europiischen Giiterwagen mit K- oder LL-Sohlen bis 2020
zu erreichen. Als Zielsetzung sollte dabei gelten, dass bis 2015 mindestens
50 Prozent aller Giiterwagen entsprechend umgertiistet werden;

. bis zur Vorlage eines europdischen Forderprogramms als SofortmaBnahme

das nationale Foérderprogramm ,,Leiser Rhein auf 100 Mio. Euro auszuwei-
ten und liber das Jahr 2012 hinaus zu verlangern. Die fiir die Umsetzung des
Programms hinderliche Vorgabe einer festgelegten Anzahl von Fahrten im
Mittelrheintal ist so zu modifizieren, dass zwar die Menschen im Mittel-
rheintal weiter im besonderen Mal3e entlastet werden, andererseits aber die
Akzeptanz des Forderprogramms bei den Eisenbahnverkehrsunternehmen
erhoht wird;

. das Verfahren ,,.Besonders iiberwachtes Gleis* (BiiG) beim Neu- und Aus-

bau von Schienenstrecken zukiinftig nur in Zusammenhang mit eindeutig
geregelten Sanktionen bei Nichteinhaltung der durchzufiihrenden MaBnah-
men durch das jeweilige Eisenbahninfrastrukturunternehmen larmmindernd
zu berticksichtigen. Die Auflagen zur Anwendung des BiiG sind an neueste
Erkenntnisse anzupassen. Die tatsdchliche Wirkung des BiiG in Abhingig-
keit von mit Verbundstoffbremssohlen ausgestatteten Giiterwagen ist bis
Ende 2012 wissenschaftlich fundiert zu tberpriifen und die unterstellte
lairmmindernde Wirkung ist gegebenenfalls anzupassen;

. in der Planung fiir den Haushalt 2012 eine deutliche Aufstockung der Mittel

fiir Investitionen in Schienenwege des Bundes vorzunehmen, damit sowohl
fiir die erhohten Anforderungen des Schutzes vor Schienenverkehrslédrm als
auch fiir das Auflosen des Investitionsstaus bei Schienenwegen des Bundes
ausreichend Mittel zur Verfiigung stehen. Spitestens 2014 ist hierfiir
jahrlich die Summe von 2,5 Mrd. Euro pro Jahr bereit zu stellen. Auch die
Strecken nichtbundeseigener Bahnen diirfen aus diesen Mitteln finanziert
werden;

8. die Planungen fiir den Ausbau der A 5 siidlich von Offenburg einzustellen;

10.

. eine erste Tranche fiir den Bau des seit langem planfestgestellten Rastatter

Tunnels in der Planung fiir den Haushalt 2012 vorzusehen und bei der Deut-
schen Bahn AG darauf zu dringen, dass dessen Realisierung bis 2017 ge-
wihrleistet wird;

der Deutschen Bahn AG umgehend mitzuteilen, dass sie fiir die von ihr ge-
plante Streckenfithrung zwischen Offenburg und dem Katzenberg-Tunnel
fiir die jeweiligen Planfeststellungsabschnitte keine Bundesmittel erhalten
wird, solange nicht in einem offenen und transparenten Verfahren gemein-
sam mit allen betroffenen Biirgerinnen und Biirgern sowie Interessenvertre-
tungen eine akzeptable Trassenfithrung und -ausgestaltung beraten und ge-
funden wurde. Dazu ist

— eine addquate Entscheidungsgrundlage mit aussagekréftigen Larmkarten
der Larmbetroffenheiten zu erstellen, wie sie bei der Planung der Flug-
routen des Airport Berlin Brandenburg International BBI erstellt wurden
bzw. werden,

— die Planung einer in Teilen auf bis zu 250 km/h Maximalgeschwindigkeit
ausgelegten ICE-Hochgeschwindigkeitsstrecke zu verwerfen und die
Planung und den Bau einer reinen, durchgehenden Giiterverkehrsstrecke
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11.

12.

mit hochsten Larmschutzstandards zu beauftragen, deren — mdglichst
siedlungsferne — Trassierung wegen der geringeren Maximalgeschwin-
digkeit flichensparender realisiert werden konnte,

— die bestehende Strecke im Rheintal durch zusétzliche Sicherheitsvorkeh-
rungen, insbesondere an den Bahnsteigen des Schienenpersonennahver-
kehrs, sowie zusitzliche Lidrmschutzmafnahmen und geringfiigige
Beschleunigung fiir den Schienenpersonennah- und -fernverkehr zu er-
tiichtigen,

— entweder durch die Trassenpreisgestaltung oder durch ordnungsrecht-
liche Vorgaben zu verhindern, dass der Schienengiiterverkehr statt auf
fiir den Giterverkehr explizit vorgesehenen Trassen doch auf den alten
Strecken durch die Siedlungsgebiete féhrt,

— bei den weiteren Planungen ab sofort die Abschaffung des Schienen-
bonus zu Grunde zu legen;

die bisherigen Empfehlungen und zukiinftigen Beschliisse der regionalen
Arbeitsgruppen und des ,,Projektbeirates Rheintalbahn® aufzugreifen und
umzusetzen bzw. entsprechend auf die Deutsche Bahn AG einzuwirken;

bis zum Sommer 2011 einen Gesetzentwurf vorzulegen, in dem die Lehren
aus den missgliickten Planungen fiir Stuttgart 21 und den Ausbau der Rhein-
talbahn fiir die Planungsverfahren gezogen werden. Dabei ist das Ziel nicht
lediglich darin zu sehen, Akzeptanz fiir behordliche Planungen zu schaffen.
Vielmehr sollen die Vorhabentrdger vor Beginn einer konkreten Projektpla-
nung in einem Dialog mit den Biirgerinnen und Biirgern sowie Interessen-
vertretungen zundchst eine gemeinsame Entscheidung auch iiber das Ob
einer MaBnahme treffen. Ferner sind in den weiteren Verfahrensschritten
eine durchgéngige, offene Kommunikation und umfassende Information
der Bevolkerung zu gewihrleisten, ebenso wie die umfassende Beteiligung
von Biirgerinnen und Biirgern sowie deren Interessenvertretungen im Sinne
der von Deutschland ratifizierten Aarhus-Konvention. Dies bedingt die
Riicknahme der im Infrastrukturplanungsbeschleunigungsgesetz von 2006
eingefithrten Moglichkeit, den Erorterungstermin entfallen zu lassen.

Berlin, den 16. Mirz 2011

Dr. Gregor Gysi und Fraktion

Begriindung

1.

Alle Anwohnerinnen und Anwohner von Verkehrswegen haben den gleichen
Anspruch auf den Schutz vor Larm. Es gibt keinen sachlichen Grund, ledig-
lich den Anwohnerinnen und Anwohnern von solchen Verkehrswegen, die
ausgebaut werden sollen bzw. die neu gebaut werden sollen, einen anspruchs-
vollen Larmschutz zu gewéhren. Die bestehende Rechtslage gewahrt einen
relativ anspruchsvollen Larmschutz an Verkehrswegen nur dann, wenn die
16. BImSchV zur Anwendung kommt, d. h. beim Neubau von Verkehrs-
wegen oder einem erheblichen baulichen Eingriff. Fiir die Anwohnerinnen
und Anwohner bestehender Trassen gibt es lediglich freiwillige Programme
zur Larmsanierung an Bundesfernstralen und Schienenwegen des Bundes.
Auf diese haben Anwohnerinnen und Anwohner entlang bestehender Ver-
kehrswege anders als bei der 16. BImSchV keinen Rechtsanspruch. Nach
Ansicht einiger Biirgerinitiativen wird dieser Zusammenhang sogar als
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Druckmittel gegen Anwohnerinnen und Anwohner eingesetzt, die sich gegen
den geplanten Ausbau eines Verkehrsweges wehren. Thnen wird mehr Larm-
schutz nur dann in Aussicht gestellt, wenn der Ausbau des Verkehrsweges
realisiert werden kann. Der Zusammenhang von Ausbau und Rechtsanspruch
auf Schutz vor Verkehrsldrm fiihrt offenkundig auch dazu, dass beim Ausbau
von Schienenwegen auf die Abschnitte in den Stidten, die besonders grof3e
LarmschutzmaBnahmen zur Folge hitten, verzichtet wird, so z. B. bei den in
Berlin gelegenen Abschnitten der Strecken Berlin—Frankfurt (Oder) und
Berlin—Cottbus (sieche Antwort der Bundesregierung zu Frage 16 der Kleinen
Anfrage der Fraktion DIE LINKE. auf Bundestagsdrucksache 17/4548).

Zu begriifien ist, dass mit dem Bundeshaushalt 2010 die Ausloswerte fiir das
freiwillige Léarmsanierungsprogramm an BundesfernstraBen um jeweils
3 dB(A) gesenkt wurden. Bedauerlicherweise erfolgte dies nicht fiir das frei-
willige Larmsanierungsprogramm an Schienenwegen des Bundes. Auch der
Ankiindigung im Koalitionsvertrag zwischen CDU, CSU und FDP zur
»schrittweisen Abschaffung des Schienenbonus® folgten bislang keine Taten.

Innerhalb der néchsten zehn Jahre sollen alle bestehenden Schienenwege des
Bundes und Bundesfernstraen in der Baulast des Bundes die Grenzwerte der
16. BImSchV einhalten. Die 16. BImSchV ist entsprechend zu novellieren.
Dies hat einen Mittelmehrbedarf zur Folge. Zu beriicksichtigen ist dabei auch
die umgehende, génzliche Streichung des sog. Schienenbonus, der zu einem
Abschlag von 5 dB(A) auf die errechneten Larmimmissionen fiihrt. Nach
heutigem Stand der Larmmedizin ist der Schienenbonus insbesondere auf
hoch frequentierten Strecken nicht zu rechtfertigen. Ein stufenweiser Abbau
des Schienenbonus, wie ihn die Koalition der CDU/CSU und FDP plant, ist
nicht zielfiihrend. Dies wiirde eine mehrmalige Anderung der Grenzwerte
bedingen, wodurch zeitlich versetzt unterschiedliche Grenzwerte in verschie-
denen Planfeststellungsabschnitten eines Projektes gelten wiirden.

. Der baden-wiirttembergische Ministerpriasident Stefan Mappus und der Vor-

standsvorsitzende der Deutschen Bahn AG, Dr. Riidiger Grube, besichtigten
am 18. Februar 2011 einige Schienenstreckenabschnitte der Rheintalbahn.
Nach Aussagen von Anwohnerinnen und Anwohnern fuhren in dieser Zeit in
Herbolzheim die Ziige so langsam, dass der Larm sehr gering war. Wenn
Zige fiir den einmaligen Besuch des Ministerprisidenten langsamer fahren
konnen, dann muss dies auch zugunsten der Anwohnerinnen und Anwohner
moglich sein, die dem Lérm Tag und Nacht dauerhaft ausgesetzt sind.

. Aktivem Larmschutz ist Vorrang vor passiven Lirmschutzmalnahmen ein-

zurdumen, da passiver Larmschutz immer mit z. T. erheblichen Beeintréchti-
gungen fiir die Betroffenen einhergeht. Schallschutzfenster mit Beliiftungs-
einrichtungen reduzieren den Larm nur bei geschlossenen Fenstern, die
Nutzung von Balkonen, Terrassen und Gérten ist vielen Betroffenen nur unter
groBBen Beeintriachtigungen moglich.

§ 41 Absatz 2 BImSchG besagt, dass Lirmschutzmafinahmen dann nicht
durchgefiihrt werden sollen, ,,soweit die Kosten der SchutzmafBinahme aufler
Verhéltnis zu dem angestrebten Schutzzweck stehen®. Dies nutzt die Bundes-
regierung als Vorwand dafiir, den Larmschutz zuriickzustellen (s. Antwort
der Bundesregierung zu Frage 3 der Kleinen Anfrage auf Bundestagsdruck-
sache 17/860).

In der Lairmminderungsplanung (§§ 47a bis 47f BImSchG) werden die Haupt-
verkehrswege jeweils getrennt betrachtet, ebenso wie fiir Stralen und Schie-
nenwege in der 16. BImSchV auf Basis der §§ 41 bis 43 BImSchG jeweils
nur isoliert betrachtet Grenzwerte eingehalten werden miissen. Deshalb wer-
den zwar vielfach auf den jeweiligen Verkehrswegen die Grenzwerte bzw. die
Ausloswerte fiir die Larmsanierung eingehalten, die kumulierte Larmimmis-
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sion bei den Anwohnerinnen und Anwohnern liegt dennoch deutlich iiber den
zuldssigen Werten (s. Antwort auf die Schriftliche Frage 115 auf Bundestags-
drucksache 17/4350).

4. Die EU-Kommission sieht in ihrem Vorschlag zur Revision des sog. 1. Eisen-
bahnpaketes (Ratsdok. 13789/10, KOM(2010) 475 endg.) vor, dass Schie-
nenwegebenutzungsgebiihren, sog. Trassenpreise, nach dem Larmaufkom-
men differenziert werden miissen. Die in diesem Richtlinienentwurf ent-
haltene Bedingung, dass dies nur dann gelte, wenn auch auf den Straflen
Larmkosten angelastet werden diirfen, bedeutet keine Gleichbehandlung
zwischen Schiene und Strale, weil die Erhebung von Trassengebiihren auf
der Schiene zwingend vorgeschrieben werden soll, die Einfiihrung einer
Lkw-Maut aber im Ermessen der Mitgliedstaaten steht, wovon sowohl die
Wegekosten wie auch die externen Kosten — von denen Larm nur ein Teil ist —
betroffen sind.

Durch larmabhéngige Trassenpreise soll ein finanzieller Anreiz fiir die Eisen-
bahnverkehrsunternehmen (EVU) geschaffen werden, in ihren Ziigen Giiter-
wagen mit neuen, ldrmarmen Laufwerks- und Bremsbauarten einzusetzen.
Dadurch werden aber die Kosten der Umriistung (gegebenenfalls Neube-
schaffung) auf die EVU und Fahrzeughalter abgewdlzt, was einen Anstieg
der Transportpreise zur Folge hitte. So lange keine verpflichtende Anlastung
von Wegekosten und externen Kosten auf der Strafle vorgeschrieben ist,
wiirde dies einen Wettbewerbsnachteil fiir den Schienengiiterverkehr bedeu-
ten. Deswegen muss die Einflihrung ldrmabhéngiger Trassenpreise durch ein
europdisches Forderprogramm zur Umriistung begleitet werden. Durch ein
solches europdisches Forderprogramm konnen die beihilferechtlichen
Schwierigkeiten voraussichtlich am besten gelost werden.

5. Beim bereits Ende 2007 im Zuge der Aufstellung des Bundeshaushalts 2008
beschlossenen nationalen Pilotprojekt zur Forderung der Umriistung von
Gliterwagen hat es leider wegen erheblicher beihilferechtlicher Bedenken der
EU-Kommission bis zum Oktober 2010 gedauert, bis die ersten Forder-
bescheide zur Umriistung von zunichst nur 1 250 (geplant sind 5 000) Giiter-
wagen auf Basis der Forderrichtlinie ,,Leiser Rhein erteilt werden konnten
(siehe Bericht des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwick-
lung (BMVBS) an den Ausschuss fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
vom 14. Januar 2011, Ausschussdrucksache 17(15)148). Der méBige Erfolg
der nationalen Forderrichtlinie liegt darin begriindet, dass ,,Fordervorausset-
zung ist, dass die Giiterwagen innerhalb eines Zeitraums von fiinf Jahren
schwerpunktmifig auf den Rheinstrecken eingesetzt werden™ miissen; diese
Einschrankung des Fahrzeugumlaufes schreckt die meisten Fahrzeughalter
ab (siche Antwort der Bundesregierung vom 8. Marz 2011 auf die Schrift-
liche Frage 116 des Abgeordneten Herbert Behrens auf Bundestagsdruck-
sache 17/5016). Auch wenn das Mittelrheintal die am stidrksten vom Schie-
nenverkehrsldrm betroffene Region ist, sollte diese Forderrichtlinie aus
Griinden der breiteren Akzeptanz und somit auch einer grofleren Wirkung
iiberarbeitet werden.

6. Wegen der lirmmindernden Wirkung des Verfahrens des BiiG wird den Pla-
nungstragern bei ihren Larmberechnungen ein Abschlag von 3 dB(A) bewil-
ligt, wodurch sich die Anforderungen fiir den Larmschutz entsprechend redu-
zieren. Diese Minderung um 3 dB(A) ist durchschnittlich zu erreichen. BiG
bedeutet, dass auf den entsprechenden Strecken zwei Mal im Jahr Messfahr-
ten durch das EIU stattzufinden haben. Wird dabei — verursacht durch Riffel-
bildung der Schienenlauffliche — eine Uberschreitung des jeweilig zuldssigen
Wertes um 3 dB(A) festgestellt, muss das EIU die Schienenlauffliche schlei-
fen, um den Wert wieder zu unterschreiten. Die Messprotokolle miissen dem
Eisenbahn-Bundesamt (EBA) unaufgefordert vorgelegt werden; die Durch-
filhrung der Messfahrten wird vom EBA im Rahmen der Vollzugskontrolle
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iiberwacht. Bei Nichteinhaltung durch das EIU wird i. d. R. vom EBA ledig-
lich eine Langsamfahrstelle angeordnet, Sanktionen werden nicht verhéngt.
Die Folgen einer nachléssigen Infrastrukturinstandhaltung werden somit bei
der derzeitigen Verfahrensweise auf die EVU bzw. deren Kunden — hier vor
allem Reisende im Schienenpersonenverkehr — abgewdélzt.

Eine Untersuchung des Umweltbundesamtes hat ergeben, dass das BiG in
der Praxis nicht die erhoffte Wirkung hat. Ursdchlich dafiir ist nach Auf-
fassung der Autoren, dass ein Schleifen erst bei einer Uberschreitung um
3 dB(A) erfolgen muss; dieser Wert sollte reduziert werden. Auf Strecken mit
hohem Giiterverkehrsaufkommen betrigt die tatsdchliche Wirkung durch das
BiG nur 1,4 statt 3 dB(A) (www.umweltbundesamt.de/uba-info-medien/
dateien/2392.htm). Die Wirkung des BiiG beim Verkehr von Giiterziigen im
Vergleich zum Einsatz von ,,Altfahrzeugen‘ und Fahrzeugen mit ldrmarmen
Laufwerks- und Bremsbauten ist vertieft zu tiberpriifen. Zudem darf das BiG
nur dann zu einer Minderung der Larmschutzauflagen fiihren, wenn das tat-
sdchliche Schleifen gewihrleistet ist. Daran bestehen derzeit berechtigte
Zweifel. Deswegen ist die Bundesregierung aufgefordert, nicht nur die Ein-
haltung des BiiG konsequent zu {iberwachen. Vielmehr ist eine klare Rege-
lung fiir Sanktionen zu schaffen, wenn das EIU seiner Verpflichtung nicht
nachkommt.

. Die De-facto-Senkung der Grenzwerte fiir den Neu- und Ausbau von Schie-

nenwegen um 5 dB(A) durch die Abschaffung des Schienenbonus hat einen
Mittelmehrbedarf zur Folge. Trotz sinnvoller Einsparmdglichkeiten im Etat
fiir den Neu- und Ausbau von Schienenwegen durch den Verzicht auf wenig
bis gar nicht verkehrswirksame GroBprojekte wie Stuttgart 21 sind in der
Summe fiir die erforderliche Neuausrichtung der Schieneninvestitionspolitik
deutlich hohere Aufwendungen noétig. Alle Schienenverkehrsexperten sind
sich darin einig, dass mindestens eine Summe von 2,5 Mrd. Euro pro Jahr fiir
den Neu- und Ausbau von Schienenwegen notwendig ist. Deutschland inves-
tiert seit Jahren pro Einwohner nachweislich nur einen Bruchteil von dem,
was andere Industriestaaten in den Neu- und Ausbau von Schienenwegen in-
vestieren (Schweiz mehr als fiinf Mal so viel, Osterreich mehr als vier Mal so
viel, Quelle: STUTTGARTER ZEITUNG vom 24. Oktober 2009).

Bei der Stra3e ergeben sich durch die Ausweitung der 16. BImSchV auf Be-
standsstrecken hohere Anforderungen fiir den Larmschutz und damit zusétz-
liche Aufwendungen nur fiir die Ldrmsanierung an bestehenden Strecken.
Einhergehend mit der deutlich zu vergréernden Kapazitit auf der Schiene
kann der Straenneu- und -ausbau zuriickgefahren und dafiir mehr in den
Schutz vor StraBenverkehrslarm und den Erhalt von Bundesfernstralen in-
vestiert werden. Fiir die Investitionen in Bundesfernstra3en ergibt sich somit
insgesamt kein erhohter Mittelbedarf.

Verkehrspolitik besteht aus mehr als dem Bau von Verkehrsinfrastruktur, um
dem — vermeintlich unabwendbaren — Verkehrswachstum Weg zu bereiten.
Eine intelligente Verkehrspolitik greift steuernd ein. Durch eine schrittweise
Erh6hung der Steuern und Abgaben fiir den Straengiiterverkehr sind Poten-
ziale zur Verkehrsvermeidung, eine bessere Auslastung und die konsequente
Verlagerung von Giiterverkehr von der Strafle auf die Schiene und in Teilen
auch aufs Binnenschiff zu verfolgen.

Im ,,World Transport Reports®, Edition 2010/2011 der ProgTrans AG wird
eine gravierende Revision der bislang unterstellten Wachstumsraten im
Giiterverkehr vorgenommen. Nach Ansicht der Autoren wird der Giiterver-
kehr in Deutschland bis 2025 (auf Basis des Jahres 2008) nur um 23 Prozent
wachsen, im restlichen Europa liegen die Werte noch darunter (Internatio-
nales Verkehrswesen, Heft 1/2011, S. 12 ff.). Demgegentiber hat die Bundes-
regierung zwar angekiindigt, fiir den Bundesverkehrswegeplan 2015 eine

62




Drucksache 17/5036 -8 Deutscher Bundestag — 17. Wahlperiode

10.

neue Verkehrsprognose erstellen zu lassen. Bis dahin hilt sie aber an der auf
vollig unrealistischen Annahmen (wie einem Preis von maximal 60 US-
Dollar im Jahr 2030 fiir ein Barrel Ol und einem durchschnittlichen Wirt-
schaftswachstum von 1,7 Prozent pro Jahr bis 2025) basierenden Verkehrs-
prognose 2025 fest, die fiir den Giiterverkehr mit 71 Prozent ein gegeniiber
den zitierten Zahlen des World Transport Reports drei Mal hoheres Wachs-
tum zu Grunde legt (im Fall des Stra3engiiterfernverkehrs geht die Verkehrs-
prognose sogar von 84 Prozent aus; Basisjahr ist das Jahr 2004).

. Vor dem Hintergrund des politischen Zieles eines Stopps bzw. zumindest

eines Abbremsens des Wachstums des Straengiiterverkehrs, der unsiche-
ren Verkehrsprognosen selbst bei reiner Trendbetrachtung sowie angesichts
der knappen Haushaltsmittel ist der Neu- und Ausbau von Bundesautobah-
nen grundsitzlich die falsche Losung. Dies trifft auch fiir den geplanten
Ausbau der A 5 stidlich von Karlsruhe bis Basel von vier auf sechs Fahr-
streifen zu. Dieser parallel zur Rheintalbahn geplante Ausbau konterkariert
das Ziel der Verkehrsverlagerung von der Strafle auf die Schiene. Zudem
sind laut Anlage 2 der im Auftrag des BMVBS durchgefiihrten ,,Verkehr-
liche(n) Uberpriifung der StraBenbauprojekte im Bedarfsplan fiir die Bun-
desfernstralen 2004 die prognostizierten Belastungen auf der A 5 siidlich
von Offenburg selbst auf Basis der den StraBlenverkehr begiinstigenden
Verkehrsprognose 2025 in weiten Teilen unter 60 000 Fahrzeugen werktags,
wozu ein Ausbau nicht erforderlich wire.

. Dass die Erweiterung der Schienenkapazitdten entlang der Rheintalbahn er-

forderlich ist, steht angesichts der erheblichen Verkehrsbelastung aufler
Frage. Unverstindlich ist, dass der Baubeginn des bereits seit langem plan-
festgestellten Rastatter Tunnels von Bundesregierung und Deutscher Bahn
AG (DB AGQG) erneut verschoben wurde. Dies umso mehr, als auf den ande-
ren Planfeststellungsabschnitten der Rheintalbahn auf absehbare Zeit nicht
gebaut werden kann, denn unabhéngig der von Anwohnerinnen und An-
wohnern gewiinschten Umplanungen fehlt es an Planungsreife.

An allen Planfeststellungsabschnitten der Rheintalbahn zwischen Offen-
burg und dem Katzenberg-Tunnel regt sich berechtigter Protest der Anwoh-
nerinnen und Anwohner gegen die bisherigen Planungen der Deutschen
Bahn AG. Uberwiegend wiirden diese dauerhaft nicht zumutbare Folgen fiir
die Anwohnerinnen und Anwohner zur Folge haben, weswegen einerseits
teilweise neue Trassenfiihrungen, andererseits teilweise lediglich Umpla-
nungen auf Basis der Planungen der DB AG erforderlich sind. Bereits bei
den bestehenden — wegen der Beriicksichtigung des Schienenbonus und des
BiG fragwiirdigen — Grenzwerten hat die DB ProjektBau GmbH teilweise
iiber 10 Meter hohe Liarmschutzwinde geplant. Das Regierungsprasidium
Freiburg hat die Planungen der DB ProjektBau GmbH fiir den Abschnitt 7.1
in Offenburg nicht zuletzt wegen der Nichteinhaltung der Larmschutzanfor-
derungen als nicht genehmigungsfihig bezeichnet.

Die Planung der DB AG fiir eine neue Schnellfahrstrecke im Oberrheintal
mit einem weitgehenden Verbleib des Giiterverkehrs auf der bestehenden
Strecke ist eine Fehlplanung. Am Oberrhein darf nicht der Fehler wiederholt
werden, der im Mittelrheintal gemacht wurde. Dort fordern Anliegerge-
meinden jetzt berechtigterweise den Neubau einer reinen Giiterstrecke, weil
auf der Hochgeschwindigkeitsstrecke Koln—Frankfurt nur ICE verkehren,
der Giiterverkehr aber auf den Altstrecken im Mittelrheintal verblieben ist.
Angesichts der etwa halbstiindigen Fahrzeit zwischen Karlsruhe und Offen-
burg wie zwischen Offenburg und Freiburg ist eine deutliche Beschleuni-
gung des Schienenpersonenfernverkehrs unerheblich; die fiir einen Inte-
grierten Taktfahrplan ndtigen geringfiigigen Beschleunigungen lassen sich
voraussichtlich auf der Bestandsstrecke realisieren. Durch zuséitzliche
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LarmschutzmafBnahmen an der Infrastruktur und dem Wagenmaterial wiirde
sich der Larm an der Bestandstrasse dennoch erheblich reduzieren. Dies
allerdings nur, wenn durch den fatalen Anreiz niedriger Trassenpreise auf
der Bestandsstrecke der Giiterverkehr nicht doch auf diese gelenkt wird.
Hier ist entsprechend auf die DB Netz AG einzuwirken bzw. der Giiterver-
kehr — wenn moglich — auf bestimmten Abschnitten géinzlich zu untersagen.
Das Hauptziel des Ausbaus der Kapazititen der Rheintalbahn muss darin
liegen, zusétzliche Fahrplantrassen fiir den Giiterverkehr und den derzeit
eingeschrankten Schienenpersonennahverkehr zu schaffen.

In der Abwigung zwischen der gegeniiber der Schweiz im Vertrag von
Lugano eingegangenen Verpflichtung, einen viergleisigen Ausbau der
Rheintalbahn dann abgeschlossen zu haben, wenn die Schweizer ihren
Abschnitt ausgebaut haben (was vor 2020 der Fall sein wird), und der dau-
erhaften Verldirmung weiter Teile des Oberrheintales hat der Schutz der
Menschen Vorrang, zumal der Vertrag von Lugano als Nebenbedingung die
Fertigstellung insbesondere dann vorschreibt, wenn die Nachfrage im
Schienengiiterverkehr dies erfordert.

In weiten Teilen ist nun eine komplette Neuplanung, in einigen Abschnitten
eine andere Trassierung der zusitzlichen zweigleisigen Neubaustrecke nicht
nur erforderlich, sondern auch dann zuléssig, wenn dies bedauerlicherweise
eine Verzogerung des Baus bis tiber 2020 hinaus zur Folge haben sollte. Bei
diesen Planungen sind nicht mehr die Verkehrsprognose 2015, sondern ent-
weder die Verkehrsprognose 2025 oder eine neue, realistische Verkehrspro-
gnose auf Basis eines verkehrspolitischen Szenarios im Sinne einer konse-
quenten Verlagerung des Verkehrs auf die Schiene zu Grunde zu legen.

In vielen Fillen lassen sich bei den Konflikten um die Trassenfithrung und
die konkrete Ausgestaltung mit den Anwohnerinnen und Anwohnern ein-
vernehmliche Losungen finden, in anderen Abschnitten wehren sich aber
auch die Anwohnerinnen und Anwohner, die bei der vorgeschlagenen auto-
bahnparallelen Trassenfiihrung betroffen wiren, dagegen. Oberstes Ziel bei
der Neuplanung muss es sein, dass so wenig Menschen wie moglich vom
Schienenverkehrsldrm betroffen sind und dass niemand unzumutbarem
Larm ausgesetzt bleibt. Soweit hierzu iiber die — gestiegenen — gesetzlichen
Anforderungen hinaus weitere kostenverursachende MaB3nahmen erforder-
lich sind, ist die zugesagte Beteiligung des Landes Baden-Wiirttemberg in
Hohe von 50 Prozent der Mehraufwendungen einzufordern. Ferner ist bei
den Planungen, insbesondere bei der Abwagung der Trassenvarianten zu be-
riicksichtigen, dass die Fithrung von Giiterverkehr unmittelbar durch Wohn-
gebiete aus Griinden der Verkehrssicherheit mit vermeidbaren Risiken ver-
bunden ist.

Es ist zu begriilen, dass dem im Jahr 2009 ins Leben gerufenen ,,Projektbei-
rat Rheintalbahn* die abschlieBende Entscheidung iiber die durchzufiihren-
den Mallnahmen zusteht. Dieser Projektbeirat ist ein ermutigendes Beispiel
fiir eine umfassende Beteiligung der Betroffenen und hitte bereits zu Be-
ginn der Planungen eingerichtet werden miissen. Bund, Land und DB AG
sind aufgefordert, im Projektbeirat konstruktiv die Belange und Vorschliage
der Anwohnerinnen und Anwohner aufzugreifen und sich an die dort getrof-
fenen Beschliisse vollstindig zu halten und diese umzusetzen. Dies betrifft
beziiglich der bisherigen Beschliisse insbesondere die Fiihrung des gesamten
Giterverkehrs durch den im Bau befindlichen Katzenberg-Tunnel und die
vergleichende Untersuchung der Liarmimmissionen fiir die Antragstrasse
und die autobahnparallele Trasse. Konflikte wie der um die Trassenfiihrung
der Rheintalbahn lassen sich objektiv nur 1dsen, wenn vergleichende Unter-
suchungen der Larmbetroffenheit der Anwohnerinnen und Anwohner
vorliegen, wie sie derzeit am Airport Berlin Brandenburg International BBI
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von der DFS Deutsche Flugsicherung GmbH zu den verschiedensten einge-
brachten Flugrouten ermittelt werden.

