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bleibt auf der Insel!

Texte und Argumente in der Debatte um
den Inselbahnhof Lindau, um Reutin als

neuen Hauptbahnhof und um die
,Kombilosung”
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Tatsachen, die verwirren.

Oder: Fakten,

»Meine Meinung steht fest — verwirren Sie mich nicht mit
Tatsachen”. Mit diesen Worten beendete der Schweizer
Verkehrsexperte Paul Stopper am 15. Oktober 2011 in
Lindau auf dem ,,Bahnhofskongress Lindau — Stuttgart:
Bodenspekulation oder Stadtentwicklung” sein Referat,
in dessen Zentrum das Projekt der Bodensee-S-Bahn
und die Einbindung des Inselbahnhofs Lindau in diese
Konzeption stand. Dieser flapsige Spruch ist fir einen
groRRen Teil der Debatte um den Bahnhof in Lindau cha-
rakteristisch. Zugleich ist der Spruch geeignet, das An-
liegen der hier vorgelegten Broschiire zu verdeutlichen.
Die Situation vor Ort: Viele Wortmeldungen zum The-
ma Insel- und Hauptbahnhof Lindau sind von Ignoranz
gepragt. Seit 1997 betreibt die Deutsche Bahn AG die
Aufgabe des Inselbahnhofs mit Vehemenz. In diesen
vierzehn Jahren gelangten immer neue Fakten ans Ta-
geslicht, die belegen, dass der Standort des Bahnhofs auf
der Insel Lindau auch nach 160 Jahren Sinn macht und
dass der gegenwartige, im spaten Jugendstil errichtete
Inselbahnhof auch 90 Jahren nach seiner Einweihung
beeindruckt und ein enormes ,inneres Entwicklungs-
potential“ hat. Es war die Deutsche Bahn AG selbst, die
noch im Oktober 1998 zum Thema ,,Zukunft der Perso-
nenbahnhofe” zusammen mit dem Deutschen Stadtetag
festhielt: ,,Das Empfangsgebdude wird durch eine iden-
titatsstiftende Architektur in seiner Funktion gestarkt.
Dabei sollte der Sanierung bestehender Bausubstanz der
Vorzug gegeniiber der Errichtung neuer Bauten gegeben
werden.” War das nur das sprichwortliche ,,Geschwatz
von gestern“? Oder steckt mehr dahinter? Wenn die
Deutsche Bahn AG, zusammen mit der Regierung des
Freistaats Bayern, 14 Jahre lang die Aufgabe des Insel-
bahnhofs betrieb und in der Praxis durch drei Jahrzehnte
langes Hinausschieben notwendiger Renovierungs- und
Sanierungsarbeiten den Verfall und letzten Endes die
Zerstorung des historischen Gebaudes in Kauf nimmt,
dann stellt sich die klassische Frage: cui bono - wem
nitzt es? Welche bahnfremden Interessen stehen hinter
der Zielsetzung, den Bahnhof auf der Insel aufzugeben
und einen Bahnhof in Stadtrandlage im Stadtteil Reutin
zum neuen Lindauer Hauptbahnhof zu machen?

Bei den Betreibern der Aufgabe des Inselbahnhofs do-
miniert die Devise: Verwirren Sie mich nicht mit Fakten!
Das Anliegen der Broschiire: Mit dieser Publikation
wollen wir darlegen, warum der Inselbahnhof Lindau
als Hauptbahnhof Sinn macht, warum in Reutin ein er-
ganzender Nahverkehrshalt wichtig ist, wie sich der In-
selbahnhof als Hauptbahnhof und Reutin als Halt im

die entwirren

Schienenpersonennahverkehr ideal in eine Konzeption
der Bodensee-S-Bahn einfligen, weshalb man in der spe-
zifischen Situation des Biirgerentscheids fiir die ,Kom-
bildsung” stimmen muss ... und warum man zugleich
hinsichtlich der wahren Absichten derjenigen, die das
Projekt ,Kombilosung” im September 2011 urplotzlich
aus dem Hut zauberten, skeptisch bleiben sollte. Aus-
gehend von dem bereits angefiihrten Bahnhofskongress
von Mitte Oktober 2011 versammeln sich in dieser Bro-
schiire die Erklarung des Kongresses selbst, eine neue
Stellungnahme des Deutschen Gewerkschaftsbundes
DGB und die Texte der prominenten Verkehrs- und Bahn-
experten Klaus Gietinger (Frankfurt/M), Wolfgang Hesse
(Minchen), Andreas Kleber (Schorndorf), Heiner Mon-
heim (Bonn), Wolf Drechsel (Nlrnberg), Winfried Wolf
(Berlin), die allgemein fiir ein Revival der Schiene argu-
mentieren und die im besonderen fiir den Erhalt des
Inselbahnhofs Lindau als Hauptbahnhof pladieren. In
diesen Beitragen werden Dutzende Argumente — Fakten
und Tatsachen — zugunsten des Insel- und Hauptbahn-
hofs Lindau vorgetragen. Einige von ihnen sind komplett
neu und verbliffend drastisch. Wer, bitteschén, wusste
in Lindau, dass die Deutsche Bahn AG 1997 Planungs-
unterlagen fir einen Dieselbetrieb mit Neigetechnik auf
der Strecke Lindau — Memmingen vorgelegt hatte, in
denen fir diese Strecke von einer Fahrtzeit von 46 Mi-
nuten ausgegangen wurde, wahrend in den neuen Un-
terlagen fiir einen Betrieb mit elektrischer Traktion und
Neigetechnik von 47 Minuten Fahrtzeit auf der gleichen
Verbindung ausgegangen wird ... obgleich elektrische
Traktion eigentlich immer mit einer deutlichen Fahrt-
zeitverkiirzung verbunden sein sollte? Siehe dazu den
Beitrag von Wolf Drechsel. Und ist es nicht sensationell,
wenn Andreas Kleber in seinem Beitrag dokumentiert,
dass der TEE Bavaria in den 1970er Jahren die Strecke
Lindau (Inselbahnhof) — Miinchen schneller zurlicklegte
als heute der EC, obgleich damals der TEE Uber die deut-
lich langere Strecke (iiber Kempten anstelle derjenigen
Uber Memmingen) gefiihrt wurde? 40 Jahre Fahrtzeit-
verldangerung bei gleichzeitigem Gedachtnisverlust des
Kollektivs der Bahn-Spitzenmanager — das ist doch ein
Armutszeugnis ersten Ranges.

Und so lautet also die Devise dieser Publikation:
Entwirren wir die Debatte mit Tatsachen und Fakten.

Lindau und Berlin, den 9. November 2011
Karl Schweizer // Winfried Wolf



Resolution des
“Bahnhofskongresses Lindau — Stuttgart”

Am 14. und 15. Oktober 2011 hat in Lindau der dritte
Bahnhofskongress stattgefunden. Veranstalter waren
die Aktionsgemeinschaft Inselbahnhof Lindau und die
Bahnexpertengruppe Biirgerbahn statt Bérsenbahn*.
Teilgenommen haben 50 Bahnfachleute aus Deutsch-
land, Osterreich und der Schweiz. Anwesend waren
drei Stadtrite, die drei Kandidaten fiir die bevorste-
henden Oberbiirgermeister-Wahlen in Lindau Max
StrauR, Dr. Gerhard Ecker und Reiner Rothfuf}, die zwei
Bundestagsabgeordneten Sabine Leidig und Alexander
SiBmair und der bayerische Landtagsabgeordneter Adi
Sprinkart. Der Kongress fand im Bayerischen Hof am
Hafen und neben dem Inselbahnhof statt. Thema war
die Zukunft der Bahnhofe in einem modernen Bahn-
konzept. Den Anlass bildeten die aktuellen Entwicklun-
gen bei den Projekten Stuttgart 21 und Lindau 21 und
die Konflikte zwischen Bodenspekulation, Stadtent-
wicklung und Bahnentwicklung. Im Rahmen einer Pres-
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sekonferenz im Hotel Bayrischen Hof haben die Vertre-
ter der Veranstalter, Dr. Winfried Wolf und Prof. Heiner
Monheim von Biirgerbahn statt Borsenbahn (BsB),
Wolf Drechsel von der Gesellschaft fiir fahrgastorien-
tierte Verkehrsplanung in Niirnberg, Gangolf Stocker
vom Aktionsbiindnis gegen S 21 und Karl Schweizer von
der Aktionsgemeinschaft Inselbahnhof die Ergebnisse
und Forderungen vorgetragen.

Die versammelten Bahnfachleute waren sich einig, dass
der Hauptbahnhof Lindau wegen seiner besonderen
stadtebaulichen und verkehrlichen Qualitat dringend
als wichtiger Bahnknoten am norddstlichen Bodensee
erhalten bleiben muss und dass die bevorstehende Elek-
trifizierung der Strecke nach Minchen groRBe Chancen
bietet, den Schienenverkehr in dieser wichtigen und in-
novativen Euregio Bodensee im Rahmen eines Integra-
len Taktfahrplans und verbunden mit begleitenden Inf-
rastrukturmalnahmen deutlich zu verbessern.
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15. Oktober 2011: Die Teilnehmer des Bahnhofskongresses nach ihrer demonstrativen Fahrt mit dem Schiff von Lindau nach
Bregenz und zuriick auf den Inselbahnhof mit dem Zug versammeln sich vor dem Haupteingang des Bahnhofs Lindau.



Kritisiert wurde von den Bahnfachleuten, dass die bis-
lang von der Deutschen Bahn AG und der Landesregie-
rung Bayerns zur Verfligung gestellten Daten zum Ver-
kehrs- und Fahrplankonzept und zu den Kosten fiir eine
Entscheidung vollig unzureichend sind und dass der
Stadtrat von Lindau gut beraten ist, sich dem plotzlich
erzeugten Zeitdruck bei der Entscheidungsfindung zu wi-
dersetzen.

Es wird gefordert, im Rahmen der von allen Seiten be-
griiRten Konzepte fiir eine Bodensee-S-Bahn auch auf
dem Stadtgebiet Lindau mehrere neue Haltepunkte zu
schaffen bzw. friiher bestehende Haltepunkte zu re-
aktivieren. In diesem Zusammenhang ist es wichtig, in
Reutin einen leistungsfiahigen Halte- und Verknipfungs-
punkt im Nah- und Regionalverkehr zu schaffen und mit
stadtebaulichen Entwicklungen zu verbinden.

Allerdings waren sich alle Experten einig, dass deswegen
der alte, seit vielen Jahrzehnten bewahrte Bahnknoten
Hbf Lindau, an dem sich Nah- und Regionalziige, natio-
nale und internationale Fernziige im Rahmen eines ITF
verbinden kénnen, nicht aufgegeben werden darf. Die
hier bestehenden Kapazitaten und stadtebaulichen Qua-
litditen missen fir einen modernen Bahnknoten einge-
setzt und dabei die durch die Elektrifizierung erzielbaren
Zeitvorteile sinnvoll genutzt werden. Ergdnzend wurde
darauf verwiesen, dass eine Entwidmung der Bahnan-
lagen am Lindauer Hauptbahnhof unter Umstanden —
wenn sich auch nur ein Eisenbahnverkehrsunternehmen
findet, das den Kopf- und Inselbahnhof periodisch wei-
ter anfahren will — kaum formale Realisierungschancen
habe.

Die bisherigen Planungen der DB wurden massiv kriti-
siert, weil sie seit nunmehr eineinhalb Jahrzehnten nicht
flir die notige Transparenz bei Kosten und Planungsde-
tails gesorgt habe und dies
insbesondere auch fir die
aktuelle Debatte um die Kom-
bilosung zutreffe. Mit Ver-
weis auf den erfolgreichen
Faktencheck bei Stuttgart 21
wurde auch fir Lindau ein
solcher Faktencheck gefor-
dert, bei dem vor allem auch
offen gelegt wird, welche
finanziellen  Konsequenzen
sich direkt (durch Kostenbe-
teiligung) und indirekt (durch
Ubernahme der Folgekosten,
z.B. beim Stadtbus und den
AnpassungsmaBnahmen im
Bahnhofsumfeld und bei den
Bahnibergingen) fir die
Stadt Lindau ergeben.

Im Fazit empfehlen die Bahn-
experten den politisch Ver-
antwortlichen in der Stadt

Lindau und den Nachbargemeinden, beim Kreis und
den Verkehrsunternehmen, auf der derzeitigen Daten-
und Faktengrundlage sowohl die friiher von der Bahn
favorisierte vollstandige Verlagerung der Bahnverkehre
nach Reutin abzulehnen als auch eine jetzt mit der sog.
Kombildsung geplante liberwiegende Verlagerung der
Bahnverkehre nach Reutin kritisch zu hinterfragen. Statt
dessen sei aber im Interesse der Gesamtstadt und der
Region eine Integration des Konzepts einer Bodensee-
S-Bahn und eines Integralen Taktfahrplan im Siidosten
Baden- Wirttembergs, im Stidwesten Bayerns sowie in
der Nordostschweiz und in Vorarlberg vorzunehmen.
Dafiir sei die Transparenz entsprechender Planungen in
der Schweiz beispielgebend. Die Bodensee-S-Bahn kon-
ne zu einem Premiumprodukt werden, mit dem sich die
gesamte Region durch die dann einmalige Verknipfung
von Bahn-, Schiffs- und Radverkehr rund um den See zur
Modellregion fir sanften und familienfreundlichen Tou-
rismus entwickeln kénne.

Die in Lindau fiur die Insel gewlinschte stadtebauliche
Entwicklung westlich des Hauptbahnhofs sei auch ohne
massive Eingriffe in den Bahnhof und sein Gleisfeld mog-
lich und erfordere keineswegs dessen Zerstérung.

Im Interesse der finanzwirtschaftlich geforderten Konso-
lidierung der o6ffentlichen Haushalte ware es ein Stiick
aus dem Tollhaus, die leistungsfahige, stadtebauliche
attraktive Substanz des Hauptbahnhofs Lindau nicht
weiter zu nutzen. Zumal dieser eine betrachtliche Sym-
bolwirkung fiir eine moderne Mobilitatskultur und die
international herausragende Rolle der Stadt Lindau als
touristisches Zentrum habe.

*Unterstutzt wurde die Veranstaltung auch von Aktionsbiindnis gegen
Stuttgart 21, Attac, Bunte Liste Lindau, Blindnis 90/die Griinen, die LINKE,
ODP und der Gewerkschaft EVG.

Das provisorische , Pressebliro” wéihrend des Kongresses — beim Zwischenstop
auf einer Parkbank in Bregenz (W. Wolf, M. Schlichtling-Pfersich, H. Monheim; v.l.n.r.).



,Einwohnerschaft von Reutin soll direkten
Zugang zur Bahn bekommen”

Deutscher Gewerkschaftsbund DGB, Ortskartell Lindau zur Bahnhofsfrage

Die Lindauerinnen und Lindauer sind durch Beschluss des
Stadtrates Lindau aufgerufen, am 11. Dezember 2011 im
Rahmen eines Ratsbegehrens zur Lésung der lange Jahre
diskutierten Lindauer Bahnhofsfrage Stellung zu bezie-
hen. Wir begriiRen es ,dass der Stadtrat dieses Biirgervo-
tum moglich macht.

Zur Abstimmung gestellt ist die ,Kombilosung”. Sie be-
steht aus dem Erhalt des Hauptbahnhofes beim Stadt-
zentrum auf der Insel sowie einer bis 2017 neu zu errich-
tenden kleinen Bahnstation fiir die Nahverkehrsziige von
und nach Bregenz und die in Lindau haltenden Fernzlige.
Wir sehen dabei durchaus den Nachteil, dass das kiinf-
tige Umsteigen aus einem GroRteil der Regionalziige in
die Fernzlige in Lindau erschwert wiirde und die Fahrgas-
te etwas mehr Zeit kosten wird. Auch stellen die dabei
auf die Stadt Lindau zukommenden Kosten von bis zu 7,8
Mio. Euro innerhalb von fiinf Jahren durchaus eine Be-
lastung der stadtischen Finanzen dar. Doch ware eine vo-
raussichtliche Erhohung allein des jahrlichen Defizits des
Lindauer Stadtbusses von derzeit 1,6 Mio. Euro auf dann
2,1 Mio. Euro bei einer volligen Verlegung des Lindauer
Bahnhofes an den Rand des Stadtteils Reutin eine grund-
satzliche Gefahrdung dieser vorbildlichen Verkehrsein-
richtung und damit unverantwortlich.

Auch kritisieren wir, dass das Bayerische Verkehrsminis-
terium den in Aussicht gestellten einmaligen Baukosten-

zuschuss von 3,5 Mio. Euro nicht auch fiir die finanziell
weit glinstigere Losung des reinen Erhalts des Inselbahn-
hofes zur Verfligung stellen will.

Die Vorteile der Lindauer , Kombildsung” aber tGberwie-
gen deutlich. Zu diesen gehort, dass damit die Einwoh-
nerschaft des Stadtteils Reutin wieder einen direkten Zu-
gang zu den Zigen von und nach Vorarlberg und in die
Schweiz hatte. AuRerdem kdnnten sie von Reutin aus mit
den Fernziigen direkt nach Memmingen und Miinchen
fahren und waren mit dem Zug in rund drei Minuten beim
Stadtzentrum auf der Insel. Dies bietet auch die Chance
fiir eine deutliche Entlastung der Insel vom PKW-Verkehr.
Der Erhalt des Hauptbahnhofes auf der Insel mit dessen
verkehrlichen ErschlieBungsfunktion des kulturellen, ge-
sellschaftlichen und touristischen Zentrums der Stadt ist
ein weiterer groRer Pluspunkt der ,Kombilésung”. Zur
zukinftigen stadtebaulichen Entwicklung stellt diese zu-
dem rund 9 Hektar bisheriger Bahnflachen in Reutin und
auf der Insel zur Verfligung.

Das Ortskartell Lindau des Deutschen Gewerkschafts-
bundes spricht sich deshalb fir die zur Abstimmung ge-
stellten ,,Kombil6sung” aus und bittet die Lindauerinnen
und Lindauer, am 11. Dezember 2011 zur Abstimmung zu
gehen und fir diese Losung zu stimmen.

Beschlossen am 7. November 2011

Die Situ-
ation bei
den Glei-
senam
Reutiner
Bahnhof
heute.



,,Jch versteh nur noch Bahnhof”
Oder: Sieben Behauptungen und sieben
Antworten in der Debatte
um den Standort des Lindauer Bahnhofs

Behauptung: Im Vertrag von Lugano, der zwischen

der Schweiz und Deutschland zum Thema Elektrifi-

zierung der Strecke deutsche Grenze — Miinchen ab-
geschlossen wurde, gibt es eine ,vertragliche Verpflichtung,
die Fahrtzeit zwischen Miinchen und Grenze zu Osterreich auf
maximal eine Stunde und 55 Minuten zu begrenzen” (BZ-Blir-
gerzeitung vom 21. Oktober 2011).

