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Im Wurgegriff
des Monopols

Von Rainer Engel

O Immer hilfloser stehen die Aufgabentrager
des Eisenbahn-Nahverkehrs einem Monopol
gegeniber, das unkontrolliert seine Mono-
polstellung nutzt. Abbau, Vernachlassigung,
technisch bedingte Stilllegung, politische
Erpressung sind das Instrumentarium, das
die Bahnreform den DB-Geschéftsbereichen
Netz, Immobilen und Station & Service in die
Hénde gegeben hat. Streckensanierung und
Bahnhofsumbauten werden verschleppt
oder blockiert, Zusagen sind Schall und
Rauch, Ankiindigungen sind nicht das Papier
wert, auf dem sie geschrieben sind. Die An-
fangserfolge der Bahnreform im Nahverkehr
werden sich bald in einen dramatischen
Kahlschlag verkehren, wenn nichts ge-
schieht.

Schon vor zwei Jahren hatten die Teilnehmer
der Horber Schienen-Tage in einer Resolu-
tion darauf hingewiesen. Jetzt haben die Ver-
kehrsminister der Ldnder das Problem end-
lich entdeckt.

m Die Lage ist trostlos

ohin man auch kommt — es ist immer dasselbe,
W was man zu héren bekommt. ,Wenn es darum

geht, einen Bahnhofzu kaufen, dann kommen
zur Verhandlung fiinfzehn Herren von der DB, die
sich nicht kennen, nichts abgesprochen haben und
sich iiber die Verhandlungsposition untereinander
streiten.“ Das konnte man aus dem Munde von Pro-
fessor Helmut Holzapfel am 12. November 1999 in
Kassel horen.

Und das ist kein Einzelfall. Ob bei einer Tagung
von Biindnis 90/Die Griinen in Hamm, ob auf der
Tagung der Planungsgruppe Nord in Kassel, ob auf
den Horber Schienen-Tagen, iiberall hért man es: Im
Regionalverkehr geht kaum etwas voran.

m Neue Triebwagen, marode Gleise

Sachsen-Anhalt hat sich mit dem Flichenbahn-Kon-
zept ins Zeug gelegt. Auch als Betreiber ist die DB AG
mit im Boot: Sie stellt bei der Burgenlandbahn das

Dax erste Opfer war das Sonnebéréer Netz: Seit dem 22. ]cmuar 1 997 ﬁz/aren /eeme Zuge mebr durch den Ba/m/?of
Rauenstein. Hier sollen moderne Triebwagen fahren, doch DB Netz bringt die Gleise nicht in Ordnung.

PRO BAHN Zeitung - 1/2000




Thema

Personal. Die neuen Triebwagen sind inzwischen von
Naumburg und Merseburg unterwegs — sie fahren so
langsam wie ehedem. Nichts geht voran beim Netz.

Andere Strecken sind wegen baulicher Schiiden gar
nicht mehr in Betrieb, etwa die Strecke von Gera nach
Zwickau, von Ilmenau iiber Schleusingen nach Eis-
feld, von Obstfelderschmiede nach Katzhiitte und
von Bautzen nach Hoyerswerda. Sie sind nicht etwa
»wegen Bauarbeiten voriibergehend gesperrt®, son-
dern es geschieht dort schlicht nichts, damit die
Strecken in Ordnung bleiben.

Auch in Niedersachsen herrscht beim Ausbau der
Strecken, die die Nordwestbahn i{ibernehmen soll,
hinter vorgehaltener Hand Frustration: Die Langsam-
baustelle zwischen Esens und Osnabriick wird wohl
ein Jahr spiter fertig werden. So ganz ungliicklich ist
der neue Betreiber aber nicht, denn auch die neuen
Triebwagen aus Salzgitter machen erst die ersten Test-
fahrten und werden erst dann zur Verfiigung stehen.
Der ,Haller Willem“ zwischen Bielefeld und Dissen,

dezentrales EXPO-Projekt, wird wohl tatsichlich zur
EXPO fahren. Auch die Neitec-Vorzeigestrecke von
Halle/Saale) nach Hannover wird sich wohl in akzep-
tablem Zustand zeigen. Es ist nicht so, dass bei der DB
Netz AG ,gar nichts geht®. Aber es geht alles viel zu
langsam, und es gibt Zusagen, die nicht eingehalten
werden.

m DB-Netz:
Ein wesentliches Hindernis?

