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Alter Wein in alten Schlauchen

Zum 20. Jahrestag des Mauerfalls verspricht der Koalitionsvertrag einen ,,Aufbau Stral3en
West* - Bundesverkehrsminister Peter Ramsauer - ,,ein Mann der Stral3e*

Es sind nur noch wenige Tage bis zur Klimakonferenz in Kopenhagen. Verkehrspolitik ist dort nur
am Rande ein Thema; wichtige Bereiche der verkehrshbedingten Treibhausgasemissionen wie der
Schiffs- und Flugverkehr spielten bei der bisherigen Klimaschutzpolitik praktisch keine Rolle

und stehen auch jetzt nicht im Zentrum der Debatte. Der StraRenverkehr und dessen kaum
gemindertes Wachstum wiederum werden als eine Art Naturgesetz hingenommen — quasi als
Verwirklichung eines Menschenrechts auf Mobilitat. Wobei dies bereits mit Blick auf die weltweite
Auto-Mobilitét grotesk ist: Rund 80 Prozent der weltweiten Pkw-Flotte konzentriert sich auf die
Regionen Nordamerika, Japan/Australien und Europa, in denen nur rund ein Fiinftel der Menschheit
lebt. Wirde man die in diesen Landern mit hoher Pkw-Dichte praktizierte Automobilitat
verallgemeinern, ware der Klimakollaps eine Angelegenheit von wenigen Jahren.

Das hohe Lied auf umweltschadliche Verkehrsformen — Die vollige Abwesenheit der
umweltfreundlichsten Verkehrsarten

Die alte und neue Bundeskanzlerin spricht mit Blick auf Kopenhagen zwar viel von einer
~weltweiten Verantwortung®. Der verkehrspolitische Teil des Koalitionsvertrags widerspricht
allerdings diesem Postulat. In diesem wird kaum verhullt die Ausweitung des Stral3en- und
Flugverkehrs propagiert. Uberhaupt wirken diese acht Seiten im Koalitionsvertrag wie ein
Bauchladenprogramm zur Ausweitung aller méglichen, die Umwelt, Menschen und das Klima
schadigenden Verkehrsarten. Es soll z. B. eine ,,maRvolle Erh6hung der Lkw-GroRen und -
gewichte* geben — was ja nichts anderes bedeutet, als dass man sich trotz verbaler Distanzierung
vom Gigaliner Richtung 60-Tonnen-Lkw bewegen will. Auch ist die Rede von der ,,notwendigen
Fahrrinnenanpassung* bei den Hafen — was bedeutet, dass u. a. die Elbe-Flussgeschwindigkeit
erhoht wird, dass damit die Damme und Deiche u. a. in Niedersachsen gefahrdet und spétere
Uberflutungen begiinstigt werden.

Im Koalitionsvertrag ist sogar die Rede von ,,urbaner Mobilitat”. Doch damit sind immer
motorisierte Verkehrsformen gemeint. Den Mensch ohne motorische Mobilitatskonstruktion gibt es
in der schwarz-gelben Verkehrspolitik gar nicht. Nichtmotorisierter Verkehr — zu Fuf? gehen und
Rad fahren — tauchen schlicht nicht auf.

Man sollte Herrn Ramsauer bitten, einen Blick in die von seinem neuen Ministerium
herausgegebene Schrift ,,Verkehr in Zahlen“ zu werfen. Dort wird auf Seite 220ff der Ausgabe
2008/2009 festgehalten,

— dass 31,6 Prozent aller Wege, die ein Bundesburger und eine Bundesbirgerin im Jahr
zuriicklegen — also knapp ein Drittel des ,,Verkehrsaufkommens* — zu Ful oder mit dem
Fahrrad zurlickgelegt werden;

— dass selbst bei den zuruickgelegten Kilometern — der ,,Verkehrsleistung“ — immer noch 5,9
Prozent aller von einer Bundesburgerin bzw. von einem Bundesbirger zuriickgelegten
Kilometer mit dem Rad oder zu FuB zurtickgelegt werden.



Doch dazu findet sich kein Wort im Koalitionsvertrag. Im Klartext: Ein knappes Drittel der Wege
der Menschen oder sechs Prozent der real existierenden Verkehrsleistungen sind fur diese
Regierung ,,Soda-Verkehr*, ist real existierende Mobilitét, die einfach so da ist und um die man sich
als eine auch im Verkehrssektor die Lebensverhaltnissen der Menschen ignorierende schwarz-gelbe
Regierungstruppe nicht zu kiimmern braucht. Durch die einseitige Ausrichtung der Verkehrspolitik
auf den StraBen- und Luftverkehr werden die wirklich urbanen, klima- und umweltfreundlichen
Verkehre immer weiter eingeengt, bedrangt und geféhrdet.

