Infrastruktur

Der Eisenbahninfrastruktureintopf braucht mehr
Zutaten!

Berliner Fahrgastverband IGEB

Die Verkehrsinfrastruktur in Deutschland zerbrdselt. Warum? In dem Beschluss
der Sonder-Verkehrsministerkonferenz am 12. Oktober 2013 wurde protokolliert:
»Die Verkehrsministerkonferenz stellt fest, dass die Verkehrsinfrastruktur aller
Verkehrstrager und aller Bautrager (Bund, Lander, Kommunen) in Deutschland
deutlich unterfinanziert ist.« Kurz gesagt: Es fehlt Geld! Viel Geld!

Jahrlich fehlen 7,2 Mrd. Euro, errechnete die Kommission »Zukunft der
Verkehrsinfrastrukturfinanzierung« unter der Leitung des ehemaligen
Bundesverkehrsministers Kurt Bodewig. Basierend auf den Zahlen von 2012 gibt es
allein fur den Erhalt des Bestandsschienennetzes Fehlbetrége in Hohe von 150 Mio.
Euro bei nichtbundeseigenen Eisenbahnen, 330 Mio. Euro beim kommunalen OSPV
und 1000 Mio. Euro beim DB-Netz. Zum Vergleich: Die Bundesautobahnen sind mit
800 Mio., Landesstral3en mit 450 Mio. und die Kommunalen Stral3en mit 1250 Mio.
Euro jahrlich unterfinanziert. Selbst fir die Bundeswasserstral3en fehlen 550 Mio.
Euro.

Jahrzehntelang auf Neubau konzentriert

Viele Gelder sind geflossen. Hauptséchlich in Neubauprojekte. Ging es in den 1950er

bis 70er Jahren primér um den Wiederaufbau der Kriegsschaden, so stand ab Anfang
der 70er Jahre der Ausbau vor alem im Stral3ensektor im Vordergrund. Seit der
Wende liegt der Fokus auf den Projekten Deutsche Einheit. Da, wo bei
Neubauprojekten bunte Bandchen durchgeschnitten und grof3e Reden geschwungen
werden kdnnen, ist manin der Politik gern bereit, die eine oder andere (hundert)
Million locker zu machen. An den unspektakuléren Unterhalt und die damit
verbundenen unliebsamen Folgekosten will aber kaum einer denken. Denn mit einem
Eimer Schmiere fur die Weichen und einem neuen Anstrich fur die A-Tafel am
Anfang einer »Langsamfahrstelle« ist es heute nicht mehr getan.

(Zu) viele Topfefur ein Menl

An vielen Stellen kocht es. Am einen Ende sind es die »Filetstiicke« wie z. B. die
vollig Uberlasteten internationalen Korridore, die erhdhten Verschlei3 haben und
zudem nach Erweiterung der Kapazitéten schreien. Am anderen Ende werden als
»diinne Suppe« die »Bummel bahnstrecken« kalt, die fir die Erschlief3ung der
landlichen Regionen unabdingbar sind, dennoch oft ins Hintertreffen geraten und
wegen Unterhaltsméangeln eine Langsamfahrstelle nach der anderen anhaufen. Und
dann gibt es noch die visionéren »Gaumenschmausmeniis« a la »Stuttgart 21«.

Unterscheiden muss man in Bestandsnetz, das den aktuellen I st-Zustand widerspiegelt,

Bedarfsnetz, das den gegenwaértigen Anforderungen im Ideal entsprechen sollte
(Soll-Zustand), und Zielnetz, das den zukiinftig erwarteten Anforderungen
entsprechen soll (das »Wunschinfrastrukturschlaraffenland).

Seite 1/4

(Foto: BfVst)

: ~ b v ) L S
das die Zukunft? E ,5 Mrd Euro fehlen
jahrlich fir den Erhalt der Gleisanlagen in
Deutschland. (Foto: BfVst)




Zunéchst ist da der stetige Unterhalt des Bestandsnetzes. Er soll aus den laufenden
Einnahmen der Infrastrukturnutzungsentgelte bestritten werden. Denn die
Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) zahlen an das
Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU) fir die Nutzung Trassenentgelte. Die EVU
des Giiter- und Schienenpersonenfernverkehrs tun dies eigenwirtschaftlich.
Unternehmen des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) erhalten von den Landern
sogenannte Regionalisierungsmittel des Bundes, von denen sie u. a. auch die Trassen-
und Stationsgebiihren bezahlen.

Die aktuellen Geld-Tdpfe

Nach Angaben der DB Netz AG werden 2014 etwa 4,6 Mrd. Euro fur den Erhalt und
die Modernisierung des Schienennetzes aufgewendet.