Sogar in einer Presseerklirung, die gemeinsam von
der DB und dem Sichsischen Wirtschaftsministerium
verantwortet wird, gibt die DB es zwischen den Zeilen
zu: DB-Netz ist offenbar unfihig, selbst den Fahrweg
herzustellen, der von den Bestellern nachgefragt wird.
Dort heifdt es wortlich: ,, Ein wesentliches Hindernis
beim schnellen Ausbau der Regionalstrecke Chemnitz -
Stollberg, in die das Strafenbahnsystem der Stadt Chem-

Lesen Sie weiter auf Seite 9 unten

Kurs- : Strecke i Lange : Betriebszustand : Bemerkungen
buch
234 Bautzen — Hoyerswerda 40,7 km seit 30.5.1999 Busverkehr wegen unzumutbarer Fahrzeiten

: . infolge Streckenschéden
236 : Lobau — Ebersbach © 14,9km © Abgabe durch DB Netz angekiindigt
248 Sebnitz — Bad Schandau 15,4 km : Abgabe durch DB Netz angekiindigt
439 Willingen - Usseln . 54km  gesperrtseit1.11.1999 | Schiden an zwei Viadukten

: (Brilon Wald — Korbach) : (30km) . Busverkehr Willingen — Korbach
514 : Freiberg — Holzhau £ 30,7 km © Abgabe durch DB Netz angekiindigt
516 : Hainichen — Niederwiesa £ 17,5km © Abgabe durch DB Netz angekiindigt

519 : Pockau Lengefeld — Marienberg : 12,3 km

© gesperrt wegen
i Hochwasserschaden

© Abgabe durch DB Netz angekiindigt

519 : Pockau Lengefeld — Neuhausen : 32,1 km

© Abgabe durch DB Netz angekiindigt

523 St.Egidien — Stollberg 19,5 km Verpachtung geplant an
: . Chemnitzer StraBenbahn
529 : Glauchau — GroBbothen © 57,1km : Busverkehr angekiindigt ~ : Abgabe durch DB Netz angekiindigt
529 : Rochlitz - Colditz © 12,0km : durchgehende Verbindung : Busverkehr
: : ¢ zerbrochen :
542 Wiinschendorf — Werdau £ 29.8km : seit 30.5.1999 kein Verkehr : wegen unzumutbarer Fahrzeiten
: : : . infolge Streckenschéden
562 : Mellenbach-Glasbach — © 85km : gesperrtseit1.10.1999 : infolge Streckenschiden
. Katzhiitte
562 Rottenbach — Obstfelder- - 165km  Sperrung ab 1.1.2000  ab Obstfelderschmiede
: schmiede — Mellenbach-Glasb. : . angekiindigt : Sperrung seit Dezember
564 Sonneberg — Lauscha — 48,7 km gesperrt seit 22.01.1997 Zugverkehr Sonneberg — Lauscha
: : ¢ (seit 27.09.1998) ab 3.10.1999

Probstzella

¢ wegen Unwirtschaftlichkeit des
. Teilabschnitts vorldufig abbestellt.

566 limenau Bad — Schleusingen 30,5 km

© gesperrt seit 24.05.1998

Bestellung durch Netz abgelehnt
566 : Schleusingen — Themar © 11,0km : gesperrt seit 16.06.1998 | Bestellung bleibt aufrechterhalten
569 Eisfeld — Sonneberg 32,9 km gesperrt seit 22.01.1997 Bestellung bleibt aufrechterhalten,
: Vergabe an Thiiringenbahn erfolgt
573 : Crawinkel — Gréfenroda ©10,4km : gesperrt seit 28.06.1998  : Schaden seit 23. Mai 1993 auf 7000 m
948 | Wasserburg Bf - . 44km  gesperrt seit 1988 © wegen Hochwasserschaden
: Wasserburg Stadt : : :
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Im Norden: Schlamperei beim Bau

m 8. November 1999 wurde die Bahnlinie Sande
A — Esens (Ostfriesland) nach mehrmonatiger

