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editorial

Liebe Leserin, lieber Leser,

am Wochenende, 14. und 15. Mai 2022, fand in Stuttgart
eine Konferenz zum Thema ,Klimabahn” statt. Ort war

das DGB-Haus, dort der groBe Saal, der tatsachlich auch
weitgehend gefullt werde konnte. Die Auswahl des Themas
und die Stadt sind zu erklaren. Zu Letzterem: Stuttgart

21 ist mit einem Umfang von mehr als 10 Milliarden Euro
weiterhin das groBte Infrastrukturprojekt in Deutschland
Uberhaupt - und zugleich dasjenige, das den Bahnverkehr
am deutlichsten schwécht. In weiten Teilen des Landes

geht - vor allem aufgrund des medialen Boykotts — die Mar
um, Stuttgart 21 sei langst gebaut. Oder eben so gut wie
fertiggestellt. Das ist nicht der Fall. Aktuell behauptet der
Konzern Deutsche Bahn AG, eine Inbetriebnahme erfolge
Ende 2025. Realistisch durfte 2028 sein. Wobei es langst
neue ,Erganzungsbauten” gibt, die auch seitens der baden-
wurttembergischen Landesregierung als notwendig erach-
tet werden, und deren Fertigerstellung frihestens 2035
vorstellbar ist. Vor allem gilt - und das wird bundesweit viel
zu wenig beachtet: Es gibt weiter einen lebendigen Wider-
stand gegen Stuttgart 21. Mit Demonstrationen seit zwolf
Jahren an jedem Montag. Am 26. September 2022 gab es
die 630. Montagsdemo. Und es gibt die Mahnwache gegen-
Uber dem Stuttgarter Hauptbahnhof, die dort ebenfalls seit
zwélf Jahren prasent ist. Uber den Stand bei S21 und den
Widerstand gegen das Monstrum S21 wird in diesem Heft
berichtet.

Der neue Stuttgart21-Film von Klaus Gietinger, dessen Pre-
miere einen Héhepunkt auf der Konferenz darstellte, wird

in besonderer Weise die Absurditat des Projekts und die
Lebendigkeit des Widerstands zum Ausdruck bringen.

Zum Thema der Konferenz: Bahn an sich sei gut — so lautet
vielfach die Grundaussage, auch im Lager von Klimafach-
leuten. Wir sind da ganz anderer Meinung. Eine Beton-
bahn, eine Bahn mit Héchstgeschwindigkeit, mit vielen
Tunnelbauten und mit noch mehr Briickenbauwerken - das
ist keine Klimabahn. Das sehen nicht nur diejenigen so,

die in Stuttgart den beschriebenen Widerstand leisten. Das
sehen im Land inzwischen mehr als zwei Dutzend Bahn-
Initiativen, von denen eine gréBere Zahl auf der Konferenz
in Stuttgart vertreten war. Und Uber die in diesem Heft
ebenfalls berichtet wird.

Lunapark21 - (die) Zeitschrift zur Kritik der globalen
Okonomie - hat seit Griindung 2008 mehr als ein Dutzend
Sonderhefte zum Thema Verkehr im Allgemeinen und Bahn
im Besonderen herausgebracht. Wir sehen uns in einer ent-
sprechenden - guten - Tradition, wenn wir hier ein neues
Heft zu dem Thema vorstellen. Wir wollen damit auch aktiv
dazu beitragen, dass der Widerstand gegen die vielfaltigen
Betonbahn-Projekte, die es hierzulande gibt (in Minchen,
in der Region Rosenheim, in Frankfurt am Main, in Han-
nover und Bielefeld, in Hamburg-Altona, auf Fehmarn, in
Lindau — um nur einige zu nennen), weiter entwickelt und
koordiniert wird. Und dass die enormen klimafreundlichen
Potenzen, die im Schienenverkehr stecken, nicht mehr
durch solche zerstorerischen Projekte in ihr Gegenteil ver-
kehrt, dass diese Potenzen vielmehr in Génze zur Geltung
gebracht werden. Winfried Wolf

schuldenkrise” (5. Aufl. 2013) und ,Das Moneyfest” (3. Aufl.
2017) hat er die Finanzkrise untersucht. In , Mikrobkonomische
Lehrblcher” und , Makrookonomische Lehrbticher” (2018) hat er
die vorherrschenden Lehrblcher der VWL analysiert. Seine letzten
Bucher sind , Klimaneutralitat jetzt!” (2021) und , Klimaneutrali-
tat jetzt! Update 2022" (2022). Er ist u.a. Mitglied von Scientist
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kritischer Sozialwissenschaftler auf.

Martin Poguntke Er ist Diplompaddagoge und Theologe und
einer der Sprecher des , Aktionsbindnisses gegen S21“. Er war
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Grunen und ist wegen deren Mittragen von S21 dort ausgetre-
ten.
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in Wien. Bau- und Planungspraxis seit 1954 bis heute, zahlrei-
che Veroffentlichungen in Fachzeitschriften, mehrere Lehr- und
Fachbucher, vor allem zum Paradigmenwechsel im Verkehrswe-
sen. Prasident der Club of Vienna, Mitgliedschaft in zahlreichen
nationalen und internationalen Fachgremien.

Edzard Reuter Er lebt in Stuttgart. Er war von 1987 bis 1995
Vorstandsvorsitzender der Daimler-Benz AG. Er wollte aus dem
Automobilunternehmen einen , integrierten Technologiekonzern”
machen. Als prominentes Mitglied der Stuttgarter Stadtgesell-
schaft sprach er sich wiederholt gegen Stuttgart 21 aus — so auch
auf der 514. Montagsdemo vom 25. Mai 2020.

Werner Sauerborn Er ist von Anbeginn an aktiv in der Burger-
bewegung gegen Stuttgart 21, seit 2010 Mitglied im Aktions-
bindnis gegen S 21 und dort seit 2015 in der Rolle des Ge-
schaftsflhrers. Zuvor war er Vorstandssekretar bei Verdi Baden-
Wirttemberg.

Gero Treuner Er ist Mitglied des Landesvorstand des VCD und
auch im VCD-Kreisvorstand Stuttgart, IT-ler und Experte beim
VCD fir Bahninfrastruktur. Der VCD Stuttgart ist aktiv im Aktions-
bindnis gegen Stuttgart 21.

Winfried Wolf Er ist Chefredakteur von Lunapark21. Seit Mitte
der 1980er Jahre (, Eisenbahn und Autowahn”) Veroffentli-
chungen zu den Themen Verkehr, Bahn, Autoindustrie. Zuletzt
.Abgefahren, warum wir eine neue Bahnpolitik brauchen (mit B.
Knierim; 2019), Verkehrswende. Ein Manifest (mit C. WaBmuth;
2020), Mit dem Elektroauto in die Sackgasse (3. Auflage, 2020)
und Tempowahn (2021).
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Bahn-Misere erfordert
enge Zusammenarbeit
der Bahn-Initiativen
Bericht zur Stuttgarter
Konferenz ,,Klimabahn
statt Betonbahn™

Andreas Miiller-Goldenstedt

Die ersten Ideen fur eine ,Klimabahn-Konferenz”
gab es bereits im November 2021, damals noch im Rahmen
des Bundnisses ,Bahn fur Alle”. Urspriinglich war daran
gedacht, eine solche Konferenz mit der 600. Montags-
Demo gegen Stuttgart 21 zu verbinden. Daraus wurde
dann nichts — weil diese ,,Nr. 600" bereits im Februar war
und die Vorbereitungen fur die Konferenz sich viel langer
hinzogen.

Parallel zu den Diskussionen Uber eine solche Kon-
ferenz kam es zu Versuchen, die Arbeit verschiedener
bestehender , Pro-Schiene”-Blrgerinitiativen zu vernet-
zen. Ausgangspunkt war da zunachst einerseits der Stiden
der Republik. Daraus erwuchs, nach zahlreichen ,Zoom"-
Treffen, das Bliindnis ABBD — Aktionsbindnis Bahn Birger-
initiativen Deutschland. Es wurde offiziell im Marz 2022
gegriindet. Inzwischen gibt es eine Website und gemein-
same Ziele und Vorhaben. Und es gab, vom Norden - von
Prellbock Altona - ausgehend - erste engere Kontakte
zum Aktionsbindnis gegen Stuttgart 21. So nahm der
Gedanke einer Klimabahn-Konferenz im Januar 2022 kon-
krete Umrisse an.

Es gab ein Vorbereitungsteam. In diesem waren unter

lunapark?' 59bahn/09/2022



anderem aktiv: Mitglieder aus dem Stuttgarter S21 Bind-
nis, von Prellbock Altona, aus der BI-Gruppe gegen die
Fehmarn-Belt Querung und zahlreiche einzelne Bahnex-
perten, vor allem aus der Gruppe Blrgerbahn statt Borsen-
bahn - BsB.

Anfang 2022 zeichnete sich ab, dass eine Mehrheit im
Bundnis , Bahn far Alle” das Projekt ,,Klimakonferenz”
nicht mittragen wollte. Die dagegen vorgetragenen
Grunde waren vage (,Konferenzen haben keine Wirkung”
etc.). Diese Mehrheit beschloss auch, die Zusammenarbeit
mit dem Autor und Regisseur Klaus Gietinger zu been-
den. Dieser hatte — damals noch im Rahmen von ,,Bahn
fur Alle” —im Sommer 2021 einen ersten Klima-Bahn-Film
gedreht, hier zum Thema S-Bahn Berlin (,,Eine S-Bahn fur
alle”). Geplant war von vornherein, dass Klaus eine Reihe
solcher KlimaBahn-Filme mit jeweils regionalem Schwer-
punkt erstellt. Daraus soll am Ende ein neuer Film zur Situ-
ation der Bahn heute und zur Alternative einer Klimabahn
entstehen. Die Initiator*Innen fur die Stuttgarter Klima-
bahnkonferenz baten Klaus Gietinger von vornherein, fur
diese Tagung den zweiten Klimabahnfilm zu erstellen,
dann mit Schwerpunkt Stuttgart 21. Das erschien (und
war!) enorm ehrgeizig: In finf Monaten diesen zweiten
Klimabahnfilm fertig zu drehen und ihn in Stuttgart als
Premiere vorzufihren. Und es hat geklappt (siehe Bericht
in diesem Heft).

Nach dem Ausstieg von ,Bahn fur Alle” waren im Konfe-

renz-Team die Monate Januar bis Marz 2022 gepragt von:

¢ vielen Ideen fur die Inhalte der Tagung

e einer am Ende guten Terminfindung

¢ mit Diskussionen zu den Fragen: Wer soll kommen? Wer
wird was vortragen?

¢ Wie wird die Konferenz ablaufen? Und: Wie finanzieren
wir diese Konferenz?

Und schlieBlich stellte sich, nach dem Ausscheiden von

»Bahn fur Alle”, die Frage: Wer tragt die Konferenz?

All diese und weitere Fragen haben wir dann in diesem
Vorbereitungs-Komitee gemeinsam erdértert. Dabei gab
es keine Konferenzprofis. Alle Vorbereitungen wurden
komplett ehrenamtlich durchgefihrt.

Und es gab zwei wichtige Aktivitaten im Vorfeld der
Konferenz:

Ein erstes Highlight war die Vorstellung des neuen, 88
Seiten umfassenden ,Alternativen Geschaftsbericht Deut-
sche Bahn". Es ist der vierzehnte in Folge. Er wurde am 30.
Marz 2022 auf einer Pressekonferenz in Berlin vorgestellt,
unter dem Schirm der GDL und in deren Berliner Raumlich-
keiten. Er ist weiterhin abrufbar auf den Webseiten von
Prellbock-Altona und Klimabahn (siehe unten).

Tags darauf, am 1. April 2022, gab es eine ,KlimaBahn-
Zeitung” in Form einer vierseitigen Beilage in der taz. In
dieser wurde bereits fir die Klimabahn-Konferenz Mitte
Mai geworben.

Das Thema der Konferenz am 14. und 15. Mai 2022 war
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in starkem Maf3 von der aktuellen Misere der Bahn einer-

seits und den Aktivitaten der verschiedenen Bahn-Initiati-

ven andererseits gepragt. Der Konferenz-Titel , Klimabahn
statt Betonbahn” war so schnell gefunden. Aber auch
andere Themen wollten wir behandeln:

e der Deutschlandtakt und seine Folgen.

e die grundsatzliche Fahrplanorientierung , Takt vor Tem-
po”

e die kritische Bilanz der GroBprojekte Stuttgart 21,
Verlegung des jetzigen Kopfbahnhofs Hamburg-Altona
nach Diebsteich, die neue Hochgeschwindigkeitsstrecke
Hannover-Rosenheim, der geplante Fernbahntunnel
Frankfurt und die Schienen-Fehmarn-Belt Querung.

Und nicht zuletzt sollten die mehr als 150.000 Bahnbe-
schaftigten Thema sein. Das wurde auch dadurch zum
Ausdruck gebracht, dass wir als Veranstaltungsort das
DGB-Haus in Stuttgart anmieten konnten und dass dann
die Konferenz auch mit einem Beitrag der DGB-Regional-
verantwortlichen ero6ffnet wurde. Dazu passte ausgezeich-
net, dass am ersten Konferenztag ein Vertreter der GDL zu
Wort kam.

Lange Diskussionen gab es zur Frage, ob wir offizielle
Vertreter*Innen des Bahnvorstands und solche aus der
Verkehrspolitik einladen sollen. SchlieBlich befand sich
zu diesem Zeitpunkt der damalige DB-Vorstand unter
Richard Lutz in einer Umbruchphase: Infrastruktur Vor-
stand Roland Pofalla und der Aufsichtsratsvorsitzende
Odenwald hatten gerade ihre Jobs hingeschmissen; ein
neuer Bundesverkehrsminister hatte sein Amt angetreten.
Zur Podiumsdiskussion eingeladen wurde dann der neue
Bahnbeauftragten Michael Theurer, auch weil er aus der
Region, aus Horb/Neckar, stammt und dort lange Zeit OB
war. Wir erhielten eine Absage.

Die Konferenz hatte am ersten Tag die beiden High-
lights: Zum Auftakt eine Kundgebung vor dem Stuttgarter
Hauptbahnhof und am Abend die Premiere des neuen
und zweiten Klimabahnfilms ,Stuttgart 21 — Das trojani-
sche Pferd” von Klaus Gietinger. Klaus hatte buchstablich
in der Nacht zum 14. Mai die letzten Schnittarbeiten an
der Rohfassung des Films gemacht. Die Kundgebung war
eher maBig besucht; dazu mag das Timing (Samstag, 13
Uhr) beigetragen haben. Auf der Konferenz selbst zahl-
ten wir im Schnitt deutlich mehr als 100 Gaste, insgesamt
wurde sie wohl von rund 200 Leuten frequentiert. Mit
dieser Besucherzahl waren wir zufrieden. Die Referate
und Diskussionen des ersten Konferenztags sind in dieser
Publikation alle wiedergegeben. Am zweiten Tag standen
die Arbeitsgruppen im Mittelpunkt. Die Diskussionen wa-
ren bestimmt von der Schlussfrage: ,Wie weiter?” ,Was
brauchen wir in den nachsten Monaten in Deutschland
an Impulsen fur eine starke und gute und klimagerechte
Schiene?” Ein Ereignisse schob sich schnell in den Vor-
dergrund: Das im Mai bereits beschlossene, sensationelle
bundesweite 9-Euro-Ticket fur alle Regionalbahnfahrten
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in Deutschland. Wir konnten gar nicht so schnell gucken,
da waren - gewissermafBen zum Konferenz-Auftakt - die
ersten 10 Millionen Tickets gekauft.

Einig waren sich alle auf der Konferenz, dass die Arbeit
der Bahninitiativen verknlpft werden muss. Dabei wollen
wir mit den bestehenden neuen Ansatzen behutsam um-
gehen. Eine ,Klimabahn-Initiative” wurde aus der Taufe
gehoben. Die mehr als zwei Jahrzehnte alte Bahnfachleu-
tegruppe Burgerbahn statt Borsenbahn (BsB) diskutiert
ebenfalls Gber eine bessere Organisierung und Aktivie-
rung. Sie war bereits Tragerin des oben erwdhnten neuen
Alternativen Geschaftsberichts Deutsche Bahn und der
Klimabahn-Zeitung. Und als es nur zwei Wochen nach der
Konferenz, am 3. Juni, zu dem tragischen Bahnunfall in
Burgrain bei Garmisch-Partenkirchen kam, bildete sich aus
den Reihen von BsB und Prellbock Altona ein Team, das
die Unfallursachen untersuchte und — zusammen mit der
GDL in MUnchen — am 26. Juli in MUinchen eine Presse-
konferenz durchfiihrte, auf der ein eingehender Untersu-
chungsbericht zu dem Unfall vorgelegt wurde.

Die umfassende Vorbereitung der Klimabahnkon-
ferenz wurde insbesondere méglich durch das besondere
Engagement von Roswitha Gotz, Winfried Wolf, Tom
Adler, Ernst Delle, Martin Poguntke, Werner Sauerborn,
Klaus Gietinger, Hendrik Auhagen, Isabel Arendt, Benja-
min Schad, Wolfgang Hesse, Andreas Muller-Goldenstedt,
Michael Jung und Heino Berg. Auf der Konferenz gab es
weitere zahlreiche helfende Hande, denen wir hiermit
ausdrcklich danken.

Andreas Miiller-Goldenstedt ist aktiv bei: Prellbock Altona e.V. und
Biirgerbahn statt Bérsenbahn (BsB).

Erwdhnte Initiativen bzw. Informationen:

e Prellbock Altona e.V. www.prellbock-altona.de

¢ ABBD www.abbd.info

¢ Biindnis gegen S21 www.kopfbahnhof-21.de

e Klimabahninitiative www.klimabahninitiative.de

e Eine S-Bahn fiir alle / Berlin www.youtube.com/watch ?v=A-cpaDsHAQw

e Alternativer Geschaftsbericht 2021 einsehbar und herunterzuladen
http://prellbock-altona.de/?s=alternativer+Gesch%C3%A4ftsbericht

¢ Pressekonferenz am 30.03.2022 zum alternativen GF-Bericht
https://www.youtube.com/watch ?v=-px6CHLZzB4

e Pressekonferenz mit der GDL in Miinchen am 26.06.2022 zum
Bahnungliick Burgrain bei Garmisch-Partenkirchen
http://prellbock-altona.de/?s=bahnungl%C3%BCck

e Nachtziige — Back on track https://back-on-track.eu/de/

lunapark?' 59bahn/09/2022



Winfried Wolf

Vorab: Wir gehen davon aus, dass die verschiedenen
Formen von Schienenverkehr (mit Tram, S-Bahn und Eisen-
bahn) unter den motorisierten Verkehrsarten am ehesten
den Anforderungen einer klimagerechten Verkehrspolitik
gerecht werden. Das heif3t, dass diese Schienenverkehre
mit relativ wenigen CO,-Emissionen verbunden sind. Da-
von unbenommen ist:

e Der beste Verkehr ist derjenige, der nicht stattfindet; der
vermieden wird. Vermiedener oder deutlich reduzierter
Verkehr bedeuten, dass damit CO,-Emissionen direkt
reduziert werden.

¢ Die zweitbesten Verkehrsarten sind die nichtmotorisier-
ten: ZufuBgehen und Radfahen. Damit sind so gut wie
keine CO,-Emissionen verbunden.

¢ |deal ist sodann bike & ride; die Verbindung von Rad und
offentlichen Verkehrsmitteln.

Jenseits allen Engagements fur die Schiene treten wir also

fur eine umfassende und grundséatzliche Verkehrs- und

Mobilitatswende ein, die auch eine entsprechende ,Struk-

turpolitik der kurzen Wege" erfordert.

Nach dieser notwendigen Vorrede konkret zu den
zwolf Ebenen einer KlimaBahn.

59bahn/09/2022 lunapark?'

Die Bahn-Misere als Teil
des Klimanotstands und
die Notwendigkeit einer
Klimabahn

Zwolf Ebenen des
Versagens von Politik
und Bahn - Zwolf Ebenen
der Konkretion der
Klimabahn

Netzausbau und Kapazitatsaufbau.
Als im Dezember 1993 der Bundestag die Bahnreform
beschloss, wurde in die Verfassung ein Artikel aufgenom-
men, wonach der Bund , Erhalt und Ausbau des Schie-
nennetzes” zu gewahrleisten habe.! Ein ,,Abbau” von
Infrastruktur ist mit dieser Formulierung im Grundgesetz-
Artikel ausgeschlossen. Doch just dies findet — in gewissem
Sinn in verfassungswidriger Weise — statt: der fortgesetzte
Abbau des Schienennetzes. Und zwar Jahr fur Jahr.
e Die Betriebslange des Schienennetzes wurde seit 1994
und bis 31. Dezember 2021 um 19 Prozent reduziert.
¢ Die Gleislange wurde im selben Zeitraum um 21 Prozent
gekappt.
¢ Die Zahl der Weichen und Kreuzungen wurde mehr als
halbiert.
¢ Die Zahl der GleisanschlUsse (Industriegleise) wurde um
mehr als 80 Prozent (auf weniger als ein Flinftel) redu-
ziert.
Selbst im Jahr 2021 wurden 41 Kilometer an Gleisen
abgebaut.? Weitere 182 Weichen wurden in diesem Jahr
aus dem Netz entfernt - in jeder Woche mehr als drei.

bahnmisere & klimanotstand
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Die Zahl der Gleisanschllsse wurde nochmals um zwolf
gekappt - in jedem Monat einer.

Damit wurde das Schienennetz, das vor allem in West-
deutschland bereits seit den 1960er Jahren und bis 1994
deutlich reduziert wurde, seit der Bahnreform nochmals
dramatisch gekappt - in den neuen Bundeslandern starker
als im alten Bundesgebiet.

KlimaBahn heiBt: Die Wiederherstellung einer Flachen-
bahn - unter anderem durch die Reaktivierung von mehr
als hundert zuvor stillgelegte Strecken.? Ziel soll ein Eisen-
bahnnetz sein, wie es dies nach dem Zweiten Weltkrieg
und bis Mitte der 1950er Jahre noch gab. Das sind 10.000
km mehr bei der Betriebslange. Als kurzfristiges Ziel (bis
ca. 2035) sollte die Wiederherstellung des Zustandes von
vor der Bahnreform vorgegeben werden, was ein Plus von
7500 Kilometern ausmacht: ein Gesamtnetz mit 41.300 km
Betriebslange anstelle von aktuell 33.401 Kilometern.

Hundert Prozent Okostrom. Hundert Prozent Elektri-
fizierung des Netzes. Ende der Dieseltraktion.
Die Anforderung einer Elektrifizierung des Netzes be-
steht seit Jahrzehnten. Die Schweiz hat dies bereits 1960
realisiert. Die Osterreichische Regierung beschloss 2021, bis
2030 das gesamte Schienennetz zu elektrifizieren. Meh-
rere EU-Lander haben einen deutlich héheren Elektrifi-
zierungsgrad als Deutschland. Die aktuelle Klimakrise hat
diese Zielsetzung dringender denn je gemacht.

Doch in der Realitat gibt es in Deutschland keinen Uber-
zeugenden Plan zur Netzelektrifizierung. Mitte 2022 sind
nur 61,1 Prozent des deutschen Schienennetzes elektri-
fiziert. Wir haben vorgerechnet, dass es beim aktuellen
Tempo der Elektrifizierung noch 93 Jahre dauern wird, bis
das Netz hierzulande komplett elektrifiziert ist; das heif3t,
erst im Jahr 2115 wirde diesbeztglich Vollzug vermeldet.*

Dabei sind die Angaben der Deutschen Bahn durch
einen statistischen Trick geschont. Indem der beschriebene
Netzabbau vor allem Strecken ohne Oberleitung betraf
und teilweise weiter betrifft, stieg der Anteil der elektrifi-
zierten Strecken nur statistisch relativ stetig an. Gemessen
am Netz, das es Anfang der 1990er Jahre gab, liegt der
Elektrifizierungsgrad nur bei 49,5 Prozent.

KlimaBahn heiBt: Notwendig ist ein Masterplan Elektrifi-
zierung 100 Prozent. Das sollte in zwolf Jahren zu schaffen
sein.

Ebene 3

Wir bendtigen einen engmaschigen, einfachen und
transparenten und alle Schienenverkehre vernetzenden
Fahrplan; einen Takt-Fahrplan. Dabei verfolgen wir den
Grundsatz ,Takt vor Tempo”.

Die Realitat sieht hier erneut vollig anders aus. Es herrscht
eine wilde Mischung aus Hochgeschwindigkeitsstrecken

gepaart mit Tausenden Langsamfahrstellen und Engstel-
len, ja sogar mit Eingleisigkeit auf hochfrequentierten
Strecken. Geht es nach dem Willen und den Vorgaben

des Bundesverkehrsministeriums und der Bahn-Oberen,
soll es auch in Zukunft in dieser Weise weitergehen. Der
wohlklingende Begriff ,Deutschlandtakt” dient dabei als
Green Washing einer grundsatzlich problematischen, das
Klima belastenden Bahnpolitik. Der groBte Teil der Gelder,
die in den nachsten 15 Jahren in die Schieneninfrastruktur
flieBen soll, ist fur stindhaft teure, unnétige, wenn nicht
zerstorerische GroBprojekte mit insgesamt nochmals mehr
als 150 Kilometern an neuen Tunnelstrecken vorgesehen.’
KlimaBahn heiBt: Notwendig ist die Revision der Zielfahr-
plane des Projektes Deutschlandtakt. Erforderlich sind
Hunderte kleinerer MaBnahmen zur Beseitigung von
Engpassen, von Eingleisigkeit, von ,Dieselléochern”. Alle
GroBprojekte mussen auf den Prifstand; einige von ihnen,
so Stuttgart 21, sind zu stoppen. Notwendig ist ein Ausbau
des Schienennetzes mit Augenma@.

