


New und zu begriifien: klare Entscheidung
fiir die Osttrasse.

Uberzeugend ist nur die neue ,,Osttrasse®
iiber Hof fiir den Giiterverkehr, aber im
Raum Miinchen werden die Giiterziige, die
aus dieser neuen Route kommen werden,
im Stau stehen — der Ausbau der Strecke
Landshut — Miihldorf — Rosenheim wire
innovativer.

Zur Nord-Siid-Route liest man mit Stirn-
runzeln von der Elektrifizierung der
Alsenzbahn (Bingerbriick — Kaiserslautern)
und stellt verbliifft fest, dass die Elektrifizie-
rung der Strecke Germersheim — Worth fiir
die Karlsruher Stadtbahn Giiterziige im
Nord-Siid-Verkehr anziehen soll. Das sind
neue Ideen, aber ohne Verbindungskurve

bei Hochspeyer ergibt sich
eine neue Route nicht.
Im Ost-West-Verkehr gar
wird die Verbindung von
Hamm iiber Kassel nach
Halle genannt. Dafiir ist
eine Verbindungskurve
bei Ménchehof nérdlich
von Kassel notwendig.
Der Plan dafiir ver-
schwand zu Recht in
den 90erJahren in der
Versenkung. Stattdessen
wire der Ausbau der im
Flachland liegenden
Route iiber Hannover
die richtige Wahl. Den
viergleisigen Ausbau
des Abschnitts Minden
— Wunstorf hatte Hart-
mut Mehdorn erst im
Dezember 2008 der
Diisseldorfer Landes-
regierung verbindlich
zugesagt — es verwundert, dass er im Wachs-
tumsprogramm nicht erscheint.
Die Entscheidung fiir die feste Fehmarn-
Belt-Briicke kam erst kurz nach Verosffent-
lichung des Programms und schligt sich
darin noch nicht nieder. Die neue Lage
miisste zur Folge haben, dass der gesamte
Raum von Liibeck bis Magdeburg neu da-
rauf untersucht wird, ob Giiterverkehr wei-
ter dstlich an Hamburg vorbei geleitet wer-
den kann.
Besonders bemerkenswert ist auch, dass der
Raum Stuttgart in Hinblick auf die Planung
von ,Stuttgart 21“ ganz ausgeklammert
wird — aber es wird behauptet, es kénnten
verstirke Giiterziige iiber die Geislinger
Steige geschoben werden — im wahrsten
Sinne des Wortes, denn schwere Giiterziige
miissen dort nachgeschoben werden.

Alternativrouten und ihr Ausbaubedarf (Auszug):

Internationaler Korridor Skandinavien - Palermo

Alternativroute Uelzen — Stendal - Leipzig — Hof — Mlnchen

Bedarf: zweigleisiger Ausbau Uelzen — Stendal, Elektrifizierung Reichenbach - Hof —
Regensburg, 3. Gleis Stelle — Liineburg und Regensburg — Obertraubling,

mehrere Verbindungskurven in Miinchen

Internationaler Korridor Rotterdam - Genua

Entlastungsroute Hagen — Siegen — Frankfurt

Bedarf: viergleisiger Ausbau Friedberg — Frankfurt, zweigleisiger Ausbau Knoten Siegen,
Verbindungskurve Wérth — Rastatt, Knotenausbauten in Oberhausen, Kéln, Mainz

Internationaler Korridor Antwerpen - Polen

Entlastungsroute: Hamm - Kassel — Halle
Bedarf: nicht spezifiziert
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Konzept ohne Alternative

elche Position hat PRO BAHN zum
W\Wachstumsprogramm? Kurz ge-

fasst: politisch volle Unterstiitzung,
im Detail konstruktive Begleitung. Ohne
dieses Programm wiirde der Personenver-
kehr schnell an Attrakeivitit verlieren: Ziige
werden kaum noch Anschliisse haben, un-
regelmifig verkehren und besonders hiufig
verspitet sein. Das wire die Folge, wenn das
Wachstum des Giiterverkehrs auf der Schie-
ne weiterhin ignoriert wiirde.

Mit dem Wachstumsprogramm werden
zwar die bei Anwohnern unbeliebten, weil
lauten, Giiterziige stirker verteilt und so
mehr Anwohner betroffen sein, allerdings
fithren die genannten Strecken durch weni-
ger dicht besiedelte Gebiete. Ein Lirm-
schutz lisst sich dort einfacher umsetzen.
Letztendlich ist das Programm alternativlos,
denn keiner wiinscht sich noch mehr Staus
auf den Autobahnen durch einen noch
drastischer anwachsenden Lkw-Verkehr.

Gretchenfrage an
Vorstand und Politik

Mit dem Wachstumsprogramm zeigt DB
Netz erstmals ein eigenstindiges, realitits-
nahes Konzept, das den Bediirfnissen der
tatsichlichen Nutzer des Schienennetzes
Rechnung triigt. Noch ist nicht klar, ob die-
ser Kurs vom neuen DB-Vorstand voll-
inhaltlich geteilt wird.

Das Bundesverkehrsministerium ist bereits
auf hinhaltende Abwehr eingestimmt. In
einer Antwort auf eine Kleine Anfrage des
Griinen-Abgeordneten Winfried Hermann
(Bundestags-Drucksache 16/13561) wies
die Bundesregierung am 16. Juni 2009 da-
rauf hin, dass nur finanziert werden kénne,
was im Bundesverkehrswegeplan enthalten
sei.

Der Bundesverkehrswegeplan von 2003 be-
ruht auf Daten der 90er-Jahre und weifd
nichts von den Verinderungen, die seither
eingetreten sind. Das meiste Geld wird auf-
grund des Verkehrswegeplans immer noch
in die ineffizientesten Projekte gestecke.
Der Ausbau eines Knotens wie Hamburg ist
zehnmal so effizient wie der Bau von Tun-
neln durch den Thiiringer Wald. Das besti-
tigt die Bundesregierung in der vorgenann-
ten Antwort.

Esistan der Zeit, den iiberholten Verkehrs-
wegeplan zu den Akten zu legen und einen
neuen zu schreiben. Ist es ein Zeichen einer
neuen Zeit, dass auch die DB das — wenn
auch nichtausdriicklich — sagt?
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