Sperrung wieder dem Betrieb iibergeben. Die
Strecke war aufwendig saniert worden. Allerdings
wurde der erste Betriebstag von erheblichen Verspi-
tungen begleitet, die teilweise in Sande zu Anschluss-
verlusten nach Oldenburg fiihrten. Auch in den fol-
genden Tagen verkehrten die Ziige mit erheblichen
Fahrtzeitriickstinden. Statt der nach dem Ausbau vor-
gesehenen Geschwindigkeit von 80 Stundenkilome-
tern fuhren die Ziige weiterhin nur 30 Stundenkilo-
meter, also eine Geschwindigkeit, die bereits vor der
Sanierung galt. Das Eisenbahnbundesamt (EBA) be-
griindete diese Einschrinkung mit Restarbeiten an
fast allen Bahniibergiingen. Das hatte zur Folge, dass
die Uberginge manuell durch ortliches Personal ge-
sichert werden mussten. Auch blieben die vor der
Streckensanierung eingerichteten Langsamfahrstellen
bestehen, denn die ,A“- und ,,E“-Tafeln waren nach
Abschluss der Arbeiten nicht entfernt worden.

Erschwerend kam hinzu, dass mit der Strecken-
sanierung der Bahnhof Wittmund zum Haltepunkt
zuriickgebaut wurde. Damit besteht nur noch in
Schortens-Heidmiihle eine Kreuzungsméglichkeit.
Die Wiederaufnahme des Schienenverkehrs auf der
Kiistenbahn wurde somit zu einem handfesten Schild-
biirgerstreich.

Am 12. November, ganze fiinf Tage nach Wieder-
erdffnung der Strecke, musste die DB AG resignieren
und richtete zum 13. November den Schienenersatz-
verkehr mit Bussen wieder ein. ,,Wir haben versucht,
den neuen Fahrplan mit dieser Auflage in Einklang zu
bringen. Aber es ist uns nicht gelungen®, verbreitete
die DB AG in einer Pressemitteilung. Es verstirke sich
immer mehr der Eindruck, als sei weder bei den Sanie-
rungsarbeiten noch bei der Vorplanung mit der nsti-
gen Sorgfalt vorgegangen worden. In einer sehr um-
fangreichen Mingelliste des Eisenbahnbundesamtes
sind neben den noch nicht funktionsfihigen Schran-
kenanlagen an den Bahniibergingen weiterhin Sicht-
probleme, ,Asphalt-Fehler® an Bahniibergingen
sowie fehlerhafte Schweiffungen aufgefithrt. Zudem
ist eine Briicke vom Einsturz gefihrdet. Auflerdem
fehlten Nachweise einer Ultraschallpriifung der
Schienen sowie einer Messfahrt.

Andere Quellen berichten, dass es vor der Wieder-
aufnahme keine ordnungsgemifle Abnahme seitens
des EBA gegeben habe. Es hitte lediglich eine Zwi-
schenabnahme stattgefunden. Und genehmigt wor-
den sei lediglich der alte Fahrplan, der vor der
Streckensperrung galt. Fiir die hoheren Geschwindig-
keiten lag bei der Wiedereréffnung keine Genehmi-
gung vor. Dies soll die DB AG auch gewusst haben. Es
wire moglich gewesen, zunichst noch nach dem alten
Fahrplan zu fahren, doch mit dem schon erwihnten
Riickbau des Bahnhofes Wittmund zu einem Halte-
punkt, konnte nur der im Kursbuch versffentlichte
neue Fahrplan angeboten werden.

Das Eisenbahnbundesamt verlangt die Behebung
aller Unzulinglichkeiten bis zum 15. Dezember. Erst
dann kann der Schienenverkehr mit der Spitzenge-
schwindigkeit von 80 Stundenkilometern wieder auf-

(mth)

genommen werden.

Im Westen: Risse im Viadukt

Die Bahnlinie von Brilon-Wald nach Korbach quer
durch das Waldecker Upland ist das Mittelstiick der
einstmals von Bielefeld nach Frankfurt fiihrenden
Strecke. Auf den sich anschlieflenden Teilstiicken hat
die Deutsche Bundesbahn nach ihrer bekannten Sala-
mi-Taktik den Personenverkehr schon eingestellt, aber
fiir die mittlere Stecke war das bisher nicht gelungen.