Nun gilt das Bundesverkehrsministerium mit seinen 1600 Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern seit
Jahrzehnten als eine Trutzburg der Stralenbau- und Autolobby. Nicht zuféllig agiert der ehemalige
CDU-Verkehrsminister Matthias Wissmann (CDU) seit 2007 als Prasident des Verbandes der
Autoindustrie (VDA). Die auf Wissmann in den letzten zehn Jahren folgenden Verkehrsminister
Franz Miintefering, Reinhard Klimmt, Kurt Bodewig, Manfred Stolpe und Wolfgang Tiefensee
engagierten sich ebenfalls Gberwiegend fur die StralRe und — so mit der Bahnprivatisierung — gegen
die Schiene. Doch im Fall des neuen Verkehrsministers scheint es in dieser Hinsicht nochmals eine
Steigerung zu geben. Die ,,Frankfurter Allgemeine Zeitung“ Uberschrieb ihr Ramsauer-Portrét
schlicht mit: ,,Der Mann der Stralle” (Ausgabe vom 28. Oktober 2009). Im kleiner Gedruckten heil3t
es dort u. a.: ,,Am groRten ist die Freude in der Autolobby.*

20 Jahre deutsche Einheit — mit einem Stallenaufbauprogramm WEST?

Generell wird in den Medien die Entscheidung fir Ramsauer als Bundesverkehrsminister so
interpretiert, dass die schwarz-gelbe Bundesregierung den Stral’enbau massiv vorantreiben werde
(bei gleichzeitiger Vernachlassigung des Schienennetzes). Erganzend gibt es ein méchtiges
Rumoren bei der westlich gepragten Autolobby, wonach man nun — nach einer zwei Jahrzehnte
wéhrenden Bevorzugung des Ostens im StralRenbau — im Westteil von ,,Deutschland einig
Autoland“ Nachholbedarf habe. Hier deutet sich ein Bundnis zwischen dem designierten baden-
wirttembergischen Ministerprasidenten Stefan Mappus und Ramsauer an — und damit eine
Strallenallianz zwischen den reichen stdlichen Bundeslandern Bayern und Baden-Wurttemberg.
Mappus erklérte unverhohlen: ,,Wir brauchen jetzt ein StraRenbauprogramm West.” (Stiddeutsche
Zeitung vom 30.10.2009). In das gleiche Horn stieR Ramsauer in einem ausfihrlichen Interview,
das er gewissermafen als seinen programmatischen Beitrag zum 20. Jahrestag des Mauerfalls der
»Welt am Sonntag* gab (WamsS vom 8.11.2009).

Rufen wir ins Geddchtnis:

1980 gab es auf dem Gebiet der beiden deutschen Staaten ein Autobahnnetz mit 9225 km; 2007
waren es 12.600 km. Hier erfolgte bereits rein quantitativ eine Steigerung um 37 Prozent. Seit 1990
wurde das Stral3ennetz (,,StralRen des Uberdrtlichen Verkehrs®) im vereinten Deutschland von
225.000 km auf 232.000 km ausgebaut. Das ist eine Steigerung um gut drei Prozent. Das erscheint
auf den ersten Blick als ein eher bescheidener Ausbau. Tatsachlich gilt es die Qualitat und die
Ausbaustandards zu berticksichtigen: So gab es insbesondere in den neuen Bundeslandern vielfach
einen Ausbau bestehender Fernstral3en, die sich in einem schlechten Zustand befanden und die eine
stark eingeschrankte Kapazitat aufwiesen, zu effizienten Bundesstraflen. Oft wurden bestehende
Autobahnen um zwei weitere Fahrbahnen verbreitert. Berticksichtigt man diese Ausbaustandards
und nimmt man die ,,Durchlassfahigkeit” des Fernstrallennetzes als Maf3stab, dann liegt der
tatsdchliche Ausbau der Fernstralenkapazitat bei rund 20 Prozent.

