, Reversible Prestigeprojekte stoppen‘

Eisenbahnen Michael Holzhey, Autor der Umweltbundesamt-Bahnstudie, liber neue Prioritaten

In einer Studie fiir das Umweltbun-
desamt zur Entwicklung des Bahn-
netzes in Deutschland setzt sich Au-
tor Michael Holzhey fiir Projekte ein,
die mehr Tonnenkilometer pro inves-
tiertem Euro versprechen. Die DVZ
sprach mit ihm iiber Chancen und Ri-
siken einer Umplanung.

Herr Holzhey, nicht erst diese Bundes-
regierung hat sich das Ziel der Entflech-
tung von Giiter- und Personenverkehr
auf die Fahnen geschrieben. Ist unter
diesen Umstdnden eine Trennung in
schnelleren und weniger schnellen Ver-
kehr nicht durchaus sinnvoll?

Die Trennung ist sinnvoll, wenn die
Auslastung beider Teile akzeptabel ist.
Dies ist bei Hochgeschwindigkeits-
strecken praktisch nie der Fall. Inso-
fern ist in Deutschland tendenziell
der Mischbetrieb 6konomisch vorteil-
hafter. Innerhalb einer Mischbetriebs-
strecke kann allerdings die Vorhaltung
zweler Gliter- oder eines Nahverkehrs-
gleises sinnvoll sein, zum Beispiel
bei viergleisigen Strecken. Doch auch
hier sollte die Option auf flexible Nut-
zungswechsel mit angelegt werden.

Dr. Karl-Friedrich Rausch, Vorstand
Transport und Logistik der DB Mobility
Logistics AG, erwartet von neuer Infra-
struktur fiir den schnellen Personen-
verkehr auch Vorteile fiir den Giiter-
verkehr. So wiirde beispielsweise die
Kapazitat der Knoten gesteigert. Was
antworten Sie ihm?

Die Entlastung der Bestandsstre-
cken ist ein willkommener Mitnah-
meeffekt, reicht aber nicht zum Be-
stehen des Eignungstests, ob knappe
Mittel effizient eingesetzt werden.
Die verkehrliche Hebelwirkung einer
Strecke, auf der zwei Fernverkehrs-
zlige pro Stunde fahren, ist einfach
unzureichend, wenn andere Ausbau-
mafnahmen zugunsten des Giiter-
verkehrs die Kapazitit flir sechs bis
zehn Ziige ertiichtigen.

GroRe Infrastrukturprojekte sind ja nun
auf dem Weg. Sind Sie der Auffassung,
diese Projekte sollten gestoppt werden?

Prestigeprojekte, die liberwiegend
dem schnellen Schienenpersonenfern-
verkehr dienen, miissen umgehend
aussortiert werden, sofern sie wie
Stuttgart 21 und Wendlingen - Ulm re-
versibel sind. Das ist der Lackmustest
fir die Absichtserklirungen, es solle
mehr Verkehr auf die Schiene verlagert
werden. Dies ist nur moglich, wenn
die Mittel, die durch den Verzicht auf
Grof3projekte frei werden, in kleinere

Politisch nicht zu stoppen: Neubaustrecke Halle/Leipzig—Erfurt.

Vorhaben mit hohem Kapazititseffekt
gelenkt werden.

Sie schreiben in lhrer Studie, manche
dieser Neubauvorhaben miissten als
politisch gesetzt betrachtet werden.
Kommt lhr Gutachten damit nicht ein
bisschen spat?

Im Gegenteil, die kritische Analyse
eines gesetzten Projektes dientals ,,pa-
dagogisches Mahnmal“. Der symboli-
sche Baubeginn von Stuttgart 21 oder
die Konzeption der Y-Trasse zeigen,
dass wir die falsche Prioritdtensetzung
der Vergangenheit wie den Neu- bezie-
hungsweise Ausbau zwischen Niirn-
berg—Erfurt—Halle/Leipzignochnicht
verinnerlicht haben. Steuern wir hier
nicht um, ist in den nichsten 15 Jah-
ren ein zweistelliger Milliardenbetrag
gebunden, der fiir sinnvolle Vorhaben
nicht zur Verfligung steht. Die Schiene
wiirde ihrer guten Wachstumsaussich-
ten beraubt.

Nun sind das doch alles demokratisch
legitimierte Projekte. Brduchte es fiir
einen Stopp nicht ebenso wieder poli-
tische Mehrheiten?