Antwort: Dies ist unrichtig. In diesem Vertrag ist lediglich eine
Zielsetzung fur die Fahrtzeiten festgehalten, es gibt jedoch kei-
nerlei ,Verpflichtung” dieser Art. Dies wurde am 15. Oktober
2011 auf dem Bahnhofskongress auch durch Paul Stopper von
der Bodensee-S-Bahn-Initiative aus Uster, Schweiz, bestatigt.

Behauptung: Die in dem genannten Vertrag verein-
barte Gesamtfahrtzeit ,1asst einen Halt im Kopfbahn-
hof Lindau nicht mehr zu“ (BZ vom 21. Oktober 2011).

Antwort: Selbst wenn man — falschlicherweise - davon aus-
geht, dass die genannte Gesamtfahrtzeit ein Muss ist, ist auch
diese Aussage unrichtig. Bereits die Planungsunterlagen der
Deutschen Bahn AG aus dem Jahr 1997 sahen im Fall eines
Dieselbetriebs mit Neigetechnik flur die Strecke Lindau Hbf (=
Inselbahnhof) — Memmingen eine Fahrtzeit von 46 Minuten
vor. In den neuen Planungsunterlagen, erstellt von dem In-
genieurbiro sma, Ziirich, werden als Fahrtzeit Memmingen
— Lindau nun 47 Minuten genannt — auf der Basis von elektri-
schem Betrieb mit Neigetechnik. Elektrische Traktion heif3t je-
doch im Vergleich zur Diesel-Traktion immer, dass die Fahrtzeit
sich verkiirzt. Hier werden jedoch sogar langere Fahrtzeiten als
bei der Dieseltraktion unterstellt.

Noch offenkundiger wird der manipulative Umgang mit den
Fahrtzeiten beim Vergleich mit der Fahrtzeit des TEE Bavaria in
den 1970er Jahren. In dieser Publikation wird in dem Beitrag
von Andreas Kleber erstmals fiir die Lindauer Bahnhofs-De-
batte dokumentiert, dass dieser Zug, der vor vier Jahrzehnten
verkehrte, die Strecke Lindau Hbf bis Miinchen in 2 Stunden
und 15 Minuten bewaltigte. Er war damit auf der deutlich lan-
geren Strecke Uber Kempten, die auch noch erheblich groRere
Hohenunterschiede zu bewaltigen hatte, schneller als die heu-
tigen EC-Ziige!

Das sagt uns dreierlei: Erstens, dass die derzeit unbefriedigen-
den Fahrtzeiten nicht so sehr von der Technik des rollenden
Materials, also der Fahrzeuge, abhdngen (Diesel oder elekt-
rischer Betrieb; Neigetechnik oder keine Neigetechnik usw.).
Diese sind vielmehr vor allem dem sich stindig verschlech-
ternden Zustand der Infrastruktur geschuldet. Zweitens, dass
die-im deutsch-schweizerischen Vertrag erwarteten — nicht
verpflichtenden! — Fahrtzeiten fir die Fernverkehrsziige Ziirich
— Miinchen leicht auch dann erreicht werden kénnen, wenn

diese EuroCity-Ziige einen Halt auf dem Inselbahnhof — und
im Gbrigen auch einen solchen in Bregenz - einlegen. Drittens,
dass also das Argument der Fahrtzeiten ganz offensichtlich
manipulativ angefiihrt und demagogisch eingesetzt wird.

Behauptung: Wenn es keinen Fernverkehrshalt in

Reutin gibt, fahren die Eurocity-Ziige an Lindau ohne

Halt vorbei. Bei Existenz eines solchen Fernverkehrs-
Bahnhofs in Reutin werden die Eurocity-Ziige in Lindau-Reutin
einen Halt einlegen.

Antwort: Auch diese Behauptung ist falsch. Halte im Schienen-
verkehr sind in erheblichem MalRR eine politische, und nicht
primar eine fahrplan-technische Angelegenheit. Die Bahnpo-
litik in Deutschland geht seit langem in die — falsche! - Rich-
tung, Stadt um Stadt und Region um Region von der Schiene
abzuhdngen. Tatsachlich gibt es heute bereits weit groflere
Stadte als Lindau, wo die Fernverkehrsziige ohne Halt durch-
rauschen.! Es kann also Uberhaupt nicht vorausgesagt wer-
den, wie die Fernverkehrshalte aussehen, wenn die Strecke
Zlrich — Minchen ab dem Jahr 2018 dann endlich durchge-
hend elektrifiziert ist. Auf alle Falle ist es vollig falsch, den Bau
eines Bahnhofs ausschlieflich wegen eines unsicheren Halts
weniger Fernverkehrsziige zu konzipieren. Wir wollen einen
Halt der Fernverkehrsziige in Lindau. Und wenn der politische
Wille fiir einen solchen Halt da ist — genauer: wenn der politi-
sche Druck auf die Politik in diesem Sinn ausreichend grof8 ist,
dann ist ein solcher Lindau-Halt machbar — auch auf der Insel.
Reutin ist als Eisenbahnhalt auf alle Falle sinnvoll — und zwar in
erster Linie flir den Nahverkehr.

Behauptung: Ein Halt der Fernverkehrsziige Zirich

— Munchen nur in Reutin (und ohne Halt auf dem

Inselbahnhof) ist fahrplan-technisch gut darstellbar
— auch fiir eine Einbindung des Nah- und Fernverkehrs aus
Richtung Friedrichshafen.

Antwort: Das trifft nicht zu. Ein EC-Halt ausschlieBlich in Reu-
tin bringt fur die Fahrgaste erhebliche Probleme mit sich. Fahr-
gdste aus Richtung Friedrichshafen miissten nach den bisher
vorliegenden Planungen (sma/Zurich) dann im Stadtgebiet
von Lindau zwei Mal umsteigen: in Lindau Haupt- und Insel-
bahnhof und in Reutin. Wegen eineinhalb Kilometer Entfer-
nung (vom Inselbahnhof bis Reutin) einen Zug zu besteigen
und dann wieder in einen dritten Zug zu wechseln, ist abschre-

1 Wolf Drechsel nennt in seinem Beitrag daflir die Beispiele Erlangen
mit 105.000 und Bamberg mit 70.000 Einwohnern.



ckend und im Schienenverkehr ziemlich einmalig. Das muss zu
deutlichen Fahrgastverlusten flihren. Damit aber lduft bei die-
ser ,,Losung” der EC Ziirich — Miinchen Gefahr, in Lindau deut-
lich weniger Fahrgdaste als bisher aus Richtung Friedrichshafen
zu gewinnen. Damit aber wird der EC Ziirich — Lindau deutlich
geschwacht. Ein Halt des EC in Reutin — und damit generell in
Lindau — wird damit gerade mit der ,L6sung Reutin“ eher un-
wahrscheinlicher.

Behauptung: Es gibt einen Zeitdruck, bis Ende 2011

eine Entscheidung zu treffen. Die Beteiligung der

Schweiz an den Kosten der Elektrifizierung des deut-
schen Streckenabschnitts ist ,,an den rechtzeitigen Baubeginn
gekoppelt” (BZ v. 21. Oktober 2011).

Antwort: Dieser Zeitdruck wurde durch die Verantwortlichen
bei der Bahn und in Miinchen kiinstlich aufgebaut. Tatsach-
lich hat die Deutsche Bahn AG noch in den Monaten Septem-
ber und Oktober 2011 den Start der Elektrifizierung Miinchen
— deutsch-Osterreichische Grenze erneut verschoben. Laut
Mitteilung der Bundesregierung ,erwartet die DB AG den
Baubeginn erst nach dem Jahr 2013“2 Die Inbetriebnahme
der elektrifizierten Strecke kann damit erst ab 2018 erfolgen.
Damit sind es die Bahn und die Bundesregierung, die den Ver-
kehrsvertrag massiv belasten, wenn nicht gar direkt verletzen.
Volker Hentschel von DB Netz selbst hat angedeutet, dass die
Bahn dann noch ,,ein oder zwei Monate langer (mit dem Bau-
beginn; WW.) warten wird, wenn sich ein Blirgerbegehren fir
Reutin (als Hauptbahnhof) abzeichnet” ( Dirk Augustin in: Lin-
dauer Zeitung vom 20. Oktober 2011). Das aber heilit: Es war
die Deutsche Bahn AG, die den Zeitdruck aufbaute. Und es ist
die DB AG, die dann den Zeitdruck abbaut, wenn sich eine L6-
sung abzeichnet, dass es nur einen Lindauer Bahnhof in Reutin
gibt — und der Inselbahnhof komplett aufgegeben wird.

Behauptung: Inzwischen gibt es Transparenz bei den

Kosten. Die ,Biirgerinnen und Biirger kdnnen am 11.

Dezember (...) sachlich und unvoreingenommen (...)
entscheiden.” (Wilfried Vogel in: BZ vom 21. Oktober 2011).

Antwort: Das trifft nur sehr bedingt zu. Erste Berechnungen
fir die moglichen Kosten der unterschiedlichen Bahnhofs-
Varianten liegen den Biirgerinnen und Biirgern erst seit der
BZ-Ausgabe vom 21. Oktober vor. Doch auch heute noch feh-
len zwei groRe Positionen: die Kosten fiir eine mogliche Bahn-
damm-Sanierung (von V. Hentschel, DB AG Netz, vor kurzem
mit ,,einem niedrigen zweistelligen Millionen Euro-Betrag” be-
ziffert). Und die Kosten fiir die Sanierung des Gebaudes des
Inselbahnhofs. Sicher ist bisher nur: Die alleinige Beibehaltung
des Inselbahnhofs als Hauptbahnhof, erganzt um einen Nah-
verkehrshalt in Reutin, kime die Stadt am preiswertetesten.
Die komplette Verlegung des Lindauer Hauptbahnhofs nach
Reutin kommt am teuersten. Dazwischen liegt, bei der finanzi-
ellen Bilanz, die ,,Kombildsung”.

2 So die Antwort der Bundesregierung auf eine Anfrage des SPD-MdB
Heinz Paula; Lindauer Zeitung vom 15. Oktober 2011.

Behauptung: Erstmals seit 1997 gibt es bei der Kom-

bilésung ein seridses Kompromissangebot, fiir das

der neue Bahnchef Riidiger Grube und der neue bay-
erische Verkehrsminister Martin Zeil stehen.

Antwort: Jein. Ohne Zweifel kam mit dem Vorschlag ,,Kombi-
16sung” Bewegung in die festgefahrenen Fronten. Allerdings
macht es Sinn, skeptisch zu bleiben. Ridiger Grube tritt seit
seiner Ernennung als neuer Bahnchef im Mai 2009 in Sachen
Stuttgart 21 aggressiv auf — gegen die Mehrheit der Bevolke-
rung vor Ort. Grube ist Bahnchef; der Inselbahnhof ist Bahnei-
gentum — dennoch will auch er — wie seine Vorganger - , kei-
nen Euro” fir eine Sanierung des Lindauer Inselbahnhofs
ausgeben. Martin Zeil agiert seit seiner Ernennung als neuer
bayerische Wirtschafts- und Verkehrsminister zugunsten des
Luftverkehrs (dritte Startbahn in Miinchen!) und zugunsten
des StraRenverkehr (Zulassung von Fernbus-Linienverkehren
ab 2012!)3. Er forderte nach der Wahl von Grin-Rot in Baden-
Wiirttemberg von Miinchen aus, dass Stuttgart 21 und die pro-
blematische Neubaustrecke tber die Schwabische Alb gebaut
werden. Sollten sich Grube und Zeil in Lindau beide vom Sau-
lus zum Paulus gewandelt haben?

Bilanz: Fiir die Kombilésung muss man am 11. Dezem-
ber 2011 aus drei Grinden stimmen. Erstens damit
Reutin endlich wieder an den Schienenverkehr ange-
bunden ist —insbesondere mit einem Nahverkehrshalt.
Zweitens damit deutlich wird, dass diejenigen, die den
Inselbahnhof verteidigen, kompromissfahig sind. Drit-
tens damit einem Biirgerentscheid fiir Reutin als allei-
nigem Lindauer Bahnhof, der bereits heute vorbereitet
wird, entgegengearbeitet wird beziehungsweise damit
die Ausgangsbedingungen in einem solchen Entscheid
optimiert werden und am Ende der Inselbahnhofs er-
halten bleibt.

3 Die FDP - die Partei, der Martin Zeil angehort - brachte im Oktober
2009 die Forderung nach einer Liberalisierung des Fernbus-Linienver-
kehrs in den CDU/CSU-FDP-Koalitionsvertrag ein. Auf dieser Grundla-
ge beschloss im August 2011 die Bundesregierung den Gesetzesent-
wurf zur Novellierung des Personenverkehrsbeforderungsgesetzes
(PBefG), in dem eine umfassende Busverkehrs-Liberalisierung festge-
halten wird (in Form einer Anderung von § 13 PBefG). Dieses Gesetz
hat gute Chancen, noch 2011 im Bundestag und im Bundesrat verab-
schiedet zu werden. Damit werden bestehende, schwach ausgelas-
tete Eisenbahnfernverbindungen zusatzlich gefahrdet — auch auf der
Verbindung Zirich —Miinchen. Es ist im Ubrigen die Deutsche Bahn
selbst, die Schienenverbindungen im Fernverkehr aufgibt und teilwei-
se solche bereits heute auf Busse umstellt. Zwischen Nirnberg und
Prag, auf einer mit Ziirich — Minchen vergleichbaren Stadteverbin-
dung, gab es bis 2004 eine IC-Verbindung. Sie wurde durch die Deut-
sche Bahn am 1. Dezember 2004 eingestellt. 2009 er6ffnete dann die
Bahn zwischen den beiden Stadten eine ,,Express-Busverbindung”, fur
die sie offensiv wirbt (,verkehrt sechs Mal taglich”; ,,mit den ginsti-
gen Preisen der Bahn“ (!); ,,Preise ab 19 Euro fiir die einfache Fahrt“;
,Zwei-Klassen im Bus”, ,modernster Komfort mit Toilette und Steck-
dosen” usw.). Am 11. Dezember 2011 eroffnet die DB eine weitere
Expressbus-Linie nunmehr von Miinchen nach Prag. Die Preise filr
beide DB-Buslinien liegen bei weniger als der Halfte dessen, was fir
Bahnfahrten zu bezahlen ware.



Heiner Monheim
Lindaus Hauptbahnhof als Beispiel flir
ein gelungenes Bahnhofsprojekt aus der
Bliite deutscher Bahnentwicklung

In der Bliitezeit deutscher Bahnentwicklung hatten Bahnhofe

einige sehr wichtige Funktionen, die ihr Bild bestimmten:

¢ Sie hatten eine Symbolfunktion fiir die Bedeutung der je-
weiligen Stadt und der am Bahnhof zusammentreffenden
Bahnstrecken. Deshalb erfiillten sie nicht nur eine banale
technische Funktion, sondern wurden mit prachtvoller Ar-
chitektur, meist auch mit einer regionalen Baukultur gebaut.
Dafiir ist der Hauptbahnhof Lindau ein exzellentes Beispiel,
denn seine Gebaude sind ausgesprochen reprasentativ, so-
wohl in der baulichen Hiille, als auch in der Gestaltung der
Details (Fenster, Tliren, Halle, Boden).

¢ Sie hatten eine Knoten- und Schnittstellenfunktion, die in
Lindau herausragend erfillt werden konnte: Einmal ging
es um den Ubergang vom Schiff zur Schiene und umge-
kehrt. Kurze Wege waren garantiert. Die Bodenseefdhren
konnten direkt am Hafen langsseits gehen. Und auch die
Glter konnten auf kurzem Wege umgeschlagen werden,
weil Guterbahn und Giterhafen direkt aneinanderstieRen.
Das war hochmodern gedacht, denn heute wird allenthal-
ben wieder eine moderne Schnittstellenlogik und Logistik
gefordert. Dass Reutin als Grenzbahnhof ebenfalls eine Gi-
terumschlagfunktion hatte, darf durchaus zugegeben wer-
den, aber die meisten Giter mit Bezug zum Bodensee und
seinen Anrainerorten und zur Insel Lindau kamen Uber den

Hauptbahnhof. Der Hauptbahnhof erfiillte also alle Knoten-
funktionen ideal. Denn hier trafen sich die Hauptachsen des
Schienenfernverkehrs aus und nach Osterreich, Schweiz,
Ulm/Stuttgart, Friedrichshafen/Konstanz, Memmingen/
Augsburg und Miinchen mit den wichtigen Strecken des Re-
gionalverkehrs rund um den Bodensee. Spatestens mit der

sehr erfolgreichen Einflihrung des Stadtbusses Lindau kam
noch die wichtige Knotenfunktion fiir den Stadtbus hinzu.
Und selbst der am Bodensee florierende Fahrradtoruismus
ist Gber den Hbf ideal mit dem 6ffentlichen Verkehr und
den Schiffen verknipft.

Sie hatten eine Servicefunktion, denn damals gehorte ein
differenzierter Service zum taglichen und zum touristischen
Reisen dazu, mit Bahnhofsgastronomie, Fahrkarten- und In-
foschaltern, Wartesalen und benachbarter Hotellerie. Einen
solchen symbiotischen Knoten von relevanten Serviceopti-
onen muss man in Deutschland lange suchen: im Umkreis
von 200 m um den Bahnhof gibt es vier Hotels, sechs Gast-
statten, 20 Ldden und mehrere Vortragssale verschiedener
GroRe.

Sie hatten eine zentrale Steuerungsfunktion, fur die seiner-
zeit sehr viel Personal bendtigt wurde. Deshalb waren gro-
RBe Gebdude mit vielen Zimmern erforderlich. Die braucht
man heute nicht mehr alle, weil die Bahn ihre Logistik stark
rationalisiert und elektronisiert hat. Trotzdem bietet an
einem international bedeutsamen Logistikknoten ein sol-
ches Raumangebot auch einige Chancen, beispielsweise fiir
die Westzentrale der kiinftigen Bodensee-S-Bahn, fiir ein
OPNV-Innovationszentrum, vielleicht auch fiir ein eigenes
europaisches Institut fir grenziiberschreitende Mobilitat.
Dafiir bietet der Hauptbahnhof beachtliche Potenziale. Und
kann auBerdem trotzdem noch als kleines, historischen
Kongresszentrum fiir innovative Mobilitat genutzt werden,
damit die LiIndauer Psychologenkongresse ein Pendant im
Mobilitatsbereich erhalten.

¢ Sie hatten eine wichtige stadtebauliche Impulsfunktion, oft

wurden rund um die neuen Bahnho-
fe respektable Stadtteile entwickelt.
Direkt an den Hauptbahnhof gren-
zen attraktive EinkaufsstraBen, plus
die o.a. Hotels und Gastronomie.
Damit ist der Hauptbahnhof ein
Bahnhof mitten im Leben. Die hohe
Erreichbarkeit sicherte eine lukra-
tive Immobilienverwertung. Grole
Bedeutung hatte die attraktive FuR-
verkehrsanbindung, die in Lindau
durch die flachenhafte Verkehrsbe-
ruhigung der Insel weitgehend ge-
geben ist.

