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Ende des Rauschs

Bei Prestigeprojekten explodieren die Kosten, aber fiir Gleise im Giiterverkehr
gibt es kein Geld. ICEs fehlen, dafiir flieBen Millionen in leere Bummelziige.
Der Sparzwang der 6ffentlichen Hand bietet die einmalige Chance fiir einen
radikalen Politikwechsel. Die Deutsche Bahn wiirde davon sogar profitieren.

ie 115 Kilometer langen Gleise

von Verl iiber Giitersloh nach
Harsewinkel im Teutoburger

Wald sind in einem erbirmli-

chen Zustand. Abbremsen auf

30 Kilometer pro Stunde, morsche Gleis-
bette. Wenn sich nicht bald etwas dndert,
muss die Strecke 2015 stillgelegt werden.
Betriebe wie Maihdrescherproduzent
Claas, der die Gleise zum Abtransport sei-
ner Erntefahrzeuge benétigt, drohen mit
Standortverlagerung. Nur zwolf Millio-
nen Euro miisste der Bund in den Erhalt
der Strecke investieren — doch erlehnt ab.
Die neue 85 Kilometer lange Bahn-
strecke von Wendlingen nach Ulm durch
die Schwibische Alb wird ein Meister-
werk deutscher Ingenieurkunst. Zehn
Tunnel und Briicken verkiirzen die Fahr-
zeit des ICE von 54 auf 28 Minuten. Die
Finanzierung des 2,9 Milliarden Euro
teuren Projektes, dessen Kosten sich
Deutsche Bahn, Bund und Land teilen,
steht. Pech nur fiir die Giiterziige, die die
3,5-prozentige Steigerung nicht schaffen.
In den zwei Strecken und zwei Schick-
salen kulminiert der ganze Streit iiber die
Deutsche Bahn sowie die Politik, die fiir
das Ach und Weh des groBten verbliebe-
nen Staatskonzerns verantwortlich zeich-
net. Sind die Milliarden fiir Vorzeigepro-
jekte richtig angelegt? Allein die GroS-
projekte Wendlingen-Ulm und Stutt-
gart 21, gegen die seit Wochen Tausende

Biirger demonstrieren, verschlingen mehr
als sieben Milliarden Euro. Oder ist es
nicht an der Zeit fiir einen grundlegenden
Kurswechsel? Dem zukunftstrichtigen,
aber prestigearmen Giiterverkehr etwa
droht bald der Dauerstau, weil die rund
eine Milliarde Euro des Staates pro Jahr
fiir den Streckenneubau nicht ausreichen,
um marode Schienen zu reparieren.

JEDER GEGEN JEDEN

Inzwischen liefern sich Gutachter eine re-
gelrechte Schlacht um das Fiir und Wider
laufender oder kiinftiger Bahn-Projekte.
Die einen warnen vor einem Riickfall in
alte Bummelbahnzeiten, die anderen for-
dern schnellen Metropolenverkehr. Spa-
testens dann, wenn die Haushaltsplanun-
gen in Berlin fiir den Etat 2011 starten,
werden die Politiker nicht um die Grund-
satzfrage herumkommen: Wie viel Bahn
will sich Deutschland kiinftig leisten?
Und kann es besseren Eisenbahnverkehr