Jein. Der Bundestag definiert for-
mal den Ausbaubedarf und ermich-
tigt haushaltsrechtlich, ein Projekt zu
bauen. Es gibt aber de facto keinen
Bauzwang. Sonst hdtten in der Ver-
gangenheit Bahnchef Ludewig oder
auch Verkehrsminister Miintefering
nicht einen zeitweiligen Baustopp
verhdngen konnen. Fiir die demokra-
tische Hygiene wire es allerdings zu-
traglicher, tiber den Ausbaubedarf er-
neut abzustimmen. Das gilt vor allem
fiir Stuttgart 21. Zwar wurde das Pro-
jekt formal korrekt von allen politi-

schen Gremien beschlossen, aber der
Geist einer reprdsentativen Demokra-
tie—vorallem das Transparenzgebot —
wurde mit allen verfligbaren FiiRen
getreten. Wichtige Fakten wie die be-
trieblichen Schwichen des Tiefbahn-
hofs oder die realen Kosten wurden
verschwiegen. Hier stoRen unsere In-
stitutionen an Grenzen. Keine 1000,
gemessen am Fachwissen nicht ein-
mal 100 Personen entscheiden tiber
ein komplexes Projekt, dessen nega-
tive Wirkungen die Fahrgiste austra-
gen und dessen horrende Kosten der
anonyme Steuerzahler schultert. Le-
bendige Demokratien missen dort
Korrekturmechanismen vorsehen.

Wo sehen Sie denn noch Méglichkeiten
zur Umgestaltung?

Die Leuchtturmprojekte zuguns-
ten des Hochgeschwindigkeitsver-
kehrs sind allesamt konzeptionell
iberholt, da kann man nur kosme-
tisch umsteuern. So kann man eine
Y-Trasse zu noch hoheren Kosten so
umplanen, dass auch tagsiiber ein
paar Giiterverkehrsziige fahren kon-
nen. Dies dndert aber nichts daran,
dass der Ansatz bereits falsch ist, weil
die Kapazitdtsprobleme des Gliterver-
kehrs nicht in der Liineburger Heide
liegen. Der Ausbau von Bestandsstre-
cken wiére halb so teuer und wiirde
verkehrlich deutlich mehr Trassen
schaffen.

Wieweit ausgeschopft ist Inrer Meinung
nach das Potenzial der ,kleinen MaR-
nahmen“ mit dem Sofortprogramm See-
hafen-Hinterlandverkehr?

Das Potenzial ist noch sehr hoch,
fast jede MalRnahme in den iberlaste-

ten Knoten kann hierzu zdhlen. Auch
aufden Magistralen istder Handlungs-
bedarf noch hoch. So ist nicht einseh-
bar, warum die Bahnsteiggleise in Ver-
den und Nienburg nicht in Mittellage
angeordnet werden, um zeitraubende
Zugkreuzungen auf dieser Ader der
nordwestlichen Seehifen zu vermei-
den. Klar ist allerdings, dass die Kos-
ten einer MaRnahme steigen, je kom-
plexer sie wird, zum Beispiel durch
Uberwerfungsbauwerke.

Befiirchten Sie nicht, dass eine Neupla-
nung von Neu- und Ausbauvorhaben zu
einer solchen Zeitverzégerung fiihren
wiirde, dass die Schiene den erwarteten
Anteil an der Bewiltigung des Verkehrs-
zuwachses nicht iibernehmen kann?

Nein, das Gegenteil ist der Fall. Set-
zen wir auf die Karte ,weiter so“, kan-
nibalisieren sich die milliardenschwe-
ren Leuchtturmprojekte selbst. Deren
Alles-oder-nichts-Charakter hat zur
Folge, dass die — mageren — Trassen-
zugewinne erst eintreten, wenn das
Projekt schliisselfertig ist, also weit
nach 2020. Der Ausbau von Bestands-
strecken kann sukzessive nach Be-
darf dosiert werden, dort tritt der Ka-
pazititseffekt viel schneller ein. Wenn
Bund und vor allem DB AG die Alter-
nativen mit Nachdruck anstreben wiir-
den, konnten diese in fiinf Jahren bau-
reif sein. Dass die Optionen bislang
nicht auf Vorrat mit geplant werden,
ist Strategie. Sie sollen die Vorzugsva-
rianten nicht gefihrden. Das kann und
muss sich dndern.

Herr Holzhey, vielen Dank fiir das
Gesprach. DVZ 31.8.2010
Das Gesprich fiihrte Timon Heinrici.
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