Doch wie sieht es im Vergleich dazu bei den Schienenwegen aus? 1990 hatte das vereinte
Schienennetz von Bundesbahn und Reichsbahn eine Lange von 41.000 km. Bis 1994, dem Beginn
der sogenannten Bahnreform (u.a. Griindung der Deutschen Bahn AG) blieb die Netzlange
weitgehend konstant. Danach gab es einen drastische Einschnitte: Bis 2008 wurden fast 8000 km
Schienenkilometer oder knapp ein Flnftel der Netzldnge abgebaut (2007: 34.000 km). Wenn auch
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beim Schienennetz die Ausbaustandards berticksichtigt werden — es wurden Tausende Kilometer
Neben- und Ausweichgleise abgebaut, es wurden Zehntausende Weichen aus dem Netz genommen
— dann liegt der reale Abbau der Schieneninfrastruktur nochmals deutlich hoher.(1)

Die Burgerinitiativen im Verkehrsbereich kennen eine Lehre. Sie lautet: Wer Stral3en sat, wird
StralRenverkehr ernten. Wer Schienen herausreil3t, wird erleben, dass der Schienenverkehr
verkiimmert. Genau so entwickelte sich der modal split, die Verkehrsverteilung. Es sind nicht
primér menschliche Bedirfnisse und Winsche, die den verkehrten Verkehr produzieren. Es sind in
erster Linie die Infrastrukturvorgaben, die daftr verantwortlich sind. Gerade die
Bundesverkehrswegepléane (BVWP), die es ja in Westdeutschland seit den 1970er Jahre gibt und
die als Flnf-Jahres-Pléne ausgestaltet sind, sind rigide Planwirtschaft pur — mit Beton ausgegossene
Plane zur Forderung derjenigen Verkehrsarten, die die Umwelt und das Klima am starksten belasten
und die Lebensqualitat in den Stadten und Siedlungen systematisch abbauen. Oder mit Bertolt
Brecht:

Die Schwarmerei fiir die Natur
kommt von der Unbewohnbarkeit der Stadte.

Koalitionsvertrag pro StraRe und gegen die Schiene

»Wie der Herr, so’s Gscherr®, sagt man in Stiddeutschland. Der schwarz-gelbe Koalitionsvertrag
enthélt leidenschaftliche Liebeserklarungen an die Adresse der Auto- und Flugzeuglobby. Die
logische Ergénzung — eine Abfuhr fur den 6ffentlichen Verkehr im allgemeinen und den
Schienenverkehr im besonderen — findet sich dort aus nahe liegenden Griinden nicht explizit;
Lippenbekenntnisse pro Schiene machen sich seit der Klimadebatte ganz gut. Doch der
Koalitionsvertrag ist gespickt mit vergifteten Pillen fur den 6ffentlichen Verkehrssektor respektive
fur den Schienenverkehr.

Verallgemeinernd lasst sich sagen: Die Verkehrsmarktordnung, die ohnehin seit Jahrzehnten, seit
dem westdeutschen Verkehrsminister Seebohm in den 1950er Jahren, den Stralenverkehr — und
spater den Flugverkehr — strukturell begunstigt, wird nochmals verstérkt in diese undkologische und
unsoziale Richtung ausgebaut. StraRen sollen, wie erwéhnt, neu gebaut beziehungsweise ausgebaut
werden. Das soll verstarkt durch eine Privatisierung des Straflenbaus — u.a. mit der Starkung der
VIFG, der Verkehrsinfrastrukturfinanzierungs-Gesellschaft, und in Form von OPP-Projekten
(6ffentlich-privaten-Stralienbauprojekten) erfolgen.(2)

Das Planungsrecht soll ein weiteres Mal ,,gestrafft und damit Stralenbau beschleunigt betrieben
werden — mit noch weniger Ricksichtnahmen auf Einspriiche, auf umweltpolitische Bedenken. Bei
den ,,externen Kosten des Verkehrs* — die vor allem im StralRen- und Flugverkehr anfallen — sollen
zukunftig ausgerechnet die ,,Unfallkosten unbertcksichtigt* bleiben. Und das, obwohl doch diese
gerade im StralRenverkehr eine entscheidende Rolle spielen: Die Gefahr, im StraRenverkehr getotet
zu werden, ist im Vergleich zum schienengebundenen Verkehr mindestens zehn Mal grofier, die
Gefahr, im Kfz-Verkehr verletzt zu werden, rund 30-mal gréRRer als im Schienenverkehr.