Und nun soll das also alles aufgege-
ben werden? Und ersetzt werden
durch einen typischen, schlichten
Funktionalbau wie man sie im S-
Bahnbereich in ihrer bescheidenen



Der Hauptbahnhof Lindau als direkte Umsteigemdglichkeit in den Stadtbus,
die Regionalbusse, zur Schifffahrt und in die Taxen.

Nuchternheit immer wieder erstaunt ,bewundern kann“:
quadratisch, praktisch, schnoérkellos, ohne jede Ambition fir
Mobilitatskultur und den Genius Loci, einfach als Dutzendware
von der Stange stumpfsinniger Serienfertigung anspruchsloser
Bahnhofsarchitektur neuer Provenienz? Und das Ganze in der
»Reutiner Pampa“ auf einem sehr weitldufigen, schlecht an die
Wegenetze des FuB- und Fahrradverkehrs angebundenen, zu-
gigen Areals mit einem stadtebaulich in keiner Weise , gefass-
ten“ Umfeld. So schafft man kein Entree fir einen prominen-
ten Tourismusort von Weltrang!

Nein, das wird keine Gberzeugende Losung. Gewiss, es macht
Sinn, in Reutin einen neuen Haltepunkt der kiinftigen Boden-
see-S-Bahn anzuordnen. Das sichert denjenigen, die nicht auf
der Insel selber wohnen und arbeiten und einkaufen, kiirze-
re Wege zu ihren Ortsteilen, vor allem zum Einkaufszentrum.
Neue Haltepunkte braucht die Bodensee-S-Bahn ohnehin sehr
viele, Uberall da, wo die Ziige bislang ohne Halt durch neue
Gewerbe-, Wohn- und Freizeitgebiete fahren. Aber die bekom-
men eben eher die typische S-Bahnqualitat und reprasentie-
ren wenig vom Stolz und der Qualitat der Insel und der Bedeu-
tung des Hafens.

Gut, die Schweiz drangt auf eine schnellere Verbindung Ziirich-
Minchen und will diese durch die finanzielle Beteiligung an
der Elektrifizierung voranbringen. Aber ist es da ein Drama,
wenn durch die Fahrt auf die Insel und den Halt am Haupt-
bahnhof 2-3 Minuten verloren gehen? Die einem GroRteil der
Fahrgéste nicht wirklich verloren gehen, weil sie Ziele auf der
Insel haben?

Also ware es toricht, zunachst einmal den Inselbahnhof als
Spekulationsobjekt zum Abschuss frei zu geben. Einer solchen
Zielsetzung fehlen jegliches Kultur- und Geschichtsbewusst-
sein und jedes psychologische Gespir fiir die Kundenwiin-
sche.

Worliber man aber sehr wohl diskutieren kann, ist, wie die Bo-
densee-S-Bahn denn am nord-6stlichen Bodensee entwickelt
werden soll. Dafiir braucht es zahlreiche neue Haltepunkte
auch rund um Lindau. Und daflir braucht auch Reutin einen
neuen Haltepunkt. Und an diesem kann man - je nach Zeitpuf-
fer - auch neben den reinen S-Bahnverkehren die eine oder an-
dere Fernverkehrsverbindung zusatzlich halten lassen. In einer
sog. Kombildsung werden dann nach Art eines guten Kompro-
misses beide Interessen unter einen Hut gebracht. Der Haupt-
bahnhof bleibt auf der Insel. Das Gebdude wird saniert, ein Teil
der Flachen aufgegeben und an Bildungsfunktionen weiterge-
geben. Das Gleisvorfeld wird modernisiert und ertiichtigt. Da-
mit behalt der Hauptbahnhof seine Basisfunktionen, wird er-
neuert, ertlichtigt und bekommt eine fiir die Kunden sinnvolle
Zusatzfunktion im Servicebereich.

Bleibt also die Aufgabe, den Netzbestand zu pflegen, kleine-
re Ausbauten und Neubauten zu ermdglichen und mit dieser
europaweit einmaligen Qualitat viel intensiver als bisher zu
werben.

Wenn dann noch in Lindau im Hauptbahnhof moderne Leih-
fahrrader angeboten werden, kann man sich vorstellen, dass
auch kiinftig viele helle Kopfe die Moéglichkeiten des Standort-
und Bahnhofsmarketing nutzen.



Andreas Kleber

Der TEE Bavaria

Oder: Warum die Eisenbahn auf der Strecke Lindau — Miinchen
heute gut zehn Minuten mehr Zeit bendtigt als vor vier Jahrzehnten

Der fur mich wohl erlebnisreichste Tag mit dem Bavaria® war
Dienstag, der 13. Marz 1973. Genehmigt von meinem Freund
Reinhard Dobler (er war der letzte Amtsvorstand des Bahnbe-
triebswerks Lindau) durfte ich unter seiner gestrengen Auf-
sicht und der des Lindauer Lokfiihrers Ernst Zeiter den TEE BA-
VARIA zwischen Lindau und Miinchen auf der 210-0072 fahren!
Es war zwar ein sonniger Tag, aber durch den strengen und
langen Winter lag noch viel Schnee im Allgau. Ich war am An-
fang schon etwas nervos; wir standen ,,drauRen” vor dem Esig
(Einfahrsignal) und hatten ja nur 5 Minuten Zeit; der BAVA-
RIA erreichte mit seiner (schweizer E-Lok) Re 4/4 | Lindau Hbf
punktlich; vom hinteren Fiihrerstand musste ich mit viel Gefiihl
und wenig Zeit (die zwei Rangierer warteten ja bereits!) an den
Zug ankuppeln. Und dann der Hinweis beim Anfahren ,Lass
die Finger von der Lokbremse...”. Warten auf das , Fertig” des
Zugfiihrers, Bremsprobe; Ausfahrt Hpl (Hauptsignal ,Fahrt”)
mit 50 km/h bis zum Damm, dann die Steigung den Hoyer-
berg rauf... Bei der 210 schaltete sich ja - im Gegensatz zur

1 Bavaria, ein Schnellzug der Zugklasse TEE (Trans Europ Express). Die
TEE-ZUge bildeten in den 1960er und frilhen 1970er Jahren ein euro-
pdisches Netz komfortabler und schneller Ziige, die nur Wagen der
ersten Klasse fuhrten.

2 Diesellokomotive mit einer Gasturbine als Zusatzantrieb.

219-001 - die Gasturbine fiir die Zugbeschleunigung erst nach
der Fahrstufe 15 ein! Aber durch das Winterwetter und den in
der Sonne tauendem Schnee, der die Schienen nésste, konnte
man ja bei den Steigungen speziell zwischen Lindau und Reh-
lings, Hergatz-Oberstaufen und Kempten-Gilinzach nicht ,voll
aufschalten”, weil man ein ,,Durchdrehen” der Lok und da-
mit ein unnotiges Sanden vermeiden wollte! Dabei verlor ich
zwischen Hergatz und Oberstaufen 2 Minuten (!!) — ,aber die
holst Du bis Kempten wieder rein“.. Die zwei Minuten hatte
ich bis Martinszell wieder hereingeholt; allerdings gab es bei
der Einfahrt in Kempten Hp2 (Hauptsignal Langsamfahrt): In-
dusi bestatigen® und auf 40 km/h herunterbremsen, was eine
Minute nach sich zog. Bis Biessenhofen noch ,volle Konzent-
ration” mit Ab- und Aufschalten (die Lycoming-Gasturbine be-
fand sich direkt hinter dem Fihrerstand). In meinen Gedanken
stellte ich mir vor, wie sich die Reisenden das Filet Mignon mit
einem Dézaley* im SBB-Speisewagen munden lassen, wahrend
ich voll konzentriert und streng begutachtet von zwei erfahre-
nen Maschinisten Richtung Miinchen fuhr. Immerhin war ich

3 Indusi = Induktive Zugbeeinflussung. Die Indusi kontrolliert die Ge-
schwindigkeit des Fahrzeugs und |6st bei Gefahr, dass das Signal Gber-
fahren wird, eine Zwangsbremsung aus.

4 WeiBwein aus dem schweizer Weinbaugebiet Lavaux.




am Ende eine Minute vor Plan. Das heif3t: wir benétigten fir
die Fahrtzeit Lindau — Miinchen insgesamt 2 Stunden und 14
Minuten anstelle der 2 Stunden und 15 Minuten, die der Fahr-
plan vorsah.

Und welche Fahrtzeit bendtigt heute der EuroCity auf der Ver-
bindung Lindau — Miinchen? Diese liegt bei 2 Stunden und 16
Minuten. Das ware bereits 40 Jahre Stillstand. Es kommt noch
besser: Heute wahlt der EC bei dieser Verbindung in der Regel
die Strecke iber Memmingen. Doch diese ist 25 km kiirzer als
diejenige liber Kempten und muss anstelle der 390 Meter Ho-
henunterschied nur 240 Meter, also 150 Meter Hohendifferenz
weniger bewaltigen. Morgens in der Friih fahrt allerdings auch
heute noch ein EC Miinchen —Lindau Gber Kempten (Miinchen
ab 7.13h; Lindau an 9.47h); und abends gibt es auch einen EC

auf dieser Verbindung in umgekehrter Richtung, ebenfalls tGber
Kempten (Lindau ab 20.16h, Miinchen an 22.45 h). Heute be-
notigt der EC allerdings 2 Stunden und 34 Minuten bzw. 2 Stun-
den und 29 Minuten. Auch die letztgenannte, also die schnells-
te Fahrtzeit, ist damit noch um 14 Minuten langer als diejenige
vor vierzig Jahren. Auch wenn es heute bei allen angefiihrten
EC-Verbindungen zwei Unterwegshalte gibt — anstelle eines
Halts vor vierzig Jahren — so kann dies hochsten 4-5 Minuten
zusatzliche Fahrtzeit rechtfertigen.® In der Summe ergibt sich:
Heute bendtigen die Eurocity-Zige auf der vergleichbaren Stre-
cke gut zehn Minuten langer als vor vier Jahrzehnten.

5 Die TEE-Zlge hielten zwischen Lindau und Miinchen nur in Kempten
Hbf. Die EC-Zlige halten heute auBer in Memmingen bzw. Kempten
noch in Buchloe.

Fawarien Baisgurt & Winsten  , @T0 Lindau— Kempten—Buchloe= Augsburg und Miinchen
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Um das zu verstehen, muss zum einen die Geschichte des TEE
Bavaria kurz skizziert, und zum anderen einiges zum Zustand
der Schienenstrecken damals und heute gesagt werden.
Nachdem durch die Elektrifizierung und den Ausbau der
Rheintalbahn Karlsruhe und Frankfurt (M) von Zurich und
Basel aus schneller erreichbar waren und die TEE- und F-Zug-
verbindungen gut angenommen wurden, wurde Anfang/Mitte
der 60er Jahre von Schweizer Seite her der Wunsch vorgetra-
gen, nun auch die beiden siiddeutschen GroRstadte Miinchen
und Stuttgart mit schnellen, erstklassigen Ziigen zu verbinden.
Die Reisezeit sollte nach Stuttgart bei drei und nach Miinchen
bei vier Stunden liegen. Mit dem Winterfahrplan 1969/70 war
es soweit; die ersten TEE fuhren auf der Verbindung Zirich —
Lindau - Minchen. Die Triebwageneinheit bestand aus einem
Maschinenwagen (Achsfolge 1Bo-Bol), einem Abteil-Speise-
und GroBraum/Steuerwagen. Es war ein Dieselelektrischer
Triebwagenzug, mit einer Maschinenleistung von 2 mal 1000
PS und 160 km/h Hochstgeschwindigkeit. Lindauer Lokfihrer
wurden auf diese TEE-Einheit geschult.
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Zwischen Lindau und Minchen hielt der TEE BAVARIA aus-
schlieBlich in KEMPTEN (Allg) Hbf. Die Reisezeit betrug zwi-
schen 2 Stunden und 13 und 2 Stunden und 19 Minuten bei
der Verbindung Lindau - Miinchen und zwischen 2 Stunden
und 14 Minuten und 2 Stunden und 18 Minuten in umgekehr-
ter Richtung. Der TEE BAVARIA war die bis heute schnellste
Verbindung zwischen Lindau und Miinchen. Es gab diesen
Zug zwischen dem 3. Oktober 1969 und dem 28. Mai 1977.
Ab Sommerfahrplan 1977 wurde der TEE durch einen D-Zug
ersetzt; spater verkehrte er als FD und schlieBlich als EC-Zug.

Mit der beschriebenen sehr kurzen Reisezeit verkehrte dieser
Zug immerhin im Zeitraum von 1969 bis 1977.% Besieht man

6 Erwdhnt werden muss, dass der TEE Bavaria zeitweilig nicht unter ei-
nem guten Stern stand. Am Dienstag, dem 9. Februar 1971, ereignete
sich ein schwerer Unfall: bei Aitrang entgleiste der Zug; es handelte
sich um den bis zu diesem Zeitpunkt schwersten Eisenbahnunfall in
Deutschland. 28 Tote und viele Verletzte waren zu beklagen. Ursache
fur das Ungliick war Gberhéhte Geschwindigkeit (130 km/h statt der
im Unfallbereich — in einer Kurve - vorgeschrieben 80 km/h).

Fahrzeiten der durchgehenden Ziige

Miinchen-Ziirich
(jeweils schnellste durchgehende Verbindungen)
Fahrzeit Zugnr.
1939
Miinchen — Ziirich
Zirich — Minchen

624"
613

D 182
D 183

1961
Miinchen-Ziirich
Zurich-Munchen

528"
532

1963
Miinchen-Ziirich
Zurich-Munchen

514"
507

1970
Miinchen-Ziirich
Zurich-Munchen

407
408"

1977
Miinchen-Ziirich
Zurich-Minchen

4'21“
421"

1984
Miinchen-Ziirich
Zurich-Minchen

434"
424"

1991
Miinchen-Ziirich
Zurich-Minchen

421“
414"

D 362 + EC96
EC93

2001
Miinchen-Ziirich
Zurich-Minchen

413"
425"

2011
Miinchen — Zirich
Zirich — Miinchen



Fahrzeitvergleich 1972 TEE Bavaria und 2011 EC-Ziige zwischen Miinchen und Lindau

1972 2011

Miinchen — Kempten — Lindau

2’13” PACY

Miinchen - Memmingen — Lindau

- 213"

Lindau — Kempten - Lindau

Lindau — Memmingen — Miinchen

2’16”

Aufenthalt in Lindau Hbf. (Lokwechsel)

017”

sich die Fahrzeitentwicklung zwischen Zirich und Miinchen

Uber den langeren Zeitraum von mehr als 70 Jahren, dann er-

gibt sich: Bis in die 1970er Jahre gab es Fahrtzeitverkiirzungen.

Seitdem gibt es Stillstand und teilweise wieder Fahrtzeitver-

langerungen (siehe Kasten links).

Die damals derart kurze Fahrtzeit auf der Strecke Lindau —

Minchen bzw. auf der gesamten Verbindung Ziirich — Min-

chen kam zustande durch:

¢ den baulichen Zustand der zweigleisigen Strecke Miinchen-
Lindau, der deutlich besser als heute war und eine Durch-
schnittsgeschwindigkeit zwischen Kempten und Lindau
von 90 km/h ermdoglichte. Eine solche Durchschnittsge-
schwindigkeit ist heute aufgrund des teilweise schlechten
Zustands einzelner Streckenabschnitte nicht mehr moglich.
Ohne einen aktuellen Einblick in die La (das Langsamfahr-
Verzeichnis) zu haben, weil} ich bereits von meinen Fahr-
ten jungeren Datums auf dieser Verbindung, dass zwischen
Biessenhofen und Kempten sowie zwischen Hergatz und
Immenstadt auf Grund des Streckenzustandes sicher nicht
mehr als 100 (wenn Uberhaupt) km/h gefahren werden
kann. Beispielsweise fahren die Ziige durch den (kurzen)
Tunnel bei Oberstaufen mit 30 km/h. Vor einigen Jahren
war hier noch eine La (Langsamfahrstelle) ausgewiesen, in-

zwischen wurde diese — wie dies heute Unsitte ist - in den
Fahrplan ,eingearbeitet”.

durch die Leistung des TEE-Triebwagen, spadter durch die
hohe Leistung der Lokomotive 210 zustande (2.500 PS Mo-
torenleistung mit einer zusatzlichen Lycoming Gasturbine
von 1.200 PS), welche u.a. die hochwertigen Reisezlige zwi-
schen Lindau und Miinchen bis zu ihrer Ausmusterung bzw.
ihres Riickbau bespannte.

durch die kiirzeren Aufenthalte auch an den Grenzbahnho-
fen (in Lindau beim TEE Bavaria teils maximal 5 Minuten;
trotz Lokwechsel, Zoll und PaRkontrolle!)

Die heutige Deutsche Bahn AG will ja oft dort, wo es fiir die
Fahrgdste und fir einen sinnvollen Fahrplan schadlich ist, Mi-
nuten Zeit schinden. Und rechtfertigt dann beispielsweise da-
mit, dass auf der Strecke Ziirich — Miinchen der Inselbahnhof
in Lindau nicht mehr angefahren werden kdénne. Doch allein
der Lokwechsel auf dem Inselbahnhof dauert heute zwei Mi-
nuten langer als vor rund vier Jahrzehnten — sieben anstelle
von funf Minuten. Wirde man den deutschen Streckenab-
schnitt nur wieder in den — deutlich besseren - Zustand von vor
vier Jahrzehnten versetzen, kdnnte die Reisegeschwindigkeit
nochmals erheblich verkiirzt werden.




Wolf Drechsel

Entscheidend ist der
Nah- und Regionalverkehr

Der folgende Text ist eine Zusammenfassung der Thesen des
Vortrages, den ich am 14.10.2011 auf dem ,,Bahnhofskongress
Lindau-Stuttgart”im Hotel Bayerischer Hof, Lindau, hielt.

1. Dominanz des Nahverkehrs

Aller Internationalisierung und Globalisierung zum Trotz: Ver-
kehr ist nach wie vor zum erdriickend tberwiegenden Teil eine
Sache der Ndhe. Das dokumentieren die Angaben in der Grafik
unten.

Die Zahlen von 2002 haben sich nach Auskunft des Bearbei-

ters seither nicht wahrnehmbar verandert. So ergibt sich zum

Beispiel:

¢ 60 % aller menschlichen Wege werden im Entfernungsbe-
reich unter 20km zuriickgelegt.

e Aber auch ca. 80 % aller Reisendenkilometer (Wegeanzahl
multipliziert mit der Wegeldnge) werden im Entfernungsbe-
reich unter 100km zuriickgelegt,

¢ Fernreisen mit mehr als 100 km Entfernung sind beim
Durchschnitt der Bevolkerung ein sehr seltenes Ereignis,
das im Mittel ca. alle 6 Wochen auftritt.

In Bezug auf Entscheidungen fir den Eisenbahnverkehr rund

um Lindau sind daher —wie lGberall —in erster Linie die Belange

des Nahverkehrs relevant, der Fernverkehr darf nur eine mar-
ginale Rolle spielen.

