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Entscheidungen zum Offentlichen Verkehr

Fahrgastinteressen? Egal!

Zu zwei Biirgersprechstunden luden 2022 die Stadtwerke Miinster die Anwohner*innen der
innerstidtischen Buslinien 6 und 8 ein. Diese fithrten damals von Coerde kommend auf der
Kanalstraflie am 6stlichen Kreuzviertel vorbei ins Martiniviertel und {iber den Biilt sowie
den Hauptbahnhof weiter nach Angelmodde, Gremmendorf, Wolbeck bezichungsweise
Hiltrup. Zudem, so die Vorlage V/0604/2023 des Amtes fiir Mobilitit und Tiefbau der Stadt
Miinster, wurde ,,im Einzugsbereich der KanalstraBe und im Stadtteil Coerde® ein Flyer
verteilt, in dem iiber die ,,umfangreich geplanten Liniennetzinderungen® informiert wurde.
Dazu wurde auch eine Online-Befragung durchgefiihrt.

Die zu den Biirgersprechstunden erschienenen Einwohner*innen waren sich ziemlich einig,
wie die Vorlage vermerkt: ,,Mit einer Ausnahme haben sich alle Teilnehmer*innen der Biir-
gersprechstunden gegen die geplante Linienwegidnderung ausgesprochen. Hauptkritikpunkt
war sowohl fiir die Kanalstrae als auch fiir den Stadtteil Coerde die fehlende Direktanbin-
dung an die Haltestelle Altstadt / Biilt sowie die verldngerten FuBwege von der KanalstraBBe
zu den Haltestellen in der GartenstraBe.

,,Nicht ganz so eindeutig, aber auch hier mehrheitlich, haben sich die Teilnehmer*innen der
Online-Beteiligung geduBert. Die Moglichkeit eines Feedbacks per Mail zur geplanten Li-
nienumlegung nutzten insgesamt 105 Personen. Hiervon sehen circa sechs Prozent die ge-
dnderte Planung positiv, circa 62 Prozent hingegen negativ®, verkiindet die Ratsvorlage im
Folgenden, um dann auch noch auf eine Verkehrszdhlung von 2017 hinzuweisen. Diese
ergab, dass 85 der in Coerde eingestiegenen Offi-Nutzer*innen den Bus am Biilt und 97
diesen am Hauptbahnhof verlieBen. Fazit der Verwaltungsvorlage: Das Verhéltnis der Fahr-
géste, die die Haltestelle Altstadt / Biilt beziehungsweise den Hauptbahnhof als Ziel haben,
ist in etwa gleich.

Es liegen also duBerst eindeutige MeinungsduBerungen der Nutzer*innen und beeindru-
ckende Fahrgastzihlungen vor, die nur den Schluss zulassen, dass an der Linienfithrung der
beiden Busse aus Nutzer*nnensicht nichts geidndert werden sollte!

Stattdessen schligt die Vorlage tatsdchlich vor, ,,den Stadtbusverkehr im Korridor Coerde —
Hauptbahnhof geméB Variante 1a (Direktverkehr der Linie 6 zwischen Pumpenhaus und Ei-
senbahnstrafle tiber die Gartenstrafle sowie Weiterfithrung der Linie 8 ab Standesamt iiber
Altstadt / Biilt in Richtung Schlossplatz) anzupassen, Dies ist nun genau das, was die be-
fragten und beteiligten Offi-Nutzer*innen genau nicht wollten. Fahrgastinteressen? Egal!
Nicht zum ersten Mal zeigen Politik, Verwaltung und ein kommunales Unternehmen wenig
bis kein Interesse an den Wiinschen der Menschen. Nun kdnnte argumen- !

tiert werden, dass es ja nur wenige Teilnehmer*innen gewesen seien, und
dass die beriihmte schweigende Mehrheit ja kein Votum abgegeben ha-
be. Das ist natiirlich volliger Quatsch.