2,9 Milliarden Euro

kostet die Neubau-
strecke Wendlingen—
Ulm — fiir Glterbahnen
ist sie zu steil

wirklich nur geben, wie die Pufferkiisser
der Nation immer behaupten, wenn der
Steuerzahler mehr als die derzeit zehn
Milliarden Euro pro Jahr lockermacht?
Wie ernst die Lage fiir die Deutsche
Bahn ist, zeigt ein elfseitiger interner Ver-
merk, den Beamte des Bundesverkehrs-
ministeriums verfassten. Darin hielten sie
fest: Das sich abzeichnende Sparpaket
werde ,hart“, und die Bahn miisse sich auf
ydeutliche Einschnitte® gefasst machen.
Die Mittel miissten auf die ,,Jlaufenden Be-
darfsplanvorhaben konzentriert werden®
— und damit kein Zweifel aufkommt:
»Neubeginne sind derzeit nicht méglich.“
In Zahlen gegossen zeigt sich die ganze
Dramatik im deutschen Eisenbahnver-
kehr. Bis 2020 will die Regierung elf bis
zwolf Milliarden Euro aus Steuermitteln
fir Neubauprojekte bereitstellen. Davon
binden die 52 laufenden Vorhaben rund
acht Milliarden Euro. Mit den verbleiben-
den vier Milliarden lisst sich aber kaum et-
was Verbindliches anfangen, sie konnten
allein durch Kostensteigerungen auf-
gefressen werden. Damit bliebe fiir neue
Projekte, wie sie im Bundesverkehrswege-
plan stehen, kaum etwas iibrig. Dringend
benotigte Gleise, um die wachsenden Gii-
termengen aus den Seehifen iibers Land
zu verteilen — vorerst gestrichen. Der Aus-
bau der iiberlasteten Strecke durchs
Rheintal - aufgeschoben. Die SchlieBung
der Hochgeschwindigkeitsliicke zwi- »
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STAU AUF DEM G

Engpésse und Bauvorhaben im deutsc
(Kosten, Stand)

ABS = Ausbaustrecke, NBS = Neubaustrecke
= Bestehendes Schienennetz
== = |aufende Bauvorhaben
=== = (Geplante Bauvorhaben

Drohende Engpasse:

A\ Baufortschritt iiber 50 Prozent
/\ Baufortschritt unter 50 Prozent

A\ Baubeginn ungewiss
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KLEINE
RENAISSANCE

Beforderte Passagiere
im Nahverkehr*

1994 2008

*in Milliarden; Quelle: DIW

» schen Frankfurt und Mannheim - zu-
riickgestellt (siche Grafik Seite 59).

Die Sensibilitit fiir die Zukunft des Ei-
senbahnverkehrs hierzulande, wie sie im
Schwabenland téglich erlebbar ist, bietet
der Politik die einmalige Chance, iiber ein
Weiter-so oder einen Neuanfang abzu-
stimmen. Bundesverkehrsminister Peter
Ramsauer (CSU) gab zumindest die Rich-
tung schon vor: ,Mehr Schiene und mehr
StraBe fiir jeden eingesetzten Euro.”

Der Vorsatz wire durchaus erfiillbar.
Denn auch mit weniger Geld hitte die
Bahn eine aussichtsreiche Zukuntft. Einige
wenige einschneidende Schritte, und die
Bahn wiirde keineswegs darben, sondern
effizienter, fiir die Volkswirtschaft niitzli-
cher und fiir die Kunden besser:

Schritt 1: Kisten vor Personen
Experten erwarten eine Explosion etwa
des Stahl-, Auto- und Containertransports
auf der Schiene. Die Unternehmensbera-
tung ProgTrans sagt bis 2025 hier ein Plus
von 35 Prozent voraus. Damit wiichse der
Schienengiitertransport fiinf Mal stirker
als der Personenverkehr.

Doch obwohl seit 1998 der Etat fiir die
Bahn kriftig aufgestockt wurde, flossen
die Milliarden nicht in die Beseitigung be-

Personennahverkehr

Sieben Milliarden Euro pro_ Jahr zahlt der Bund,
damit die Lander ihren Biirgern Nahverkehr
anbieten. Rund 85 Prozent fliefSen in die Schiene,
der Rest in Busse. Dabei wdre mehr Bus sinnvoll.

MITTLERER
EINBRUCH
Beforderte Passagiere
im Fernverkehr*

1994
*in Millionen; Quelle: DIW

Personenfernverkehr

2008

kannter Flaschenhilse. Der Giiterverkehr
wurde ,striaflich vernachlidssigt®, sagt Wer-
ner Rothengatter, emeritierter Professor
fiir Verkehrspolitik an der Uni Karlsruhe.
Seit der Bahnreform 1994 flossen 60 Milli-
arden Euro in das Netz — ein Drittel davon
in Neubaustrecken wie Niirnberg-Miin-
chen und Kéln-Frankfurt, die fiir Giiter-
bahnen ungeeignet sind. Ahnliches
Schicksal droht der Strecke Wendlin-
gen—Ulm, auf der nur wenige leichte Gii-
terziige bis 1000 Tonnen fahren kénnen.
Fiir Experten ist der Albaufstieg daher
eine Fehlinvestition, weil zugleich auf der
Strecke Karlsruhe-Basel der Kollaps
droht. Schon kommendes Jahr konne es
dort ,zu Engpédssen kommen, die dazu
fithren, dass zwischen Giiterzug und Per-
sonenzug entschieden werden muss: Wer