Die Lage des Bahnhofes in Lindau darf also nicht an den — tat-

sachlichen oder vermeintlichen — Wiinschen oder Bediirfnis-

sen des Fernverkehrs festgemacht werden.

Weglangenverteilungen MOP - MiD 2002
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Verteilung der von Menschen zuriickgelegten Wege.
Der Grofteil liegt im Entfernungsbereich unter 6 km.
(MiD und MOP sind zwei analoge Mobilitétsstudien.)

2. Perspektive des Fernverkehrs —

Eurocity Miinchen-Ziirich

2.1 Planungsphilosophie ,,so schnell wie mdglich”

Diese Perspektive muss heute aus verkehrswissenschaftlicher
Sicht als veraltet gelten. Sie dominiert in Deutschland jedoch
weiterhin die Praxis — sie orientiert Infrastrukturplanung aus-
schlieBlich an den technischen und finanziellen Méglichkeiten,
die Notwendigkeiten der Fahrplangestaltung spielen keine
Rolle.

So auch bei der Fernverkehrsstrecke Ziirich — Miinchen. Diese
wird vor allem mit dem Argument der Reduktion der Gesamt-
fahrtzeit begriindet. Deshalb sei ein Halt auf der Insel Lindau
zeitlich nicht machbar. Nun legen jedoch die derzeit verfligba-
ren Unterlagen den Schluss nahe, dass die Fahrtzeit Memmin-
gen-Lindau im elektrischen Betrieb mit Neigetechnik mit 47
Minuten vorgesehen ist. Die uns vorliegenden Unterlagen aus
dem Jahr 1997 weisen fiir den Dieselbetrieb mit Neigetechnik
jedoch eine Fahrzeit von 46 Minuten aus.

Was heil’t das? Erstens liegt damit auch die Fahrtzeit Lindau —
Memmingen im Trend der vergangenen 15 Jahre, Fahrzeiten
werden aufgrund von mangelhafter Fahrzeug- und Infrastruk-
turinstandhaltung immer weiter verlangert. Zweitens ist es
technisch kein Problem, elektrisch mehrere Minuten schneller
zu fahren als mit Diesel. Damit aber wird das Argument, ein
Halt des EC auf dem Inselbahnhof sei aus zeitlichen Griinden
nicht realisierbar, widerlegt.

2.2 Planungsphilosophie ,,so schnell wie nétig”

Diese gilt seit Jahrzehnten in der Schweiz und wird auch in
Deutschland insbesondere im Nah- und Regionalverkehr seit
den frihen 1990er Jahren angewandt. Der DB-Fernverkehr
ignoriert sie nach wie vor weitgehend. Diese Philosophie ori-
entiert Infrastrukturplanung an den fahrplantechnischen Not-
wendigkeiten und nimmt nur diejenigen Fahrzeitverkirzungen
vor, die im Interesse moglichst attraktiver Anschlussbeziehun-
gen in moglichst vielen Reiseketten notwendig sind.

Aufgrund der Uberaus leistungsfahigen Infrastruktur des In-
selbahnhofes ist ein umfassender Anschlussknoten in Lindau
naheliegend. Theoretisch ware ein solcher auch in Bregenz
denkbar, allerdings sprechen folgende infrastrukturellen Griin-
de gegen eine solche Lésung:

der Bregenzer Bahnhof verfiigt nur tGber 5 Bahnsteigkanten,
die Zufahrt aus Richtung Lindau ist nur 1-gleisig, wiirde also
keine Paralleleinfahrten aus dieser Richtung erlauben

Die Frage, ob das verkehrliche Potential fiir einen groRen An-
schluRknoten Lindau oder Bregenz groler ist, misste genauer
untersucht werden.

Fiir den Eurocity ware die Einbindung in einen Knoten zur Mi-
nute 00 in Lindau moglich, wenn man die Fahrzeitgewinne,
zwischen Lindau und Memmingen nicht voll ausreizt, sondern
evt. noch fiir einen Halt in Wangen nutzen wiirde. Ein Knoten
zur Minute 00 wirde vor allem die schnelle Anbindung des
nordlichen Bodensee-Ufers an den EC ermdoglichen.



Fragen zur Kombi-Lésung

1. Orientierung der Reisenden — Einfachheit der Nut-
zung

Selbst dem Bearbeiter sind bei dieser Untersuchung
mehrmals Verwechselungen von ,Lindau Hbf“ und
,EC-Haltestelle Lindau-Reutin“ unterlaufen. Es muss
beflrchtet werden, dass sich immer wieder Reisende
auf den Insel-Hauptbahnhof in der Erwartung eines
Fernzughaltes verirren werden.

2. Servicefunktionen

Die Ausstattung des Bahnhofes Lindau mit Service-
Funktionen (Fahrkartenschalter, Buchhandlung, B&-
ckerei etc.) ist fur einen Bahnhof bei dieser Stadtgrofle
durchaus ungewdohnlich.

Wenn die kleine Stadt Lindau kiinftig zwei gréRe-
re Bahnhofe besitzen sollte, wird es auflerordentlich
schwierig (bis unmdglich) werden, beide Bahnhofe dau-
erhaft addquat mit diesen Servicefunktionen zu versehen.

3. ,Anfang vom Ende”

In mehreren historischen Beispielen (z.B. Kempten) erwies
sich die Herausnahme des Fernverkehrs als Anfang vom Ende
eines innenstadtnahen Bahnhofes. Langerfristig kann fir den
Inselbahnhof solches nicht ausgeschlossen werden.

4. Dauerhafter EC-Halt ist nicht garantiert

Heute werden auch groRe Stadte (z.B. Erlangen (105.000 Ew)
und Bamberg (70.000 Ew) regelmaRig von Fernziigen ohne
Halt durchfahren. Da die Strategie des DB Fernverkehrs stdandig
wechselt und keinerlei Prognostizierbarkeit gegeben ist, sollte
die Stadt ihre Entscheidung fiir einen Bahnhofsstandort nicht
an Zusagen des DB-Fernverkehrs orientieren.

5. Verpasste Anschliisse

Die (Mitte Oktober 2011) geplanten Umsteigezeiten sind in
der folgenden Aufstellung wiedergegben:

Vergleich der Umsteigezeiten

= T .

Die Vorarlberger OBB-S-Bahn 2011
bei der Ausfahrt vom Hauptbahnhof Lindau
von der Lindenschanze aus gesehen.

Die der Kombi-Losung zugrundeliegenden Fahrpldane weisen
fir die Relationen aus Richtung Friedrichshafen stets zwei
Umstiege auf den Eurocity mit zum Teil sehr nennenswerten
Umsteigezeiten auf. Somit wiirde fiir die Relation Friedrichsha-
fen-Miinchen stets die Verbindung Giber Ulm attraktiver, was
fir Lindau die Chancen auf einen dauerhaften Fernzughalt
mindert. Zweimaliges Umsteigen im Abstand von wenigen Mi-
nuten macht auch Reisen vom Ubrigen nérdlichen Bodensee-
Ufer mit dem Eurocity uninteressant.

Aufgrund der nicht knotengerechten Kantenlange Memmin-
gen-Lindau werden die Anschliisse Richtung Bregenz ohnehin
systematisch verpasst. Somit ware aus der Perspektive des
Eurocity-Produktmanagers die Kombi-Losung abzulehnen.

Fazit

Fett = Stundentakt

Fahrplan 2011 Zielzustand
IRE Siidbahn — EC Miinchen 19 -
IRE Siidbahn — REX Miinchen - 5
IRE Siidbahn — REX Bregenz 6’ 16°

IRE Singen — EC Miinchen -
IRE Singen — RE Kempten - 11°
IRE Singen — REX Bregenz -

ALX / RE Kempten — EC Ziirich 53

REX Lindau Hbf — EC Miinchen -

4
8
g
35°

RB Friedrichshafen — EC Zirich 30°
RB Friedrichshafen — REX Bregenz 33
Shuttle Lindau Hbf — EC Zirich - 11°
IRE Singen - EC Ziirich 44

RB Friedrichshafen — REX Bregenz 35°

Unter dem Eindruck weltweit eskalie-
render Schuldenkrisen erscheint der
Gedanke der Kombi-Losung unzeitge-
maR.

Der Inselbahnhof weist fir alle heute
denkbaren Entwicklungen eine vol-
lig ausreichende Leistungsfahigkeit
auf und muss lediglich modernisiert
werden. Es erscheint nicht plausibel,
warum zusatzlich dazu Fernbahnhofs-
kapazitaten geschaffen und dauerhaft
unterhalten werden missen.

Umsteigeort:

Lindau-Reutin

Lindau Hbf




Wolfgang Hesse
Integraler Taktfahrplan, Stuttgart 21
und die Bodensee-Region

Die Diskussion um die kiinftige Anbindung und Bedienung der
Region Allgdu-Bodensee und speziell der Stadt Lindau mit ih-
rem Inselbahnhof durch den Bahn-Fern- und Regionalverkehr
tritt zur Zeit in ein entscheidendes Stadium. Dazu haben nicht
zuletzt die bevorstehenden Projektentscheidungen zu Stutt-
gart 21 und zur EuroCity-Strecke Miinchen - Lindau - Zirich
beigetragen.

Bei so weitreichenden (und teuren) Infrastrukturplanungen
sollte es das oberste Ziel sein, das Gesamtsystem Bahn zu
verbessern, fir die Reisenden kundenfreundliche Fahrpldne
mit glinstigen Anschliissen in méglichst viele Richtungen an-
zubieten und damit optimierte Transportketten zu schaffen.
Dies wird z.B. in der Schweiz, aber ansatzweise auch in eini-
gen deutschen Landern und Regionen mit Hilfe des Integralen
Taktfahrplans (ITF) seit Jahren erfolgreich praktiziert.

Leider ist bei den meisten jlingeren Infrastrukturplanungen
der Deutschen Bahn (DB) die deutliche Tendenz zu beobach-
ten, kurzfristigen politischen Motiven und vermeintlichen 6ko-
nomischen Zwangen vor den oben genannten Belangen den
Vorrang zu geben, sich dabei auf wenige Verkehrskorridore
zu konzentrieren und die Optimierung des Gesamtsystems,
die gleichmaRige Bedienung der Flache sowie die Herstellung
glnstiger Fahrplane und Anschliisse zu vernachlassigen (vgl.
[Hesse 2006]).

So spielen bei der DB-Planung fiir den Tiefbahnhof Stuttgart
(,521“) und die Neubaustrecke Stuttgart - Ulm die fiir einen
guten ITF erforderlichen Streckenfahrzeiten Gberhaupt keine
Rolle und alle bisher von der DB vorgelegten Fahrplane weisen
fir die gesamte Knotenkette Stuttgart - Ulm - Augsburg - Miin-
chen zufallige und teilweise sehr unglinstige Knotenzeiten auf,
die unweigerlich zu langen Umsteigezeiten fiir eine Vielzahl
von Reisenden fiihren. Behalt man dagegen den bestehenden
Stuttgarter Kopfbahnhof bei und beschrankt sich auf einen ge-

maRigten Ausbau der Strecke Stuttgart - Ulm mit ca. 7-8 Mi-
nuten Zeitgewinn, so lassen sich (fur einen Bruchteil der jetzt
veranschlagten Kosten) ITF-optimale Anschlussbedingungen in
allen genannten Knoten schaffen (vgl. dazu [Hesse 2011]).

Fur die Region Allgdu / Bodensee bilden diese Knotenbahnho-
fe das Rickgrat fir den gesamten Fern- und Regionalverkehr.
Beim unten dargestellten Fahrplankonzept (Abb. 1) werden
deshalb ein Verzicht auf S21 und ein gemaRigter Ausbau zwi-
schen Stuttgart und Ulm angenommen. Daraus ergeben sich
far Stuttgart, Ulm, Augsburg und Minchen Fahrplanknoten
zu den Minuten 00 bzw. 30, die wechselweise durch die je-
weils stlindlich verkehrenden ICE- bzw. IC-Linien von Frankfurt,
Mannheim bzw. Karlsruhe bedient werden.

So treffen sich z.B. die IC-Ziige zur Minute 00 in Ulm und bie-
ten dort direkten Anschluss an den RE nach Memmingen und
Kempten. In Memmingen kann so ein allseitiger RE-Knoten zur
Minute 30 und in Kempten zur Minute 00 gebildet werden. Die
EC-Linie von Minchen Uber Lindau nach Zirich kann (entge-
gen der bisherigen Planungen von DB und Bayerischer Eisen-
bahn-Gesellschaft / BEG) zur Minute 00 durch Memmingen ge-
fihrt werden; damit lieRe sich eine zeitraubende Uberholung
des parallelen RE Miinchen - Memmingen - Lindau vermeiden.
Von Stuttgart kann zumindest zweistiindlich eine IC-Linie zur
Minute 30 (in Ulm ca. zur Min. 20) tber Memmingen (00) nach
Lindau gefiihrt werden und damit den EC Miinchen - Zirich
auf diesem wichtigen Teilstlick zum Stundentakt ergdnzen.
Die entscheidende Frage fir Lindau lautet: Zughalt im beste-
henden Inselbahnhof, in Reutin, in beiden Bahnhofen oder (fiir
den Fernverkehr) Giberhaupt kein Halt? Fiir die Beibehaltung
des Inselbahnhofs sprechen viele gute Argumente (vgl. dazu
die anderen Beitrage dieser Broschiire) und auch aus Sicht des
Fahrplans ist diesem eindeutig der Vorzug zu geben. So bieten
sich Umsteigeknoten fiir den Regionalverkehr zur Minute 30
und fir den Fernverkehr zur Minute
00 (mit Ubergingen auf halbstiindlich
verkehrende S-Bahnen) an.

Eine Besonderheit bildet hier die EC-
Linie Miinchen - Zirich. Der Wunsch,
durch Auslassen des Inselhalts und
Einsparen der Wendezeit eine (wenn
auch geringfligige) Fahrzeitverkiir-
zung zu erreichen, ist verstiandlich
und hat aufgrund der Schweizer Ko-
Finanzierung ein besonderes politi-
sches Gewicht. Er kdnnte sogar durch
ein zusatzliches Argument verstarkt
werden, wenn sich nur auf diese Wei-
se ein (wunschbarer) Fahrplanknoten
zur Minute 00 in Bregenz erreichen
lasst. Dies hangt wiederum vom Aus-
bau der Strecke Memmingen - Lindau
und vom eingesetzten Rollmaterial
(Neigetechnik?) ab.
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Als Kompromiss wurde die sogenannte Kombildsung ins Spiel
gebracht: Fernverkehrshalt in Reutin, aber Beibehaltung
von Lindau Hbf als Regionalknoten und Halt fiir die Fernzi-
ge in bzw. aus Richtung Stuttgart. Bei einer Ankunftszeit ca.
zur Minute 50 (aus Miinchen, entsprechend 10 aus Bregenz)
lasst sich in Reutin (per IC oder S-Bahn) eine direkte Verbin-
dung nach Lindau Hbf zum dortigen 00-Knoten schaffen. Der
Charme dieser Losung liegt in der guten Anbindung aller um-
liegenden Fahrplanknoten (vgl. Abb. 1) - einschlieRlich Kemp-
ten, falls zwischen Lindau und Kempten mit Wendehalt (und
Umsteigemoglichkeit) in Reutin Neigetechnik-Zlige eingesetzt
werden und Bregenz / St. Margarethen, wo gute Anschlisse
in Richtung Bludenz - Innsbruck bzw. Chur bestehen sowie in
der Kompatibiltdt zu den bisherigen, teilweise fest etablierten
Fahrplanen.

Nachteilig wirkt sich fur die EC-Fahrgaste in/aus Richtung
Lindau Insel der zuséatzliche Umsteigehalt in Reutin aus. Dieser
Nachteil sollte sich durch eine gute Umsteigeverbindung (vgl.
oben) jedoch zumindest abmildern lassen. Beispiele und Vor-
bilder fir solche betriebsbedingten Vorort-Halte finden sich
z2.B. in K6In-Deutz oder Frankfurt(M) Sud.

Dem Argument, die Kombildsung sei zu teuer, kann man ent-
gegenhalten, dass die Wiedereinrichtung eines Festland-Hal-
tepunkts in Lindau-Reutin fiir den Regionalverkehr in jedem
Falle wiinschenswert und fiir eine S-Bahn (die diesen Namen
verdient) unabdingbar ware. Der zusatzliche Halt eines zwei-

stiindlich verkehrenden EuroCity-Zuges liefle sich bei gutem
Willen mit recht geringem Aufwand realisieren - als Vorbild
fir das jahrelange Funktionieren selbst eines provisorischen
ICE-Halts kann der Bahnhof Jena-Paradies dienen. Eine solche
Losung kdme auf jeden Fall billiger als der Neubau eines Reuti-
ner Hauptbahnhofs — es sei denn; man wolle den historischen
Lindauer Inselbahnhof der Immobilien-Spekulation opfern
und damit einen Teil der Kosten auf diesem Wege wieder he-
reinholen.

Es bleibt zu wiinschen, dass eine solche Radikalkur den Lin-
dauer Birgern und den vielen Touristen erspart bleibt, indem
man sich rechtzeitig darauf besinnt, den gut funktionierenden
und groRzligig ausgestatteten Inselbahnhof und mit diesem
ein seit 90 Jahren bewdhrtes, einzigartiges Empfangsportal der
Stadt mit Alpen- und Seepanorama fir kiinftige Generationen
zu erhalten.

Literaturhinweis:

[Hesse 2006] W. Hesse: Deutsche Spinne oder Schweizer Netz? — Netz- und
Fahrplanentwicklungen im Vergleich. In: Neue Wege auf alten
Gleisen. Tagungsband 23. Horber Schienentage 2005, ProBahn
Verlag 2005 und in: Eisenbahn-Revue International 2/2006, S. 98-
102, Minirex Verlag, Luzern 2006

[Hesse 2011] W. Hesse: Stuttgart: Nullknoten ist moglich — Betriebskonzepte
und Integraler Taktfahrplan in der Diskussion. In: Eisenbahn-Revue
International, Heft 3/2011, S. 150-152, Minirex-Verlag, Luzern 2011



Klaus Gietinger

Bodensee-Region: Elektromobilitat mit Zukunft

Bei der Bahn in der Bodensee-Region, der deutschen Boden-
see-Region wohlgemerkt, istimmer vom Fernverkehr die Rede
und dass man sich nicht abnabeln diirfe von internationalen
Verbindungen. Dass der Nahverkehr eine Katastrophe ist, wis-
sen alle. Dass hier seit 60 Jahren abgenabelt wird, das spiren
auch alle. Nur warum?