Der Abschnitt zwischen Willingen und Usseln mit
seinen grof8en Viadukten istim Unterhalt am aufwen-
digsten. Entsprechend der seit Jahrzehnten gehegten
Absicht, diese Strecke insgesamt stillzulegen, wurden
diese Viadukte seit Jahren schon nicht mehr ord-
nungsgemifl gewartet. Die Sanierungsbediirftigkeit
der groflen Briicken ist allerorts bekannt.

Seit der Regionalisierung geht das von der DB
praktizierte Konzept des Abwirtschaftens aber nicht
mehr auf. Denn die von den Landkreisen getragenen
Zweckverbinde Ruhr-Lippe und Nordhessischer
Verkehrsverbund hatten entschieden, dass die Bahn-
linie aus strukturellen Griinden bestehen bleiben soll.

Dennoch wurde nicht repariert, sondern nur regel-
miflig gepriift, ob die brockelnden Viadukte noch
halten. Jetzt ist es soweit, die Viadukte weisen 15 Zen-
timeter grofle Risse auf. Der Abschnitt musste ge-
sperrt werden. Noch gibt es keine Perspektive fiir die
Sanierung der Briicken, allerdings intensive Be-
mithungen der fiir den Schienenverkehr zustindigen
Zweckverbinde. Doch rechtliche Kompetenzen hat
der Gesetzgeber ihnen dafiir nicht zur Verfiigung ge-
stellt. Nicht einmal die Ubernahme der Bahnlinie ist
ihnen erlaubt, dafiir miissten sie erst ein eigenes Eisen-
bahnunternehmen griinden. Und nicht nur hier gibt
es grofle Briicken. An etlichen anderen Strecken bro-
seln die Bauwerke ebenfalls unter den Schienen weg.
Erst einmal werden nun Busse fahren, im Dezember
zwischen Brilon-Wald und Usseln, ab Januar zwi-

schen Willingen und Korbach. Wie lange? (red)

Im Osten: Bahn nach Gutsherrenart

Aus heiterem Himmel kiindigte die DB Mitte
November 1999 an, dass die 64 Kilometer lange
Bahnlinie von Glauchau nach Groflbothen am 1.
Dezember auf Busbetrieb umgestellt werde. Die An-
liegergemeinden waren nicht informiert worden. Ob
die zustindigen Besteller und das Land Sachsen davon
wussten, war nicht zu erfahren, weil sie gegeniiber
PRO BAHN keine Stellungnahme dazu abgaben.

Die Biirgermeister der Anliegergemeinden schrei-
ben: ,Es entspricht nicht den heutigen Gepflogenhei-
ten, dass so wichtige Entscheidungen ohne eine offiziel-
le Information an die Gemeinden und Stidte erfolgt.”
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Sie haben recht: Als die Strecke Brilon-Wald — Kor-
bach gesperrt wurde, erfuhren die Verkehrsverbiinde
und Kommunen sofort davon. Aber eine gesetzliche
Informationspflicht besteht nicht.

Seit der Bahnreform ist Eisenbahn eine Veranstal-
tung nach Gutsherrenart. Wieder einmal will DB-
Netz Baukostenzuschiisse vom Freistaat Sachsen er-
pressen, weil im Bahnhof Rochlitz Bauarbeiten
notwendig sind. DB-Regio hilt den Kopf hin und
ordnet Schienenersatzverkehr an. Die von der DB ins
Feld gefiihrte geringe Zahl von Reisenden ist haus-
gemacht: Wire die Bahnlinie auf einem zeitgemiflen
Stand, wiirde die Fahrzeit statt bisher 110 Minuten
nur 70 Minuten betragen.

Der letzte Sachstand: Busverkehr findet nur auf
dem Teilabschnitt zwischen Colditz und Rochlitz
statt. Damit ist die durchgehende Verbindung unter-
brochen: Durch die Sperrung wird die Fahrzeit um

(red)

weitere zwei Stunden verlingert.