Ebene 4

Der Volksmund-Devise ,Plinktlich wie die Eisen-

bahn” muss wieder Geltung verschafft werden.
Seit 25 Jahren bemuhen sich die Bahn-Oberen® redlich
darum, dass der Spruch ,Punktlich wie die Eisenbahn”,
der rund 100 Jahre Gultigkeit hatte, als bitterer Sarkasmus
empfunden wird. Trotz einer inakzeptabel , grof3zlgigen”
Definition von Plnktlichkeit — nur Zlige, die sechs Minuten
und mehr verspatet sind, gelten als unptnktlich - liegt die
entsprechende Quote fast immer unter 85 Prozent, und
oft unter 80 Prozent. Die Entwicklung in jliingerer Zeit ist
aufschlussreich: 2019 lag die Punktlichkeitsquote bei 75,9
Prozent. Im ersten Corona-Jahr 2020 verbesserte sie sich
auf 81,8 Prozent. Das veranlasste den Bahnvorstand zu ei-
ner Jubelarie, was jedoch angesichts einer Halbierung der
Zahl der Reisenden absurd wirkte.” Kaum stieg die Zahl
der Fahrgaste im nachsten Jahr leicht an, fiel die Plnkt-
lichkeitsquote 2021 erneut auf 75,1 Prozent. Und als im
ersten Vierteljahr 2022 die Fahrgast-Zahlen wieder nahe
an die 2019er Ergebnisse herankamen, wurde im Juli 2022
der Negativrekord von 59,9 Prozent Punktlichkeitsquote
erreicht. Dabei halt der Bahnkonzern an dem Kuriosum
fest, dass komplett ausgefallene Ziige in die Statistik
nicht eingehen und damit die Statistik erheblich schénen.
In jedem Jahr fallen inzwischen mehr als 100.000 Ziige
komplett aus; das sind rund 2000 ausgefallene Zlge pro
Woche oder 275 an jedem Tag.® Hinzu kommen verspatete
Zuge, die, um erneut auf eine akzeptable Plnktlichkeits-
guote zu kommen, die , Pofalla-Wende” vollziehen und
Anfangs- und Endhaltepunkte schlicht ausfallen lassen.®

Die Punktlichkeits-Misere der Deutschen Bahn wird
inzwischen ,philosophisch” gerechtfertigt. In einer von
der Bundeszentrale fir politische Bildung herausgegebe-
nen Zeitschrift wird ernsthaft argumentiert, man mége
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JVerspatungsminuten” nicht mehr ,als Hochverrat an den
Idealen der Moderne auslegen” und prifen, ob man nicht
stattdessen ,Serviceeinrichtungen im Zug und am Bahn-
hof Anreize fur eine allgemein erhdhte Zeittoleranz im
Bahnverkehr schaffen und (damit) den Beschleunigungs-
kreislauf durchbrechen” kénne.™

In diesem umfangreichen, pseudo-wissenschaftlichen
Beitrag wird so getan, als kénne eine moderne Eisenbahn
aus objektiven Grinden gar nicht pinktlich unterwegs
sein. Dabei verkehren die Eisenbahnen in Japan mit einer
PUnktlichkeit, die nach Sekunden bemessen ist. In der
Schweiz erreicht die Bahn eine Quote von 93 Prozent
Punktlichkeit — bei einer wesentlich engeren Definition
von Punktlichkeit.

Im Ubrigen ist es umgekehrt wie im zitierten Artikel be-
hauptet: Unplnktliche Zlige erzeugen Stress; sie sind Teil
eines Zeitdiktats. PUnktliche Ziige hingegen sind die Vor-
aussetzung fur entschleunigtes und genussvolles Reisen.
KlimaBahn heiBt: Notwendig ist ein glaubwiirdiges
Programm zur Wiederherstellung der sprichwortlichen
Eisenbahn-Punktlichkeit.

Ebene 5

Ziel ist eine einheitliche und 6ffentliche Bahn — und
ein europaweiter Bahnverkehr
Seit Ende der 1990er Jahre erleben wir das Gegenteil: eine
immer buntere Zusammensetzung des rollenden Materi-
als, vor allem im Schienenpersonennahverkehr mit immer
neuen Umlackierungen, einen zunehmend uneinheitlichen
Schienenpersonennahverkehr mit einem Flickenteppich
bei den Tarifen und Fahrplénen - bei geringer Bereitschaft
zur Kooperation. Ausschreibungen mit einem Unter-
bietungswettlauf — was immer wieder dazu fuhrt, dass
Wettbewerbs-Sieger dann die zugesagte Leistung nicht
erbringen kénnen oder dass es an qualifiziertem Personal
fehlt. Erntichternde Pleiten von privaten oder schein-
privaten Betreibern, bei denen die DB oder Landesbahnen
—und immer der Steuerzahler — einspringen muss. Siehe
die Abellio-Pleiten 2021/22, die rund eine Milliarde Euro
an Steuergeld erforderten.

Hier ist nicht der Raum fur einen Exkurs zum Thema
Wettbewerb auf der Schiene. Auch sei unterstrichen, dass
die Regionalisierung und das Auftreten von Bahnbetrei-
bern, die nicht zum DB-Konzern gehéren, im Zeitraum
1999-2015 dazu beitrug, dass die Leistung im Schienenper-
sonennahverkehr (SPNV) sich verdoppelte und dass sich
das Angebot bei der Fahrplandichte und beim rollenden
Material qualitativ verbesserte. Allerdings treten inzwi-
schen auch die Nachteile dieser Fragmentierung auf. In
einigen Bundeslandern, so in Niedersachsen und in Baden-
Waurttemberg, wird das rollende Material teilweise vom
Land vorgehalten beziehungsweise kofinanziert. Das ge-
stattet die Perspektive eines jeweiligen SPNVs mit Landes-
bahnen, teilweise ergdnzt um andere regionale Bahnen in

offentlichem Eigentum.

KlimaBahn heiBt: Vorbild ist und bleibt die Schweiz. Dort
existiert ein integriertes System Schiene, das sich zu 95
Prozent in 6ffentlichem Eigentum befindet und in dem
es eine gelungene Kombination von Zentralisierung
(SBB) und Bahnen in kantonalem Eigentum gibt. Wie in
Deutschland der Weg dorthin aussahe, kann hier nicht
entwickelt werden."

Einheitliches und transparentes Ticketing und die
Einlésung des Systemvorteils, den der Schienenverkehr
rund 100 Jahre lang hatte: einfach einsteigen und losfah-
ren. Das heiBt: Zugbindung ist dann die Ausnahme.

Seit Jahren erleben wir den Prozess eines immer intranspa-
renteren Ticketsystems mit vielen Billigtickets, die jedoch
Zugbindung haben, womit ein Systemvorteil der Schiene
aufgegeben wird.

2002/2003 wurde vom damaligen Bahnchef Hartmut
Mehdorn und von drei aus dem Lufthansa-Konzern zur DB
AG importierten Top-Managern ein neues Bahnpreissys-
tem mit der Bezeichnung PEP etabliert. Zentraler Bestand-
teil war erklartermafBen die komplette Abschaffung der
seit Anfang der 1990er Jahre bewahrten Bahncard (und
ihr behaupteter Ersatz durch eine BC25, die aber faktisch
eine Art Rabattkarte ist). Die klassische Bahncard — nun-
mehr als BC50 bezeichnet — wurde erst nach knapp einem
Jahr (und als Resultat massiver Proteste) wieder eingeftihrt
— allerdings verbunden mit der krassen Verteuerung von
140 Euro auf nun 200 Euro (in der 2. Klasse). Auf diese
Weise wurde die Zahl derjenigen, die Uber eine BC50 ver-
fugten, bis heute halbiert."?

Seither hat sich das Tarifsystem immer mehr in einer
kontraproduktiven Richtung entwickelt. Es gibt eine Mi-
schung von hohen ,Flexpreisen” mit Billig- und Billigstan-
geboten. Es gibt die hohen Kosten fir eine Reservierung
(wobei eine Sitzplatzreservierung immer notwendiger
wurde). Allgemein gilt das Tarifsystem als absolut intrans-
parent und willkdrlich.

Vergleichbares findet europaweit statt. Wahrend
Europa angeblich zusammenwaéchst, zerfallt die europai-
sche Schienenwelt in immer kleinere Einheiten. Rund 100
Jahre lang, von Ende des 18. Jahrhunderts bis 1990 war
es moglich, an einem x-beliebigen Bahnhofsschalter in
Europa Tickets fUr eine europaweite Bahnreise zu erste-
hen - selbst bei Strecken Uber viele hundert und manch-
mal tausend und mehr Bahnkilometer war dies meist ein
Ticket. Die enge Kooperation der Staatseisenbahnen - er-
ganzt um Privatbahnen und um ein fast flachendeckendes
Nachtzugsystem — machte das méglich.” Heute scheitern
europaweite Bahnreisen oft bereits auf der Ebene der In-
formationen zu Fahrplanen und Ticketpreisen. Einheitliche
und durchgehende Tickets gibt es [dngst nicht mehr.

Vor allem wurde in Deutschland - und in vielen europa-
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ischen Landern - ein spezifischer, wichtiger Systemvorteil,
den es bei der Eisenbahn mehr als einhundert Jahre lang
gab, aufgegeben. Dieser Vorteil bestand darin, dass der
durchschnittliche Bahnbenutzer mit einem Ticket in einem
gewissen Zeitraum mit jedem Zug die Reise antreten
beziehungsweise die Rickreise vornehmen konnte. Das
System einer Zugbindung gab es bis 2002 nicht — es wurde
von der Luftfahrt, wo es seine Berechtigung hat, system-
widrig auf die Eisenbahn Gbertragen. Mobilitatskarten
wie die Netzkarte, spater BC100, und die BC50, die weit-
gehend mit Flexpreisen (ohne Zugbindung) kombiniert
eingesetzt werden, widersprechen dieser Philosophie.

Im Unterschied zu Deutschland wurde in der Schweiz
mit den vorherrschenden Mobilitatskarten , Halbtax” und
,Generalabonnement” erreicht, dass mehr als ein Drittel
aller erwachsenen Birgerinnen und Birger Uber eine
dieser beiden Mobilitatskarten verfagt. Damit wurde eine
enorm hohe Kundenbindung erreicht. In Osterreich wurde
am 1. Oktober 2021 das Klimaticket eingefuhrt — fur 3
Euro am Tag oder 1095 Euro im Jahr kann man mit dieser
Mobilitatskarte alle 6ffentlichen Verkehrsmittel in ganz
Osterreich ohne Aufpreis benutzen.

Klimabahn heiBt: Notwendig ist ein Klimaticket Deutsch-
land. Der Erfolg des 9-Euro-Tickets hat hier allerdings die
Erwartung geschaffen, dass dies im Preis deutlich niedriger
ausfallen sollte als die Pendants in Osterreich oder der
Schweiz. (Siehe dazu den getrennten Artikel). Ein solches
Klimaticket musste also einerseits subventioniert werden.
Es warde sich jedoch andererseits umgehend fir die 6f-
fentliche Hand rechnen, da es - bei begleitenden MaBnah-
men — mit einem Riickgang des motorisierten StraBenver-
kehrs verbunden sein wirde, womit Dutzende Milliarden
Euro an direkten Kosten und an externen Kosten im Jahr
eingespart werden kénnten.

Ebene 7

KlimaBahn meint die Umsetzung der alten For-
derung ,,Giiter gehoren auf die Schiene” (und auf das
Binnenschiff). KlimaBahn meint auch, dass besonders auf
diesem Gebiet Transportvermeidung und ein Zuriick zum
regionalen Wirtschaften notwendig sind.

Tatsachlich wurde die Vernetzung von Wirtschaft und
Schiene seit der Bahnreform systematisch abgebaut. Mehr
als 80 Prozent aller Gleisanschlisse wurden aufgegeben;
1991 gab es noch 13.185 Gleisanschliisse, 1994 waren es
noch 11.742. Ende 2021 waren es noch 2314.

Das deutliche Wachstum des Schienenguterverkehrs seit
1994 basiert im Wesentlichen auf einem Wachstum von
Ganzzugen und den immer gréBeren Transportweiten —
was eine Folge einer duBerst problematischen, klimafeind-
lichen Globalisierung und der EU-weiten wirtschaftlichen
Vernetzung, damit aber auch eine Folge der Reduktion
regionaler Wirtschaftskreislaufe, ist.

Wie verheerend Liberalisierung und Verkehrsverla-
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gerung auf die StraB3e sind, wird am Beispiel der Post
deutlich. Aktuell wirbt die Deutsche-Post-Tochter DHL
damit, dass man umweltbewusst und klimagerecht dann
versenden kénne, wenn man die Schiene als Transport-
form wahlt — und daflr eine langere Laufzeit der Sendung
in Kauf nimmt. Dabei gab es bis Ende der 1990er Jahre
eine ganze Flotte mit grauen Postzligen; fast 100 Prozent
der fernlaufenden Brief- und Paketzustellungen fanden
auf der Schiene statt. Und ,E plus 1", die Zustellung am
ersten Tag nach der Einlieferung, war lange Zeit bundes-
weit gewahrleistet (selbst im wesentlich gréBeren Deut-
schen Reich der 1920er Jahre war das Standard). Heute
findet der Postverkehr Gberwiegend auf der StraBe und in
der Luft statt. Anstelle eines Logistik-Unternehmens gibt
es mehr als ein Dutzend - mit entsprechend inflationar
gesteigertem Brief-, Packchen- und Pakettransport.
Klimabahn heiB3t: Notwendig ist ein flachendeckender
Anschluss der groBen Unternehmen an die Schiene,
insbesondere indem die Zahl der Gleisanschlisse wieder
auf das Niveau von 1994 gebracht wird. Notwendig ist die
Entwicklung beziehungsweise die Nutzung von kleineren
Containersystemen. Zusammen mit einer deutlichen Trans-
portvermeidung und der Umsetzung der Maxime , Takt
vor Tempo”, was den Schienenguterverkehr einschlief3t,
sollte die Verlagerung des gréBten Teils des Lkw-Verkehrs
auf Binnenschiff und Schiene gelingen.

Bei einer KlimaBahn sind die Bahnhdéfe, also die
Zugangs- und Ausgangsstellen des Schienennetzes, wie-
der die Visitenkarten des Systems Schiene und zugleich
Visitenkarten fiir die jeweiligen Stadte und Orte. Eine
KlimaBahn bedeutet die Wiederherstellung einer hoch-
entwickelten, anspruchsvollen Bahnhofskultur.
Tatsachlich wurde die gro3e Mehrheit der Bahnhéfe in
den letzten dreiBig Jahren immer mehr abgewertet und
abgewirtschaftet; mehr als zwei Drittel von ihnen wur-
den geschlossen oder an Firmen und Private verkauft, die
sie fir andere Zwecke nutzen. Um dies zu rechtfertigen,
wurde nach Orwell’scher Art von der Deutschen Bahn AG
ein neuer Begriff erfunden: der des ,Empfangsgebaudes”.
Bahnhof steht damit nur noch flr einen Haltepunkt der
Bahn, fur den eine Minimalausstattung ausreichend ist;
das ,Empfangsgebaude” dagegen ist fur die DB AG und
deren fir Bahnhofe zustéandige Tochter DB Station & Ser-
vice eine primar verkehrshistorisch bestimmte Immobilie,
fur die die moderne Bahn vielfach keinen Verwendungs-
zweck mehr sieht. Richtig ist, dass einige typische Funktio-
nen eines Bahnhofs des vergangenen Jahrhunderts heute
eine geringere Bedeutung haben. Andererseits gabe es
noch klassische Funktionen wie Aufenthaltsraume und
Wartesale; doch diese wurden zu 90 Prozent abgeschafft
bzw. ,stattdessen” gibt es in groBen Bahnhéfen Lounges
fur wenige Vielfahrer. Und es sind wichtige neue Funktio-
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nen wie die Vernetzung der Bahn mit anderen Verkehrsar-
ten oder die notwendige Unterstltzung fir Menschen mit
eingeschrankter Mobilitat hinzugekommen. Doch auch
diesen Funktionen wird die ,neue Bahn” nur in wenigen
Fallen gerecht.

KlimaBahn heiBt: Bahnhéfe missen wieder elementare
Bestandteile des Systems Schiene sein. Notwendig ist ein
Programm zur Wiederbelebung einer Bahnhofskultur, in
der Service, Mobilitatsvermittlung (, Mobilitatszentralen”),
Fahrradverleih und gesicherte Fahrrad-Abstellplatze nebst
Reparaturservice, Aufenthaltsraume und Restaurants eine
wesentliche Rolle spielen.

Ebene 9

KlimaBahn meint: maximaler Respekt vor dem
hochsten Gut innerhalb des Systems Schiene: den Be-
schaftigten im produktiven Bereich.

Tatsachlich findet das Gegenteil statt. Seit Anfang der
1990er Jahre wurde im Bereich Schiene die Zahl der
Beschéaftigten im produktiven Bereich mehr als halbiert,
wahrend die Leistungen erheblich gesteigert wurden.
Gleichzeitig kam es im Zuge der fortgesetzten Aufteilung
des Bahnkonzerns und der vielen einzelnen Eisenbahn-
verkehrsunternehmen zu einem Aufbau und Ausbau des
.Overheads”, der Beschaftigten im Verwaltungsbereich
und im Management. SchlieBlich hat die vorletzte CDU/
CSU-SPD-Bundesregierung 2015 ein sogenanntes Ta-
rifeinheitsgesetz beschlossen, das sich speziell gegen eine
kampferische Bahngewerkschaft, die GDL, richtet, wo-
mit die Spaltung unter den Bahnbeschaftigten verstarkt
wurde. Erfreulicherweise gibt es im DGB-Bereich mit Verdi,
GEW und NGG drei Einzelgewerkschaften, die sich gegen
dieses Gesetz wandten und die sich weiterhin gegen des-
sen Anwendung aussprechen.

Eine KlimaBahn macht den Ausbau der Zahl der Bahn-
beschaftigten im produktiven Bereich notwendig. Damit
verbunden sein sollte ein Abbau des Wasserkopfes. Erfor-
derlich ist eine optimal wertschatzende Beziehung des
Eigentimers gegeniber den Bahnbeschaftigten und den
im Bereich Bahn aktiven Gewerkschaften.

Ebene 10

Wo Deutsche Bahn drauf steht, muss Deutsche Bahn drin
sein.

Bei Griindung der Deutschen Bahn AG 1994 wurden mehr
als 90 Prozent des Umsatzes innerhalb von Deutschland
abgewickelt; mehr als 85 Prozent der Aktivitaten waren
Bahnaktivitaten. Mitte 2022 entfallen nur noch rund 50
Prozent des Umsatzes auf das Inland; mehr als 50 Prozent
des Umsatzes werden in Nicht-Bahn-Bereichen getatigt.
Hier erfolgte 2021 sogar eine deutliche Steigerung: Es
gab ein Umsatzplus mit 18 Prozent, das in erheblichem

Umfang verstarkten Aktivitdten in den Bereichen Schiff-
fahrt, Flugverkehr und Logistik zu verdanken war. Im Marz
2022 wurde vermeldet, dass eine Tochter der Deutschen
Bahn AG fur ,einen zweistelligen Milliardenbetrag” einen
Vertrag mit einer Laufzeit von 25 Jahren unterzeichnete
zum Betreiben des Nahverkehrs ... in Toronto, Kanada.
Dies findet zu einem Zeitpunkt statt, wo bei der S-Bahn in
der deutschen Hauptstadt Berlin, die die Bahn (Reichsbahn
bzw. Deutsche Bahn AG) seit mehr als hundert Jahren be-
treibt, eine Aufspaltung und Teilprivatisierung droht. Und
im Juni 2022 meldete die DB AG den Kauf einer Spedition
in den USA mit knapp 2000 Lastkraftwagen.

KlimaBahn heiBt: Notwendig ist die Konzentration auf das
Kerngeschaft — den Schienenverkehr in Deutschland. Die
Auslandstochter der Deutschen Bahn sollten verkauft und
der Erl6s in eine Sanierung der Infrastruktur gesteckt wer-
den. Das ist auch erforderlich, um in den Fihrungsebenen
des Unternehmens die vorherrschende Mentalitat, man

sei in erster Linie ,Global Player”, zu korrigieren und sich
ausschlieBlich dem Bereich Schiene zu widmen.

Schaffung der Rahmenbedingungen
Der Schienenverkehr in Deutschland findet seit Jahr-
zehnten unter Bedingungen statt, bei denen die kli-
maschadlichen und in Konkurrenz zur Bahn stehenden
Verkehrsarten massiv subventioniert werden. Allein das
Dienstwagenprivileg, die Diesel-Subventionierung, die
Steuerfreiheit fur Kerosin, die Entfernungspauschale und
die Forderung der Elektro-Pkw summieren sich auf einen
Betrag von mehr als 25 Milliarden Euro — pro Jahr. Ob-
gleich wir uns im Klimanotstand befinden und obgleich
der Ukraine-Krieg die Notwendigkeit des Ausstiegs aus
fossilen Energietragern unterstreicht, gibt es bei der Am-
pel-Regierung keinerlei Pléne, diese massive Wettbewerbs-
verzerrung zuungunsten der Schiene zu beenden. Selbst
ein Tempolimit auf Autobahnen, was SPD und Griline in
ihren jeweiligen Wahlprogrammen 2021 noch forderten,
ist nicht geplant. Dabei wiirden allein Geschwindigkeitsbe-
schrankungen 30-80-120 eine erhebliche Einsparung von
fossiler Energie mit sich bringen — und dies kostenfrei und
umgehend nach einem entsprechenden Beschluss.
KlimaBahn heiBt: Notwendig ist eine Verkehrsmarktord-
nung, in der jegliche Subventionierung derjenigen Ver-
kehrsarten, die das Klima in besonderer Weise schadigen,
beendet und der Schienenverkehr grundsatzlich geférdert
wird.

Ebene 12

Menschen machen Verkehrspolitik. Ein liberzeugen-
der Schienenverkehr erfordert glaubwiirdige Vorbilder
Der Konzern Deutsche Bahn AG ist ein Spiegelbild der
Verkehrsorganisation, in der das Auto und das Flugzeug

lunapark?' 59bahn/09/2022



vorherrschen. Heinz Durr, Hartmut Mehdorn und Rudiger
Grube, die von 1990 bis 2017 als Bahnchefs fungierten,
kamen alle drei vom Daimler-Konzern. Mehdorn holte
mehrere Lufthansa-Manager zur Bahn, die dann dort das
beschriebene kontraproduktive Tarifsystem umsetzten. Im
Aufsichtsrat der DB AG sal3en mehr als zwei Jahrzehnte
lang Personen, deren wirtschaftliche Interessen in direkten
Gegensatz zur Schiene standen.” Hartmut Mehdorn setzte
sich noch als Bahnchef fur den Erhalt des Berliner Flugha-
fens Tempelhof ein; nach seiner Zeit als Bahnchef ging er
zu Air Berlin und danach zum Flughafen BER. Rudiger Gru-
be ging nach seiner Zeit als Bahnchef zum Tunnelbauer
Herrenknecht — dem er vorher, unter anderem mit Stutt-
gart 21, fette Auftrage zugeschanzt hatte. Ronald Pofalla,
bis April Infrastrukturvorstand bei der DB, heuerte nach
seinem Abgang umgehend beim Immobilienkonzern Gro-
ner an — wo er wiederum auf die Gréner-Berater Rudiger
Grube und den ehemaligen baden-wurttembergischen Mi-
nisterprasidenten und Ex-EU-Kommissar Oettinger stoBt.
Groner, Chef des erwahnten Immobilienunternehmens,

erklarte jingst in einem Interview, man wolle sich der
Entwicklung ,von 5700 Bahnhoéfen” widmen.'®
KlimaBahn meint: Das Top-Personal muss den Zielen einer
Klima- und Birgerbahn gerecht werden. Jede Interessens-
kollision ist zu vermeiden. Der spekulative Umgang mit
Bahngelande, der die gesamte 28-jéhrige Geschichte der
Deutschen Bahn AG durchzieht, ist umgehend zu unter-
binden. Ein groBer Teil der zerstérerischen GroBprojekte
im Bahnbereich sind von Immobilienspekulation getrie-
ben. Stuttgart 21 ist hier ,nur” das schlimmste dieser
Beispiele.

Wer KlimaBahn will, muss Eisenbahn leben und fur die
Schiene in Wort und vor allem Tat — was heif3t: auch bei
der eigenen, personlichen Mobilitat — stehen.

In diesem Sinn meint KlimaBahn: Notwendig ist ein
Neuanfang bei der Bahn. Es gilt, Schwellennagel mit Képf-
chen machen - und klimabahn-initiativ werden.

Anmerkungen:

1 Grundgesetz Artikel 87e, Absatz 4 lautet: , Der Bund gewahrleistet, daB8 dem Wohl
der Allgemeinheit, insbesondere den Verkehrsbedrfnissen, beim Ausbau und Erhalt
des Schienennetzes der Eisenbahnen des Bundes sowie bei deren Verkehrsangebo-
ten auf diesem Schienennetz, soweit diese nicht den Schienenpersonennahverkehr
betreffen, Rechnung getragen wird. Das Néhere wird durch Bundesgesetz geregelt.”
Hervorgehoben vom Autor.

2 Korrekterweise ist zu erganzen, dass 2021 die Betriebslange des Netzes um zwei
Kilometer verlangert wurde.

3 Andreas Kleber stellte 2014 eine detaillierte Liste des Abbaus von Strecken und
des jeweiligen Zustandes derselben zusammen. Siehe Bernhard Knierim / Winfried
Wolf, Bitte umsteigen! 20 Jahre Bahnreform, Schmetterling-Verlag, Stuttgart 2014;
Anhang.

4 Siehe Michael Jung im 14. Alternativen Geschaftsbericht 2021/22, herausgegeben
von Blirgerbahn statt Borsenbahn vom 30. Mérz 2022, S.43ff.

5 Siehe hierzu im 14. Alternativen Geschéaftsbericht Deutsche Bahn AG 2021/22 die
Beitrdge von Wolfgang Hesse zum Deutschlandtakt (dort Seiten 40ff), Emst Delle
und Werner Sauerborn zu Stuttgart 21 (Seiten 45ff), Michael Jung zu HH-Altona/
Diebsteich (S.47ff), Klaus Gietinger zum Fernbahntunnel in Frankfurt/Main (S. 50ff)
und von Thomas Riedrich zum Brenner-Nordzulauf (S. 54ff).