12. Nachdem tiiber zwei Jahrzehnte hinweg die Beteiligungsrechte von Biirge-
rinnen und Biirgern an 6ffentlichen Planungsverfahren systematisch Schritt
fiir Schritt abgebaut wurden, erlebt die Biirgerbeteiligung seit dem Streit um
Stuttgart 21 pldtzlich ungeahnte Aufmerksamkeit. Vor allem wird deutlich,
dass auch die Ziele einer deutlich verbesserten Beteiligung im Sinne der
Aarhus-Konvention und der EU-Offentlichkeitsbeteiligungsrichtlinie nicht
ausreichen. Es besteht die Gefahr, dass mehr Beteiligung lediglich einer
besseren Legitimation geplanter Vorhaben dient. Ziel muss aber sein, im
Dialog mit Biirgerinnen und Biirgern sowie Interessenverbdnden gemein-
sam die Probleme zu analysieren und gemeinsam zu Losungsvorschldgen zu
gelangen. Hierzu sind in allen Phasen Biirgerinnen und Biirger sowie Inte-
ressenvertretungen nicht nur in die Verfahren aktivierend einzubezichen,
sondern ihnen ist auch eine Mitwirkung an der Entscheidung an sich zu ge-
wihren.
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Antrag

der Abgeordneten Sabine Leidig, Dr. Dietmar Bartsch, Herbert Behrens,

Karin Binder, Heidrun Bluhm, Steffen Bockhahn, Roland Claus, Katrin Kunert,
Caren Lay, Michael Leutert, Dr. Gesine Lotzsch, Thomas Lutze, Kornelia Moéller,
Jens Petermann, Ingrid Remmers, Dr. llja Seifert, Kersten Steinke, Sabine Stuber,
Alexander SiiBmair, Dr. Kirsten Tackmann und der Fraktion DIE LINKE.

Umgehend die Konsequenzen aus dem Ungliick von Hordorf ziehen

Der Bundestag wolle beschlieen:

I. Der Deutsche Bundestag stellt fest:

1. Das Eisenbahnungliick von Hordorf vom 29. Januar 2011, das zehn Men-
schen das Leben kostete (acht Fahrgiste und zwei Eisenbahner) und viele
Schwerverletzte zur Folge hatte, ist einer der schwersten Unfille, die es im
deutschen Schienenverkehr gab.

2. Das Ungliick wére verhindert worden, wenn der eingleisige Streckenab-
schnitt bei Hordorf mit dem seit Jahrzehnten eingesetzten Sicherungssystem
der Punktférmigen Zugbeeinflussung (PZB) ausgestattet worden wire. Da-
durch wire der Giiterzug bereits nach dem Uberfahren des ersten auf Halt
gestellten Signals automatisch gestoppt worden.

3. Die Deutsche Bahn AG respektive deren Tochter DB Netz AG waren hinsicht-
lich der unzureichenden Sicherheitsstandards in diesem Streckenabschnitt
vorgewarnt. Im November 2006 waren zwei Personenziige nur wenige Kilo-
meter vor der Ungliicksstelle fast zusammengeprallt. Der Deutschen Bahn AG
war bewusst, dass die betreffende Strecke 6404 ,,durch eine Ereignishdufung
gekennzeichnet® ist. Sie ging davon aus, dass die Installierung des PZB-Siche-
rungssystems ,,bis spitestens Ende 2008 erfolgen® miisse, so ein bahninterner
Vermerk, den das Magazin ,,DER SPIEGEL* zitiert (6/2011). 2009 gab es laut
Eisenbahn-Bundesamt 355 Haltesignaliiberfahrungen.

4. Der nicht realisierte Einbau eines Sicherungssystems kann nicht mit knappen
Finanzen der Deutschen Bahn AG begriindet werden. Fiir die seit 2001 vor-
gesehene Ausstattung der 52 km langen — teilweise eingleisigen — Strecke von
Halberstadt nach Magdeburg mit PZB veranschlagte die Deutsche Bahn AG
lediglich 533 000 Euro. Auch in diesem Fall trug die Orientierung auf den
Borsengang und auf eine Bahnprivatisierung dazu bei, dass bei der Sicherheit
gespart wurde. Das mehr als ein Jahrzehnt wihrende Gerangel um die Frage,
wer die Kosten fiir eine flichendeckende Ausriistung aller Strecken mit PZB
tragt, dokumentiert diese Feststellung.

5. Hinweise seitens des Bahnvorstands und des Bundesministeriums fiir Ver-
kehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS), wonach die Nichtausriistung von
Schienenstrecken vor allem ein Relikt aus DDR-Zeiten sei, sind haltlos. Im
22. Jahr nach dem Ende der DDR stellt die Tatsache, dass 80 Prozent der
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. umgehend vorzuschreiben, dass eine flaichendeckende Ausriistung der Haupt-

nicht mit PZB oder einer vergleichbaren Technik gesicherten Schienenstre-
cken in Ostdeutschland liegen, einen Diskriminierungstatbestand dar. Eine
verantwortungsvolle, an der Sicherheit von Fahrgidsten und Fahrpersonal
orientierte Bahn- und Verkehrspolitik hitte ldngst dafiir Sorge tragen miissen,
dass das gesamte Schienennetz des Bundes mit einheitlichen und ausreichend
wirksamen Sicherheitseinrichtungen ausgestattet ist.

. GemalB § 15 Absatz 2 der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) sind

nur Strecken mit einer zuldssigen Geschwindigkeit von mehr als 100 km/h
mit dem genannten Sicherungssystem auszustatten. Dieselbe Rechtsordnung
fordert grundsitzlich die Ausstattung der Bahnanlagen in einer Weise, dass
die Sicherheit gewihrleistet ist (§ 2 Absatz 1 Satz 1 EBO). Die Haufung von
tatsdchlichen und Beinahe-Unfillen zeigt aber eindeutig, dass § 15 Absatz 2
EBO keine ausreichende Gewdhr fiir einen sicheren Eisenbahnverkehr ist.
Strecken ohne PZB oder eine vergleichbare Sicherungstechnik sind grund-
sétzlich als nicht sicher einzustufen. Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) hatte
vor rund zehn Jahren erkannt, dass das Fehlen der PZB-Sicherungstechnik
auf mehreren tausend Kilometern Haupt- und Nebenstrecken den Anforde-
rungen nach einem sicheren Schienenverkehr widerspricht und mehrfach auf
die flichendeckende Installierung von PZB gedringt. Das BMVBS hitte
unter Verweis auf § 15 Absatz 4 EBO eine Ausriistung der Nebenstrecken mit
PZB vorschreiben konnen. Das BMVBS hat dies unterlassen und lediglich
auf eine freiwillige Umriistung gedrangt.

Der Deutsche Bundestag fordert die Bundesregierung auf,

und Nebenstrecken des Schienennetzes der Eisenbahnen des Bundes mit der
Sicherungstechnik PZB oder mit einer vergleichbaren bzw. hdherwertigen
Sicherungstechnik in kiirzest moglicher Frist, maximal binnen 18 Monaten,
erfolgt, hochste Prioritdt haben dabei die Strecken, die von Personen- und
Giiterverkehr befahren werden;

. mit den Bundesldandern Gespriache mit dem Ziel zu fiihren, dass diese ent-

sprechende Vorgaben fiir die Strecken nichtbundeseigener Eisenbahnen er-
lassen;

. zu priifen, welche MaBnahmen in der Ubergangszeit fiir die Strecken ohne

PZB zu treffen sind, um einen sichereren Bahnverkehr zu gewéhrleisten und

. einen Entwurf zur Anderung des § 15 Absatz 2 EBO zu erarbeiten, der bein-

haltet, dass sdmtliche Schienenstrecken mit PZB oder einer vergleichbaren
Sicherungstechnik auszustatten sind.

Berlin, den 22. Februar 2011

Dr. Gregor Gysi und Fraktion

Begriindung

1.

15 Jahre wihrender Disput um PZB-Ausstattung und Sparen bei der Sicher-
heit wegen der geplanten Bahnprivatisierung

Nach einem Zugungliick in Kleinfurra (Nordthiiringen) im Juni 1996 — zwei
Regionalbahnen fuhren aufeinander; zwei Menschen wurden getotet — entschied
1997 das Bundesministerium fiir Verkehr, dass insbesondere die Schienenstre-
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cken in den neuen Bundesldndern mit PZB nachzuriisten seien. Im Oktober 2000
verpflichtete sich die Deutsche Bahn AG, 1 500 km Haupt- und 10 000 km
Nebenstrecken mit PZB auszustatten. Im Zeitraum 2000 bis 2008 gab es einen
Disput zwischen Deutsche Bahn AG, Eisenbahn-Bundesamt (EBA) und Bundes-
ministerium fiir Verkehr, Bau und Wohnungswesen bzw. BMVBS {iber die Frage,
wer die Kosten fiir die PZB-Nachriistung zu tragen habe. ,,DER SPIEGEL*: ,,Der
auf den Borsengang fixierte Konzern wollte nicht selber zahlen und beantragte
beim Eisenbahn-Bundesamt, die ndtigen Mittel aus dem Bundeshaushalt freizu-
geben. (6/2011). Erst im April 2008 legte die Deutsche Bahn AG eine ,,Gesamt-
konzeption® zur flichendeckenden PZB-Ausriistung vor. Im Juni 2008 geneh-
migte das Eisenbahn-Bundesamt diese ,,Gesamtkonzeption®. Die Strecke, auf
der sich das Ungliick ereignete, ist in diesem Ausrilistungsprogramm enthalten.
Laut Bericht von DB Mobility Logistics (DB ML AG) an den Vorsitzenden des
Ausschusses fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung vom 4. Februar 2011 wur-
den ,,von den 7 vorhandenen Betriebsstellen der Strecke in 2009 zwei Bahnhofe
mit PZB ausgertistet, in 2010 wurden weitere drei Betriebsstellen eingebunden.
Die Planungen fiir die restlichen Kilometer sind aufgenommen, die Bauarbeiten
sollten im Friihjahr (2011) beginnen. Eine Inbetriebnahme ist noch 2011 vor-
gesehen.*

Damit kamen die Nachriistungsarbeiten fiir die Getdteten und Schwerverletzten
um wenige Monate zu spdt. Diese Nachriistungen wurden nicht nur viel zu spét
aufgenommen. Sie wurden auch sehr schleppend durchgefiihrt. Wenn die deut-
schen Eisenbahnen vor 100 Jahren pro Jahr das Netz um mehr als 1 000 voll
ausgeriistete Schienenkilometer erweitern konnten, dann ist es moglich, rund
3 000 km bestehender Strecken mit moderner Sicherheitstechnik binnen einiger
Monate auszustatten. Der Hinweis, dass die in Frage stehende Strecke ausge-
baut werden sollte und dass dafiir ein Planfeststellungsverfahren erforderlich
war, kann die Kritik am Verhalten der Deutschen Bahn AG nicht entkréften,
weil die Nachriistung unabhéngig davon hitte erfolgen konnen. Angesichts des
erheblichen Gefahrenpotentials ist das Installieren der Sicherungstechnik vor-
dringlich. Im Ubrigen ist die in Frage stehende 52 km lange Strecke kein Son-
derfall. Real geht es um mehr als 3 000 km, bei denen seit vielen Jahren PZB
Standard sein miisste, auf denen bis heute diese Technik fehlt und bei denen
sich jederzeit ein Unfall, wie es ihn in Hordorf gab, wiederholen kann.

2. Doppelstandard bei der Sicherheit zwischen West- und Ostdeutschland

Laut dem zitierten Brief von DB ML AG gibt es ,,im gesamten Netz etwa
1 250 km eingleisige Strecken mit PZB. Von den rund 3 400 km der eingleisigen
Strecken ohne PZB entfallen ca. 80 Prozent auf die neuen Bundeslédnder und
Berlin.“ Irritierenderweise heiflt es im gleichen Schreiben, dass ,,genaue Aus-
sagen nach Bundesldndern erst nach detaillierter Auswertung der Systemdaten
(...) moglich” seien. Eigentlich sollten in einem modernen Unternechmen die
Daten tiber den Grundstandard der Sicherungssysteme im Schienennetz des
Bundes jederzeit verfiigbar und per Mausklick abrufbar sein. Festzuhalten
bleibt, dass vier Fiinftel der Schienenstrecken, die tiber kein PZB verfiigen, in
Ostdeutschland liegen, was Ausdruck einer nicht hinnehmbaren Diskriminie-
rung ist, die aufgrund der unterschiedlichen GréBenordnungen zwischen Ost-
und Westdeutschland mit der Zahl ,,80 Prozent” noch unzureichend zum Aus-
druck gebracht wird.

Bahnchef Riidiger Grube versuchte den mangelhaften Sicherheitsstandard der
Strecken in Ostdeutschland wie folgt zu relativieren: ,,Gerade eingleisige Stre-
cken: Die gibt es noch einige, insbesondere im ostdeutschen Teil, die (...)
demontiert worden sind, nach dem Zweiten Weltkrieg. Da ist Handlungsbedarf.
Ich meine, wir sollten hier einen Schlag zulegen.” (ZDF-Sendung Frontal21
vom 1. Februar 2011). Angesichts des Schneckentempos, mit dem die PZB-
Ausstattung realisiert wurde und werden sollte, kann der Hinweis ,,noch einen
Schlag zulegen* wie Hohn klingen.
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Im Ubrigen beschrinkt sich die Forderung nach PZB-Nachriistung nicht auf
eingleisige Strecken; auch alle zweigleisigen Strecken miissen mit PZB aus-
gestattet sein.

3. Kosten einer PZB-Nachriistung und die Kosten der Global-player-Politik

Fiir ein PZB-LiickenschlieBungsprogramm der DB AG, mit welchem 1 300
Schienenkilometer auf Haupt- und Nebenstrecken mit der genannten Siche-
rungstechnik ausgestattet werden sollten, veranschlagte die Deutsche Bahn AG
nur 9,5 Mio. Euro (DER SPIEGEL 7/2011). Ein Programm, das eine PZB-
Nachriistung fiir das gesamte Schienennetz vorsieht, wiirde damit rund 25 bis
30 Mio. Euro kosten. Zum Vergleich: Allein im Jahr 2010 gab die Deutsche
Bahn AG hundertmal mehr fiir ihre Auslandsengagements aus: Investiert wur-
den rund 3 Mrd. Euro fiir den Aufkauf von Verkehrsunternehmen im Ausland,
insbesondere fiir die Ubernahme des britischen Bahn- und Busbetreibers Arriva.
Prof. Karl-Dieter Bodack dazu: ,,Die Deutsche Bahn hat viele Milliarden Euro,
um im Ausland GroBunternehmen zu kaufen. Und hier fehlt es an einigen tau-
send oder zehntausend Euro, um diese Sicherheit einzubauen.* (Frontal21, ZDF,
1. Februar 2011).

Es gab in den letzten 15 Jahren eine Reihe von Bahnunfillen und Beinah-Unfil-
len, bei denen die fehlende Ausstattung mit PZB-Technik eine entscheidende
Rolle spielte. Im Folgenden eine sicherlich unzureichende Aufstellung: Im Juli
2008 rasten bei Heerlen unweit von Aachen zwei Personenziige — ein deutscher
und ein niederldndischer — aufeinander zu. Die von der Leitzentrale per Notruf
alarmierten Lokfiihrer konnten die Ziige erst in letzter Sekunde stoppen. Der
niederldndische Lokfiihrer hatte ein Haltesignal nicht beachtet (Siiddeutsche
Zeitung vom 21. Juli 2008). Am 27. September 2001 stieBen bei Enzisweiler im
Allgdu zwei Ziige aufeinander; 104 Menschen, darunter viele Schiilerinnen und
Schiiler, wurden zum Teil schwer verletzt. Einer der Lokfilihrer hatte nach Pres-
seangaben ein Haltesignal nicht beachtet. Zwar war der Bahnhof bereits mit
PZB ausgestattet, nicht jedoch der Zug (Schwibische Zeitung vom 26. Mérz
2002). Am 18. Februar 1999 wurden nach Presseangaben aufgrund einer zu frith
umgestellten Weiche im Bahnhof Immenstadt im dichten Schneetreiben meh-
rere Waggons eines Intercity-Zuges auf ein Gegengleis gefiihrt, wo sie mit
einem Regionalzug zusammenprallten. Zwei Menschen wurden getotet. Der
Weichenwirter wurde verurteilt; im Urteil wurde jedoch ausdriicklich festge-
stellt, dass sich das Stellwerk im Bahnhof Immenstadt ,,nicht auf dem neuesten
Stand der Technik* befand. Im Jahr zuvor waren beim Einbau mehrerer Weichen
im Immenstddter Bahnhof die mitgelieferten Sicherungen nicht eingebaut
worden (Lindauer Zeitung vom 18. Februar 1999). Im Mérz 1999 stieen nach
Presseangaben zudem bei Erfurt zwei Regionalziige bei der Einfahrt in den
Bahnhof Erfurt seitlich zusammen; 13 Menschen wurden verletzt. Einer der
Lokfiihrer hatte ein Haltesignal iiberfahren (Siiddeutsche Zeitung vom 10. Mérz
1999). Im Februar 1997 hatte nach Presseangaben in Frankfurt der Lokfiihrer
eines Giiterzugs ein rotes Haltesignal nicht beachtet; er stiel mit einem anderen
Zug zusammen. Obwohl 85 000 Liter Benzin in Flammen aufgingen, gab es
offenkundig keine Toten und Verletzten (Kdlner Stadtanzeiger vom 21. Februar
1997). Im Oktober 1995 kam es in Werdau (Sachsen) zum Zusammenstof3
zweier Ziige — eines InterRegio und eines Nahverkehrszugs. Ein Mensch wurde
getdtet, 16 Personen wurden verletzt. Ursache war nach Presseangaben erneut
das Nichtbeachten eines Haltesignals (Neues Deutschland vom 17. Oktober
1995). Im Dezember 1995 gab es in Garmisch-Partenkirchen den Frontalzusam-
menstof} eines Eilzugs mit einem verglasten Ausflugstriebwagen; ein Mensch
wurde getotet, 57 Personen zum Teil schwer verletzt. Der Lokomotivfiihrer des
Eilzugs hatte nach Presseangaben ein Haltesignal iiberfahren (Frankfurter All-
gemeine Zeitung vom 13. Dezember 1995). Bei dem schweren Eisenbahnun-
gliick vom 5. Februar 2000 in Briihl in der N&dhe von Bonn, bei dem neun Rei-
sende getotet und 148 Menschen zum Teil schwer verletzt wurden, gab es eine
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Reihe spezifischer Umstdnde (der Lokfiihrer des Nachtzugs, der wegen iiber-
hohter Geschwindigkeit entgleiste, war unzureichend ausgebildet; die ,,La“ —
Langsamfahrstellen — enthielt eine falsche Angabe zur zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit im Streckenabschnitt einer Baustelle; die Bau- und Betriebsord-
nung flir die Baustelle enthielt sinnentstellende Fehler). Doch auch hier heif3t es
im Unfalluntersuchungsbericht des Eisenbahn-Bundesamtes (EBA): ,,Ein Ein-
bau moglicher, im Regelwerk jedoch nicht zwingend vorgeschriebener techni-
scher Sicherungseinrichtungen im Gleisbereich, die gefdhrdende Geschwindig-
keitsiibertretungen ausgeschlossen hitten, erfolgte nicht. (...) Das Triebfahr-
zeug (...) war (...) mit der punktférmigen Zugbeeinflussungseinrichtung (PZB)
ausgestattet.” (EBA-Bericht, S. 42).

Am 14. Februar 2011 berichtete die ,,Deutsche Logistik-Zeitung® unter Verweis
auf das EBA, dass es alleine im Jahr 2009 355 Haltesignaliiberfahrungen gab.
Unter Verweis auf einen Bericht von ,,Report Mainz* heiBit es weiter, es ,,liegen
Arbeitszeitnachweise von Lokfiithrern privater Giiterunternehmen vor, wonach
iiber Monate hinweg regelmifBig Zeiten ohne Pause bis hin zu 22 Stunden pro
Tag abgerechnet wurden. Ein Lokfiihrer sagte dazu gegeniiber dem Politikma-
gazin: ,Die lidngste Fahrt, die ich in der Aufzeichnung habe, sind 23 Stunden
am Stiick. Andere Fahrten waren 17 Stunden, mit drei Stunden Pause auf der
Lok, das sind auch wieder 20 Stunden am Stiick auf der Lok.‘ Gesetzlich
erlaubt sind in Ausnahmefillen Arbeitszeiten bis zu zwolf Stunden.*
(www.dvz.de/news/alle-news/artikel/id/lokfuehrer-privater-gueterbahnen-
ueberfahren-haeufiger-rote-signale.html).
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Wettbewerb im Schienenpersonennahverkehr
(SPNV)

Gerrit Schrammen

Die Bundestagsfraktion DIE LINKE fiihrte am 3.12.2010
ein Fachgespréach zum Wettbewerb im 6ffentlichen
Nahverkehr durch. Das Gesprach war untergliedert in
die Blocke Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und
(sonstiger) 6ffentlicher Personennahverkehr (OPNV).
Die Erkenntnisse aus diesem Gespréach sind - hoffent-
lich ,,unfallfrei“ - in diesen Artikel eingeflossen. Der
Artikel zur Novelle des Personenbeférderungsgeset-
zes ist bereits vor dem Fachgespréach entstanden und
wurde anschlieBend nur noch leicht Giberarbeitet.

Hintergrund

Im SPNV stellt sich die rechtliche Situation wegen

der Regionalisierungsmittel anders dar als im OPNV.

Im SPNV gibt es bereits nach altem Recht keine so
genannten eigenwirtschaftlichen Verkehre, sondern der
SPNV ist vollstandig gemeinwirtschaftlich. Es gibt ein
klares Besteller-Ersteller-Verhaltnis. Die Besteller, die
28 Aufgabentréger, sind in der BAG-SPNV zusammenge-
schlossen. Das bedeutet, dass die Bestimmungen der
im Dezember 2009 in Kraft getretenen Europaischen
Verordnung 1370/2007/EG (EU-VO) zur Vergabe 6ffent-
licher Dienstleistungsauftrage in jedem Fall gelten.

Wettbewerb auf dem Riicken

der Beschiftigten verhindern

Unabhéngig davon, WIE und an wen die Leistungen im
SPNV letztlich vergeben werden, gilt also die KANN-
Bestimmung aus Artikel 4 Abs. 5 der EU-VO, nach der
Qualitats- und Sozialstandards vorgegeben werden
konnen. Auch die Méglichkeit der Auflage einer Wei-
terbeschéaftigung von Beschéftigten bei einem Betrei-
berwechsel sieht die EU-VO vor, inkl. der Moglichkeit,
dies als Betriebsiibergang im Sinne der EU-RL 2001/23/
EG zu definieren. Diese Moglichkeit der Anordnung der
Ubernahme des Altpersonals hat flir die Beschéftigten
den Vorteil, dass sie ihren konkreten Arbeitsplatz be-
halten KONNEN. Entscheiden missen sie sich Ubrigens
auch erst nach der Vergabeentscheidung und nicht im
Vorfeld. Voraussetzung dafiir, dass diese Mdoglichkeit an-
gewendet werden kann, ist, dass der Altbetreiber die re-
levanten Auskiinfte erteilt. Dies war in der Praxis bisher
nicht immer der Fall, weswegen es hier eine gesetzliche
Regelung (inkl. Sanktionsmdglichkeit) geben sollte.

Diese Kann-Bestimmung kann gesetzlich in eine
Muss-Bestimmung umgewandelt werden. Dies ist
allerdings damit verbunden, dass derjenige, der die
Vorschrift anwenden muss, bei demjenigen, der sie
erlassen hat, einen finanziellen Ausgleich einfordern
und auch einklagen kann. DIE WELT berichtete am
28. Februar 2011, dass die EVG in Verhandlungen mit
Brandenburg und Rheinland-Pfalz erreicht habe, dass
diese beiden Lander die Ubernahme der Beschaftig-
ten bei einem Betreiberwechsel zusichern und dies
bei den Ausschreibungen verlangen werden. Eine
offene Frage allerdings sei es, wie dies bei Beamten
gehandhabt werden kdnne

Aus Sicht der Anfang Dezember 2010 neu gegriin-
deten Eisenbahn und Verkehrsgewerkschaft EVG
(Zusammenschluss von TRANSNET und GDBA) lieBe
sich das Problem ,Wettbewerb auf dem Riicken der
Beschaftigten® durch eine Verankerung in Tariftreue-
gesetzen in den Landern |6sen. Diese gibt es aber
noch nicht in allen Landern. Erganzend wére auch ein
Rahmengesetz des Bundes sinnvoll. Problematisch
wird es allerdings dann, wenn es mehrere Tarifver-
trage in einem Unternehmen gibt. In einem solchen
Fall ist unklar, welcher Tarifvertrag dann Anwendung
findet. In Rheinland-Pfalz wurde jetzt verankert, dass
in strittigen Fallen das Sozialministerium des Landes
entscheidet, welcher Tarifvertrag Anwendung findet.

Die Mdglichkeiten, die die EU-VO bietet, gehen aber
noch uber die Sicherung der Beschéaftigten hinaus. So
zeigt Erwagungsgrund 17 in Verbindung mit Art. 4 Abs.
6 Wege auf, wie Sozial- und vor allem Qualitatskriteri-
en inshesondere der Verkehrsangebote bestimmt wer-
den KONNEN. Werden diese aber in OPNV-Gesetzen
der Lander vorgegeben, dann diirften auch hier die
Aufgabentrager (die im SPNV allerdings oft identisch
mit dem Land sind) eine Kostenerstattung einfordern
und -einklagen kdnnen.

Zweites wichtiges Instrument zur Vermeidung des
Wettbewerbs auf dem Riicken der Beschéftigten ist

- neben dem einerseits selbstverstandlichen, anderer-
seits hier kaum Unterstilitzung bringenden Mindest-
lohn - ein Branchentarifvertrag. Im Dezember 2010
begannen Schlichtungsgesprache uber einen Bran-
chentarifvertrag fiir den SPNV von der EVG mit der DB
und sechs Privatbahnen. Dass sich die sechs Privat-
bahnen Uberhaupt - nach ersten Streiks Ende 2010 -
Uberhaupt auf die Verhandlungen und die Schlichtung
eingelassen hatten, war sicher der Tatsache zu ,ver-
danken®, dass die Bahn mit ihren eigenen Tochtern
die Privatbahnen zunehmend unterboten hatte.

Am 17. Januar 2011 verkiindete der Schlichter Peter
Struck erfreulicherweise eine Einigung, die eine
Abweichung der Lohne der Privaten Bahnen lediglich
um 6,5% vom Tarif der DB zulasst (die Bahn hatte vor
den Verhandlungen eine Abweichung in Hohe von
funf Prozent als Maximum dessen, was akzeptabel
sei, bezeichnet). Dass sich die Privatbahnen nicht auf
eine 100%ige Angleichung, wie von der EVG gefordert
eingelassen haben, war aber absehbar, weil die DB
bei vielen anderen Aspekten deutlich im Vorteil ist
(Kontrolle Gber das Netz, Marktmacht beim Einkauf).
Die Bahn hat angekindigt, die Mitarbeiter ihrer 17
nicht tarifgebundenen Tochtergesellschaften in den
DB-Tarifvertrag zu tberfihren. Ansonsten gilt der
mittlerweile unterzeichnete Branchentarifvertrag ab
1.2.2011 fur alle ab diesem Zeitpunkt neu gewonnenen
Auftrage, die ,alten® sollen schrittweise an den neuen
Branchenlohn herangefiihrt werden.

Leider kocht die GDL mal wieder parallel ihr eige-
nes Stppchen und strebt einen Tarifvertrag fir alle
Lokfiihrer aller Bahnunternehmen an. Sie hat sich
nicht an den Verhandlungen und der Schlichtung
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zum Branchentarifvertrag beteiligt, sondern eigene
Verhandlungen gefiihrt, separat mit den sechs groBen
Privatbahnen im SPNV, einigen Giterbahnen und

der DB AG. Nachdem sie die Verhandlungen mit den
Privatbahnen im SPNV und der DB AG Ende Januar

/ Anfang Februar flir gescheitert erklért hat, hat die
GDL am Ende Februar mit Warnstreiks begonnen und
flhrt bei ihren Mitgliedern eine Urabstimmung tber
Streiks durch. Reibungslos hingegen verlief kurz nach
Abschluss des Branchentarifvertrages die Einigung
der EVG mit der DB AG Uber den Haustarifvertrag.

Vielleicht auch ein wenig mit dem Hintergedanken, die
GDL auszubooten (so spekulierte zumindest die Siid-
deutsche Zeitung) fordert die EVG, den Branchentarif-
vertrag durch eine Allgemeinverbindlichkeitserklarung
fir die gesamte Branche verbindlich zu machen. Denn
nicht an den Branchentarifvertrag gebunden sind
andere Unternehmen aus dem In- und Ausland. Um
Dumping zu verhindern ware neben der Allgemeinver-
bindlichkeitserklarung die einfachere Variante, dass
die Lander bei ihren Vergaben die Anwendung des
Branchentarifvertrag vorschreiben. Dies hat allerdings
den Nachteil, dass es voraussichtlich nicht im ganzen
Bundesgebiet dazu kommen wird.

Muss Wettbewerb bei der Vergabe sein?

Im Fachgespréach behaupteten die Beflrworter des
Wettbewerbs, dass eine Direktvergabe als Resultat
von Verhandlungen mit einem einzigen Anbieter im-
mer schlechtere Konditionen fiir den Aufgabentrager
zur Folge habe als es eine Vergabe im Wettbewerb.
Dabei war mit ,Konditionen® ausdriicklich nicht nur
das Lohnniveau gemeint. Auf dem Fachgesprach
wurde mehrfach geduBert, dass durch den Wettbe-
werb die Gewinn-Margen, die die bisherigen Betreiber
in der Regel eingestrichen hatten, reduziert werden
konnten. Alle waren sich aber darin einig, dass weite-
re Senkungen der Kosten nicht mehr moglich seien.
Im Gegenteil droht sogar bald ein Personalmangel,
insbesondere bei Lokfiihrern, die im Schienengiiter-
verkehr deutlich mehr verdienen als im SPNV.

Hintergrund ist, dass es flir den Eisenbahnverkehr in
der EU-VO eine Sonderregelung (Art. 5 Abs. 6) gibt,
nach der eine Direktvergabe fir eine Vertragsdauer
von bis zu 10 Jahren mdglich ist, unter bestimmten
Voraussetzungen (,erforderliche Amortisation von
Wirtschaftsgltern) sogar flr 15 Jahre. Es ist keine Aus-
sage darlber enthalten, dass die Direktvergabe nur
einmalig geschehen oder nicht verldngert werden darf.