Fir den Ausbau des Schienennetzes wurden 2009 bis 2013 im Rahmen einer
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV) von Bund und DB
Ersatzinvestitionen in Hohe von 2,5 Mrd. + 0,5 Mrd. Euro bereitgestellt. Die LUFV ist
nun bis 2015 verléngert und der Bundesanteil auf 2,75 Mrd. Euro erhéht worden. Um
die kontinuierliche Weiterentwicklung des Bedarfsnetzes zu sichern, sind jedoch rasch
die langfristige Festschreibung einer Folgevereinbarung und eine deutliche
Aufstockung um mindestens 1 Mrd. Euro erforderlich.

Daneben spielen z. B. in H6he von 1,7 Mrd. Euro auch das
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (das 2019 auslauft) und die Entflechtungsmittel
im Finanzgeflecht von Bund, Landern und Kommunen eine Rolle. Dies jedoch nur
beim Infrastrukturaus- und neubau. Fir diverse Neubauprojekte gibt es ferner noch
andere Topfe von EU, Bund und Landern, z. B. fur spezielle Grof3projekte wie
Stuttgart 21, fur die Seehafentrassen, fur den internationalen Gter(transit)verkehr
oder die bessere Verkniipfung der EU-Schienennetze miteinander - aber auch kleine
unscheinbare Finanzspritzen wie beispielsweise fur Schallschutzmal3nahmen aus dem
»Infrastrukturbeschl eunigungsprogramm 2« des Bundes.

Ein gravierendes Problem dabei ist, dass nicht immer klar ist, aus welchem Topf fur
welches Meni etwas genommen werden muss. Auch die Bodewig-Kommission ist
sich laut einer FulRnote bewusst, »dassin der baulichen Praxis eine trennscharfe
Unterteilung in Bestands- und Bedarfsnetz nicht immer méglich ist. So sind
insbesondere im Bereich des Ausbaus des Bestandsnetzes die Ubergange flieRend.« ...
»Jeder Umbau eines Knotens enthdt zum Teil starke Elemente der Erhaltung der
bestehenden Substanz.«

Esfehlen Zutaten

Aber irgendwie reicht das Ganze fir den Unterhalt nicht. Um den
Eisenbahninfrastruktureintopf am Kécheln zu halten, wird noch mehr Geld bendétigt.
Das betont auch die DB immer wieder. Nach Angaben der Deutschen Bahn ist wegen
des notorischen Geldmangels ein Investitionsriickstau in Héhe von 30 Mrd. Euro
entstanden.

Alsbesonderes Beispidl fuhrt der DB-V orstandsvorsitzende Rudiger Grube die 25 000
Eisenbahnbriicken an. Uber 30 Prozent seien bereits tiber 100 Jahre alt und hétten
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damit ihr »L ebensalter« Uberschritten. Bei 1400 bestiinde dringendster
Handlungsbedarf, um eine Sperrung durch die Aufsichtsbehtrde zu verhindern. Mit
den gegenwartig zur Verfligung stehenden Mitteln seien nur Sanierungen von 125
Briicken jahrlich mdglich. Nicht anders sieht es bei der Eisenbahnsicherungstechnik
aus. Ein Drittel der Stellwerke stammt noch aus Kaisers Zeiten.

Die unzureichenden Erneuerungen bergen die Gefahr eines Verfalls der
Vermdgenswerte, meint die Bodewig-Kommission. Die tagliche Wertevernichtung des
mit circa 300 Mrd. Euro bezifferten Vermogens betréagt anteilig fur die Schiene 3,44
Mio. Euro t&glich.

Wer schmeckt ab?

Wer kann beurteilen, in welchem Zustand eigentlich das Netz ist? Wer well3, wieviel
Geld fir den Unterhalt wirklich nétig ist? Der Betreiber, ganz klar! Aber irgendwie
will man den Zahlen, Daten, Fakten nicht mehr ganz uneingeschrénkt Glauben
schenken. Der Bundesrechnungshof hatte bereits 2011 die mangelnde Kontrolle des
Bundes hinsichtlich der Effektivitét der Mittelverwendung aus der LUFV angemahnt.
Dafehlten in einer Dokumentation einfach mal 7300 km Gleis sowie 31 000 Weichen
und Kreuzungen.