6 Eine Ausnahme bildete der zweite Vorstandsvorsitzende der DB AG. Johannes Lude-
wig war von 1997 bis 1999 Bahnchef. Er startete ein Programm mit der Zielsetzung
der Wiederherstellung einer sehr hohen Piinktlichkeitsquote. Die jeweiligen Ergebnis-
se mit den Quoten fiir einzelne Tage und auf einzelnen Strecken wurden auf groBen
Tafeln in den Hauptbahnhéfen kundgetan. Das brachte ihm im Top-Management
keine Freunde, zumal er die Boni an das Erreichen dieser Ziele kniipfte. Ende 1999
wurde er vom Autokanzler Gerhard Schroder in die Wiiste geschickt. Der von Rot-
Grlin neu eingesetzte Bahnchef Hartmut Mehdorn lieB als eine seiner ersten Amts-
handlungen die Pinktlichkeits-Tafeln in den groBen Bahnhdfen abmontieren. Die
nun einsetzende Global-Player-Orientierung und die Absicht, die Bahn an die Bérse
zu bringen, waren verbunden mit einer neuerlichen Verschlechterung des Punktlich-
keitsniveaus, was wiederum im Wesentlichen der systematischen Unterinvestition bei
der Infrastruktur und dem drastischen Abbau der Belegschaft geschuldet war.

7 In einer Presserklérung der DB vom 17. Januar 2021 heiBt es: , Die Fernverkehrs-
ziige der Deutschen Bahn (DB) sind so piinktlich wie seit 15 Jahren nicht mehr. Im
Jahr 2020 waren 81,8 Prozent aller ICE- und IC/EC-Zlge plnktlich unterwegs. Das
ist eine Steigerung von 5,9 Prozentpunkten gegentiber dem Vorjahr (2019: 75,9
Prozent).”

82017 waren es 140.000. Siehe Kleine Anfrage der Bundestagsfraktion Die Grinen;
hier nach: Die Zeit vom 7. Mai 2018.

9 Eine detaillierte Untersuchung ergab, dass immer ofter , die Anfangs- und Endhalte
bei ICEs” ausfallen. Das ergibt dann ,einen zeitlich verkirzten Zuglauf” und kann
,aus einem verspateten Zug auf der Riickfahrt wieder einen piinktlichen machen.
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Diese Methode werde bahnintern als sogenannte »Scheuer-« oder auch >Pofallawen-
dec bezeichnet nach ihren angeblichen Schopfern.” Nach: Eurailpress vom 6. Januar
2020; ,DB Piinktlichkeit: Datenexperte findet Verbliiffendes zur Pofalla-Wende”,
https://www.eurailpress.de/bahn-manager/detail/news/db-puenktlichkeit-datenex-
perte-findet-verblueffendes-zur-pofalla-wende.html

10 Robin Kellermann, Warten auf die Bahn — eine Bau und Kulturgeschichte, in: Aus
Politik und Gesellschaft — Die Bahn, Beilage der Wochenzeitung ,Das Parlament”,
herausgegeben von der Bundeszentrale fiir Politische Bildung, 8-9/2022, 21. Februar
2022.

11 Die im Ampel-Koalitionsvertrag vorgeschlagene Veranderung der Struktur des
Bahnkonzerns — Zusammenfassung von DB Netz und DB Station und Service bei
gleichzeitiger Gemeinwohlorientierung der neuen Gesellschaft und Unterbindung
einer Gewinnabfuhr an die Holding, weist grundsatzlich in die richtige Richtung. Der
Teufel kann hier allerdings am Ende im Detail stecken. Siehe unten FuBnote 17.

12 2002 gab es 3 Millionen BC50-Inhaber; 2019 waren es noch rund 1,5 Millionen
(inzwischen sind es nochmals deutlich weniger, was allerdings weitgehend noch
pandemie-bedingt ist). Wie massiv das DB-Management versuchte, die BC50 abzu-
werten, sieht man auch daran, dass die BC50 bei vielen Angeboten nicht oder nur
in unbedeutendem MaB zur Reduktion der normalen oder Billigfahrpreise eingesetzt
werden kann.

13 Zu dem wichtigen Element der Nachtzlige, auf die dieser Text nicht ausfihrlich
eingeht, siehe der Beitrag von Joachim Holstein im Alternativen Geschaftsbericht
Deutsche Bahn 2021/22.

14 Im Grunde gibt es dieses Wachstum nur zu einem kleineren Teil. 1987 gab es auf
dem Gebiet von BRD und DDR insgesamt mehr als 125 Milliarden tkm Schienen-
gliterverkehr. Dieser schnurrte nach der Wende auf 65 Milliarden Tonnenkilometer
im Jahr 1993 zusammen, um 2019 wieder bei gut 130 Milliarden tkm zu liegen.
Angaben nach: Verkehr in Zahlen 1994 und 2021/22. (Die Einbrliche 2020/21 waren
Corona- respektive krisen-bedingt).

15 Siehe dazu ausfiihrlich Bernhard Knierim/Winfried Wolf, Abgefahren. Warum wir
eine neue Bahnpolitik brauchen, Seiten 262ff.

16 Thiemo Heeg, der Politiker-Sammler, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung vom 10. Mai
2022. Pofalla soll als Geschéftsfiihrer bei Groner ein Gehalt beziehen, das ,in etwa
dem entspricht, wie es im Bahntower war"”. Das waren einschlieBlich der Boni rund
eine Million im Jahr — und das ware eine firstliche und gleichzeitig ungewohnlich
hohe Entlohnung. Da muss Pofalla schon etwas , mitbringen” — eben etwas von
der Bahn. Genau zu prifen ist, wie das Bundesverkehrsministerium unter dem FDP-
Mann Wissing die zitierte Ampel-Koalitionsvertragsregelung in Sachen Schieneninf-
rastruktur umsetzt. Sollten an der geplanten neuen Infrastrukturgesellschaft private
Gesellschaften — Groner etwas? — direkt oder indirekt (public-private-partnership?)
beteiligt werden, ware das kontraproduktiv und das Gegenteil von , gemeinwohlori-
entiert”, wie im Ampel-Koalitionsvertrag formuliert.
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Dienstwagen am Eingang zum DB-Tower am Potsdamer Platz in Berlin:
Die Fihrungsetage benutzt den GleisanschluB nicht.

Hermann Knoflacher

Man braucht kein Verkehrsexperte zu sein, um die
elementaren Unterschiede zwischen den Verkehrstragern
FuBgéanger, Radverkehr, Eisenbahn- und Autoverkehr zu
kennen: Fir den gleichen Zweck sind Boden- und Energie-
verbrauch von F, R und Eisenbahnen um GroBenordnun-
gen kleiner als fur den Autoverkehr — und damit auch die
Auswirkungen auf das Klima. Das gleiche gilt auch fur die
Unfall- und Tétungsrisiken.

Weniger bekannt ist der fir eine verantwortungs-
bewusste staatliche Planung und Regelung wesentliche
Unterschied zwischen dem geschlossenen System Eisen-
bahn mit dem kontrollierten Zugang und der weitgehend
geschlossenen Verantwortungskette und dem offenen
System Autoverkehr mit unkontrolliertem raumlichen
Zugang und der unzusammenhangend aufgesplitterten
Verantwortungskette mit laxen Kontrollsystemen und
Sanktionen. Die Eisenbahnen als Netz waren eine seit
mehr als einem halben Jahrhundert erprobte Verkehrs-
struktur auf dem Weg zur technischen Weiterentwicklung,
als das Relikt aus dem Dritten Reich, die Autobahnen als

Gesetze um den stindigen
Geldfluss fiir den Bau

von Fernstrafien
sicherzustellen

Die Klimabahn und
Lobbystrukturen im
Verkehrssektor

Verkehrswege des privaten Autoverkehrs, zum Zentrum
der Wirtschaft- und Verkehrspolitik gemacht wurden.
Gemacht genau von jenen Machtstrukturen von Auto-
und Energiekonzernen, die schon in den USA dem Schie-
nenverkehr in den Stadten das Ende bereitet hatten'. Die
Strategie: ihre Ziele zu Zielen der Politik und ihre Gewinn-
interessen zu Winschen der Gesellschaft nach Autobesitz
zu machen.

Den Lobbys ist jedes Verkehrssystem und jede poli-
tische Partei recht, mit denen sie ihre Gewinne steigern,
ihre Freiheit gegentber dem Staat und den Birgern
erweitern kdnnen, um an die Steuermittel zu gelangen.
Die politische Praxis ist also immer noch durch die vielfach
Ubliche Trennung von StraBenverkehr und Eisenbahnen
in Verwaltung und damit der Planung, Finanzierung und
dem Betrieb gekennzeichnet, anfallig fur EinflUsse der
jeweiligen Lobbys aus den Konzernen der Finanz-, Auto-,
Energie-, Bau-, Immobilien- und Elektronikbranche.
Abgesehen von der Vernachlassigung der Menschen in
der aktiven Mobilitat als FuBganger und Radfahrer fehlt
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bei diesen sektoralen Denk-, Verwaltungs- und Hand-
lungsweisen die Berlcksichtigung wechselseitiger und
externer Folgewirkungen. Schon die Absichtserklarung
einer Gleichbehandlung dieser Verkehrstrager beruht auf
dem Irrtum, nicht Vergleichbares gleichmachen zu wollen.
Denn die Wirkungen technischer Verkehrssysteme auf die
Systemdynamik von Umwelt, Wirtschaft, Sozialbeziehun-
gen, raumliche Strukturen und deren Wechselbeziehun-
gen, die auch die aktuelle Klimadynamik entscheidend
mitbefeuert, unterscheiden sich grundlegend zwischen
StraBen- und Eisenbahnverkehr. So wird bei der sektoralen
Nachfrage orientierten Planungsmethode im StraBenver-
kehr, die sich nach internen Zielen, wie der Verkehrsqua-
litat und willkurlichen Geschwindigkeitswerten richtet,
die Ruckkopplung auf das Verhalten der Benutzer nicht
beriicksichtigt. Die damit bewirkte Uberdimensionierung
erzeugt zusatzliche Nachfrage und wirkt so auch steigernd
auf die Motorisierung. Mit jedem neuen Fahrbahnbau
steigt nicht nur der Aufwand fur die Erhaltung weiterer
versiegelter Flachen, sondern es kommt auch zu einer
zusatzlichen Verschiebung der Wettbewerbsbedingungen.
Ein Verfahren, das von den einschlagigen Lobbys begruf3t,
von der Politik akzeptiert und auch durch die Medien
unterstttzt wird. Mit dieser Methode werden zugliech
auch die Abgas-, Larm- und Stauprobleme erzeugt, die
man hofft durch Schlagworte wie ,vermeiden, verlagern,
verringern” zu beseitigen, wobei auch die Eisenbahn tber
das Verlagerungsargument ins Spiel gebracht wird. Ange-
sichts des Zustandes, in den sie durch die Politik und die
Wahl des Managements gekommen sind, tritt sehr schnell
Ernlichterung ein: 1950 lag in Deutschland der Anteil des
offentlichen Verkehrs noch bei 65%; (Marktanteil der
Eisenbahn 37%), bei einem Motorisierungsgrad von 41
Pkw/1000 Einwohner und wurde bis 1970 um mehr als die

Halfte auf 29 Prozent reduziert, bei einem Motorisierungs-
grad von 256 Pkw/1000 EW.

Spatestens die Erfahrungen mit der Energiekrise 1973
hatten bei einer rational agierenden Politik Anlass geben
mussen, sich der Eisenbahnen zu erinnern und zumindest
deren Erhalt sicherzustellen. Stattdessen prasentierte der
Vorstand der Deutschen Bundesbahn 1976 sein ,Be-
triebswirtschaftlich optimales Netz” mit umfangreichen
Stilllegungen des damals noch 29.000 km langen Netzes
auf 16.000 km, das zum Gluck am Widerstand der Lander
scheiterte. Es waren, an der Spitze der DB, keine dem
Staat und den Steuerzahlen verpflichteten Personen tatig,
sondern Manager eines davon getrennten Konzerns,
denen die Politik, unter welchem Einfluss auch immer,
Randbedingungen vorgab, die weder der 6kologischen,
noch der sozialen und auch nicht der langfristig 6kono-
mischen Bedeutung der Eisenbahn entsprochen haben.
Das Ergebnis ist nicht nur der Verlust der Transportanteile,
sondern auch ein Abbau der langfristigen Infrastruktur, als
ob die Eisenbahn keine Zukunft mehr hatte.

In die Vorkriegsautobahnen wurde massiv investiert, in
den alten Bundesléandern fanden sich gentigend Mittel,
um deren Lange zwischen 1950 und 1990 zu vervierfa-
chen? Das Bahnnetz von 1938 wiederherzustellen, war nie
Ziel der Nachkriegspolitik und schon gar nicht der Aus-
gangspunkt fur eine zuklnftige Erweiterung. Die Reichs-
garagenordnung von 1939, mit der der Fihrer die Motori-
sierung der USA Uberholen wollte, wurde mit der fatalen
Wirkung des §2 in die Bauordnungen Glbernommen und
damit der strukturelle Anreiz/Zwang zum privaten Au-
tobesitz und dessen gesetzlich und finanziell geférderte
Nutzung geschaffen.

Einfache Indikatoren wie Boden-und Energieverbrauch
machen offensichtlich, dass der Offentliche Verkehr in

Grafik 1: Streckenlange des deutschen Eisenbahnnetzes seit 1835 in Kilometern*
ab 1900: bezogen auf Gebietsstand von 1937 - ab 1950: BRD und DDR - ab 1990 vereinigtes Deutschland
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* unterschiedliche Gebietsstande, gerundete Angaben, teilweise Schatzungen - Quellen: Miihlenfels, Geschichtliche Entwicklung des deutschen Eisenbahnwesens, in: Das
deutsche Eisenbahnwesen der Gegenward, Berlin 1911; Institut fiir Linderkunde Leipzig; Verkehr in Zahlen
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Grafik 2: Streckenldange - Bahnhofe
links: Verhaltnis der Netzlangen DB : Autobahn
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Verbindung mit FuB- und Radverkehr den integralen
Begriff der Klimabahn ausmacht. So genannte Hochge-
schwindigkeitsstrecken sind Rumpfbahnen, die ihre kurzen
Fahrzeiten vor allem durch den Verzicht auf Bahnhofe
erzielen und an vielen Potentialen des Personen- und auch
des Guterverkehrs vorbeifahren. Der so genannte , Zeitge-
winn” verpufft schnell mit der zunehmenden Entfernung
von den verbliebenen Bahnhofen, wahrend die Flache
dem klimaschadigenden Autoverkehr Gberlassen wird. Als
Klimabahn kann man diesen Zweig technischer Entwick-
lung nur dann bezeichnen, wenn sie in ein funktionieren-
des Schienennetz mit Flachenbedienung sowohl in der
Stadt wie auch auf dem Land integriert wird und gleich-
zeitig parallele Autobahnen zurtckgebaut und renaturiert
werden.

Ziele der EU-Schein und Sein

Mogen die verkehrspolitischen Ziele der EU von
guten Absichten getragen worden sein, von Sachkenntnis
getragen waren sie sicher nicht. Denn in der Realitat der
EU-Verkehrspolitik findet seit Jahrzehnten das Gegenteil
statt: Netzstrukturen wurden leichtsinnig abgebaut!

Die Nahe zu den Kunden und potentiellen Fahrgéasten
ist der entscheidende Faktor fur den Erfolg des 6ffent-
lichen Verkehrs und fur die Eisenbahnen ist es die Zahl,
Lage und Qualitat der Bahnhofe.

Nicht nur in Deutschland hat sich das Verhaltnis der In-
frastruktur der Schiene gegentber der Straf3e seit Gber 30
Jahren kontinuierlich verschlechtert. Schon zwischen 1990
bis 2000 haben die Eisenbahnen der EU im GUtertransport
durch Ausdiinnung der Netze rund 40 Prozent ihrer An-
teile verloren. Die Auflassung der privaten GleisanschlUsse
hat ihren Organismus geschwacht, indem man ihm seinen
Zugriff auf Ressourcen im Raum kappte. Auch die Hande
am menschlichen Koérper sind fir sich betrachtet ein Kos-
tenfaktor, aber fir den Gesamtorganismus unverzichtbar.
Das verstehen die auf Teileffizienzmaximierung getrimm-
ten Bahnmanager offensichtlich nicht.

rechts: Verhaltnis der Netzlangen StraBe : Eisenbahn

250 Tsd. km
200 Tsd. km
150 Tsd. km
100 Tsd. km

50 Tsd. km

Eisenbahnnetz

StraBennetz

Autoverkehr Autostellplatze: 160 Millionen

Bei der Ublichen sektoralen Sicht des Verkehrssystems
gehen zwei Bereiche verloren: Die Wechselbeziehungen
zwischen den Verkehrstragern und die direkten und
indirekten Wechselbeziehungen zur Umwelt. Wichtige
Synergieeffekte durch ein Verkehrsmanagement werden
nicht wahrgenommen. Beispiele sind ein Moratorium im
StraBenbau zur Erweiterung der Flachenbahn; Lkw-Nacht-
fahrverbote auf sensiblen Routen mit Ausbau von Verla-
debahnhoéfen, Einfihrung einer Verkehrserregerabgabe
auf verkehrsintensive Betriebsstandorte, wie Verteilzen-
tren, abseits bestehender und geplanter Schienentrassen
etc. Wird dieses Instrument nicht eingesetzt, werden die
Verkehrs- und Klimaprobleme standig vergréBert. Der
Mechanismus der Lobbys funktioniert wie ein Zahnrad, bei
dem die Lobby der Investoren die Gemeinden mit Stand-
orten abseits klimavertraglicher Verkehrsanlagen erpresst,
den Guterverkehr auf die StraBe zu bringen. Die Politik
wird mit der Illusion getduscht, der Ausbau von Schienen-
groBprojekten wirde den Guterverkehr auf wunderbare
Weise von der StraBBe absaugen.

Das Verkehrswesen war seit Beginn immer im Span-
nungsfeld von wirtschaftlichen und Machtinteressen. Mit
den technischen Verkehrssystemen wurde vergessen, dass
es dabei auch immer den Machtfaktor Natur gab, der sich
nun immer deutlicher in diesen Prozess einbringt, den
Spielraum der Entscheidungen einengt und die Risiken
von Fehlern potenziert. Fur die auf kurzfristige Gewinne
ausgerichteten Interessen der Lobbys ist das uninteressant.

In Gebieten mit 6ffentlichen Mitteln

.Political engineering is a concept in political science
that deals with the designing of political institutions in
a society and often involves the use of paper decrees, in
the form of laws, referendums, ordinances, or otherwise,
to try to achieve some desired effect within a society.” In
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der Ubersetzung liest sich das so: ,Politisches Engineering
ist ein Konzept in der Politikwissenschaft, das sich mit der
Gestaltung politischer Institutionen in einer Gesellschaft
befasst und oft die Verwendung von Verordnungen in
Papierform, umgesetzt in Gesetze, Volksabstimmungen,
Verordnungen oder auf andere Weise, beinhaltet, um zu
versuchen, einen gewiinschten Effekt in einer Gesellschaft
zu erzielen.”

Die folgenden Ausfuhrungen beziehen sich auf Jahr-
zehntelange Beobachtungen und Erfahrungen dieser Me-
thode in Osterreich. Analogien sind aber auch in anderen
Staaten, vor allem in der EU und ihren Teilorganisationen
deutlich zu erkennen. Praktisch bedeutet das die gezielte
Beeinflussung von politischen Institutionen, der Verwal-
tung, der Politik, der Legislative, Gerichte, Forschungsins-
titutionen, Schulen und Universitaten, Sachverstandigen,
Beratungsbiros und Medien. Genau genommen handelt
es sich um eine Entmachtung der Politik, der Demokratie,
eine Unterordnung der Gerichte und im Idealfall auch der
Verfassung oder wenn das nicht méglich ist, um Rechts-
konstruktionen, diese zu umgehen.

Um den ,gewlnschten Effekt”, die Beschaffung von
Steuergeldern, um die Konzerngewinne auf Dauer und
ohne Einfluss der Burger sicherzustellen, muss ein Anlass
dafur erfunden werden, der den Eindruck erwecken soll,
er ware alternativlos. Dazu wird eine dem Zweck ange-
passte Zukunft mit Hilfe geeigneter Experten erfunden,
die moéglichst weit Gber die politischen Perioden der Par-
lamente und Regierungen hinausreicht. Dazu das Zitat des
Generaldirektors und Bauunternehmers Horst P6chhacker?
bei einem Vortrag an der TU Wien: ,Noch wichtiger als
technische Kenntnisse ist es fur die Zukunft der Bauinge-
nieurabsolventen, das Bewusstsein fur die Probleme zu
wecken, fur die wir die Lésungen haben”. Zur operati-
ven Strategie der Lobbys gehéren die Bemihungen, die
Funktionen des Staates und der einschldagigen Verwaltung
so zu verandern, dass sie im Sinne der genannten Lobbys
agieren. Es handelt sich um ein System, das sich in Oster-
reich erfolgreich etablieren konnte. Beispiele sind etwa
das ASFINAG-Gesetz* und das Bundesgesetz Uber Eisen-
bahn-Hochleistungsstrecken®.

Der §1 des letzteren gibt in einer erstaunlichen Klarheit
die Absicht des Gesetzes kund: ,§ 1. (1) Die Bundesregie-
rung kann durch Verordnung bestehende oder geplante
Eisenbahnen (Strecken oder Streckenteile einschlieBlich
der notwendigen Eisenbahnanlagen) zu Hochleistungs-
strecken erklaren. Voraussetzung hierfir ist, daf3 diesen
eine besondere Bedeutung fir einen leistungsfahigen Ver-
kehr mit internationalen Verbindungen oder fur den Nah-
verkehr zukommt und daf3 zur Optimierung der Verkehrs-
bedienung umfangreiche BaumaBnahmen geboten sind.”
Begriffe, wie ,Bedarfsnachweis, Menge des Guter- oder
Personenverkehrs, Zuganzahl, Streckenkapazitat” findet
man im gesamten Gesetzestext nicht. Es ist ein Gesetz zur
willkurlichen Geldbeschaffung durch die Lobbys in Verbin-
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dung mit Parlament, Verwaltung, Exekutive und Medien.

Der Text des ersteren spricht fir sich. ,,Die Rechts-
grundlage des Unternehmens ist das ASFINAG-Gesetz.
Die ASFINAG wurde 1982 gegriindet und der Unterneh-
mensgegenstand ist gemal § 2 Absatz 1 des Gesetzes die
Finanzierung, die Planung, der Bau und die Erhaltung
von BundesstraBen sowie die Einhebung von zeit- und
fahrleistungsabhangigen Mauten. Fir die Einhebung der
Maut wurde 1997 ein Fruchtgenussvertrag abgeschlossen
und die ASFINAG hat seither formal das Fruchtgenussrecht
an den im Eigentum des Bundes stehenden Grundstlcken
und Anlagen des hochrangigen BundesstraBennetzes
(ASFINAG-Ermachtigungsgesetzes 1997).”

Die ASFINAG erhalt keine finanziellen Mittel aus dem
Staatsbudget, sondern finanziert sich Gber Einnahmen
aus der Vignette, LKW-Maut und Streckenmautabschnit-
ten sowie Uber Anleihen am Kapitalmarkt. GemaB § 10
ASFINAG-Gesetz hat der Bund die Liquiditat des Unterneh-
mens sicherzustellen. Der Bund ,,tbernimmt fur einzelne
Finanzierungstransaktionen eine gesonderte Haftung,
um die Finanzierungskosten gering zu halten. Bei einem
Jahrestberschuss fuhrt die ASFINAG ggf. einen Teil als
Dividende an die Republik Osterreich ab.”¢ Das Gesetz
ist zeitlich nicht befristet und hat nur den Zweck, den
Geldfluss fur den Bau von Autobahnen und Stra8en, mit
dem Staat beziehungsweise dem Steuerzahler als Biirgen,
sicherzustellen. Das Ergebnis: Der Ausbau der Autobahnen
und SchnellstraBen |6ste sich damit vom Bedarf und fuhrte
bisher dazu, dass Osterreich tiber ein FernstraBennetz
verfuigt, das um rund 40 Prozent groBer ist als dasjenige in
allen vergleichbaren Landern der EU. Seit es Widerstand
gegen Neubauten gibt, werden die bestehenden StraBen
verbreitert, und wenn auch das auf Hindernisse stoBt,
werden Larmschutzwande im Flachland mit acht Metern

Grafik 3: Entwicklung von Autobahnen und
SchnellstraBen bezogen auf 1960
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Stadtautobahn Koln: Oben und unten

Hohe gebaut, auch wenn sich dahinter Gewerbegebiete
befinden.

Gesetze werden vom Verfassungsdienst auf Verfas-
sungskonformitat gepruft. Die 6sterreichische Bundesver-
fassung fuhrt bei der Verwendung 6ffentlicher Mittel in
funf Artikeln die Sparsamkeit, Wirtschaftlichkeit, Zweck-
maBigkeit als Prinzipien der Mittelverwendung an, die
auch Prifkriterien aller Rechnungshéfe sind.” Gesetze,
deren Folgen zweistellige Milliardenausgaben 6ffentli-
cher Mittel fur Infrastruktur-GroBprojekte sind, missen
Hinweise auf diese Verfassungsprinzipien enthalten. Man
wird aber bei der Suche nach diesen Prinzipien in beiden
Gesetzestexten nicht findig. Womit sich die Frage stellt,
wie diese Gesetze durch das Parlament, die Prifungen des
Verfassungsdienstes, die Rechtsabteilungen der einschla-
gigen Ministerien und auch durch die Medien, als ,Vierte
Macht”¢, gelangt sein kénnen. Es bleibt die Vermutung,
dass es sich um gezielten Lobbyismus handelt, der nicht
nur im Lande, sondern auch in der EU, die ja diesbezlg-
lich 6ffentliche Bekanntheit genieBt®, handelt. Fur alle
derzeitigen Tunnel-GroB3projekte der Eisenbahn und der
Autobahnen und SchnellstraBen liegen nachvollziehbare
Untersuchungen vor, die beweisen, dass keines davon den
verfassungsmaBigen Prinzipien entspricht.™

Der Brenner-Basistunnel' (vorlaufige Kosten: 9,5 Milli-
arden Euro) wurde , auf Schiene gebracht”, indem vorhan-
dene und kurzfristig realisierbare Alternativen ausgeblen-
det wurden. Dazu gehéren der zweigleisige Ausbau der
Tauernbahn (zwischen Schwarzach-St. Veit im Bundesland
Salzburg und Spittal-Millerstattersee in Kéarnten), die neue
Eisenbahn-Alpentransversale in der Schweiz (Tunnelstre-
cken Lotschberg und Gotthard) und vertragliche Verpflich-
tungen Uber die Zulaufstrecken. All das gibt es nicht! Im
Unterschied zur Schweiz gibt es auch keine bindenden
Vertrage, den alpenquerenden Guterverkehr von der Stra-
Be auf die Schiene zu verlagern mit quantitativen Grenz-
werten und Sanktionen. Dazu gehért auch die Ausstat-
tung der Zulaufstrecken in den Nachbarlédndern im Norden
und Stden mit leistungsfahigen Verladebahnhéfen. Auch
eine finanzielle Beteiligung der Sender- und Empfanger-
lander an den Bau-, Betriebs- und Erhaltungskosten wurde
nicht in Betracht gezogen. Das vom Verfasser bereits in
den 1980er Jahren geforderte Lkw-Nachtfahrverbot auf

Grafik 4: Vergleich der Verkehrspotentiale der
»Baltisch-Adriatischen Achse” im Querschnitt
Semmering'® Knoflacher 2000
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Grafik 5: Einzugsbereich der Semmeringbahn unter
Beriicksichtigung der Tunnel-Mehrkosten im Ver-
gleich zur Flachbahn Knoflacher 2000
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allen Transitrouten durch die Alpen wurde nicht einmal
als Ziel genannt. Dass diese elementaren Vorbedingungen
nicht erfullt wurden, sondern Milliarden Euro sozusagen
auf ,gut Gluck” in die Projektierung und den Bau flieBen,
beweist den Einfluss der einschlagigen Lobbys auf die
Politik in Osterreich, aber auch in der EU. Dass der EU-
Rechnungshof an dieser Methode Kritik Gbt'?, stort die
Betreiber nicht. Dazu noch ein Zitat des bereits genannten
Horst Pochhacker ,Was interessiert, sind baureife Projekte
und unterschriftsreife Vertrage”. Fur einen Lobbyisten
eine ehrliche und klare Position, der aber keine ebenso
klare und ehrliche Position der Politik gegentbersteht, die
fur die Verwendung der Steuermittel verantwortlich ist.
Im Verkehrsministerium wurde 2007 (in dem Jahr in dem
Péchhacker vom Baukonzern Porr in den Aufsichtsrat der
OBB wechselte) ein Generalsekretar etabliert, der aus dem
Finanzministerium kam und der dort die Finanzierung der
GroBprojekte bearbeitete. Soviel zum Umbau des Staates.