Fernverkehr: So teuer und unwirtschaftlich wie
méglich, Nahverkehr: Kaputtsparen

90 Prozent der Fahrgaste in der Region sind im Nahverkehr
unterwegs. Fiir sie hat die Bahn nichts lbrig. Denn die Bahn
will hoch hinaus oder tief hinunter — im Fernverkehr - und das
kostet viel Geld: Stuttgart 21, Lindau 21. Milliardengraber. Da
hat man fiir den Nahverkehr nicht viel Gbrig. Die Strecken in
der Region sind in einem katastrophalen Zustand. Die Tech-
nik ist oft aus dem vorletzten Jahrhundert, also weit tGiber 100
Jahre alt. Nichts wurde faktisch renoviert oder modernisiert.
Das fallt vor allem auf, wenn man in die Nachbarlander schaut.
Rund um den Bodensee sind die Strecken in der Schweiz und
Osterreich modern, elektrisch und auf dem neuesten Stand.
Es gibt am schweizerischen Bodenseeufer ein Drittel mehr
Zughalte, moderne Halte mit idealen Bahnsteigh6hen, mit
neuen Wartehduschen. Die Fahrzeuge sind die modernsten,
die man kriegen kann, sie fahren abgasfrei und elektrisch. Und
trotz der deutlich zahlreicheren Halte sind sie deutlich schnel-
ler, ja erreichen die Durchschnittsgeschwindigkeit eines Pkws
auf dem Land.

Bahnverbindungen am Bodensee

Ein Vergleich zwischen Deutschland und der Schweiz

Strecke Radolfzell - Schaffhausen -
Lindau (D) Rohrschach (CH)
Lange 83 km 80 km
Infrastruktur 1-spurig 1-spurig
Betriebsart Diesel Elektrisch
Anzahl
Zwischenhalte 22 31
Fahrzeit 128 Minuten 107 Minuten
Durchschnitts- 39 bzw. .46 45 bzw. 64 km/h
eschwindigkeit km/h (Regional- (Regional-Express)
g g Express) g P
Ziige pro Tag und
Richtung 27 36
Einwohnerander | /5 599 ca. 106.000
Strecke

Quelle: Harald Sauter, PRO BAHN

Geld wdre da

Dabei ware auch bei uns fiir den Nahverkehr genug Geld da:
Es gibt Regionalisierungsgelder, Trassenentgelte, Zuschiisse
von Bund, Léandern und Gemeinden. Je weiter man ,runter”
kommt von der Verteilungspyramide, je weiter man in die Re-
gionen kommt, um so grofRer das Interesse am Bahnverkehr.
Doch die Herren oben husten uns was. Die Bahn fahrt im Nah-
verkehr auf Verschleil} oder grade eben so, dass grade noch
was fahren kann. Dies beweist: Das Handeln der Herren in den
oberen deutschen Bahnetagen, Herren die meist aus der Auto-
oder Flugzeugindustrie kommen, ist gegen die Region, gegen
die libergroBe Mehrheit der Fahrgaste und gegen die Bahn.
Die Herren wollen nicht, dass hier in der Region mehr Bahn ge-
fahren wird. Dabei nimmt die Verkehrsleistung im Nahverkehr
zu in ganz Deutschland. Der Fernverkehr dagegen stagniert
oder nimmt gar ab.

Das ware die Chance. 60 Jahre lang wurden in Deutschland
Bahnstrecken vernichtet. Das Netz ausgediinnt, zerstort, ka-
puttgefahren, Tabula rasa gemacht. Gleichzeitig setzte man
systematisch Busse im Parallelverkehr ein, férderte die Politik
auf allen Ebenen die Motorisierung und den StraBenbau bis
zum Gehtnichtmehr. Fast eine Million Tote und Abermillionen
Verletzte in ganz Deutschland waren die Folge. Quizfrage, wie-
viel Fahrgaste starben 2008 in Deutschland mit der Bahn?

Ein Mensch (in der Schweiz seit Jahren kein einziger!). Und
Fahrer und Mitfahrer von Kfz? 3327. Das heif3t bei uns starben
in einem Jahr genau 3327 mal soviel Menschen im Kfz wie in
der Bahn. Selbst wenn man die Verkehrsleistung (gefahrene
Kilometer x Fahrgaste) als BezugsgréRe nimmt, war die Bahn
309 mal sicherer als der Pkw.*

Doch die Bahn lief man verkommen und faselte von Schnell-
strecken, Magistralen durch ganz Europa, vergrub Milliarden
in Bolzstrecken, die keine Fahrgastzuwéachse brachten, son-
dern nur neue Schulden.

Und dannirrwitzige Projekte: den Bahnhof von der Insel holen,
in Reutin Geld vergraben, sodass ein Pkw-Verkehrsblackout
entsteht. Den Tourismus killen und den Leuten in der Region
lange Wege und Umsteigen bescheren. Das ist die Strategie.
Dabei schaffen sie es nicht einmal, die Hauptstrecken zu elekt-
rifizieren. Die Elektrifizierung der Stidbahn von Friedrichshafen
nach Ulm wird seit 1927 versprochen, die von Miinchen nach
Lindau kommt auch nicht voran, obwohl sogar die Schweiz
Geld mit dazu beitragt. Wie peinlich. Man sollte sie alle vor Ge-
richt stellen und einsperren, diese Herren. Aber viele ortliche
Politiker machen mit, lassen sich von den Lobbyisten bequat-
schen, mit falschen Zahlen {iberschiitten und trdumen von
einer unbestimmten Modernisierung. Immer verbunden mit
gigantischen uneffizienten Neubauten. Pyramiden der Moder-
ne, wie bei dem von der Bahn geplanten Bahnhof in Stuttgart,
wie bei dem in Reutin. Dies ist eine falsche Modernisierung,
vor allem keine fir die Menschen der Region. Doch die diirfen
die Zeche bezahlen. Das ist garantiert.

1 Quelle: Statistisches Bundesamt; EU energy and transport in figures 2010
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Dabei ware in Lindau alles so einfach: Der Bahnhof bleibt auf
der Insel. Zahlreiche vergessene Halte werden modernisiert
und wiedereroffnet (z. B. Reutin, Zech, Aeschach, Oberreit-
nau, Schlachters, Hergensweiler). Die Bodensee-Giirtelbahn
entlang des deutschen Ufers wird zweigleisig ausgebaut (zu-
erst mit neuen Kreuzungsstrecken, also Doppelspurinseln ver-
sehen), elektrifiziert und modernisiert. Bahnsteige und Warte-
hduschen werden hochgezogen. Bahnhofe wieder eroffnet
und mit Personal besetzt. Neigetechnik ist endlich problemfrei
installiert. Taktverkehr wird, wie in der Schweiz und wie in Os-
terreich, eingefiihrt (Halbstundentakt) und an den vertakteten
ortlichen Busverkehr angeschlossen.

Internationale Zusammenarbeit: Einheitliches Netz, einheit-
liche Ziige und Organisation. Regionale Steuerung. Fahrgast-
beteiligung. Mitarbeiterbeteiligung in allen Fragen. Einheitli-
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Das deutsche Bahnnetz um den Bodensee 1951 links und 2011 rechts: Tabula rasa!

che Preise und Rabatte. Verbilligte Netz- und Familienkarten.
SchlieBlich wird das ganze Bodenseenetz elektrifiziert. Stillge-
legte Strecken werden reaktiviert, neue Siedlungsgebiete mit
neuen Strecken erschlossen. Die Lindauer Insel wird von Autos
befreit. Der Autoverkehr Uberall entschleunigt (Tfempo 30 in
der Stadt, Tempo 15 in Wohngebieten, 100 auf der Autobahn).
Damit und mit einer rigorosen Parkraumbewirtschaftung sorgt
man fiir weniger Autoverkehr, Larm, Dreck, Unfalle und Ab-
gase. Der Fahrradverkehr wird zudem gefordert, dessen Netz
ebenfalls ausgebaut - zu ungunsten des Autos - und mit der
Bahn effizient vernetzt. Gesundheit und Lebensqualitat gras-
sieren. Die ortliche Wirtschaft bliht auf, der Tourismus expan-
diert und wird gleichzeitig umweltfreundlich.

Dies alles wiirde weit weniger kosten als die Hauptbahnhofs-
vernichtung bei ,Stuttgart 21“ und bei , Lindau 21“ Dies ware
tatsachlich eine Bahn fiir alle. Ohne Nachteile fiir uns, die Na-
tur und die Kreatur. Ein Verkehr mit menschlichem Antlitz.
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Winfried Wolf
Ein alternatives Programm
Funf-Punkte als eine Perspektive fiir Lindau

Die Debatte um den Lindauer Haupt- und Inselbahnhof und
um Reutin wirkt teilweise defensiv und rickstandig. Warum
wird da ein gut 100 Jahre alter Bahnhof und sein Standort
verteidigt? Warum soll man den Hauptbahnhof nicht dort
einrichten, wo die Mehrheit wohnt und die Insel gewisserma-
Ren ,frei raumen” fir ,Stadtentwicklung“? Einmal abgesehen
von sachlichen Argumenten, die auch bei den gegenwartigen
Bahnverkehrs-Verhaltnissen fir den Beibehalt des Hauptbahn-
hofs auf der Insel sprechen (siehe den Beitrag ,,Behauptungen
und Argumente”), macht der Inselbahnhof vor allem Sinn mit
Blick auf die Zukunft.

In der benachbarten Schweiz wird seit gut eineinhalb Jahr-
zehnten gezeigt, dass der Schiene die Zukunft gehort, dass ein
perfektes Schienensystem bei der Bevolkerung auf enorme Zu-
stimmung stolt und den Tourismus belebt. Weltberihmt wur-
de dabei der Glacier-Express, der bereits Millionen Touristin-
nen und Touristen aus der ganzen Welt in seinen Bann zog. Die
Bodensee-S-Bahn kénnte im dahnlichen Mal} zukunftsweisend
und attraktiv werden. Und im Rahmen eines solchen Projekts
ware ein Inselbahnhof Lindau ein Juwel.

Wenn in Deutschland — anders als in der Schweiz - die Situ-
ation der Bahn als Ganzes deprimierend ist, so gibt es doch
auch hierzulande auf der regionalen Ebene beeindruckende
Beispiele eines erfolgreichen Schienenverkehrs. Solche Erfolge
gibt es auf Usedom, in Karlsruhe, aber auch mit der GeilRbock-
bahn (siehe Kasten auf Seite 23).

Hier wird dafiir pladiert, in Lindau und in der Bodensee-Region
diese Art dezentraler Erfolge im Schienenverkehr zu wiederho-
len. Wenn der Inselbahnhof in ein umfassendes Konzept fir
die Neugestaltung der Insel, fiir die Einbindung von Lindau in
den Regional- und Fernschienenverkehr und in den Schienen-
verkehr rund um den Bodensee — Stichwort: Bodensee-S-Bahn
— eingebunden wird, dann handelt es sich um ein offensives
Verkehrskonzept. Wirtschaftsfachleute wiirden sagen: Ein sol-
ches Konzept hat enormes Marktpotential.

Ein alternativer Entwicklungsplan fir Lindau im Interesse von
Stadt und Bevolkerung ldsst sich in dem folgenden Fiinf-Punk-
te-Programm zusammenfassen®:

Erstens

Der Hauptbahnhof bleibt der Inselbahnhof.

Reutin wird wieder zu einem regionalen Bahnhalt
Der Erhalt des Hauptbahnhofs auf der Insel ist keine Angele-

genheit von Nostalgie. Es gibt dafiir schlicht sachlich gute Ar-
gumente. Die Insel Lindau ist weiterhin das kulturelle, gesell-

1 Teilweise basiert der folgende Text auf Elementen, die in anderen Re-
feraten auf dem ,Bahnhofskongress Lindau-Stuttgart” vorgetragen
wurden, teilwiese auf dem alternativen Programm, das bereits in dem
Buch Inselkrimi Bahnhof Lindau (herausgegeben von Winfried Wolf,
Klaus Gietinger, Karl Schweizer und Wolfgang Hesse, Berlin (Eigenver-
lag Winfried Wolf) 2004) im Jahr 2004 entwickelt wurde (dort Seite

schaftliche und touristische Zentrum der Stadt. Die Insel und
der Hafen bilden die wesentlichen touristischen Attraktionen
der Stadt Lindau. Der Tourismus spielt fur die Stadt und die Re-
gion eine wichtige Rolle. Fir den Tourismus sind Insel, Hafen,
Hafenpromenade und Altstadt entscheidend. Nur dort gibt es
die wunderbare Verknipfung von Schienen-, FuRganger, Fahr-
rad- und Schiffsverkehr. Ein Inselbahnhof als Hauptbahnhof
—in Verbindung mit dem bestehenden guten Stadtbus-System
— sind wichtig dafiir, dass die Insel nicht in einer Pkw-Flut er-
stickt.

In der Debatte Uber Reutin versus Inselbahnhof als Haupt-
bahnhof (siehe der Text ,,Behauptungen und Antworten) wur-
de deutlich: Eine Integration des Inselbahnhofs in einen ver-
takteten Regional- und Nahverkehr ist in jedem Fall machbar;
auch erscheint eine Einbeziehung des Inselbahnhofs in einen
vertakteten Fernverkehr, unter Einschluss der Verbindung Zi-
rich — Lindau — Miinchen, dann machbar, wenn der politische
Wille vorhanden ist.

Im Ubrigen ist ein Hauptbahnhof Lindau Insel auch nicht der
,Sonderfall“, wie dies vielfach dargestellt wird. Auch in Frei-
burg (Breisgau), in Konstanz und in Bregenz — und dies sind
nur Beispiele aus Stiddeutschland und Vorarlberg - liegen die
Hauptbahnhofe in Stadtrandlage, aber nah am historischen
Zentrum. Im badischen Freiburg befindet sich der Haupt-
bahnhof nur fir rund 15 Prozent der Stadtbevdlkerung in de-
ren engeren Umfeld. Auch hier kénnten rund 80 Prozent der
Bewohner dieser Stadt argumentieren, dass ein neuer Haupt-
bahnhof, der weit mehr 6stlich des jetzigen Standorts liegen
wirde, deutlich mehr der realen Besiedelung entsprechen
wirde. Doch dies war und ist dort kein Thema. Vielmehr wur-
de vor rund einem Jahrzehnt ein neuer Freiburger Hauptbahn-
hof am Standort des alten Hauptbahnhofs gebaut. Die reale
Erreichbarkeit des alten wie des neuen Freiburger Hauptbahn-
hofs hat auch wenig mit der Luftentfernung von den Wohnor-
ten der Menschen, aber viel mit der in Freiburg fast optimal
zu nennenden Organisation des 6ffentlichen Nahverkehrs per
StraRenbahn zu tun — und nicht zuletzt mit der Fahrrad- und
fuRgdngerfreundlichen Struktur dieser Stadt.

Interessant ist auch das Beispiel Venedig mit Venezia Santa Lu-
cia als Hauptbahnhof auf der Insel und damit im historischen
Zentrum (im ,centro storico®). Keiner kommt auf die Idee, die-
sen Hauptbahnhof dorthin zu verlegen, wo die Gberwaltigen-
de Mehrheit der venezianischen Bevdlkerung lebt — auf das
Festland. Im centro storico lebt nur noch ein Sechstel der Be-
volkerung. Die Griinde fir den Beibehalt des Hauptbahnhofs
auf der Insel sind dhnlich denjenigen, die fir den Inselbahnhof
Lindau als Hauptbahnhof genannt werden.?

81ff). Teilweise trugen Paul Stopper und ich auf dem 2011ler Bahn-
kongress Entsprechendes vor (dies gilt insbesondere fiir die Ideen zur
Bodensee-S-Bahn).

2 Auf der Insel Venedig leben noch knapp 60.000 Menschen, im Fest-
landbereich (Mestre und Marghera) jedoch 360.000.



Zweitens
Der Inselbahnhof wird restauriert.

Mit einer Instandsetzung des Gebdudes des Inselbahnhofs
wirde ein architektonischer Schatz gehoben. Die gesamte fir
die Stadt wichtige Hafenpromenade wirde damit qualitativ
aufgewertet. Die Teilnehmerinnen und Teilnehmer des Kon-
gresses ,Lindau-Stuttgart” waren bei einem Rundgang beein-
druckt von diesem Gebadude im spaten Jugendstil. Sie sahen
auch diejenigen Seiten des Bahnhofs, die den meisten Men-
schen verborgen bleiben (etwa den Innenhof, der friher Teil
der Bahnhofsbewirtschaftung war). Alle gelangten zur Uber-
zeugung, dass dieses Gebdude mit Gleisanschluss ein enormes
Entwicklungspotential hat, dass hier etwas ,wachgekiisst”
werden misste.

Drittens
Es kommt zu einer umfassenden Neugestaltung der
Hinteren Insel

Es kommt zu einer besseren Integration der Hinteren Insel in
die Altstadt-Struktur. Ziel ist es dabei, dieses groRRe Areal besser
in die Gesamtstruktur der Insel Lindau einzubeziehen. Dabei
wird ein kleiner, siidwestlicher — flir den zukiinftigen Bahnbe-
trieb und auch fiir eine spatere Bodensee-S-Bahn nicht beno-
tigter — Teil des bisherigen Bahngeldndes flir neue Nutzungen
frei. Aber auch anderes Gelande auf der Hinteren Insel kdnnte
umgewidmet werden. Interessanterweise argumentierte der
Schweizer Verkehrsplaner Paul Stopper von der Bodensee-S-
Bahn-Initiative dafiir, zu prifen, ob das ziemlich groBe Geladn-
de flir Pkw-Abstellplatze auf der Hinteren Insel nicht deutlich
verkleinert werden kdénnte - beispielsweise zugunsten von
Grinflachen und Parkanlagen.

Denkbar ware die Durchfiihrung eines stadtebaulichen Wett-
bewerbs fir diese Um- und Neugestaltung der Insel Lindau mit
Schwerpunkt Hintere Insel. Dieser misste fiir die Bevolkerung

Lindaus transparent sein und ihr effektive Moglichkeiten der
Einflussnahme bieten.

Viertens
In Lindau und Region werden — zusditzlich zu Reutin —
mehrere neue Bahnhalte eingerichtet

Eigentlich geht es weniger um vollig neue Haltepunkte, als da-
rum, dass frithere Haltepunkte und Bahnhofe reaktiviert wer-
den miussen. Von den vormals dreiRig (!) Bahnhalte-Punkten,
die es in der Stadt und im Landkreis Lindau gab (davon allein
acht im Lindauer Stadtgebiet), mussen in Lindau selbst zumin-
dest Reutin, Aeschach Richtung Allgdu, Oberreitnau und Zech
wieder eingerichtet werden. Die Praxis erfolgreicher Bahnpro-
jekte dokumentiert, dass die Nutzung der Schiene tGberall dort
zunimmt, wo neue Haltepunkte eingerichtet werden und wo
diese Haltepunkte sich in relativ dichtem Abstand zueinander
befinden und im Schienenpersonennahverkehr im Takt ange-
fahren werden. Dies wurde insbesondere in dem Referat von
Wolf Drechsel auf dem Kongress ,Lindau — Stuttgart” heraus-
gestellt und mit Beispielen aus der Bahnpraxis untersetzt.
Wenn die Bundesbahn auf der Stidbahn — zwischen Ulm und
Friedrichshafen — im Zeitraum 1960 bis 1990 den grof3ten Teil
ihrer Fahrgaste verlor, dann hatte dies auch mit der SchlieRung
eines halben Dutzend Haltepunkten und Bahnhofen auf dieser
Verbindung zu tun. Umgekehrt ist die Verdopplung der Fahr-
gastzahl, die die 1993 neu gegriindete ,,GeiBbockbahn” allein
im Zeitraum 1993 bis 2002 erzielte, in erheblichem Umfang
der Wiedererdffnung mehrerer Bahnhofe und Haltepunkte
geschuldet (darunter im Gbrigem demjenigen in meinem Hei-
matort Weillenau).