Die Vergabe im Wettbewerb kann also fiir den Schie-
nenverkehr ausgeschlossen werden. Im Fernverkehr
findet die VO nur deshalb keine Anwendung, weil er
~eigenwirtschaftlich“ betrieben wird und auch keine
ausschlieBlichen Rechte vergeben werden. Theore-
tisch, so Gott und DB Netz wollen, kann jedes Unter-
nehmen Schienenverkehr anbieten. Das gilt auch fiir
den SPNV, wenn das Unternehmen ohne Bestellerent-
gelte auskommt. Nach Angaben des VDV machen die
Bestellerentgelte im SPNV aber etwa 2/3 der Einnah-
men aus, die Erlése aus Fahrkarten demnach nur 1/3.
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Diese Sonderregelung flir den SPNV steht aber unter
dem Vorbehalt, dass eine Direktvergabe nicht nach
nationalem Recht untersagt ist. Hier steht nun die
Frage im Raum, inwieweit das nationale Wettbewerbs-
recht anzuwenden ist, oder ob Paragraf 15 Abs. 2
Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) gilt, der keine
Ausschreibungspflicht vorsieht. Das Oberlandes-
gericht Dlsseldorf (OLG) entschied in einem Urteil
vom August 2010 anlasslich einer Verlangerung eines
direkt vergebenen Auftrages durch den VRR an die
Bahn, dass das Gesetz gegen Wettbewerbsbeschran-
kungen (GWB, §§ 97ff) Vorrang vor dem AEG hat.
Dies wiirde auch fiir die Félle gelten, die unter die
neue EU-VO fallen. Auch die Berliner S-Bahn misste
dann beispielsweise 2017 ausgeschrieben werden.
Wegen der grundsatzlichen Bedeutung und weil das
OLG Brandenburg 2003 anders geurteilt hatte, rief
das OLG den Bundesgerichtshof (BGH) an. (http://
www.justiz.nrw.de /nrwe /olgs/duesseldorf/j2010/
VII_Verg_i9_iobeschluss2o100721.html).

Politkrimi in NRW

Bis es zur Verhandlung am 7. Dezember 2010 kam,
passierte eine ganze Menge: Die Bahn hatte zwi-
schenzeitlich offensichtlich dem Klager, dem Unter-
nehmen Abellio, ausgesprochen lukrative Angebote
gemacht, einen Teil des Netzes (S-Bahn-Linien S 5 und
S 8) als Subunternehmerin der Bahn fahren zu dirfen.
Dieses hatte tatsdchlich wohl zumindest uberlegt, die
Klage zurlickzuziehen. Dann hétte es kein Grundsatz-
urteil gegeben.

Diese Absprache rief (laut Spiegel 49/2010, S.89f) das
Kartellamt auf den Plan, das in einem Brief vom 2.12. ein
BuBgeld androhte. Die Presseberichte unterscheiden
sich nun in ihrer Aussage darin, ob die Einigung bereits
erfolgt war, oder ob Gesprache mit diesem Ziel wegen
der Drohung des Kartellamts abgebrochen wurden.

Am 6. Dezember 2010 wurde der Geschaftsfihrer des
Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr (VRR), Martin Hus-
mann, fristlos gekiindigt und ihm sogar Hausverbot
verteilt. Grund: Er hatte sich geweigert, dem Gericht
die Bitte um Vertagung wegen der Verhandlungen und
der ,voraussichtlichen Einstellung des Verfahrens“ zu
ubermitteln. Darauf hatte sich der schwarz-griin do-
minierte Verwaltungsrat des VRR wohl geeinigt. Laut
Anwalt von Herrn Husmann wurde er von drei Mitglie-
dern zu einem entsprechenden Vorgehen aufgefor-
dert. Der Verwaltungsrat wollte damit offenkundig auf
einen Konflikt mit dem Kartellamt herbeifiihren.

Die Kiindigung von Herr Husmann musste aber
bereits zwei Stunden spater aufgrund einer Entschei-
dung der Bezirksregierung Disseldorf als unwirksam
wieder zuriick genommen werden. Dabei gab es
Spekulationen, ob die zweistiindige Abberufung von
Herr Husmann fir eine Vertagung des Verfahrens
ausreichen wirde...

Laut Presseberichten erreichte Abellio am Freitag,
den 14. Januar 2011, ein Schreiben, in dem Absprachen
der Bahn mit Konkurrenten als unzuldssige Wettbe-



werbsverzerrungen bezeichnet werden. Diese Aussa-
ge sei so allgemein gehalten, dass sich Abellio frage,
wie man Uberhaupt als regularer Subunternehmer
der DB sich nun noch an Ausschreibungen beteiligen
konne. Damit musste es allerdings definitiv ein Urteil
geben. Dies erfolgte am 8. Februar durch den Bundes-
gerichtshof. Wie zu erwarten war, besagt das Urteil,
dass das GWB als jlingeres Gesetz Vorrang vor dem
AEG hat und auch deswegen anzuwenden ist, weil fir
die strittige Vertragsverlangerung die Vorgaben der
VgV nicht korrekt angewendet wurden.

Pressemitteilung und Link zum Urteil: http://juris.
bundesgerichtshof.de /cgi-bin /rechtsprechung/docu-
ment.py?Gericht=bgh&Art=pm&Datum=2011&Sort=3&
Nr=54995&pos=0&anz=23

Das Urteil ist aber nicht das Ende der Geschichte.
Denn das Urteil bezieht sich ja auf die derzeitige
Gesetzeslage und interpretiert nicht die EU-VO. Die
verweist ja auf entgegenstehendes nationales Recht
- und das kann man andern. Genau das versucht ein
Gesetzentwurf aus NRW (Bundesrats-Drucksache
779/10) vom 25. November 2010, der die Rechtslage
diesbeziiglich neu regeln wirde. Direktvergaben
waren demnach MOGLICH. Die Aufgabentrager konn-
ten wahlen, ob sie das AEG anwenden und auf eine
wettbewerbliche Vergabe verzichten, oder das GWB
anwenden wollen.

Interessant ist in diesem Zusammenhang auch: Der
Abteilungsleiter im NRW-Verkehrsministerium, Wolff,
der den Gesetzentwurf federfiihrend bearbeitet hat,
wechselte 2001 zum Verband Deutscher Verkehrsun-
ternehmen (VDV) als dessen neuer Hauptgeschafts-
flihrer. Ebenfalls brisant: Am Tage der Urteilsverkiin-
dung wurde gemeldet, dass der WAZ (Westdeutschen
Allgemeinen Zeitung) Unterlagen vorliegen, die bele-
gen, dass die DB versucht hatte, ein vorinstanzliches
Verfahren in dieser Sache durch scheinbar neutrale,
jedoch von der DB finanzierte wissenschaftliche Gut-
achten zu manipulieren.

Bewertung Gesetzentwurf aus NRW

Der Gesetzentwurf ist inhaltlich nicht ausreichend,
denn zusatzlich gilt national als nachgeordnetes
Recht auch die Vergabeverordnung (VgV), worauf im
BGH-Urteil explizit Bezug genommen wird. In der VgV
regelt § 4 Abs. 3 explizit die Vergabe von Eisenbahn-
verkehrsleistungen. Dieser sieht als Ausnahme die
Direktvergabe ohne Bedingungen einmal fiir drei Jahre
(Abs. 1), ansonsten fiir maximal zwdlf Jahre vor, wenn
noch wahrend der Vertragslaufzeit mehr als 50% ,,im
Wettbewerb vergeben werden® (Abs. 4).

Als nachrangige VO durfte sie allerdings nur dann
gelten, wenn sich ein Aufgabentrager entscheidet,
das GWB und nicht das AEG anzuwenden. Sie durfte
also nach der Logik eigentlich nicht anwendbar bzw.
einklagbar sein, wenn explizit das AEG als Grundlage
einer Direktvergabe angewendet werden sollte. Die
VgV ist aber eindeutig und absolut in ihrer Aussage
und misste deswegen auf jeden Fall an die Wahimdg-

lichkeit zwischen Direktvergabe und GWB angepasst
werden (,Wenn...“). Um Rechtssicherheit zu gewahr-
leisten ware es zudem wohl auch erforderlich, im AEG
auch gleich die in der EU-Verordnung genannten Opti-
on der Direktvergabe (bis zu 10 Jahren ohne Auflagen
mit der Option der Verlédngerung auf 15 Jahre, wenn die
Investitionsvolumen dies rechtfertigen) benennen.

Position

TRANSNET bzw. die neue EVG und die Bahn bevorzu-
gen Direktvergaben, weil davon - bis auf wenige unbe-
deutende Nebenstrecken - bislang fast ausschlieBlich
die Bahn profitiert hat. Laut Berliner Zeitung vom
4./5. Dezember 2010 sind im EU-Amtsblatt derzeit 22
Direktvergaben zu Gunsten der DB angekiindigt. Die
Wettbewerbsbahnen und ihr Verband mofair wollen
logischerweise keine Direktvergaben.

Auch wenn es innerhalb der LINKEn beziiglich der
Vergabe von Leistungen an die Bahn oder an Wett-
bewerber - Stichwort Diskriminierung der Wettbe-
werber durch die Bahn - durchaus unterschiedliche
Auffassungen gibt, sehen selbst diejenigen, die mehr
Mitgefiihl mit den Wettbewerbern der Bahn als mit
der Bahn selber haben die Notwendigkeit, dass es die
Méglichkeit von Direktvergaben geben sollte. Gera-
de das auf den ersten Blick abschreckende Beispiel
Berliner S-Bahn hat als Konsequenz dennoch NICHT,
dass ausgeschrieben werden muss, vielmehr steht ja
auch eine Direktvergabe an die BVG oder eine neu zu
griindende Landesgesellschaft im Raum.

Die EVG formuliert ihre Anforderungen an eine - nicht
grundsatzlich abgelehnte - wettbewerbliche Vergabe
so, dass die Verfahren zuallererst fair sein miissen.
Kernziele sollen eine echte Verbesserung des Eisen-
bahnverkehrs mit gutem Service, eine 100-Prozent-
Betreuung durch Zugbegleiter mit evtl. Verstarkung

in prekdren Tageslagen, sowie einheitliche und gute
Beschaftigungsbedingungen sein.

Dem Gesetzentwurf aus NRW kann m.E. auf jedem
Fall zugestimmt werden, weil er ja nur der in der EU-
VO geschaffenen Moglichkeit Rechnung tréagt, wonach
Direktvergaben zuldssig sind. Er schreibt diese aber
weder vor noch begiinstigt er sie gegeniiber der wett-
bewerblichen Vergabe in irgendeiner Form, sondern
es wird einfach eine WahImoglichkeit geschaffen. We-
gen des BGH-Urteils besteht dringender Handlungsbe-
darf. Ansonsten diirften die geplanten Direktvergaben
zumindest in der vorgesehenen Form derzeit so nicht
vorgenommen werden!

28. Februar 2010
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Debatte um Verspatungen
im Schienenverkehr

Bernhard Knierim / Winfried Wolf

Auszug aus dem Alternativen Geschéftsbericht zur
2010er Bilanz der Deutschen Bahn AG, verdffentlicht
durch dass Biindnis Bahn fiir Alle - BfA

Die Folgen der Politik einer systematischen Unterin-
vestition zeigen sich an der Verspatungsstatistik:

Die Bahn weigert sich zwar seit Jahren, ausreichend
aufschlussreiche Statistiken Uiber Verspatungen
bekanntzugeben!, allerdings hat Stiftung Warentest
aus diesem Grunde eine eigene Untersuchung durch-
gefihrt und die Daten fiir go.000 Zlige ausgewertet.
Das Ergebnis dieser Untersuchung ist desolat: Mehr
als ein Drittel der Ziige ist um vier oder mehr Minuten
verspatet, jeder siebte Zug sogar um mehr als zehn
Minuten. Dadurch kann jeder vierte Anschlusszug
nicht erreicht werden®. Diese Zahlen sollten das DB-
Management eigentlich alarmieren.

Die Nachbarn in der Schweiz beweisen z. B., dass eine
weit hdhere Punktlichkeit moglich ist: Bei der SBB
erreichten 2009 91,4% der Zige ihr Ziel mit hochstens
unter drei Minuten Verspéatung’, erreicht also trotz ei-
ner rigideren Definition einen sehr viel besseren Wert
als die DB. Diese Leistung wird sogar bei einer um
etwa ein Drittel hoheren Streckenauslastung erreicht,
wéhrend die SBB im Vergleich zur DB AG nur ein Drit-
tel der Zuschisse pro Personenkilometer erhalt.

Der DB AG fehlen seit Jahren Reservekapazitéaten in
erheblichem Umfang, um auf technische Probleme
wie den Ausfall von Ziigen oder auch auf ein erhdhtes
Reisendenaufkommen wie z.B. vor Feiertagen reagie-
ren zu kdnnen. Besonders fatal wirkt sich hierbei aus,
dass einsatzbereite Waggons und Lokomotiven von
der DB AG verschrottet wurden, anstatt diese zu ver-
kaufen.* Offensichtlich hatte man Angst davor, dieses
Material den Konkurrenten zur Verfligung zu stellen.

Die Deutsche Bahn AG hatte einmal einen Bahnchef,
uber den wie folgt geschrieben wurde: ,Johannes
Ludewig macht der Deutschen Bahn Dampf. ,Kunden-
zufriedenheit ist der alles entscheidende Punkt’, sagte
der Vorstandsvorsitzende der Deutschen Bahn AG
gestern vor Journalisten (...) Deshalb will er vor allem
daflir sorgen, dass die Zuge exakt zur angegebenen
Zeit abfahren. (...) ,Es kommt auf die Sekunde an’,
sagt Ludewig. ,Der Zug muss beim Zeigersprung los-
fahren.” Weil das so sein muss und weil die Plnktlich-
keit oft bei weniger als 9o Prozent liegt, setzt Ludewig
auf finanziellen Druck. Werden die Verspatungen von

'Eine der ersten Amtshandlungen von Hartmut Mehdorn war es, die
von seinem Vorgéanger Johannes Ludewig angeregten Tafeln mit den
téglichen Verspatungsstatistiken wieder den groBen Bahnhdéfen zu
entfernen.

2 Stiftung Warentest: ,Test“, Ausgabe Februar 2008.

% ,SBB: Sehr teuer - dafiir sehr piinktlich“. Blick.ch vom 15.1.2010
#Vgl. hierzu die Kleine Anfrage der Abgeordneten Horst Friedrich,
Patrick Doring u.a. an die Bundesregierung, Drucksache 16/2989 vom
18.10.2008.
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1995 bis zum Fahrplanwechsel 198/99 nicht halbiert,
wird die Jahresvergiitung von 4000 Bahnmanagern um
12,5 Prozent gekiirzt. ,\Wir brauchen Druck’, sagt der
Bahnchef. Was das bedeutet, soll den Bahnbenutzern
bereits von Dezember (1997; d. Red.) an ins Auge
springen: In den groBen Bahnhdfen wird von da an
angezeigt, welche Verspatungen es am Vortag gab.*

Ludewig konnte sich nur zweieinhalb Jahre im Amt
halten. Unter der rot-griinen Regierung wurde er abge-
[6st - durch Hartmut Mehdorn. Mehdorn war bereits
1997 flir den scheidenden Bahnchref Heinz Diirr der
Favorit fiir die Nachfolge in seinem Amt. Kanzler Kohl
berief jedoch einen biederen Beamten. Es war dann
Kanzler Gerhard Schroder, der mit Mehdorn wieder
einen Mann aus dem Daimler-Kader berief. Die erste
MaBnahme von Mehdorn bestand in einer Verdopp-
lung seines Gehalts. Die zweite in einer Abschaffung
der Top-Orientierung auf Plinktlichkeit. Die dritte
darin, dass der den Bahnkonzern zum Kurs auf den
Borsengang trimmte. Die drei MaBnahmen bilden
tatsachlich eine gewisse innere Einheit.

® Rolf Obertreis, ,Der Chef macht Dampf*, in: Stidwestpresse vom 21.
November 1997.
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Erhebliche Verspitungen im Zugverkehr zwischen Erfurt und Weimar —
Untiitigkeitsbeschwerde iiber den Freistaat Thiiringen

Bezug: Mein Schreiben vom 30.7.2010

Sehr geehrte Frau Lieberknecht,

seit 8 Jahren nutze ich fiir meinen tdglichen Weg zur Arbeit von Erfurt nach Weimar Zugver-
bindungen der Deutschen Bahn. In den letzten Jahren kam es dabei immer héufiger zu erheb-
lichen Verspétungen. Trotz zahlreicher Beschwerden bei der Bahn sowie den zustédndigen
Thiiringer Behorden konnte die Verspatungsproblematik bislang nicht gelost werden. Ich
wende mich daher nochmals an Sie als Trigerin des hochsten Amtes im Freistaat und hoffe
auf eine umgehende Losung.

Fiir meine tiglichen Zugfahrten fiihre ich seit 4 Jahren eine Statistik, in welcher jeder verspi-
tete Zug registriert wird. Fiir diesen Zeitraum ist folgendes Ergebnis festzustellen:

— Im Jahr 2007 lag die Verspitungsquote lag bei 34 % . Diec Summe der Verspitungen
betrug 848 Minuten (iiber 14 Stunden).

— Im Jahr 2008 lag die Verspitungsquote bei 47 % . Die Summe der Verspitungen betrug
872 Minuten (iiber 14 Stunden).

— Im Jahr 2009 lag die Verspitungsquote bei 75 % . Die Summe der Verspétungen betrug
1.585 Minuten (ca. 26,5 Stunden).

— Im Jahr 2010 lag die Verspitungsquote bei 85 % . Die Summe der Verspétungen betrug
2.096 Minuten (ca. 35 Stunden). Von 411 genutzten Ziigen kamen 349 verspitet. Ledig-
lich 62 Ziige waren piinktlich, vgl. hierzu die Verspatungsstatistik 2010 einschlielich der
Diagramme in der Anlage.'

T Als Verspitung gilt , die Zeitdifferenz zwischen der planmiiBigen Ankunftszeit des Fahrgasts gemi$ dem ver-
offentlichten Fahrplan und dem Zeitpunkt seiner tatséchlichen oder erwarteten Ankunft®, vgl. Artikel 3 der
Richtlinie der Europidischen Union ,,Verordnung des Europidischen Parlaments und des Rates iiber die Rechte
und Pflichten der Fahrgéste im Eisenbahnverkehr* vom 23.10.2007 (EG/1371/2007).
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Mit mehreren Schreiben habe ich die Bahn auf die massiven Missstédnde hingewiesen und
um Ursachenanalyse sowie Problemlosung gebeten. So erfolgten Schreiben am:

— 02.04.2003
— 27.02.2005
— 04.01.2009
— 04.07.2009
— 11.10.2009
— 20.10.2009
— 03.05.2010

Alle Beschwerden blieben erfolglos. Selbst die erbetene Ursachenanalyse, die Voraussetzung
fiir eine Losungsfindung wire, wurde seitens des Bahn abgelehnt. In einem Schreiben vom
8.9.2009 wurde mitgeteilt, dass eine derartige Analyse ,,nicht zu bewdéltigen* sei.

Uber die Griinde fiir die Unttigkeit der Bahn kann nur spekuliert werden. Ein wesentlicher
Beweggrund fiir ihr Verhalten mag darin zu finden sein, dass das Unternehmen fiir die o.g.
Verspitungen gegeniiber den Bahnkunden nicht entschidigungspflichtig ist. Selbst Verspa-
tungsquoten von 85 % innerhalb eines ganzen Jahres fiihren zu keinerlei finanziellen
Nachteilen fiir die Bahn. Die Motivation, an den momentanen Verhiltnissen etwas zu verin-
dern, ist daher gering.

Um dennoch eine Losung herbeizufiihren, wurden meinerseits mit Schreiben vom 11.10.2009
mehrere Fahrplankorrekturen vorgeschlagen. So sollte vor allem der von mir fast téiglich
genutzte RE3621 von Erfurt nach Weimar in Erfurt neu eingesetzt werden. Falls dies nicht
moglich sei, sollte ersatzweise die Aufenthaltszeit in Erfurt deutlich verldngert werden, um
entstandene Verspitungen aufholen zu konnen.

Dieser wie andere Vorschlidge wurden seitens der Bahn abgelehnt. Stattdessen wurde die oh-
nehin schon prekire Lage ohne erkennbaren Grund weiter verschirft, indem die Aufenthalts-
zeit des benannten RE3621 mit dem ab 13.12.2009 geltenden Fahrplan halbiert wurde. Die
Bahn hat damit das Gegenteil von dem veranlasst, was aus objektiver Sicht fiir die Verbesse-
rung der Verspatungsproblematik erforderlich gewesen wiire.

Die Konsequenzen dieser Entscheidung spiegeln sich in der Verspitungsstatistik das Jahres
2010 deutlich wieder (vgl. Anlage). Der RE3621 von Erfurt nach Weimar ist in allen 152
Fillen, in welchen ich ihn 2010 genutzt habe, verspitet gewesen. Kein einziges Mal erfolgte
eine piinktliche Ankunft in Weimar. Die Verspatungsquote betrug 100 %.

Zwischen dem 14.9. und dem 31.12.2010 gab es unter den 105 genutzten Ziigen lediglich
einen einzigen piinktlichen Zug. Dies bedeutet, dass die Bahn iiber einen Zeitraum von
3 5 Monaten eine Verspitungsquote von 99 % erreichte.

Fiir das Jahr 2010 ist festzustellen, dass nur an 4 Tagen beide von mir genutzten Ziige piinkt-
lich waren. An 54 Tagen war ein Zug verspitet, an 148 Tagen waren beide Ziige verspitet.
Mithin waren an 98 % der Tage Verspitungen zu registrieren. An lediglich 2 % der
Tage fuhren alle genutzten Ziige fahrplangemab.

Mit dem neuen, ab 12.12.2010 geltenden Fahrplan, hat die Bahn wiederum keinerlei wirksa-
me Fahrplankorrekturen vorgenommen. Damit wurde erneut eine Chance zur Problemlésung
leichtfertig vertan. Entsprechend ist davon auszugehen, die chaotischen Verhiltnisse auch im
Jahr 2011 weiter fortbestehen werden. Dies hat nicht nur fiir mich, sondern fiir tausende ande-
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rer Bahnkunden, welche dies Zugstrecke nutzen, erhebliche — auch arbeitsrechtliche — Konse-
quenzen.

Hinzu kommen gravierende technische Miingel. In den Jahren 2009 und 2010 traten auf:

Ausfall der Heizung, teilweise bei AuBlentemperaturen von -16 °C, z.B. am
— 03.11.2009 im RE3621

— 04.11.2009 im RE3621

— 05.01.2010 im RE3621

— 06.01.2010 im RE3621

— 08.01.2010 in der RB16316
— 13.01.2010 im RE3653

— 26.01.2010 im RE3621

— 27.01.2010 im RE3621

— 08.02.2010 in der RB16292
— 16.02.2010 im RE3621

— 22.09.2010 in der RB16201
— 25.10.2010 in der RB16292
— 17.11.2010 im RE3621

Ausfall der Klimaanlage in RE-Ziigen ohne Fenster, z.B. am
— 16.04.2009 im RE3632
— 02.06.2009 im RE3621
— 27.04.2010 im RE3662
— 15.07.2010 im RE3621

defekte Innenbeleuchtung, z.B. am
— 17.07.2009 im RE3658

— 27.07.2009 im RE3621

— 30.07.2009 im RE3621

— 12.01.2010 im RE3634

— 29.01.2010 im RE3658

— 08.07.2010 im RE3632

— 29.07.2010 in der RB16292

— 19.08.2010 in der RB16292

defekte, nicht verschliebare Innentiiren, z.B. am
— 29.09.2009 im RE3621

— 09.10.2009 im RE3653

— 14.10.2009 im RE3653

— 17.11.2009 im RE3655

— 14.12.2009 im RE3621

— 28.12.2009 im RE3670

— 28.01.2010 im RE3662

— 03.02.2010 im RE3621

— 26.04.2010 in der RB16294
— 04.05.2010 im RE3621

— 19.05.2010 im RE3634

— 02.06.2010 im RE3621

— 22.12.2010 im RE3621
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defekte, nicht zu 6ffnende Aullentiiren, z.B. am

— 06.05.2009 im RE3621

— 08.06.2009 im RE3621

— 27.07.2009 im RE3632

— Am 26.07.2010 offnete sich um 16:34 Uhr bei der RB16292 kurz nach der Ausfahrt aus
dem Bahnhof Hopfgarten wihrend der Fahrt eine AufBentiir, in Fahrtrichtung rechts. Zum
Gliick befand sich kein Fahrgast im Tiirbereich, sodass niemand zu Schaden kam.

Auftraggeber des Schienenpersonennahverkehrs ist gemif des ,, Thiiringer Gesetzes iiber den
offentlichen Personennahverkehr* der Freistaat Thiiringen. Mit Schreiben vom 04.06.2008
an die Nahverkehrsservicegesellschaft Thiiringen mbH wurde der Freistaat {iber die Verspi-

tungsproblematik informiert. Weitere Schreiben erfolgten am:

— 04.01.2009 an die Thiiringer Staatskanzlei

— 04.01.2009 an die Nahverkehrsservicegesellschaft Thiiringen mbH
— 03.10.2009 an das Thiiringer Ministerium fiir Bau und Verkehr

— 03.10.2009 an die Nahverkehrsservicegesellschaft Thiiringen mbH
— 05.11.2009 an den Petitionsausschuss des Thiiringer Landtages

— 31.01.2010 an den Petitionsausschuss des Thiiringer Landtages

— 27.02.2010 an den Petitionsausschuss des Thiiringer Landtages

— 31.03.2010 an den Petitionsausschuss des Thiiringer Landtages

— 03.05.2010 an den Petitionsausschuss des Thiiringer Landtages

— 03.05.2010 an die Nahverkehrsservicegesellschaft Thiiringen mbH

Trotz der Tatsache, dass die benannten Thiiringer Behorden seit langem Kenntnis von der
Problematik haben, hat sich innerhalb der letzten Jahre keine Verdnderung der Situation erge-
ben. Es ist bis heute nicht erkennbar, dass die zustéindigen Behorden geeignete Manahmen
ergriffen hitten, die zu einer Losung oder zumindest Verbesserung gefiihrt hitten. Das Petiti-
onsverfahren im Thiiringer Landtag von 2009 ist nach sechs Monaten ergebnislos abgebro-
chen worden. Ein Antrag auf Fortfithrung des Verfahrens bis zu einer Losung der Problematik
wurde abgelehnt.

Mit Schreiben vom 30.7.2010 habe ich mich daher personlich an Sie, Frau Lieberknecht,
gewandt, und darum gebeten, in Zusammenarbeit mit der Nahverkehrsservicegesell-
schaft Thiiringen mbH sowie der Bahn folgende Fragen zu kliren:

1. Was waren die Ursachen der bisherigen Zugverspatungen?

2. Welche Mainahmen wurden seitens der Bahn zur Losung der Verspiatungsproble-
matik bisher veranlasst?

3. Warum waren diese MaBlnahmen wirkungslos?

4. Welche MaBnahmen sind erforderlich, um zeitnah zu einer Losung zu kommen?

5. Wann werden diese MaBinahmen wie und durch wen umgesetzt?

Leider wurde Ihnen o.g. Schreiben — entgegen meiner ausdriicklichen Bitte — nicht vorgelegt.
Stattdessen wurde es an das Thiiringer Ministerium fiir Bau, Landesentwicklung und Verkehr
weitergeleitet, das sich bislang jedoch auler Standes sah, die aufgeworfenen Fragen zu be-
antworten.

Ich bitte Sie daher nochmals, personlich in der Angelegenheit tiitig zu werden. Als
Bahnkunde habe ich keine wirksamen Moglichkeiten, Einfluss auf das Unternehmen
auszuiiben; der Freistaat Thiiringen als Auftraggeber und Vertragspartner sehr wohl.
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Vorsorglich bitte ich Sie zu priifen, ob die mit der Bahn abgeschlossenen Verkehrsvertrige
aufgrund der iiberaus hohen Unzuverlidssigkeit und der Tatsache, dass das Unternehmen den
Leistungsanforderungen und Qualitdtsparametern noch nicht einmal ansatzweise gerecht
wird, vorzeitig gekiindigt und die Dienstleistungen stattdessen an andere, kompetente Eisen-
bahnverkehrsunternehmen vergeben werden konnen.

Mit freundlichen Grii3en

Anlage

Verspitungsstatistik Bahn Erfurt-Weimar 2010 (mit Diagrammen)
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Verspatungsquote der Bahn auf der Strecke Erfurt-Weimar-Erfurt
Jahresdurchschnitt fiir die Jahre 2007 bis 2010
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Energieversorgung der DB AG -
Deutsche Bahn Atom-Gesellschaft

Bernhard Knierim und Winfried Wolf

Auszug aus dem Alternativen Geschéftsbericht zur 2010er
Bilanz der Deutschen Bahn AG; veréffentlicht durch das
Biindnis Bahn fiir Alle - BfA

Bahnchef Riidiger Grube hat im August 2010 den von
den Atomstromproduzenten gesponserten Appell

zur Verlangerung der Laufzeit der Atomkraftwerke in
Deutschland unterzeichnet. Er stellte sich damit in den
Dienst der Atomlobby, engagierte sich faktisch in einer
CDU-internen Auseinandersetzung gegen den CDU-
Umweltminister und unterstiitzte ein politisch duBerst
problematisches Vorgehen: Ein bestehendes, nach
langem gesellschaftlichen Ringen unter Rot-Griin ausge-
handeltes Gesetz zum Atomausstieg wurde aufgehoben
und durch ein neues Gesetz, das diesen - ohnehin
unzureichenden - Atomausstieg konterkariert, extrem
verwassert, wenn nicht de facto aufgehoben.

Nach den Ereignissen in Fukushima wirkt das Engage-
ment des Bahnchefs in besonderem MaB emporend
und kontraproduktiv.

Besieht man sich die Zusammensetzung des Aufsichts-
rats der Deutschen Bahn AG, dann bietet das Enga-
gements Grubes zugunsten der Atomlobby eine erste
Erklarung: Dort sind die Atomstromproduzenten E.on
und und RWE mit Vorstandsmitgliedern vertreten. Inte-
ressanterweise nehmen Christoph Déanzer-Vanotti (Vor-
standsmitglied von E.on) und Jirgen GroBmann (Vor-
standsvorsitzender der RWE AG) dort Mandate wahr,
die eigentlich solche des Eigentiimers, des Bundes sind.
Sie sollen dort das Interesse der 6ffentlichen Hand als
Eigentlimertin vertreten - sind jedoch Top-Manager
von Konzernen mit sehr spezifischen und in aller Regel
umwelt- und klimafeindlichen Interessen vertreten.

Einer der beiden Atomstrom-Vertreter im Bahnauf-
sichtsrat, Jlrgen GroBmann, wurde bereits im Zusam-
menhang mit der Interessenskollision beim Thema
Sicherheit im Schienenverkehr (nicht dauerfeste
Radsatzwellen) genannt. Darliber hinaus war Jirgen
GroBmann Initiator einer Demonstration im direkten
Vorfeld der Bundestagswahl 2009, bei der Auszubilden-
de des RWE-Konzerns und Auszubildende aus anderen
Atomstrom-Konzernen, so von E.on und Vattenfall,

in Biblis unter dem Motto ,Kernig in die Zukunft fir
eine Verlangerung der Laufzeiten der Atomkraftwerke
demonstrierten. Man kdnnte den Vorgang auch als
Notigung Abhéngiger bezeichnen.

Nach der atomaren Katastrophe von Fukushima und
dem ,Moratorium mit Kurzzeitabschaltung von sieben
alteren Atomkraftwerken wandte sich Jirgen GroBmann
in einem Schreiben an die Unterzeichner des ,,Ener-
giepolitischen Appells , darunter Bahnchef Riidiger
Grube. GroBmann warnte darin vor einem nationalen-
Alleingang. Der RWE-Chef und der Bahn-Aufsichtsrat
agiert damit in einer Zeit, in der fiir Millionen Menschen

die atomaren Gefahren bewusst werden und in der eine
groBe Mehrheit einen schnellen Ausstieg aus der Atom-
energie fordert, erneut erpresserisch, indem er mit dem
Verlust von Arbeitsplatzen droht.’

Eine zweite Erklarung fiir das Engagement des Bahn-
chefs zugunsten der Atomlobb bietet die Zusammen-
setzung der Energie, die die Deutsche Bahn bezieht.