60 Milliarden Euro

steckte der Staat seit
1994 ins Streckennetz
— ein Drittel davon in
Hochgeschwindigkeit

darf zuerst fahren, und wer muss warten®,
sagt Martin Henke, Geschiftsfithrer Ei-
senbahnverkehr beim Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV).

Auch wenn Stuttgart 21 sowie Wend-
lingen-Ulm fiir die Region von Gewinn
sein mégen und das Projekt nicht mehr
gestoppt wird — die Lehren aus dem vor
15 Jahren gefassten Vorhaben sind ein-
deutig. ,,Die Politiker miissen Prestigepro-
jekte kritisch iiberpriifen lassen und die
Mittel verstirkt in den Giiterverkehr len-
ken*, sagt Rothengatter. Oft schafft ein in-
vestierter Euro im Giiterverkehr hoheren
Nutzen als im Personenverkehr.

Das muss nicht hei3en, dass Ziige des-
wegen langsam umherzuckeln. Statt Mil-
liarden fiir den Neubau von Strecken fiir
den Personenverkehr auszugeben, béte
sich der Bau von Umgehungen an, auf de-
nen Ziige die Engpisse meiden.

Gelegenheiten fiir solch einen Neuan-
fang gibt es genug. So sieht eine Planung
aus den Neunzigerjahren vor, die Stidte
Hannover, Bremen und Hamburg iiber
eine y-formige Hochgeschwindigkeits-
trasse fiir Tempo 300 zu verbinden. Die
Kosten dafiir beliefen sich nach Schitzun-
gen auf drei Milliarden Euro, die Fahrt-
zeit von etwa einer Stunde wiirde um 13

Anfang der Neunzigerjahre galt der  ICE als grofSter Wachstumstreiber. Doch die
Ein Grund war der Boom der Billigflieger.
Die Deutsche Bahn setzt nun auf  die Modernisierung ihrer Flotte: Ab 2015
werden ICE und Intercity sukzessive ersetzt — eine Milliardeninvestition.

Hoffnungen realisierten sich nicht.

FOTOS: DB AG/BANASZAK, MANN, JAZBEC

GROSSE
HOFFNUNG

Beforderte Giiterim
Schienenverkehr*

1994 2008
*in Tonnen; Quelle: DIW

Giterverkehr

Minuten verkiirzt. Doch die geplante
Y-Trasse konnte die wachsende Anzahl an
Containern, die von den Hifen Hamburg
und Bremen durchs Hinterland ge-
schleust wiirden, ,nicht im Ansatz absor-
bieren®, hei3it es in einer Studie der Bera-
tung KCW fiir das Umweltbundesamt.

Die Alternative wiren Bypass-Stre-
cken fiir den Giiterverkehr. Nach Berech-
nungen von KCW wiirde ein solches Pro-
jekt nur zwei Milliarden Euro kosten, wi-
re schon 2016, neun Jahre schneller als die
Y-Trasse, fertig und brichte eine Ver-
dopplung der Zahl der Ziige.

Aufaddiert hitten laut KCW viele klei-
ne MaBnahmen groBe Wirkung. Die Mo-
dernisierung aller relevanten Strecken fiir
den Giiterverkehr innerhalb von elf Jah-
ren schliige etwa mit dem gleichen Betrag
zu Buche, den die Schnelltrassen Niirn-
berg-Erfurt-Leipzig sowie Wendlin-
gen-Ulm zusammen mit Stuttgart 21 in
diesem Zeitraum benétigen. Der Unter-
schied: ,Wihrend die beiden GroBvorha-
ben mit hoher Wahrscheinlichkeit keinen
einzigen zusitzlichen Giiterzug auf die
Schiene ziehen®, seien die angelegten elf
Milliarden Euro fiir den Giiterverkehr ,in
der Lage, auf eine Verdopplung der Ver-
kehrsleistung hinzuarbeiten®.