Die an der Fahrtstrecke der Linien interessierten Fahrgiste waren ge-
kommen oder hatten sich online beteiligt. So bleibt festzuhalten, dass
in Miinster gern die Meinung abgefragt wird, doch all diese Biirger-
*innenbeteiligung nur in den Fall von Bedeutung ist, wenn das Ergeb-
nis mit den Vorstellungen der Politik und Verwaltung iibereinstimmt.
Um in Ruhe so weiterwurschteln zu kénnen, ist es deshalb auch unsin-
nig, Biirger*innenrite oder Fahrgastbeirite einzurichten. Die Beteili-
gungsgremien konnten schlieBlich richtige, falsche Antworten geben.




Bahnprivatisierung ist krachend gescheitert

Desaster auf allen Gleisen

Vor rund 45 Jahren begann auch in Deutschland der moderne Kampf gegen das Gemeingut.
Die dazu gehdrenden Kampfbegriffe sind ,,Privatisierung® und ,,Neoliberalisierung®. In der
westlichen Welt riefen zunéchst liberale, dann auch konservative und spiter sogar sozialde-
mokratische Politiker*innen nach ,,weniger Staat, mehr Markt“. Helmut Kohl (CDU),
gerade Kanzler der Bundesrepublik geworden, nahm dies auf und erklirte 1982 offiziell im
westdeutschen Bundestag, dass er ,,weg von mehr Staat, hin zu mehr Markt* wolle.
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Die RE 7 des National Express von Rheine iiber Miinster, Hamm, Hagen, Wuppertal,
Solingen, Koéln, Neuss nach Krefeld ist laut Westfilische Nachrichten eine der un-
piinktlichsten Regionalziige in ganz NRW. Bei der Fahrtenlinge und dem Zustand der
Bahninfrastruktur in NRW eigentlich wenig verwunderlich. (Foto: Werner Szybalski)

Damit war fiir die nidchsten Jahrzehnte die politische Linie gesetzt, wie mit dem offentli-
chen Eigentum und den gemeinsamen Aufgaben, sofern sie nicht hoheitlich waren, umzu-
gehen war. Dies entsprach dem Zeitgeist und iiberstand sogar die tiberraschende Wiederver-
einigung der beiden deutschen Staaten 1990.

Verantwortlich war die grofe Verunsicherung. Durch das wachsende Selbstbewusstsein der
energiereichen Staaten des Siidens, dies 16ste in der 70ern die erste groBe Energickrise aus,
und der beginnende Aufstieg der heutigen Weltmacht China wuchs der Zweifel, dass der
Staat dauerhaft tiber das wachsende, immer méchtiger werdende Kapital herrschen konne.
Die Digitalisierung der Welt zeichnete sich am Horizont ab, was besonders die von steigen-
der Arbeitslosigkeit und damit zunehmenden sozialen Problemen belasteten westlichen &
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& Staaten auf die Suche nach neuen politisch-wirtschaftlichen Konzepten brachte. In ab-
hingigen Ldndern, ein beeindruckenden Beispiel ist Chile nach dem gewaltsamen Sturz des
demokratisch gewihlten Prisidenten Salvador Allende durch die USA, schufen Wissen-
schaftler der Chicagoer Schule kapitalistische Musterlidnder, die fortan die neoliberale Vor-
stellung real existierend zeigten.

Niedergang statt Bliite der Deutschen Bahn

Bis 1993 gab es die Deutsche Bundesbahn und die Deutsche Reichsbahn. Zwei staatliche
Unternechmen, hochverschuldet — zusammen 70 Milliarden D-Mark in den roten Zahlen.
Fiir Frust sorgten damals aber weniger unpiinktliche Ziige als vielmehr die noch langen
Schlangen an den Fahrkartenschaltern. Allerdings stiegen zu dieser Zeit im Osten Deutsch-
land immer mehr Menschen auf das Auto um. So sollte es nicht weiter gehen, und so lautete
die Hoffnung: Privatisierung!
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Lokomotive der Baureihe 119 der Deutschen Reichsbahn, nach Umnummer}erung auf
DB-Schema Baureihe 219, 1993 bei der Durchfahrt in Rottenbach. (Foto: Phil Richards)