Koralmtunnel'3 (Kosten vermutlich rund 10 Milliarden
Euro™) und Semmeringbasistunnel® (wohl mehr als 4 Mil-
liarden Euro'®) sind Eisenbahn-GroBprojekte am Rande der
Alpen mit mehreren parallelen Autobahn- und Schnell-
straBen und parallelen Eisenbahnstreckenumfahrungen
Osterreichs durch das Flachland. Begriindet wurden beide
Projekte durch die Erfindung einer ,Baltisch-Adriatische-
Achse”, die nicht durch das Flachland Gber Ungarn flhrt,
sondern den Weg durch ungeeignetes Gestein der Alpen-
auslaufe, mit verheerenden Folgen fir die Hydrologie der
Region,' sucht.

Ein vom Ministerium in Auftrag gegebenes Gutachten
an ein Konsortium' berechnete einen Nutzen-Kosten-
Wert fur den ,,.Semmering-Basistunnel neu” von 2,56. Das
international mit Bewertungen erfahrene Beratungsun-

ternehmen Vieregg-Réssler aus Miinchen, kommt in seiner
Bewertung dieses Projektes zum Ergebnis: ,,Der Nutzen-
Kosten-Wert fur das Projekt ,Semmering-Basistunnel neu”
betragt [...] in Anlehnung an das deutsche Bewertungsver-
fahren zwischen 0,22 (unteres Szenario) und 0,46 (oberes
Szenario).”?° Eine vom Verfasser 1988 veroffentlichte Ar-
beit kam 1988 auf einen Nutzen-Kosten-Wert von 0,37%'.
In einem Rechtsstaat mit funktionierender Verwaltung
und Justiz kann man annehmen, dass das Gutachten des
Projektbetreibers, die auf obskuren Annahmen und Me-
thoden, wie sie Vieregg-Rossler offenlegen, mit Ergebnis-
sen jenseits der internationalen Erfahrung beruht, gepruft
werden mussen. Zumindest mUssten die obersten Gerichte
Gutachter zu bestellen, die nicht befangen sind. Keine
dieser offensichtlichen Verpflichtungen wurde beachtet
und das Projekt im Verfahren bestatigt. Das zeigt, dass der
Einfluss der Lobbys auf die Politik bis in die Justiz reicht.

Zur Nachfrage nach Personen- und Guterverkehr auf
diesen Strecken: Im Personenverkehr zwischen Graz und
Klagenfurt wird die Nachfrage aktuell durch eine Schnell-
busverbindung tber die parallele Sidautobahn im Zwei-
stundentakt befriedigend abgedeckt. Wird - zur Zeit von
BaumaBnahmen - auf der bestehenden Semmeringstrecke
eingleisig gefahren, kann der Bedarf durch einen Buser-
satz auf der parallelen SchnellstraBe gedeckt werden. Das
allein zeigt, in welcher GréBenordnung eine beispiellose
Vergeudung von Steuermitteln fir unsinnige GroB3projek-
te in Osterreich stattfindet. Gleichzeitig wurden tber 30
Nebenbahnen, 26 allein in Niederdsterreich, aufgelassen®.

Eine Recherche aus dem Jahr 2011 beschreibt den
damaligen Zustand dieser Lobbyarbeit in dem Buch von
Godeysen ,OBB - Schwarze Lécher - Rote Zahlen. Wie
Osterreichs Zukunft durchbohrt wird“2
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klimakatastrophe & eisenbahn

Helge Peukert

Dieser Beitrag vertieft die auf der Kundgebung vor
dem Hauptbahnhof und bei der abschlieBenden Podi-
umsdiskussion vorgetragenen Thesen, dass die deutsche,
europaische und internationale Klimapolitik ungentigend
und das Emissions-Restbudget der Menschheit weitest-
gehend aufgebraucht ist.2 Hiermit wird das Anliegen der
Gegner von Stuttgart 21 unterstrichen, dass GroBbaupro-
jekte wie der geplante bauemissions- und betonintensive
Megabahnhof mit einem Zement- und Stahlverbrauch von
rund zwei Millionen Tonnen, zahlreichen nachgereichten
Tunneln und explodierenden Kosten bereits vor Fertigstel-
lung ein museales Mahnmal einer seit Jahrzehnten man-
gelhaften Verkehrspolitik ist. In Deutschland sind seit 1990
die CO,-Emissionen des Verkehrssektors im Unterschied zu
allen anderen Sektoren nicht gesunken.

Auch im Kleinen, an meinem Wohnort Wetzlar, fihrt
die verkehrte Verkehrspolitik im doppelten Sinn zu rasen-
dem Stillstand. Zweitens kommt man dennoch kaum vor-
an, was auch fur Autofahrten auf verstopften Autobahnen
gilt. Komme ich von der Uni Siegen mit dem Zug, sehe ich
den Bus gerade abfahren und warte 30 Minuten. Der neu
eingefuhrte IC ist oft verspatet. Ein halbes Dutzend neuer
Parkhauser werden gebaut, aber trotz Hessentag vor

Angesichts der Klima-
katastrophe: Es ist
allerhochste Eisenbahn!
Rasender Stillstand

einigen Jahren gibt es am Bahnhof kaum Parkméglichkei-
ten. Solche Gegebenheiten sind keine AusreiBer. Auf der
Klimabahn-Konferenz war es in den Pausen ein belieb-
tes Thema, wer mit wie vielen Stunden Verspatung in
Stuttgart eintraf, und allgemeiner Eindruck, dass sich die
Verspatungen, Zugausfalle und dergleichen jingst deut-
lich verschlimmerten. Angesichts des vollig fehlgeleiteten
Fahrplans deutscher Verkehrspolitik — Schlendrian und
GroBenwahn statt Blrger-Bahn — verwundert es kaum,
dass der Bestand der deutschen PKW allein von 2021 bis
2022 um rund 350.000 stieg und einen neuen Hoéchststand
erreichte.

Der deutsche Politikbetrieb kann sich nicht einmal zu
einem Tempolimit durchringen, obwohl selbst die Interna-
tionale Energieagentur in ihrem ansprechenden Zehn-
Punkte-Plan zur Senkung des Olverbrauchs unter anderem
als MaBnahme vorschlagt, die Fahrerlaubnis von Tag zu
Tag wechselweise an gerade und ungerade endende Num-
mernschilder zu binden.3

Ein solcher Vorschlag ist in Deutschland Tabu. Es ist
daher nicht verwunderlich, dass das Vertrauen vor allem
junger Menschen in den Politikbetrieb der Regierungspar-
teien auf einem Tiefpunkt angekommen ist. Zwar will der
deutsche Wirtschafts- und Klimaminister mit seinem ,,Os-
terpaket” bis 2030 fur gut 80 Prozent Okostrom sorgen.
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Dieses Ziel ist ehrenwert, aber wohl ziemlich unrealistisch.
Allein das Stahlwerk von ThyssenKrupp in Duisburg wirde
far griinen Wasserstoff als Ersatz fr Kohle und Gas 3500
Windrader bester Qualitat erfordern.

Zur Beurteilung der nicht nur deutschen Verkehrs-
politik und zur Ableitung der erforderlichen MaBnahmen
ist eine klimapolitische Ortsbestimmung erforderlich. Laut
dem 6. Hauptbericht des Weltklimarates (IPCC) hatte die
Menschheit ab 2020 noch ein Kohlenstoff-Restbudget
von etwa 300 Gigatonnen zur Einhaltung von 1,5 Grad
Erderwarmung zur Verfigung (1 Gigatonne = 1 Milliarde
Tonnen).* Ab 2022 sind es noch 230 Gigatonnen. Diese
Zahlen beziehen sich nur auf CO,. Andere Treibhausgase
wie Methan kommen hinzu und sorgen pro Jahr fir Emis-
sionen von Uber 50 Gigatonnen. Teilen wir das Restbudget
far CO, auf die momentane Weltbevélkerung von 7,96
Milliarden auf, so kommen wir auf 28,8 Tonnen pro Kopf
bis zur weltweit nétigen Klimaneutralitat! Selbst ohne Be-
ricksichtigung berechtigter Aufholprozesse des globalen
Sudens und des steten Wachstums der Weltbevélkerung ist
dieses Ziel im Rahmen der geltenden wachstumsorientier-
ten Institutionen und marktwirtschaftlichen Spieregeln,
ganz zu schweigen von der zoégerlichen Verkehrspolitik,
vollig unrealistisch.

Fur das veranschlagte CO,-Restbudget wird eine ,Unsi-
cherheit” von plus/minus 240 Milliarden Tonnen hinsicht-
lich der tatsachlichen Emissionen seit 1850 angenommen.
Das bedeutet: Im ungiinstigen Fall haben wir bereits
heute das gesamte Restbudget ausgeschopft, ohne hier
nicht ndher zu erkldrende Faktoren wie Selbstverstarker-
effekte, Kipppunkte oder Aerosoleffekte einbezogen zu
haben. Vor kurzem teilte die Weltwetterorganisation mit,
dass bereits in wenigen Jahren mit 50-prozentiger Wahr-
scheinlichkeit ein weltweiter Temperaturanstieg um 1,5
Grad Uberschritten sein wird. Nur Gber Land ohne Ozeane
gemessen, sei das laut IPCC bereits heute der Fall.

Tatsachlich kénnen wir nach bestem wissenschaftli-
chem Wissen des IPCC, der zu gesicherten und damit eher
konservativen Prognosen neigt, mit einer nicht unbe-
trachtlichen Wahrscheinlichkeit in eine Situation geraten,
die die Erde weitgehend unbewohnbar macht. Bei einer
Verdoppelung der Emissionen von 280 ppm (parts per
million, bezogen auf die Molekiile in der Atmosphére) in
vorindustrieller Zeit auf 560 ppm wird eine Erwarmung
von 2,5 bis 4 Grad angenommen (die so genannte Klima-
sensitivitat). Heute liegen wir bei 420 ppm. Fir 1,9 Grad
stehen laut IPCC noch 1000 Gigatonnen zur Verfligung.
Eine Gigatonne entspricht 0,128 ppm, 1000 entsprechen
demnach 128 ppm; 420 derzeitige und 128 ppm ergibt 548
ppm. Das liegt nahe am Verdoppelungswert von 560 ppm.
Daraus folgt aus der Wahrscheinlichkeitsverteilung des
IPCC auBBerhalb des ,,sehr wahrscheinlichen” Bereichs, dass
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mit 17-prozentiger Wahrscheinlichkeit die Erderwarmung
Uber vier bis funf Grad und mit 5-prozentiger Wahrschein-
lichkeit Uber funf bis sechs Grad liegen wird. Insbesondere
diese hohen Werte kénnen zu einem Zusammenbruch der
menschlichen Zivilisation fihren.

Die unverbindlichen Angaben der Lander beim Pariser
Abkommen laufen auf wahrscheinlich drei Grad hinaus.
Dem Bericht des IPCC ist zu entnehmen, dass sich bei drei
Grad wesentliche, fur das Weltklima bedeutsame Kreis-
laufe, der Zustand der Regenwalder, das Auftauen des
Permafrosts, der Verlust an Biodiversitat usw. im dunkelro-
ten Bereich befinden. Tatsachlich sind wir wohl die letzte
Generation, die die Klimakatastrophe noch in gewissen
Grenzen halten kann.

Aber werden nicht erhebliche Schritte unternom-
men, um dem Einhalt zu gebieten? Die Bilanz sieht auf
EU-Ebene nicht gut aus, obwohl die Schraube angezo-
gen wird. Mit dem ,Fit for 55”-Programm vom Juli 2021
sollen zwar die Emissionen nicht mehr um 40 Prozent im
Vergleich zu 1990, sondern um 55 Prozent sinken, und
die EU-Kommission schlug ein Bindel von Bepreisungen,
Zielvorgaben und Vorschriften vor, das mehrere tausend
Seiten umfasst.® Rechnet man einmal nach, worauf diese,
ohnehin der Verwasserung durch einzelne Mitgliedslander
ausgesetzten Vorschlage hinauslaufen, so ergeben sich
37 Gigatonnen bis 2030. Bis 2050, dem Jahr der angeziel-
ten ,Klimaneutralitat”, werden sich die Emissionen auf
insgesamt 60 Gigatonnen belaufen. Unter Bertcksichti-
gung der Bevolkerungszahl in der EU stinden nach obiger
Rechnung nur 15 Gigatonnen Restbudget zur Verfigung.
Derartige Berechnungen und den Vergleich zum Emissi-
onsrestbudget Uber die Jahre stellt die EU — wie auch die
deutsche Bundesregierung — nicht an. Stattdessen werden
nur die Minderungsprozente in den Vordergrund gertickt.
Fir die Erderwarmung sind aber die kumulierten, absolu-
ten Emissionswerte entscheidend.

Generell fehlt bei ,Fit for 55 Phantasie, Mut und Ins-
piration fur beherzte, klimafreundliche Megaprojekte, sei
es alternatives Fliegen mit Heliumzeppelinen, ein deutlich
erweitertes, europaisches, vernetztes Bahnsystem, das in-
nereuropaische Flige Gberfllssig macht, und vieles mehr.
Es wirde zu weit fihren, den umfassenden MaBnahmen-
katalog hier vorzustellen. Es soll nur auf zwei Schwachstel-
len im Verkehrsbereich hingewiesen werden: Laut Vor-
schlag sollen in der EU zwar zukUnftig auch der Flug- und
Schifffahrtsverkehr in den europaischen Emissionshandel
einbezogen werden, aber entgegen dem urspriinglichen
Plan unterliegen nicht rein innereuropaische Fliige (z.B.
Amsterdam - New York) und Schifffahrten (z.B. Shanghai
- Hamburg) verwassernden Sonderreglungen. Bei solchen
Flugen soll nur das Uber das Jahr 2019 hinausgehende
weltweite Flugaufkommen durch sehr billige, an sich pro-
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blematische freiwillige Kompensationsgutschriften, etwa
Subventionierung eines Treckingpfades in Tibet oder eines
Windrades in Indien, ausgeglichen werden. So steht der
weiteren exponentiellen Expansion billigen Fliegens nichts
im Wege. Die entsprechenden Schifffahrten sollen nur

zu 50 Prozent durch Verschmutzungszertifikate ausgegli-
chen werden, gerechnet vom letzten Hafen, bei dem vor
EU-Eintritt geankert wurde oder der nach EU-Ausfahrt als
erstes angesteuert wird.

Auch die deutsche Klimapolitik ist angesichts der
Zahlen zum Restbudget trotz vielféltiger Initiativen man-
gelhaft. Bei einem Prozent der Weltbevédlkerung bleiben
fur Deutschland laut obiger Berechnung des IPCC 2,3
Gigatonnen, also 2,3 Milliarden Tonnen. Da in Deutsch-
land derzeit jahrlich etwas unter 750 Millionen Tonnen
Emissionen anfallen, ist bei einer gleichen Verteilung des
Emissionsbudgets auf die momentane Weltbevélkerung
nur noch ein Emissionsbudget fur drei bis vier Jahre Ubrig.
Die deutsche Politik plant aber, erst 2045 klimaneutral zu
sein. Das ist 20 Jahre zu spat! Ganz grundsatzlich steht
in Frage, ob das Ziel der Klimaneutralitat in einer wie
geplant weiterhin stark industrialisierten Wirtschaft Gber-
haupt realistisch ist.

Das dank Bundesverfassungsgericht nachgescharf-
te deutsche Klimaschutzgesetz lauft jedenfalls auf 7,9
Milliarden Tonnen bis 2045 hinaus. Das liegt deutlich tGber
den erwahnten 2,3 Milliarden Tonnen. Und dabei ver-
fehlt Deutschland die vorgeschriebenen Jahresziele der
einzelnen Sektoren 2021 noch und wird dies auch in den
Folgejahren tun. Der Ukraine-Krieg verscharft die Zielver-
fehlung. Atomkraft, Bohrungen nach Ol und Gas im Nati-
onalpark Wattenmeer, LNG-Terminals fur Fracking-Gas aus
den USA, Fracking in Deutschland, eine Verschiebung des
Kohleausstiegs werden in Betracht gezogen: Hauptsache
keine Drosselung des Wachstums und des Auto-, Schiffs-
und Flugverkehrs.

Ein Schlaglicht war der Sonderbericht des deutschen
Bundesrechnungshofs vom 25. Marz, der die bisherige
deutsche Klimapolitik als weitgehend wirkungslos kriti-

sierte.” Die Koordinierung und Steuerung der MaBnah-
men seien mangelhaft. Statt angezielter 65-prozentiger
Treibhausgasminderung bis 2030, erreiche man bestenfalls
49 Prozent. Die klimaschadlichen Subventionen beliefen
sich laut Bericht 2018 auf 65 Milliarden Euro. Am gleichen
Tag senkte die Ampelkoalition die Spritpreise durch die
Minderung der Energiesteuer auf Kraftstoffe auf den in
der EU zulassigen Mindestsatz. Ministeriumsbeamte, die
sich meist nicht 6ffentlichkeitswirksam bemerkbar ma-
chen, monierten kurz darauf, der ,,Bedarfsplan Schiene”
sei dramatisch unterfinanziert, viele startklare Vorhaben
aufgeschoben, ,on hold”, der Deutschlandtakt unméglich.

Der Bliitentraum des Okomodernismus

Die grundlegende Schwache der vorherrschenden
Umwelt- und Klimapolitik besteht in der lllusion des
Okomodernismus, ndmlich der Vorstellung, Wirtschafts-
wachstum von steigendem Ressourcenverbrauch und
Treibhausgasemissionen absolut entkoppeln zu kénnen.
Tatsachlich fand auf Weltebene zwischen 2009 und 2019
eine Energieexpansion und keine Energiewende statt,
da der Anteil fossiler Energien nach wie vor konstant bei
Gber 80 Prozent liegt. Der Okomodernismus ist Ausdruck
der Konkurrenz- und Gewinnwirtschaft, des Wachstums,
Konsums, der Beschleunigung und Landnahme. Markt-
wirtschaftliche Wirtschaftssysteme haben eine systemim-
manente Steigerungsdynamik, die ihr vor der Umweltkrise
von ihren BefUrwortern auch immer zugutegehalten wur-
de. Es besteht mittlerweile aber ein prinzipieller Wider-
spruch zu den naturlichen Kreislaufen des Erdsystems.® Das
politische Narrativ des Okomodernismus verschleiert dieses
grundlegende Systemproblem. Es verdankt sich auch der
strukturellen Abhangigkeit des Steuer- und Wettbewerbs-
staates, der eine ,Zweckgemeinschaft” mit den Inhabern
O0konomischer Macht eingehen muss, um Steuern zu
generieren und sich bei der Finanzwirtschaft verschulden
zu kénnen. Obwohl alles geschépfte Geld letztlich von der
staatlichen Institution der Zentralbank abhangt, die keiner
natlrlichen Knappheit bei der Geldemission unterliegt.
Sie kénnte nach einer Reform des institutionellen Gefliges
Okosoziale Arbeitsplatze auch ohne wachstumsabhangige
Steuereinnahmen direkt finanzieren.® So kénnten auch
die in der Autoindustrie anfallenden Arbeitslosen auf-
gefangen werden, wenn eine konsequente OPNV-Politik
betrieben wirde.

Doch zurtick zur Gegenwart. Da angesichts friherer
Versaumnisse der rasche Umstieg auf regenerative Energie
nicht méglich ist und man nicht vom Wachstumskurs abzu-
weichen gedenkt, sucht der grine Wirtschafts- und Klima-
minister in aller Welt nach Ersatzlieferanten (Steinkohle
aus Kasachstan, Bau von Terminals fur Fracking-Gas aus
den USA, Ol, Gas aus Katar usw.). Angesichts der Uiguren-
Problematik ruckt die lange latente, jetzt offenkundige
Frage in den Vordergrund: Muss China erst Taiwan Uber-
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fallen, bis auffallt, dass dieses Land Uiguren unterdriickt,
Hongkong stranguliert und vieles mehr? Die Batterien von
E-Autos stammen zu 50 Prozent aus China, dem Land mit
den auch fiur die Produktion dieser Batterien bendtigten
1000 Kohlekraftwerken. Das weltweite wachstumsorien-
tierte, globalisierte Weltwirschaftssystem steht in seiner
heutigen, mit stets steigenden Emissionen und engen Be-
ziehungen zu Autokratien einhergehenden Auspragung
zur Disposition. Der Okomodernismus dient als Narrativ,
diesem Grundwiderspruch aus dem Weg zu gehen.

Ein Beispiel fur die Philosophie und Praxis des Oko-
modernismus ist die in Deutschland und in der EU mit Mil-
liarden Euro geforderte E-Mobilitat, die unmissverstand-
lich aus der vorgeschlagenen EU-Regulierung hervorgeht:
,Die Automobilindustrie ist fur die EU-Wirtschaft von
zentraler Bedeutung ... Sie schafft Arbeitsplatze ... Die EU
gehort zu den weltweit groBten Herstellern von Kraftfahr-
zeugen und ist in diesem Sektor technologisch fihrend ...
Das Ziel sollte darin bestehen, den Automobilsektor in die
Lage zu versetzen, seine Fihrungsrolle bei den Techno-
logien der Zukunft fortzusetzen und auszubauen, insbe-
sondere angesichts des internationalen Wettbewerbs."”°
Auf Deutschlands StraBen gab es nie zuvor so viele PKW
und LKW, Autobahnen werden weiter ausgebaut.' Das
entspricht den Zielen der EU.

Vergleichbare emphatische AuBerungen zur (Klima)
Bahn sucht man vergebens im Programm der EU-Kommis-
sion. Neben allerlei MaBnahmen steht stattdessen das Aus
far Verbrenner im Jahr 2035 als Ausdruck des Okomoder-
nismus weit oben auf der EU-Agenda.

Tatsache ist: Da der Grinstrom durch Unterlassungsstin-
den in der Vergangenheit nicht nur in Deutschland sehr
begrenzt ist und die Nachfrage bei weitem nicht decken
kann, wird jeder zusatzliche Strombedarf wie der der E-
Mobile noch lange durch Kohle gedeckt werden.?

Hinzu kommt: Die deutschen Automobilkonzerne pro-
duzieren laut ihren eigenen Nachhaltigkeitsberichten mit
jeweils Gber 100 Millionen Tonnen CO, weltweit so viele
PKW (Vans und LKW noch gar nicht eingerechnet), dass
deren jahrliche Emissionen — Uber ihren Lebenszyklus (Her-
stellung, zehn Jahre im Fahrbetrieb, Entsorgung) gerech-
net — denen ganz Deutschlands in einem Jahr entsprechen.
Laut Nachhaltigkeitsbericht von Mercedes verbrauchen
die PKW der Marke durchschnittlich iber den Lebenszyk-
lus 50 Tonnen CO,, dem Doppelten des oben errechneten
persodnlichen Restbudgets von 28 Tonnen. Nur nebenbei
sei auf die mit dem Autoverkehr einhergehenden Toten
(2019: 29.000 in der EU), Gber 300.000 Verletzte pro Jahr
in Deutschland, Staus, Larm, Feinstaub, Flachenverbrauch
und die Zerstérung von Urbanitat hingewiesen.

Uber zwei bis drei Tonnen schwere E-Autos, die mit
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0 Emissionen bei den Flottengrenzwerten eingehen,
bringen den Autokonzernen prachtige Dividenden, und
der Steuerzahler soll durch EU-Recht gendtigt werden,
die Ladesaulen fir sie zu finanzieren. Bei den Ublichen
Tankstellen kam niemand auf die Idee, diese durch die
offentliche Hand finanzieren zu lassen. Auf die Frage,
ob Umweltzerstérungen aus dem Weltall zu sehen seien,
berichtet ein deutscher Astronaut, dass dem so sei. Wenn
man Uber Stidamerika fliege, kdnne man die ausgetrock-
neten Salzseen klar erkennen, was auf den Abbau des
Lithiums zurtickzufihren ist.

Millionen Tonnen Gestein werden auch fiur ,regenerati-
ve” Energien wie Windrader und Photovoltaik im globa-
len Stden abgebaut, damit man im Norden mit gutem
grinem Gewissen weiter auf hohem Ross leben kann. Die
durch E-Mobilitat freiwerdenden Gebrauchtwagen landen
in Landern wie Bulgarien und Nigeria, in denen zuerst
der Kat ausgebaut wird, der separat mehr Geld einspielt,
und wo sie dann noch meist 100.000 Kilometer oder mehr
gefahren werden. Sofia gilt als die am starksten luftver-
schmutzte Hauptstadt Europas, nicht zuletzt dank der
deutschen Gebrauchtwagen. In Bulgarien ist der Kat-Aus-
bau verboten, das interessiert aber niemanden.