Im Siiden: Abriss statt Reparatur

Nach dem verheerenden Pfingsthochwasser wurde der
stark beschidigte Gleiskdrper der Auflerfernbahn Gar-
misch-Partenkirchen — Reutte auf 6sterreichischer und
deutscher Seite repariert und am 2. August wieder fiir
den Fahrbetrieb freigegeben. DB Netz hat es allerdings
dabei versiumt, auch die elektrische Fahrleitung in-
standzusetzen: Elektrische Triebfahrzeuge diirfen auf
dem deutschen Streckenteil Garmisch-Griesen nur mit
40 Stundenkilometern fahren. Die Folge: Die Anschliis-

se an die Ziige nach Miinchen und Innsbruck kénnen
nicht gewihrleistet werden, wie der Fahrgast dann auch
aus einem Aushang im Bahnhof Ehrwald erfihrt. Offen-
bar besteht die Anweisung, dass der Zug nach Miinchen
nicht einmal wenige Minuten warten darf; der Lokfiih-
rer des 6sterreichischen Triebwagens kann oft noch die
roten Schlusslichter des ausfahrenden Zuges sehen.

Dieseltriebwagen stehen weder von 8sterreichi-
scher noch von deutscher Seite zur Verfiigung. Von
der Bahn war nicht zu erfahren, ob und wann die
Oberleitung wieder in ordnungsgemiflen Zustand
versetzt wird. Wieder einmal werden die Fahrgiste der
ungeliebten Auflerfernbahn vergrault. Interessant ist
jedenfalls, dass auf dsterreichischem Territorium kein
Langsamfahrgebot besteht.

Doch fiir den Abriss von Gleisanlagen hat DB Netz
Geld und Personal. Trotz massiver Proteste von PRO
BAHN und Kommunalpolitikern , rationalisiert” die
Deutsche Bahn ihr Netz und baut Kreuzungsbahn-
héfe ab. Jiingstes Opfer dieser Zerstdrungswut ist der
Bahnhof Altenau an der Bahnlinie Murnau-Oberam-
mergau. Obwohl Planungen von DB Regio (!) und
der BEG eine Verlegung von Zugkreuzungen nach
Altenau vorsahen, um die Fahrzeiten effektiv zu ver-
kiirzen, wurde das seit Jahren ungenutzte Gleis vor
kurzem ausgebaut. Auf der frei gewordenen Trasse
wurden neue Fahrleitungsmasten gesetzt. Damit hat
die DB die Ammertalbahn auf Dauer zur langsamsten
Zweigstrecke Bayerns gemacht. Erstmals werden zu
den Passionsspielen 2000 keine Sonderziige nach

Oberammergau verkehren (kénnen). (nmo)

nitz einbezogen werden soll, sei ausgeriumt worden.
Durch die Verpachtung der Strecke an die Chemnitzer
Verkehrs AG sei es jetzt moglich, trotz der verschiedenen
verkehrsrechtlichen Regelungen bei Bahn und Strafien-
bahn mit Niederflurwagen zu fahren. Die Elektrifizie-
rung iibernehme die Chemnitzer Verkehrs AG.

Da mag sich jeder seinen Teil denken, wer oder was
das Hindernis ist. Doch soviel steht fest: der Markt
verlangt hier den Einsatz von Stralenbahnen auf den
Schienen der DB AG - und die DB AG als Eigen-
tiimer bringt es nicht fertig, die Strecke den An-
spriichen des Marktes entsprechend herzurichten.

m Sperrungen: Auch im Westen

Wer meint, das sei alles nur ein Problem der allzu ma-
roden Bahnlinien im Osten, der irrt. Nicht nur auf der
Mitte-Deutschland-Verbindung zwischen Weimar
und Gera bricht zusammen, was gerade instandgesetzt
wurde. Auch zwischen Esens und Sande wurde die ge-
rade ,sanierte” Strecke wegen zahlreicher Mingel erst
einmal wieder gesperrt.