Mit Jahresbeginn 1994 werden beide deutschen Bahnen zu einem privatwirtschaftlichen
Unternehmen zusammengeschlossen. ,,Flexibler, wettbewerbsfihiger und billiger™ sollte
die Bahn werden und damit kundenorientierter, nicht mehr abhéingig von den Entscheidun-
gen im Verkehrsministerium. Der Bund iibernahm praktischerweise die Schulden, so- &

Deine Hilfe, um die ,,Stadtbahn* zu sichern
Engagement fiir und Information zum Offentlichen Verkehr kostet nicht nur Zeit, son-
dern auch Geld. Deshalb bitten wir unsere Leser*innen um Unterstiitzung durch Spen-
den, damit auch zukiinftig iiber den OPNV im Miinsterland berichtet wird.
Alle Spender*innen, sofern diese bei der Uberweisung (oder zusiitzlich per Email an
werner@szybalski.de) ihre Anschrift mitteilen, wird jeweils direkt nach Erscheinen
die neu erschienene Stadtbahn-Ausgabe per Post nach Hause (oder ins Biiro) zuge-
stellt. Spenden — bitte mit dem Stichwort ,,Stadtbahn* — auf das Verlagskonto mit der
IBAN DE32 3506 0386 3329 4701 08.



& dass das neue DB-
Unternehmen schulden-
frei loslegen konnte.
Die Berichterstattung
war zunichst sehr wohl-
wollend. Zum Start des
neuen  Unternchmens
kiindigte der neue Vor-
standschef der Bahn,
Heinz Diirr, medien-
wirksam das neue, giin-
stige ,,Guten- Abend-Ti-
cket an. Es sollte vor
allem fiir gute Stim-
mung bei den Fahrgis-
ten sorgen.

Belegschaft halbiert - »
Mit der Bahnreform Nutznieler der Privatisierung: Die Internetplattform ,,flix*
entstand ein  Wirt- ist mit angemieteten Ziigen und Bussen erfolgreich.
schaftsunternehmen in (Bild: Werner Szybalski)
privatrechtlicher Form.

Der Bund blieb zwar alleiniger Eigentiimer der neuen Bahn AG, er sollte allerdings nur
noch bei strategischen Entscheidungen mitreden diirfen. Was der Bund auch tat. Die Politik
hatte GroBes mit der Bahn vor. Der CDU-Politiker Matthias Wissmann war damals Bundes-
verkehrsminister: ,, Wir konnen vor allem den Menschen die Hoffnung vermitteln, dass sich
ein modernes Dienstleistungsunternehmen immer mehr entwickeln wird. Das eben befreit
ist von den Fesseln der Behordenstruktur. Und daher auch mehr Verkehr auf die Schiene
zichen kann. Ein verkehrspolitisches Jahrhundertwerk hat mal jemand gesagt.*

Einige Folgen dieser Bahnreform waren gravierend: Anfang 1994 hatte die Bahn nach eige-
nen Angaben noch rund 350.000 Beschiftigte. Durch den Sparkurs wurde die Zahl der Mit-
arbeiter im Laufe der Jahrzehnte nahezu halbiert. Zudem, fiir die heutige Situation vermut-
lich wesentlich schlimmer, wurde ebenfalls aus Kostengriinden angeblich unrentable Stre-
cken und Bahnhofe — besonders in den damals noch neuen Bundesldndern im Osten — still-
gelegt.