Entscheidend ist: Die erforderliche Starkung der Schiene er-
folgt in erster Linie mit der Starkung des Nah- und des Regi-
onalverkehrs. Auch in der aktuellen Debatte in Lindau wird in
der Regel diese einfache Erkenntnis der Verkehrswissenschaft




beharrlich geleugnet und der Blick starr auf ,Zirich — Min-
chen” gerichtet. Wer beim Thema Hauptbahnhof Lindau in
erster Linie mit dem Schienenfernverkehr argumentiert, hat
das Einmaleins der Mobilitdt nicht verstanden.?

Fiinftens

Lindau wird integraler Bestandteil des Projektes
Bodensee-S-Bahn. Die Stadt Lindau ist mafigeblicher
Promoter fiir dieses Vorhaben

Auf dem Kongress , Lindau-Stuttgart” 2011 hielt der Verkehrs-
planer Paul Stopper aus Uster, Schweiz, als Vertreter der ,,In-
itiative Bodensee-S-Bahn” ein (iberzeugendes Referat zum
Thema Bodensee-S-Bahn. Er argumentierte in diesem auch
aus der Perspektive dieses Projektes fiir den Standort Insel-
bahnhof als dem Hauptbahnhof. Nur im Inselbahnhof stiinden
ausreichend viele Gleise und Bahnsteigkanten fir den erfor-
derlichen ,regionalen Taktknoten“ der Bodensee-S-Bahn zur
Verfiigung. Und wenn bereits der Taktknoten der Bodensee-
S-Bahn im Inselbahnhof liegt, dann sollte — so der Verkehrs-
planer Stopper - dort auch die Verknlipfung mit dem Ubrigen
Schienennah- und dem Eisenbahnfernverkehr erfolgen.

Dem Projekt Bodensee-S-Bahn kommt aus meiner Sicht eine
enorme Bedeutung fiir alle Orte und Stadte in der Bodensee-
Region zu — fiir die deutschen, 6sterreichischen, Liechtenstei-
ner und Schweizer. Mit der Verwirklichung dieses Vorhabens
kénnte sich der Bodensee zur Vorbildregion fiir einen sanften
und familienfreundlichen Tourismus und fiir eine nachhaltige
Verkehrsorganisation entwickeln. Es gibt kaum eine andere
Region in Europa, in der es die Moglichkeit fir eine vollstan-
dige, mehrere Hunderte Kilometer Strecken umfassende Ver-
netzung von Bahn-, Schiffs-, Bus-, Fahrrad- und FuRRganger-
Verkehren gibt.

Ideal ist hier auch der landeribergreifende Aspekt — die Ent-
wicklung der gesamten Euregio Bodensee in diesem Sinn. Fir
die Bodensee-S-Bahn sollte moglichst eine neue gemeinsame
Gesellschaft gegriindet werden, die von allen Eisenbahnun-
ternehmen der Region gemeinsam getragen wiirde. An deren
Spitze muss ein Team mit leidenschaftlichen Menschen ste-
hen, die von der Bahn kommen, die umfassende Kenntnisse
Uber den Schienenverkehr haben und die ihre Bahn lieben.
Ein solches internationales Gemeinschaftsunternehmen hatte
eine eigene, wie es heute heillt, ,Corporate Identity” mit ent-
sprechendem Logo, mit einer einheitlichen Farbgebung und
mit einem gemeinsamen Marketing — dhnlich dem Uberaus
erfolgreichen Lindauer Stadtbus. Dies wiirde weit mehr iden-
titatsstiftend wirken als eine blofRe Fahrplan-Kooperation der
verschiedenen Bahnen. Die Vernetzung sollte mit einer spezi-
fischen MobilityCard, einer Art ,,Rundum sorglos — Bodensee-
mobil“-Karte verbunden sein, die flir einen bestimmten Zeit-
raum, in vielen Féllen die Urlaubszeit, die freie Fahrt auf allen

3 90 Prozent der menschlichen Bewegungen (Gange, Fahrten) liegen
im Bereich von unter 40 km. Im Schienenverkehr liegen 90 Prozent
aller Fahrten im Bereich Nah- und Regionalverkehr mit einer durch-
schnittlichen Entfernung von rund 40 km. Der Anteil des Schienen-
personenfernverkehrs macht nur zehn Prozent aller Zugfahrten aus.
Nimmt man ausschlieBlich das Segment des Fernverkehrs — das sind
Zugfahrten mit IC/EC, ICE und in Nachtziigen bzw. mit Autoreiseziigen
— dann liegt die durchschnittliche Reiseweite selbst hier bei lediglich
250 km. Das heil’t, selbst als Fernverkehrsstrecke ist die Verbindung
Zurich =Miinchen eine fir den Schienenfernverkehr nicht reprasenta-
tive, eine-aulRergewdhnliche lange Strecke.

Schiffen, in allen Bahnen, in allen Stadtbussen und — nattrlich
vor allem — mit der Bodensee-S-Bahn gestattet.

Es sei hier daran erinnert, dass es noch vor vier Jahrzehnten
vollig unwahrscheinlich erschien, dass ein dreihundert Kilome-
ter langer Fahrradfernweg massenhaft befahren und zu einem
touristischen Highlight werden kénnte. Doch genau dies ge-
schah im Fall des Donau-Radweges. Allein auf dem rund 300
km langen Streckenabschnitt Passau — Wien radeln inzwischen
in jedem Jahr 300.000 Menschen. Dabei legen rund 70.000
Radlerinnen und Radler die gesamte Strecke auf dem Fahrrad
zuriick. Die Ubrigen absolvieren die Strecke in der Regel kom-
biniert mit Fahrrad, Donauschiff und Bahn. Entlang der Strecke
entwickelte sich eine spezifische, auf Fahrrad Fahrende und
auf Familien abgestimmte Tourismusbranche.

Ohne dem Donau-Radweg seinen Charme absprechen zu wol-
len —ich radelte selbst die Strecke in den 1980er Jahren - sei
hier doch die These aufgestellt, dass das hier skizzierte Projekt
Bodensee-S-Bahn im Verbund mit Radfahren und Schiffsver-
kehr ein Potential hat, das im Vergleich zum Donau-Radweg
nochmals deutlich groRer ist. Allein die Tatsache, dass es hier
eine ,,Rundverkehrsstrecke” gibt, dass die im Vergleich zum
Donau-Fernradweg ahnlich lange Strecke rund um den See
an allen Orten einen Startpunkt haben kann, der zugleich der
Endpunkt ist, hat einen besonderen Reiz.

Option autofreie Insel Lindau

Einen besonderen Charme dieses Projekts sehe ich auch da-
rin, dass mit ihm zumindest indirekt eine Kritik an der immer
noch verbreiteten Auto-Orientierung in der Region verbunden
ist: Bestehende Projekte zum weiteren Ausbau des Strallen-
netzes werden mit der Bodensee-S-Bahn faktisch in Frage ge-
stellt. Die immer noch drohende Perspektive einer Autobahn
— oder einer Autobahn-dhnlichen Verbindung — am Nordufer
des Bodensees (faktisch fehlt hier nur noch die Verbindung
Uberlingen - Lindau) wird mit der Bodensee-S-Bahn hoffent-
lich endgiiltig verhindert. Die Verwirklichung einer solchen Bo-
densee-Nordufer-SchnellstraBe (mit Autobahn-dhnlichen Teil-
strecken und vierspurig ausgebauten ,UmgehungsstraBen”)
wirde einen enormen Zustrom von Autos an den Bodensee
und damit eine erhebliche Abwertung der Region fiir die Be-
volkerung vor Ort und fiir den Tourismus mit sich bringen.
Doch genau die Steigerung des Autoverkehrs am und um den
See haben sich maligebliche Institutionen der Region zum Ziel
gesetzt — gesponsert von der Autoindustrie und Autozuliefe-
rern wie ZF und mtu-Daimler-Rolls Royce. So pladierte Anfang
2011 die ,Bodensee-Tourismus GmbH®, zu der sich mehrere
Landkreise und Kantone in der Bodensee-Region zusammen-
geschlossen haben, dafiir, ,den Bodensee zur Leuchtturmregi-
on des Automobilsommers 2011“ zu machen.?

Auf der anderen Seite kdnnten sich im Zusammenhang mit
dem Projekt einer Bodensee-S-Bahn in Zukunft Stadte und
Orte als ganz oder weitgehend autofrei vermarkten. Lindau ist
eigentlich pradestiniert dafiir, als , autofreie Insel” eine Vor-
reiterrolle einzunehmen. Immerhin existieren bereits Zusam-
menschliisse von Orten in der Schweiz, in Osterreich, in Nord-
italien und in Bayern, die auf den Markterfolg autofrei setzen.

4 Die ,Mobilitat zu Wasser, zu Lande und in der Luft” misse ,gebiin-
delt” werden. Die Schiene taucht in dieser Konzeption erst gar nicht
auf. Nach: Stdkurier vom 13. Januar 2011.



Regionale Erfolge im Schienenverkehr

Der Gedanke, auf regionaler Ebene —
in unserem Fall in Lindau und mit der
Idee einer Bodensee-S-Bahn - an einer
Bahn der Zukunft zu arbeiten, ist so neu
nicht. Grundsatzlich muss natdrlich al-
les getan werden, um die fatale Ent-
wicklung der Bahn in Deutschland als
Ganzes zu stoppen und um auch hier-
zulande eine Biirgerbahn und Flachen-
bahn nach dem Vorbild der Schweiz zu
entwickeln. Die Erfahrung lehrt jedoch,
dass fiir eine solche Zielsetzung das En-
gagement und praktische Beispiele vor
Ort — auf der regionalen Ebene — min-
destens so wichtig sind wie die ,,GrolRe
Bahn-Politik”.

Es gibt auch in Deutschland auf regio-
naler Ebene bereits vorbildliche Bahn-
projekte. Das gilt fiir Usedom. Und das
gilt fiir die Region Karlsruhe. In beiden
Fallen fuhrte das wunderbare Engage-
ment und die Kreativitat Uberzeugter
Eisenbahner vor Ort dazu, dass sich
in diesen Regionen der Bahnverkehr
phantastisch entwickelte. Die Zahl der

dorf und Friedrichshafen verkehren-
de Bodensee-Oberschwaben-Bahn
(BOB), besser bekannt unter dem Na-
men ,Geillbockbahn”. Diese konnte
im Vergleich zum vorausgegangenen
Bundesbahn-Bahnbetrieb  immerhin
eine Verdopplung der Fahrgastzahlen
erreichen.

Interessant ist dabei: Die Erfolge in
Usedom und Karlsruhe wurden mit
»integrierten regionalen Bahnen“ er-
zielt. Das heildt: Die entsprechenden
Bahnbetreiber-Gesellschaften (die UBB
in Usedom bzw. die KVB in Karlsruhe)
kontrollieren den Bahnbetrieb (sie ver-
figen Uber das entsprechende ,Mate-
rial“ wie Ziige und Uber das Personal
in diesen Zlgen; und sie fahren nach
Fahrplan auf den vorgegebenen Stre-
cken). Sie sind, wie es offiziell heillt, ein
,EVU” ein ,Eisenbahn-Verkehrsunter-
nehmen” lhnen gehort jedoch zugleich
die Schieneninfrastruktur. Sie sind
damit auch ein ,EIU“ ein ,Eisenbahn-
Infrastrukturunternehmen”“! EVU und

EIU in einer Hand meint: Es handelt
sich um ein integriertes Schienenunter-
nehmen.

Die GeilRbockbahn ist jedoch aus-
schliefRlich ein Eisenbahn-Verkehrsun-
ternehmen. Sie fahrt auf einer Infra-
struktur, die der Deutschen Bahn AG
gehort. Sie zahlt an die DB AG fiir die
Nutzung von Trassen und Bahnhofen
Entgelte. Die GeiBbockbahn leidet un-
ter dem Diktat Gberhéhter Trassenprei-
se und einer unzureichender Qualitat
dieser Infrastruktur. Als erfolgreiche
Bahnmodelle in der westlichen Boden-
see-Region kénnen auch der , Seehas”
und das ,Seehasle” genannt werden.

lauft darauf hinaus, dass die Infrastruktur
ggfs. im Eigentum der Staaten bleiben und
als Ganzes (Monopol) vorgehalten werden
kann. Gleichzeitig soll der Bahnbetrieb
offen ,fir den Wettbewerb” sein. Damit
aber wird ein System Schienenverkehr, das
seit 170 Jahren auf der Einheit von Betrieb
und Infrastruktur basierte, willktrlich aus-

Fahrgaste konnte jeweils im Zwanzig-
Jahres-Zeitraum um rund das Zehnfa-
che gesteigert werden. Ansatzweise
gilt dies auch fir die zwischen Aulen-

Natirlich gibt es bei einem Projekt wie dem hier vorgestellten
Finf-Punkte-Programm fiir Lindau — und ganz besonders bei
der Bodensee-S-Bahn — das Totschlagargument: Wir leben in
Zeiten leerer Kassen; dafiir gdbe es kein Geld. Ohnehin seien
die politischen Chancen einer Realisierung nicht gegeben. Ich
halte diese zwei Einwande heute mehr als bei unserem letzten
Kongress in Lindau im Jahr 2004 fir nicht Gberzeugend.

Im Jahr 2011 — nach der Klimakonferenz von Ende 2009 in
Kopenhagen, nach der , Deepwater Horizon“-Katastrophe im
Golf von Mexiko 2010 und vor dem Hintergrund von ,Peak
Qil” (mit erneut hohen und perspektivisch weiter steigenden
Olpreisen) und mit dem Wissen von “Peak Soil“ (mit einer
weltweit verstarkten Hungersnot aufgrund des Einsatzes von
Agrokraftstoffen)® — ist klar, dass ein Beibehalten der Autoge-

5 ,Peak Oil“ (wértlich: ,,0l-Spitze“) meint den Zeitpunkt, an dem das Ma-
ximum an Ol aus der Erde gepumpt wird. Bei dann gleichbleibendem
Angebot und weiter steigender Nachfrage miisste dies nach der Logik
der kapitalistischen Marktwirtschaft zu sprunghaft steigenden Olprei-
sen flhren. ,Peak Soil“ (wortlich: ,Boden-Spitze”) meint, dass auch
der landwirtschaftlich nutzbare Boden absolut begrenzt ist, dass ir-
gendwann das Maximum dessen erreicht ist, was an Erdboden fiir die
Erndhrung der Menschheit genutzt werden kann. Und dass der ,Aus-
weg”, den die Verteidiger der Automobilitdt mit den ,Biokraftstoffen”
predigen, nur das eine heillt: ,Peak Soil”“ wird friiher eintreten; der
Anbau von Agrokraftstoffen muss die grundsatzlich gegebene Boden-
Knappheit beschleunigen. Bereits heute ist der in den USA und in Eu-
ropa massiv geforderte Anbau von Agrokraftstoffen fiir den enormen
Anstieg der Preise fiir agrarische Erzeugnisse, den es seit 2007 gibt
mitverantwortlich — und damit mitverantwortlich fiir den Welthunger..

1 Die Unterscheidungen in EVU und EIU
wurden erst in jingerer Zeit und durch
die EU eingefiihrt. Sie sind Teil der Priva-
tisierungspolitik, die die EU betreibt. Diese

einandergerissen. Dies resultiert in enor-
men Synergieverlisten, deutlich hoheren
Kosten, in einem Abbau von Service und
Transparenz und nicht zuletzt auch in ei-
nem Abbau der im Schienenverkehr sprich-
wortlich hohen Sicherheitsstandards.

sellschaft oder gar deren Intensivierung die Gesellschaft in rein
finanzieller Hinsicht, aber auch hinsichtlich der Belastungen fiir
Menschen, Umwelt und Klima teuer zu stehen kommt. Geld
an sich spielt bei Verkehrsprojekten immer dann keine Rolle,
wenn es sich um zerstorerische und verkehrspolitisch unsinni-
ge Projekte handelt — siehe Stuttgart 21. Die politischen Mog-
lichkeiten fiir eine Verkehrswende sind mit der Bildung einer
griin-roten Landesregierung in Baden-Wirttemberg deutlich
bessere als je zuvor. Nach den OB-Wahlen in Lindau im Feb-
ruar 2012 kénnten sich ebenfalls neue Perspektiven eréffnen.
Professor Heiner Monheim schlug in seinem Schlusswort auf
dem Bahnhofskongress Lindau — Stuttgart am 15. Oktober
2011 vor, dass Verkehrskongresse in Lindau und auf der Insel
zu einer festen Institution werden sollten. Das ware zweifellos
eine wunderbare Perspektive, bei der sich aus dem Engage-
ment gegen ein einzelnes Projekt, das Schienenverkehr und
Stadtqualitat zerstort, etwas Bleibendes und fir eine zukinfti-
ge nachhaltige Verkehrspolitik Wichtiges herausbilden wiirde.
In jedem Fall ist festzuhalten: Fiir das hier skizzierte alternati-
ve Programm in Lindau und generell fiir eine nachhaltige Ver-
kehrs- und Bahnpolitik sprechen lberzeugende Argumente.
Wer diese Alternativen ablehnt oder ignoriert, folgt der Devi-
se, die im letzten Chart des Referats von Paul Stopper zu lesen
war: ,,Meine Meinung steht fest. Bitte verwirren Sie mich nicht
mit Tatsachen”.



Winfried Wolf

Eisenbahn, Bodenspekulation und Stadtzerstorung
Die Beispiele Lindau und Stuttgart

Mit drei historischen Riickblenden und acht Lehren

Referat auf dem ,,Bahnhofskongress Lindau-Stuttgart” am 14.
und 15. Oktober 2011 in Lindau/Bodensee?

Die aktuelle Debatte um den Inselbahnhof Lindau muss in
einem groBeren Zusammenhang gesehen werden. Bei dem,
was in Lindau debattiert wird, gibt es viele Parallelen zum Bei-
spiel zu Stuttgart 21. Auch ist es sinnvoll, die Diskussionen in
Lindau in einem historischen Zusammenhang zu sehen — dem
der Ludwig-Stid-Nord-Bahn und des Baus der Eisenbahn tber
einen Bahndamm bis auf die Insel Lindau. Dann werden die
Ziele, die mit einer SchlieBung des Inselbahnhofs und mit der
Verlegung des Hauptbahnhofs nach Reutin verfolgt werden,
deutlich. Im folgenden werde ich drei historische Rickblenden
vornehmen und daraus Lehren ziehen, die bis heute von Be-
deutung sind —und zwar fir die Verkehrspolitik und die Schiene
im allgemeinen und fiir unser Thema in Lindau im besonderen.

Erste Riickblende: 1841-1853 - ,,Es war die offentliche
Hand, es war der Druck des Biirgertums...”