Der ,,Schienenbonus* bei Larmemissionen soll ersatzlos gestrichen werden. Schienenlarm wirde
entgegen jahrzehntelanger Regel und in Widerspruch zu menschlichen Erfahrungswerten dem
Strallenldrm 1:1 gleichgesetzt.(3)

Die schwarz-gelben Koalitionédre wollen die ,,Biokraftstoffe* weiter fordern — also den Anbau von
Lebensmitteln und deren Verwandlung in Agrosprit flr Kfz vorantreiben anstelle des Anbaus von
Lebensmitteln zur Stillung des weltweiten Hungers. — also die Fldchennutzung fir den Anbau von
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Energiepflanzen in Konkurrenz zur Lebensmittelproduktion zur Hungerbek&dmpfung. Bei der
NeuerschlieBung von Flachen (Rodung) werden dabei sogar meist mehr Treibhausgase freigesetzt
als bei der Verbrennung von Ol.

Die Kaoalition lehnt ein ,,allgemeines Tempolimit auf Autobahnen ab*. Sie verteidigt damit den
grotesken Sonderweg Westdeutschlands bzw. der Bundesrepublik Deutschlands als dem einzigen
Land mit einer hohen Pkw-Dichte, das auf groReren Strecken ihres Autobahnnetzes keinerlei
Geschwindigkeitsbeschrankung kennt, wohl aber eine nach oben offene Raserskala — Gibrigens auch
fiir Transporter! Schliel3lich sollen geltende Regelungen fur Nachtflugverbote gelockert werden. Es
reicht also nicht aus, dass heute bereits sieben Prozent der bundesdeutschen Bevolkerung — das sind
6,5 Millionen Menschen! — sich ,,durch Fluglarm extrem bel&stigt* fuhlen.

Nicht zuletzt soll es im Flensburger Punkteregister fir StraRenverkehrsstinder eine
»verhaltnismaBigere Regelung“ geben. Details dazu sind nicht bekannt. Der Tenor allerdings deutet
auch hier auf eine ,,Entlastung” fur Autofahrer hin. Als ob die Verkehrswirklichkeit nicht dadurch
gekennzeichnet ware, dass VerstoRRe gegen die Regeln im StraRenverkehr, die schliellich in jedem
Jahr die korperliche Unversehrtheit von vielen Zehntausenden Menschen verletzen, unzureichend
geahndet und oft sogar als eine Art Kavaliersdelikt hingenommen werden.(4)

Zangenangriff auf die Flachenbahn

Besonders prekar stellt sich nach den Grundlagen des Koalitionsvertrags die Situation flr den
Schienenverkehr dar. Damit wir uns nicht in den vielen Details in diesem Dokument, die dies
belegen, verzetteln, sei ein Bild gewéhlt. Mit den verkehrspolitischen VVorgaben im schwarz-gelben
Grundlagenvertrag kommt es — ergénzend zur beschriebenen Forderung des Auto- und
Flugverkehrs — zu einem Zangenangriff auf den Schienenverkehr durch erstens die beabsichtigte
Zulassung von Busfernlinien und zweitens die Bahnprivatisierung, erganzt um die Forderung nach
einer ,,vollstandigen Offnung der Eisenbahnmarkte*.

Zur erstgenannten Form des Zangenangriffs:

Das Projekt ,,Zulassung der Busfernlinien“ wurde bisher in der Offentlichkeit kaum debattiert. Im
Koalitionsvertrag findet sich dazu nur der knappe Satz: ,,Wir werden Busfernlinienverkehr zulassen
und dazu §13 PBefG andern*. Der angefiihrte Paragraphen des Personenbefrderungsgesetzes lautet
diesbezuglich:

»Beim (...) Linienverkehr mit Kraftfahrzeugen ist die Genehmigung zu versagen, wenn (...) durch
den beantragten Verkehr die 6ffentlichen Verkehrsinteressen beeintrachtigt werden, insbesondere a)
der Verkehr mit den vorhandenen Verkehrsmitteln befriedigend bedient werden kann, b) der
beantragte Verkehr ohne eine wesentliche Verbesserung der Verkehrsbedienung Verkehrsaufgaben
ubernenmen soll, die (...) Eisenbahnen bereits wahrnehmen.*(5)

Es handelt sich um eine vor Schmutz- und Dumpingkonkurrenz schiitzende Regelung, wie sie in
anderen Bereichen des Verkehrssektors durchaus Ublich ist — siehe die Regelungen bei den
Zulassungen von Taxen oder im Offentlichen Personennahverkehr (was beides auch im PBefG
geregelt wird).