Die DB AG verbraucht jahrlich rund 16 Terawattstun-
den? Energie und ist damit der groBte Stromkunde in
Deutschland. Von dieser Energie stammen 54,4 Prozent
aus fossilen Energien (45,3 % Kohle, 9,1 % Erdgas). 25,2
Prozent stammen aus Atomenergie. Nur 18,5% des Bahn-
stroms kommen bisher aus erneuerbaren Energien.

Der Bahnstrom, der aus erneuerbaren Energien besteht,
stammt im Wesentlichen aus alteren Wasserkraft-
werken. Energie aus Sonne und Wind spielen beim
Bahnstrom so gut wie keine Rolle. Immerhin hat die DB
inzwischen aber bereits zwei Windparks unter Vertrag -
ein Schritt in die richtige Richtung.

Seit 1976 wird im baden-wirttembergischen Atomkraft-
werk Neckarwestheim Atomstrom flr die Deutsche
Bahn produziert. Die Deutsche Bahn AG ist - wenn auch
mit einem kleinen Anteil - Miteigentimerin des AKW.
Vor allem profitiert die Bahn direkt von der Laufzeitver-
langerung, die die Regierung Merkel-Westerwelle im
Herbst 2010 und eine Bundestagsmehrheit beschlossen.
Danach sollte Block 1 in Neckarwestheim noch bis 2020
und Block 2 sogar noch bis 2037 Atomstrom flir die Bahn
liefern. Laut DB-internen Unterlagen will die Deutsche
Bahn AG mit der Laufzeitverlangerung bis 2015 einen
Extragewinn in dreistelliger Millionenhdhe erzielen.’

Die Tochter des DB-Konzerns, DB Energie, baut derzeit
neben dem Atomkraftwerk Neckarwestheim ein neues
Umspannwerk. Sie plant damit, in Zukunft noch ver-
starkt auf Atomenergie zu setzen. Wobei es bei diesem
Projekt wieder die typische Konstellation gibt, wonach
die 6ffentliche Hand die Atomorientierung absichert:
Die Kosten der Investition in Hohe von 46,5 Millionen
Euro tragt iberwiegend die offentliche Hand in Form
von Geldern aus dem Konjunkturprogramm (der Bahn-
anteil liegt bei 9,4 Millionen Euro).

Mit der Abschaltung des Atomkraftwerks Neckarwest-
heim I, die nach der japanischen atomaren Katas-
trophe erfolgte, geht der DB nun sehr plétzlich ein
wichtiger Energielieferant verloren. Die Bahn muss
damit kurzfristig ihre Energieversorgung neu organisie-
ren und absichern. Leo Klimm in der Financial Times
Deutschland: ,Verscharft wird die Lage noch, weil mit
dem Kohlekraftwerk Datteln 4 ein weiterer wichtiger

" GroBmann in dem Schreiben: Wenn jetzt Beschliisse gefasst werden,
die eine sachliche Auseinandersetzung um den Betrieb der deutschen
Kraftwerke erschweren oder sogar unméglich machen, kann das
massive Auswirkungen auf den Wirtschaftsstandort Deutschland nach
sich ziehen. (...) Bisher steht die deutsche Bundesregierung mit ihrer
Ankiindigung allein, sieben &ltere, aus meiner Sicht absolut sichere
Kernkraftwerke zundchst flir drei Monate stillzulegen. Nach: Finanz-
nachrichten.de vom 23. Mérz 2011.

2 Eine Terawattstunde entspricht einer Milliarde Kilowattstunden.

3 Nach: Leo Klimm, AKW-Aus bringt Deutsche Bahn in Bedréngnis , in:
Financial Times Deutschland vom 18.Mé&rz 2011.
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Stromlieferant auszufallen droht. Das westfélische E.on-
Kraftwerk sollte urspriinglich ab 2012 etwa 20 Prozent
des DB-Strombedarfs decken. Ob es je ans Netz geht,
ist jedoch fraglich, da Teile der Baugenehmigung zu Fall
gebracht wurden. ,Wir stehen vor einer komplett neuen
Situation’, heit es aus Bahnkreisen. Es sei noch unklar,
wie der Konzern damit umgehe. ,Wenn jetzt noch Dat-
teln 4 wegfallt, haben wir ein echtes Problem.* ¢

Bahn fiir Alle fordert

Die Bundesregierung wird aufgefordert, sich umgehend
von den beiden Atomstrom-Vertretern im Aufsichtsrat
der Deutschen Bahn AG zu trennen.

Die Deutsche Bahn AG muss den Anteil von erneuerba-
rer Energie im Strommix schnellstméglich erhéhten. Sie
muss dabei komplett auf Atomstrom verzichten und aus
Datteln 4 aussteigen.

Notwendig ist ein systematischer Ausbau von Strom
aus erneuerbaren Energien, insbesondere aus Wind-
energie. Technisch ist es mdglich, dass die Bahn fast
vollstandig mit erneuerbaren Energien betrieben wird.
Das erfordert eine flichendeckende Elektrifizierung des
Streckennetzes der Deutschen Bahn. Bisher sind nur 55
Prozent des 34.000 km langen Schienennetzes elekt-
rifiziert, auch wenn ein deutlich groBerer Teil der auf
Schienen erbrachten Verkehrsleistung mit elektrisch
angetriebenen Ziigen erfolgt. Auf wenig befahrenen
Strecken wére auch der Einsatz von Akkutriebwagen
moglich.

Denkbar wére das Projekt, entlang von geeigneten
Bahntrassen in groBem MaBstab Windenergieanlagen
zu installieren. Dass ein groBer Teil des Bahnstroms aus
Windkraft gewonnen werden kann, verdeutlichte die DB
selbst jingst: Im Januar 2010 verkiindete sie, dass sie
fast zwei Jahrzehnte lang den Windpark von Markisch-
Linden zur Stromerzeugung nutzen werde. Damit
fahren, so die Rechnung der Bahn, umgerechnet sechs
moderne ICE-3-Zlige ein Jahr lang ausschlieBlich mit
erneuerbarer Energie. Danach liegt der durchschnittli-
che Jahresverbrauch eines ICE-3 bei rund zehn Giga-
wattstunden (GWh)’. Der Vertrag mit dem genannten
Windpark sieht einen jahrlichen Strombezug von rund
59 Gigawattstunden und eine Laufzeit von 19 Jahren vor.

Rechnet man dies auf den gesamten Energiebedarf
der DB von 16 TWh = 16.000 GWh um, so brauchte
man 270 Windparks dieser GréBe, um den gesamten
Strombedarf der DB zu decken - ein ambitionier-
tes, aber nicht vollig unrealistisches Ziel, das umso
leichter erreicht werden kann, wenn weitere Spar-
potenziale bei der Bahn geniitzt wiirden: Viele altere
E-Loks sind bisher noch nicht riickspeisefahig, d.h.

4 Financial Times Deutschland vom 18. Mé&rz 2011. Datteln 4 sollte
rund 40 Prozent seines Stroms direkt fiir die Deutsche Bahn liefern.
Greenpeace: Die Deutsche Bahn hat sich den dreckigen Kohlstrom
von E.on liber einen langfristigen Liefervertrag gesichert. Die Vertrags-
dauer orientiert sich an der Betriebszeit des neuen Kohlekraftblocks

- mindestens 40 Jahre.

° bei einer Laufleistung von 500.000 km

¢ Nach: Spiegel Online vom 11. Januar 2010.
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sie kénnen die Energie, die beim Bremsen frei wird,
nicht wieder in das Netz einspeisen. Neben der konse-
quenten Nachristung dieser Technik birgt auch eine
Abkehr von der Fokussierung auf Hochgeschwindig-
keit erhebliches Einsparpotenzial. Vor allem aufgrund
des Luftwiderstands steigt der Energieverbrauch
eines Fahrzeugs im Quadrat mit der Geschwindigkeit.
Kann man also eine Verbindung durch eine geschickte
Verschaltung von Zigen (z.B. durch einen Integralen
Taktfahrplan wie in Kapitel beschrieben) anstatt
durch eine Geschwindigkeitserhthung auf der Strecke
beschleunigen, so spart dies nicht nur erhebliche
Baukosten, sondern auch viel Energie. Mit dem Spar-
potenzial kdnnte ein erheblicher Teil des zusatzlichen
Strombedarfs, der im Fall des geforderten groBeren
Elektrifizierungsgrades erforderlich wird, abgedeckt
werden.

Bahn muss Beitrag zur Energiewende leisten

Pressemitteilung von Sabine Leidig (MdB),
23. Mérz 2on

»Die Bahn muss sofort auf die Nutzung von Atomener-
gie verzichten, einen ambitionierten Plan vorlegen,
wie sie aus der Kohleverstromung aussteigt und sich
umgehend von Atom- und Kohlelobbyisten in den
eigenen Reihen trennen.“ sagt Sabine Leidig, ver-
kehrspolitische Sprecherin der Fraktion DIE LINKE. im
Bundestag anlasslich der Debatte um das Moratorium
zur Laufzeitverlangerungen von AKWs.

Leidig weiter: ,,Die Bahn als groBter Stromverbraucher
Deutschlands steht in der Verantwortung, die Risiken
und Nebenwirkungen der Nutzung von Atom- und
Kohleenergie zeitnah auf Null zu bringen. Sie muss
daher umgehend aus den Vertragen zum Atomkraftwerk
Neckarwestheim sowie zum Kohlekraftwerk Datteln
aussteigen. Der augenblickliche Stromengpass der Bahn
muss zum Anlass genommen werden, massiv in erneuer-
bare, dezentrale Stromerzeugung zu investieren.

Bahnchef Grube sowie Aufsichtsrat GroBmann sind
fur diese Aufgabe nicht geeignet. Grube mahnte zwar
angesichts der japanischen Katastrophe eine schnel-
lere Wende hin zu erneuerbaren Energien an, sprach
sich aber noch 2010 in einem offenen Brief fiir die
Laufzeitverlangerung von AKWs aus. Als ehemaliger
Daimler- und EADS-Manager ist er zudem fest mit fos-
silen Industriebereichen verbunden. Jiirgen GroBmann
ist Vorstandvorsitzender des Stromgiganten RWE und
hat damit ein Interesse, den Atom- und Kohlestrom
an die Bahn zu verkaufen. Er ist als Aufsichtsrat damit
vollig ungeeignet. Auf seinen Einfluss ist es vermutlich
zurlickzufiihren, dass Grube den offenen Brief mitun-
terzeichnete.”



Einschatzung der Projekte des
Bundesschienenwege-Bedarfsplans
gemaB Anlage 3 des Berichts des BMVBS
vom I1.10.2010

Andreas Schaak

Der Bedarfsplan fiir die Schienenwege des Bundes
beinhaltet nur die Projekte des Personenfernverkehrs
und des Glterverkehrs. In den Planfallen und beim
Ausbau wird die Entwicklung des Personennahver-
kehrs berlicksichtigt. (AusbaumaBnahmen speziell fir
den Nahverkehr werden aus den Bestandsnetzmitteln
finanziert und sind in der Anlage 8 der LuFV enthalten.
Das ist zwar kritikwlrdig, aber als Tatsache Grundlage
nachstehender Bewertung.)

Ziel im Personenverkehr ist, solche Bedingungen zu
schaffen, die die Menschen zum Benutzen der Eisen-
bahn anstelle des Autos und des Flugzeugs anreizen, d.
h. dichter Takt, direkte Anschliisse, kurze Fahrzeiten,
Plnktlichkeit. Beurteilt wird, welchen Beitrag die Infra-
strukturprojekte zum Erreichen dieser Ziele leisten.

Die Ausweitung des Giiterfernverkehrs, speziell des
Seehafenhinterlandverkehrs, ware eigentlich abzuleh-
nen. Folglich ware jede darauf zielende MaBnahme als
uberflissig einzustufen, weil sie der Zielstellung regi-
onaler Wirtschaftskreislaufe widerspricht. Anderer-
seits ist Guterverkehr auf der Eisenbahn immer noch
besser als auf der StraBe. Unter diesem Blickwinkel
wird die Wirkung der Projekte fur den Giiterverkehr
eingeschatzt.

1. Ubersicht der Bewertungen

Von den ¢ unwirtschaftlichen Projekten werden 3 als
wichtig eingeschétzt:

PF o1 Rostock - Stralsund

PF 06 Neumiinster - Bad Oldesloe

PF 12 Minden - Seelze.

Wiinschenswert sind
PF 08 Langwedel - Uelzen
PF 20 Venlo - Rheydt.

Unschédlich ist der Verzicht auf die Projekte
PF 15 Hagen - GieBen

PF 28 Oldenburg - Leer

PF 30 Hagen - Warburg

PF 32 Hagen - GieBen (2. Baustufe).

Von den 29 bauwiirdigen Projekten

werden eingeschatzt:

2 als auBerordentlich wichtig:

PF 17 NBS Rhein / Main - Rhein / Neckar

PF 24 Knoten Frankfurt am Main, auBerdem der Aus-
bau KoIn - Dortmund fir den Rhein-Ruhr-Express, der
in Anlage 4 als ,berlcksichtigt im Bezugsfall“ darge-
stellt ist.

4 als sehr wichtig:
PF 18 Karlsruhe - Basel
PF 21 Miinster - Linen

PF 25 Knoten Mannheim

PF 26a Knoten Miinchen, auBerdem Berlin - Dresden
und Knoten Hamburg, die ,beriicksichtigt im Bezugs-
fall“ sind, weiterhin der Knoten Ulm, der nirgends
erwahnt ist.

14 als wichtig:

alle hier nicht namentlich genannten,

auBerdem die 10 brigen, die ,beriicksichtigt im Be-
zugsfall® sind. (Die Fehmarn-Hinterlandanbindung ist
sowohl in Anlage 4 als auch in Anlage 3 aufgefiihrt.)

7 als wiinschenswert:

PF 07 Oldenburg - Wilhelmshaven

PF 10 Rotenburg - Minden

PF 14 Teilprojekt Verbindungskurve Oberhausen
PF 22 Neu UIm - Augsburg

PF 31 Paderborn - Halle

PF 33 Teilprojekt Weddel - Fallersleben

PF 37 Eiserner Rhein

als zweifelhaft:
PF 33 Teilprojekt Lohne - Elze

2 als ungeeignet (das heiBt, ein Ausbauerfordernis ist
vorhanden, aber anders als geplant):

PF 04 Teilprojekt Stuttgart - Ulm

PF oga Y Hamburg / Bremen - Hannover,

als vorerst uberflissig:
PF 14 Teilprojekt Emmerich - Grenze,

als schadlich:
PF o4 Teilprojekt Stuttgart 21.

2. Einschéatzung der einzelnen Projekte
Die Uberschriften der unwirtschaftlichen Projekte laut
Bedarfsplaniberpriifung sind kursiv.

PF o1 Liibeck / Hagenow Land - Rostock -Stralsund
Mit beiden Asten ist die Strecke 269 km lang. Davon
wurden 116 km (= 43 %, nicht 80%!) Hagenow Land -
Bad Kleinen - Bltzow - Rostock) zweigleisig mit sehr
sparsamer Infrastruktur fiir 160 km/h ausgebaut. Vom
Wertumfang sind es wahrscheinlich mehr als 43 %,

da die mittelgroBen Bahnhofe Rostock und Schwerin
enthalten sind, aber der Bahnhof Bad Kleinen wurde
noch nicht erneuert.

Eingleisig fiir 160 km/h wurde Ribnitz Damgarten -
Stralsund ausgebaut. Noch im alten Zustand (einglei-
sig, maximal 120 km/h) sind die Abschnitte Rostock
- Ribnitz Damgarten und Libeck - Bad Kleinen.

Die Fahrzeit des Nahverkehrs Rostock - Stralsund
betragt 55 min. Das ist fir gute Anschliisse in bei-
den Knoten zur vollen Stunde ausreichend, so dass
eine Geschwindigkeitserhdhung nicht dringend ist.
Aber das zweite Gleis ist - zumindest in Begeg-
nungsabschnitten - wichtig, um den 2-Stundentakt
zum Stundentakt zu verdichten und gleichzeitig den
Fernverkehr (heute etwa 6 Zugpaare pro Tag) schnell
durchzuschleusen. Der Glterverkehr ist unbedeutend,
der lauft auf der A 20.
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Nachdem der Fernverkehr zwischen Libeck und Bad
Kleinen vor etlichen Jahren eingestellt wurde, behan-
delt das BMVBS diese MaBnahme jetzt mit neuem
Inhalt als eigensténdiges Projekt, siehe PF 29.

PF o2 Hildesheim - GroB Gleidingen

Diese heute eingleisige Strecke ist mit ICE im Stun-
dentakt und mit Guterverkehr belegt. Der Nahverkehr
kann nur im 2-Stundentakt fahren und muss unter-
wegs Gegenziige abwarten. Das 2. Gleis ist dringend
erforderlich. Bei der Gelegenheit soll die Geschwin-
digkeit von 140 auf den Standard 160 km/h angehoben
werden. Das Projekt ist wichtig.

Weiteres zum Titel des Planfalls ,,Léhne - Braun-
schweig - Wolfsburg® siehe bei PF 33 (2. Baustufe).

PF o3 Kehl - Appenweier

Die ABS Ludwigshafen - Saarbriicken, die im Titel
noch enthalten ist, ist zum Teil fertig, zum Teil im
Bau, zum Teil zurlickgestellt, aber in der Anlage 4 im
Bezugsfall als realisiert unterstellt.

Ein Teil des Projekts Kehl - Appenweier, namlich die
neue Rheinbriicke in Kehl, befindet sich in den Inbe-
triebnahmephasen. Nun steht die Geschwindigkeitser-
hohung Kehl - Appenweier und eine weitere Verbin-
dungskurve in Appenweier Richtung Norden, die mit
hoherer Geschwindigkeit als die vorhandene befah-
ren werden soll, auf der Tagesordnung. Dies ist die
Fortsetzung der franzésischen Neubaustrecke Paris
- Strasbourg, die mit groBem Einsatz vorangebracht
wird, auf deutscher Seite und damit der deutsche
Beitrag zur Reduzierung des Flug- und Autoverkehrs
zwischen Paris / Strasbourg und Karlsruhe / Frank-
furt am Main / Stuttgart. Das Projekt ist wichtig.

Eine DB-veranlasste Untersuchung hat ergeben, dass
auch die Siidkurve Appenweier Richtung Offenburg
zweigleisig ausgebaut werden misste, um Fahrplankon-
flikte beim Ein- und Ausfadeln zu 16sen; dies sieht der
Bund offenbar als Nahverkehrsprojekt des Landes an.

PF o4 Stuttgart - Ulm - Augsburg

Unter diesem Titel verbergen sich 3 groBe Projekte: die
Umgestaltung des Knotens Stuttgart (Stuttgart 21), die
NBS Stuttgart - Ulm und die ABS Neu UIm - Neuoffin-
gen.

Stuttgart 21 ist nicht nur Gberflissig, sondern derart
ungeeignet zur Verbesserung des Eisenbahnverkehrs,
dass es als schadlich einzustufen ist. Ein funktionie-
render Bahnhof soll fiir sehr viel Geld beseitigt und
durch einen Engpass ersetzt werden. Einzelheiten

sind hinreichend bekannt, so dass sie hier nicht ndher
ausgefiihrt werden. Die in der Anlage 3 vermerkten 564
Mio € sind nur der Bundesanteil, zu dem groBere Be-
trage des Landes und der Stadt dazu kommen. Dieses
Projekt einzeln betrachtet, ergdbe hochstwahrschein-
lich - selbst bei Annahme der zu niedrigen Kosten - ein
NKV unter 1. Offenbar um das zu vertuschen, wurde

es mit den beiden anderen Projekten zusammenge-
fasst. Selbst wenn man die Neubaustrecke nach Ulm
als bauwiirdig ansieht, zieht diese nicht zwangslaufig
Stuttgart 21 nach sich. (Allerdings umgekehrt: Stuttgart
21 funktioniert ohne die Neubaustrecke nicht.)
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Neben der Variante Modernisierung des Kopfbahn-
hofs, die als Alternative zu Stuttgart im Gesprach

ist, gébe es die auch sehr vorteilhafte Variante eines
Kombibahnhofs nach dem Vorbild von Antwerpen,
Malmo und Zirich. Dazu misste das Immobilienpro-
jekt Stuttgart 21 aufgegeben und der Kopfbahnhof
erhalten werden, evtl. in etwas reduzierter Form.
AuBerdem ein Durchgangsbahnhof mit 4 Gleisen, der
vorzugsweise oberirdisch anzuordnen ware, flr die
weiterlaufenden Fernverkehrsziige. Fir diese kdnnte
die Fahrzeitverkiirzung erreicht werden, und gute
Anschlisse zwischen den Regionalzligen kdnnten im
Kopfbahnhofsteil hergestellt werden. Zugleich wére
diese Losung ein Kompromiss zwischen den verharte-
ten Fronten der Beflirworter und Gegner.

Die Strecke Stuttgart - Ulm ist mit mehreren Fern-
und Nahverkehrslinien unterschiedlicher Geschwin-
digkeit und Guterzlgen, die auf der Steilrampe bei
Geislingen nachgeschoben werden miissen, iber-
lastet. Mindestens 2 neue Gleise sind notwendig, die
den schnellen Fernverkehr und den Glterverkehr
aufnehmen missen, so dass die Bestandsstrecke vor-
wiegend fiir ungehinderten Nahverkehr frei wird. Die
geplante Neubaustrecke Wendlingen - Ulm ist aber
fir diesen Zweck ungeeignet, weil sie auch zu steil fiir
normale und schwere Giiterziige und sogar zu steil
fir alle anderen Fernverkehrsziige auBer ICE 3 ist. Sie
muss umgeplant werden.

Nicht im Projekt erwahnt ist der Knoten Ulm. Um den
heutigen und kiinftig steigenden Verkehrsanforderun-
gen gerecht zu werden, muss er umgestaltet werden.
Er braucht mehr Bahnsteige und verénderte Weichen-
verbindungen, die ein behinderungsfreies Fahren vor
allem der Nahverkehrszilige und der Rangierfahrten
von und zur Abstell- und Behandlungsanlage ermdgli-
chen. Die Nichterwahnung dieser MaBnahmen ist ein
schlechtes Zeichen dafiir, dass der Bund sich nicht
zustandig sieht.

Zur Attraktivierung der Gesamtachse Mannheim -
Minchen gehdrt als letzter Baustein die Teilstrecke
Neu Ulm - Augsburg. Zwecks Fahrzeitverkiirzung ist
von Neu Ulm tber Giinzburg bis vor die enge Kurve
bei Neuoffingen zunéchst die Geschwindigkeitser-
hohung von 160 auf 200 km/h vorgesehen. Dieses
Teilprojekt ist wichtig fiir den Fernverkehr. Weiteres
ist im PF 22 vorgesehen.

PF o5b Miinchen - Miihldorf - Freilassing

Wegen der Eingleisigkeit Markt Schwaben - Ampfing
(kurz vor Mihldorf) kann heute im Nahverkehr nur ein
stlindlicher Stolpertakt angeboten werden, und bei
gleichzeitigem starken Quell- und Zielglterverkehr der
Chemieindustrie in Burgdorf sind Verspatungen hau-
fig. Zweigleisiger Ausbau bis Ampfing und Elektrifizie-
rung tber Mihldorf hinaus bis Burgdorf sind dringend
fir den Nah- und Guterverkehr.

Seit langem ist vorgesehen, den Personenfernverkehr
Minchen - Salzburg von der kurvenreichen Strecke
tiber Rosenheim auf diese Strecke tiber Mihldorf zu
verlegen. Dem soll die Geschwindigkeitserhdhung
auf 160 km/h soweit moglich, die Elektrifizierung bis



Freilassing und - nach verniinftiger Reduzierung des
Projekts - nicht mehr der vollstéandige zweigleisige

Ausbau Muhldorf - Freilassing, sondern nur noch ein
Begegnungsabschnitt dienen. Das Projekt ist wichtig.

PF 06 Neumiinster - Bad Oldesloe

Die Strecke wurde vor ca. 10 Jahren mit Nahverkehrs-
mitteln (damals Bundesschienenwege-ausbaugesetz
§ 8 (2) ) eingleisig reaktiviert und modernisiert und
wird im Stundentakt befahren. Fiir den Nahverkehr ist
der heutige Zustand mit 43 min Fahrzeit ausreichend.
Der zweigleisige Ausbau und die Elektrifizierung
kamen in den Bedarfsplan, damit der Skandinavien-
Guterverkehr tber Flensburg dstlich am iberlasteten
GroBknotenbereich Hamburg vorbeigefiihrt werden
kann. Wenn nun neuerdings die Routensuchmaschine
des BMVBS-Gutachters die Gliterziige vorrangig tiber
Puttgarden schickt, wird Neuminster - Bad Oldesloe
fir den Guterverkehr nicht gebraucht, und das NKV
0,6 ist nicht verwunderlich.

Da fiir den Skandinavien-Guterverkehr die Beibe-
haltung des Laufwegs uber Flensburg anstelle der
Festen Fehmarnbeltquerung sinnvoll und ausreichend
ist, ist der Ausbau Neuminster - Bad Oldesloe, evtl.
mit Nordostkurve an Bad Oldesloe vorbei Richtung
Libeck - Bad Kleinen, wichtig.

PF o7 Oldenburg - Wilhelmshaven

Die Strecke, die im Nahverkehrs-Stundentakt be-
dient wird, soll steigenden Giiterverkehr bewaltigen.
Geschwindigkeitsanhebung auf 120 km/h, Elektrifizie-
rung und das zweite Gleis auf den noch fehlenden 13
km (von 52 km) nutzt aber auch dem Nahverkehr. Das
Projekt ist wiinschenswert, aber nicht wichtig.

PF 08 Langwedel - Uelzen

Fur die 97 km braucht die Regionalbahn 9o min und
fahrt im 2-Stunden-Takt. Das ist vollig unattraktiv und
erfordert eine Geschwindigkeitserhdhung.Im Bedarfs-
plan steht die Strecke aber nicht deswegen, sondern
weil sie den Seehafenhinterlandverkehr der Bremi-
schen Hafen aufnehmen sollte. Vermutlich schickt ihn
die Routensuchmaschine jetzt Gber das Y.

Die Geschwindigkeitserhohung zwecks Fahrzeitver-
klrzung ist winschenswert, auch wenn der Bund auf
das Land verweisen wird (Nahverkehr!), und das Land
abwarten und hoffen wird, dass doch noch irgend-
wann ein Bundesinteresse aufkommt und der Bund
finanziert. 27 km von Langwedel bis Visselhdvede sind
im Rahmen des Y (PF 09a) zum Ausbau auf 160 km/h
vorgesehen.

PF og9a Y Hamburg / Bremen - Hannover

Zweifellos ist der Korridor Hamburg - Hannover sehr
stark belastet. Die unterschiedlichen Geschwindig-
keitsniveaus 200 km/h im Fernverkehr, 160 km/h

im Regionalverkehr und 100 km/h im Guterverkehr
flihren zu zahlreichen Fahrplankonflikten und dazu,
dass der Regionalverkehr in Uelzen gebrochen werden
muss. Auch der Korridor Bremen - Hannover ist stark
belastet und durch ahnliche Fahrplankonflikte gekenn-
zeichnet.

Aber die Y-Trasse I6st die Probleme nicht. Sie wiirde
eine Mischbetriebsstrecke fiir schnellen Fernverkehr
und langsamen Guterverkehr werden und damit auch
wieder Fahrplankonflikte erzeugen. Sie kann nur
einen Teil der Guterziige aufnehmen, der andere Teil
verbleibt auf den bisherigen Strecken und hat dort die
gleichen Konflikte wie heute, nur etwas weniger. Nicht
alle Fernverkehrsziige wiirden die Y-Trasse benutzen,
weil auch Liineburg, Uelzen, Celle, Verden und Nien-
burg bedient werden miissen.

Gegenliber friiheren Planungen hat das BMVBS jetzt
erkannt, dass die Neubaustrecke - wenn sie auch
Guterverkehr aufnehmen soll - nicht in Isernhagen

an der Bestandsstrecke Celle - Hannover enden darf,
sondern bis Lehrte weitergefiihrt werden muss, weil
der Knoten Hannover steigenden Guterverkehr nicht
bewidltigen wiirde. Dadurch erhdhen sich die Kosten.
Ohne nahere Erklarungen ist nicht vorstellbar, dass
der Nutzen 5,2 mal so hoch sein soll wie die Investkos-
ten von 1,5 Mrd €.

Zur Losung der Probleme hatten Alternativen unter-
sucht werden missen, z. B. eine Guterzugstrecke
durch die Lineburger Heide unter Mitnutzung von
Strecken der Osthannoverschen Eisenbahnen und ei-
nigen Neubauabschnitten, etwa auf dem Weg Winsen
- Munster - Celle und eben doch Ausbau der Strecke
Langwedel - Uelzen ( PF 08).

Das Projekt ist ungeeignet zur Losung der Probleme.
Die Notwendigkeit der Kapazitatssteigerung wird
anerkannt, diese muss aber mit anderen AusbaumaB-
nahmen erreicht werden.

PF 10 Rotenburg - Minden

Uber die Strecke Rotenburg (Wimme) - Verden -
Nienburg - Minden lauft der Giiterverkehr Hamburg -
Ruhrgebiet, dessen Steigerung prognostiziert ist. Die
eingleisigen Teilstrecken Rotenburg - Verden und Ni-
enburg - Minden werden auBerdem im 2-Stundentakt
vom Nahverkehr bedient. Der zweigleisige Ausbau soll
die Streckenkapazitat erhéhen. Er er6ffnet auch die
Moglichkeit zur Taktverdichtung im Nahverkehr. Das
Projekt ist wiinschenswert, aber nicht wichtig.

PF i Uelzen - Stendal

Auf der elektrifizierten Strecke gibt es Regionalver-
kehr im 2-Stundentakt, zwischen Salzwedel und Sten-
dal fast stiindlich ein weiteres Zugpaar. Sie ist fiir 160
km/h ausgebaut, aber meist eingleisig mit einem nur
13 km langen Begegnungsabschnitt. Bei Bauarbeiten
oder Storungen auf der Strecke - Berlin - Hamburg
diente sie schon oft als Fernverkehrs-Umleitungstre-
cke. Kiinftig soll sie ein Glied der Giterzugroute
Hamburg - Magdeburg - Leipzig - Hof - Regensburg
werden. Der durchgehende zweigleisige Ausbau nutzt
dem Gliterverkehr und dem Regionalverkehr und ist
wichtig.

PF 12 Minden - Haste - Seelze

Dieser Teilabschnitt der stark belasteten Ost-West-
Magistrale muss derzeit den gesamten Fern-, Nah-
und Giterverkehr auf 2 Gleisen aufnehmen, wahrend
von Hamm bis Minden und vom Rangierbahnhof
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Seelze bis Lehrte 4 Gleise zur Verfligung stehen. Um
Fahrplankonflikte aufzuldsen, die Kapazitat und die
Piinktlichkeit zu erhéhen, sind 2 weitere Gleise erfor-
derlich. Sinnvollerweise sollen 2 Gleise den langsa-
men und 2 Gleise den schnellen Verkehr aufnehmen.
Die schnellen Gleise sollen von Haste als Neubaustre-
cke direkt nach Seelze ohne den Umweg tiber Wun-
storf verlaufen und damit eine Fahrzeitverkilrzung
ermoglichen.