In der Periode 1841 bis 1853 war die erste Phase des fast aus-
schlieBlich privatkapitalistisch bestimmten Eisenbahnbaus
bereits beendet. Dieser startete 1833 mit dem Baubeginn der
Strecke Nirnberg-Firth bzw. 1835 mit der Eréffnung dieser
ersten deutschen Eisenbahnstrecke. Erste privatkapitalistische
Gesellschaften kapitulierten dort, wo der technische Aufwand
zu grol} und die Rendite zu niedrig waren. Einige Marksteine
fir die in Frage kommende Region:
e 1841 wurde der Lindauer Aktienverein aufgelost.
¢ Im gleichen Jahr wurde die Nirnberger Eisenbahn Gesell-
schaft liquidiert.
e 1844 {ibernahm der Staat Bayern die bisher privatkapitalis-
tische Miinchen-Augsburger Aktiengesellschaft.
Somit erfolgte ab dem Jahr 1844 der Bau der Ludwig-Siid-
Nord-Bahn (der Eisenbahnverbindung Hof — Niirnberg — Augs-
burg — Kempten — Lindau) bereits unter staatlicher (und nicht
wie urspriinglich geplant unter privatkapitalistischer) Regie.
1853 erreichte diese Bahnverbindung das Bodenseeufer in
Aeschach, 1854 war — lber einen neu aufgeschiitteten Bahn-

1 Grundsatzlich finden sich die wichtigsten Quellen fiur die Geschichte
der Ludwig Stid-Nord-Bahn in: Inselkrimi Bahnhof Lindau, herausge-
geben von Winfried Wolf, Klaus Gietinger, Karl Schweizer und Wolf-
gang Hesse, Berlin 2004 (Eigenverlag Winfried Wolf), ein kleines Buch,
das am 6./7. Marz 2004 auf der Tagung ,, 150 Jahre Ludwig Stid-Nord-
Bahn — Lasst die Kirche im Dorf und den Bahnhof in der Stadt” in Lin-
dau vorgestellt wurde. In diesem Biichlein findet sich auch eine von
Karl Schweizer zusammengestellte Chronologie zur Debatte und zu
den Plianen hinsichtlich Lindau Inselbahnhof / Verlegung des Haupt-
bahnhofs nach Reutin (S.94ff).

damm - die Verbindung zur Insel hergestellt. Erst jetzt war der
bayerische Kénig Maximilian Il bereit, die Strecke einzuweihen
und Lindau zu besuchen. Mit einiger Berechtigung sah er erst
im Erreichen der Insel die Kronung beim Bau dieser Strecke.
Die offentliche Hand kam den Eisenbahngesellschaften — sei
es den privatkapitalistischen, sei es den in 6ffentlichem Eigen-
tum befindlichen — weit entgegen. SchlieBlich ging es beim
Eisenbahnbau um eine Sache, die dem Gemeinwohl diente.
Zu diesem Zweck gab es weitreichende Entscheidungen und
fir die Eisenbahngesellschaften hochst praktische Beschliisse.
1837/38 wurde in Miinchen das ,Bayrische Expropriationsge-
setz” beschlossen, wonach privater Immobilienbesitz fiir den
Bau von Eisenbahnen gegen Entschadigung, aber auch gegen
den Willen der Betroffenen enteignet werden konnte. In den
meisten Fallen wurden Grundstiickskdufe fir die Eisenbahnen
von der offentlichen Hand finanziert, die Immobilien also den
privaten Eigentimern abgekauft, und sodann den Eisenbahn-
gesellschaften gratis oder zu sehr niedrigen Preisen Uberlas-
sen. So beschloss 1851 der Lindauer Magistrat die kostenlose
Uberlassung aller zum Bahnbau benétigten stiddtischen Ge-
bdude und Grundstiicke.

Zwei erste Lehren sind aus diesem Riickblick zu ziehen:

Erste Lehre: Es war die 6ffentliche Hand — lebhaft auf Trab
gebracht durch das Biirgertum — welche die Eisenbahnen im
allgemeinen und die Bahn nach Lindau im besonderen zur Ver-
wirklichung brachten. Erst auf diese Weise konnte das éffent-
liche Interesse vor das kurzfristige Rendite-Interesse gestellt
werden.

Zweite Lehre: So gut wie alles Geléinde, das fiir den Eisenbahn-
bau und -betrieb erforderlich war, wurde den damaligen — pri-
vatkapitalistischen oder staatlichen — Eisenbahngesellschaften
gratis (berlassen. Das wurde damals zu Recht gesellschaftlich
akzeptiert, da dies oft formal direkt oder implizit indirekt mit
der Auflage verkniipft war, dass diese Bahnen auf diesem Ge-
ldnde Eisenbahnverkehr durchfiihren, also ein wichtiges gesell-
schaftliches Bediirfnis befriedigen wiirden. Es war véllig klar,
dass das Geléinde nur fiir diesen einzigen Zweck (ibereignet
wurde.

Zweite Riickblende: 1910 bis 1945 —
Die autogerechte Stadt als Vorbild

In dem im Folgenden in einer Skizze behandelten Zeitabschnitt
von Anfang des 20. Jahrhunderts bis zum Zweiten Weltkrieg
wurden in Deutschland aus Landerbahnen reichlich dirigisti-
sche Staatsbahnen; schlieRlich, 1918/19, wurde die Reichs-
bahn gebildet. In den USA kam es bereits Anfang des 20. Jahr-
hunderts zu einem ersten, massenhaften Autoverkehr. Die
Kapitalfraktion um Ol (Rockefeller) und Auto (Ford) stieg zur



fihrenden auf. In Europa und in Deutschland entwickelte sich
der Autoverkehr zundchst zaghaft. Er galt aber bald als Zukunft
des Verkehrs.

Bei den Eisenbahnen in Deutschland dominierten damals
bereits zunehmend die Fernverkehrsbediirfnisse derjenigen
Menschen, die in Politik, Verwaltung und Wirtschaft das Sagen
hatten; die Mobilitatsinteressen der durchschnittlichen Bevol-
kerung spielten eine untergeordnete Rolle.

So beschloss die Bayrische Staatsbahn bereits im Jahr 1907,
dass die Fernverkehrsziige Lindau — Miinchen an Kempten
vorbeifuhren; der Kopfbahnhof im Zentrum der Stadt Kemp-
ten wurde gegen den Widerstand der Stadt fir Schnellziige
aufgegeben. Der Protest gegen diese Mallnahme hielt an. Dar-
auf wurde 1927 ein Halt stidlich Kemptens, ,Kempten-Hegge”,
eingefiihrt. Doch auch dieser konnte die Verkehrsbedirfnisse
der Kemptener nicht befriedigen. 1969 wurde am Rand und
im Sliden der Stadt Kempten ein Durchgangsbahnhof gebaut.
Doch auch dies erschien den Menschen vor Ort — zu Recht!
—unzureichend. Bis vor kurzem gab es in Kempten Bestrebun-
gen, im Stadtzentrum einen neuen Kopfbahnhof zu reaktivie-
ren.

Mit Beginn der nationalsozialistischen Herrschaft kam es in
Deutschland zu weitreichenden Veranderungen auch in der
Verkehrspolitik, genauer gesagt zu einer Zuspitzung und Be-
schleunigung bereits angelegter Trends. Das NS-Regime, das
— wie zuvor das faschistische Mussolini-Regime in Italien - aus
kapitalistischer Sicht keineswegs ,riickwartsgewandt”, son-
dern dem automobilen Fortschritt zugewandt war, setzte auf
die Automobilindustrie und auf eine ,Volksmotorisierung”.
In diesem Sinn wurde von dem Nazi Ferdinand Porsche der
,Kraft-durch-Freude-Wagen” (der spatere VW-Kafer) entwi-
ckelt, der zundchst Raum fiir ,,Zwei Mann, ein MG nebst Muni-
tion” und spater Raum fiir ,,zwei Erwachsene, zwei Kinder und
Koffer” bieten sollte. Gleichzeitig musste die Deutsche Reichs-
bahn ab dem Jahr 1934 Geld, Mittel und Personal fiir den Bau
der Reichsautobahnen bereit stellen. Das Unternehmen, das
zuvor bereits fiir Reparationsleistungen, die aus dem Versail-
ler Vertrag resultierten, aufkommen musste, und das danach
im Zweiten Weltkrieg zu extremen
Sonderleistungen im Dienste der
NS-Kriegsfihrung und bei den
Transporten der Jidinnen und Ju-
den in die Vernichtungslager ein-
gesetzt wurde (und sich einsetzen
lieR), blutete aus.

Am 1. April 1938 besuchte Adolf
Hitler Stuttgart. Er informier-
te sich im kleinen Kreis tber die
,Neugestaltung der Stadt der
Auslandsdeutschen”. Es ging um
die ErschlieBung der Stadt flir den
zukilinftigen Autoverkehr, um die
vollige Umgestaltung der Innen-
stadt flr diese Zielsetzung und ...
um die Auflésung des erst 1927
eroffneten Kopf- und Hauptbahn-
hofs und seine Verlegung in den
Rosensteinpark. Auf dem Geldnde
des bisherigen — und heutigen —
Kopfbahnhofs und des Gleisvor-
felds sollte es ein System breiter
StralRen geben.

Vergleichbares war fiir Miinchen geplant — die Verlegung des
Kopfbahnhofs aus dem Zentrum heraus und nach Laim. In
einem NSDAP-Schriftsatz vom 29. April 1938 heilt es dazu:
,Stadtebaulich ergibt sich so fiir die Hauptstadt der Bewegung,
auf dem Uber zweieinhalb Kilometer langen freigewordenen
Gelande des jetzigen Bahnkérpers einen wahrhaft monumen-
talen StraBenzug zu schaffen.”?

Nach dem Zweiten Weltkrieg wurde in Westdeutschland die-
se neue Verkehrs- und Bahnpolitik vielfach fortgesetzt — oft in
erstaunlicher personeller Kontinuitdt. Eindrucksvoll beispiels-
weise in Stuttgart, wo in den 1970er Jahren der ebenerdige
Zugang zum Bonatz-Bahnhofsbau mit einer sechsspurigen, fiir
FuRganger kaum Uberwindbaren Stralle verbaut wurde und
wo die Passanten und Fahrgaste seither in die unterirdische
Klettpassage abtauchen miissen. Damit wurde das Ensemble
Hauptbahnhof — Bonatzbau — Konigsallee zerstort. Der Daim-
ler-Stern auf dem Bahnhofsturm wurde im Ubrigen erst nach
dem Zweiten Weltkrieg dort angebracht.

Derzeit entstehen in Schwellenlandern, die gerade ihren gro-
Ren Autoboom erleben, neue Stadte. Solche neuen Stadte —
unter anderem neue , Autostadte” in China—werden beispiels-
weise von dem heute als ,Stararchitekten” gefeierten Albert
Speer geplant. Dieser hdlt am tiberkommenen Mobilitatsmo-
dell fest und erklarte: ,Ich halte nichts von autofreien Innen-
stadten.” Speer junior — der heutige Stadteplaner - bekannte
sich dabei zu einigen verkehrspolitischen Grundideen von Al-
bert Speer senior, seinem Vater, der in fihrender Position an
den Motorisierungspldnen der NSDAP und an der Zielsetzung
der Nazis fiir autogerechte Stadte mitwirkte. Albert Speer ju-
nior im ,Spiegel“-Interview: , Auch seine (des Vaters; W.W.)
Idee, die Bahnhofe herauszulegen (...) und die Innenstadt frei
von Schienen zu halten, finde ich sinnvoll.®

2 Ausfuhrlich in: Volker Lésch, Gangolf Stocker, Sabine Leidig und Win-
fried Wolf (Hrsg), Stuttgart 21 — Wem gehort die Stadt?, K6In 2010, S.
165ff

3 In: Spiegel vom 8. November 1999. Das erste Speer-Zitat in: Financial
Times Deutschland vom 9. September 2011.

Ausfahrt der deutschen FufSballweltmeister-Mannschaft aus dem Lindauer
Hauptbahnhof bei ihrer Fahrt von Bern nach Miinchen am 6. Juli 1954.



Aus der zweiten Riickblende ziehe ich zwei weitere Lehren:
Dritte Lehre: Fast alles, was wir aktuell in Sachen Bahn und
Bahnhéfe — auch in der Region — erleben, war schon einmal
da und hat seine Wurzeln in friiheren Zeiten. Besonders irritie-
rend dabei ist, dass es bei nicht wenigen aktuellen Projekten
NSDAP-Pldne mit dhnlichen Zielsetzungen gab.

Vierte Lehre: Dabeij galten damals das Auto (und teilweise be-
reits das Flugzeug) als die Verkehrsmittel der Zukunft. Es gab
keine Debatten iiber Themen wie Umwelt und Klima. Heute
gibt es diese Debatten. Die offizielle Verkehrspolitik behaup-
tet, dass sie den damit verbundenen Anforderungen fiir einen
nachhaltigen Verkehr gerecht werden will. Dennoch wird in der
praktischen Verkehrs- und Bahnpolitik weiter an dieser fatalen
zerstérerischen Politik angekniipft.

Dritte Riickblende — Bahnreform 1993/94 und die
Entwicklung 1994-2010: Rolle riickwdirts ins vorletzte
Jahrhundert

Anfang 1994 verschmolzen die Deutsche Bundesbahn und die
Deutsche Reichsbahn zur Deutschen Bahn AG. Bewusst war
die privatwirtschaftliche Form einer Aktiengesellschaft fiir die
»,heue Bahn“ gewdhlt worden. Zu diesem Zweck musste die
Verfassung gedndert werden, weshalb die neoliberale Kohl-
Kinkel-Regierung, getragen von CDU/CSU und FDP, die Unter-
stlitzung der SPD bendétigte. Allerdings wurde, auch aufgrund
des gesellschaftlichen Krafteverhéltnisses, das eine komplette
Privatisierung der Eisenbahnen kaum gestattete, Ende 1993
ein neuer ambivalenter Grundgesetzartikel 87e eingefiigt, der
einerseits den privatwirtschaftlichen Charakter der Deutschen
Bahn AG unterstreicht, andererseits ,Bau und Ausbau“ der
Schienenwege des Bundes und die Fernverkehrs-,,Angebote
auf diesem Schienennetz” an das ,Allgemeinwohl” und die
Befriedigung der ,Verkehrsbediirfnisse” bindet.

Die Bahnreform wurde am Ende von einer groBen Koalition,
bestehend aus von CDU/CSU, SPD, FDP und den Grinen, un-
terstiitzt. Nur die parlamentarische Gruppe der PDS stimmte
gegen die ,Bahnreform” und die Grundgesetzanderungen. Die
Bahnreform wurde der Offentlichkeit als ,Neuanfang bei der
Bahn“ verkauft.* Wenn damals glaubhaft gesagt worden ware,
was das reale Ergebnis der Bahnreform sein wiirde, dann hatte
es die beschriebene Form der Zustimmung in Bundestag und
Bundesrat nicht gegeben. Dennoch waren diese Ergebnisse
vorhersehbar — und sie wurden von Individuen und kleinen
Gruppen vorhergesagt.> Diese Ergebnisse sind im Zeitraum
1994 bis 2010 die folgenden:

4 Die drei offiziell verkiindeten Ziele lauteten: 1. massive Steigerungen
des Personen- und Guterverkehrs auf der Schiene; 2. eine deutliche
Erhéhung des Marktanteils der Schiene im modal split des Personen-
und des Guterverkehrs; 3. die Entwicklung der Deutschen Bahn AG zu
einem Konzern, der die Interessen und Bedirfnisse der Fahrgaste ins
Zentrum stellen wiirde.

5 Am 1. November 1992 wurde die Initiative fur eine bessere Bahn —
FBB e.V. gegriindet — u.a. mit Heiner Monheim, Meike Spitzner, Dag-
mar Enkelmann, Ria Steinke (GdED-Jugend), Tine Seebohm und Win-
fried Wolf. Die Initiative gab die Zeitschrift ,,bessere bahn“ heraus, von
der bis Herbst 1994 — also parallel zu den Debatten und Beschliissen
zur Bahnreform — vier Ausgaben erschienen. FBB e. V. wurde von drei
VCD-Landesverbanden mitgetragen und kooperierte eng mit Mitglie-
dern der GdED-Jugend und mit Robin Wood (Robin Wood und FBB
fihrten die gemeinsame Kampagne ,Halbe Bahn fiirs ganze Volk?“
durch). FBB kritisierte bereits damals die Bahnreform und sagte einen
groRen Teil der spateren Entwicklung voraus. Ende der 1990er Jahre

¢ Das Schienennetz wurde um weitere 8.000 km abgebaut
(von 42.000 auf 34.000 km). Die Zahl der Bahnhofe (Statio-
nen mit Empfangsgebiude, also mit Service) wurde um ein
Drittel reduziert. Die Zahl der Gleisanschliisse wurde 14.000
auf 3800 gekappt.
¢ Die Zahl der Beschéftigten im Schienenbereich wurde mehr
als halbiert —von 380.000 auf rund 180.000.
¢ Der Anteil der Schiene im Verkehrsmarkt konnte nicht ge-
steigert werden; er blieb auf dem bis dahin erreichten und
allseits beklagten niedrigen Niveau von 7,5 Prozent. Als Teil
des gesamten Schienenpersonenverkehrs wuchs der Schie-
nennahverkehr in Folge der Verdopplung der Nahverkehrs-
mittel (,,Regionalisierungsgelder”) um rund 35-40 Prozent.
¢ Der eigenwirtschaftliche (nicht staatlich subventionierte)
Fernverkehr ging beim Aufkommen (Zahl der Fahrten) deut-
lich und bei der Verkehrsleistung (Pkm) leicht zuriick, sodass
der Anteil des Schienenfernverkehrs am Fernverkehrsmarkt
stark ricklaufig ist.
Der letztgenannte Aspekt ist besonders verbliffend und fiir un-
ser Thema Lindau wichtig wegen der aktuellen Konzentration
der Debatte auf die Fernverbindung Ziirich — Minchen. Im ge-
samten Zeitraum 1995 bis 2010 flossen mehr als 50 Milliarden
Euro staatliche Mittel in Fernverkehrsprojekte. Dennoch gab
es eine Stagnation der Fernverkehrsleistungen. Dabei spielte
die komplette Aufgabe der Zuggattung InteRegio im Jahr 2001
eine —auch fir die Bodensee-Region und fiir Lindau wichtige —
Rolle. Inzwischen sind groRe Regionen Deutschlands komplett
vom Schienenfernverkehr abgehangt.
Dem Abbau der Schiene in Deutschland steht der Aufbau der
Deutschen Bahn AG als ein Global Player gegentiiber — als ein
Weltkonzern, der in den Bereichen Logistik, Lkw-Transporte,
Containerschifffahrt und Luftfracht weltweit aktiv ist. 2010
dirfte das erste Jahr in der Geschichte der deutschen Eisen-
bahnen gewesen sein, in dem bei der DB AG der Umsatz im
Nicht-Schienensektor groBer war als derjenige im Schienenbe-
reich.
Seit 1994 betatigt sich der Konzern in groRem Malstab als
,developper”, als Verwerter und Entwickler von ehemaligem
Bahngelande. Bereits dreieinhalb Monate nach Griindung der
Deutschen Bahn AG wurde mit , Stuttgart 21“ das erste grol3e
Projekt zum Verkauf von Bahngeldande vorgestellt. Es folgten
,Frankfurt 21“ und ,,Miinchen 21
Am 28. April 1997 wurde die SchlieBung des Lindauer Insel-
und Kopfbahnhofs als weiteres ,21er-Projekt” prasentiert.® Zu
diesem Zeitpunkt war der Streit dartiber, ob das nichtbahnnot-
wendige Gelande Eigentum der neu gegriindeten DB AG sein
oder zum staatlichen — dem Bundesfinanzministerium zuge-
ordneten - Bundeseisenbahnvermoégen BEV gehoren wiirde,
zugunsten der Bahn entschieden.”

gab es mit dem ,Manifest der 1435 Worte” eine Plattform gegen die
weitere Aufspaltung der Deutschen Bahn und die Beschleunigung des
Privatisierungstempos, die von vielen Menschen im Umweltbereich,
von einzelnen prominenten Griinen, von mehreren VCD-Landesver-
banden und von der PDS mitgetragen wurde. Das Manifest war aus
dem FBB e.V. hervorgegangen.