Klar ist: Ein flachendeckender Buslinienfernverkehr wird bei der gegebenen Verkehrsmarktordnung
so preiswert angeboten werden kdnnen, dass der Schienenverkehr demgegeniber auf den meisten
Verbindungen chancenlos sein wird. Busse zahlen so gut wie keinen — oder einen vollig



unzureichenden — Beitrag zur Finanzierung der StraRenverkehrsinfrastruktur.

Mit der Zulassung eines Buslinienfernverkehrs wird mittelfristig die Schiene als Gesamtsystem in
Frage gestellt. Das ist keine abstrakte Debatte. Das waren konkret die Erfahrungen in den USA, wo
seit den 1930er Jahren der Schienenpersonenfernverkehr zunéchst vor allem durch den
Buslinienfernverkehr der ,,Greyhound*“-Busse zerstort wurde. Das ist die Erfahrung in Argentinien
und Mexiko, wo in den letzten zwei Jahrzehnten das nationale Schienennetz durch den
Busfernlinienverkehr fast komplett zerstért wurde. Ahnliche Erfahrungen kénnen aktuell in
GroRbritannien beobachtet werden, wo sich Busfernverkehr und privatisierte
Eisenbahngesellschaften — erganzt um Billigfliige — einen Dumpingwettbewerb liefern, was zu
Lasten der gesamten Qualitét des Offentlichen Verkehrs, des Fahrkomforts und der Sicherheit geht.
Dabei kommt es im Ubrigen — siehe das Beispiel USA mit der spateren Greyhound-Pleite —
keineswegs zu einem Ersatz von Schienenverkehr durch Busse. Die Busse stellen eher ein
Zwischenstadium dar. Sie dienen als ,,Briicke* hin zur weiteren Ausweitung des individuellen Pkw-
Verkehrs, des Lkw-Verkehrs und vor allem des intraregionalen Flugverkehrs.

Der Zangenangriff wird komplettiert mit der zweiten Angriffsflanke, der beabsichtigten
Bahnprivatisierung. Dazu heil3t es im Koalitionsvertrag: ,,Sobald der Kapitalmarkt es zul&sst,
werden wir die schrittweise, ertragsoptimierte Privatisierung der Transport- und Logistiksparten*
der Deutschen Bahn AG ,.einleiten®.

Die Debatte uber die Bahnprivatisierung und der Kampf gegen dieselbe wurde bekanntlich tber die
gesamte vorausgegangene Legislaturperiode hinweg gefiihrt. Das damals urspriinglich propagierte
Bahnprivatisierungsmodell war die Teilprivatisierung eines ,,integrierten* Unternehmens. Als das
spatestens mit dem SPD-Parteitag im Oktober 2007 scheiterte, wurde die Privatisierung der
Transportsparten vorbereitet. Fur diesen Zweck wurde im Friihjahr 2008 unter dem Dach der
Holding Deutsche Bahn AG die Subholding ,,DB ML — Mobility & Logistics* geschaffen. In der
DB ML sind der Personennah- und -fernverkehr, der Schienenguterverkehr und das weltweite
Logistikgeschaft zusammengefasst. Vorgesehen war zundchst der Verkauf von 24,9 Prozent der DB
ML an private Investoren. Das Projekt scheiterte aufgrund des anhaltenden Widerstands, getragen
vor allem durch das Bindnis ,,Bahn fur Alle*, an dem sich u.a. Attac, BUND, ver.di und die IG
Metall beteiligten, wegen der neuen Sicherheitsprobleme mit den ICE-Achsen und schlieRlich
wegen des Ausbruchs der Finanzkrise.

Allerdings wurde im Bundestag Ende Mai 2008 mit den Stimmen von CDU/CSU und SPD eine Art
Vorratsbeschluss gefasst, wonach die Bundesregierung faktisch eine solche Teilprivatisierung
eigenstandig, ohne neue Befassung im Parlament, beschlieBen kann. Vieles spricht dafiir, dass sie
einen solchen Beschluss in Form eines Uberraschungs-Coups, als Nacht-und-Nebel-Aktion zum
Beispiel vor einer Weihnachts-, Oster- oder Sommerpause, fassen wird.