Die MaBnahme ist wichtig fiir die Taktverdichtung von
60 auf 30 min im Fernverkehr Berlin - Ruhrgebiet und
bei der S-Bahn Hannover - Minden, auBerdem fiir den
Glterverkehr. Da sie allen Verkehrsarten nutzt, ist sie
besser geeignet als der Ausbau Lohne - Hameln -
Elze als Guterzugstrecke (PF 33).

PF 13a Oebisfelde - Stendal - Staaken

Mit dem seinerzeitigen Neubau der Schnellfahrstre-
cke Hannover - Berlin war urspriinglich vorgesehen,
die vorhandene Strecke (Stammstrecke) eingleisig zu
elektrifizieren. Dies wurde dann abgebrochen, so dass
die Stammstrecke auBer im Bereich Stendal nur mit
Dieselfahrzeugen befahrbar ist, damit fiir den Giter-
verkehr sehr eingeschrénkt nutzbar ist und fiir den
elektrisch betriebenen Regionalverkehr Berlin - Rat-
henow gar nicht. Auf 17 km Lénge im Trappenschutz-
gebiet gibt es kein 3. Gleis.

Durchgehend das 3. Gleis zu errichten und auf gesam-
ter Lénge zu elektrifizieren, dient der Wiederaufnahme
des Glterverkehrs, der Beschleunigung des Nahver-
kehrs und - abhangig von der konkreten Ausgestal-
tung der Weichenverbindungen - evtl. der Senkung
der Behinderungen des Fernverkehrs. Das Projekt ist
wichtig.

PF 14 Emmerich - Oberhausen

Emmerich - Oberhausen ist die Hauptabfuhrstrecke
vom Hafen Rotterdam zum Rangierbahnhof Oberhau-
sen Osterfeld Siid und weiter ins mitteleuropdische
Hinterland. An der Grenze auf niederlandischer Seite
mundet zunehmender Guterverkehr von der Betuwe-
Strecke in die Strecke von Arnhem ein. AuBerdem ver-
kehren taglich 9 Zugpaare Fernverkehr, ab Emmerich
Nahverkehr im Stundentakt und ab Wesel 3mal stiind-
lich bis Oberhausen und weiter. Vom niederlédndischen
Grenzbahnhof Zevenaar zum deutschen Grenzbahnhof
Emmerich gibt es keinen Nahverkehr; die Betriebsauf-
nahme wird mittelfristig vorbereitet.

In Oberhausen-Sterkrade mindet eine Verbindungs-
kurve vom Rangierbahnhof Osterfeld Siid ein. Die-

se soll durch eine zweite Verbindungskurve in der
Gegenrichtung ergénzt werden. Das ist sinnvoll und
wiinschenswert, weil damit Behinderungen und Fahr-
plankonflikte reduziert werden.

Die Kapazitat der Gesamtstrecke wird derzeit durch
ein elektronisches Stellwerk mit dichterer Blocktei-
lung etwas erhoht. Flr weiter steigenden Guterver-
kehr wird das 3. Gleis erforderlich. Am dringendsten
ist es zwischen Oberhausen und Wesel wegen des
dort starken Nahverkehrs. Im Grenzabschnitt bei Em-
merich ist es vorerst (iberflissig, solange die starker
belasteten Abschnitte nicht dreigleisig sind.
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PF 15 Hagen - GieBen

Der vormalige Fernverkehr Ruhrgebiet - Frankfurt am
Main Uber den Laufweg Hagen - GieBen sollte auf Nei-
getechnik umgestellt und so beschleunigt werden. Er
ist dann aber eingestellt worden und wird heute (iber
die Neubaustrecke KéIn - Frankfurt am Main gezogen.
Die hoheren Betriebskosten fiir Neigetechnik werden
von den erzielbaren Einnahmen nicht gedeckt, so dass
ein negativer Nutzen und damit trotz der geringen
Investitionskosten von 50 Mio € ein negatives NKV
entsteht.

Im Regionalverkehr gibt es stiindlich 2 Verbindungen
mit Umsteigen an der Landesgrenze NRW / Hessen

in Siegen. Wegen der vielen Unterwegshalte sind die
Fahrzeiten Hagen - Siegen mit rund 100 min und Sie-
gen - GieBen mit rund 50 min nicht sehr attraktiv. Eine
Beschleunigung wére mit Neigetechnik-Ausbau und
elektrischen Neigetechnik-Fahrzeugen fir Nahverkehr,
die es nicht gibt, moglich; das ware aber Landessache.

Der Verzicht auf den Neigetechnik-Ausbau flr den
Fernverkehr ist unschadlich.

PF 16a Hanau - Wiirzburg / Fulda - Erfurt
Hauptziele dieses Projektes sind Kapazitatserhohung
und Fahrzeitverkirzung in der Verbindung Frankfurt
am Main - Erfurt, einer spiirbaren Liicke im Hochge-
schwindigkeits-netz. Diese Ziele sind angesichts der
langsamen Fahrt auf der stark belasteten, kurven-
reichen Strecke Gelnhausen - Fulda - Blankenheim
bei Bebra wichtig. Dazu sollen der ziemlich gerade
dreigleisige Abschnitt Hanau - Gelnhausen das vierte
Gleis erhalten, von Gelnhausen eine Neubaustrecke
durch den Spessart zur bestehenden Hochgeschwin-
digkeitsstrecke Wirzburg - Fulda gebaut werden, ab
dort die Hochgeschwindigkeitsstrecke tiber Fulda bis
Niederaula mitbenutzt werden, die eingleisige Neben-
bahn Niederaula - Bad Hersfeld (heute ohne Perso-
nenverkehr) zweigleisig ausgebaut und der Abschnitt
Bad Hersfeld - Blankenheim viergleisig ausgebaut
werden. Dazu kommt die Geschwindigkeitserh6hung
zwischen Eisenach und Erfurt auf Abschnitten, wo sie
problemlos mdglich ist. Im GroBen und Ganzen ist das
eine sinnvolle Planung, die allen Verkehrsarten niitzt.
Diskussionswdirdig ist die Frage, wo die Spessart-
Neubaustrecke an die bestehende anschlieBen soll.
Diese Frage hangt mit dem Nebenziel des Projekts
zusammen, namlich auch in der Verbindung Frankfurt
am Main - Wirzburg einen Beitrag zu Fahrzeitverkir-
zung und Kapazitatserhohung zu leisten. Um beide
Ziele zu bedienen, sieht der Bundesverkehrs-wegeplan
den Anschluss bei Mottgers mit Verbindungskurven
nach Norden und nach Siiden vor. Denkbar ware auch
eine nur nach Norden (Fulda) orientierte Anbindung
in Hohe Flieden oder Neuhof. Dann wére die Fahrzeit
kirzer, der neu zu bauende Anteil allerdings langer,
aber die Umweltvertraglichkeit wahrscheinlich mit
einem geringeren Tunnelanteil zu erreichen.

Der Sinn einer zusatzlichen, nach Siden (Wirzburg)
orientierten Anbindung besteht darin, die Bestands-
strecke Hanau - Aschaffenburg - Gemiinden von
derzeit einem Zugpaar Fernverkehr pro Stunde zu



entlasten. Die Fahrzeit diirfte wegen der hoheren
Geschwindigkeit geringer werden, der Fahrweg aller-
dings langer. Aschaffenburg héatte keinen Fernverkehr
mehr, und die vor ca. 15 Jahren gebaute 11 km lange
zweigleisige Nantenbacher Kurve von der Strecke
Aschaffenburg - Geminden zur Hochgeschwindig-
keitsstrecke Fulda - Wiirzburg wiirde Uberflissig wer-
den. Die Nachteile der Stidanbindung dirften nach
grober Abschatzung die Vorteile Uberwiegen, sodass
das Projekt weiter reduziert werden konnte.

PF 17 Rhein / Main - Rhein /Neckar

Der Korridor Mainz / Frankfurt am Main - Mannheim
/ Heidelberg mit den 3 Strecken Mainz - Worms

- Ludwigshafen, Frankfurt - Biblis - Mannheim
(Riedbahn) und Frankfurt - Darmstadt - Mannheim
Friedrichsfeld (Main-Neckar-Bahn) ist in der Summe
aller Verkehrsarten sehr stark Uberlastet. Wirksame
Abhilfe schafft nur eine vierte Strecke. Um auBer der
Kapazitatserweiterung auch eine Fahrzeitverkirzung
fur den Fernverkehr zu erreichen, soll die neue Stre-
cke sinnvollerweise als Hochgeschwindigkeitsstrecke
ausgefiihrt werden, aber auch einen Teil des Giiter-
verkehrs aufnehmen. Auf der Riedbahn, wo heute

der meiste Fernverkehr [duft, werden dann weitere
Fahrplantrassen fiir den Gliterverkehr frei. (Infolge
des auch starken Nahverkehrs reicht das immer noch
nicht, so dass auch die weitraumige Umfahrung des
Rhein / Main - Rhein / Neckar - Korridors auf dem
Weg Bingen - Kaiserslautern - Landau - Karlsruhe
vorbereitet wird, siehe Kurve Karlsruhe West - Rastatt
in PF 25). Die neue Strecke soll in Zeppelinheim aus
der Riedbahn und der Frankfurter Flughafenanbindung
ausfadeln und autobahnnah bis in den Raum Mann-
heim flhren. Soweit ist vom Ansatz her alles richtig.
Schwere Meinungsverschieden-heiten gibt es zur
Anbindung von Darmstadt und Mannheim.

Am wirksamsten zur VerkehrserschlieBung wére eine
Linienfuhrung durch den Hauptbahn-hof Darmstadt,
wo nicht alle Fernziige halten missten, aber ein Teil.
Dagegen ist zum einen die DB wegen hoherer Kosten
und wegen etwas langerer Fahrzeit. Aber auch die
Stadtgremien sind teilweise dagegen, weil sie daflr
benotigtes Gelande nicht hergeben wollen. Deshalb
plant die DB jetzt nur einen stadtfernen Bahnhof an
Autobahn und StraBenbahn zwischen Darmstadt und
Griesheim und eine eingleisige Verbindungskurve von
Norden her nach Darmstadt Hbf. Fiir die Fahrgéaste ist
die Zersplitterung auf 2 Bahnhofe keine gute Losung.
Auch fir die diskutierte schnelle Regionalverbindung
Darmstadt - Flughafen - Wiesbaden ist die nur ein-
gleisige Anbindung von Darmstadt Hbf ungiinstig.

In Mannheim scheint die DB sich der Stadt inzwischen
soweit angenahert zu haben, dass sie die Neubaustre-
cke relativ geradlinig von der Autobahn abzweigen und
nach Mannheim-Waldhof fiihren will. Von dort kdnn-
ten die Fernverkehrsziige wie bisher ihren Weg tber
die westliche Einfahrt in den Hauptbahnhof Mannheim
nehmen und die Gliterziige Uber die auszubauende
Strecke Mannheim Kéfertal - Mannheim Rangierbahn-
hof. Diese Losung wiirde fiir das Verkehrsaufkommen

ausreichen, weniger Kosten verursachen als der zeit-
weilig von der DB favorisierte groBe Bypass entlang
der Autobahn in den Pfingstbergtunnel und ware trotz
Querung der Viernheimer Heide am naturvertréglichs-
ten. Warum die Stadt dieser Variante jetzt immer noch
nicht zugestimmt hat oder welche Probleme im Detail
noch bestehen, ist wegen der restriktiven Geheimhal-
tung der Verhandlungen nicht bekannt.

Trotz der kundenungtnstigen Losung flir Darmstadt
ist es auBerordentlich wichtig, diese Strecke so
schnell wie mdglich zu bauen und in diesem Korri-
dor und dem anschlieBenden Knoten Frankfurt am
Main eine dauerhafte Quelle von Unpiinktlichkeit und
Stérungen im Betrieb des gesamten deutschen Eisen-
bahnnetzes zu beseitigen.

PF 18 Karlsruhe - Basel

Wenn der Gotthard-Basistunnel in 6 oder 7 Jahren
befahrbar sein wird, wird die Schweiz voraussichtlich
keinen Lkw-Transitverkehr von Deutschland nach
Italien mehr durchlassen. Vorbereitend darauf haben
D, F, CH und | im Vertrag von Lugano vereinbart, ihre
Eisenbahnstrecken zum Gotthard so auszubauen, dass
sie den wachsenden Zulauf zum Gotthard bewaéltigen.
Der wesentlichste deutsche Beitrag zur Verlagerung
des Lkw-Alpentransits auf die Schiene ist die Kapazi-
tatserhohung im Korridor - Karlsruhe - Basel, in dem
auBer dem Guterfernverkehr auch starker Personen-
fern-und -nahverkehr lauft.

Als Ubergangslosung wurde die Kapazitat in den
1990er Jahren mit der Leit- und Sicherungstechnik
»Hochleistungsblock® (CIR-ELKE) erhéht. Dann wurde
bis 2005 die Teilstrecke Rastatt Std - Offenburg vier-
gleisig ausgebaut und der viergleisige Ausbau der Ge-
samtstrecke geplant. Die Umsetzung zieht sich extrem
in die Lange, teils wegen ausbleibender Bundesfinan-
zierung, teils wegen Widerstands gegen die Planung.

Wenn eine bestehende Strecke um 2 weitere Gleise
erganzt wird, liegt die Trennung in 2 Gleise fiir Schnell-
verkehr (250 km/h) und 2 Gleise flir den langsameren
Verkehr (bis 160 km/h) nahe, weil so die hochste Ka-
pazitét erzielbar ist. Die Gliterzuganzahl ist insgesamt
so hoch, dass sie auf die langsamen und die schnel-
len Gleise verteilt werden muss. Auf den langsamen
Gleisen ordnen sich die Guterzuge in den unterwegs
haltenden Nahverkehr ein, und auf den schnellen
Gleisen nutzen sie die freien Zeitrdume zwischen dem
schnellen Personenverkehr und weichen dann auf die
langsame Strecke oder auf Uberholungsgleise aus.
Dieser Hochleistungsbetrieb erfordert in gewissen
Abstéanden Verbindungsgleise zwischen den beiden
Strecken. Deshalb wurde Uberwiegend die geblindelte
Flhrung beider Strecken unmittelbar nebeneinander
geplant und zwischen Rastatt Siid und Offenburg
schon verwirklicht. An zwei Stellen soll die neue
schnelle Strecke eine abweichende Linienfiihrung
erhalten: im Rastétter Tunnel zwischen Durmersheim
und Rastatt Stid wegen der beengten engkurvigen
Bahnhofsdurchfahrt Rastatt und im Katzenbergtunnel
zwischen Schliengen und Haltingen mit dem Ziel einer
geradlinigen kirzeren Strecke.

87



Eine Ausnahme von der Blndelung einer schnellen
und einer langsamen Trasse bildet die ,,Freiburger
Bucht® zwischen den Verkniipfungsstellen beider
Strecken in Kenzingen und Buggingen. Hier soll die
Bestandsstrecke nur auf 200 km/h ausgebaut und
den gesamten Personenverkehr aufnehmen, wéahrend
flr den Guterverkehr eine weitraumige autobahnnahe
Umfahrung flir 120 km/h gebaut werden soll.

Anders als im Raum Stuttgart muss diese Planung als
betrieblich und baulich gut durchdacht und sinnvoll
bezeichnet werden. Einzige Kritik an die Adresse des
Landes und der Stadt ist die Tunnelldsung in Rastatt
anstelle der auch moglichen oberirdischen Umfahrung;
hier war aber offiziell schon Baubeginn. Ein Streitpunkt
der Bahn mit der Offentlichkeit ist die Trassenfiihrung
in Offenburg. Ein Tunnel, wie die Stadt fordert, wiirde
das Projekt deutlich verteuern, die Stadt vom Fern-
verkehr abhéngen und den im ersten Projektteil schon
fertiggestellten Glterzugbahnhof abhdangen oder sei-
nen Umbau nach sich ziehen. Eine autobahnnahe Fiih-
rung von Offenburg bis Kenzingen und von Buggingen
bis Schliengen, wie ein Teil der Kommunen fordert,
wirde die Larmbetroffenheiten zwar verringern, weil
die meiste Bebauung naher an der Eisenbahntrasse

ist als an der Autobahn. Sie wiirde das Projekt aber
wegen groBerer Streckenldnge ebenfalls verteuern und
die betriebliche Flexibilitat einschranken.

Anders als in Stuttgart scheint der Widerstand gegen
das Projekt hier nicht auf besseren Eisenbahnverkehr,
sondern teils auf prinzipielle Eisenbahnverhinderung,
teils auf ortsegoistische Vorteile abzuzielen. Jede Biir-
gerinitiative kdmpft gegen den Larm vor der eigenen
Haustiir. Dabei ist damit zu rechnen, dass das Eisen-
bahn-Bundesamt heute keine Neubaustrecke mehr
genehmigt, die den Larm- und Erschutterungsschutz
nicht ausreichend beriicksichtigt. Bei gebiindelter Stre-
ckenflihrung gelten die Schutzziele fiir alle 4 Gleise, bei
separater Neubaustrecke nur fiir die neuen Gleise.

Der vorgesehene viergleisige Ausbau ist Voraus-
setzung fur die Einddmmung des Lkw-Verkehrs im
Oberrheintal, fir die Fahrzeitverkiirzung im Fernver-
kehr um knapp 30 min, fiir die Taktverdichtung im
Regionalverkehr und fiir die Erweiterung des Freibur-
ger S-Bahn-Verkehrs und ist deshalb sehr wichtig. Ein
zeitlicher Zwangspunkt ist die Inbetriebnahme des
Gotthard-Basistunnels 2016 oder 2017. Die Fahrzeitver-
kiirzung wird erst nach Verwirklichung aller TeilmaB-
nahmen wirksam und ist im Zusammenwirken mit
dem Schweizer Halbstundentakt-Netz erst in dieser
GroBenordnung sinnvoll.

PF 19a Luxemburg - Trier

Von dem urspriinglich mal vorgesehenen Ausbau der
gesamten Strecke von der luxemburgischen Gren-

ze Uber Trier und Koblenz bis Mainz, zumindest fiir
Neigetechnik, sind nur die 2 km Igel West - Igel (brig
geblieben, die das 2. Gleis erhalten und damit Fahr-
plankonflikte des Nah- und Fernverkehrs entschéarfen
sollen. Eine ebenso notwendige schnellere und zwei-
gleisige Moseliiberquerung bei Konz (heute eingleisig
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mit 40 km/h) ist wegen hoher Kosten derzeit nicht
finanzierbar. Der Nachbarstaat hat seine 37 km von
Luxembourg bis zur Grenze bei Wasserbillig durchge-
hend zweigleisig fiir 120 km/h ausgebaut. Deshalb ist
es wichtig, mit diesem Baustein von deutscher Seite
wenigstens einen kleinen Beitrag zur Verbesserung
des nachbarschaftlichen Eisenbahnverkehrs zu leisten.

PF 20 Venlo - Ménchengladbach - Rheydt

Dieser Abschnitt ist Bestandteil der Guterzugroute
und vormaligen Fernverkehrsstrecke Rotterdam -
KoIn. Diese verliert mit der zunehmenden Nutzung
der Betuwe-Strecke und der Strecke Emmerich -
Oberhausen fiir den Giiterverkehr an Bedeutung. Der
Fernverkehr wurde vor ca. 10 Jahren eingestellt.

Unter dieser Voraussetzung genligt fiir den Giiterver-
kehr und den Nahverkehrs-Stundentakt Venlo - Vier-
sen - Monchengladbach ein Streckengleis zwischen
Kaltenkirchen und Diilken; der Rest ist zweigleisig.
Die wiinschenswerte Wiederbelebung durchgehender
Ziige Den Haag - Rotterdam - Monchengladbach -
KoIn lasst die durchgehende Zweigleisigkeit wieder
wichtiger werden.

Stérker stéren schon heute die 3 km Eingleisigkeit zwi-
schen Rheydt Hbf und Rheydt-Odenkirchen. Erforder-
lich wére wieder ein Halbstundentakt M&nchenglad-
bach - KélIn. Seit einigen Jahren ist Rommerskirchen
an der Verkehrsverbundgrenze Endstation flr jeden
zweiten Zug von Koln.

Die Realisierung des Projekts ist wiinschenswert, aber
nicht wichtig.

PF 21 Miinster - Liinen

Auf der Fernverkehrsachse Hamburg - Bremen -
Minster - Dortmund ist die 39 km lange Teilstrecke
Minster - Lunen noch eingleisig und nur mit 140
km/h befahrbar. Fiir den Fernverkehr im Stundentakt
und den Nahverkehr, der auch nur im Stundentakt
angeboten werden kann, stellt er seit langem einen
Engpass dar. Dass zusatzlich der Rhein - Ruhr -
Express uber seine Stammstrecke Kéln - Dortmund
hinaus kiinftig u. a. bis Minster verkehren soll, war
endlich Anlass, den zweigleisigen Ausbau zu planen.
Die Geschwindig-keitserhohung auf 200 km/h bringt
einen Beitrag zur Fahrzeitverkiirzung fir diese Achse,
fir die auch langfristig keine Schnellfahr-Neubaustre-
cke vorgesehen ist. Das Projekt ist sehr wichtig.

PF 22 Neu Ulm - Augsburg

Als weitere MaBnahme auf dieser Teilstrecke nach

der Geschwindigkeitserhdhung (siehe PF 04) ist das 3.
Gleis Neu Ulm - Neuoffingen wiinschenswert. Damit
sind Taktverdichtungen im Nahverkehr und die Losung
von Fahrplankonflikten infolge des unterschiedlichen
Geschwindigkeitsniveaus der Fernverkehrs-, Nahver-
kehrs- und Giiterziige moglich.

PF 23a Berlin - Gorlitz

Die Geschwindigkeitserhohung Konigs Wusterhau-
sen - Libbenau auf den Standard 160 km/h hat sehr
lange gedauert und wird voraussichtlich 2011 abge-
schlossen.



Fernverkehr findet zwischen Cottbus und Gorlitz nicht
mehr statt, obwohl diese Strecke im Zusammenhang
mit der auf polnischer Seite fiir 160 km/h ausgebau-
ten Strecke Zgorzelec - Wegliniec - Wroclaw beste
Voraussetzungen flir die Wiederbelebung des regel-
maBigen Fernverkehrs von Berlin nach Wroclaw und
ins Riesengebirge bieten wiirde. Die vorgesehene
Elektrifizierung dieser eingleisigen Strecke ist ein
wichtiger Baustein dafiir. Dem mussten die Geschwin-
digkeitserhohung von 120 auf den Standard 160 km/h
und Begegnungs-abschnitte folgen, um die Fahrzeit im
kiinftigen Fernverkehr und auch im Nahverkehr, der
im Stundentakt iber 70 min Fahrzeit benétigt, zu kiir-
zen. Der weitere Ausbau hétte aber das NKV unter |
gedriickt, wobei 1,1 auch nicht sehr aussichtsreich ist.

PF 24 Knoten Frankfurt am Main

Jahrzehntelang konzentrierte sich die Bundesver-
kehrswegeplanung auf Strecken; die Knoten wurden
vernachldssigt. Die groBen Knoten sind aber leis-
tungsbestimmend im Eisenbahnnetz. Der Knoten
Frankfurt am Main ist Uberlastet, unzweckmaBig
gestaltet und weder den heutigen noch den kiinfti-
gen Verkehrsanforderungen im Fern-, Regional- und
Durchgangs-guterverkehr hinsichtlich Zuganzahl,
Fahrplan und Piinktlichkeit gewachsen. Das Projekt
ist auBerordentlich wichtig. Samtliche aufgefiihrten
EinzelmaBnahmen sind sinnvoll und Bestandteil eines
schliissigen Gesamtkonzepts, das stufenweise zu ver-
wirklichen ist. Frankfurt Hbf bleibt Kopfbahnhof. Die
Zulaufstrecken sollen erweitert und behinderungsfrei
in den Bahnhof eingeflihrt werden.

PF 25 Knoten Mannheim

Unter diesen Titel fallen nicht nur MaBnahmen im
Knoten Mannheim / Heidelberg / Ludwigshafen,
sondern auch im Raum Mainz / Wiesbaden und in
Karlsruhe.

Im Mannheimer Hauptbahnhof reichen die Bahn-
steiggleise nicht aus. Der Neubau von Bahnsteigen
und ihre zweckmaBigere Verbindung mit den Stre-
ckengleisen ist folgerichtig und vorteilhaft fir den
Fern,- Regional- und S-Bahn-Verkehr. Fiir die weitere
Verdichtung des S-Bahn-Verkehrs ist der Bau zusatzli-
cher Streckengleise zwischen Mannheim und Heidel-
berg und die Trennung vom Giiterverkehr erforderlich.
Der viergleisige Ausbau im Vorfeld von Heidelberg ist
Bedarfsplaninhalt. Der dreigleisige Ausbau im Vorfeld
von Mannheim soll aus Nahverkehrsmitteln (LuFV
oder GVFG) finanziert werden. Auf diese Kostenver-
teilung haben sich Bund und Land in langwierigen
Verhandlungen geeinigt.

Die kleinteiligen EinzelmaBnahmen bei Mainz, Wies-
baden und Karlsruhe dienen der Lésung von dauer-
haften Fahrplankonflikten zwischen Personen- und
Guterverkehr und der Umfahrung des (berlasteten
Rhein-Neckar-Raums mit Gliterziigen.

Das Projekt ist sehr wichtig. Sdmtliche aufgefiihrten
EinzelmaBnahmen sind sinnvoll und Bestandteil eines
schliissigen Gesamtkonzepts.

PF 26a Knoten Miinchen

Zwischen Miinchen-Daglfing und Johanneskirchen
teilt sich die 6stliche Flughafen-S-Bahn 2 Gleise mit
dem Giterverkehr. Die AusbaumaBnahme zielt auf
Trennung beider Verkehre durch zusatzliche Gleise
und ist Voraussetzung fiir schnellere und haufigere
Verbindungen der Miinchener Innenstadt mit dem
Flughafen.

Die Gleisverbindung in Pasing zwischen Regional-
bahn- und S-Bahn-Gleisen ist als positives Zeichen
zu verstehen, dass die umstrittene 2. S-Bahn-Stamm-
strecke auch vom Regionalverkehr genutzt werden
kann. Damit konnte ein Teil der Regionalziige (z. B.
von Augsburg und aus dem Allgdu) auch die Stadtmit-
te am Marienhof und den Flughafen erreichen. Uber
die Walpertskirchener Spange, die von Erding nach
Walpertskirchen an der Strecke Miinchen - Miihl-
dorf verlaufen soll, kdnnten diese Regionalziige bis
Muhldorf durchgebunden werden. Nicht aufgefiihrt
ist der Neubau der dazu ebenfalls ndtigen Teilstrecke
Flughafen - Erding; vermutlich ist hierfiir eine andere
Finanzierungsquelle vorgesehen. Das gilt auch fir
die 2. Stammstrecke selbst und die Anbindung des
Flughafens im Raum Freising an die Strecke nach
Landshut - Regensburg / Passau.

Das Projekt ist eine Zusammenfassung mehrerer
EinzelmaBnahmen, die Bestandteil eines Gesamt-
konzepts zur Entwicklung des Eisenbahnverkehrs
im GroBraum Minchen sind, nutzt dem Regional-,
S-Bahn- und Giiterverkehr und ist somit sehr wichtig.

PF 28 Oldenburg - Leer

Flr 4 Fernverkehrszugpaare pro Tag und Nahverkehr
im Stundentakt ist die eingleisige Strecke ausrei-
chend. Der Seehafenhinterlandverkehr des Hafens
Emden flieBt offenbar mehr Richtung Siiden als Rich-
tung Osten. Der Verzicht auf das Projekt ist unschad-
lich.

PF 29 Liibeck - Schwerin

Dieses Projekt, das urspriinglich Bestandteil der
PersonenfernverkehrsmaBnahme Libeck / Hage-
now Land - Rostock - Stralsund (PF o1) war, hat das
BMVBS jetzt mit Giterverkehrszielen separat unter-
sucht. Die Elektrifizierung und die Sudwestkurve an
Bad Kleinen vorbei sind sinnvoll und nutzen sowohl
dem Skandinavien-Giterverkehr, der hier den iberlas-
teten Knoten Hamburg groBraumig umfahren soll, als
auch dem Nahverkehr.

Fir den Nahverkehr ist allerdings auBerdem eine Ge-
schwindigkeitserhohung erforderlich. Seine Fahrzeit
Libeck - Bad Kleinen betréagt 53 min. Das ist fir die
derzeitigen Anschlussknoten Liibeck und Bad Klei-
nen gut. Anzustreben sind aber weniger als 60 min
zwischen Liibeck und Schwerin, da zwischen Schwe-
rin und Rostock nach fertigem Ausbau unter 60 min
Fahrzeit erreicht werden und der Anschlussknoten
von Bad Kleinen nach Schwerin verlegt werden soll.

Das Projekt ist wichtig. Auf die Erflllung zuséatzlicher

Anforderungen des Nahverkehrs ist konstruktiv Ein-
fluss zu nehmen.
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PF 30 Hagen - Brilon Wald - Warburg

Fur 151 km bendtigt der Regionalexpress im Stunden-
takt 127 min; das ist zuviel. Die in den Fahrzeugen vor-
handene Neigetechnik kann nicht ausgenutzt werden,
weil die Strecke dafiir nicht hergerichtet ist.
Fernverkehr gab und gibt es nicht, so dass fragwiirdig
ist, warum dieses Projekt (iberhaupt im Bedarfsplan
steht. Die hoheren Betriebskosten fir Neigetechnik
kénnten von den erzielbaren Einnahmen nicht gedeckt
werden, so dass ein negativer Nutzen und damit trotz
der geringen Investitionskosten von 39 Mio € ein
negatives NKV entsteht.

Der Verzicht auf das Projekt mit diesem Inhalt ist
unschéadlich. Geschwindigkeitserhohung mit dem

Ziel der Fahrzeitverkiirzung im Regionalverkehr ist
erforderlich; sie muss Uber das Nahverkehrsausbau-
programm erreicht werden.

PF 31 Paderborn - Halle

Hinter diesem groBraumigen Titel verbergen sich
knapp 10 km Neubaustrecke, die die Strecken Pader-
born - Kassel und Kassel - Nordhausen eingleisig
unter Meidung des Knotens Kassel verbinden soll,
und eine neu zu bauende Verbindungskurve von der
Strecke Nordhausen - Halle zur Strecke Sangerhau-
sen - Erfurt. Damit wiirde fiir Giterzlige der Laufweg
Ruhrgebiet - Erfurt - Stiddeutschland {iber Strecken
mit freien Kapazitaten ohne Richtungswechsel durch
relativ diinn besiedelte Gebiete ermdglicht werden.
Das Projekt ist wiinschenswert, aber nicht wichtig.

PF 32 Hagen - GieBBen

Zwischen Altenhundem und Welschen-Ennest steigt die
Strecke mit 16 %o an. Das ist fiir den Giterverkehr ein
Hindernis, aber kein uniiberwindliches. Wenn die Besei-
tigung dieses Hindernisses nun unwirtschaftlich ist und
deswegen zuriickgestellt wird, ist das unschéadlich.

PF 33 L6hne - Braunschweig - Wolfsburg

Zur 1. Baustufe dieser Strecke siehe PF 02 (2. Gleis
Hildesheim - GroB Gleidingen).

