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Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur
sind Zukunftsinvestitionen. Gut ausgebaute
und vernetzte Verkehrswege bilden das
Ruickgrat von modernen und industrialisier-
ten Volkswirtschaften, so auch fur die der
Bundesrepublik Deutschland. Sie tragen we-
sentlich zu Wachstum, Wohlstand und Le-
bensqualitét bei — und sind ein entscheiden-
der Standortfaktor.

Dies gilt auch fur die Schieneninfrastruktur in
Deutschland, deren Leistungsfahigkeit fur die
Zukunft gesichert sein muss. Die diesbezig-
lichen Weichen missen allerdings kurz- und
mittelfristig gestellt werden. Denn nach Uber-
windung der Wirtschafts- und Finanzkrise
steigen vor allem die Guterstrome weltweit
an. Die Transportleistung auf der Schiene soll
daher in Deutschland im Jahr 2010 im Ver-
gleich zum Vorjahr um etwa elf Prozent auf
dann rund 106 Mrd tkm wachsen. Fir 2011
geht das Verkehrsministerium in seiner aktu-
ellen Mittelfristprognose von vier Prozent
Wachstum aus. Wenn auch der Personen-
verkehr auf der Schiene weiter, wenn auch
in einer bescheideneren GréBenordnung,
wéchst, so bedeutet dies, dass einige der
bereits heute bekannten Nadelbhre in der
Schieneninfrastruktur verstopft sein werden,
so wie dies jlingst auch das Umweltbundes-
amt in einer von ihm beauftragten Studie auf-
gezeigt hat.

Zur optimalen Nutzung vorhandener Kapazi-
taten sind zunéachst betriebliche MaBnahmen
bei Eisenbahninfrastruktur- (EIU) und Eisen-
bahnverkehrsunternehmen (EVU) notwen-
dig. Im Weiteren kann jedoch nur Uber bau-
technische Erweiterungen und Erneuerun-
gen des Netzes sowie Uber eine innovative
Leit- und Sicherungstechnik die Leistungs-
fahigkeit des Verkehrstragers Schiene lang-
fristig sichergestellt werden. Hierzu gilt es,
Investitionsschwerpunkte im Kernnetz fest-
zulegen.

Die Langsamfahrstellen, allen voran die
im Fahrplan bereits bericksichtigten
»Schlaglocher der Schiene®, mussen zugig
beseitigt werden. Der Abstand und die Lange
der Uberholgleise und Uberleitungen mis-
sen den aktuellen Anforderungen angepasst
werden. Auf solche Einrichtungen kann der-
zeit nicht verzichtet werden.

Von einer Verlangerung der Blockabsténde
ist dringend abzuraten, vielmehr ist eine in-
telligente Blockteilung anzustreben. Dazu
sollte das Potenzial von elektronischen Stell-
werken ausgeschopft werden. Um den kinfti-
gen verkehrlichen Anforderungen gerecht zu
werden, wird der weitere Neu- und Ausbau
der Hauptverkehrsrelationen aber unerlass-
lich sein.

Dies sieht auch Bundesverkehrsminister Pe-
ter Ramsauer so, wenn er betont, dass das
Schienennetz aufgrund der zu erwartenden
Steigerungen im Verkehr weiter ausgebaut
werden misse. Die Deutsche Bahn hat vor
einigen Monaten darauf verwiesen, dass die
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wichtigsten Neu- und Ausbauprojekte nicht
durchfinanziert sind. Allein hier ist von einer
Finanzlliicke von jahrlich 600 Mio Euro die
Rede. Falsch ist es allerdings, dass in die-
sem Zusammenhang gelegentlich von einer
Lotreichliste” gesprochen wurde. Denn gestri-
chen werden kann nur etwas, was bereits
fest zugesagt und finanziert wurde. Und dies
war und ist leider nicht der Fall. Vielmehr wur-
de auf eine finanzielle Deckungsliicke hinge-
wiesen, die besteht, wenn man die flr das
Schienennetz essenziellen Neu- und Aus-
bauprojekte bis 2025 rechtzeitig fertig stellen
mdchte. Falsch ist allerdings auch die Annah-
me, dass die finanzielle Unterdeckung der
Schieneninfrastruktur beseitigt ist, nachdem
diese Lucke geschlossen wurde. Vielmehr
sieht die Lage noch deutlich dramatischer
aus.

o

Far die Finanzierung allein der wichtigsten
Neu- und Ausbauprojekte inklusive zuséatz-
licher Planungsmittel werden pro Jahr 1,85
Mrd Euro benétigt. Dem stehen Mittel geman
aktueller Haushaltslinie von durchschnittlich
1,3 Mrd Euro ab 2011 gegenuber. Dies be-
deutet: Es klafft bereits eine Finanzierungs-
licke von knapp 600 Mio Euro. Wirde man
sogar alle Vorhaben des vordringlichen Be-
darfs finanzieren wollen, so wirde sich die
Lucke auf 900 Mio Euro jahrlich vergréBern.

Weitere 150 Mio Euro fehlen fur eine Finan-
zierung der Infrastruktur der nicht-bundes-
eigenen Eisenbahnen. Hierflr gibt es bisher
nichts. Der VDB ist daher froh, dass in der
aktuellen politischen Diskussion Uber eine
finanzielle Férderung der NE-Bahninfrastruk-
tur laut nachgedacht wird. Dem missen dann
allerdings auch Taten folgen.