Hier nur verkirzt drei zentrale Kritikpunkte zu dieser spezifischen Form der Bahnprivatisierung:

Erstens: Es geht auch bei diesem Privatisierungsmodell um den Ausverkauf eines gesellschaftlichen
Vermogens, das in 175 Jahren Bahngeschichte geschaffen wurde. Die Bundesregierung wird
einmalige Einnahmen in Hohe von 5 oder 10 Milliarden Euro verbuchen fir
Transportgesellschaften, die aus volkswirtschaftlicher Sicht einen vielfach grélieren Wert haben.
Gleichzeitig wird die 6ffentliche Hand dann in Zukunft privatisierte Schienenunternehmen
subventionieren mussen — u.a. verdeckt durch zu niedrige Trassenpreise fur die Nutzung des
staatlichen Schienennetzes. Aktuell fliel3en bereits jahrlich rund 12-14 Milliarden Euro an
Steuergeldern in das System Schiene — also pro Jahr mehr als einmalig an ,,Gewinn®“ mit einer
Teilprivatisierung erzielt werden konnte.



Zweitens. Die Bahnprivatisierung soll mit der Trennung von Netz und Transport
(umgangssprachlich: ,,Netz und Betrieb®) in einer Form erfolgen, die nirgendwo auf der Welt
funktioniert — bzw. deren Nichtfunktionieren in GroRRbritannien — mit dem seit 2001 staatlichen
Netz und den seit 1996 privatisierten Transportgesellschaften — studiert werden kann. Eine solche
Trennung kann — anders als bei Wasserwegen und Strallen — aus Systemgrunden nie befriedigend
realisiert werden. Oder in den Worten des aktuellen Bahnchefs Rudiger Grube: ,,Das Verkehrsmittel
Bahn ist so komplex wie kein anderes. Wenn jeder sich isoliert optimiert, schwinden die Synergien.
Das Zusammenspiel von Netz und Betrieb ist essentiell fiir die Sicherheit — und fiir den Erfolg der
ganzen Bahn.“(6)

Drittens. Alle Schubladenplane zu den unterschiedlichen Bahnprivatisierungsmodellen gehen davon
aus, dass eine privatisierte Bahn mit einer weiteren Schrumpfung des Netzes, mit nochmals deutlich
hoheren Bahnpreisen und mit deutlichen Abstrichen am Fahrkomfort verbunden sein wird. Dies
dokumentiert auch die Praxis unterschiedlicher Bahnprivatisierungen. Der Riickzug der Bahn aus
der Flache, insbesondere aus weniger dicht besiedelten Regionen — und damit aus einem grof3en
Teil der neuen Bundeslander — wird sich beschleunigen.(7) Zusammen mit den Folgen der
Zulassung des Busfernlinienverkehrs wird der Trend zu einer Schrumpfbahn fiir reiche
Geschéftsreisende zu einer Punkt-zu-Punkt-ICE-Bahn forciert.

All das muss zu noch mehr verkehrtem Verkehr und nicht zuletzt zu noch mehr Umwelt- und
Klimabelastung durch die Fehlentwicklung im Verkehrssektor fihren. Der groBRte Teil an maglicher
Einsparung von Treibhausgasen, die in den Sektoren Energiewirtschaft, Industrie und Haushalte
erzielbar sind, wirde zunichte gemacht durch zusatzliche Kohlendioxidemissionen eines weiter
ansteigenden StraRen- und Flugverkehrs. Dies ist bereits die Bilanz der Periode 1990 bis 2007 —
siehe die Tabelle.

Im Ubrigen gibt es kaum ein anderes Projekt, das die Mehrheit der Bevolkerung derart eindeutig
ablehnt, wie die Bahnprivatisierung. In der jingsten Umfrage von Emnid plé&dierten 78 Prozent der
Bevolkerung fir eine Bahn in 6ffentlichem Eigentum. Dabei wurde explizit auch nach einer
maoglichen Teilprivatisierung gefragt — was mit einer dhnlich groRen Mehrheit abgelehnt wurde.(8)

Der Verkehrsetat ist — es wurde bereits erwéhnt — derjenige mit dem hochsten Investitionsanteil.
Natdrlich verkauft die Bundesregierung ihr verkehrspolitisches Programm als Beitrag zur
Schaffung und Erhaltung von Arbeitsplatzen. Auch hier ist ein Widerspruch erforderlich.
Tatsachlich l&sst sich belegen, dass Investitionen zur Forderung derjenigen Verkehrsarten, die die
Umwelt und das Klima am meisten schadigen, zugleich Investitionen sind, die im Vergleich zur
Forderung des nicht motorisierten Verkehrs und des 6ffentlichen Verkehrs je Einheit des
eingesetzten Kapitals deutlich weniger Arbeitsplatze schaffen bzw. erhalten.