Schon sehr friih kam heftige, aber nahezu folgenlose Kritik an der Bahnreform

Der Ingenieur Karl-Dieter Bodack, Jahrzehnte in leitender Funktion bei der Bahn tétig, ver-
lieB das Unternchmen 1995, um sich danach vor allem als Kritiker der Unternehmensstrate-
gie einen Namen zu machen: ,,Das ist eine starke negative Negativ-Wirkung der Bahnre-
form — dass viele Stidte, ja ganze Regionen den Fernverkehr verloren haben. Nun miissen
die Kunden mit Nahverkehrsziigen beispielsweise von Potsdam nach Berlin oder von Mag-
deburg nach Leipzig fahren, um an einen Fernverkehrszug zu kommen.*

Als Folge der zweiten Stufe der Bahnreform sollte nach dem Willen der Politik auch eine
Teil-Privatisierung des Unternehmens erfolgen — gemeint ist damit ein Bérsengang der
Bahn. Kein geplanter Reformschritt war so umstritten wie dieser. Denn es ging um Grund-
sitzliches: Kritiker des Borsenganges verwiesen auf Artikel 87¢ des Grundgesetzes. Dieser
hohe rechtliche Schutz der Deutschen Bahn als wichtiges deutsches Infrastrukturunternch-
men wurde aber im Zuge der Bahnreform von der Politik aufgehoben. Die Bahn habe dem
Gemeinwohl zu dienen, forderte damals fast allein nur der Linke Gregor Gysi. So nahm die
Privatisierung und damit auch die Probleme ungehindert ihren Lauf.




Denkfehler bei der Privatisierung

Bahn ist keine Schokoladenfabrik

Von Erich Westendarp
Die Griindung der DB AG in ihrer jetzigen Form lag der grundsitzliche Denkfehler zugrun-
de, man konne den wiederkehrenden Zuschussbedarf der Bahn in einen Gewinn umwan-
deln, wenn man den Betrieb nur privatwirtschaftlich organisiere. Man hitte vielleicht
vorher Geschiftsfithrer von Stadtwerken kontaktieren sollen, die sicherlich gern bestitigt
hitten, dass man ein offentliches Infrastrukturunternehmen nicht fithren kann wie eine
Schokoladenfabrik oder eine Bank.

Die letzten Tage als Deutsche Bahn: DB-Eilzug nach Hof im Septembef 1993 im Bzihn-
hof Burgkunstadt. (Foto: Jiirgen Krause)

Doch das technisch in sich geschlossene System Eisenbahn hat man nach bilanztechnischen
Vorgaben in unabhingige Einzelgesellschaften aufgeteilt, die betrieblich nicht miteinander
kooperieren. Beispiel: Ein Zug des Fernverkehrs bleibt liegen und blockiert die Strecke,
nicht weit entfernt davon befindet sich eine voriibergehend aufgabenlose Rangierlok der
Sparte Giiterverkehr. Da sie nicht zur Sparte Fernverkehr gehort darf sie nicht zur schnellen
Bergung des Fernzuges eingesetzt werden. Vielmehr miissen die Reisenden in dem Hava-
risten solange an Ort und Stelle ausharren, bis aus eventuell hunderten Kilometern Entfer-
nung ein Hilfsangebot des Fernverkehrs anrollt.
Dies ist nicht nur eine Zumutung fiir die Reisenden, es ist auch ein finanztechnischer Irr-
sinn. Man tut so, als ob sich auf Schienen Individualverkehr einzelner Kapitalgesellschaften
durchfiihren lasse, statt das System als Ganzes zu sehen und zu betreiben, so wie es die viel
gescholtene Behordenbahn zuvor gemacht hatte.
Im Jahre 1994 beliefen sich die Schulden beider deutschen Bahnen zusammen auf rund 70
Milliarden Deutsche Mark (rund 34 Milliarden Euro), die sich in der Zeit von 1949 bis 1994
angesammelt hatten und die seinerzeit iiber den Bundeshaushalt auf Null gesetzt worden
waren. Nur innerhalb weniger Jahre hatte die neu gegriindete DB AG wieder Milliarden-
schulden neu in ihrer Bilanz stehen. Und das, obwohl der Bund weiterhin in jedem Jahr
Milliarden an Zuschiissen fiir InfrastrukturmaBnahmen zahlte.
Wenn die Bahn nicht schnellstens anders organisiert wird, kann man dort soviel Geld hin-
einschieben wie man will, es wird betrieblich nur eher schlechter werden. Argerlich, dass
die sogenannten Spitzenmanager Gehilter und Boni beziehen, als fithrten sie ein erfolgrei-
ches Unternehmen. Woanders wiren sie ldngst weg vom Fenster.
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NWL erwirbt die Eurobahn