Fit for Future mit Klimabahn statt Klimawahn

Die vorgestellte Analyse stimmt mit der Einschat-
zung renommierter Klimaforscher tberein. Mojib Latif
vom Geomar Helmholtz-Zentrum flr Ozeanforschung
Kiel, gab im Interview mit der Stiddeutschen Zeitung im
April zu bedenken: Erstens, die , Welt musste den Riick-
wartsgang einlegen und mit Héchtgeschwindigkeit in
die andere Richtung fahren. Denn es ist nicht so, dass die
Richtung stimmt und nur das Tempo nicht. Wir fahren in
die falsche Richtung”. Latif sieht zweitens momentan auch
nicht die Erreichbarkeit des Zwei-Grad-Ziels. Es handele
sich um einen Etikettenschwindel, da die entsprechenden
Szenarien erhebliche sogenannte negative Emissionen,
also CO,-Entnahmen aus der Atmosphére und Ablagerun-
gen unterstellen. Drittens sieht auch er kein Erkenntnis-
problem, sondern ein Umsetzungsproblem. Viertens sei
es einfach so, dass die Emissionen weltweit immer weiter
steigen. Echter Klimaschutz lage erst dann vor, wenn sie
sinken.

Was folgt aus diesen Uberlegungen? Ganz allgemein
bedarf es einer drastischen Einschrankung unseres Res-
sourcenbrauchs um 70 bis 80 Prozent.” Nur mit ihr kann
nach den bisherigen Erfahrungen eine wesentliche Min-
derung der Treibhausgase einhergehen. Dies geht wohl
nur mit einer Postwachstumsékonomie. Ein Sinken der
Emissionen gab es weltweit immer nur dann, wenn das
weltweite BIP sank. Fur den Verkehrsbereich bedeutet dies
eine zielgerichtete Reduktion des Auto-, Schiffs- und Flug-
verkehrs. So kénnte zum Beispiel 30 Prozent der fur Autos
kostenlos zur Verfligung stehenden Flache fiur den inner-
stadtischen Radverkehr vorgesehen werden, der Ausbau
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des OPNV miisste vorrangig sein, gute Zugverbindungen
waren erforderlich. Tempolimits (30/80/120), ein gezielter
StraBenrlckbau, die von der EU festlegbare obligatori-
sche Forderung von Carsharing (wenn man etwas trans-
portieren muss) und womdglich kostenlose Sammeltaxis
(Vorbild Turkei) konnten dazu beitragen, um den PKW-
Verkehr entbehrlich zu machen. Noch notwendige PKW
kénnten als E-Mobile unterwegs sein. Die Autokonzerne
mussten aber fir den ndtigen Grinstrom sorgen, etwa
durch zusatzliche Solarparks, die von ihnen initiiert und
finanziert werden.

Angesichts der Zahlen des IPCC und der uniibersehba-
ren Umweltschaden dirften prinzipiell keine PKW mehr
fur den privaten Gebrauch zugelassen werden. Eine nach
den Vorstellungen der Experten und Engagierten im
Blndnis gegen Stuttgart 21 auszugestaltende , Klima-
Bahn” mit Schweizer-Taktung und japanischer Pinkt-
lichkeit ist ein absolut notwendiges, unverzichtbares
wohlstands- und gltuckférderndes zentrales Element zur
Verhinderung der totalen Klimakatastrophe.

Bis hin zur Partei Die Grtinen liegt abgesehen von
grinfarberischen Verlautbarungen nicht der Schwer-
punkt auf den hier angesprochenen Forderungen. Die
offizielle Politik ist nicht mit dem nétigen Nachdruck
bereit, den Pfad klimapolitischer Vernunft einzuschlagen.
Umso wichtiger ist das angesichts von Gber 600 Demons-
trationen nicht nachlassende, tatsachlich nachhaltige
Engagement aus der kritischen Zivilgesellschaft.

Anmerkungen:
1Wiktionary erldutert: Die Wendung kam ca. 1920 in Berlin auf, nachdem der dort le-
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sohn bei Familie Kleisich zu Besuch ist, dann tibersttirzt aufbricht und als Erklérung
hierfiir angibt: ,Es ist die allerhdchste Eisenbahn, die Zeit is schon vor drei Stunden
anjekommen.” (https://de.wiktionary.org/wiki/es_ist_h%C3%B6chste_Eisenbahn).
Siehe auch detailliert Christoph Gutknecht: Von Treppenwitz bis Sauregurkenzeit.
C.H. Beck. Miinchen, 2008. S. 82-90.
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Liebe Klimabahn-Engagierte!
Es gibt einen Riesenriss zwischen Klimaanspruch und Re-
alitat. Dabei meine ich NICHT den klassischen SUV-Fahrer
... sondern ich spreche von den Menschen im 6kologi-
schen Spektrum. Von Menschen, die einerseits radikalste
CO,-Senkungs-Forderungen erheben - aber andererseits
die klimaschadlichen Bahntendenzen Uberhaupt nicht
wahrnehmen:
e zum Beispiel beim EU-Green-Deal, der das Ziel eines
dichten EU-Hochgeschwindigkeitsnetzes proklamiert
e zum Beispiel in meiner Partei, den Grinen Baden-W(rt-
tembergs, wo die Kritik an S 21 verstummt
e oder das Desinteresse des Klimaforschers Mojib Latif an
der konkreten Bahnpolitik.

Dieser Riss unter Klima-Bewegten hat mich motiviert,
diese Tagung mit vorzubereiten.

Mit der falschen Annahme, ,Bahn an sich” sei gut
furs Klima, wird falsche, klimaschadliche Politik gemacht.
Stattdessen mussen wir die Frage stellen: Welche Bahn
braucht das Klima?
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Takt vor Tempo
Bahn an sich ist
noch keine
Klimabahn

Die Antworten:

1. Die Bahn als HAUPT-Verkehrsmittel (das den Autover-
kehr weitgehend ersetzt)!

2. Diese GroBverlagerung auf die Schiene muss mog-
lichst klimaschonend erfolgen - und zwar sowohl beim
Betrieb als auch beim Bau von Bahninfrastruktur. Denn
Tunnelstrecken sind hochproblematisch: Ein Kilometer
Tunnelstrecke hat den CO,-Aussto3 von 26.000 PKW-
Jahresverbrauchen.

3. Nicht das ,Feeling” darf entscheidend sein, sondern die
klimawissenschaftliche Evaluation.

4. Es muss da angesetzt werden, wo schnell groBe CO,-
Einsparungen erreicht werden kénnen.

Die Antworten im Einzelnen:

1. Die Bahn muss wieder DAS HAUPT-Verkehrsmittel bei
Entfernungen zwischen 15 und 1500 Kilometern werden!
Das war die Bahn bis in die 60er Jahre hinein. Noch 1950
hatte die Bahn 38% des Anteils am Personenverkehr, der
motorisierte Individualverkehr (MIV) nur 25%. Heute liegt
der Bahn-Anteil bei 6,7 Prozent.

Dass die Bahn Haupt-Verkehrsmittel war, konnte man
zum Beispiel an der Bahnhofsinfrastruktur erkennen (auch
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in kleinen Stadten besetzte Schalter, akzeptable Bahnhofs-

gaststatten und Frachtgutabfertigung) .

Mit den Kurswagen und den Nachtziigen gab es zwi-
schen den meisten groB3en Stadten im In- und Ausland
direkte, umsteigefreie Verbindungen - von Paris bis Istan-
bul, von Kopenhagen nach Rom, von Athen nach Duis-
burg, von Warschau nach Frankfurt. Die Kurswagen wur-
den ab den 1990er Jahren fast vollkommen abgeschafft.
Der Nachtverkehr wurde Ende 2016 komplett eingestellt.

Der Container friherer Zeit war der Guterwagen, der
europaweit transportiert und umrangiert wurde und der
sogar die letzten Kilometer auf der StraBe beférdert wer-
den konnte.

Seit den 70er Jahren ist die Eisenbahn als einstiges
europaisches Haupt-Verkehrsmittel zu einem zumeist nur
national orientierten Erganzungsverkehrsmittel herabge-
sunken:

Also Bahn nicht mehr als Alternative zum Auto, son-
dern als Mittel zur Entlastung des Autoverkehrs:
¢ als Pendlerverkehrsmittel im Umfeld der groBBen Stadte

bei gleichzeitigem Riickzug des Fernverkehrs aus der
Flache: sogar groBere Stadte wie Zwickau, Chemnitz,
Gorlitz, Konstanz oder Trier haben (fast) keinen Fernver-
kehr mehr!

e der groBte Teil der internationalen Direktverbindun-
gen wurde eingestellt — so zwischen den Metropolen
Dresden und Wroclaw, von Deutschland nach Spanien,
Griechenland (einst drei Zugpaare pro Tag), Paris-Berlin,
Stuttgart-Rom, Nurnberg-Prag.

e als teuer ausgebautes Hochgeschwindigkeitsverkehrsmit-
tel zwischen den Metropolen (weil die Autobahnen den
Verkehr nicht mehr bewaltigen kénnen).

e extrem gut ausgebaut fur den Verkehr zu und von den
Flughafen.

Die ganze Verachtung dieses Erganzungsverkehrsmittels
fur den Nicht-Autofahrer ist am sogenannten Schienener-
satzverkehr hautnah zu spuren: Schikandse Behandlung
derjenigen, die sich von der Bahn abhéangig gemacht
haben.

Ganz besonders extrem wurde dieses Konzept ,Bahn
als Erganzungsverkehrsmittel” in Frankreich durchgesetzt:
Wahrend einerseits der Bahnverkehr in der Flache viel
extremer als in Deutschland stillgelegt wurde, verbinden
TGV-Strecken vor allem Paris mit den groBen Stadten. Vie-
le neue TGV-Bahnhofe liegen weit auBerhalb der Stadte
und sind darauf angelegt, dass Menschen mit dem Auto
zum TGV kommen.

2. Eine Bahn ist nur dann Klima-positiv, wenn sie die
Zuriickverlagerung von der StraBe auf die Schiene schafft
und ein Leben ohne eigenes Auto ermdglicht!

Dabei geht es nicht um eine nette, provokante These
—sondern um eine unabdingbare Konsequenz aus der
Umsetzung der Pariser Klimaziele und der Vorgaben des

25



takt vor tempo

26

Bundesverfassungsgerichts. Entsprechend muss da ange-
setzt werden, wo sehr viel StraBenverkehr sehr schnell
verlagert werden kann und dadurch sehr grof3e Mengen
CO, eingespart werden kénnen:

e Das sind im Personenverkehr nicht die Fernstrecken, son-
dern die Strecken mit weniger als 200 Kilometer Entfer-
nung. (Der groBte Teil der Investitionen floss aber bisher
nicht in diesen Bereich, sondern in den Hochgeschwin-
digkeits-Fernverkehr fur Strecken von mehr als 500 km.)

¢ Im Guterverkehr ist es umgekehrt - da kann im Ferngu-
terverkehr besonders viel CO, eingespart werden.

Aber brauchen wir nicht Hochgeschwindigkeitsstrecken
als Alternative zum Flugverkehr? Die Antwort lautet
NEIN! Das gilt dann, wenn auf die Hochsubventionierung
des Luftverkehrs verzichtet wird. Statt dass der Staat den
Konkurrenten kinstlich billig pappelt (u.a. durch Ver-
zicht auf Kerosin-Steuer), kénnte er den Luftverkehr auf
ein sinnvolles MafB zurickstutzen. Eine extrem einfache,
unbirokratische Lésung - bis irgendwann einmal eine
internationale Besteuerung realisiert wird - kdnnte eine
Abflugabgabe von 50 Euro pro Abflug von einem deut-
schen Flughafen sein. Bei gréBeren Distanzen und auch
dringenden inldndischen Fligen (bei dringenden Ge-
schafts- oder Familienangelegenheiten) wirden diese 50
Euro kein Hindernis darstellen, fur die Sauftour oder den
Betriebsausflug per Flugzeug aber schon.
Fur eine groBe Verlagerung des Personenverkehrs ist
Ubrigens nicht die maximale Geschwindigkeit entschei-
dend, sondern
e der Preis (und der muss im Flugzeug mindestens das
Doppelte des Bahnpreises kosten und nicht die Halfte

e die Aufenthaltsqualitdt in den Zigen durch Trennung
von Reisendengruppen (dass es echte Ruhebereiche gibt,
in die keine Gruppen und Familien mit kleinen Kindern
gebucht werden)

¢ die Aufenthaltsqualitat in den Bahnhofen

e Vor allem aber ist die Zuverldssigkeit entscheidend: Dass
sich nicht mehr die Reisende um den gefahrdeten letz-
ten Anschluss kiimmern muss, sondern eine einheitliche
Bahnorganisation. Lieber 10 Prozent weniger Angebot,
aber dafur genug Reservekapazitaten)

3. Diese GroBverlagerung auf die Schiene muss Klima-,
Natur- und Menschen-schonend erfolgen.

A Im Betrieb: Die enorme Energieverbrauchs-Steigerung
pro gefahrenen Kilometer zwischen Tempo 130 und Tem-
po 300 muss abgewogen werden. AuBerdem braucht es im
Guterverkehr ,FlUsterwaggons”, damit die anwohnenden
Menschen den Guterverkehr auf der Schiene besser oder
sogar gut ertragen kénnen.

B Beim Bau: Hier bedeutet Klimabahn die méglichst op-
timale Nutzung des Bestandsnetzes. Neubauten mussen

einen hohen Klima-Nutzen haben. Bei ICE-Strecken, auf
denen nur ein bis zwei Zlge pro Stunde fahren, ist das

nicht der Fall. Insbesondere Tunnelstrecken mussen auf
den Ausnahmefall konzentriert werden.

Faszinierend ist in diesem Zusammenhang das Konzept
Takt vor Tempo": Dieses Konzept konnte in der ersten
Phase bei nur wenigen sofortigen Ausbauten innerhalb
weniger Jahre eine VERDOPPELUNG der Bahnkapazitaten
ermoglichen. In einer zweiten Phase hin zur Verdreifa-
chung der Kapazitaten konnten neue Schienenstrecken
entlang von oder sogar auf heutigen Autobahntrassen
ziemlich schnell gebaut werden.

Wie soll es méglich sein, dass durch , Takt vor Tempo”
die Bahnkapazitaten bei nur kleinen Ausbauten in kurzer
Zeit verdoppelt werden? Am Beispiel eines bekannten
Nadeldhrs im bundesweiten Guterverkehr kann die
Funktionsweise von , Takt vor Tempo” gut gezeigt werden
—namlich der fur den Schiffscontainer-Verkehr wichtige
Abschnitt Lineburg - Celle auf der Linie Hamburg-Hanno-
ver. Wenn im ,Nadel6hr-Bereich” alle Zuge (ICEs, Regio-
nalziige und Guterzlge) das gleiche Tempo — zum Beispiel
120 fahren wirden, kénnte die Durchlassigkeit der Strecke
extrem gesteigert werden.

In der zweiten Phase ab 2030 kann und muss der weite-
re Ausbau der Bahninfrastruktur entlang der Autobahnen
oder gar auf einem Teil der dann nicht mehr im heutigen
Umfang gebrauchten Autobahntrassen erfolgen.

Bilanz

Bei dieser Perspektive geht es nicht um eine Wunsch-
Utopie, sondern um die Konsequenz aus den verpflichten-
den Klimazielen der Bundesregierung. Das hier skizzierte
Konzept bietet
e die Chance zur wirklich groen CO2-Einsparung
e s ist viel schneller zu realisieren, weil Ausbau mit Au-
genmaf auch juristisch viel leichter durchgesetzt werden
kann.

¢ dieses Konzept ist wesentlich billiger - und auch ange-
sichts des Mangels an Bauressourcen viel schneller zu
realisieren.

Eine Schlussbemerkung zu Stuttgart 21: Der Klimagedan-
ke bietet die Moglichkeit zu einem spaten Kompromiss:
Soweit sicherheitsmaB3ig genehmigungsfahig, den unter-
irdischen Bahnhof nutzen einerseits und andererseits den
oberirdischen Kopfbahnhofs weiter nutzen. Als Stuttgart
21 geplant wurde, spielte der Klimagedanke nur eine
untergeordnete Rolle.

lunapark?' 59bahn/09/2022



Werner Sauerborn Die Podiumsdiskussion auf der Klima-

Bahnkonferenz spitzt viele der angesprochenen Fragen auf
klimapolitische Grundsatzfragestellungen zu. Sie bringt
dafur wichtige Stimmen auf diesem Podium zusammen.
Als da sind: Helge Peukert, Professor fir Plurale Okonomik
von der Uni Siegen, der viel zur Finanzkrise geschrieben
und geforscht hat. In ihrer Jobbeschreibung stehen The-
men wie Sozialpolitik, Wirtschaftsgeschichte und vieles zur
Finanzkrise. Ihr Hauptthema ist die Klimagerechtigkeitsbe-
wegung. Da haben sie zwei Blicher geschrieben, die gelten
schon so ein bisschen als Standardwerke fur alle Menschen,
die sich mit Klima fachlich auseinandersetzen wollen.
Zwischenruf Peukert ,Die sind aber anstrengend, also kein
Stoff zum ruhig einschlafen!”

Weiter Werner Sauerborn: .... ,Klimaneutralitat jetzt” , so
der Titel des ersten, im letzten Jahr geschriebenen Buchs.
Und weil sich an der Dramatik nichts verdndert hat, hat er
vor kurzem ,Klimaneutralitat jetzt — ein Update” geschrie-
ben, ein eigenstandiges Werk. Dieser ,,Update 2022" verar-
beitet die absolut beunruhigenden Klimawissenschaftlichen
Erkenntnisse. Dann Winfried Wolf. Eigentlich nicht nétig,
ihn hier vorzustellen. Chefredakteur von Lunapark21, Mo-
tor und Macher vieler Kampagnenzeitungen, zwei Legisla-
turperioden lang Bundestagsabgeordneter der damaligen
PDS. Uns allen bekannt von ungezahlten Auftritten und
Reden gegen Stuttgart21. Der erste tGberhaupt, der das
Thema S21 aufgriff und schon 1996 ein wichtiges Buch zu
Stuttgart21 geschrieben hat. Das war eine Einstimmung in
die argumentative Auseinandersetzung um das Projekt. Er
hat seither weitere Blcher zu 521 geschrieben; das letz-

te mit dem Titel ,abgrundtief und bodenlos”. Es ist mit
mehreren Auflagen schon eine regelrechte Enzyklopadie
Uber die Geschichte des Projekts und tber den Widerstands
gegen S21.

Auch herzlich willkommen Gero Treuner, Mitglied des
Landesvorstands des VCD und auch im VCD-Kreisvorstand
Stuttgart, IT-ler und Experte beim VCD fir Bahninfrastruk-
tur. Die Unterscheidung von VCD Land und VCD Kreis ist fur
politische Feinschmecker nicht unwichtig: Der VCD Kreis-
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Klimabahn - Betonbahn:
Welche Ideen, welche
Schwerpunkte

Ausziige aus der

Podiumsdiskussion
vom 14. Mai 2022

verband Stuttgart ist Mitglied des Aktionsbindnisses gegen
Stuttgart 21. Herr Peukert, Sie beginnen die Runde.

Helge Peukert Wir haben, wenn wir es genau nehmen, kein
CO,-Restbudget mehr. Was folgt daraus? Die Antwort wird
eher schwierig. Denn wir leben in einem komplexen globa-
len arbeitsteiligen Wirtschaftssystem, in dem viele Men-
schen bestimmte Anspriiche an Konsum und Lebensformen
haben. Und 75 Prozent der Menschen warten noch auf die
Befriedigung solcher Anspruche. Gleichzeitig wéchst die
Weltbevolkerung pro Jahr um schlappe einmal Bundesre-
publik. Wie soll das gehen? Die jungen Leute haben recht,
die sagen: Wir setzen uns hier auf die StraBe, wir setzen
das Wertvollste, was wir haben, unsere Korper ein. Wir sind
bereit zum Beispiel das Osterfest im Frankfurter Gefangnis
zu verbringen.

Wenn man sich dann das Pariser Klimaabkommen
anschaut, dann muss man daran zweifeln, dass die Weltge-
meinschaft wirklich bereit ist, die nétigen Konsequenzen
zu ziehen. Diese Klimaveranstaltungen werden so organi-
siert, dass die Leitfrage lautet: Wie bringe ich es zuwege,
dass moéglichst nichts dabei rauskommt? Man karrt aus al-
len Herren Lander 30.000 Leute an. Alle durfen das sagen,
was ihnen gerade durch den Kopf geht, seien es prozen-
tuale Klimaziele oder absolute Minderungsziele. Also ein
Wiinsch-Dir-Was. Wenn man dort nichts vorschlagt, ist es
auch nicht schlimm. Wenn man sich spater nicht an das
halt, was man versprach, dann bleibt das sanktionslos.

Nach all diesen Klimakonferenzen von 1 bis 26 — so viele
Klimakonferenzen gab es - sind die Emissionen von Kon-
ferenz zu Konferenz weiter gestiegen. Alles zusammen

um 50 Gigatonnen pro Jahr. Dabei haben wir nur noch 230
Gigatonnen. Dann gibt es noch die sogenannten Unsicher-
heiten. Der 6. IPCC-Bericht benennt solche in einer GréBen-
ordnung des 230-Gigatonnen-Restbudgets. Das kann also
heiBen, dass es gar kein Rest-Budget mehr gibt!

Wenn man die EU-Kommission fragt: Wie kommt ihr
eigentlich zu eurem ,minus 55%", das ist ja an sich ein
ganz nettes Ziel. Dann reden die sich heraus und sagen:
Schauen Sie mal auf der Seite 188; da haben wir doch eine
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tolle Tabelle. Hakt man nach, dann heiBt es: Nein, damit
argumentieren wir eher nicht. Wir argumentieren mit Pfad
soundsoviel. Und auf die weitere Nachfrage: Was das denn
jetzt fur das Restbudget heiBBen wirde, wird geantwortet:
So genau kénne man das nicht sagen; man sei halt fur das
Pariser Klimaabkommen. Nochmals nachgehakt: Was das
denn jetzt heiBen wurde: 1,5 Grad oder 2 Grad? Darauf
sagen die: Auch das kénne man so genau nicht sagen. Und
die vom Okoinstitut sagen, dass es auf 1,8 hinauslauft.

Das ist, kurz gesagt, die Lage. Wobei die Politiker:innen ja
nur so gut sind wie die Wéhlenden. Meiner Meinung nach
ist es letztlich ein Bundnis von all denen, die von diesem
System profitieren. Und das sind bloderweise relativ viele.
Das sind einmal Gutverdienende, die beispielsweise in den
Konzernzentralen sitzen und die im Prinzip das Steuer
schnell herumwerfen kénnten. Doch die verdienen zu viel.
Man kénnte sagen, die hatten ja oft Kinder zu Hause, die
ihnen die Holle hei3 machen. Gegenargument: Die sind
halt auch oft unterwegs. Dann fruchtet der Kinderprotest
vielleicht nicht zu 100 Prozent.

Zu den Politikern heiBt es oft: Das sind ja im Grunde
arme Warstchen. Man personalisiert das auch oft. Dann
heiBt es: Das eine ist der selbstverliebte Scheuer-Andi. Der
andere scholzt so vor sich hin. Und die Merkel blickt nicht
bei allem durch. Doch das alles hat ja strukturelle Grinde.
Der wesentliche strukturelle Grund besteht darin, dass
die Politik abhangig ist vom Wirtschaftswachstum. Daflr
verschuldet man sich wiederum auf den Kapitalmarkten.
Das ist dann vielleicht keine vernlinftige Finanzpolitik.
Doch die Leute im Finanzsektor sind ja fast froh tber den
Klimawandel. Mit der Konzentration auf dieses Thema ist
er jetzt aus dem Blickfeld. Und so entstehen auch neue
wunderschéne Schuldenberge, sprich Kartenhauser.

Der Staat wiederum ist von der Finanzindustrie abhan-
gig. Und wenn niemand mehr Lust hat, Staatsanleihen
zu kaufen, dann muss halt die EZB ran. Da werden dann
alle EU-Regularien tber Bord geschmissen. Der Staat ist
auch abhéngig von Steuereinnahmen. Da mussen hier in
Stuttgart teure SUVs gebaut und verkauft werden, damit
Einkommensteuer und ein bisschen Kérperschaftsteuer
reinkommt. Und dann bekampft man die Auswirkungen
der SUV-Flotten. Das ist die berihmte Katze, die sich wer
weil wohin beiBt.

Das ist das Problem: Man kann im Grunde der Wirtschaft
gegenuber nicht handlungsmachtig auftreten, weil man so
von ihr abhangig ist. Es gibt hier ein strukturelles Problem
im Verhaltnis Staat, Wirtschaft und Burger. Der Blirger ist
in unserem System in erster Linie ein Konsum-Burger. Und
wenn ihm der Konsum ein bisschen eingeschrankt wird,
dann sind die meisten sauer. Auch wenn es ihnen mit we-
niger Konsum vielleicht sogar besser gehen wiirde. Wenn
man alle Input-und Output Faktoren in eine Tabelle bringt,
dann kdénnte eine Debatte zu dem Thema geflhrt werden:
Was ist wirklich legitimer Basis-Konsum in unseren Metro-
polen? Wo muissen wir uns einschranken? Ist es okay, dass

die Leute dreimal im Jahr in Urlaub fliegen?

Auch musste der Staat eine ganz andere Finanzierungs-
quelle kriegen. Die EZB (bt ja Vergleichbares schon, indem
sie Staatsanleihen aufkauft. Im Prinzip musste der Staat
Schenk-Geld haben, Geld, das er nicht zurlickbezahlen
muss. Das konnte auf die kommunale Ebene gehen. Dann
leben wir im Papiergeld-Standard, es gibt keinen Anker,
weder Gold noch sonst irgendetwas. Die Banken schopfen
im Moment ohnehin das Geld aus dem hohlen Bauch. Das
kénnte auch eine Zentralbank machen, die das den Staaten
in die Hand drlckt und damit 6ko-soziale Arbeitsplatze
finanziert, ohne von einem fortgesetzten Wirtschafts-
wachstum abhangig zu sein. Denn eines ist klar: Ohne eine
deutliche Einschrankung der Industriegesellschaft ist eine
Klimawende nicht zu schaffen. Das mit dem Greenwashing
ist Selbstbetrug; das wird nicht hinhauen. Wir sehen das
doch Uberall, auch bei der Pandemie, diese Ubergriffigkeit
des Menschen gegentiiber der Natur. Uberall die Land-
nahme. All das riickt uns auf den Pelz, um es mal tierisch
auszudrlcken.