Vor wenigen Wochen legte die ,,Allianz pro Schiene® eine neue Studie vor, die den Ruckstand
Deutschlands bei den Investitionen in die Schiene dokumentierte. Danach werden in der Schweiz
pro Kopf und Jahr 284 Euro, in Osterreich 205 Euro und in Deutschland gerade einmal 110 Euro in
die Schieneninfrastruktur investiert. Aufgezeigt wird, dass Investitionen in die Schieneninfastruktur
weit mehr als solche in den StraRenbau die Wirtschaft starken und Arbeitsplatze schaffen.

In diesem Zusammenhang wurde die 6sterreichische Kollegin von Herrn Ramsauer, die
Infrastrukturministerin Doris Bures, mit den Worten zitiert: ,,Wir setzen ganz deutliche Akzente
beim Ausbau des Offentlichen und umweltfreundlichen Verkehrs und zahlen damit mit unseren
Anstrengungen zur Verlagerung von Guterverkehr auf die Schiene zu den fihrenden Nationen in
Europa. Damit leisten wir einen wichtigen Beitrag zum Klimaschutz. (...) Es handelt sich vor allem
auch um gut investiertes Geld. Denn damit sichern wir heute Arbeitsplatze und legen die Grundlage
fiir (...) die Arbeitsplatze von morgen.“(9)



Tabelle: (siehe extra Dokument: Tabelle-GHG-Em-1990-2005.doc)

Anmerkungen:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

8)

Allein im Zeitraum 1994 bis 2006 wurde die Betriebslange des Netzes um 15,5 Prozent abgebaut, die L&nge der
Gleise (einschlielich Nebengleise usw.) bereits um 17,7 Prozent gekappt. 44,4 Prozent aller Weichen und
Kreuzungen wurden aus dem Schienennetz herausgenommen und 65,7 Prozent aller Privatgleisanschliisse
(,Industriegleise”, Gleisanschliisse fiir Firmen etc.) abgebaut. Papier Prof. Karl-Dieter Bodack, Januar 2008. Die
grundlegenden Angaben zur Netzlénge (,,Length of lines in use*) nach EU Energy and Transport in Figures 2008,
Tabelle 3.5.3. Angaben zum StraRennetz nach: Verkehr in Zahlen 2008/2009, S. 101. Die deutsche
Verkehrsstatistik fuhrt seit 1990 nicht mehr die Lange der Gemeindestrallen auf, sodass es hier eine gewaltige
Llcke gibt. 1990 gab es allein in Westdeutschland ein Netz von 327.000 km Gemeindestralien. Diese sind im o0.g.
StraBennetz (,,Stralen des tberdrtlichen Verkehrs®) nicht enthalten.

Die Verkehrsinfrastrukturfinanzierungsgesellschaft (VIFG) ist eine GmbH in 100-prozentigem Besitz des Bundes.
Sie wurde 2003 gegriindet. Ihr Jahresetat von 2,3 Milliarden Euro speist sich weitgehend aus den Lkw-
Mauteinnahmen. Ihre offizielle Aufgabe ist die ,,Planung, Finanzierung, der Bau und die Bewirtschaftung von
Bundesfern- und WasserstralRen sowie von Schienenwegen in Deutschland“. Faktisch wurde mit der VIFG-
Griindung ein Teil des klassischen Aufgabenbereichs des Bundesverkehrsministeriums ausgelagert und einer
direkten parlamentarischen Kontrolle entzogen. Vor allem die FDP fordert eine Starkung der VIFG und eine
Ausweitung einer solchen Auslagerung von 6ffentlicher Infrastrukturverantwortung.

Schienenbonus: Aufgrund der geringeren psychologischen Stérwirkung des Schienenlarms im Vergleich zum
Strallenverkehrslarm (weniger starke Amplitudenschwankungen, langere Periode der Stille) wird der fiir die
festgelegten Gerduschpegelgrenzwerte relevante Beurteilungspegel beim Schienenverkehr um 5 Dezibel geringer
angesetzt als beim StraRenverkehr.