Fahrgaste atmen durch

Im April diesen Jahres tibernahm der
Zweckverband Nahverkehr Westfa-
len-Lippe (NWL) fiir einen symboli-
schen Euro die insolvente Eurobahn.
Laut Pressemitteilung des NWL soll es
eine ,zeitlich begrenzte Ubernahme*
sein, die ,,den notwendigen Rahmen fiir
die Stabilisierung des SPNV-Angebots
in der Region® schaffe. Hiaufige Zugaus-
fille, Fahrplanausdiinnungen, massiver
Personalmangel, auch wegen fehlender
Perspektiven, hohe Vertragsstrafen — das
waren die Hauptursachen, weshalb der
NWL die Eurobahn tibernahm.

Diese Losung war zumindest fiir die
Fachwelt , hochstwahrscheinlich preis-
werter als eine Neuausschreibung, even-
tuelle Notvergaben und Einnahmeausfil-
le durch instabile Verkehre“. Jiingst hat
der NWL die Direktvergabe der vier ver-
blicbenen Eurobahn-Netze mit insge-
samt rund zwolf Millionen Zugkilome-
tern pro Jahr an den ,,internen Betreiber*
Eurobahn auch im européischen Amts-
blatt angekiindigt. Damit ist der Prozess
auch vergaberechtlich abgewickelt.

2021 zog sich das ﬁberwiegend staatliche
franzosische Unternechmen Keolis wegen Fi-
nanzierungsproblemen aus der Eurobahn zu-
riick. (Foto: NWL)

Einhergehen diirften damit auch Vertragsanpassungen, mit denen die Probleme der Vergan-
genheit angegangen werden sollen. Die Vertridge enden zu unterschiedlichen Zeitpunkten:

| Werner Szybalski

Pro Bahn Miinsterland

Im Dezember 2026 (Maas- Rhem -Lippe), 2029 (Ostwestfalen—Llppe -Dieselnetz Los Nord)

sowie 2032 (Hellweg und Teutoburger Wald).
Fiir die rund 900 Mitarbeiter*innen der Euro-
bahn ist dies alles zunichst einmal eine gute
Nachricht, weil damit wieder etwas Ruhe und
Stabilitdt einkehren kann. Gleiches gilt fiir die
Fahrgiiste, die zumindest durchatmen kénnen,
auch wenn es aktuell bei der Eurobahn noch
nicht optimal lauft.

Wie es mit der Eurobahn weiter gehen wird, ist
grundsétzlich offen. Zwar will der NWL die

Der Herausgeber der Stadtbahn kom- Eurobahn ,méglichst ab 2027 wieder an einen
mentierte Ende Januar live in der Lo- privaten Investor verduBern, doch vielleicht
kalzeit Miinsterland des WDR Fernse- konnen die Fahrgiste und ihre Verbidnde (vorne
hens den Ankauf der Eurobahn durch weg Pro Bahn und VCD) versuchen, die Euro-
den NWL. (Screenshot: ardmediathek.de) bahn dauerhaft im Gemeinbesitz zu behalten.