Schritt 2: Langsamer ist schneller
Bahn-Chef Riidiger Grube sagt klar, was
er im Gegensatz zu seinem Vorginger
Hartmut Mehdorn will: ,Ich mache kei-
nen Hehl daraus: Wir brauchen keines-
wegs iiberall Geschwindigkeiten von 300
Kilometer pro Stunde wie zwischen Kéln
und Frankfurt® (siehe Interview Seite 64).
Damit kratzt Grube am Glauben vie-
ler Eisenbahnfans, sie wiirden friiher an-
kommen, je héher die Spitzengeschwin-
digkeit ist. In der Praxis ist dies ein Bluff.
So schafft der ICE trotz Tempo 300 in der
Spitze die 181 Kilometer zwischen Frank-
furt und Kéln in etwa einer Stunde. Das
entspricht einer Durchschnittsgeschwin-
digkeit von 180. Zum Vergleich: Der fran-
z6sische TGV braucht bei vergleichbarem
Héchsttempo fiir 251 Kilometer zwischen
Marseille und Valence nur 57 Minuten.
Schuld daran haben nicht nur Stopps
im rheinland-pfilzischen Montabaur und
hessischen Limburg, die einst die Minis-
terprasidenten beider Linder erzwungen
haben. Hauptursache fiir den Zeitverlust
sind Langsamfahrstellen in Kéln und
Frankfurt. ,,Der Ausbau solcher Knoten
wurde massivst vernachléssigt®, sagt Ex-
perte Henke. So kann der ICE etwa in
den Frankfurter Kopfbahnhof nur mit

Lange Zeit wurde der Transport auf der Schiene vernachldssigt.
Engpasse drohen den Giiterverkehr nun zu verstopfen: etwa an
den Hifen Hamburg und Bremen, auf der Rheintalstrecke von
Karlsruhe nach Basel oder nahe der holldndischen Grenze.

Tempo 30 einfahren, mitunter wird ervon
der S-Bahn iiberholt.

Vor diesem Hintergrund gilt die acht
Milliarden Euro teure Neubaustrecke
Niirnberg-Erfurt-Halle/Leipzig, eines
der letzten Verkehrsprojekte Deutsche
Einheit, unter Experten als eine der teu-
ersten Fehlinvestitionen. Deutsche Bahn
und Bund bauen dort den Durchstich
noérdlich von Ebensfeld mit dem Laser
durch den Thiiringer Wald. Berlin und
Miinchen sollen auf drei Stunden und 45
Minuten zusammenriicken.

»Zig Mal wichtiger wire der Ausbau
des Abschnitts von Ebensfeld bis Niirn-
berg*, sagt Michael Holzhey, Experte von
KCW. Dort gebe es schon heute Engpis-
se, etwa in Bamberg, Fiirth und Niirnberg.
»Da wohnen halt Menschen®, sagt Holz-
hey - im Gegensatz zum diinnbesiedelten
Thiiringer Wald. Doch dieser Abschnitt
werde auf Jahre hin nicht angefasst. Ge-
plante Fertigstellung: 2038.