Fir den Ausbau der strategisch wichtigen eu-
ropdischen Schienenkorridore, von denen
vier durch Deutschland flihren, mit dem
grenziberschreitend wirksamen Leit- und
Sicherungssystem ETCS (European Train
Control System) fehlen — je nach anzuwen-
dender Technologie — zwischen 150 und 300
Mio Euro jahrlich. Erst mit der Implementie-
rung dieses europdischen Systems kann ein
wirklich ungehinderter grenziiberschreiten-
der Bahnverkehr erreicht werden. Obwohl die
Bundesrepublik Deutschland im Herbst 2007
ein verbindliches Ausristungskonzept fir
diese vier Korridore mit Fertigstellungster-
minen zwischen 2015 und 2020 nach Bris-
sel gemeldet hat, gibt es bis heute weder
eine ausreichende Finanzierung noch ein ab-
gestimmtes technisches Konzept. Es wird
deswegen sehr schwierig werden, die mit
den Anrainerstaaten verbindlich getroffenen
Vereinbarungen zu erflllen.

Fir die Finanzierung der Ersatzinvestitionen
in das Bestandsnetz stehen 2,5 Mrd Euro
jahrlich bis 2013 zur Verfligung. Hierin ent-
halten sind allerdings Mittel fur Ausbauinves-
titionen im SPNV, die hier nicht hineingehé-
ren und die die Mittel fir dringend notwendi-
ge Ersatzinvestitionen reduzieren. Diese Mit-
tel in H6he von etwa 200 Millionen Euro soll-
ten daher zusatzlich zu den Geldern fur das
Bestandsnetz in einer neu abzuschlieBenden
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung
nach 2013 bereitgestellt werden.

ddiert man den gesamten aufgezeigten

Bedarf und die bisher absehbare Ilicken-
hafte Gegenfinanzierung, so ist zu konstatie-
ren: Die Eisenbahninfrastruktur in Deutsch-
land ist mit gut 1 Mrd Euro pro Jahr drama-
tisch unterfinanziert. Dieses Problem ist nicht
neu, da seit Jahren zu wenig in die bundesei-
gene Schieneninfrastruktur investiert wird;
man kdnnte auch sagen, dass die Schiene-
ninfrastruktur seit Jahren einen, wenn auch
unfreiwilligen, Sparbeitrag liefert.

Dies ist umso bedenklicher, weil Deutschland
bei den staatlichen Investitionsmitteln flr die
Schieneninfrastruktur mit einem Anteil von
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1,5 Promille am Bruttoinlandsprodukt weit
abgeschlagen auf einem wenig schmeichel-
haften vorletzten Platz im Vergleich mit ande-
ren wichtigen Eisenbahnléndern der Welt
liegt.

In der aktuellen Diskussion um die Finanzie-
rung der Schieneninfrastruktur in Deutsch-
land wird ein Problembereich unseres Erach-
tens nach noch nicht im gebihrenden MaBe
wahr genommen, némlich die Infrastruktur-
finanzierung des Offentlichen Personennah-
verkehrs in den Stadten und Kommunen. Der
VDV hat in einer bemerkenswerten Studie er-
mittelt, dass allein die Ersatzinvestitionen in
die Verkehrsanlagen von U-Bahnen, Stadt-
und StraBenbahnen stark unterfinanziert
sind.

Bis heute ist ein investiver Nachholbedarf in
Hoéhe von insgesamt 2,35 Mrd Euro aufge-
laufen. Dieser wachst durch unterbleibende
Reinvestitionen Jahr fir Jahr um etwa 330
Mio Euro an. Es steht zu beflirchten, dass die
Stadte und Kommunen dieses Problem nicht
allein 16sen kénnen, denn im Jahr 2009 sind
die kommunalen Haushalte tief in die roten
Zahlen gerutscht, das Defizit lag bei 7,1 Mrd
Euro. Es ist also auch fir die Investitionen in
die OPNV-Infrastruktur eine am objektiven
Bedarf orientierte Finanzierungslésung un-
umganglich.

D er Verfasser kommt auf die Forderung der
richtigen Weichenstellung zurtick: Die
Bundesregierung ist aufgefordert, wenigs-
tens Teile der bestehenden Finanzierungs-
licke mittelfristig zu schlieBen. Keinesfalls
durfen allerdings noch gréBere Lécher in das
fragile Geb&ude der Infrastrukturfinanzierung
gerissen werden. Eine Infrastrukturpolitik
nach Kassenlage ist volkswirtschaftlicher Un-
sinn und schadet am Ende den Menschen
und der Wirtschaft in unserem Land.

Hilfreich kdénnte in diesem Zusammenhang
die Etablierung eines Infrastrukturberichtes
Verkehr sein, um die in der Regel schleichen-
de Verschlechterung der Verkehrsinfrastruk-
tur durch eine einheitliche und damit ver-
gleichbare Methodik zu verdeutlichen. Das
Beratungsunternehmen ProgTrans hat im
letzten Jahr im Auftrag von 10 Wirtschafts-
verbéanden, darunter auch der VDB, einen
wegweisenden Vorschlag fur einen derarti-
gen Bericht erarbeitet. Er soll Verkehrs-, Wirt-
schafts- und Finanzpolitikern kunftig eine an-
gemessene Grundlage fir ihre Entscheidun-
gen im Bereich der Verkehrsinfrastruktur bie-
ten. Der Infrastrukturbericht Verkehr soll kei-
ne neuen Erhebungswellen auslésen und
,Datenfriedhéfe” schaffen; viele der benétig-
ten Informationen werden heute bereits ge-
sammelt. Aber ihre zielgerichtete und ver-
gleichbare Aufbereitung fehlt bisher, um so
zu einer verstandlichen und benutzerfreund-
lichen Ubersicht und Entscheidungsgrundla-
ge zu gelangen.
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