Eisenbahnkreuzungsgesetz

Uberarbeitung erforderlich

Der Bundesfachausschuss ,,Nahverkehrsorganisation® des Fahrgastverbandes Pro Bahn hat
sich jiingst abschlieBend mit dem Problem der Verhinderung von Reaktivierungen von
Bahnstrecken durch die rigiden Vorschriften des Eisenbahnkreuzungsgesetz (EKG) befasst.
Er hat einen Beschluss gefasst, was aus Sicht des Fahrgastverbandes der Gesetzgeber in
Berlin dringend dndern sollte. Diesen Fachausschussbeschluss miissen allerdings die tiber-
geordneten Gremien von Pro Bahn noch bestétigen.
Wie das Ergebnis der zweiten Machbarkeitsstudie zur Reaktivierung der Bahnstrecken von
Coesfeld iiber Borken nach Bocholt zeigt, ist mit dem geltenden EKG aufgrund des iiberall
iippig, auch in finanzieller Hinsicht tippig, ausgebauten Straenverkehrsnetzes kaum noch
eine Wiedereinfithrung des Schienenverkehrs nach dem Eisenbahngesetz realistisch. Der
Beschluss des Fachausschusses zeigt aber deutlich auf, was geidndert werden muss, damit
zum Beispiel die derzeit auf Eis gelegte Streckenplanung in den Kreisen Borken und Coes-
feld doch noch realisiert werden kann.
Das EKG verhindere grundsétzlich, von wenigen Ausnahmen abge-
sehen, dass neue Bahniibergiinge an Bahnstrecken gebaut werden
konnen, verdeutlicht Pro Bahn. So entstiinden bei Streckenausbauten
und Reaktivierungen enorme Kosten fiir StraBeniiber- und -unterfiih-
rungen durch Briicken und Troglagen. Fillt bei Bahnstreckenplanun-
__, gen infolge neu zu bauender Briicken der errechnete Nutzen-Kos-
4 ten-Faktor der MaBnahme unter den Wert eins, ist die MaBnahme
rechnerisch unrentabel und darf nicht verwirklicht werden.
,Der Zugewinn an Sicherheit durch ausschlieBlich kreuzungsfreie
Bahniiber- oder -unterfithrungen sei minimal, falls {iberhaupt vor-
handen®, so der Beschluss des Fachgremiums von Pro Bahn. Reakti-
vierungen hingegen konnten — wie in den Kreisen Borken und Coesfeld
aktuell zu beobachten ist — aufgrund der restriktiven Vorgaben aber auch
schnell ganz verhindert werden.
,,Das EKG steht daher einer klimafreundlichen Verkehrswende im
Wege und muss dringend iiberarbeitet werden®, stellt der Bundes-
fachausschuss fest und fordert, dass neue Bahniibergiinge grund-
sétzlich wieder zulédssig sein miissen. Fiir schwach befahrene Bahnstre-
cken oder zu reaktivierende Strecken sollten diese wieder zum Standard
werden. Eine Begrenzung der Geschwindigkeit gegeniiber den heute im Bestand zuldssigen
160 km/h Iehnt Pro Bahn ab.
Bahniibergéinge seien technisch so zu sichern, dass sie im Regelfall eine vergleichbare (aber
nicht identische) Sicherheit zu niveauungleichen Kreuzungen bieten. Die technische Siche-
rung soll durch das Zwei-Sinne-Prinzip wihrend der ganzen Schliezeit erfolgen. Bei
reinen Anschlussbahnen konnte laut Fachausschuss im Einzelfall auch auf eine technische
Sicherung verzichtet werden. Neue hohengleiche Gleisquerungen in Bahnhofen sollten
ebenfalls wieder erlaubt werden, wenn Verkehrsdichte und gefahrene Geschwindigkeiten
dies als sinnvoll erscheinen lassen. Diese seien dann grundsétzlich technisch zu sichern.
StraBeniiber- oder -unterfiithrungen sollten allerdings dort Vorrang genieBen, wo aufgrund
der Verkehrsdichte auf Strafle oder Schiene unzumutbare SchlieBzeiten entstiinden oder die
Wabrscheinlichkeit eines Unfalls besonders hoch ist.
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