Werner Sauerborn Vielen Dank, Herr Peukert. Eine Rlick-
frage habe ich zu dem Punkt, der uns alle verbindet - zu
dieser Erfahrung, dass man mit guten Argumenten einfach
nicht durchkommt. Sie haben in ihrem ,Update 2022"
geschrieben: ,Meine Hoffnung, eine achtbare Hintergrund-
literatur geliefert zu haben, auf die alle zurtickgreifen
kénnten, hat sich trotz der Verwendung vieler Geschenk-
exemplare nicht erfullt”. Und weiter: ,In Kriegssituationen
werden die archaischen Reflexe der Urhorde aktiviert, eine
entsprechende DNA hinsichtlich der 6kologischen Krise gibt
es leider nicht. Es stellt sich oft das Gefuhl ein, dass klassi-
sche Abwehrmechanismen in Anschlag gebracht werden
und die meisten Menschen die existenzielle Grenzsituation
angesichts der Klimakatastrophe verleugnen, weil sie ihre
personlichen und gesamtgesellschaftlichen Sinnkonzepte in
Frage stellen.”

Dann kommen Sie auch darauf zu sprechen, was diese
Abwehrhaltung von Menschen sind, nicht nur im privaten,
sondern auch im politischen Bereich, die vielleicht erklaren,
warum die Klimabewegung auf der Stelle tritt trotz so viel
Resonanz. Wir reden uns bei Stuttgart21 den Mund fusselig
und es wird nicht mal zugehért. Was ist die Typologie der
Abwehrbewegung, die das erklaren kann?

Helge Peukert Das ist ja die einigermalBen frustrierende
Grundfrage. Ich war sehr beeindruckt heute von den pro-
fessionell vorgetragenen Argumenten, wie es eigentlich
laufen kénnte. Und es ist extrem frustrierend, dass das bei
der breiten Bevdlkerung nicht ankommt.

Wenn man sich jetzt mal die Geschichte mit Scholz
anschaut, der plotzlich sagt: 100 Milliarden fur Ristung
- das geht! Dann erinnert das ein bisschen an 1914 und
die Bewilligung der Kriegskredite. Wenn dann pl&tzlich
unsere Spezialdemokraten mit fliegenden Fahnen da-
bei sind und auch die Oliv-Grlnen. Das ist der Reflex der
Urhorde. Es wird ja immer gesagt: Wir muUssten auf eine
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unmittelbare Bedrohung sofort reagieren. Als wir Jager
und Sammler waren — kaum kommt ein Tiger um die Ecke:
Bumm! Doch wenn es Veranderungen in der Umwelt gibt,
die wir bléderweise mit unseren Sinnen nicht unmittelbar
wahrnehmen, dann ist es wie mit dem Frosch, der in den
Kochtopf mit kaltem Wasser gesetzt wird: Die Temperatur
im Topf wird langsam erhoht. Doch er denkt gar nicht dran,
herauszuspringen. Anders ware es gelaufen, ware er gleich
in heiBes Wasser geschmissen worden. Alte Geschichte.

Das heiB3t: Wir sind vielleicht genetisch schlicht und
einfach nicht geeignet, auf solche Umweltbedrohungen
zu reagieren, die wir nicht unmittelbar wahrnehmen.
Corona ist allerdings im gewissen Sinn ein Gegenbeispiel.
Da sterben massenhaft die Leute. Und - zack! - das ganze
Wirtschaftssystem konnte umgestellt werden. Ob das, was
da alles getan wurde, richtig war, ist eine andere Frage.

Ich will jetzt nicht ins Psychoanalytische der Abwehrme-
chanismen hinabsteigen. Ich méchte jedoch die ,just-
world-Theorie” erwdhnen. Meiner Meinung nach sind wir
in der existenziellen Grenzsituation unseres Lebenswandels
im Prinzip vergleichbar mit der Situation am Ende der
1930er Jahre. Pl6tzlich verschwinden die Juden. Eigentlich
kann man sein kleinburgerliches Leben nicht mehr einfach
so weiterfhren. Was jedoch viele Leute wollen. Die ,Just-
World-Theorie” besagt, dass wir Menschen ein sinnvoller
Bestandteil dieser Welt und dass wir nicht schuldig sein
wollen. Dann verdrangen wir das eben mal. Es wird uns ja
auch leicht gemacht. Schauen wir uns nur die Werbung mit
diesen Greenwashing-Aktionen an. Es gibt da super wirksa-
me Mechanismen. Es gibt ,rasenden Stillstand” und Uber-
sattigung. Wenn wir abends in den Talkshows die immer
gleichen Figuren vorgesetzt bekommen, dann haben die
meisten Leute irgendwann die Schnauze voll und schalten
ab. Man kann auf diese Weise Themen auch toten.

Wir haben in der Neuzeit eine Philosophie des Fort-
schrittsglaubens. Alles, was nicht verboten ist, ist erlaubt.
Dabei gibt es das Grundproblem: Das Persénliche ist
politisch. Diese alte 68er-Formulierung ist erschreckend
wahr und konkret: Wenn ich mich ins Auto setze und
den Zindschlissel umdrehe, dann wirkt sich das weltweit
aus. Wie der in China umgefallene Sack Reis. Mit anderen
Worten: Wir befinden uns praktisch in einer Weltgemein-
schaft mit allen unseren negativen externen Effekten. Das
widerspricht den Grundprinzipien westlicher Demokratien,
wonach der Staat nicht zu sehr ins Privatleben der Leute
einzugreifen hat.

Winfried Wolf Ich glaube, dass das Wegducken in der NS-
Zeit ohne Zweifel ein wichtiger Faktor war. Es gab diese
DNA mit ,Das hab ich nicht gesehen”. Auch noch nach
1945 mit: ,,Wir haben nichts gewusst. Bei uns in der Stadt
gab es gar keine Juden”. Aber es gibt auch den Faktor der
kollektiven Aktionen und des Organisierens. Und dieser
war oft und ist heute entscheidend. Ich mdchte daran
erinnern, dass die Friday-for-Future-Bewegung niemals
mit einer solchen DNA hatte begriffen werden kénnen. Da
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gibt es zum richtigen Zeitpunkt eine kleine junge Frau, die
sich autistisch vor den Reichstag in Stockholm setzt und

die dann einen weltweiten Protest in Gang setzt. Einfach
graswurzelmaBig: Freitag gehen wir nicht in die Schule, wir
demonstrieren! Dass das jetzt zusammengesackt ist, hat
auch viel mit der Pandemie zu tun. Und auch damit, dass es
zu wenig organisierende Krafte gab.

Aber ganz sicherlich kann man sagen, dass — um einen
Sprung zum Thema Stuttgart zu machen - ein Projekt, das
mit S21 vergleichbar ist, die Tunnelprojekte Brenner oder
Koralm in Osterreich oder in Frankreich eine neue TGV-
Strecke, alles Projekte, die ahnlich zerstorerisch wie 521
sind, dass das nur dann zur Kenntnis genommen werden
und nur dann ,stadtgewaltig” werden kann, wenn dieser
Protest organisiert wird, wenn es die organisierende Kraft
mit einem entsprechend langen Atem gibt, wie dies zwolf
Jahre lang in Stuttgart der Fall war und weiter ist. Und wo
wir immer wieder zwischendrin neue Events organisiert ha-
ben, so die Kopfmachen-Konferenz 2014 in Stuttgart. Und
eben an diesem Wochenende diese Klimabahn-Konferenz.

Mir fallt in diesem Zusammenhang ein, dass ich ja ei-
gentlich von der Kritik des Autos her zur Bahn komme. Und
dass ich vor sechs Jahren zum ersten Mal das Buch , Mit
dem Elektroauto in die Sackgasse — Warum E-Mobilitat den
Klimawandel beschleunigt” schrieb. Lange Zeit galt das
E-Auto als eine geile Geschichte: kein Verbrenner, nicht
fossil. Ich habe damals klargemacht, dass wir auch beim
E-Auto die folgenden Elemente haben: erstens Wachs-
tumszwang, denn das E-Auto ist vor allem eine Erganzung
der gesamten Pkw-Flotte; es sind Gberwiegend Zweit- und
Drittwagen. Und zweitens 6kologischer Rucksack. Das
ist ein bisschen so, wie im Fall der Neubaustrecken und
der Tunnelbauten: Du hast einen 6kologischen Rucksack,
den du abfahren musst, um die Vorteile des E-Autos oder
eben einer Bahnfahrt eins zu eins zu erhalten. Beim Tesla
S sind das 120.000 Kilometer, beim Renault Zoe vielleicht
30.000. Die mUssen mit so einem E-Pkw erst mal gefahren
werden, bis die theoretischen Vorteile des Elektroautos im
reinen Betrieb Gberhaupt zu Buche schlagen. Es gibt da
diese gigantische Masse von CO,, die wéhrend des Baus der
Batterie emittiert werden. Noch gar nicht zu reden von der
Problematik Kobalt und Seltene Erden.

Ich habe im Vorfeld Werner gefragt, ,Wie neu ist das
Thema Klima eigentlich bei euch?” Und Werner hat un-
terstrichen, dass dieses Thema von Anfang an eine Rolle
gespielt hat. Der klimaschUtzende Park wurde bereits bei
Beginn der Bauarbeiten von Stuttgart21 plattgemacht. Der
Begriff ,graue Energie”, wie werden die Tunnelbaukosten
eingerechnet, wie lange fahrt man im Fall einer Tunnel-
Strecke, um den 6kologischen Rucksack, den es bei so einer
Tunnelstrecke ja auch gibt, abzufahren: All das ist relativ
neu. Diese Thematik gibt es seit finf oder sieben Jahren.

Auch Klimaforscher beginnen, das zu betonen. Profes-
sor Hans Joachim Schellnhuber hat neulich gesagt: ,Man
muss schon sehr lange Bahn fahren bis die anfangliche
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CO,-Schuld abgetragen ist”. Bisher sagte ein GroBteil der
Klimaforscher beim Thema Schiene: Bahn ist immer gut. Ja,
man kritisierte uns mit den Worten: , Was, ihr seid gegen
Hochgeschwindigkeitsstrecken?! Aber ich muss doch schnell
nach Kopenhagen kommen. Da habe ich einen Vortrag.”

Da gibt es einen Dr. Klaus Radermacher. Der erstellte
fur die FDP-nahe Friedrich-Naumann-Stiftung eine Studie,
die die sehr hohen CO,-Emissionen einer Bahn mit vielen
Tunnelbauten dokumentiert. Nun ist die FDP nattrlich nicht
die Partei, die sagt: Dann muss man fir eine Flachenbahn,
fir eine Uberwiegend oberirdische gefiihrte Bahn eintre-
ten. Dann muss man Tempolimits fir den Autoverkehr
fordern. Stattdessen wird seitens Radermacher und der
FDP argumentiert: Weiter so mit dem Autoverkehr. Oder
dann eben Flug statt Bahn. Wir als Klima- und Bahnfreun-
de haben diese verdammte Verantwortung, diesen Aspekt
mit einzurechnen. Das Resultat lautet grob: Bahnhochge-
schwindigkeit mit Tunnelstrecken hat eine vergleichbar
schlechte Bilanz wie eine Pkw-Fahrt mit zwei Personen im
Auto. Entsprechend mussen wir Hochgeschwindigkeit und
den Tunnelbauwahn kritisieren. Und, wie von den Referen-
ten Hesse und Busche hier vertreten, einen Ausbau nach
Augenmaf und ohne Top-Geschwindigkeit favorisieren.
Werner Sauerborn Vielen Dank, lieber Winnie. Ich hatte in
der Vorstellung erwahnen sollen, dass Du einer der Haupt-
promotoren auch dieser Konferenz warst, dass es ohne
dich diese Konferenz nicht gegeben hatte. Den Applaus
kannst Du also auch darauf beziehen. Jetzt fehlt noch
der Schritt, dass man genauer berechnen muss: Wie viele
Emissionen verursacht die Flachenbahn. Und wie viele eine
Beton-Bahn. Die Klimawissenschaft ist hier nicht ganz auf
Ballhdhe.

Jetzt kommen wir zu Dir lieber Gero. Das Thema Klima-
bahn ist ja relativ neu. Du spielst eine maBgebliche Rolle im
VCD. Kannst Du uns sagen, ob der VCD das mit der Klima-
belastung einer Betonbahn so sieht. Ob andere Verbande
wie der BUND das so sehen.

Gero Treuner Ja, vielen Dank erst mal fur die Einladung.
Erganzen kann ich vorab, dass es auch im VCD bundes-
weit eine Arbeitsgruppe ,,Bahnreform 11" gibt, die sich mit
solchen Fragen beschaftigt hat. Zu den anderen Verbanden
kann ich weniger sagen. Klar ist: Wenn man die Fahr-
gastzahlen der Bahn um das Zwei- bis Dreifache steigern
will, dann braucht man einen massiven Kapazitatsausbau.
Der Betrieb muss zuverlassig sein. Die Anschllsse missen
klappen. Da geht es dann auch um Prioritaten. Die wir-
kungsvollen, klimaschonenden MaBBnahmen wie Ergan-
zungsbauten - die sollte man zuerst in Angriff nehmen.
Dabei Engpésse beseitigen. Notwendig sind Uberholgleise
und Uberleitstellen fir lange Giterziige. Gegeniiber Hoch-
geschwindigkeitsprojekten hat das Vorrang. Auch eine
Harmonisierung der Geschwindigkeiten, die in den Kon-
ferenzpapieren erwahnt ist. Was aber nicht verschwiegen
werden darf: Wenn wir Gber Klimabahn reden, dann ist
entscheidend, dass wir den StraBenverkehr verringern. Der

Anteil von knapp 20 Prozent des OPNV l&sst sich nur dann
steigern, wenn er attraktiver wird im Vergleich zum Auto-
verkehr. Und wenn wir die Attraktivitat von Autos senken.
Deswegen muss das Motto lauten: Weniger Autobahn.
Dann kommt die Klimabahn. Wenn wir Gber CO,-Budgets
bei Bahn-infrastrukturbauten reden, dann muss man auch
den Autobahnausbau stoppen.

Man kann auch andere Sachen ohne HGV machen, um
die Fernstrecken attraktiver zu machen. Man kann Sprin-
ter-Verbindungen einrichten. Pinktlichkeit im taglichen
Betrieb hangt naturlich von der Infrastruktur ab. Und fur
einen zuverlassigen Deutschlandtakt benétigt man Reser-
ven und mehr Resilienz, um auch im Stérungsfall besser
zu werden. Anderenfalls wird festgestellt: Es gibt keine
Weichen, um zu Uberholen oder um auszuweichen.

Ich méchte noch die Idee eines neuen Modells von
Wettbewerb vorstellen. Bisher sieht Wettbewerb auf der
Schiene so aus, dass die Aufgabentrager Ausschreibungen
machen und die privaten Betreiber dann die Angebote ab-
geben und einer den Zuschlag bekommt. Uns ist es wichtig,
dass wir einen integrierten Betrieb haben. Insofern geht es
darum, dass es nicht nur einen Infrastrukturbetreiber gibt.
Notwendig ist, dass Zuge integriert verwendbar sind, dass
sie vom Betreiber auch gewartet werden. Das hat auch
technische Hintergriinde.

Nehmen wir den Fernverkehr. Wenn da ein Ersatzzug
notwendig ist, dann muss der zum Park passen. Da kann
man nicht den Konkurrenten fragen, ob er noch einen in
Reserve hat. Das muss aus einer Hand kommen.

Inzwischen nutzen die Lander ihre Kraft, auch in finanziel-
ler und organisatorischer Hinsicht, um Bestellungen zu tati-
gen, bei denen die Wartung mit ausgeschrieben wird. Das
heiBt: Der private Betreiber muss eigentlich nur noch die
Lokfuhrer und die Zugbegleiter stellen und den Vertrieb
machen. Das ist sehr wenig.

Im Fernverkehr haben die privaten Betreiber zuerst nach
Altmaterial gefragt, nach Wagen usw., die die etablierten
Bahnen allerdings dann nicht abgeben wollen. Jetzt sieht
man, dass sie glnstigste Zuge einkaufen. Erkennbar ist,
dass dort keine Innovation erfolgt. Es gibt auch keine echte
Konkurrenz. Zu fragen ist auch, wie das dann mit den Ar-
beitsbedingungen aussieht. Und ob das, was hier stattfin-
det, wirklich ein Beitrag zur Férderung des Fernverkehrs ist.
Deswegen méchten wir, dass das Grundangebot im
Deutschlandtakt von einem integrierten Betreiber in staat-
licher Verantwortung geleistet wird. Der Wettbewerb kann
dann dort stattfinden, in den Ziigen. Indem die Betreiber
Einzelwagen einsetzen. Diese mit Personal ausstatten, mit
eigenem Service, eigener Marke. In der Regel wird es wahr-
scheinlich so sein, dass die Zige dann von einem Unterneh-
men begleitet werden.

Die Diskussion hierzu muss in Gang kommen. Das wirde
auch bedeuten, dass auf europaischer Ebene eine neue
Form von Regulierung notwendig wird.
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Grundgeriist fiir einen alternativen Zielfahrplan

Ziffern (1, 2, ..): Streckennummern (nach eigener Nummerierung)

Kiirzel bei Knoten-Bahnhofen: B: Berlin Hauptbf., B-Sp: Berlin-Spandau, B-Gbr: Berlin
Gesundbrunnen, BS:Basel, HH: Hamburg Hauptbf., HH-Al: Hamburg Altona Mitte,
HH-Hb: Hamburg-Harburg, K-D: K6In-Deutz, M-Pa: Miinchen-Pasing, Rh: Rheine, SZB:
Salzburg; ansonsten abgekiirzt nach Auto-Kennzeichen

Knoten blau: Haupt-Knotenzeit (Begegnungen) zur Min. 00 - Knoten griin: Haupt-
Knotenzeit zur Min. 30 - Knoten rot (Rauten): Knotenzeiten zu Min. 15 /45
NBS/ABS*: Neubau/Ausbaustrecke

Wolfgang Hesse

Seit mehr als 30 Jahren erheben Bahn-Fans, Umwelt-
verbande und Verkehrs-Clubs Forderungen nach einer
systematischen Neuorientierung des deutschen Bahnver-
kehrs. So sollen im Personenverkehr die Zige schneller
und dichter im Taktbetrieb verkehren. Besser verkntpfte
Anschlisse mussen fur optimale Reiseketten sorgen, um
damit die Reisezeiten signifikant zu verkirzen. Als Aus-
gangspunkt dient der ,Integrale Taktfahrplan” (ITF).
Bewahrte Vorlaufer gibt es seit den 1980/90er Jahren u.a.
in der Schweiz, den Niederlanden sowie in deutschen Lan-
dern und Regionen.

Das ITF-Grundprinzip besagt: Zuge treffen sich an
ausgesuchten Haltepunkten (den sogenannten Knoten-
Bahnhofen) - so in der Regel periodisch im Stunden- oder
Halbstundentakt. Voraussetzungen dafur sind u. a.:
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¢ An den Knoten stehen ausreichend viele Gleise zur Ver-
fugung.

e ZUge sollen gleichzeitig durch unabhangige Zulaufe die
Gleise erreichen.

¢ Auf den Zulaufstrecken mussen passende Fahrzeiten
vorgesehen werden.

Im Jahr 2018 verkiindete (mit 30-jahriger Verspa-
tung) das damalige BMVI u.a. die Slogans: ,Schneller
— Ofter — Uberall”. ,,Wir machen die Bahn punktlicher!
Anschlisse klappen endlich ... Héhere Plnktlichkeit durch
bessere Planung und passgenau erweiterte Infrastruktur.”
»Der Fahrplan bestimmt die Infrastruktur. ... Eine Maxi-
mierung der Reiseverbindungen und kiirzere Reisezeiten
durch abgestimmte Anschliisse kommen vor reiner Fahr-
zeitverktrzung” [BMVI 2018].
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Mit dem 3. Zielfahrplan des BMVI (Zfp-3) vom Juni 2020
geraten diese Versprechungen zunehmend in Verges-
senheit. Auffallend ist der Fokus auf einige ausgesuchte,
besonders aufwandige GroBprojekte. Beispiele dazu sind:
¢ Neubaustrecke (NBS) bzw. Ausbaustrecke (/ABS)* Hanno-
ver — Bielefeld, Neubau Bielefeld - Hamm

¢ NBS Hannover — Hamburg durch die Luneburger Heide

o NBS/ABS* Frankfurt(M) - Fulda — Erfurt

¢ NBS Wirzburg — Nirnberg

¢ NBS/ABS Ulm - Augsburg

Hinzu kommen begonnene und neue GroBprojekte:

e Stuttgart 21: Weiterbau mit , Ergdnzungsbauten” rund
um Stuttgart

e Hamburg: Verlegung von Bahnhof Altona zum , Diebs-
teich”, mit (u.a.) ,Entlastungstunnel” (Innenstadt) fur
S-Bahn

e Frankfurt(M): Fernbahntunnel

¢ NBS Dresden - Prag durch das Erzgebirge

e Umfahrung Rosenheim fur Brenner-Zulauf

Neben vielen richtigen Vorschlagen (Halbstunden-
takte, Ruckkehr der InterRegio als FernReise-Zug) ent-
halt der Zfp-3 auch problematische Entscheidungen und
Projekte wie:
¢ Knoten: sind vielfach Uberlastet, bieten zu wenig Gleise,

sind zu eng und nicht kreuzungsfrei ausgebaut

¢ Fahrzeiten: sind zumTeil wenig praktikabel, zu knapp
bemessen fir Anschlisse, bieten zu wenig Redundanz
und in der Folge mangelnde Punktlichkeit

e Guterverkehr: steht oft im Zielkonflikt und muss schlUssi-
gem Gesamtkonzept folgen

e Zielfahrplane: sind zu eng ,,auf Kante genaht” und fol-
gen z.T. falschen Prioritaten

Generell gilt:

¢ Die Konzentration des Fernverkehrs auf wenige ausge-
suchte Hochgeschwindigkeits-Korridore schafft falsche
Prioritaten.

» Uberambitionierte GroBprojekte gefidhrden den Erfolg
des Vorhabens. Der umfassenden Bedienung der Flache
wird dagegen zu wenig Raum eingerdaumt.

¢ Die Belange der Umwelt- und Klimapolitik werden dabei
ignoriert oder zu wenig bertcksichtigt.

Folgerung: Der gegenwartige Zielfahrplan (Zfp-3) muss

Uberarbeitet werden. Ein GrundgeruUst fur einen praktika-

blen Zielfahrplan ist in der Grafik auf Seite 31 dargestellt.

Das vormalige BMVI hat 2021 fir eine MaBnahmen-
Liste allein zum ,Planfall D-Takt"” eine Summe von 48.5
Milliarden Euro veranschlagt [BMVI 2021].
e Fur weitere GroB3projekte (vgl. oben) kommen zuséatzli-
che Kosten von ca. 30 Milliarden Euro hinzu.
e Zusammen mit den zu erwartenden Kostensteigerungen
ergibt sich damit fur kinftige Infrastruktur-Projekte ein

Investitionsvolumen von ca. 100 Milliarden Euro.

Dem steht folgender Alternativplan gegenutber:

¢ Die Kosten fur den ,,unmittelbaren Bedarf” D-Takt
reduzieren sich - u.a. durch Fortfall der NBS Hannover-
Hamburg, Wirzburg-Narnberg, Ulm-Augsburg und
Einsparungen an den weiteren GroB3projekten um ca. 20
Milliarden Euro.

¢ Die Kosten fur die weiteren GroBprojekte reduzieren
sich — u.a. durch Fortfall der NBS Dresden - Prag und
Umfahrung Rosenheim sowie Einstellen und Sanierung
der Projekte in Stuttgart, Hamburg, Minchen und
Frankfurt um weitere ca. 20 Milliarden Euro.

¢ Die frei gewordenen Einsparungen von ca. 40 Milliarden
Euro bieten zahlreiche Spielrdaume flr perspektivische
Projekte. Dabei stehen Elektrifizierungen, Reaktivierun-
gen sowie der Aus- und Neubau bestehender Strecken
und die Wiedereinrichtung von InterRegio-, Nacht- und
Autozligen im Vordergrund.

Fazit: Die D-Takt-Initiative des Bundes ist im Prinzip

begriBenswert, sollte aber besser gestaltet werden. Eine

Uberzogene, einseitige Bevorzugung des Hochgeschwin-

digkeits-Fernverkehrs und ,auf Kante genahte” Ziel-

fahrplane verursachen extrem hohe Kosten, verhindern

eine dringend notwendige Breitenwirkung in die Flache,

benachteiligen das Gesamtsystem Bahn und belasten die

Umwelt und das Klima.

Der Anteil der Bahn beim Personen-Verkehrsaufkom-
men (z.Zt. 8%) zu den Konkurrenten Luftverkehr (6%) und
Autoverkehr (75%) muss signifikant erhéht werden.

Die kiinftigen Bahnprojekte muassen mehr zur Verkehrs-
verlagerung und damit zur Umwelt-Schonung und CO,-
Reduktion beitragen. So steigt z.B. der Energieaufwand
far HGS-Betrieb exponentiell und das Treibhausgas fir Bau
eines Gleiskilometers entspricht AusstoB3 von 26.000 Pkw/
Jahr [R6Bler 20171.

Das Unternehmen Bahn braucht dringend eine Kurskor-
rektur und speziell der D-Takt eine Revision der Zielfahr-
plane. Dabei muss ein ausgewogener Ausbau des Ge-
samtsystems vor einseitigen HGS-GroBprojekten Prioritat
erhalten.