Auch die ersten Streckensperrungen aus techni-
schen Griinden gibt es im Westen. Das Willinger Via-
duke ist schon mehrfach notdiirftig wieder hergerich-

tet worden. Zur Zeit fahren wieder einmal keine Ziige
auf der Strecke zwischen Brilon Wald und Korbach.
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m ,,Wir reiBen’s raus*

zeichnet wird, betreibt DB Netz vor allem in den

alten Bundeslindern seine unternehmerischen
Titigkeiten. Auf manchen Strecken wird alles heraus-
gerissen, was gerade nicht gebraucht wird. Ob auf der
hochbelasteten Strecke von Viersen ins niederlindi-
sche Venlo, ob auf den Nebenbahnen im Sauerland,
tiberall das gleiche Bild: Die Ausweichgleise, die Ab-
stellgleise verschwinden. Ubrig bleibt, was im derzeiti-
gen Personenfahrplan gebraucht wird. Dass der Auf-
gabentriiger etwas anderes plant, wird vorher gar nicht

N ach dieser Strategie, wie sie von bésen Zungen be-

erst abgefragt. Die ersten Klageverfahren sollen bereits
anhingig sein, aber die Abrissbagger der DB arbeiten
schneller. Es ist zwar richtig, dass rationalisiert werden
muss, aber es geschieht véllig planlos, wahrscheinlich
auch unter Verstof§ gegen das Gesetz und ganz sicher
gegen den Auftrag des Grundgesetzes. Alles, was der
Wirtschaftlichkeit des Betriebes dienen kénnte, die
Anlage von neuen Haltepunkten und die Sicherung
von Bahniibergingen, dauert hingegen viel zu lange.

m Bahnhofe: genauso schlimm

Wenn es nicht das Netz ist, dann sind es DB Station
& Service und die DB-Immobiliengesellschaft, die
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verhindern, dass der Schienen-Nahverkehr attraktiver
wird. Obwohl eigentlich schon etwas linger bekannt
ist, wann die EXPO stattfindet, ist der Umbau des
Bielefelder Hauptbahnhofs so spit vergeben worden,
dass die Fahrgiste durch Staub und Lirm stiefeln wer-
den. Auch der Beginn der Umbauten des Bahnhofs
Halle (Westf.) war sechs Monate vor dem EXPO-
Beginn noch nichtbegonnen.

Dass Stidte die Bahnhofe viel schneller und effek-
tiver instandsetzen kénnen, haben die Stidte Lemgo
und Peine gezeigt. Doch die DB verkauft nicht etwa,
sondern blockiert. Beispielsweise den Bahnhof Det-
mold hitte die Stadt gern komplett gekauft — die Pli-
ne waren schon fertig, und heute wiirde der Bahnhof
in neuem Glanz erstrahlen. Doch die DB lehnte ab:
»Wir kénnen das selbst und besser.“ Wie gut die DB
das kann: Nach zwei Jahren eigener Planung méchte
sie eine halbe Million verlorenen Zuschuss der Stadt —
zusitzlich zu den Mitteln fiir die Denkmalspflege.
Sonst gibt es ,nur eine Sparlésung®, so der Bahn-
Sprecher gegeniiber der Lokalzeitung.

m Ursachen werden verschleiert

Die Ursachen der Misere sind vielfiltig. Doch wo sie
genau liegen, dariiber gibt es widerspriichliche Mel-
dungen. Beispielsweise soll nach Angaben der DB das
Geld nicht reichen, um das Netz zu unterhalten. Da-
bei hat ein Gutsachten des Wirtschaftspriifungsunter-
nehmens Wibera festgestellt, dass die Regionalisie-
rungsmittel ausreichen, das Netz zu erhalten. Was
trifft nun zu? Solange sich alle Rechnungen unter dem
groflen Konzerndach der DB verstecken kénnen, sind
die wirklichen Ursachen nicht sichtbar, ist gezieltes
politisches Handeln nicht méglich.