Die Teilstrecke Lohne - Hameln - Elze ist eingleisig
und nicht elektrifiziert, im weiteren elektrifiziert Gber
Nordstemmen bis Hildesheim 2gleisig, nach Abschluss
der 1. Baustufe auch bis GroB Gleidingen zweigleisig,
von dort gemeinsam mit der Strecke von Hannover
bis Braunschweig 3gleisig, bis Weddel wieder 2gleisig,
dann bis Fallersleben (vor Wolfsburg) igleisig. Fir den
Nahverkehr im Stundentakt ist das ausreichend. Bei
Verspatungen gibt es Konflikte zwischen Fern- und
Nahverkehr in der Eingleisigkeit Weddel - Fallersle-
ben. Nach Fertigstellung der direkten Fernverkehrs-
strecke Berlin - Erfurt - Frankfurt am Main (geplant
2016) konnte der Fernverkehr iiber Braunschweig
abnehmen.

Die MaBnahmen des Bedarfsplans zielen darauf, diese
Strecke zweigleisig, abschnittsweise drei- und vierglei-
sig, fir den Ost - West - Ferngliterverkehr auszubau-
en. Das gleiche Ziel wird aber mit dem 3. und 4. Gleis
Minden - Seelze (siehe PF 12) verfolgt. Deshalb muss
die Ausbaunotwendigkeit groBtenteils als zweifelhaft
eingeschatzt werden. Lediglich das 2. Gleis Weddel -
Fallersleben wére wiinschenswert.
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PF 34a Graben Neudorf - Karlsruhe

Von Mannheim bis Molzau nérdlich von Graben-Neu-
dorf gibt es die Hochgeschwindigkeits-strecke Mann-
heim - Stuttgart und die Bestandsstrecke liber Schwet-
zingen flr den Nah- und Guterverkehr. Schneller und
langsamer Verkehr haben jeweils ihre eigenen Gleise.
Sudlich von Karlsruhe ist es nach viergleisigem Ausbau
bis Basel (PF 18) ebenso. Dazwischen gibt es ab Molzau
nur 3 und ab Graben-Neudorf bis Karlsruhe nur 2 Gleise
fir alle Ziige. Diese Lucke durch viergleisigen Ausbau
mit Trennung nach langsamem und schnellem Verkehr
zu schlieBen, ist wichtig flr alle Verkehrsarten.

PF 35a Weimar - Gera - GoBnitz

Der urspriingliche Personenfernverkehr auf dieser
Strecke wurde vor ca. 10 Jahren eingestellt. Mit
einem Regionalexpress im Stundendentakt und einer
Regionalbahn meist im Stundentakt gibt es in der
Stadtekette Erfurt - Weimar - Jena - Gera jedoch

ein vergleichsweise gutes Angebot. Richtig attraktiv
wird es aber erst, wenn die Fahrzeit von 68 min mit
dem Ziel besserer Anschllsse auf deutlich unter 6o
min verkirzt und ein zuverldssiger Betrieb garantiert
werden kann. Voraussetzungen dafiir sind die vorge-
sehene durchgehende Zweigleisigkeit (heute nur etwa
die Halfte der Strecke) und die Elektrifizierung.

Mit der Fortsetzung der Elektrifizierung tiber Gera
hinaus bis GoBnitz wiirde auch die Voraussetzung fir
die Wiederaufnahme des Fernverkehrs geschaffen. So
wichtig dies ware, so unrealistisch ist es angesichts
der staatlichen Forderung nach Eigenwirtschaftlich-
keit des Fernverkehrs. Als Beitrag flir einen attraktive-
ren Regionalverkehr ist das Projekt genauso wichtig,
hat aber noch weniger echte Realisierungschancen.

PF 36 Miinchen - Kiefersfelden

Die drei aufgefiihrten TeilmaBnahmen werden so in-
terpretiert, dass durchgehend 2 neue Gleise - vorran-
gig fir den Gliterverkehr - gebaut werden sollen, die
von Miinchen-Trudering (hier Einfadelung des Gliter-
Nordrings) bis GroBkarolinenfeld (kurz vor Rosenheim)
unmittelbar neben den Bestandsgleisen verlaufen,
dann Rosenheim auf neuer eigener Trasse umgehen,
in Brannenburg die Bestandsstrecke berthren und
wieder separat bis Kiefersfelden an der Grenze zu
Osterreich weiterflhren sollen. Offenbar hat politi-
scher Druck aus Osterreich, Italien und der EU, dass
auch Deutschland einen Beitrag zur Verlagerung des
alpenquerenden Lkw-Verkehrs auf die Eisenbahn
leisten soll, zur Aufnahme dieser MaBnahme in den
Bedarfsplan gefiihrt. In Osterreich gibt es im Inntal
schon einige Abschnitte der neuen Giiterzugstrecke,
andere sind im Bau und der Brenner-Basistunnel in
fortgeschrittener Planung.

Mit der neuen Guterzugstrecke werden auf der vor-
handenen Strecke Kapazitaten fiir den Regional- und
Fernverkehr frei. Das Projekt ist wichtig.

PF 37 Eiserner Rhein

Die urspringliche niederléandisch - deutsche Grenz-
strecke Roermond - Dalheim - Rheydt ist seit langem
unterbrochen und wird nur zwischen Dalheim und



Mdnchengladbach tber Rheydt mit einem bescheide-
nen Nahverkehr im 2-Stunden-Takt betrieben. Sie war
Bestandteil einer Giiterzugachse vom Hafen Antwerpen
(Belgien) Uber niederldndisches Staatsgebiet Richtung
Ruhrgebiet und KéIn und soll dies wieder werden. Jah-
relange Diskussionen gibt es einerseits zwischen Belgi-
en und den Niederlanden, andererseits auf deutscher
Seite dariiber, ob die urspriingliche Strecke ausgebaut
oder eine weiter nordliche autobahnnahe neue Strecke
gebaut werden soll. Beides hatte Vor- und Nachteile.

Im Interesse der Verlagerung von Lkw-Verkehr auf die
Schiene ware eine baldige Einigung und Entscheidung
zur Weiterplanung wiinschenswert. Dies ware auch
fir die Wiederaufnahme des durchgehenden nachbar-
schaftlichen Personennahverkehrs niitzlich.

PF 43 Hamburg - Oresundregion

Das dénische Projekt Feste Fehmarnbeltquerung ist
Uberfliissig. Der im deutschen Bedarfsplan enthalte-
ne zweigleisige Ausbau der Hinterlandanbindung mit
160 km/h fiir den Personenfern- und -nahverkehr ist
auch bei Beibehaltung der Fahre wichtig, zumindest
Begegnungsabschnitte.

PF 44 Knoten Halle

Das Projekt beinhaltet in der 1. und 3. Baustufe reine
GuterverkehrsmaBnahmen wie die Anbindung der
Zugbildungsanlage (friher Rangierbahnhof genannt).
In der 2. Baustufe geht es darum, die ziigige Ein- und
Ausfahrt des Fernverkehrs Berlin - Erfurt - Siid-

deutschland zu ermdglichen. Der Umbau ist wichtig.
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D StraBBe aligemein

Deutscher Bundestag Drucksache 17/
- Ausschuss fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung -
17. Wahlperiode

EntschlieBungsantrag
der Abgeordneten Herbert Behrens, Heidrun Bluhm, Sabine Leidig, Thomas
Lutze und der Fraktion DIE LINKE.

zur Beratung des Gesetzentwurfs der Bundesregierung
- Drucksache 17/4979 -

Entwurf eines Gesetzes zur Neuregelung mautrechtlicher Vorschriften fiir Bun-
desfernstralRen

Der Ausschuss wolle beschlief3en:
L. Der Deutsche Bundestag stellt fest:

Das in der Verkehrsprognose 2025 vorhergesagte Wachstum des Straflengiiterverkehrs um 84% darf
nicht als quasi naturgesetzliche Entwicklung hingenommen werden. Sowohl der Klimawandel als auch
,Peak Oil“ machen ein Umlenken nétig. Die Verkehrspolitik des Bundes darf nicht mehr dem ver-
meintlich unabwendbaren Wachstum von Giiterverkehr den Weg bereiten, wie das bisher mit dem
steten Ausbau der Verkehrsinfrastruktur erfolgt. Eine intelligente Verkehrspolitik greift vielmehr steu-
ernd ein. Durch eine schrittweise Erhohung der Steuern und Abgaben fiir den Strafengiiterverkehr
sind Potenziale zur Verkehrsvermeidung zu erschlieen. Eine bessere Auslastung von Lkw und die
konsequente Verlagerung von Giiterverkehr von der Strae auf die Schiene und in Teilen auch auf das
Binnenschiff werden so gefordert. Dabei kommt der Lkw-Maut eine gro3e Rolle zu.

Dass die urspriinglich vorgesehene Anhebung der Mauthéhe fiir EURO III-Lkw zum 1.1.2011 um
zwei Cent je Kilometer gestrichen wurde, ist ein Fehler, weil dadurch ein wichtiger Anreiz fiir die
weitere Modernisierung der Lkw-Flotte — unter anderem auch zur Verbesserung der Luftreinhaltung —
entfallen ist. Dariiber hinaus erleiden diejenigen Spediteure, die sich durch eine frithzeitige Umstel-
lung ihres Fuhrparks auf die Mauterhhung eingestellt hatten, nun einen Wettbewerbsnachteil.

Die Ausweitung der Lkw-Maut auf vierspurige Bundesstraf3en ist ein kleiner Schritt in die richtige
Richtung, reicht aber bei weitem nicht aus. Insbesondere wird es damit nicht gelingen, den Mautaus-
weichverkehr, der fiir die Anwohnerinnen und Anwohner der betroffenen Bundes- und anderen Stra-
Ben teilweise unzumutbare Belastungen mit sich bringt, zu unterbinden. Dies gilt umso mehr, als die
Koalition aus CDU/CSU und FDP durch einen Anderungsantrag zum Gesetzentwurf die Zahl der
mautpflichtigen Bundesstra3en auf etwa 1.000 Kilometer halbiert hat. Mautausweichverkehre be-
schrinken sich nicht auf vierspurige Bundesstraflen mit getrennten Fahrbahnen. Ein Bericht der Bun-
desregierung zeigt vielmehr, dass es durch Mautflucht auf insgesamt 11.000 Kilometern Lange auf
Bundesstrafien (das entspricht mehr als einem Viertel aller Bundesstraflen) eine Zunahme um jeweils
mindestens 50 Lkw iiber 12 Tonnen zuldssigem Gesamtgewicht (t zul. GG) pro Tag gibt. Selbst die
am stdrksten von Mautausweichverkehr betroffenen Abschnitte sollen mit dem vorgelegten Gesetz
nicht alle bemautet werden.
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Neben Bundesstra3en sind auch Landes- und andere StraBen von Mautflucht betroffen, gerade zu
Autobahnen parallel verlaufende Abschnitte von Bundesstrallen, die sinnvollerweise abgestuft wur-
den. Durch die Bemautung innerstiadtischer Autobahnabschnitte sind auch innerstddtische Stralen von
der Mautflucht betroffen. Verkehrsrechtliche Anordnungen nach § 45 StVO wurden im Einzelfall
getroffen, sind aber keine generelle Losung fiir das Problem der Mautausweichverkehre, auch weil sie
erneute Verlagerungen auf andere Stralen nach sich ziehen kdnnen. Eine Bemautung aller Abschnitte
von Bundesstraflen in der Baulast des Bundes in Hohe des im Wegekostengutachten aus dem Jahr
2007 errechneten Satzes wiirde Mautausweichverkehre hingegen wirkungsvoll unterbinden.

II. Der Deutsche Bundestag fordert die Bundesregierung auf:

1. Einen Gesetzentwurf vorzulegen, der ab dem Jahr 2012 die Ausweitung der Lkw-Maut auf alle
BundesstraBBen in der Baulast des Bundes und die Ausweitung auf alle Lkw ab 7,5 t zul. GG sowie
alle Kraftomnibusse im Linienfernverkehr vorsieht. Dabei

- ist die Mauthohe fiir alle Bundesstraen innerhalb von drei Jahren schrittweise auf das im
Wegekostengutachten 2007 fiir das Jahr 2012 berechnete Niveau anzuheben,

- sind die Mautsétze fiir Lkw ab 12 t zul. GG auf Bundesautobahnen entsprechend dem fiir das
Jahr 2012 berechneten Wert des Wegekostengutachtens auf durchschnittlich 18 Cent pro Ki-
lometer zu erhohen,

- ist die Mautho6he fiir Lkw zwischen 7,5 und 12 t zul. GG innerhalb von drei Jahren schrittwei-
se auf das Niveau des Wegekostengutachtens 2007 anzuheben,

- sind die Mautsétze fiir Kraftomnibusse der im Wegekostengutachtens 2007 errechneten Hohe
ohne Zwischenschritte anzulasten,

- sind die neuen Mautsitze entsprechend der bestehenden Regelung nach Emissionsklassen zu
differenzieren.

2. Umgehend den Bundesléandern Gespriche dariiber anzubieten, damit diese Landesstraen, Kreis-
stralen und kommunale Straflen ebenfalls einer Mautpflicht unterwerfen konnen. Ihnen ist anzu-
bieten, dabei eine gemeinsame technische Losung zur Mauterhebung zu nutzen. Die Einnahmen
sind entsprechend der StraBenzuordnung aufzuteilen.

3. Dem Deutschen Bundestag bis Ende 2012 einen Bericht vorzulegen, der die Auswirkungen und
mogliche Kompensationsmafinahmen einer Maut fiir Lkw zwischen 3,5 und 7,5 t zul. GG auf die
entsprechenden Wirtschaftszweige darstellt.

4. Innerhalb eines Jahres nach Inkrafttreten der novellierten EU- Wegekostenrichtlinie einen Gesetz-
entwurf vorzulegen, der spitestens innerhalb von zwei Jahren nach Inkrafttreten dieser Richtlinie
die Anlastung der externen Kosten fiir alle Bundesautobahnen und Bundesstraen in der Baulast
des Bundes in Hohe des maximal zulédssigen Satzes vorsieht und die voraussichtlich erweiterten
Spielrdume zur Differenzierung nach Emissionsklassen vollstindig anwendet.

5. Die Mauteinnahmen ausschlieBlich fiir den Erhalt der Bundesfernstra3en und den Ausbau der
Schienenwege des Bundes vorzusehen.

Berlin, den 12. April 2011

Fraktion DIE LINKE




Begriindung

In der Schweiz gilt eine Lkw-Maut auf dem gesamten Stral3ennetz, die Mauthohe ist etwa drei Mal so
hoch wie in Deutschland, ohne dass es in der Schweiz zu wirtschaftlichen Problemen gekommen ist.
Anders als in der Schweiz gilt fiir Deutschland allerdings die EU-Wegekostenrichtlinie (RICHTLINIE
2006/38/EG, Abl. L 157/8 vom 9.6.2006), die die Mauthohe noch auf die nach bestimmten Vorgaben
zu berechnenden Wegekosten begrenzt. Die Novellierung dieser Richtlinie wird seit Juli 2008 auf EU-
Ebene intensiv diskutiert. Unstrittig zwischen Europaparlament und EU-Rat ist, dass eine Anlastung
der aus der Larm- und Luftschadstoffbelastung resultierenden externen Kosten ermoglicht werden soll.
Dies ermoglicht allerdings nur Zuschldge in Hohe von durchschnittlich drei bis fiinf Cent pro Kilome-
ter. Zudem soll die Anlastung der Wegekosten und der externen Kosten den Mitgliedstaaten weiterhin
freigestellt bleiben. Im am 29. Mérz 2011 verabschiedeten Weilbuch Verkehr (Ratsdok. 8333/11 bzw.
KOM(2011) 1444 endg.) kiindigt die EU-Kommission allerdings an, dass sie die Anlastung sowohl
der Wegekosten als auch der externen Kosten verbindlich vorgeben will.

Das auf der aktuell geltenden Fassung der EU- Wegekostenrichtlinie beruhende Wegekostengutachten
2007 hatte fiir Lkw ab 12 t zul. GG fiir die Jahre 2007 bis 2010 17 Cent pro Kilometer auf Autobahnen
errechnet. Auf Druck der Spediteure und um die Maut zum 1.1.2009 doch nicht so stark anheben zu
miissen, wurde diese Berechnung um 0,7 Cent pro Kilometer niedriger angesetzt, so dass nach Anga-
ben des BMVBS die aktuelle Durchschnittshohe der Lkw-Maut bei 16,3 Cent liegt. Begriindet wurde
die Senkung damit, dass ein anderer Kapitalzinssatz unterstellt wurde. Ab dem Jahr 2012 sieht das
Wegekostengutachten fiir Lkw ab 12 t zul. GG eine durchschnittliche Mauthéhe von 18 Cent fiir Au-
tobahnen und von 32 Cent pro Kilometer fiir Bundesstraen vor. Fiir Lkw unter 12 t zul. GG sind es 7
Cent (Autobahnen) bzw. 10 Cent (Bundesstral3en), fiir Reisebusse sind es 10 Cent (Bundesautobah-
nen) und 14 Cent (Bundesstraen). Hierbei handelt es sich jeweils um die errechneten Durchschnitts-
kosten, die entsprechend der bestehenden Regelung auch fiir die neu einer Mautpflicht unterworfenen
Fahrzeuge differenziert nach Emissionsklassen anzulasten sind. Dies wire ein wichtiger Schritt zur
weiteren Reduzierung der Luftschadstoffbelastung.

Wegen der Mautumgehung durch die gezielte Anschaffung von 11,99-Tonnen Lkw ist eine Auswei-
tung auf die zahlenméBig kleine Gruppe von Lkw ab 7,5 t zul. GG sinnvoll. Um die Belastungen fiir
die Wirtschaft gering zu halten und Zeit fiir eine Nachriistung bzw. einen Ersatz der Fahrzeuge zu
lassen, soll die Maut fiir diese Lkw deswegen schrittweise iiber einen Zeitraum von drei Jahren einge-
fiihrt werden. Die aus den Mauteinnahmen finanzierten, bestehenden Forderprogramme fiir Lkw gro-
Ber 12 t zul. GG u.a. zur Nachriistung mit Partikelminderungssystemen (Dieselruffilter) sind auf Lkw
ab 7,5 t zul. GG auszuweiten.

Die Einfiihrung einer Maut auch fiir Lkw ab 3,5 t zul. GG ist nach der EU-Wegekostenrichtlinie eben-
falls moglich und in der Schweiz bereits Praxis. Hier {iberwiegen aber derzeit die Bedenken einer Be-
eintrdchtigung z.B. fiir Handwerksbetriebe. Deswegen soll die Bundesregierung dem Deutschen Bun-
destag einen umfassenden, unabhingigen Bericht iiber die voraussichtlichen Auswirkungen einer sol-
chen Maut liefern, um eine sachlich fundierte Entscheidungsgrundlage fiir eine mogliche Ausweitung
der mautpflicht fiir Lkw ab 3,5 t zul. GG zu haben.

Laut des Berichts der Bundesregierung ,,iiber Verkehrsverlagerungen auf das nachgeordnete Straflen-
netz in Folge der Einfiihrung der Lkw-Maut“ vom 29.06.2009 (auf Bundestagsdrucksache 16/13739)
fiihrte die Einfiihrung der Lkw-Maut

- auf 8.100 Kilometern Lange auf Bundesstralen zu einem Zuwachs jeweils zwischen 50 und
150 Fahrzeugen pro Werktag,

- auf 1.800 Kilometern Linge zu einem Zuwachs zwischen 150 bis 250 Fahrzeugen,

- auf 500 Kilometern Lange zu einem Zuwachs zwischen 250 bis 500 Fahrzeugen und

- auf 200 Kilometern Linge zu einem Zuwachs von mehr als 500 Fahrzeugen taglich .
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Vor dem Hintergrund der zunehmenden Konkurrenz fiir den Schienenpersonenfernverkehr durch
Fernbusse und im Hinblick auf die von der Koalition geplante Liberalisierung im Fernbusverkehr
miissen Fernbusse im Sinne der Wettbewerbsgleichheit wie Lkw mautpflichtig werden. Laut der Stu-
die ,,Uberpriifung des Bedarfsplans fiir die Bundesschienenwege* vom November 2010 im Auftrag
des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung muss davon ausgegangen werden,
dass bei einer Liberalisierung des Fernbusverkehrs ,,die Verkehrsnachfrage in Busfernlinien (...) zu
60% aus Verlagerungen vom SPV* (Schienenpersonenverkehr) kommen wiirde. Eine direkte Konkur-
renz zwischen SPV und Fernbus ist also gegeben. Deswegen sollte die bestehende Ausnahme von der
Mautpflicht fiir Kraftomnibusse fiir Busse im Linienfernverkehr aufgehoben werden.

Der von der Koalition eingefiihrte Finanzierungskreislauf Stra3e ist widersinnig. Ein groBer Teil der
Mauteinnahmen resultiert aus den errechneten Kapitalkosten fritherer Investitionen. Diesen Teil der
Einnahmen einer Zweckbindung fiir die Strafle zu unterwerfen, wiirde friihere politische Entscheidun-
gen zementieren. Diese Mittel miissen wie in der Schweiz fiir zukunftsfiahige Investitionen — insbe-
sondere in das Schienennetz — zur Verfiigung stehen. Sinnvoll hingegen ist es, den Teil der Einnah-
men, der mit der Abnutzung der Straflen begriindet wird, dafiir einzusetzen, den lange vernachléssig-
ten Erhalt zu gewéhrleisten, statt diesen fiir den weiteren Neu- und Ausbau von Stralen zu verwenden.
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Sachstand ,,Finanzierungskreislauf StraBe“
Gerrit Schrammen

Ausgangspunkt

Bauindustrie und StraBenlobby ist schon lange ein
Dorn im Auge, dass die Einnahmen aus der Lkw-Maut
zum Teil in den Ausbau von Schienen und Wasserstra-
Ben flieBen, fiir die StraBe aber ,nicht genug Geld*“ da
ist. Anstelle der - mit Ausnahme der Jahre 2009 /2010
mit dem Konjunkturpaket - etwa fiinf Milliarden Euro
pro Jahr mdchte die StraBen- und Bau-Lobby gerne
sieben Milliarden Euro pro Jahr zur Verfiigung haben.

Die Landesverkehrsminister fassten auf ihrer Sitzung am
14./15. April 2010 Ubrigens einen einstimmigen Beschluss,
der diese sieben Milliarden Euro fordert - bei personli-
cher Anwesenheit, und also auch Zustimmung, aller drei
grinen Verkehrsministerlnnen. Dieser lautet wie folgt:
»Die Verkehrsministerkonferenz stellt fest, dass zur
Realisierung der dringendsten MaBnahmen des Bedarfs-
plans flir die BundesfernstraBen und zur angemessenen
Erhaltung der BundesfernstraBen eine Verstetigung des
BundesfernstraBenhaushalts auf dem im Jahr 2009 er-
reichten Niveau von rund sieben Mrd. Euro erforderlich
ist, wenn die zukunftstrachtige Aufgabenerfiillung dieses
Verkehrstréagers gewahrleistet sein soll.”

Im Ubrigen fiihrten die Einnahmen aus der Lkw-Maut, an-
ders als vorher angekiindigt, nicht zu einer Ausweitung der
Investitionen flr den StraBenbau. Im ,Ausgleich® fiir die ,,zu-
satzlich® zur Verfligung stehenden Mautmittel wurden die
reguldaren Haushaltsmittel gekirzt. Das verargert die Stra-
Benlobby bis heute und hat die politische Glaubwiirdigkeit
der Bundesregierungen beschadigt - zumal die zusatzliche
Verwendung der Einnahmen sogar im Autobahnmautgesetz
verankert ist. U.a. mit der Konsequenz, dass sich der ADAC
offentlich gegen eine Pkw-Maut ausspricht. Gabe es eine
Garantie, dass zusatzliche Einnahmen aus einer Pkw-Maut
zusatzlich in den StraBenbau flossen, wiirde sich die 6ffent-
liche Meinung des ADAC vielleicht @ndern. Die Plane der
Koalition sind also auch vor diesem Hintergrund zu sehen.
Sie sind ein Schritt auf dem Weg zu einer Pkw-Maut.

Was plant die Koalition?

Im Koalitionsvertrag heiBt es zum einen: ,Investitionen in
die Verkehrsinfrastruktur werden wir auf hohem Niveau
fiir StraBe, Schiene und WasserstraBe sicherstellen.”
Das ist relativ harmlos, weil da nicht ,,auf dem jetzigen
Niveau“ oder ,dem Niveau des Jahres 2009“ steht.
Weiter heiBt es: ,,Die Verkehrsinfrastrukturfinanzie-
rungsgesellschaft (VIFG) werden wir weiterentwickeln,
u. a. mit der Prifung der Herstellung eines Finanzie-
rungskreislaufs StraBe unter direkter Zuweisung der
Lkw-Maut an die VIFG und Herstellung ihrer Kreditfa-
higkeit in begrenztem Umfang. Dadurch konnten wir
die Haushaltsabhangigkeit von Verkehrsinvestitionen
reduzieren und eine mehrjahrige Planungs- und Finan-
zierungssicherheit flr Investitionsprojekte erreichen.*

Ziel ist ein ,Finanzierungskreislauf StraBe“. Dieser be-

steht aus mehreren Elementen, die sich iberwiegend
noch in der Diskussion befinden.
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1. Schritt: StraBe finanziert StraBe

Im Bundeshaushalt gibt es eine sog. Titelgruppe, in der
die Einnahmen und Ausgaben der Lkw-Maut zusammen-
gefasst sind. Dabei soll es auch bleiben. Nur wurden in ei-
nem ersten Schritt im Zuge der Haushaltsberatungen fiir
den Etat 2011 die nicht auf StraBen bezogenen Ausgaben
aus Mauteinnahmen, also die Investitionen in Schienen-
wege und Bundeswasserstraen, gestrichen und durch
Ausgaben flr FernstraBen ersetzt. Die Schieneninvesti-
tionen stehen somit nur noch im Kapitel Eisenbahn. Sie
erfolgen also ausschlieBlich aus allgemeinen Haushalts-
mitteln. Autobahnen werden zukiinftig vollstédndig aus der
Maut finanziert, BundesstraBen anteilig aus Maut-Mitteln
und dem allgemeinen Haushalt. Grund ist, dass der Anteil
der Einnahmen aus der Lkw-Maut, der investiert wird,
derzeit mit ca. 3,5 Mrd. Euro (noch) unter den Gesamt-
ausgaben fiir den StraBenbau in Hohe von finf Mrd. Euro
liegt. Solange die fiir Investitionen zur Verfiigung stehen-
den Mauteinnahmen niedriger sind als die ohnehin fir
den StraBenbau geplanten Ausgaben, so lange ist die nun
erfolgte Umbuchung direkt relativ unschadlich.

Dies gilt allerdings nur, wenn die Ansatze flr die
Verkehrstrager tatsachlich so bleiben, wie sie vorher
geplant waren. Im ersten Jahr nun gab es keine Veran-
derungen, es erfolgten tatsachlich nur Umbuchungen.
In den Folgejahren, wenn die 6ffentliche Aufmerk-
samkeit nicht so groB ist, ist es allerdings durchaus
moglich, dass die StraBe schrittweise mehr und die
Schiene schrittweise weniger bekommt.

Diese Umbuchung dient auBerdem dazu, zukiinftig
erwartete Einnahmen aus der Ausweitung der Lkw-
Maut und einer moglichen Pkw-Maut fir die StraBe
»ZU sichern®. ,Los* geht es mit der Ausweitung auf
etwa 1.000 Kilometer vierspurige BundesstraBen zum
1. Juli 2011 (so zumindest der Plan der Regierung). Da-
durch sollen pro Jahr zusatzliche Einnahmen in Héhe
von ca. 100 Millionen Euro erzielt werden, die dann fiir
StraBeninvestitionen zusétzlich bereit gestellt werden.

Dass die Mauteinnahmen zu einem groBen Teil fir Bun-
desstraBen ausgegeben werden, zeigt zudem, dass der
Finanzierungskreislauf StraBe in sich unlogisch ist, denn
auf BundesstraBen wird (mit Ausnahme dreier kurzer Ab-
schnitte) (noch) keine Maut erhoben. Und fiir die nun in die
Wege geleitetet Bemautung vierspuriger Bundesstraenab-
schnitte sind Einnahmen von nur ca. 100 Millionen Euro pro
Jahr eingeplant, das sind deutlich weniger als die Ausgaben
fur BundesstraBen in Hohe von ca. 1 Milliarde Euro.

Wahrend Schritt 1 bereits beschlossen wurde, sind die
Schritte 2 und 3 (zum Gliick) noch offen. Hierzu heiBt es in
der Antwort des BMVBS vom 15.10. 2010 auf eine Infobitte
aus dem Gesprach der Haushaltsberichterstatter: ,In
diesem Zusammenhang werden derzeit im BMVBS die
direkte Zuweisung der Mautmittel an die VIFG und eine
eng begrenzte Kreditfahigkeit zum Ausgleich von Maut-
schwankungen im Finanzierungskreislauf StraBe gepriift.”

2. Schritt: Direkte Zuweisung an die VIFG
Bislang ist es noch so, dass die Einnahmen aus der
Lkw-Maut in den Bundeshaushalt flieBen und die Aus-



gaben dann, wie alle anderen Ausgaben auch, Gber
die Haushaltsberatungen letztlich vom Bundestag
festgelegt werden. Die Verwendung der Mautmittel
unterliegt genau den gleichen Regeln anderer Ausga-
ben, auch wenn im Autobahnmautgesetz eine kon-
krete Zweckbindung verankert wurde. Diese einfach-
gesetzliche Zweckbindung kann durch andere Gesetze
aufgehoben werden - wie es mit den eigentlich
ebenfalls fiir den StraBenbau vorgesehenen Mineraldl-
steuereinnahmen jedes Jahr auch gemacht wird:

§ 11 ABMG: ,,Das verbleibende Mautaufkommen wird
abzlglich eines jahrlichen Betrages von 150 Millionen
Euro zusétzlich dem Verkehrshaushalt zugefiihrt und
in vollem Umfang zweckgebunden fiir die Verbesse-
rung der Verkehrsinfrastruktur, tberwiegend fiir den
BundesfernstraBenbau, verwendet.”

Ob die Mittel fir Investitionen aus der Lkw-Maut oder
allgemeinen Haushaltsmitteln stammen, macht noch kei-
nen Unterschied, weswegen die Umbuchung (s.1. Schritt)
direkt noch unschadlich ist. Durch eine Ergénzung dieses
§ 11 ABMG soll die getrennte ,,Buchfiihrung® im Bundes-
haushalt aber gesetzlich festgeschrieben werden.

Weil Bauindustrie und StraBenlobby dauerhaft mehr
Geld fiir den StraBenbau zur Verfligung haben wollen,
sollen die Einnahmen zukiinftig direkt an die VIFG
flieBen, die in Bezug auf die Verteilung der Mittel bis-
lang nur eine nachrangige Aufgabe hat. Die VIFG, der
erstaunlich viele ehemalige Abteilungsleiter StraBen-
bau dienen, soll zu einer unabhéngigen Organisation
fir den StraBenbau ausgebaut werden.

Wirden die Einnahmen direkt der VIFG zugewiesen,
dann wiirde einerseits der Spielraum des Haushalts-
gesetzgebers weiter eingeschréankt. Andererseits
waren damit die Einnahmen aus der Lkw-Maut noch
»sicherer fuir die StraBe verbucht.

Unbestritten ist (ibrigens, dass die Haushaltsfinanzierung
durch ihre fehlende Mehrjahrigkeit und die Unsicherheit
der langerfristigen Finanzierung in der Tat problembehaf-
tet ist. Da gébe es aber auch andere Losungen, als sich
die VIFG zu einer autarken und demokratisch nicht kont-
rollierten StraBenbauorganisation heranzuziichten (s. 4).