Literaturhinweise:

© [BMVI 2020] Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur: Zielfahrplan
Deutschland-Takt, Informationen zum dritten Gutachterentwurf. https://www.bmvi.de/
SharedDocs/DE/Anlage/E/praesentation-deutschlandtakt.pdf?__blob=publicationFile

© [BMVI 2021] Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur: Entwurf: MaB-
nahmen des Planfalls , Deutschlandtakt”, laufende Nummer 44 des Unterabschnitts
2, Vorhaben des Potenziellen Bedarfs des Bedarfsplans fiir die Bundesschienenwege.
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/K/presse/sma-entwurf-massnahmen-
planfall-deutschlandtakt.html

o [Hesse 2019] W. Hesse: Deutschland-Takt und BMVI-Zielfahrplane: Chancen, Defizite
und Losungsvorschlage. In: Eisenbahn-Revue International, Heft 7/2019, S. 386-389,
Minirex-Verlag, Luzern 2019 und: https://bahn-fuer-alle.de/deutschland-takt-und-
bmvi-zielfahrplaene-chancen-defizite-und-loesungsvorschlaege/

o [Hesse 2022] W. Hesse: Deutschland-Takt am Scheideweg. In: Eisenbahn-Revue Inter-
national, Heft 1/2022, S. 50-54, Minirex-Verlag, Luzern 2021

o [RoBler 2017] Karlheinz RéBler: Quantifizierung der Treibhausgasemissionen des
Projekts Stuttgart 21, https://www.umstieg-21.de/assets/files/thg-endbericht_
s21_251017.pdf
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Holger Busche

Japan misst die Punktlichkeit am Bahnsteig nicht nur
zeitlich in Sekunden, sondern auch radumlich in dm, damit
die Menschen auch auf dem Punkt an ihrer Tur stehen.
~Heute in umgekehrter Wagenreihung”, sprich ,sehen Sie
zu, wie sie binnen 30 Sekunden durch die Fahrgastmassen
ans andere Zugende kommen®, ist dort ebenso unbe-
kannt wie , heute ohne Wagen 3; 6 & 7“ oder ,Das einzig
funktionierende WC in Wagen 1“. Wirde unsere Bahn es
nicht so erschweren, kdnnte man im Zug ganz entspannt
schlafen, arbeiten, essen, trinken, ausruhen oder mit den
Kindern spielen.

Doch diese Bahnprobleme verdecken nur die wahren
Grundprobleme: Autos parken vor der Tur und Menschen
wohnen meist nicht im Bahnhof. Je kirrzer die An- und
Abreise zur Station ist, desto besser. Jahrzehntelanges
Stilllegen von Halten und Strecken verldngerten diese
Wege. Unternehmer lieben Kundschaftsnahe und wirden
somit viele Halte neu bauen bzw. reaktivieren — Auf dem
Land sowie in Stadten, Stadtteilen und Vororten.

Am Bahnhof folgt das Warten auf den Zug. Unterneh-
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Ein Handlungsleitfaden
fiir eine erfolglose Bahn
Oder: Wie schlaue
Unternehmer:innen
schlaue Bahnpolitik
machen wiirden

mer sagen: ,Stundentakt ist Mist!”, da die Kundschaft
keine Dreiviertelstunde am Bahnsteig absitzen will. Auch
eine Stunde spater da zu sein, nur weil Arbeit oder Kinder
noch einige Minuten langer brauchten, ist bléd. Unterneh-
mer lassen ihre Kundschaft nicht warten und daher ihre
Zuge 6fter fahren (30'-Takt und oft noch haufiger). Sie
sehen, was es zu holen gibt: Auf jeden Fahrgastkilometer
kommen die von acht Auto- und zwei Beifahrenden.
10'-Takte sind mehrfach genial: Kundschaft, die sich
die Abfahrten zur gleichen letzten Ziffer, z.B. ,immer was
mit 7" merkt oder wegen kurzer Wartezeit einfach so den
nachsten Zug nimmt (,,Pater-Noster-Effekt”), spart Kosten
fur Werbung und nutzt Optionen: Die Sportlichen steigen
in 3 Minuten um, die mit Kinderwagen in 13 und wer
noch was kauft, freut sich Gber 23 Minuten Zeit. Schlaue
Unternehmer lassen auch mehr Ziige ohne Umstieg zum
Zielort fahren, denn sie wissen: Jedes Umsteigen kostet bis
zu 1/3 der Kundschaft.

Zugsysteme begunstigen dichte Takte: Je dichter, desto
weniger teures Warten auf Anschlisse. Zudem steigt,
wenn alle Zlge gleich lange brauchen, die Kapazitat; die
Kosten fur jede zusatzliche Fahrt sind extrem gering. Un-
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ternehmer kennen dieses Prinzip der Grenzkosten.

Doch leider ignorieren Bahn und Politik diese Unter-
nehmer-Prinzipien und denken vom ICE und hochpreisigen
Fernreisenden aus. Sie sollen schneller fahren, auch wenn
sie dadurch Regional- und Guterzlge, deren Markt viel
groBer ist, an die Seite drangen. Das reduziert die Kund-
schaft sowie die Kapazitat und die Auslastung des Netzes
und erhéht damit dessen Preise. All das schadet auch dem
Klima, da fast alles auf der StraBe fahrt oder gar (billig)
fliegt.

Dabei fuhren nur ein Achtel der gefahrenen Kilometer
weiter als 250 km. Innerdeutsche Flige leisten sogar nur
zwei Prozent des Verkehrs. Rund 2/3 der Kilometer liegen
im Regionalbereich (15-250 km). Wege kurzer als 15 km
sind zwar noch haufiger, aber auch so kurz, dass sie nur
rund ein Viertel der insgesamt gefahrenen Kilometer
ausmachen. Lkw fahren zu drei Viertel (Tonnenkilometer)
mehr als 150 km, die Halfte sogar tber 400 km.

Unternehmer wissen also, wie relevant die Schiene zum

Klimaschutz und zur Entlastung von Menschen, Stral3en

und Wirtschaft beitragen kdnnte.

e Takt vor Tempo = Dichtgetaktetes, harmonisches Fahren

e Mehr Kundennahe durch viel mehr Stationen

e Schneller Ausbau kleiner und mittelgroBer Ma3nahmen

* Gezielte GroBprojekte fur Regional- und Guterzige

e Aufbau eines Netzes fur kombinierte Verkehre (Lkw —
Zug — Lkw)

¢ Qualifizierung von Fernziigen durch bessere Preise, mehr
Komfort, umsteigefreie Verbindungen, um vereinzelte
Fahrzeitverlangerung mehr als nur zu kompensieren

Unternehmer:innen wirden sofort beginnen und echte
Ziele (z.B. 20-30% am Personenverkehr und fernlasterfreie
Autobahnen) setzen, ware da nicht der offensichtliche
und ungeschriebene Handlungsleitfaden zur jahrzehnte-
langen Verkehrspolitik:

Sie regieren und wollen sich rithmen, méglichst viel fur
die Schiene zu tun, ohne die Dominanz anderer, von lhnen
viel geliebteren, Verkehre zu gefahrden? Klingt schwer, ist
aber ganz leicht. Produzieren Sie einfach méglichst auf-
wandig an den eigentlich wichtigen Markten vorbei:

Spezialisieren Sie sich auf kleine Marktanteile von
Gruppen, deren Beférderung maximalen Aufwand erdor-
dert. Einige Beispiele:

Reden Sie immer nur vom Pendelverkehr, der auf die
Schiene muss! Sie wollen ja freie StraBBen zu allen Zeiten.
So ignorieren Sie die 85 Prozent der Reisenden, die im
Freizeit- (31% der Pkm) und Besorgungsverkehr (45% der
Pkm) oder aus sonstigen Griinden unterwegs sind. Die
drohen Ihnen mit Einnahmen, auBerhalb der Spitzenlast,
ohne dass Sie mehr Zige kaufen mussen. Erinnern Sie sich
an die jahrzehntelange, nun aber meist eingestellte Praxis,
abends und wochenends Zuige zu streichen. Diese Konzen-
tration auf Spitzenlasten erhéht nicht nur Ihre Produkti-
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onskosten und senkt lhre Fahrgastzahl (lastige ,Beforde-
rungsfalle”), sondern reduziert die Staus Ihrer eigentlichen
Klientel auf der StraBBe

Erzeugen Sie Rennfieber: ,Speed First”. Fordern Sie
Mitleid und gelebte Solidaritat mit der kleinen Minderheit
Geschaftsreisender, die — wie Sie selbst — noch am selben
Tag zurGckmssen. Hohe Spitzengeschwindigkeiten ma-
chen die Zige und Strecken teurer und fegen andere Zlge
und damit Kundschaft von den Gleisen

Sorgen Sie auf jeden Fall durch Stundentakte und még-
lichst wenigen Stationen dafir, dass gerade kurze, alltag-
liche Wege nur schwer ohne Auto gehen. Das sichert nicht
nur Pkw-Verkaufe, sondern auch deren Nutzung. SchlieB3-
lich nutzt, wer ein Auto hat, dieses auch fur Fahrten, die
auch mit der Bahn hatten gehen kénnen, schlicht weil es
da ist. Zudem schafft das Auto selbst Ziele, die nur per
Auto zu erreichen sind, und bringt Verbindete, die groBe
Flachen far z.B. Gewerbe weit abseits errichten wollen

Verkaufen Sie kleine Ziele, (16% statt 8% im Personen-
und 25% statt 18% im Guterverkehr) mit einem tollen
Namen (z.B. ,Germany’s Next Top Fahrplanmodel” oder
so) ganz groB3, auch wenn sie kaum Klimaschutz bringen

Erzwingen Sie das Umsteigen zwischen Ziigen! Kurswa-
gen, Heckeneilzlige und InterRegio, die viele Verbindun-
gen umsteigefrei ermdglichten, sind peinliche Fehler fra-
herer Regierungen. Zum Gluck glauben lhnen inzwischen
alle, dass man praktisch nie Zielorte ohne umstandliches
Umsteigen erreichen kann. Einzelne Versuche, derartige
Verbindungen umsteigefrei anzubieten, kénnen Sie gleich
mehrfach erfolgreich torpedieren:

Die Aufteilung der Fahrzeugflotte in lauter kleine und
(wichtig!) zueinander inkompatible Gruppen von Vehi-
keln. Hilfreich dabei sind Kupplungen, Driicke der Brems-
systeme und sehr effizient: Steuerungssoftware und die
Aufteilung der Zustandigkeiten in lauter verschiedene Un-
terunternehmen. Wenn alle allen anderen fir alles Rech-
nungen schreiben mussen, sind die gut damit beschaftigt
und vermeiden die Zusammenarbeit mit anderen Ihrer
oder gar fremder Unternehmen. Es adelt Sie besonders,
wenn lhre eigenen Schienenunternehmen auf der StraBe
transportieren lassen. Wenn lhrem Bahnunternehmen
diese StraBentransportfirma dann auch noch gehért, sind
Sie in die Kénigsklasse aufgestiegen. Gluckwunsch!

Achtung: Das mogliche Wechseln zwischen unterschied-
lichen ZUgen birgt die Gefahr der Vernetzung. Dagegen
helfen zum Beispiel bauliche Trennungen, die zu weiten
Wegen Uber viele Treppen fihren. Ohne Bauaufwand
schaffen Sie zusatzlich abschreckende Hindernisse ganz
einfach durch tarifliche Trennungen. Je weniger Kund-
schaft, desto leichter konnen Sie die Infrastruktur dann
anschlieBend verfallen lassen.

Hohere Kenntnisse der Betriebswirtschaft erfordert es
allerdings schon, den hohen Fixkostenanteil bei Schienen-
systemen zu ignorieren. Streichen Sie Zugfahrten, ohne
Zuge zu sparen. Dann schrumpfen das Angebot, Nach-
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frage und Einnahmen. Da die Fixkosten bleiben, wird Ihr
System auf diese Weise viel teurer.

Investieren Sie verschwenderisch. Je groBer ein Pro-
jekt, desto weniger sollte es genutzt werden. Vorsicht:
Neubaustrecken flihren zu mehr Geschwindigkeit und
Kapazitat. Daher sollten diese méglichst nur von ein,
zwei Zugen pro Stunde und Richtung befahren werden.
Geeignet gewahlte Hochstgeschwindigkeiten, die gerade
keine knotenfahigen Fahrzeiten zulassen, hangen zustei-
gewillige Menschen der Regionen durch abschreckend
langes Warten ab. Etwas mehr Geschick erfordern héhen-
gleiche Abzweigungen, um nutzenstiftende Anschlisse
auszuschlieBen. Wenn Sie mit hohen Investitionen es
schaffen, die Attraktivitat oder Kapazitat der Infrastruktur
zu verringern, dann haben Sie es an die Spitze geschafft.
Wiederum Gluckwunsch.

Zum Schluss noch das Wichtigste, um sich lastige Lobbyar-

beit fur die Schiene vom Leib zu halten: Halten Sie sich das

oder die Bahnunternehmen im Staatsbesitz, damit lhre

Eisenbahnangestellten nicht widersprechen (durfen), was

immer Sie tun bzw. nicht tun, insbesondere bzgl.:

* Abbau von Steuersubventionen fiir und Ubernahmen
von externen Kosten des StraBen- und Flugverkehrs

e Tempolimits & Nachtflugverbote

e Kostengunstige oder gar -lose Zurverfigungstellung
offentlicher Flachen zum Parken

e Streichen von sinnvollen Investitionen in den Schienen-
verkehr

Zu diesem Handlungsleitfaden gibt es zum Gluck zwei
Auswege:

1. Die Bundesregierung will tatsachlich mehr Lebensquali-
tat und Klimaschutz durch mehr Schienenverkehr anstelle
von Stau, Abgasen und Larm durch Flug- & StraBenverkehr
und richtet dafur lhre Politik ihrer beiden FDP-Ministerien
fur Verkehr und Finanzen neu aus.

2. Eine Unternehmer-Bahn ersetzt das/die Staatsbahnun-
ternehmen.

Fur wie wahrscheinlich Sie es auch immer halten, dass
die Bundesregierung die FDP zum Unternehmertum
bekehren kann (Ausweg 1): Ich bin jederzeit gerne bereit,
als Ausweg 2 einen Euro fir die Ubernahme der Bahn zu
investieren, um sie auf die wahren Markte auszurichten
und durch mehr Guter-, Regional- & qualifizierten Fernzu-
gen mit Klimaschutz zu gewinnen. Lobby-Arbeit bzgl. der
Regulierung von StraBen und Fliigen sehr gerne inklusive.

Dr. Holger Busche, Schienenflieger KG; pilot@schienenflieger.de
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DAS TROJANISCHE
PFERD - Stuttgart 21 -
Der Film

Stuttgart 21?7 Langst

gelaufen...!? Das Gegenteil
ist der Fall!

Elags _Gie_tirLge_r

Neon, Stuttgart 21 ist nicht ,,gelaufen” — denn das
groBte Betrugsprojekt deutscher Ingenieursgeschichte ent-
wickelt sich nicht nur zum teuersten, sondern auch zum
gefahrlichsten Bahnhof aller Zeiten. Waren zu Beginn we-
nige Kilometer Tunnel und wenige Milliarden D-Mark ge-
plant, lauft jetzt alles konsequent aus dem Ruder. Immer
mehr klimaschadliche hochgefahrliche Tunnel und immer
mehr Geld sollen das Projekt retten. Doch sie verschlimm-
bessern es jedes Jahr weiter. Dabei wird immer deutlicher:
Die Kritikerinnen und Kritiker hatten in allem Recht: Der
Bahnhof ist viel zu klein, brandgefahrlich, extrem klima-
schadlich, vollig untauglich fur den Deutschlandtakt und
fuhrt zu mehr Autoverkehr. Doch beharrlich halten die
Regierenden im Stdweststaat, der sich inzwischen als , the
Land” tituliert, Griine und CDU, und die Opposition aus
SPD und Freien Wahlern, sowie die Bundesregierung, die
Bahnfihrung und die gesamte Tunnelbohrer-Lobby an
der ,Fahrt ins Desaster” (so der derzeit amtierende grline
Verkehrsminister von Baden-Wurttemberg, Winfried
Hermann, zu Zeiten als er noch gegen das Milliardengrab
war) fest.

Ebenso konsequent, wie das Projekt scheitern wird,
zeigt der abendfullende Dokumentarfilm, wie Immobili-
enspekulation, Betonmafia, Bahnchefs aus der Auto- und
Flugzeugindustrie und weltweit fihrende Tunnelbohrer
plus Kettensager den punktlichsten Bahnhof Deutschlands
far konkurrenzlos teures Geld ruinieren, unter der Erde
einsperren, schieflegen und letztlich begraben wollen.

Das Projekt ist ein Trojanisches Pferd, weil trotz der
Proteste und der Argumente dagegen es eine Tunnelma-
nie fur weitere milliardenteure Bahnprojekte ausgelost
hat. Die Bahn soll in ganz Deutschland immer mehr unter
die Erde (Frankfurt Hbf, Frankfurt-Fulda, Rosenheim,
Fehmarn-Belt). Dadurch verliert die Bahn wegen des
massenhaft verwendeten Stahlbetons jede klimarettende
Funktion und wird zur Todesfalle. Zudem sollen weitere
bestens funktionierende Kopfbahnhoéfe wie Lindau und
Altona kaputtgemacht werden.

Zahlreiche Kritiker, Bahnexperten, ein Bahngewerk-
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schaftschef, ein Bildhauer, ein ehemaliger Daimler-Chef,
Friday-for-Future-Frauen sowie junge Kranbesetzer sind im
Film mit Interviews prasent, auch gewendete Beflrworter,
wie der grline Verkehrsminister. Ehemalige Bahnchefs,
ligende Bahnmanager, lachende CDU-BUrgermeister und
Brandschutzexperten der besonderen Art kommen zu
Wort. Begleitet wird dies von einer Kunstfigur, Herr Biro,
einem Beflrworter, der immer mehr in Erklarungsnot
kommt und dem Zuschauer auch mal die Gelegenheit fir
ein lichtspendendes Lachen im Tunnel erméglicht.
Gezeigt wird nicht nur, dass Stuttgart 21 Murks von
Anfang an war. Es geht um die Geschichte eines Projektes,
das von Tauschungen, Lugen, falschen Zahlen, ja krimi-
nellen Handlungen, bis hin zu Polizeistaatseinsatzen,
nur so strotzte und das jetzt zu immer héheren Kosten
mit immer langeren und geféhrlicheren Tunneln (aktuell
liegen wir bei 100 Tunnel-Kilometern!) und zu immer
weiteren Verzégerungen und Verschlechterungen flhrt.
Ein dubiose Rolle spielt dabei die Lobby fir den Provinz-
flughafen Stuttgart, der den Namen eines der , Vater” des
Milliardengrabes tragt (Manfred Rommel war Stuttgarter
OB und ein erster Einpeitscher fur Stuttgart 21) und der
mit kilometerlangen Tunneln ,angebunden” werden soll.
Wobei nicht nur einer der am besten funktionierenden
Bahnhofe Europas, sondern auch eine der schénsten Bahn-
strecken Deutschlands zerstort werden soll: Die Gaubahn.
Last, not least ist dieser Film eine Hommage an die
Massenbewegung gegen das Projekt, die immer noch
lebendig und aufgrund der weiteren Tunnelprojekte in
Stuttgart aktueller denn je ist. Der Film endet mit immer
noch mdglichen Alternativen und Ausstiegsméglichkeiten.
Die Devise hei3t nach wie vor: Oben bleiben!

Mit: Peter Lenk, Hagen von Ortloff, Klaus Gebhard,
Winfried Wolf, Steffen Siegel, Tom Adler,
Nisha Toussaint Handout, Judith Scheytt,
Simon (Letzte Generation), Dieter Reicherter,
Hans Heydemann, Winfried Hermann,
Gerhard Polt und die Well-Briider u.v.a.

Darsteller: Soraya Abtahi, Jorg Zick

Kamera: Roland Bertram, Klaus Gietinger u. v. a.
Aufnahmeleitung: Roswitha Gotz

Ton: Ernst Delle

Location Hunter:  Klaus Gebhard

Sprecherin: llka Teichmdller

Musik: Fluccio — Rainer Michel

Trick-Grafik: Robin Sander

Montage: Franziska Bielefeld

Buch/Regie: Klaus Gietinger

Produktion: Winfried Wolf, Erasmus Mdiller

Dank an: Hans-Werner Fittkau, Phoenix, Fllgel tv,

Ingenieure22, Aktionsbindnis gegen S 21,

AnStifter, Schutzgemeinschaft Filder u. v. a.
Spenden unter:  www.klimabahn.de

Konto: BFS e.V.

IBAN DEO4 1605 0000 3527 0018 66

BIC WELADED1PMB
Der Film ist Teil einer Reihe Uber die Deutsche Bahn: KLIMABAHN
DER FILM.
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Stuttgart 21 ist iiberall
Das zweite Stuttgart 21
und sechs Bahninitiativen,
die mit uns gegen die
»Betonbahn“ kimpfen

Martin Poguntke

Die Konferenz , Klima-Bahn statt Beton-Bahn”
findet ganz bewusst in der Stadt statt, in der unglaubliche
Mengen an CO,-trachtigem Stahlbeton fir bislang knapp
60 Kilometer an Tunnelréhren auf dem Gebiet der Stadt
Stuttgart (ohne die Neubaustrecke nach Ulm) erzeugt
worden sind. Das Projekt ist darlber hinaus ein noch viel
groBerer Skandal, weil durch die Tieferlegung des Bahn-
hofs eine Verkleinerung von 17 auf 8 Gleise vorgenommen
wird. Die Landeshauptstadt Stuttgart bekommt damit als
Hauptbahnhof einen Vorort-Bahnhof, der dem notwendi-
gen Verkehr nie und nimmer gewachsen ist. Dem heuti-
gen nicht und dem zuklnftig zu wiinschenden schon gar
nicht.

Das haben die Macher des Projekts inzwischen auch
erkannt und planen deshalb fieberhaft an sogenannten
«Erganzungsprojekten”. Diese so harmlos klingenden
«Ergdnzungen” haben allerdings einen fast ebenso gro-
Ben Umfang wie das bisherige Projekt Stuttgart 21. Zu
den schon gebauten 60 Kilometer Tunnel sollen sage und
schreibe weitere 47 Kilometer hinzukommen, in der Sum-
me also die weltweit einmalige Gesamtlange von tber 100
km Tunnel - fir ein einziges Bahnhofsprojekt.

Das Schlimme ist, dass diese zusatzlichen 47 Kilometer
an Tunnelréhren zwar hier und da kleine Verbesserungen
bringen, aber das Hauptproblem nicht 16sen, namlich dass
der Tiefbahnhof zu klein ist. Der Stuttgarter Hauptbahn-
hof fertigt heute in der Spitzenstunde 37 Zlige ab; der
Tiefbahnhof bewaltigt lediglich 32. Mit den Ergédnzungen
bohrt man die Zulaufe des Tiefbahnhofs etwas auf, kann
aber nicht die Kapazitat des Tiefbahnhofs erweitern. Man

bekommt mit ihnen
lediglich etwas mehr
Flexibilitat in die Enge
des Tiefbahnhofs. Der
Flaschenhals wird nicht
weiter, wenn man einen gréBeren Trichter
nimmt.

Was aber auf keinen Fall geht mit
diesem Tiefbahnhof — ob mit oder ohne
ergadnzende Tunnels in den Zuldufen — ist
ein Integraler Taktverkehr. Denn fir die
14 Fahrtziele, die von Stuttgart aus ange-
fahren werden mussen, sind eben auch mindes-
tens 14 Gleise erforderlich.

Um dem abzuhelfen, hat man sich das absurdeste
der Erganzungsbauwerke ausgedacht, das man nur
einem Satiriker zugetraut hatte: Man will ndmlich die
16 Gleise des bestehenden Kopfbahnhofs abreiBen und
sechs Gleise davon anderthalb Stockwerke tiefer - als
unterirdischen Kopfbahnhof - in genau der glei-
chen West-Ost-Lage wieder herstellen.

Das Ganze nur, damit das Haupt- und einzi-
ge Ziel des Projekts Stuttgart 21 nicht gefahr-
det wird: Man will, dass die oberirdischen
Gleisflachen Immobilien Platz machen.
Und das in einer fur die Kessellage
Stuttgarts hoch be-
deutsamen Frischluft-
schneise, die mit dieser
Bebauung verriegelt
wirde. Auch das ist ein
Klima-Skandal.
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Werfen wir noch einen kurzen Blick auf die beiden
groéBten der geplanten Tunnel-Ergdnzungsbauwerke.

Im Suden Stuttgarts, auf der fruchtbaren sogenannten
JFilder”-Ebene, war zwanzig Jahre lang geplant gewe-
sen, die Zuge von Mailand-Zurich-Singen nach Stuttgart
durch die S-Bahn-Station direkt unter dem Flughafen
fahren zu lassen. Bis in den dortigen Gemeinden selbst die
konservativsten Kommunalpolitiker*innen aufwachten
und merkten, dass durch den Mischverkehr von Fernzi-
gen und S-Bahnen fir alle Zukunft OPNV-Erweiterungen
verunmoglicht wirden. Deshalb will man nun einen elf
Kilometer langen zweiréhrigen Tunnel fast von Béblingen
bis unter die beim Flughafen gelegene Messe bauen. Das
brachte etwa drei Minuten Fahrzeitgewinn, angeblich, um
den Deutschland-Takt zu optimieren. Um nicht zugeben
zu mussen, dass dieser Tunnel wegen der S21-Fehlplanung
gebaut werden soll, soll er nicht aus dem S21-Budget,
sondern direkt vom Bund finanziert werden.

So schnell wie dieser ,Pfaffensteigtunnel” im vorrangi-
gen Bedarf des Bundesverkehrswegeplans gelandet ist, ist
in der ganzen Republik-Geschichte noch nicht einmal eine
Autobahn dort aufgenommen worden. Es eilt halt. Und
ganz nebenbei kann man testen, wie schnell man Projekte
umsetzen kann - vorbei an demokratischen Gremien und
Einsprichen von Verbanden. Scheuers Projekt-Beschleuni-
gungs-Gesetz lasst gruBen.

Mit dem zweiten groBen Tunnel-Projekt soll die Strecke
Mannheim-Stuttgart um acht Minuten verkirzt werden
—auf 31 Minuten, also flr einen Integralen Taktfahrplan
nicht brauchbar.

Noch drei letzte Stichpunkte dazu:

Erstens: Die Kosten fur die geplanten ,,Ergdnzungspro-
jekte” betragen noch einmal mehr als die Halfte des im-
mer teurer gewordenen Projekts $21, ndmlich mindestens
5,5 Milliarden, die dann bundesweit fur wirklich nttzliche
AusbaumaBnahmen fehlen.