m Hilflos ausgeliefert

Politische Unterstiitzung erhalten die Aufgabentriger
nur teilweise. Einige Projekte werden von den Landes-
regierungen unterstiitzt, und da bekommen die unte-
ren Ebenen der DB dann auch mal Druck, der wirkt.
Ansonsten sind die Aufgabentriger auf den guten
Willen der DB angewiesen. Auch dort haben sie For-
derer, die unternehmerisch denken, und die es dann
schon mal auf ihre Kappe nehmen, ein Projekt durch-
zuzichen. Aber die Verhinderer sind in der Uberzahl.
Einigen macht es Spafi, Eigentum nach Gutsherrenart
zu verwalten und Macht auszuiiben, die meisten aber
haben einfach Angst vor unternehmerischen Ent-
scheidungen oder blockieren sich gegenseitig. So ist
DB Station & Service nirgends Herr im Haus — im-
mer reden DB Reise & Touristik und DB Netz mit,
weil da noch eine Fahrkartenausgabe ist und irgendwo
ein paar Leitungen fiir die Signaltechnik liegen.

Die Aufgabentriger sind ihrerseits in der Regel
nicht bereit, 6ffentlich den Aufstand zu proben. Denn
bisher hofft man immer noch, doch hier und dort eine
Zusage zu erhalten. Vieles erfihrt PRO BAHN nur
miindlich oder aus dritter Hand.

= DB Regio wird zermahlen

Die Aufgabentriger haben keinen unmittelbaren
rechtlichen Zugriff auf die DB Netz AG. Sie kénnen
nur — wie das in Thiiringen jetzt geschah — den Ver-
kehr bei DB Regio abbestellen. So schlidgt man den
Sack —und der Esel liuft storrisch weiter, wie er will.
Ausschreibungen sind daher ein Mittel, die
Situation der Aufgabentriger zu verbessern. Denn so-
lange DB Regio das Netz befihrt, werden die Forde-
rungen nach ordentlichen Bahnstrecken unter dem
Konzerndach der DB einfach mundtot gemacht. Fah-
ren andere Unternehmer, wiirden die Konflikte iiber
die Trassenqualitit offen ausgetragen. Das Verhalten
der DB selbst nihrt also die Geriichte, dafy man Wett-
bewerber vorziehe. Und in der Tat: Wo andere Unter-
nehmen fahren, werden wenigstens Reparaturen aus-
gefiihrt. Jedenfalls ist noch kein Fall bekannt, in dem
eine Strecke stillgelegt wurde, auf der ein anderer Be-

treiber als DB Regio fihrt.

m Die Fachleute haben gewarnt
D ie Klagen sind nicht neu. Bei allen , Bestellern®

von Aachen und Auerbach iiber Erfurt, Hanno-

ver, Magdeburg bis Kaiserslautern und Stuttgart
bekommt man zu héren, wie sie immer wieder hilflos
den Eskapaden der DB AG gegeniiberstehen, wenn
man mit ihnen ins Gesprich kommt.

Moéchte man es schriftlich haben, halten sie sich
zuriick —sie sind auf das Wohlwollen der DB angewie-
sen und auf die Gunst ihrer Landesverkehrsminister.
Diese mochten nicht gleich nach der Bahnreform
Nachbesserung verlangen. Doch die Fachleute haben
es schon im November 1997 gewuf3t: So kann es nicht
weitergehen. Die Resolution der 15. Horber Schie-
nen-Tage sprichtaus, wie die Lage ist.

m Wachen die Linder auf?

Auf der Verkehrsministerkonferenz Anfang November
1999 duflerten die Verkehrsminister der Linder ,,Zwei-
fel“, ob die Privatisierungspline fiir die Bahn mit dem
Infrastrukeurauftrag des Bundes in Einklang zu bringen
seien. Wach geworden sind die Minister, nachdem die
DB AG einen bundesweiten Investitionsstop verhingt
hatte. ,,Es besteht die Gefahr, dass die neuen Betreiber
der Bahn nur noch in rentable Strecken investieren®,
sagte der niedersichsische Verkehrsminister Fischer.

PRO BAHN sagt das schon seit langem. Die For-
derung, das Schienennetz der Bahn aus der Privatisie-
rung herauszunehmen, wie die Verkehrsminister es
formuliert haben, ist daher mehr als iiberfillig. Uber
die Wege kann man noch diskutieren, aber nicht
mehr lange. Sonst schafft die DB AG Tatsachen, die
nicht mehr riickgingig zu machen sind.

| Forv; Sontheimer
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