Im Jahr 2007 wurden in Deutschland 4.949 Menschen im StraRenverkehr getotet, 431.400 Menschen im Kfz-
Verkehr verletzt, davon 75.400 Menschen schwer. Nach: Verkehr in Zahlen 2008/2009, S.158. Anzumerken ist,
dass nach bundesdeutscher Definition nur derjenige als ein StraRenverkehrstoter zahlt, der binnen eines Monats an
den Folgen eines Verkehrsunfalls stirbt. Im Fall eines spéteren Todes tauchen solche Strallenverkehrsopfer nicht in
der Statistik auf. Man kdénnte Herrn Ramsauer an seinen CSU-Parteikollegen Otto Wiesheu erinnern, der 1983
betrunken - mit 1,75 Promille Alkohol im Blut - am Steuer seines Pkw einen schweren Unfall verursachte, bei dem
eine Person getotet und eine zweite schwer verletzt wurde. Wiesheu erhielt mit zwolf Monaten auf Bewéhrung und
20.000 DM Strafe eine ausgesprochen milde Strafe. 1993 wurde er durch seine Partei gewissermalien mit dem
Posten des bayerischen Wirtschafts- und Verkehrsministers ,,belohnt“. Wiesheu war nach der Bundestagswahl
2005 zunachst als bayerischer Minister Mitglied der Kommission, die den Koalitionsvertrag aushandelte. Er setzte
sich in dieser Runde zusammen mit Gerhard Schrdder besonders massiv daftr ein, dass das Ziel der
Bahnprivatisierung im 2005er Koalitionsvertrag festgeschrieben wurde. Wenige Wochen darauf, Ende 2005, wurde
bekannt, dass Wiesheu Mitglied im Bahnvorstand wurde. Er hatte dann diese Funktion bis Mai 2009 inne und
betrieb hier besonders engagiert den Ausverkauf der Bahn durch Bahnprivatisierung.

§ 13, Absatz (2) des PBefG lautet ungekdirzt: ,,Beim StraRenbahn-, Obusverkehr und Linienverkehr mit
Kraftfahrzeugen ist die Genehmigung zu versagen, wenn 1. der Verkehr auf Stralen durchgefiihrt werden soll, die
sich aus Griinden der Verkehrssicherheit oder wegen ihres Bauzustands hierfiir nicht eignen, oder 2. durch den
beantragten Verkehr die 6ffentlichen Verkehrsinteressen beeintrachtigt werden, insbesondere a) der Verkehr mit
den vorhandenen Verkehrsmitteln befriedigt werden kann, b) der beantragte Verkehr ohne eine wesentliche
Verbesserung der Verkehrsleistung Verkehrsaufgaben tibernehmen soll, die vorhandene Unternehmer oder
Eisenbahnen bereits wahrnehmen.*

Frankfurter Allgemeine Zeitung vom 7.11.20009.

In einer neuen, im Oktober 2009 vorgestellten Studie des Innovationszentrums fiir Mobilitat und gesellschaftlichen
Wandel (InnoZ) — eine Einrichtung, die Gber das Wissenschaftszentrum Berlin (WZB) vom Bund wesentlich mit
getragen wird — heif3t es mit kaum zu tibertreffender Deutlichkeit: ,,Uberalterung und Wanderungsdynamik der
Bevdlkerung“ — gemeint vor allem von Ost nach West — ,,zwingen nunmehr dazu, das bisherige Modell der
Infrastrukturpolitik vom Grundsatz her zu verandern. Der Anspruch auf die Herstellung “gleichwertiger
Lebensverhaltnisse” (Artikel 72, 2 GG) ist angesichts der hohen Binnenwanderungen und der kiinftig drastisch
zunehmenden finanziellen Belastungen der 6ffentlichen Haushalte nicht mehr durch flachendeckenden
Infrastrukturausbau zu rechtfertigen. Bei einer Fortsetzung des bestehenden Verteilungsschliissels kénnen weder
die Bediirfnisse in den Wachstumsgebieten® - sprich: z. B. in Ramsauers Bayern oder in Mappes Baden-
Wiirttemberg - ,.erfiillt werden, noch lassen sich in den entstandenen bzw. noch entstehenden Uberkapazitaten (1)
die in stagnierenden oder schrumpfenden R&umen notwendigen Anpassungen bewerkstelligen. Damit kiindigt sich
ein tiefgreifender gesellschaftlicher Wandel an...* Nach: Innoz, Verkehrsmarkt 2030 - Auswirkungen des
demografischen und wirtschaftsstrukturellen Wandels auf die Mobilitat. Konsequenzen fir
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Umfrage Emnid im Berichtszeitraum 7.10. - 8.10.2008.

Zitiert nach der Presseerklarung der Allianz pro Schiene vom 23.10.2009.