Zu schauen, ob alle Zutaten in ausreichendem MalRe im Topf gelandet sind und ob das
auch schmeckt, hat sich nun der Bundesverkehrsminister vorgenommen. So hat das
Bundesverkehrsministerium (BMV1) im Februar 2014 endlich mit eigenen
Messfahrten auf dem deutschen Schienennetz begonnen. Reprasentative Abschnitte -
insgesamt 5000 km Strecke - werden nun gepriift. Die erste Fahrt der unabhangigen
Gutachter Eurailscout sowie der Erdmann Softwaregesellschaft fand von Leipzig in
Richtung Osten statt, die nicht nur der Uberpriifung der Daten von DB Netz, sondern
auch dem Aufbau einer eigenen unabhangigen Infodatenbank dienen soll. Dann kann
auch unabhéngig und nachvollziehbar ermittelt werden, wie viel Unterhaltskosten fiir
unser deutsches Schienennetz wirklich vonnéten sind!

Zutaten verschwinden auf andere Herde

Der Bund Ubergibt Regionalisierungsmittel an die Lander, damit diese
SPNV-Leistungen bestellen und bezahlen. Ein Teil der jéhrlich Gber 7 Mrd. Euro wird
von den beauftragten Eisenbahnverkehrsunternehmen dann fir die Trassen-, Stations-
und Versorgungsentgelte aufgewendet. Im VBB-Gebiet sind das fur 2013

bei spielsweise 222 Mio. von 335 Mio. Euro - also rund zwei Drittel.

Nun gibt es Koche, die nebenbei ihr eigenes Stippchen kochen. Die Lander verwenden
namlich zwischen 9 und 48 Prozent von ihren Bundesmitteln - leider gesetzeskonform
- nicht fir den SPNV, sondern z. B. fiir die Finanzierung des OPNV oder anderer
(Verkehrs-)Projekte, um so den eigenen Landeshaushalt zu schonen. Dieses
zweckentfremdete Geld fehlt dem Unterhalt der Schieneninfrastruktur, fir die die
Lé&nder nun wiederum noch mehr Geld fordern! Hier muss schnell eine Gesetzesliicke
geschlossen werden, damit die Regionalisierungsmittel kiinftig nicht nur (wieesim
Gesetz steht) »Uberwiegend«, sondern ausschliefllich dem SPNV und damit auch dem
Netz zugutekommen.
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Auch NE-Bahnen brauchen Geld

Im August 2013 trat das »Gesetz iber die Bundesférderung der Investitionen in den
Ersatz der Schienenwege der 6ffentlichen nicht bundeseigenen Eisenbahnen im
Schienenguterfernverkehrsnetz« (Schienengiterfernverkehrsnetzf érderungsgesetz -
SGFFG) in Kraft, mit dem der Bund auch fir Eisenbahninfrastruktur, die nicht
Eigentum des Bundes ist, Gelder fir Austauschmal3nahmen alter Gleise zur Verfligung
stellt. Geférdert werden im Rahmen der jeweils zur Verfligung stehenden
Haushaltsmittel (zundchst 25 Mio. Euro) bis zu 50 Prozent der Investitionskosten.

Der Haken an der Sache: Die Forderung erfolgt nur fur Strecken, auf denen
Schienenguterfernverkehr bestimmter Mindestlasten durchgefiihrt wird. Der
Personenverkehr kann die geforderten Strecken zwar mitnutzen, aber Eigentiimer von
Strecken, auf denen nur Personenziige oder sogenannte Nahguterzlige verkehren,
gehen leer aus. Dasist eine klare Benachteiligung von Bahnen, die um den Erhalt oder
die Reaktivierung von Nahverkehrsleistungen kdmpfen.

Unabhéngig davon sehen die Bodewig-Kommission wie auch der VVerband Deutscher
Verkehrsunternehmen ein Defizit von 150 Mio. Euro, was den Netzerhalt der
NE-Bahnen anbelangt.

Der Finanzier ungseintopf muss ausgekippt wer den.

Was ist zu tun? Der Berliner Fahrgastverband IGEB sieht ein grundlegendes Problem
in der unzureichenden Transparenz und einer fehlenden llckenlosen Kontrolle. Hier
missen rasch konkrete verléssliche Zahlen auf den Tisch. Welche Mittel werden
wirklich wofir bendtigt und verwendet sowie aus welchem Geldséckel bezahlt? Eine
Entflechtung von Mischfinanzierungen wie die Regionalisierungsmittel mit klaren
Vorgaben ist zwingend, um sicherzustellen, dass alles Geld fur das Meni und nicht fr
Naschereien abseits ausgegeben wird. Die Finanzierung der Verkehrsinfrastruktur
muss sich vorausschauend am kiinftigen Bedarf orientieren. Langfristig verhungern
darf die Schiene auf keinen Fall! (BfVst)

Dieser Artikel mit alen Bildern online:
http://signal archiv.de/M eldungen/10003378.
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