Zweitens: Die Bauzeit fur diese Projekte wird 10 bis 12
Jahre sein - Zeit, die wir angesichts der sich aufbauenden
Klima-Katastrophe einfach nicht haben.

Drittens: Unser Ziel als S21-Bewegung ist nicht, die
bereits gebauten Tunnels zuzuschitten, nachdem wir den
Kopfbahnhof wiederhergestellt und modernisiert haben.
Sondern wir schlagen mit unserem Konzept Umstieg 21
vor, die Tunnels fur ein vollautomatisches City-Logistik-
System zu nutzen, das die gesamten Waren zwischen
Peripherie und Zentrum beférdert und so zusatzlich die
StraBen von Lieferverkehr befreit.

Wir haben hier in Stuttgart unter anderem
die Parole: ,Stuttgart 21 ist Gberall”. Damit
meinen wir zum einen, dass Stuttgart 21 ,tber-

all” zu spuren ist, Auswirkungen hat auf den gesamten
bundesdeutschen Bahnverkehr. Zum anderen meinen wir
damit: Ahnlich unsinnige und zerstérerische Projekte wie
Stuttgart 21 gibt es ,Gberall”. Wir kénnten uns wahrend
dieser Tagung viele solcher Projekte ansehen. Hier seien
sechs relativ willkurlich ausgewahlte vorgestellt.

Allianz gegen eine feste Fehmarnbelt-Querung Ganz im
Norden haben wir die Allianz gegen eine feste Fehmarn-
belt-Querung, unter deren Dach 12 Birger-Inis aktiv sind.

Eine davon, das Aktionsbindnis gegen eine feste
Fehmarnbelt-Querung e.V. ist fur die juristischen Schritte
von Bedeutung, weil es als anerkannter Umweltverband
klageberechtigt ist. Das Projekt, gegen das sich die Allianz
richtet, ist eine danisch-deutsche Hochgeschwindigkeits-
und Guterzug-Trasse. Sie besteht aus 18 km Unterwasser-
Tunnel durch die Ostsee. Auf danischer und deutscher
Seite sind gigantische MaBnahmen zur ,Hinterlandsan-
bindung” geplant, die sich in Deutschland bis zum tber
100 km entfernten Hamburg auswirken. Der Tunnel ist seit
Anfang 2021 im Bau.

Die Hauptauswirkungen dieses Riesen-Bauwerks sind
einerseits durch die Bautatigkeit angerichtete 6kologische
Schaden an der Ostsee. Andererseits wirden taglich 78
Guterzlige mit einer Ladnge von je mehr als 800 Metern
und mindestens 9500 Kraftfahrzeuge allein schon durch
die Larmemissionen den Tourismus auf Fehmarn gefahr-
den, der 80 Prozent der Einnahmen der Insel ausmacht.

Prellbock Altona e.V. In Hamburg soll der Bahnhof Altona
ins zwei Kilometer nérdlich gelegene Diebsteich verlegt
werden. Kleine Ursache, groBe Wirkung: Ahnlich wie in
Stuttgart, soll damit ein bestens funktionierender Bahnhof
der Gewinnung eines neuen Stadtviertels Platz machen
und dadurch massiv an Funktionalitdt und Bedeutung ver-
lieren. Und ahnlich wie in Stuttgart gibt es hervorragende
alternative Konzepte, um den schon jetzt guten Bahnhof
noch zu modernisieren und zu verbessern.

Seit sieben Jahren arbeitet deshalb die Initiative
Prellbock Altona e.V. daran, dieses Projekt zu verhindern,
dessen Bau vor einem knappen Jahr begonnen wurde.

Pro Ausbau - Bahnfreunde aus dem Landkreis Schaum-
burg In Auetal zwischen Hannover und Bielefeld hat die
Initiative Pro Ausbau — Bahnfreunde aus dem Landkreis
Schaumburg ihren Sitz. Es gibt sie seit zwei Jahren. Seit
drei Jahren sind die Freundinnen und Freunde aktiv gegen
einen vollig Gberzogenen Ausbau der Strecke Hannover-
Bielefeld.

Die bisherige Fahrzeit von 48 Minuten soll mit riesigem
Bauaufwand auf 31 Minuten reduziert werden. Ohne
in die Details eines sinnvollen Integralen Taktverkehrs
zu gehen: 31 Minuten Fahrzeit zwischen zwei Knoten
ist Quatsch, und nur wenn dieser Quatsch zwischen den
nachsten Knoten wiederholt wird, kommt wieder eine
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sinnvolle Fahrzeit heraus. Die Bahn plant deshalb auch auf
weiteren Strecken sindhaft teure Fahrzeitverklirzungen,
damit am Ende doch noch in Hannover ein funktionieren-
der ITF entsteht.

Das geht fur weniger Umwelt- und finanzielle Kosten
und fUhrt zu besseren AnschlUssen, sagt die Ini, wenn man
eine maBvolle Reduzierung auf lediglich 41 Minuten plant
und dafir in Hannover eine sogenannte ,gedrehte Wind-
muhle” vorsieht, eine Kombination eines 00/30-Minuten-
Knotens mit einem 15/45-Minuten-Knoten.

Frankfurt22 Auch in Frankfurt/Main wird GrofB3es geplant:
Bereits in den 90-er-Jahren versuchte die Bahn in Frankfurt
ein ahnliches Projekt wie Stuttgart 21 umzusetzen; aber
die Stadt lehnte dankend ab. Aus dieser Zeit stammt die
Initiative, die sich jetzt ,Frankfurt22” nennt.

Sie wendet sich gegen neue Plane der Bahn, einen
Tunnel unter dem bestehenden Kopfbahnhof zu bauen,
der ihn allerdings nicht, wie in Stuttgart ersetzen, sondern
erganzen soll.

Dass der Frankfurter Bahnhof Uberlastet ist, bestrei-
tet niemand. Allerdings setzt sich die Ini dafir ein, dass
das Problem durch eine Verbesserung der oberirdischen
Zulaufgleise und den Ausbau des Stidbahnhofs mit viel
weniger CO,-Aufwand und kostenglinstiger gel&st wird.

Biirger-Initiative ,Schwaben-Trasse e.V. Zwischen Ulm

und Augsburg will die Bahn die Fahrzeit von 40 auf 26
Minuten drlcken, indem sie die Strecke fur eine Fahrge-
schwindigkeit von 300 Stundenkilometer voéllig neu baut.
Gleichzeitig soll damit die Strecke durch Uberholbahnhéfe
GuUterzug-tauglich werden und der Nahverkehr verbessert
werden.

Die ,bischt”, die ,Blrger-Initiative Schwaben-Trasse
e.\V.” halt dagegen: Die 6kologischen Kosten sind fur diese
Ziele viel zu hoch, und sie schlagt eine Alternative vor:
namlich, dass nur etwa ein Viertel der Strecke neu- und
der Rest lediglich ausgebaut wird.

Und sie wenden sich gegen einen Deutschland-Takt, der
nur mit derart gigantischen Geschwindigkeiten funktio-
niert.

Brennerdialog.de Wir sind ganz im Stiden Deutschlands
angekommen. Dort soll die Strecke zwischen Miinchen
und dem geplanten Brenner-Basis-Tunnel als Zulaufstrecke
fur Geschwindigkeiten bis 230 Stundenkilometer ausge-
baut werden. Die Initiative ,Brennerdialog.de” ist dage-
gen seit 2016 aktiv.

Sie argumentiert: Dieses Projekt sei nicht nur — mit nach
aktuellen Hochrechnungen 10 Mrd. an Kosten - viel zu
teuer, sondern auch Uberhaupt nicht nétig, um die nétige
Leistungsfahigkeit der Strecke herzustellen.

Mit ETCS - das ja auf geraden, Weichen-armen Stre-
cken wirklich Vorteile bringt —, der Begradigung einiger
Kurvenradien und einigen Ortschafts-Umfahrungen

wegen des dann vermehrten GUterverkehrs werde mit viel
weniger — auch 6kologischen — Kosten das Ziel der Kapazi-
tatssteigerung viel sinnvoller erreicht.

So unterschiedlich die Projekte sind und die Initiativen
dagegen sich vor Ort darstellen, so augenfallig sind doch
einige strukturelle Parallelen:

Geldsack

Es geht immer um Milliarden: Allein bei den hier
vorgestellten sechs Projekten um runde 40 Milliarden.
Zum Beispiel beim Brennerzulauf hat die Bahn von funf
Varianten die mit den langsten Tunneln und den kom-
pliziertesten Bauanforderungen ausgewahlt. Das scheint
System zu haben, dass die Bahn als Goldesel genutzt wird
und sich anbietet, um moglichst umfangreiche Bauauftra-
ge zu generieren. Auffallig ist auch, wie Politik und Bahn
dabei einander jeweils die Verantwortung zuschieben
und faktisch Hand in Hand arbeiten, wenn es darum geht,
GroBauftrage gegeniber der Bevolkerung zu legitimieren.

Um GroBprojekte durchzusetzen, war bislang das
Hauptargument, bestimmte Bahnhofe oder Strecken hat-
ten ihre Belastungsgrenze erreicht oder seien hoffnungs-
los veraltet. Seit etlichen Jahren sind auch Umweltargu-
mente hinzugekommen: Bahn musse zum Flugverkehr
konkurrenzfahig sein, man musse Guterverkehr von der
StraBe auf die Schiene verlagern oder die Bevolkerung
vor Larm schitzen - oder auch einfach dem wachsenden
Guterverkehr gewachsen sein. Zu diesen Durchsetzungs-
Legenden ist in letzter Zeit eine neue hinzugekommen:
der Deutschland-Takt. Ob's passt oder nicht, die angenom-
menen Knotenzeiten notwendig sind oder nicht - Haupt-
sache das allgemein zustimmungsfahige Argument: Wir
streben doch modernen klimaschonenden Taktverkehr an.

Fast durchgéngig stellt sich auch die lokale und Landes-
politik hinter die Plane von Bund und Bahn oder lasst sich
durch verwirrende Alternativ-Planungen spalten. Und die
Medien sind zumeist Sprachrohr der Politik, Gbernehmen
die PR der Bahn wortlich, aber berichten tber Pressemit-
teilungen der Kritiker nur im Konjunktiv.

Burgerbeteiligung ist in aller Regel nur Pflichtibung
oder eine EinbahnstraBe, bei der nicht wirklich nach Alter-
nativen gesucht wird, sondern die Bevdlkerung ruhigge-
stellt und ihre Zustimmung erzeugt werden soll.

Was sich auf Seiten der Burgerinitiativen durchgehend
zeigt, sind nicht nur hoher Sachverstand, sondern immer
auch konstruktive Alternativ-Vorschlage. Ein unglaub-
liches Potenzial, das sich da bundesweit zu Hunderten
ehrenamtlich engagiert und unglaublich viel Energie und
Zeit aufwendet. Wunderbar, dass wir heute viele Vertre-
terinnen und Vertreter dieser bundesweiten Bewegung
- leibhaftig oder mit vorbereitend — hier versammeln
konnten. Und wunderbar, dass wir alle hier nun auf dieser
Konferenz miteinander ins Gesprach kommen!
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Am Sonntag, dem 23. Oktober 2022, wird es 100
Jahre her sein, dass der Hauptbahnhof an der Schillerstra-
Be, also unser Kopfbahnhof, in den frathen Morgenstun-
den seinen Betrieb aufnahm. Dieser Jahrestag soll wiirdig
begangen werden.

Vor 35 Jahren, 1987, hat Matthias Roser die Geschich-
te des Stuttgarter Hauptbahnhofs ausfihrlich doku-
mentiert. Damit diese Ergebnisse einer breiten Offentlich-
keit bewusst gemacht werden, konnte er die damalige
Bundesbahndirektion Stuttgart gewinnen, ein groBes Jubi-
l[aumsfest ,,65 Jahre” zu veranstalten. Als Ausstellungsob-
jekt wurde extra ein TGV nach Stuttgart geholt, der da-
mals noch nicht eigenstandig auf dem Netz der DB ver-
kehren durfte. Die Festreden von Oberblirgermeister Rom-
mel und DB-Vorstand Ulf Hausler preisen den Hauptbahn-
hof, wie ich es nicht besser machen kénnte. Aber schon
zehn Jahre spater, also 1997, wollten OB und DB davon
nichts mehr wissen und begeisterten sich nur noch fur
Stuttgart 21. Es gab einen Film zu ,, 75 Jahre Hauptbahn-
hof”, aber keine Prasenz in der Offentlichkeit. Auch zum
90-jahrigen Jubildum 2012 gab es keine Festveranstaltung.
Nach Schwarzem Donnerstag, Schlichtungsrunden, angeb-
lichem Stresstest, Abriss der Seitenfliigel und Berufung
auch der Grlinen auf eine Legitimation des Projektes
durch eine unsachliche Volksabstimmung konnte keine
Feststimmung aufkommen. Im Jahr 2022 soll es anders
werden.

Was wollen wir denn feiern? Am 23. Oktober 1922 ging
der Kopfbahnhof mit seiner ersten Baustufe, den Gleisen
9 bis 16, Turm und groBer Schalterhalle in Betrieb. An
der Stelle, wo jetzt die Gleise 1 bis 8 liegen, sich kleine
Schalterhalle und Mittelausgang befinden, lagen damals
noch die Gleise zum Stuttgarter Zentralbahnhof an der
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100 Jahre Bonatzbau -
100 Jahre Kopfbahnhof
Stuttgart

,yunser Kopftbahnhof
soll sein Jubildum
wiirdig begehen”

BolzstraB3e. Dort gab es zwar auch zwei Hallen mit acht
Gleisen, aber nur vier Bahnsteiggleise. Am Ende befanden
sich zwei Drehscheiben fur die Dampflokomotiven. Dieser
vollig Uberlastete Bahnhof hérte am 23. Oktober 1922 ex-
akt um 2.00 Uhr betrieblich auf zu bestehen, und der neue
Hauptbahnhof ging mit dem legendéren Zug 561 nach
Aalen um 4.15 Uhr in Betrieb. In der Fachwelt wurden die
Kurze der Umstellungsphase und die bis ins Detail durch-
dachten Arbeitsablaufe hervorgehoben.

Die Inbetriebnahme vor 100 Jahren war eine Meister-
leistung der wirttembergischen Ingenieure und Eisenbah-
ner. Die Motivation war sicher eine andere als im heute
weit aufgegliederten DB-Konzern und bei so mancher
Privatbahn, die mit einem Niedrigpreis die Ausschreibung
des Landes gewonnen hat. Es tut einfach gut, den Prasi-
denten Dr. Sigel aus dem Amtsblatt der Reichsbahndirekti-
on Stuttgart vor der Inbetriebnahme zu zitieren:

... Aber auch das auBerhalb Stuttgarts stationierte Per-

sonal kann zu seinem Teil die Bewadltigung dieser Aufgabe

dadurch foérdern, daB fur die strenge Einhaltung des Fahr-
plans fir alle Zuge im Verkehr mit Stuttgart Hbf. gesorgt
wird. Mit mir werden es alle beteiligten Eisenbahner als

Ehrensache ansehen, daB3 der Betrieb im neuen Bahnhof

sofort glatt Iauft. Ich vertraue daher darauf, da3 jeder ein-

zelne das Seinige hierzu beitragen und daB die Tuchtig-

keit und der gute Ruf der schwabischen Eisenbahner sich

auch bei dieser Gelegenheit aufs neue bewdhren wird".
Es war dann beispielsweise so organisiert, dass die Bahn-
hofsvorsteher im Umland von Stuttgart am 23. und 24. Ok-
tober personlich die punktliche Abwicklung aller Arbeiten
Uberwachen mussten.

Der Baubeginn fir den Hauptbahnhof lag im Frihjahr
1914. Nur wenige Monate spater brach der Erste Weltkrieg
mit vielféltigen Stérungen des Bauablaufs aus. Im Frihjahr
1917 wurden die Arbeiten komplett eingestellt und erst
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im Oktober 1919 wieder aufgenommen. Die reine Bau-
zeit lag also bei recht genau sechs Jahren. Vergleiche zu
aktuellen Projekten drangen sich auf. Ebenso drangt sich
ein Vergleich auf, wenn man bedenkt, dass schon deutlich
vor dem Bau des Personenbahnhofs der Abstellbahnhof
und das Bahnbetriebswerk Rosenstein mit Lokschuppen
und Werkstatten begonnen und bereits 1919 in Betrieb
genommen wurden. Mit dem Hauptbahnhof gingen auch
die entsprechenden Zulaufstrecken in Betrieb, die sich
mit den einmaligen Uberwerfungsbauwerken (Briicken
und Tunnel) kreuzungsfrei nach Bad Cannstatt, Feuerbach
und Béblingen wenden und in der mittleren Ebene den
Abstellbahnhof zunachst mit drei, wenige Jahre spater mit
funf Verbindungsgleisen an den Kopfbahnhof anbinden.

Die Leistungen beim Bau und in nunmehr fast 100 Jah-
ren Bahnbetrieb, das muss in diesem Jahr einfach gefeiert
werden. Aber in der Offentlichkeit sind keinerlei entspre-
chende Vorbereitungen bekannt — gezielte Nachfragen
bestatigten dies. Daraufhin haben engagierte verkehrs-
technisch und geschichtlich interessierte Burger ein Fest-
komitee , 100 Jahre Hauptbahnhof Stuttgart” gegrindet.
Sie planen verschiedene Veranstaltungen im Vorfeld des
Jubildums und ein groBes Festwochenende am Samstag
und Sonntag, dem 22. und 23. Oktober.

Bereits am 20. Oktober wird im GroBen Saal des Stutt-
garter Rathauses eine Veranstaltung mit Vortragen zur
bahn- und baugeschichtlichen Wirdigung des Stuttgarter
Hauptbahnhofs stattfinden. Naturlich werden auch aus-
gewahlte Fotografien aus der Zeit des Baus und aus 100
Jahren Bahnbetrieb prasentiert. An diesem Abend wird
erstmals die Moglichkeit bestehen, die von namhaften
Denkmalschitzern vorbereitete Festschrift zu erwerben.
Am Wochenende werden dann 6ffentliche Sonderfahrten
mit historischen Zigen zwischen Hauptbahnhof, Esslingen,
Ludwigsburg und Stuttgart-Vaihingen stattfinden.

Uber diese Initiativen haben wir verschiedene Medien
informiert und eine durchweg Uberrascht positive Reakti-
on erhalten. Die Aktionen sollen auf eine breite Basis ge-
stellt werden; so laufen Abstimmungen mit den Verkehrs-
und Umweltverbanden, aber auch mit den Miniaturwelten
Stuttgart, dieser einmaligen Modelldarstellung der Stutt-
garter Bahnanlagen mit dem Stand der 80er Jahre.

Auch Bahn, Stadt und Land wurden Uber unser Vor-
haben bereits im Mai informiert. Aber sie kdnnen sich
offenbar keine Beteiligung an Feierlichkeiten zu Ehren des
Kopfbahnhofes vorstellen. Wir haben nicht einmal Nach-
fragen zum Konzept unserer Veranstaltungen erhalten.

Mit der Verdeutlichung der Leistungsfahigkeit des
Stuttgarter Bahnhofs als Ganzes im Rahmen der Festver-
anstaltungen wollen wir naturlich auch sein Potential fur
den Bahnbetrieb der Zukunft verdeutlichen. Mit etwas
Nachdenken kann dann die Idee eines Abrisses dieser gut
funktionierenden Anlagen sehr schnell als das erkannt
werden, was es ware: ein Schildburgerstreich.

Um dies zu vermeiden, gilt: Oben bleiben!

Manche halten ihn fir einen spottischen SpaBma-
cher. Andere fur einen geféhrlichen Sarkasten. Die Rede
ist von Peter Lenk. Lange genug kenne ich ihn, um zu wis-
sen, dass beides zutrifft — und doch nichts als eine dumme
Verkennung ist. In Wirklichkeit verbirgt sich dahinter ein
Kunstler, der uns zwar gern den Spiegel vors Gesicht halt,
aber zugleich liebevoll lachend, witend empért und tief
verstort die menschliche Komédie begleitet.

Jahrzehnte ist es her, seit ich ihm das erste Mal be-
gegnet bin. An der ,Laube” in Konstanz hatte er einen
Brunnen gestaltet. In den Medien wurde gebihrend
ausposaunt, dass darin einer meiner hochgeschatzten
Berufskollegen als eher lacherliche Verkdrperung des
automobilen StraBenverkehrs karikiert werde. Erregt und
wild entschlossen Gberfiel mich der Betroffene in meinem
Blro, um mich zu veranlassen, gegen eine solche Belei-
digung sofort und mit allen Mitteln zu Felde zu ziehen.
Durchaus einiger Mihen bedurfte es, ihn schlieBlich zu
Uberreden, doch lieber erst einmal, vielleicht sogar mittels
eines personlichen Zusammentreffens, herauszufinden,
wer und was sich wohl hinter diesem unverschamten
Kunstler verbergen mochte — jenem Kerl, der dann kurz
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Stuttgart 21 - ein
unanstindiger,
politischer Betrug
Vorwort zum Buch
von Peter Lenk ,,Zoff
im Spatzlesumpf

darauf illegal und unter nassforschem Ubertélpeln des
stadtischen Gemeinderats am Hafen eine unanstandige
GroBplastik errichten sollte.

Das schien mir umso naheliegender, als ich selbst anlass-
lich einer Veranstaltung im ehrenwerten Gebaude einer
hochansehnlichen schweizerischen GroBbank schon durch
eine mir verdammt dhnlich sehende Plastik Gberrascht
worden war, Uber deren Haupt nach Art eines Heiligen-
scheins ein dem klassischen Daimler-Stern ahnelndes
Gebilde schwebte.

Die sich anschlieBende Begegnung mit jenem Lenk
endete dann nicht etwa in einem handfesten Geraufe
gestandener schwabischer Mannsbilder, sondern ent-
wickelte sich recht bald zu einem frohlichen und nicht
ganz trockenen Beisammensein. Begleitet war es von der
Ubereinstimmung der Beteiligten, dass es uns allen mitei-
nander wohl kaum je zum Schaden gereichen durfte, hie
und da zu bedenken, dass niemand unter uns so ganz frei
von Fehlern ist. An diese Weisheit haben sich Peter Lenk
und ich uns seither immer wieder erinnert, wenn wir Uber
seine neusten Missetaten schmunzelten — etwa Uber einen
tief beleidigten dichterischen GroBfursten und dessen eis-
lauferische Reitklnste auf dem Uberlinger Landeplatz.

Stuttgart 21 gehorte dazu. Freilich verbarg sich fir mich
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hinter der Begegnung mit dieser Skulptur von Anfang

an weit mehr als nur ein harmloses, ein amusiertes oder
womdglich sogar schadenfrohes Gelachter. Was sich der
Kunstler hier zugemutet hat, ist der Versuch, ein in vielfa-
cher Hinsicht zugleich komisches wie tragisches Geschehen
der politischen Zeitgeschichte bildhauerisch einzufangen.

Es geht dabei um einen veritablen Skandal, um einen
bewussten und gewollten politischen Betrug. Die dem
Bauprojekt zu Grunde liegende Idee mag urspringlich fur
viele (auch fur mich) auf den ersten Blick reizvoll erschie-
nen sein. In die Tat umgesetzt wurde sie jedoch, indem
einer scheinheilig angesetzten Volksbefragung Kostenan-
gaben vorgegaukelt wurden, von denen die Verantwort-
lichen genau wussten, dass sie niemals einzuhalten sein
wirden.

Die Laokoon-Skulptur nimmt sich heraus, an die nicht
geringe Zahl derjenigen zu erinnern, die unmittelbar
dafur verantwortlich waren (und sind), das herbeige-
schwindelte Projekt zu verwirklichen. Manche davon
mogen sicherlich guten Glaubens gewesen sein, dass
es sich tatsachlich um die ihnen vorgegaukelte GroBtat
handelt, andere nur leichtfertig. Einige der Beteiligten
haben freilich von Anfang an in vollem Bewusstsein an
der Tauschung der Wahlberechtigten mitgewirkt — eben:
an einem schwerwiegenden, einem im Sinne des Wortes
unanstandigen politischen Betrug.

In diesem Sinne leistet die Skulptur von Peter Lenk
einen gewichtigen Beitrag zur Wahrung und Starkung der
demokratischen Kultur in unserem Land. Kunstlerisch ist
sie ohnehin ein Meisterwerk. Der Stadt Stuttgart hatte es
wahrlich wohlgetan, sie in ihren Mauern zu halten.

Schade...

Der hier wiedergegebene Text ist das Vorwort, das Edzard Reuter

fur das Buch , Peter Lenk, Zoff im Spatzlesumpf — S21-Denkmal in
Stuttgart” schrieb (Verlag Stadler, Konstanz, 65 Seiten, 15 Euro, ISBN
978-3-7977-8). Peter Lenk fertigte die Skulptur im Zeitraum 2018 bis
2020. In ihrem Mittelpunkt steht ein nackter Herr, der dem baden-
wirttembergischen Ministerprasidenten ahnelt und der von Schlan-
gen — wie einst Laokoon — gewurgt wird. Im Fall der Skulptur handelt
es sich um ICE-Schlangen. Auf diesen Schlangen wiederum tummeln
sich Dutzende Figuren, die in der einen und anderen Weise mit dem
Skandalbau Stuttgart 21 verbunden sind. Auf den ersten und letzten
drei Seiten sind die rund 1000 Namen derjenigen abgedruckt, die es
mit ihren Spenden in einer Gesamthohe von 172.000 Euro ermég-
lichten, dass die Material- und Fremdarbeitskosten fiir die Fertigung
der Skulptur finanziert werden konnten. Der , Schwabische Laokoon”
konnte in Stuttgart an prominenter Stelle, vor dem Stadtpalais, am
26. Oktober 2020 aufgestellt werden. Auf Druck der Stadtverant-
wortlichen wurde die Skulptur nach knapp acht Monaten o6ffentlicher
Prasenz am 24. Juni 2021 wieder abgebaut. Der als Ersatzort angebo-
tene Stockholmer Platz — eine Betonwiiste im Abseits — war nicht
akzeptabel.

Seither steht die Skulptur im ,,Museumsgarten” von Peter Lenk in
Bodman, Ludwigshafen, am Bodensee. Es gibt Gespréache auf unter-
schiedlichen Ebenen — mit der Stadt, mit der Deutschen Bahn — mit
dem Ziel einer Ruckkehr des Werks nach Stuttgart.