3. Schritt: Kreditfiahigkeit der VIFG

Wahrend eine begrenzte Kreditfahigkeit, wie im Ko-
alitionsvertrag ,,nur“ als Priifauftrag verankert, noch
diskutiert wird, scheint eine ,,echte” Kreditfahigkeit
der VIFG vom Tisch zu sein. Erstaunlich jedenfalls die
sehr deutlichen Aussagen in der oben zitierten Infobit-
te zum Haushalt. Darin heift es:

»Eine Kreditfahigkeit der VIFG zur allgemeinen Finan-
zierung von Verkehrsinvestitionen wird aus folgenden
Grlnden kritisch bewertet:

- Durch eine weitergehende Kreditfahigkeit der VIFG
wirden kiinftige Investitionshaushalte durch die Bin-
dung von Mauteinnahmen in hohem MaBe vorbelastet.
- Durch Kredite der VIFG wird der StraBenbauhaushalt
mit Finanzierungskosten (Bindung kinftiger Mautein-

nahmen zu Lasten des Epl. 12) belastet. Bei konventi-
oneller Finanzierung werden die Zinslasten dagegen
aus dem Gesamthaushalt getragen.

- Kredite der VIFG, die nach der Abgrenzung der
Volkswirtschaftlichen Gesamtrechnung als staatli-
ches Unternehmen zum Staat gehort, werden auf die
Schuldenbremse (Art. 115 GG) angerechnet, so dass
sich insgesamt keine erweiterten Finanzierungsspiel-
raume ergeben.

- Die Maastricht-Bewertung einer kreditfahigen VIFG
héngt vom Geschaftsmodell ab. Grundsatzlich setzt
die Maastricht-Neutralitét eine maBgebliche Entschei-
dungsbefugnis der VIFG z. B. Uber die Auswahl/ Pri-
orisierung von Projekten voraus, die im notwendigen
Umfang nicht durchsetzbar sein dirfte.

- Eine Kreditaufnahme durch die VIFG flihrt gegenliber
einer Kreditaufnahme durch den Bund zu erhohten
Finanzierungskosten und wére damit unwirtschaftlich.

Eine Abstimmung innerhalb der Bundesregierung hat
noch nicht stattgefunden.®

Der Schlusssatz dieser Antwort des BMVBS diirfte da
nur pro Forma Bedeutung besitzen, ist doch bekannt,
dass das Bundesfinanzministerium (BMF), gleich
unter welcher Regierung, kein Interesse an Schatten-
haushalten der einzelnen Ministerien hat und diesen
Aussagen sicher nicht widerspricht - im Gegenteil!
Eine Position des BMF jedenfalls war friiher, dass die
Kreditfahigkeit dann in Ordnung ware, wenn die VIFG
dem BMF unterstiinde. Genau das will das BMVBS ja
nicht, sondern die Unabhéngigkeit vom BMF und dem
Bundestag, um freie Hand beim StraBenbau zu haben.

Rechtlich ist die Ausgestaltung einer ,echten® Kredit-
fahigkeit ebenfalls schwierig. Hierzu ist ein Vortrag
auf einer Veranstaltung der StraBenbaulobby am 6.
Mai 2010 erhellend, der hier dankenswerterweise als
Download zur Verfligung steht, wobei leider die De-
tails nur angerissen sind:
http://www.promobilitaet.de /downloads/2010-05-06_
Statement_Dr.Kupfer.pdf

Kurz gefasst sah der Autor, Jurist, drei theoretische
Moglichkeiten, Mittel zweckgebunden fir den Stra-
Benbau zuzuweisen, allesamt mit juristischen und
politischen Problemen behaftet:

A. Zweckbindung Mineralélsteuer und der
Mauteinnahmen

Hier bestlinde die Schwierigkeit einer gesetzesfesten
Zweckbindung, seien doch die Einnahmen im StraBenfi-
nanzierungsgesetz bzw. Autobahnmautgesetz ja bereits
eigentlich flr den StraBenbau gebunden. Durch spéatere
Gesetze kdnne man die Zweckbindung, wie jetzt auch
praktiziert, immer wieder aufheben. Hier gilt das sog.
Non-Affektationsprinzip, Einnahmen sind immer nicht-
zweckgebunden. Eine Ausnahme davon seien Abgaben.
»oicher® fiir den StraBenbau wéren die Einnahmen nur
bei einer Verankerung im Grundgesetz und im EU-Recht.
Nach Art 110 Abs. 1 Satz 1 Grundgesetz miissen aber alle
Einnahmen und Ausgaben des Bundes Bestandteil des
Bundeshaushalts sein (Vollstandigkeitsgrundsatz).
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B. Errichtung eines FernstraBen-Fonds

Eine direkte Zuweisung der Mauteinnahmen an die
VIFG ist nicht zuldssig, alle Mittel miissen in den Bun-
deshaushalt eingestellt werden. Dies ginge nur, wenn
der Bund die Einnahmebefugnis auf Dritte tibertragen
wiirde. Dazu misste aber auch das Eigentum der
FernstraBen Ubertragen werden, zumindest aber ver-
pachtet. Problem dabei sei jedoch die im Grundgesetz
festgelegte Auftragsverwaltung der Bundesfernstra-
Ben. AuBerdem gelte auch hier der Vollstédndigkeits-
grundsatz, wonach alle Einnahmen und Ausgaben im
Bundeshaushalt aufgefiihrt sein missen.

Eine Kreditfahigkeit hingegen wird vom Referenten als
moglich erachtet, da rechtlich eigenstandige Gesellschaf-
ten nicht unter Art 115 GG (neu) fallen. Dies wére also
moglich, ,,niitze“ dem Bund aber nichts, da sie trotzdem
auf die Schuldenbremse angerechnet werden, s. o.

C. ,BundesfernstraBen-Investitions-Staatsvertrag“
Rechtlich sicher ware nach Auffassung des Referenten
nur ein Staatsvertrag zwischen Bund, Landern - und
gut mit einem ,,FernstraBen-Fonds® zu kombinieren.
Ein solcher Staatsvertrag dirfte aber politisch nicht
durchsetzbar sein, zumindest auf Jahre hinaus, so
dass ein ,Sonderfonds StraBenbau® derzeit als nicht
realistische Option einzuschéatzen ist.

4. Alternative Losungsansitze fiir DIE LINKE
Eine seit einiger Zeit kursierende Idee ist es, dass
Bund und Lander eine mehrjéhrige Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung (LuFV) zum Erhalt der Bun-
desfernstraBen abschlieBen, die sich an der LuFV fiir
Bundesschienenwege orientiert. Zu dieser war es ja
auch vor allem deshalb gekommen, weil die Bahn als
integriertes Unternehmen an die Borse gebracht wer-
den sollte. Damals war auch eine komplizierte lang-
fristig angelegte und Pacht-dhnliche Struktur zwischen
borsennotierter DB AG und Infrastruktur vorgesehen.

Mit der vorgeschlagenen LuFV StraBe soll ein finanzi-
elles Anreizsystem fir die Lander geschaffen werden.
Auf der einen Seite sollen ihnen fiir jeweils fiinf Jahre
konstant pauschale Summen vom Bund fiir den Erhalt
zugewiesen werden, die sich an den Faktoren ,,Qua-
dratmeter BundesfernstraBe® und ,Verkehrsdichte®
orientieren. Letzteres hat den Hintergrund, dass die
Abnutzung einer Strecke und damit der Investitions-
bedarf umso groBer sind, je mehr Verkehr darauf rollt.
Auf der anderen Seite sollen die Lander Vorgaben
zum Mindestzustand erhalten, dessen Einhaltung sie
in einem Infrastrukturzustands- und -entwicklungsbe-
richt dokumentieren sollen (wie es ihn - in allerdings
dirftiger Form - auch fiir die Schienenwege gibt). Die
Ausgaben waren ebenfalls nachzuweisen. Erwirtschaf-
tete Gewinne stiinden den Landern als Bonus zu.

Die Lander mussten dies nicht zwingend in Eigenregie
durchfihren. Eine landerlibergreifende Organisation
wie die DEGES ware sogar effizienter. Ein Vorschlag ist
deswegen, das Grundgesetz dahingehend zu dndern,
dass die Auftragsverwaltung fir die Lander nicht mehr
verpflichtend ware. Dies wiirde sicherlich Probleme mit
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den Landern hervorrufen, wenn sie ihre Auftragsver-
waltungen aus der Hand geben misste, auch die Frage
des Verbleibs des Personals misste geklart werden.

Finanziert werden soll die LuFV {iberwiegend aus den
Einnahmen der Lkw-Maut sowie aus ergéanzenden Haus-
haltsmitteln des Bundes. Die Lander sollen weiterhin die
Kosten flr den Betrieb tragen, die derzeit ca. 700 Millio-
nen Euro jahrlich betragen. Den Bedarf fir Erhaltungsin-
vestitionen wird auf zunéchst 2,9 Milliarden Euro jahrlich
beziffert. Nach Abbau des Erhaltungsstaus und Realisie-
rung der Effizienzpotenziale wiirde sich dies schatzungs-
weise auf 2 Milliarden Euro pro Jahr reduzieren.

5. Fazit

Die sog. Wegekosten beziehen sich auf das bestehen-
de StraBennetz, nicht auf das zukiinftig geplante. Die
Abnutzung der StraBen macht einen Teil der Wegekos-
ten aus. Dass in den Wegekosten erheblich mehr drin
steckt als nur reine Erhaltungs- / Unterhaltungsaufwen-
dungen flr das Bestandsnetz sieht man daran, dass im
neuen Wegekostengutachten flir 2007 gesamte Wege-
kosten allein fiir die Autobahnen von 10,57 Mrd. Euro
angegeben werden, wovon mit 4,7 Milliarden Euro 44,7
% auf Lkw groBer 12 Tonnen zuldssiges Gesamtgewicht
entfallen. Diesem Posten von mehr als 10 Milliarden
Euro stehen nur ca. 2,5 Milliarden Euro tatsachlicher Un-
terhaltungsaufwendungen und Erhaltungsinvestitionen
flir Autobahnen gegeniber. Fiir BundesstraBen wurden
flir 2007 aber weitere 9,25 Milliarden Euro Wegekosten
berechnet. Zusammen ergeben sich damit also Wege-
kosten in Hohe von 20 Milliarden Euro!

Der lber die reinen Aufwendungen hinausgehende
Teil der Mauteinnahmen resultiert aus den rech-
nerisch verzinsten Kapitalkosten.i Diese fiir einen
weiteren StraBenbau zu reservieren, ist politisch un-
sinnig bzw. eine Abkehr von politischem Gestaltungs-
anspruch! Dieses Geld ist frei verfligbar, weil es sich
um die Kosten der friiheren Investitionen handelt. Die
werden dem Staat durch die Maut abbezahlt.

Sinnvoll und logisch ware hingegen die Zweckbindung
eines Teils der Einnahmen aus der Lkw-Maut fir tatséch-
liche Erhaltungsinvestitionen - nicht fiir den Bau neuer
StraBen! Eine solche Zweckbindung kdnnte durchaus
auch als LuFV-StraBe erfolgen. Fiir die wenigen sinn-
vollen Projekte zum Neu- bzw. vor allem Ausbau von
StraBen kdnnten ebenfalls nach dem Vorbild der Schie-
ne eigene Finanzierungsvereinbarungen abgeschlossen
werden. diese wiirde auch begiinstigen, dass die Pro-
jekte am Stick realisiert werden. Dies ist allerdings nur
dann realistisch, wenn deutlich weniger (groBe) Vorha-
ben, realisiert werden, wie es DIE LINKE fordert.

24. Mérz 2011

' Wobei die Berechnung unabhéngig von den konkreten Ausgaben
erfolgt. Um die Maut zum 1.1.2009 doch nicht so stark anheben zu
missen, wurde diese Berechnung lbrigens auf massiven Druck aus
der Spediteurs-Lobby noch um 0,7 Cent pro Kilometer niedriger ange-
setzt als im Wegekostengutachten, in dem ein anderer Kapitalzinssatz
unterstellt wurde.



Ai Staus, Unfille, Tote, Geheimvertrage,
Mautumgehungsverkehr und keine greifbare
Losung

Tanja Girod

Die aktuelle Verkehrspolitik der Bundesregierung und
der Landesregierungen gerat oft nicht zum Vorteil der
Birger. Stuttgart 21 ist in aller Munde, aber auch jen-
seits der Bahn liegt vieles im Argen. RegelmaBig wird
die Forderung nach der Einfiihrung einer PKW-Maut
erhoben, im Frihjahr diesen Jahres im Haus des Um-
weltministeriums. Das Verkehrsministerium reagierte
umgehend mit einem Dementi, da die Forderung nicht
populdr ist. Begriindet wird die Notwendigkeit der
Einflihrung einer PKW-Maut meist mit dem Argument
der zusétzlichen Einnahmen flir den Haushalt oder
auch als Lenkungsmittel zur Reduzierung von Staus
oder zur Verminderung der Umweltbelastung. Das
sind erstrebenswerte Ziele, die man grindlich planen
sollte, Ankiindigungen reduzieren selten Staus. Bis
heute gibt es keine abschlieBende AuBerung der Bun-
deskanzlerin zu diesem Thema.

Zum Gluck hat sich der Bundestag auch noch nicht
uber die technische Ausstattung einer solchen
flachendeckende PKW-Maut geduBert; denkbar ware
beispielsweise ein derzeit in LKWs verwendetes
Bauteil: ,on Board units®, mit dem die totale Verkehrs-
kontrolle und Erfassung des Autofahrers in greifbare
Nahe riickt. Eine andere Moglichkeit ware die Einflih-
rung einer City-Maut nach dem Vorbild Londons.

Das eigentliche Problem ist die bereits am 1.1.2005
eingefiihrte Lkw Maut fiir schwere Nutzfahrzeuge.
Besonders deutlich wird das unausgereifte Konzept
im Umfeld der Al. Die Ai ist eine Bundesautobahn mit
einer Lange von 732 km, sie fiihrt im Norden durch die
Bundeslander Schleswig-Holstein Niedersachsen und
Hamburg und Bremen.

Seit 2008 wird die AI Hamburg-Bremen zu einer sechs-
spurigen Autobahn ausgebaut. Dieses Verkehrspro-
jekt wird durch ein so genanntes PPP (private public
partnership) -Projekt finanziert . Im Kern bedeutet
das, dass die Unternehmen Bilfinger Berger, der Bau-
unternehmen Johann Bunte und der britische Investor
John Laing 30 Jahre fiir den Ausbau und die Erhaltung
der Autobahn verantwortlich sind und im Gegenzug
dazu der Staat an sie einen Teil der Mauteinnahmen
aus der dort anfallenden LKW-Maut abfiihren muss.
Wie hoch dieser Anteil ist unterliegt Geheimhaltungs-
klauseln dieser Mautvertrage. Einige Teile wurden im
letzten Jahr der Offentlichkeit zugespielt, das kom-
plette Vertragswerk liegt im Bundestag, im Elisabeth
Luders Haus in der Geheimschutzstelle.

Einsicht bekommen nur Abgeordnete oder extra
akkreditierte Mitarbeiter, die nachweisen konnten,
dass sie seit ihrer Jugend fremden Méachten keine
deutsche Geheimnisse weitererzahlen. Transparenz
geht anders. Bei WickiLeaks wurden bereit Teile der
Toll-Collect-Vertrage veroffentlicht. Betreiber kénnen

uppige Renditen und beraus groRziigige Wartungsge-
biihren erwarten. Von vergleichbaren Verkehrsprojek-
ten wissen wir auBerdem, dass das finanzielle Risiko
beim Staat liegt und bei mangelnder Wirtschaftlich-
keit fir die Privaten die Vertragslaufzeit ohne weiteres
verlangert werden kann.

Die Baustellen auf der A sind fiir die Verkehrsteilneh-
mer gefahrlich. Die Zahl der todlichen Unfalle hat sich
in Jahren seit Beginn der AusbaumafBnahmen erhoht.
So ereigneten sich im ersten Halbjahr 2010 sieben
todliche Unfélle auf der Ausbaustrecke im gesamten
Jahr 2008 gab es an dieser auf dieser Strecke nur zwei
Tote. ,,Die Einnahmeerwartung der Autobahnbetreiber
wird héher gewichtet, als das Interesse daran, Unfélle
zu vermeiden® schatzten unabhéngige Raumplaner
ein. Nach Untersuchungen der Unfallursachen stellte
sich relativ bald heraus, dass im Baustellenbereich die
Fahrbahn nicht breit genug war. Um weitere Unfél-

le zu vermeiden wurde sie um einen halben Meter
verbreitert. Da das jedoch nicht vorher im Vertrag mit
dem Betreiberkonsortium geregelt wurde, wurde die
Verbreiterung kurzerhand mit Steuermitteln durch den
Bund finanziert. Das heiBt in einem PPP Modelle der
A1 im Ausbau der A1 kann man Gewinne machen, ist
aber nicht flir eventuelle spatere Nebenfolgen haftbar.
Hier scheint nur Teilverantwortung vorzuliegen. Die
Risiken tragt der Steuerzahler.

LKW-Fahrer, die diese Autobahn zwangsweise be-
nutzen miissen, wenn sie sich nicht am umstrittenen
Maut-Ausweichverkehr beteiligen wollen, sind be-
sonders genervt. Die Autobahn A1 zwischen Bremen
und Hamburg gehdrt zu den am meisten geflirchteten
Strecken. Aufgrund des sechs spurigen Fahrbahn-
ausbaus stehen kilometerlange Staus auf der Tages-
ordnung, PKW-Fahrer fiihlen sich ausgebremst und
reagieren gereizt.

Die Al ist nicht ein Vorzeigeprojekt der Bundesregie-
rung, sondern die vermutlich gefahrlichste Autobahn
Deutschlands.

Zu kilometerlangen Staus und Unfallen kommen
verstopfte Ausweich- und UmgehungsstraBen, die oft
durch LKW-Fahrer mitbenutzt werden.

Entlang der Ai haben sich bereits vielfaltige Biirgerin-
itiativen gebildet, die nur ein Ziel haben: Mautflicht-
linge vor ihrer Haustlir zu vertreiben. Sie demonstrie-
ren, sie klagen, sie verzweifeln, denn sie werden mit
diesem Problem alleingelassen. In Spitzenmonaten
donnern bis zu 1500 LKWs taglich durch die Ortschaf-
ten, Der Larm der Fahrzeugkolonnen Tag und Nacht
beeintréachtigt die Gesundheit der Anwohner, Schul-
kinder werden durch das erhdhte Verkehrsaufkom-
men gefahrdet. Neben Larmbelastung und Unfallrisiko
steigen die Schadstoffbelastungen mit Stickoxiden
und Feinstaub erheblich. Die Vibrationen fihren zu
Rissen in alten Hausern. Man kann davon ausgehen,
dass Ausweichverkehre unter anderem durch die zu-
nehmende Verbreitung von Navigationsgerédten noch
ansteigen wird.
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Verkehrslarm wie der von Mautausweichverkehren ist
ein Problem, dass zunehmend als Belastung emp-
funden wird. Unsere Vorstellungen von moderner
Verkehrspolitik beinhalten eine Abwagung von Wirt-
schaftsinteressen der Transportunternehmer und dem
Ruhebediirfnis der Anwohner. Im Vergleich belastet
StraBenlarm die groBte Anzahl von Birgern, wéahrend
bspw. Fluglarm, dort wo er auftritt als die starkste
Beeintrachtigung der Lebensqualitat ist.

Die verantwortlichen Kommunen haben sich leider auf
keine einheitliche Strategie einigen kénnen. Zebra-
streifen und Bedarfsampeln sind nur kleine Lésungen.
Sperrungen fiir LKWs und Geschwindigkeitsbegren-
zungen andere Moglichkeiten. Beim Schilderstreit in
Lauenburg haben wir gelernt, dass sich die angren-
zenden Kommunen flir eine gemeinsame Strategie
entscheiden missen. Wenn sich eine Kommune fir
Totalsperrungen entscheidet, sind oft Prozesse vor
den zusténdigen Verwaltungsgerichten die Folge. Die
ansassigen IHKs und die Fuhrunternehmer liberlassen
die Entscheidung uber die Grenzen von lebenswertem
Wohnumfeld und Gesundheit gern den Gerichten.

Im Oktober diesen Jahres erweiterte die Verkehrs-

ministerkonferenz den mautpflichtigen Bereich von
Autobahnen auf die Hélfte aller vierspurigen Bun-
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desstraBen im Bundesgebiet. Die Regelung soll im
kommenden Jahr in Kraft treten. Eine Ldsung fiir die
Anwohner ist das allerdings nicht. Die eingenomme-
nen Gelder sollen nicht etwa als Kompensation den
Anwohnern zu gute kommen sondern in Infrastruktur-
topfe flieBen.

Der Bundestagsabgeordnete Herbert Behrens fragte
daher im zustandigen Ministerium, ob der Koordinie-
rungskreis zwischen den Landern Schleswig-Holstein,
Mecklenburg-Vorpommern, Brandenburg, Hamburg
und Niedersachen bald Losungen bringt. Leider
haben sich die Teilnehmer dieser Spitzenrunde auf
ein unverzigliches gemeinsames Gutachten geeinigt.
Unverziiglich bedeutet in diesem Zusammenhang hof-
fentlich nicht Jahre. Ein gemeinsames Gesamtkonzept
zur Bemautung der BundesstraBe 5 ist also noch nicht
in Sicht. In Mecklenburg, in Locknitz, hat die NPD
das Thema aufgegriffen und zu einer Demonstration
gegen ,vorwiegend auslandische LKWs* aufgerufen.

Der VCD fordert, eine Erhohung der Lkw Maut auf
0,45 € pro Kilometer sowie eine Ausdehnung der
Gltigkeit fiir alle Transportfahrzeuge ab 3,5 t Gesamt-
gewicht. Nach seinem Willen sollen die zusatzlichen
Einnahmen in den Ausbau des bestehenden Bahnnet-
zes flieBen.
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Die Wasser- und Schifffahrtsverwaltung braucht ein progressives Konzept

»Die Opposition kann Privatisierer nur gemeinsam stoppen«

Zerschlagung oder Umbau

oder ... ? — Die Wasser- und Schifffahrtsver-
waltung des Bundes soll reformiert werden:
WATERKANT verédffentlicht Diskussionsbei-
trage zum Thema.

VON HERBERT BEHRENS*

Die Bundesregierung halt Wort. Der Umbau der
Wasser- und Schifffahrtsverwaltung (WSV) von
einer Ausfiihrungs- zu einer Gewahrsleistungs-
verwaltung soll kommen, die Vergabe von Auf-
tragen hat Prioritat, das Personal soll reduziert
werden. Ende Januar legte das Bundesverkehrs-
ministerium sein Konzept vor — aber anders

als erwartet steht darin nicht ein Umbauplan,
sondern eine Neu-Klassifizierung der Binnen-

wasserstrafien auf der Tatigkeitsliste.

Das umstrittene Emssperrwerk bei Gandersum
gehdrt ebenfalls zu den Einrichtungen,

fiir die die WSV Verantwortung trdgt.
FoTo: THOMAS SCHUMACHER

Der Haushaltsausschuss des Bundestages, der
im Oktober vergangenen Jahres dieses Konzept
verlangt hatte (1), reagierte prompt und forderte
das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung (BMVBS) mehrheitlich auf, bis
Ende April einen neuen Bericht vorzulegen. Die
Forderung, inshesondere der FDP: mehr und
schneller Personal abbauen; SPD und LINKE
stimmten gegen diesen Beschluss.

Die Interessenverbande protestieren oder
unterstiitzen (1), die Beschéftigten der WSV sind
weiter auf den Barrikaden, die Binnenschiffer
sind hinzugekommen. Letztere befiirchten, dass
nur noch ein paar Fliisse zur Verfiigung stehen,
auf denen sie ihre Schiffe fahren lassen kénnen.
Ist es mit einer Klassifizierung der Wasserwege
und einem anschliefenden Umbau der WSV
getan? Ist die Organisation der WSV als Ausfiih-
rungsverwaltung damit obsolet? Nachdem der
Bericht des BMVBS feststellt, dass sich Fremd-
vergabe von Aufgaben in vielen Fallen nicht
rechnet (2), soll der Personalabbau nun tiber
den Umweg der Klassifizierung von Wasserstra-
Ren erreicht werden.

Diese Absicht und folglich die Konzentration
geplanter Baumafinahmen auf die verkehrs-
reichsten Wasserstraen geht zwar in die rich-
tige Richtung. Sie muss aber fiir alle weiterhin
als WasserstraRen vorgesehenen Fliisse und
Kanale erganzt werden um klare Perspektiven
fiir eine —auf dem Nebennetz flussangepasste
— Binnenschifffahrt.

Im Bundestag argumentieren SPD und LINKE,
die Bedeutung und Notwendigkeit der Was-
serwege allein nach den heute dort transpor-
tierten Giitermengen zu messen, greife zu kurz.
DIE LINKE fordert, dass Fliisse und Kanale bei
der Verteilung nicht vermeidbarer Giitertrans-
porte ihren Platz haben miissen. Bereits heute
zeigt sich, dass sich nicht nur Schwergutverkehr,
sondern auch Container-, Fliissig- und andere
Spezialtransporte sinnvoll iiber vorhandene
Wasserwege abwickeln lassen —und zwar in
deren gegenwartigem Ausbaustand.

Unterstiitzung fiir den grundlegenden Umbau
der WSV bekommt die Bundesregierung von der
Fraktion von Biindnis 90 / Die Griinen im Bun-
destag. Sie fordert eine radikale Einschrénkung
der kiinftig nutzbaren Wasserwege. In der Kon-
sequenz miissten dadurch eine Reihe von Qua-
lifikationen und Arbeitsplatze wegfallen. Das
wiederum wiirde die notwendige Flexibilitat
der WSV weiter einschrénken, bestétigt selbst
der Bericht des BMVBS. Darin heifit es, wenn
die Ressourcen nicht ausreichten, wiirde »die
Qualitat der Infrastrukturvorhaltung und des
Betriebs einzelner Wasserstraenverbindungen
im Wassertourismus-, Rand- beziehungsweise
Nebennetz ... zugunsten der Funktionsfahigkeit
des Haupt- und Vorrangnetzes weiter reduziert
beziehungsweise vollstandig eingestellt werden
miissen« (3).

0b Rumpfbehdrde mit Kernaufgaben nach Vor-
stellung der Regierung oder vollwertige Ausfiih-
rungsverwaltung — die WSV muss sich verandern.
Deren Fachleute miissen sich kiinftig starker um
die 6kologische und touristische Bedeutung von
Fliissen und Kanélen kiimmern und sich nicht
allein als Dienstleister der Schifffahrt verstehen.
Mit dieser bisherigen, einseitigen Ausrichtung Art
wiirde sich die WSV selber abschaffen: Durch die
vom BMVBS aktuell vorgesehene Klassifizierung
der Wasserwege ware kiinftig weniger Dienstleis-
tung erforderlich — Personalabbau bei der WSV
ware die logische Folge.

Auch der Bund fiir Umwelt und Naturschutz
(BUND) fordert ein Wasserstraften-Netzkon-
zept, worin der tatsachliche Bedarf festgestellt
werden misse. Die WSV wiirde nach diesem
Konzept neue Aufgaben beim dkologischen
Hochwasserschutz und bei der Renaturierung
nicht mehr bendtigter Wasserstrafien erhalten.
Diese Ideen sind zu ergédnzen um die Punkte
»Schaffung eines guten 6kologischen Gewas-
serzustands« (wie es die Wasserrahmenrichtli-
nie der EU, WRRL, ja ohnehin verlangt) sowie
Ausrichtung einiger Fliisse und Kanale auf eine
naturvertragliche touristische Nutzung.
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Diese neuen Aufgaben fiir eine zukunftsfa-
hige WSV sind einzubetten in ein integriertes,
soziale und okologische Belange beriicksich-
tigendes Mobilitatskonzept. Im Giiterverkehr
brauchen wir einen so genannten »Modal
Split, der an reduzierten und 6kologisch aus-
gerichteten Warenstrémen orientiert ist. Das
bedeutet eine starkere Verkehrslenkung, als sie
bei der heute vorherrschenden Ideologie des
freien Marktes méglich ist.

Die auf einen ziigigen Personalabbau bei
der WSV ausgerichtete Politik der Bundesre-
gierung lduft diesen Vorstellungen zuwider.
Sie vernichtet vorhandenes Know-How anstatt
es zu konstruktiv einzubinden. Notwendig ist
es, die Strukturen sinnvoll weiterzuentwickeln
und das Personal auf zukiinftige Aufgaben
vorzubereiten.

Damit das umgesetzt werden kann, ist die
Frage »Ausfiihrungs- oder Gewahrleistungs-
verwaltung« sowie »6ffentlich oder privat«
von grofier Bedeutung. Eine 6ffentliche, poten-
ziell demokratisch kontrollierte Einrichtung
kann die Planung und Durchfiihrung 6kologi-
schen Wasserbaus eher gewéhrleisten, wenn
vorausschauend und stetig Mafnahmen umge-
setzt und nicht je nach Bedarf Adhoc-Auftrage
vergeben werden. Schon heute ist die WSV an
den Grenzen ihrer Moglichkeiten, das bestatigt
sogar der Bericht des BMVBS.

Um ein progressives Konzept fiir die Was-
ser- und Schifffahrtsverwaltung durchsetzen zu
konnen, ist eine Abstimmung der Positionen der
Oppositionsparteien erforderlich. Nur gemein-
sam mit Beschaftigten, deren Gewerkschaften
sowie den Umweltverbanden werden sie in der
Lage sein, den Pldnen der Privatisierer in Bun-
desregierung, »Betonfraktion« der WSV und
Wirtschaftslobby Alternativen entgegen zu
halten.

Gelingt dies nicht, wird es eine Gewéhrleis-
tungsverwaltung fiir ein Vorrangwasserstra-
Rennetz geben, die auf jeweiligen Zuruf des
Ministers oder dessen Stichwortgebers reagie-
ren. Beispiele dafiir lieferten jiingst BMVBS-
Staatssekretar Enak Ferlemann (CDU) und
Ramsauer selbst. Ferlemann lief} die »Ost-
see-Zeitung« wissen, die Ostseehdfen sollten
selbstverstandlich nicht vom Wasserverkehrs-
netz abgehéngt werden, obwohl gerade dies
nach den Kriterien der Bundeswasserstra-
Ren-Klassifizierung passieren wiirde (4). Und
Peter Ramsauer verwahrte sich gegen Kritik
aus dem Nordwesten, indem er im Interview
mit der »Neuen Osnabriicker Zeitung« unter-
strich, dass Vertiefungen der Fahrrinne auch
bei nicht als vorrangig eingestuften Fliissen
zuléssig seien, so zum Beispiel Ems, Jade oder
Unterweser, die nach eigenen Pldnen gerade
nicht zu den vorrangigen Wasserstra3en gehd-
ren sollen (5).

Zeitschriftenprojekt WATERKANT sucht Unterstiitzung

Mit der Faksimile-Wiedergabe des nebenstehendes Artikels von Herbert Behrens gibt
das VZ einer Zeitschrift, die seit fast 25 Jahren in der Kiistenregion erscheint, Gelegenheit,
sich und ihre Arbeit vorzustellen:

WATERKANT — Umwelt + Mensch + Arbeit in der Nordseeregion
befasst sich traditionell nicht nur mit Fragen des Naturschutzes oder der Meeresforschung.
Kiistenstruktur- und Verkehrs-Politik sowie Themen rund ums Wasser finden ebenso ein Forum
wie andere dringende gesellschaftliche Fragen: WATERKANT ist nicht eindugig auf die Kiiste
fixiert, sondern schautauch ins Binnenland —und hin und wieder sogar in die weite Welt. Denn

die Ursachen der akuten Probleme von Nordsee, Wattenmeer und
Kiistenregion sind oft nicht hier vor Ort zu suchen: Umweltzersto-
rung, gesundheitliche Schaden, Arbeitslosigkeit und soziales Elend
haben in der Regel eine gemeinsame Ursache — sie sind Folgen des
trotz Krise noch immer nahezu ungehemmten neoliberalen Wetthe-
werbs und der riicksichtslosen, globalen Jagd auf Ressourcen und
Profite.