Schritt 3: Mehr Bus statt Bahn

Der Schienenpersonennahverkehr erlebt
seit Jahren eine Renaissance. Beispiel: die
Regiobahn in Nordrhein-Westfalen,
der vor der Bahnreform 1994 wegen lum-
piger 500 Fahrgiste pro Tag von Kaarst »
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» iiber Diisseldorf nach Mettmann die
Einstellung drohte. Doch die Kommunen
kauften die Gleise und betrieben den Pen-
delverkehrin eigener Regie: Heute fahren
taglich 20 000 Passagiere mit der Regio-
bahn. Solche Beispiele gibt es einige.
Doch muss deswegen an jeder Ecke
ein Zug halten? Die Stilllegungswelle in
den Neunzigerjahren hat das Netz der
Deutschen Bahn extrem ausgediinnt, von
41000 auf 34000 Kilometer. Bahnhofe
wurden geschlossen, Gleisanschliisse ab-
gebaut. Viele Dorfer sind schon lange
nicht mehr an die Bahn angebunden.
Doch aus wirtschaftlicher Sicht sind es
noch immer zu viele, vor allem in der Pro-
vinz. Jedes Jahr stellt der Bund sieben Mil-
liarden Euro zur Verfiigung, damit die
Bundesldnder nach eigenem Gutdiinken
die Bahn oder ihre Konkurrenten beauf-
tragen, Ziige durch die Gegend fahren zu
lassen. Welche Bliiten der Milliardense-
gen treibt, zeigt die Strecke Putlitz—Pritz-
walk in Brandenburg. Fiinf Zugpaare fah-
ren dort werktags und bringen rund 300
Fahrgiste, meist Schiiler, an ihr Ziel. Ein
Busverkehr scheiterte an der Lokalpolitik.
,Wir leisten uns in der Fliche zu viel
Schiene®, sagt Wissenschaftler Rothengat-
ter. Der Bus miisse in ldndlichen Regio-
nen als Massentransportmittel gestirkt

TEURE TRASSE UBLE
Kosten* der Neubaustrecke ) . PROGNOSEN
Nirmberg—Erfurt— Es ist das letzte grofSe ,, Verkehrsprojekt Geschatzte Kosten
Halle/Leipzig Deutsche Einheit” Die Fahrtzeit von fiir Stuttgart 21
Berlin nach Miinchen sinkt auf 3.45
. Deutsche ~ andere
Gesamt nochzubauen | Stunden. Der Vorteil ist teuer erkaufi. Bahn Gutachter
*in Milliarden Euro; * inklusive Wendlingen—Ulm;
Quelle: Umweltbundesamt in Milliarden Euro

werden. Als Faustformel gilt: Eine Stre-
cke, auf der ein Pendelzug mehrere Bahn-
héfe anfdhrt, ist bei weniger als 2000 Fahr-
gdsten pro Tag kaum rentabel. Die Kosten
pro Fahrgast liegen laut einer Studie der
Uni GieBen ein Drittel iiber dem Bus.

Das Einsparpotenzial ist betrichtlich.
Von den in Deutschland per Schiene be-
dienten Strecken im Nahverkehr seien 10
bis 15 Prozent durch Busse preiswerter zu
bedienen, schitzen Experten.

Schrit:c 4: Schluss mit Blankoschecks
Die Offnung des Schienenverkehrs fiir
Wettbewerber zeigt Wirkung: Konkurren-

BAHN MIT ZUKUNFT

Verkehrsleistung (in Milliarden)

¥ Personenverkehr* (Personen-Kilometer)
M Giiterverkehr (Tonnen-Kilometer) 157.1

141,2

2008 2011 2020 2025
Wirtschafts
*Nah- und Fernverkehr; Quelle: ProgTrans Il Woche

Bahnhof Stuttgart 21
Neue Gutachten schrauben die Kosten-
prognose in die Hohe. Die Deutsche
Bahn dementiert solche Zahlen.
Demonstriert wird weiter.

ten der Deutschen Bahn im Giiterverkehr
haben bereits 20 Prozent, im Personen-
nahverkehr 10 Prozent Marktanteil.

Doch noch immer gibt es viel Geld zu
sparen. Milliardenschwere Verkehrsauf-
trige wie etwa des Verkehrsverbundes
Rhein-Ruhr (VRR) in Nordrhein-West-
falen landen noch immer ohne Ausschrei-
bung in den Auftragsbiichern der Deut-
schen Bahn. Wettbewerber klagen dage-
gen, eine hochstrichterliche Entschei-
dung dazu steht aus.

Die Bahn profitiert gewaltig von zu
wenig Wettbewerb. Die Rendite der
Nahverkehrstochter DB Regio liegt bei
13 Prozent vor Steuern. Wie lukrativ die
Auftrige per Direktvergabe sind, zeigt
das Beispiel der Strecke Passau-Miin-
chen: Frither kassierte die Bahn hier 8,50
Euro pro Streckenkilometer vom Staat.
Als sie den Verkehr auf der Strecke im
Rahmen einer Ausschreibung neu er-
obern musste, erhielt sie den Auftrag fiir
nur 75 Cent pro Kilometer. Vor allem Ba-
den-Wiirttemberg und Nordrhein-West-
falen schreiben bislang aber vergleichs-
weise wenig aus.

Als Mittel der Bahn, Ausschreibungen
zu verhindern, gilt Kritikern die Herr-
schaft iiber das Schienennetz. Ein Ausweg
wire die Trennung von Netz und Betrieb.
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Doch dagegen kiampft die Deutsche Bahn
vehement. Auch in Briissel konnten Lob-
byisten erreichen, dass neue Richtlinien
des ersten Eisenbahnpakets, die den Wett-
bewerb stirken sollten, gestutzt wurden.
EU-Verkehrskommissar Siim Kallas
schreibt eine schirfere Trennung von
Netz und Betrieb nun doch nicht vor. In
Briissel ist es ein offenes Geheimnis, dass
die Bundesregierung Druck auf die Kom-
mission machte.

Es wire ein richtiger Schritt, zumin-
dest den Beherrschungs- und Gewinn-
abfithrungsvertrag, mit dem die Deutsche
Bahn Gewinne aus dem Netz an die Kon-
zernmutter iiberweist, zu verbieten. Doch
selbst von der Berliner Politik kommt der-
zeit wenig Druck in die Richtung.

Schritt 5: Ran an die Reserven
Die Deutsche Bahn war mal richtig gut.
Damals, in den Fiinfzigerjahren, transpor-
tierte sie mehr als 50 Prozent aller Giiter
in Deutschland iiber die Schiene. Heute
liegt ihr Anteil bei 20 Prozent. Die Strafe
bleibt leistungsfahiger als die Schiene.
Die Deutsche Bahn muss hier nach-
bessern. Ist die Schiene auf der Nord-

8, 50 Euro zahlte

Bayern pro Nahver-
kehrskilometer an die
Bahn — nach Aus-
schreibung 75 Cent

Siid-Achse eine ,ernsthafte Alternative®
zur StraB3e, fehlten auf den Ost-West-Kor-
ridoren und internationalen Transitach-
sen ,feste und regelméiBige Taktverkehre,
die das Schienensystem gegeniiber der
StraBBe attraktiver machen®, kritisiert Ro-
thengatter. Hier seien Reserven zu heben.

Vor allem die Schweiz kann MaBstab
sein, auch wenn Vergleiche nur be-
schrankt méglich sind. Auf einem Kilo-
meter Schienennetz schaffen die Eidge-
nossen jedenfalls doppelt so viel Per-
sonenverkehr und ein Drittel mehr Giiter-
verkehr. Die Steuerzahler danken es: Die
Schweizer zahlen pro Gleiskilometer nur
ein Drittel dessen, was die Deutschen
zahlen.

Die Liicke wettzumachen muss héchs-
tes Ziel der Bahn sein, will sie mit gewisser
Berechtigung Investitionen von der Stra-
Be auf die Schiene lenken. Denn Gleise
sind teurer als Asphalt, so ein Gutachten
des Deutschen Instituts fiir Wirtschaftsfor-
schung (DIW). So liegen die Unterhal-
tungskosten pro Kilometer Schiene bei
312000 Euro pro Jahr. Ein Kilometer
FernstraBBe kostet 203 000 Euro. Hinzu
kommt, dass deutsche Pkw-Fahrer die
Kosten fiir Autobahnen zu 421 Prozent
decken, schwere Lkws zu 210 Prozent, die
Bahn dagegen zum Schienennetz nur 47
Prozent der Kosten beisteuert.

Allein die geringeren Schiden des
Bahn-Verkehrs rechtfertigen ein Wohl-
wollen des Steuerzahlers. So verursachen
allein die Unfille auf der Strale nach ei-
ner Studie der Technischen Universitit
Dresden pro Jahr Kosten von mehr als 30
Milliarden Euro. Hinzu kommen Schi-
den fiir Staus, Lirm und Verkehrstote. Al-
lenfalls unter Beriicksichtigung all dieser
Kosten sehen die Wissenschaftler die
Bahn gegeniiber dem Auto im Vorteil. »

christian.schlesiger@wiwo.de, max haerder | Berlin,
silke wettach | Briissel
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