WATERKANT ist1986 von der damaligen Meeresschutzorganisa-
tion »Aktionskonferenz Nordsee« (AKN) mit Sitz in Bremen als
Mitteilungsblatt ins Leben gerufen worden. Von Anfang an und bis
heute wird die Zeitschrift liberwiegend von unbezahlt schreibenden,
redigierenden und planenden Menschen produziert. 2008 musste
die AKN aus dem Projekt wegen Finanzknappheit aussteigen, seit
2009 wird die WATERKANT von einem als gemeinniitzig anerkann-
ten Forderkreis herausgegeben und finanziert sich ausschliefilich
aus Abonnements und Spenden. Das Blatt erscheint viermalim Jahr.

Herbert Behrens hat sich in der jiingsten Ausgabe der Zeitschrift
— sie erschien Ende Marz — mit dem hier abgebildeten Artikel an einer Debatte beteiligt iiber
die geplante Reform der Wasser- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes. Kritische Téne zu
Hafen- und Schifffahrtspolitik sind in der WATERKANT ebenso alltdglich wie beispielsweise
Auseinandersetzungen um grofRe Verkehrsprojekte (vom Transrapid tiber die Kiistenautobahn
bis zur Fehmarnbeltquerung) oder unbequeme Anmerkungen zu den nicht endenden Plédnen
zur Ausbeutung von Meeresumwelt und Kiistenregionen (und ihren Menschen).

Profit hier, Elend da

Fall eines Aufsteigers

Keine Pipeline ins Watt

WATERKANT sucht und braucht Unterstiitzung: Vor allem in Form von Abonnements und

Spenden, aber auch durch — siehe oben: unbezahlte! — aktiv schreibende Mitarbeit.

Infos und Kontakt unter www.waterkant.info

Allerdings sorgt der Minister zugleich nach-
driicklich dafiir, dass seine Plédne auch ja nicht
gestort werden und verpasst der gesamten WSV
einen ministeriellen Maulkorb: Der SPD-Bun-
destagsfraktion liegt ein Schreiben des BMVBS
vom 25. Februar 2011 vor, in dem den Behor-
denvertretern der WSV empfohlen wird, Besu-
che von Bundestagsabgeordneten bis Ende
April nicht zuzulassen. In dem Schreiben heifit
es wortlich: »Vor dem Hintergrund der politi-
schen Diskussion iiber die WSV-Modernisie-
rung mehren sich die Besuchswiinsche von
Abgeordneten [des] Deutschen Bundestages
bei WSV-Dienststellen. Ich bitte darum, solche
Besuchswiinsche — zundchst bis zum 30. April
2011 —abzulehnen und die Abgeordneten auf
die Gesprachsbereitschaft der Hausleitung des
BMVBS zur Modernisierung der WSV zu verwei-
sen. Sollten bereits Besuchszusagen gemacht
worden sein, so bitte ich diese zuriickzuneh-
men und die Abgeordneten an das BMVBS zu
verweisen« (6,7). Der SPD-Abgeordnete Uwe
Beckmeyer hat diesen »beispiellosen Vorgang«
als »Affront gegen die Mitglieder des Deutschen

Bundestages« bezeichnet —da hat der Mann
ausnahmsweise recht. <«

ANMERKUNGEN:

*  Herbert Behrens ist Bundestagsabgeordneter fiir die
Fraktion DIE LINKE und ordentliches Mitglied des
Ausschusses fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung.

1. siehe auch WATERKANT, Jg. 25, Heft 4 (Dezember
2010), Seite 16 f.

2. »Vergleichsberechnungen auf der Basis von Effek-

tivkosten in Einzelféllen haben aber gezeigt, dass

Vergaben gegeniiber der Eigenerledigung bestenfalls

kostenneutral, zum Teil sogar deutlich teurer sind,

was unter anderem die Forderung der PG Kernaufga-
ben nach deutlich hoheren Sachmitteln bei steigen-

dem Vergabeanteil belegt« (Bericht BMVBS, Seite 15).

Bericht BMVBS, S. 24

. »0stsee-Zeitung« vom 3. Mérz 2011

. »Neue Osnabriicker Zeitung« vom 5. Mérz 2011

. http://www2.uwe-beckmeyer.de/?p=4537

N v o~ w

Anmerkung der Redaktion: Am 16. Marz 2011 — lange
nach Fertigstellung dieses Artikels und kurz vor
Produktionsschluss — hat das BMVBS den »Maulkorb-

Erlass« zuriickgenommen.

102




»Die Kliste brennt!“
Die maritime Wirtschaft unserer Kiistenlander
zwischen Flaute und frischer Brise

Bericht zur Maritimen Konferenz der Linken,
am 13. November 2010 in Wismar

von Malte Riechey

Die Fachkonferenz war ein voller Erfolg und wichtiges
Signal fiir die norddeutschen Kiistenlander: DIE LIN-
KE. hat ihre maritime Kompetenz unter Beweis gestellt
und damit deutlich gemacht, dass sie die Sorgen und
Probleme der Menschen an der Kiiste ernst nimmt.

Die Veranstalter

Es war ein Novum, auch an nordischer Kooperati-

on, denn die Veranstaltung wurde Gber DIE LINKE.
Fraktionsvorsitzendenkonferenz gemeinsam von

der Bundestagsfraktion, der Fraktion GUE/NGL im
Européischen Parlament sowie den fiinf Landtagsfrak-
tionen Hamburg, Bremen, Niedersachsen, Schleswig-
Holstein und Mecklenburg-Vorpommern ausgerichtet.

Die Teilnehmer

Weit Giber 100 Teilnehmer hatten sich eingefunden,
um gemeinsam die Zukunft der maritimen Wirtschaft
im Norden zu diskutieren. Dazu wurden 15 Fachre-
ferenten eingeladen, die in flinf Fachforen unter
Moderation linker Abgeordnete aus den beteiligten
Parlamenten, wichtige Impulse fiir die anschlieBenden
Debatten lieferten. Auch im Fachpublikum befanden
sich hochkaratige Experten aus Wissenschaft und
Wirtschaft, so dass es zu einem sehr lebhaften und
fruchtbaren Austausch kam. Der Bundestagsabgeord-
nete Herbert Behrens fiihrte als Moderator durch die
Konferenz. Sie fand im historischen Rathaus Wismar
und dem angrenzenden Hotel Steigenberger statt,
was das stimmige Gesamtbild durch das angenehme
Ambiente auch raumlich unterstrich.

Die Bedeutung Wismars

Die Werften- und Hafenstadt Wismar ist zwar nicht die
groBte Kustenstadt im Norden, aber sicher eine der
Schonsten. Nicht nur Hamburg und Bremerhaven, auch
die Ostseehafen wie Wismar haben eine lange Tradition:
Bereits im 11. Jh. entwickelte sich ein lebhafter Handel
zwischen den Landern des Ostseeraumes. Der Naturha-
fen an der Wismarbucht ist bereits 8oo Jahre alt. Doch
die Ostseestadte stehen besonders flr den Schiffbau
und ihre Werften. Mit der Insolvenz der Wadan Yards

im letzten Jahr wurden ca. 2.000 Beschéftige entlassen.
Die nachfolgende Nordic Yards Werft beschéftigt heute
nur noch ca. 700 Mitarbeiter in Wismar und Rostock, ist
jedoch trotz alledem der groBte Arbeitgeber Wismars.
Aufgrund der hohen Brisanz der Werftenkrise fur den
Ostseeraum bot sich Wismar auch thematisch an. Doch
es ging naturlich gleichermaBen um die Themen der
Nordseekuste.

Maritimes Wachstum...
Die wirtschaftliche Entwicklung Deutschlands ist eng
mit der Entwicklung der deutschen Seehéfen verkniipft.

Etwa 95 % des interkontinentalen Warenaustauschs
werden Uber den Seeweg abgewickelt. 9o % des euro-
paischen AuBenhandels laufen ber See. In den letzten
Jahrzehnten ist der Welthandel um das Siebenfache
gestiegen. Der internationale Handel wachst doppelt so
stark wie das weltweite BIP. Umschlagrekorde im Jah-
resrhythmus bei Gitern und zweistellige Zuwachsraten
im Containerverkehr vermittelten der Hafenwirtschaft
den Traum immerwahrenden Wachstums.

...und der tiefe Fall

Die globale Finanz- und Wirtschaftskrise haben die
deutschen Seehéfen und die regionale Okonomie auf
den Boden der Tatsachen zurlckgeholt. Der Um-
satz sank von 54 Mrd. Euro im Jahr 2008 auf 50 Mrd.
Euro im Jahr 2009. Folge der dramatischen Einbri-
che in den internationalen Warenumschlagen waren
Insolvenzen, Massenentlassungen, Kurzarbeit und
Lohndumping. Die Beschéftigtenzahlen gingen von
rund 400.000 in 2008 auf 380.000 in 2009 zurilck.

Die Logistikbranche leidet unter wachsenden Uberka-
pazitdten und einem drastischen Verfall der Frachtra-
ten fiir Container. So ging im Jahr 2009 der Glterum-
schlag in den norddeutschen Héafen um rund 20 %, der
Containerumsatz gar um rund 30 % zurlck. Der Glter-
umschlag konnte sich im Jahr 2010 zwar leicht erholen
und zum Beispiel in den Bremischen Hafen wieder
um 18 % und in Hamburg um 8,6 % zulegen, doch das
Vorkrisenniveau ist noch lange nicht erreicht.

Die Werftenkrise

Trotz dem konjunkturellem Aufschwung der Exportwirt-
schaft, befinden sich die Werften noch in der Talsohle
der Wirtschaftskrise. Obwohl es zu einem dramatischen
Einbruch im Schiffbau kam, wurde eine Verldngerung
konjunkturpolitischer Hilfen fiir die Werften von der
Regierung abgelehnt. Bundeswirtschaftsminister Bri-
derle (FDP) hat entschieden, die Quote fiir Birgschaften
von Bund und Landern zu senken. Die Banken weigern
sich, bei der Schiffbaufinanzierung Risiken einzugehen,
obwohl der Staat die Banken in der Krise mit Milliarden
erst gerettet hatte. In Mecklenburg-Vorpommern hat
sich der Umsatz im Schiffbau von 1,6 Millionen Euro im
Jahre 2008 auf rund 800.000 Euro im Jahr 2009 halbiert.
Gleichzeitig brachen Auftrage weg. Die Mdglichkeiten
der Finanzierung von Schiffsneubauten haben sich ext-
rem verschlechtert.

In den letzten zehn Jahren hat der européische Schiff-
bau 36 % seiner Arbeitsplatze verloren. Die Schiff-
bauumfrage 2010 des Instituts Arbeit und Wirtschaft
der Universitat Bremen vom Herbst diesen 2010 zeigt,
dass sich die Situation auf den deutschen Werften
weiter zuspitzt und ihren Héhepunkt erst erreicht hat.
Es wird ein weiterer Beschéftigungsriickgang von
noch einmal fast 700 Menschen angenommen.

Die Standortkonkurrenz

Gleichzeitig wéchst die Konkurrenz der norddeut-
schen Hafen untereinander. Jeder Standort will mit
Ausbau von Fliissen und Seehafen einen Wettbe-
werbsvorteil erstreiten und konkurriert um den Aus-
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bau seiner Verkehrsinfrastruktur zur Abwicklung der
Hinterlandverkehre. Dies ist aber weder 6konomisch,
noch verkehrspolitisch, geschweige denn dkologisch
sinnvoll und vertretbar.

Die Herausforderungen

Der Zeitpunkt der Konferenz lag damit genau richtig.
Die Wirtschaft zieht also wieder an, doch die Hafen
haben sich noch nicht erholt, die Werften befinden
sich weiter in der Krise. Die Konjunkturhilfen laufen
aus und eine politische Richtungsentscheidung tber
die Zukunft der maritimen Wirtschaft ist notig. Im
Bundeshaushalt sollen groBe Millionenbetrage zur
Finanzierung anstehender Verkehrsprojekte zur See-
hafenhinterlandanbindung beschlossen werden.

Bei knapper Kasse und Rekordverschuldung missen
wir uns entscheiden, wo wir stehen und wie Ver-
kehrsstrome zukiinftig organisiert werden sollen. Vor
diesem Hintergrund und angesichts der 6kologischen
Herausforderungen und der Bedeutung der maritimen
Wirtschaft gewinnt ein eigenes bundeslanderiibergrei-
fendes Konzept einer sozial und 6kologisch ausgewo-
genen maritimen Politik immer mehr an Bedeutung.
Ein halbes Jahr vor der nationalen Maritimen Kon-
ferenz in Wilhelmshaven hat sich DIE LINKE diesen
Herausforderungen gestellt.

Die Fragen der Konferenzforen

Natdrlich wurden nicht alle maritimen Fragen auf dieser
Arbeitskonferenz abschlieBend beantwortet, jedoch
hat sie in flinf Fachforen einen Auftakt fir eine linke
Antwort geliefert.

Im Forum Zukunft Schiffbau ging es um die Frage, ob
der Schiffbau zukiinftig eine Schliisselindustrie oder
ein Auslaufmodell ist, sowie um die richtige Reaktion
auf den maritimen Strukturwandel zwischen nationaler
Konkurrenz und européischer Industriepolitik.

Die Seeschifffahrt wurde in einem weiteren Forum
behandelt. Dort standen die Arbeitsbedingungen,
Verkehrsstrome und wirtschaftliche Entwicklungen des
Guter- und Personenverkehrs in Nord- und Ostsee im
Vordergrund.

Auch der Hinterlandanbindung der Seehafen wurde
ein eigenes Forum gewidmet, in dem okologische
Verkehrskonzepte zur Anbindung der norddeutschen
Seehéafen und Abwicklung der Verkehrsstrome disku-
tiert wurde.

Im Forum Norddeutschen Seehafen ging es allgemein
um 6konomische und arbeitsmarktpolitische Folgen
der Wirtschafts- und Finanzkrise flr die norddeutschen
Seehéafen und mogliche Perspektiven.

Die Frage einer Kooperation und strukturierten
Arbeitsteilung unter den norddeutschen Seehéfen

- anstelle von Standortkonkurrenz und konzeptloser
Einzelverkehrsinvestitionen - wurde in einem eigenen
Forum diskutiert wurde.

Die Kooperation der Héfen als Antwort?

Einige Diskussionen dieses Forum sollen exemplarisch
herausgegriffen werden. Es wurden die besonderen
Interessenlagen und spezifischen Konfliktfelder in und
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zwischen den Hafen der Nordrange herausgearbeitet.
Es wurde erortert, ob eine sinnvolle und strukturier-
te Arbeitsteilung innerhalb der groBen Seehafens-
tandorte in Hamburg, Bremerhaven, Cuxhaven und
Wilhelmshaven zu konstruieren ist, die die Konkurrenz
der verschiedenen Standorte beseitigt. Insbesondere
wurde die Frage diskutiert, ob eine nationale Zustan-
digkeit des Bundes fiir die Entwicklung der Hafen,
ihrer Hinterlandanbindungen und zur Lenkung der
Guterstrome maoglich und sinnvoll wére.

Ein aktueller Anlass war z.B. eine spannende Ent-
wicklung der Hafen in Hamburg und Bremerhaven.
Kiirzlich wurde bekannt, dass der Hamburger Senat
ein Gutachten in Auftrag gegeben haben soll, das die
Médglichkeiten der Kooperation der Port Authorities
HPA und Bremenports ausloten soll. ,Hintergrund
sind Uberlegungen beider Bundeslénder, wie die Arbeit
der Hafenbehdrden vor dem Hintergrund anhaltenden
Kostendrucks effizienter und kostenglnstiger ausge-
staltet werden kann.“ So der Behdrdensprecher. Wenn
der Hamburger Unternehmensverband protestiert und
auf die Konkurrenzsituation der Standorte verweist
und die FDP moniert, die Elbvertiefung kdnne bei einer
Kooperation in Gefahr geraten, dann kénnte es zu
einer interessante Wendung kommen. Vor zweit Mo-
naten hatte der Hamburger Senat eine entsprechende
Anfrage von der Hamburger Linken noch klar verneint.

Auch das Nationale Hafenkonzept nimmt wieder in Fahrt
auf. Das sogenannte ,,Konzept“ wurde im Frithjahr vom
damaligen Minister Tiefensee vorgelegt und von der
vorrausgegangenen Regierung noch im Sommer letzten
Jahres verabschiedet. Seitdem ist nicht viel passiert. Im
September wurde vom Verkehrsministerium ein Beirat
zur Umsetzung des Nationalen Hafenkonzepts gegriindet
- mit Vertretern aus Fachverbanden und der Wirtschaft,
einem einzigen Umweltvertreter und ohne Parlamentari-
er. Eine Veranstaltung der Exekutive. Bisher bekannt ist,
dass die beschlossenen MaBnahmen wohl unveréndert
von der schwarzgelben Bundesregierung vorangetrie-
ben werden sollen. Es wurde eine Prioritatenliste der
vorhandenen Projekte erwahnt, die im Herbst 2010 von
Staatssekretar Scheuerle in Briissel vorgestellt wurde:
Demnach sollen die Zufahrten zu den Seehéfen bei
Bremen, Hamburg, Kiel und Emden ebenso verbessert
werden wie die Hinterlandanbindungen und die Verbin-
dungen zwischen den Seehafen selbst. Unter anderem
durch steuerliche Anreize will die Bundesregierung den
Kombinierten Verkehr férdern und mehr Guter von der
StraBe auf Schiffe oder Zlge verlagern. Die Zusammen-
arbeit von Hafenstandorten und Hafenunternehmern soll
verbessert, die Belastung der Umwelt durch Schadstof-
femissionen und Larm in Hafen verringert werden. Es
ist zu bezweifeln, dass diese Ziele und Projekte alle
finanziert und politisch durchgesetzt werden.

Erste Ergebnisse

Deutlich wurde, dass wir nicht weiterhin ein Infra-
strukturwetteifern aller Hafen finanzieren konnen
und wollen, sondern dass wir zu einer intelligenten
Kooperation der Hafen kommen missen. Da dies auf-
grund der Konkurrenzsituation nur begrenzt moglich



ist, ist hier eine nationale Koordinierung notwendig,
um die zukinftige Giliterumschlagsentwicklung und
Spezialisierung der Seehafen zu lenken. Das soge-
nannte nationale Hafenkonzept der Bundesregierung
wirde vom Namen her eine solche Losung vermuten
lassen. Doch es liefert genau dies nicht: ein schliissi-
ges Konzept. Wir sind daher als DIE LINKE. gefordert,
gemeinsam mit den Umweltverbdnden, progressiven
Verkehrsverbanden und den Betroffenen vor Ort (iber
ein schlussiges Konzept zu beraten.

Die finf Fachforen haben eine Fiille von Themen
aufgezeigt, in denen es dringenden politischen
Handlungsbedarf gibt und die in weiteren, regionalen
Folgeveranstaltungen in den Kiistenldndern vertieft
werden sollten. Auch eine internationale Konferenz
mit EU-Vertretern wére denkbar.

Mogliche Schwerpunkte konnten Logistik und Verkehrs-
strome, der okologischer Umbau der Hafenwirtschaft,
Konversion und Riistungsindustrie, Hinterlandanbindun-
gen, Tourismus und Personenverkehr sein. Zum letzten
Punkt wurde die geplante feste Fehmarnbeltquerung als
ein zentrales maritimes Problem in der Ostsee benannt
und eine landeribergreifende Kooperation der Linken
und Initiativen zum Stopp dieses Projektes gefordert.

Die Eckpunkte einer linken, maritimen Politik
Wie kénnen nun Eckpunkte einer linken, maritimen
Politik aussehen? Wir stehen vor der Herausforderung,
das anspruchsvolle Vorhaben einer solidarischen,

sozial gerechten und 6kologischen Politik, wie sie in
den programmatischen Eckpunkten und aktuellen
Programmdebatte der Linken und zum Ausdruck
kommt, in die Wirklichkeit umzusetzen. Angesichts
der hohen Relevanz der maritimen Wirtschaft fir die
Gesamtwirtschaft Deutschlands gewinnt auch ein
landeribergreifendes Gesamtkonzept linker maritimer
Politik immer mehr an Bedeutung. Dazu miissen wir
die wesentlichen Elemente und Grundlagen einer sozi-
alen und 6kologisch ausgewogenen maritimen Politik
definieren. Dazu bendtigen wir ein Gesamtkonzept fiir
die norddeutschen Hafen mit den Zielen:

- Kooperation oder nationale Koordination,

- ein europdischer Rahmen

- die Abwicklung der Verkehrsstrome durch
intelligente Hinterlandanbindungen

- ein Konzept fiir die Zukunft des Schiffbaus zum Erhalt
der Werftenstandorte und Sicherung der Arbeitsplatze
- bei Konversion der maritimen Ristungsindustrie in
zivilen Spezialschiffbau.

Der Seetransport ist der umweltfreundlichste, glins-
tigste und sicherste Verkehrstrager. Doch auch er
muss noch umweltvertraglicher und energieeffizienter
werden. Alles in allem, keine leichte Aufgabe, doch die
Maritime Konferenz hat dazu den Grundstein gelegt.

Siehe dazu unser Sonderheft ,Maritime Wirtschaft
unserer Kiistenlander zwischen Flaute und frischer
Brise,, — Dokumentation der Maritimen Konferenz am
13. November 2010 in Wismar.
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Das Verkehrspolitische Zirkular bestellen...

... kdnnen Sie am einfachsten, indem Sie sich fiir den Postversand oder die Benachrichtigung per
Email eintragen unter www.nachhaltig-links.de/index.php/mobilitaet/182/577-newsletter.
Alternativ konnen Sie sich auch telefonisch melden unter 030-227-73770.

Die bisherigen Ausgaben finden Sie als Download unter
www.nachhaltig-links.de/index.php/publikationen-mobilitaet

Die Ausgaben Nr. 1 bis 3:

Themen des ersten Heftes vom Marz 2010: Pkw-Maut // Bahnpreise // Stuttgart 21
// Bahnprivatisierung // Busfernverkehr // Hochgeschwindigkeitsstrecke Paris —
Frankfurt/M // Fehmarnbeltquerung.

Heft 2 erschien im Juni 2010: Wussten Sie, dass die Vertreter des Bundes bei der
Bahn Uiberwiegend aus Mannern bestehen, die privatkapitalistische Konzerne
vertreten? Dass der neue Bahn-Aufsichtsratschef im Filhrungsgremium einer der
grofRten ,Heuschrecken” sitzt? Andere Themen im zweiten Verkehrspolitischen
Zirkular: Sackgasse Elektro-Pkw // PPP-Projekte // Privatisierung im StraRenbau //
Konferenz Auto.Mobil.Krise // Nachtflugverkehr // Hafen-Konferenz.

Heft 3 erschien im Juli 2010: In Juli 2010 waren in mindestens 48 ICE-Zligen die
Klimaanlagen ausgefallen. Die Hintergriinde fiir dieses neuerliche Bahn-Desaster
werden hier ausfiihrlich ausgeleuchtet. Dass die Deutsche Bahn AG auf ihrem
Privatisierungskurs ,kaputt gespart” wurde, ist inzwischen Allgemeingut. Der
Verkehrsminister sagte im ZDF: "Ein Sparzwang war die Folge, um
betriebswirtschaftliche Zahlen zu erzeugen, die den Bérsengang ermoglichen
sollten." Was aber folgt aus dieser Erkenntnis? Peter Ramsauer muss jetzt schwitzen,
denn nicht mehr und nicht weniger steht auf der Tagesordnung, als den Kurs der
Bahn grundlegend zu dndern!

-« www.nachhaltig-links.de

Mobilitdt | Umwelt | Energie | Klima & Ressourcen | Agrar

nachhaltig-links.de ist ein Portal fiir linke Umwelt-, Verkehrs-,
Energie- und Klimapalitik. Eine Seite, die vereint, was zusammen
gehort: Gerechtigkeitund Okologie, griine Themen und linke
Politik, Nachhaltigkeit und Fairness. Auf der Seite finden sich:
Analysen und Konzepte, Berichte und Initiativen. Wir wollen

informieren und diskutieren. Uber Blockaden und Betonkdpfe.
Uber Chancen, Vorreiterinnen und Dickbrettbohrer. Uber Ent-
scheidungen, die heute zu treffen sind, wenn uns nicht tibermor-
gen die Luft ausgehen'soll.

Das Portal wird getragenwen Abgeordneten der Fraktion DIE LINKE. im
Bundestag. Autorinnen'und Autoren sind Aktive in und bei der Partei DIE
LINKE, von Initiativen iid Verbinden:
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Weitere Publikationen sind unter www.nachhaltig-links.de/index.php/publikationen-mobilitaet
zu finden, die mit * versehenen kénnen zudem (so lange der Vorrat reicht) unter
sabine.leidig.ma02@bundestag.de bzw. unter 030-227-73770 bestellt werden.

Auswirkungen innerstadtischer Autobahnen auf die Sozialstruktur angrenzender Wohngebiete *
Die Untersuchung, Auswirkungen innerstadtischer Autobahnen auf die Sozialstruktur angrenzender
Wohngebiete, ist der Frage nachgegangen, ob larm und emissionsbelastende groRRe Verkehrsanlagen,
wie innerstadtische Autobahnen, zu einer deutlichen sozialen Abwertung von angrenzenden
Wohngebieten fliihren und dabei der Entstehung von Problemquartieren Vorschub leisten kann.

Im Ergebnis kann belegt werden, dass die von Stadtautobahnen ausgehenden Effekte in einem
deutlichen und signifikanten AusmaR die Sozialstruktur verandern.

Bahnsinniges Baden-Wiirttemberg — auch als Langfassung erhdltlich

Stuttgart 21 muss verhindert werden, damit die Bahn fiir alle besser werden kann. Dieses zerstorerische
Projekt wiirde fiir mehr als ein Jahrzehnt einen erheblichen Teil aller Schieneninvestitionen fiir Baden-
Wirttemberg binden. Wir wollen kleckern statt klotzen: Auf den folgenden Seiten stellen wir unser
Konzept fir ein Bahnsinniges Baden-Wrttemberg vor — mit drei Grundlinien und 15 einzelnen
Schienenprojekten. Mit dabei: Unsere Alternativen fir Stuttgart und fir die Verbindung nach Ulm.14
Milliarden Euro wird Stuttgart 21 mit der Neubaustrecke Wendlingen-Ulm realistischerweise
verschlingen. Wir zeigen, wie man mit der gleichen Summe dafiir sorgen kann, dass die Bahn fiir alle im
Land spirbar verbessert wird. (vierseitiger Folder bzw. 12-seitige Broschiire)

Die Bahn am Wohl der Allgemeinheit ausrichten!

Aus Anlass des wiederholten Winterchaos' der Bahn als Fortsetzung der Pannenserie wurde auch im
Bundestag Uiber die Deutsche Bahn AG diskutiert. Wir dokumentieren in diesem Reader die Reden von
Gregor Gysi und Sabine Leidig sowie den Antrag der Fraktion DIE LINKE. im Bundestag: ,Die Bahn im
Einklang mit dem Grundgesetz am Wohl der Aligemeinheit orientieren” mit ausfiihrlichem
Begriindungsteil.

Klima und Verkehr Nirgendwo wachst der AusstoR von Treibhausgasen so schnell wie im StralRen-, Flug-
und Schiffsverkehr. Der Transportsektor steht heute in der EU schon an zweiter Stelle der
»Klimaschadlinge”. Zugleich gibt es kaum einen anderen Bereich, in dem so viel Emissionen eingespart
werden kénnen. Die Chancen fiir schnell wirksamen Klimaschutz sind groB, wenn wir
Verkehrsalternativen durchsetzen. (vierseitiger Folder)

Das Sonderheft der Zeitschrift Lunapark21 zum Thema Flugverkehr erschien Anfang 2010.
Herausgegeben von: BBI — Biindnis der Burgerinitiativen Kein Flughafenausbau — Frankfurt am Main //
Biindnis 90/Die Griinen Hessen // Sabine Leidig (MdB) und Herbert Behrens (MdB) DIE LINKE

Seit 25 Jahren wird die Debatte um die externen Kosten des Verkehrs gefiihrt, die im Flugverkehr vor
allem aus den Larmkosten und den Kosten, die aus dem massiven Beitrag zur Klimaerwarmung
entstehen, bestehen. Expertinnen fordern: Die Kosten im Verkehr miissen steigen, um eine
Verkehrsinflation mit untragbaren Folgen zu vermeiden. Stattdessen aber sinken die realen Preise im
Flugverkehr und Kerosin wird immer noch nicht besteuert. Das fiihrte und fiihrt zu einem enormen
Anstieg des Flugverkehrs und zum Ausbau der Flughéafen.

In diesem Lunapark21 Extra03 wird der Flugverkehr auf globaler und europdischer Ebene analysiert.
Dokumentiert wird vor allem der Widerstand dort, wo er in Deutschland die langste Tradition hat: in der
Region um den Flughafen bei Frankfurt am Main. Viele Beitrage wurden von denen verfasst, die sich vor
Ort engagieren - gegen den Flughafenausbau und fur Nachtflugverbote.

Oben bleiben!
Dis Antwort auf Heiner Geifler

Stuttgart 21 plus: Oben bleiben! Die Antwort auf Heiner GeiBler *

Die Fortschreibung des Buches "Stuttgart 21 - Oder: Wem gehort die Stadt".

Der Faktencheck zu Stuttgart 21, der unter Federfiihrung von Heiner Geilller stattfand, hatte ein
eindeutiges Ergebnis: Die Projektfans wurden durch die Kritiker Punkt fiir Punkt widerlegt. Hatten sie
schon keine Gberzeugenden Argumente, so half ihnen zu guter Letzt dann doch ihr »Schlichter« aus der
Bredouille. Wie grotesk dessen Schiedsspruch ausgefallen ist, wird in diesem Buch nachgewiesen. Es
unterstreicht damit, dass das Ziel, Heiner GeiRler hin oder her, auch weiterhin nur heiBen kann: Oben
bleiben!

Herausgegeben von Volker Lésch, Gangolf Stocker, Sabine Leidig und Winfried Wolf.

Verlag PapyRossa, Paperback, 110 Seiten, mit s/w-Fotos, ISBN 978-3-89438-465-4, EUR 7,00 [D].

tuttgart 21
em erho]ndua fa

Stuttgart 21 - Oder: Wem gehort die Stadt *

Geschichte des Projekts bis zum Beginn der Schlichtung, Hintergriinde, Fakten, Stellungnahmen,
Sichtweisen, Alternativen und Perspektiven: Dieser Sammelband, herausgegeben von Volker Lésch,
Gangolf Stocker, Sabine Leidig und Winfried Wolf fasst das Wesentlich zum Projekt Stuttgart 21 aus der
Sicht der Kritikerlnnen zusammen.

Verlag PapyRossa, Neue Kleine Bibliothek Nr. 159, 184 Seiten. zahlreiche Abbildungen, 10,00 € [D], ISBN
978-3-89438-450-0.
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