6 Zum Thema Lindau21l als Projekt referierte Karl Schweizer auf dem
Bahnkongress am 14. Oktober 2011; vgl. www.bahnhof-lindau.de

7 Im Eisenbahnneuordnungs-Gesetz von 1993 war urspringlich vorge-
sehen, dass alles ,nicht bahnnotwendige” Gelande an eine neue Ein-
richtung namens Bundeseisenbahn-Vermaogen (BEV), die direkt dem
Bund gehort, zugeteilt wird. Mittels einer bereits im Gesetz versteck-
ten Passage, wonach es stattdessen auch einen ,Vergleich” zwischen
Bund und Bahn geben kdnnte, kam es dazu, dass diese gesamte Ge-



Blick aus dem fahrenden Zug vom Lindauer Bahndamm zum Aeschacher Bad 2011.

Seither gibt es bei der Deutschen Bahn AG Grundstiicksverkau-
fe in groBem Ausmal. Die Einnahmen aus diesem Geschafts-
zweig verschonern die Konzernbilanz in erheblichem Umfang
auf. Genauere Zahlen liegen nicht vor; es dirfte sich jedoch
um Betrdge von jahrlich einigen hundert Millionen Euro und
um rund zehn Milliarden Euro seit Griindung der Deutschen
Bahn AG handeln. Viele Bahngrundstiicke wurden in den zu-
nachst zur DB AG zdhlenden Unternehmen Aurelis und Vivico
gebindelt, die spater komplett verkauft wurden (Aurelis ge-
hort inzwischen zum Unternehmen Hochtief, das wiederum
vom spanischen Baukonzern ACS kontrolliert wird). Seit 1995
wurden mindestens 1500 Bahnhoéfe verkauft. Auch groRe
Bahnhofe befinden sich darunter; so sind die groRen Haupt-
bahnhofe in Leipzig und Hamburg Eigentum von ECE, der Toch-
ter des Otto-Konzerns. ECE wiederum unterhalt eine Stiftung
mit Namen ,Lebendige Stadt”, in deren Gremien Leute saBen
und sitzen, die bei malRgeblichen Gelandegeschéaften der Bahn
eine wichtige Rolle spielen.®

Einige 21er-Projekte - so ,Frankfurt 21“ und ,Minchen 21“
— konnten nicht wie geplant realisiert werden. Dennoch gibt
es auch dort oft beeindruckende Deals mit Bahngeldnde. Das
trifft auf die bayerische Hauptstadt zu, wo die Verlegung des
Hauptbahnhofs und der Gleisanlagen in dessen Vorfeld in den
Untergrund nicht umgesetzt werden konnte. Obwohl dort also
der Hauptbahnhof am bisherigen Standort blieb, gab es 1997
einen Immobiliendeal, der in seinen finanziellen Dimensionen
an Stuttgart 21 heranreicht. Im Bereich des ehemaligen Giter-
bahnhofs in Laim wurden 160 Hektar ehemaliges Bahngeldnde
frei. Der Wert dieses Gelandes wurde zundchst auf 800 Milli-
onen DM taxiert. Dann erteilte die Stadt Miinchen das Bau-

lande-Masse faktisch der DB AG libereignet wurde. Dazu ausfiihrlich:
W. Wolf, ,,Bahnprivatisierung als Immobiliengeschaft”, in: Stuttgart 21,
Wem gehort die Stadt?, a. a. 0., S. 165ff.

8 In den Gremien der Stiftung ,Lebendige Stadt” sitzen vielfach Leute,
die in Stadten mit groRen Immobilienprojekten eine wichtige Rolle
spielen. Dies wurde deutlich im Fall Stuttgart 21. Der stellvertreten-
de Vorsitzende der Stiftung ist sinnigerweise Wolfgang Tiefensee, der
vormalige Bundesbau- und Bundesverkehrsminister.

recht. Nun konnte das Bahngeldande
flir zwei Milliarden DM veraulRert
werden.

Zu Stuttgart 21 referierte auf un-
serem Kongress Gangolf Stocker.®
Grundsatzlich lasst sich sagen: Je
langer die Auseinandersetzung um
Stuttgart 21 dauert, desto deutlicher
wird, dass es sich auch dort in erster
Linie um ein riesiges Grundstiicksge-
schéaft handelt.*

Und Lindau? Auch hier geht es in
erster Linie um die Verwertung von
Bahngeldnde auf der Insel und um
den Bahndamm. Peter Kiirn, ehe-
maliger Prasident der Industrie- und
Handelskammer Lindau, sprach dies
wie folgt an:

,Die Bahn weil3, dass sie hier auf der
Insel wertvolles Gelande hat, das die
Stadt braucht, wenn sie eine positive
Stadt- und Inselentwicklung betrei-
ben will. Die Stadt weil3, dass sie kein
Geld hat, um die Grundstiicke zum
Marktpreis zu erwerben. Dieses Dilemma muss geltst werden.
(...) Im Bahnhof oder im nahen Postgebaude kénnte etwas ent-
stehen, das interessant ist.” Kiirn lield im weiteren Verlauf des
Gesprachs das Wort ,, Tagungs-und Kongresszentrum fallen.“!!
Der Mann war spater fihrend aktiv fir die Bodensee-Bank; er
ist aktuell Aufsichtsratsvorsitzender dieser auf ,Privatkunden”
und Firmen spezialisierten Bank und unterhalt mit der Peter
Kiirn GmbH eine eigene Vermoégensberatung. Der Mann weil
also, von was er spricht.

Es kdnnte auch um weit mehr gehen. Im Erlauterungsbericht
der Deutschen Bahn AG zum (inzwischen eingestellten) Plan-
feststellungsverfahren heildt es auf Seite 50 zum Thema Bahn-
damm, dort als ,Seedamm® bezeichnet: ,,Auferdem kdnnten
(im Fall, dass die Bahn die Insel verlasst; W.W.) problemlos gro-
Rere Offnungen (Briicken) im Seedamm angelegt werden.” 2
Eine Verbreiterung der derzeitigen zwei Offnungen im Bahn-
damm wire durchaus sinnvoll — aber Offnungen wofiir? Wenn
wir uns ein Luftbild des ,Kleinen Sees” zwischen Festland,
Insel, StralRenbriicke und Bahndamm ansehen, dann drangt
sich auf, dass hier an einen Jachthafen gedacht sein kdonnte;
auch eine Teilbebauung des Damms fiir gut Betuchte selbst ist
nicht auszuschlieRen (,Wohnen am Wasser“).* Die Offnungen

9 Siehe auch Gangolf Stockers Beitrage in Stuttgart 21 — Wem gehort
die Stadt, a. a. 0., S. 51ff, und in Oben bleiben, Volker Lésch, Gangolf
Stocker, Sabine Leidig, Winfried Wolf (Hg.), K6In 2011, S. 90ff.

10 Ausfiihrlich zum Charakter von S21 als Immobiliendeal siehe: W. Wolf,
,Bahnprivatisierung als Immobiliengeschaft”, in Stuttgart 21 — Wem
gehort die Stadt, a.a.0., S. 165ff.

11 Zitiert in Inselkrimi Lindau, a. a. 0., S. 76. Urspriingliches Zitat nach:
Lindauer Zeitung vom 20. September 2003.

12 Erlduterungsbericht S. 50, hier nach: Inselkrimi Lindau, a. a. O., S. 76f.
Das Planfeststellungsverfahren wurde auf Betreiben der DB AG am
30. Mai 2011 zuriickgenommen; das Eisenbahn-Bundesamt bestatigt
dies am 5. Juni 2011. Der Text bleibt jedoch fiir das Verstandnis, um
welche Projekte es konkret ging und um was es wieder gehen kdnnte,
wenn die Bahn die Insel verldsst, von Bedeutung.

13 Der CSU-OB-Kandidat Rainer Rothful’, der fiir eine SchlieBung des
Hauptbahnhofs auf der Insel und fiir dessen Verlegung nach Reutin
wirbt (siehe Birgerzeitung BZ vom 21. Oktober 2011), dulRerte gegen-
Uber der Bunten Liste die Idee, auf dem dann ehemaligen Bahndamm



kdnnten weiter damit begriindet werden, dass auf diese Wei-
se die Versandung des Kleinen Sees reduziert wird und im Fall
einer ausgebaggerten Rinne fiir gréBere Schiffe — mit dem Ziel
eines neuen Jachthafens — diese Rinne langere Zeit frei bleibt.
In der Debatte, was alles moglich ware, wenn die Bahn nicht
mehr auf die Insel fahrt, waren auch bereits Hebebriicken im
Gesprach. Generell gilt: Oft entwickeln die gleichen Leute,
die vollig phantasielos sind, wenn es um die Entwicklung des
Inselbahnhofs, um den Erhalt von Bestehendem und um die
Prasentation von Lindau als bahnfreundliche Stadt und als ein
Modell fiir einen sanften Tourismus geht, dann erstaunliche,
blihende Phantasien, wenn es um Zerstérung von Bestehen-
dem und um eine Insel ohne Eisenbahn geht. Und wahrend
es beim Thema Schiene immer heiRt, das Geld sei knapp und
fir dieses und jenes Schienenprojekt nicht vorhanden, spielt
Geld bei den Projekten fiir eine autogerechte Insel meist keine
Rolle. So ist ein Hauptbahnhof in Reutin bekanntlich dasjenige
der in Lindau debattierten drei Verkehrsprojekte, das die Stadt
am teuersten kommt.

Letzten Endes geht es in Lindau wie bei allen jlingeren gro-
Ren Immobiliengeschéften der Bahn um einen Deal, der aus
historischer Sicht illegal und kriminell ist: Die Bahn zieht sich
zuriick von Geldnde, das ihr vor gut 160 Jahren weitgehend
gratis Uberlassen wurde. Sie kassiert als formale Eigentliimerin
dieses wertvollen Gelandes groRe Summen. In Miinchen viele
Hunderte Millionen Euro; in Stuttgart von der Stadt Stuttgart
600 Millionen Euro; im Fall Lindau kénnten es 50 oder 60 Mil-
lionen Euro sein. Die Bahn investiert aber fiir einen ,neuen

Der Lindauer Hauptbahnhof am Stadtzentrum und am Hafen.

o

Bahnhof“ nur einen Bruchteil dessen, was sie mit dem Gelan-
deverkauf verdiente. Vielmehr lasst sie sich diesen Um- und
Neubau moglichst weitgehend erneut von der offentlichen
Hand finanzieren —in Stuttgart durch die Stadt, durch das Land
und durch den Bund. In Lindau durch den Freistaat, durch den
Bund (Uber anteilige Mittel, die der Bund an DB Netz bezahlt)
und nicht zuletzt durch die Stadt.

Aus dieser dritten Riickblende ergeben sich die folgenden letz-
ten Lehren:

Fiinfte Lehre: Seit rund eineinhalb Jahrzehnten erleben wir bei
der Eisenbahn in Deutschland eine Rolle riickwidirts ins vorletzte
Jahrhundert. Im Zentrum aller Projekte, allen Engagements steht
nicht die verbal vielfach vorgetragene verkehrspolitische Forde-
rung ,Mehr Verkehr auf die Schiene”. Es geht allein um Grund-
stiicksverwertung, Rendite, kurzfristige Gewinnorientierung.
Bereits Bahnchef Heinz Diirr hatte Mitte der 1990er Jahre recht
offene Worte gefunden, um zu erklaren, warum Stuttgart 21
realisiert werden musse. Auf die Frage, ob die Tieferlegung des
Stuttgarter Hauptbahnhofs denn wirklich nétig sei, antworte-
te er einem Rundfunkreporter: ,Ja, notwendig, kdnnen wir
sagen, isch’s eigentlich gar nicht. Nur, es isch eine Weiterent-
wicklung, es ischt ein Fortschritt, dass wir eben Gleisanlagen,
die fur die Reisenden nicht mehr erforderlich sind, aufgeben
und die den Stadten zur Verfligung stellen, um hier, dh, neue
Entwicklungen fiir die Stadt zu machen.”**

Diirr spricht vage von ,,Entwicklungen”. Doch genau das meint
,development” Ubersetzt; und ,Developper” sind Grund-

u.a. weitere Restaurants und Sonnentreppen ansiedeln und eine vol-
lig'neu-zu entwickelnde StraRenbahn dort fahren lassen zu wollen.

14 In SWF 1 vom 15. September 1996; 19.30 Uhr; Autor der Sendung. R.
Nirnberg.



stlicksverwerter, meist Leute, die mit Grund und Boden spe-
kulieren.

Der gegenwartige Bahnchef Rudiger Grube brachte das noch
treffender auf den Punkt:

,Cash in the Dasch // is the name // of the game“.®®

Sechste Lehre: Die Abzock-Struktur, die die Deutsche Bahn
AG inzwischen bildet, erklért sich vor allem auch aus der wi-
derspriichlichen Einheit der heutigen Bahn, die einerseits sich
nach aufen privatkapitalistisch gibt und ebenso agiert, jedoch
andererseits in starkem Maf3 durch éffentliche Mitteln alimen-
tiert wird.

12,5 Milliarden Euro oder ein Drittel des Umsatzes der Deut-
schen Bahn AG wird aus o6ffentlichen Mitteln gespeist.'® Daran
gemessen sind dann die offiziell ausgewiesenen Gewinne der
DB AG von einer oder — so absehbar fir 2011 — zwei Milliar-
den Euro eben nicht tatsachlich ein Gewinn. Bringt man die
genannten offentlichen Gelder in Anrechnung und Abzug, so
reduziert sich damit die Alimentierung auf 12,6 oder 11,6 Mil-
liarden Euro.

Dies ist keinerlei Kritik daran, dass &ffentliche Gelder in die
Schiene flieRen. In das System StralRe flieRen deutlich hohere
Summen. Es geht jedoch darum darzulegen, dass die Kombi-
nation der massiven offentlichen Subventionierung und der
privatkapitalistischen Orientierung widerspriichlich und aus
volkwirtschaftlicher Sicht kontraproduktiv ist.

Siebte Lehre: Bei dem Gesamtsystem von Bahnzerstérung und
Privatisierung éffentlicher Mittel spielt die Grundstiicksverwer-
tung eine zentrale — wenn nicht die entscheidende — Rolle.

Die Bahn ist der groRRte Grundstiickseigentiimer der Republik.
Beim Bahngeldande handelt es sich oft um Filetstlicke, eben
weil die Bahn das Land erschloss und bis ins Zentrum der Stad-
te gelangte. Dabei spielen die Kopfbahnhéfe eine wichtige
Rolle, da man nur mit dieser Struktur an den Rand der Stadt-
zentren herankam und Kopfbahnhéfe und das sie umgebende

15 Das wird noch lange auf YouTube live aus des Bahnchefs Mund zu se-
hen und zu horen sein. Wobei auch die ergdanzenden Kommentare auf
der YouTube-Website passend sind, etwa: ,,“So’n kleener Knax // in
the Ax // is doch kein Schock // for the Lok“ Oder: ,But Eis on the
Gleis // is not klug // for the Zug”. Und: “Schwitz in the sitz // is wrong
for the Waggon”.

16 Der Umsatz der DB AG betrug 2010 34,4 Mrd Euro. In dieser Summe

waren allerdings die 3,5 Mrd Euro BEV-Gelder nicht enthalten (siehe
im Folgenden), sodass der reale Umsatz einschlieRlich der BEV-Gelder
fir alle Beamten-Gehalter bei 37,9 Mrd. Euro liegt. 12,5 Mrd. Euro
offentliche Mittel entsprechen 32,9 Prozent (oder einem Drittel) des
so errechneten Gesamt-Umsatzes.
Bei den offentlichen Geldern, die an die DB AG flieRen, handelt es
sich im Jahr 2010 1.) um 4,3 Mrd. Euro Regionalisierungsmittel fir
den Nah- und Regionalverkehr (Mittel aus dem Bundesetat, die an die
Lander und von dort u.a. an DB Regio flieRen). Die gesamte Hohe der
Regionalisierungsmittel liegt bei 7,2 Mrd. Euro gesamt. Davon flieRen
die genannten 4,3 Mrd. Euro an die Nahverkehrs-AG der DB AG, die
DB Regio. Die ibrigen 2,9 Mrd. Euro kommen privaten Betreibern wie
Veolia, Keolis usw. zu); 2. um rund 2,5 Mrd. Euro, die vom Bund zum
Infrastrukturerhalt an DB Netz gehen (gemaR der LuFV = Leistungs-
und Finanzierungsvereinbarung); 3. um 1,8 Mrd. Euro, die der Bund
an DB Netz zum Ausbau des Schienennetzes zahlt (insgesamt flossen
an DB Netz im Jahr 2010 4,32 Mrd Euro an Bundesmitteln); 4. um 3,5
Mrd. Euro, die das Bundeseisenbahnvermogen (BEV) an die bei der
DB AG noch aktiven rund 30.000 DB-AG-Beamte als Erganzung fiir die
Gehalter bezahlt, die die DB AG diesen als ,marktgerechte” Einkom-
men bezahlt); 5. um 363 Mio Euro, die die Kommunen und der Bund
an die DB AG Tochter Station & Service fiir den Erhalt und die Reno-
vierung usw. von Bahnhofen bezahlt. Siehe ausfihrlich in: Bernhard
Knierim und Winfried Wolf, Alternativer Geschaftsbericht Deutsche
Bahn AG 2010; Lunapark21 Extra05 (Sommer 2011), S. 12.

Areal — insbesondere das Gleisvorfeld - inzwischen maxima-
le Bodenpreise abwerfen .... wenn dieses Geldande denn als
,hicht (mehr) bahnnotwendig” deklariert, wenn Kopfbahnho-
fe als ,nicht zeitgemaRk” definiert, wenn die Gleise in den Keller
verbannt oder der Bahnhof an den Stadtrand verlegt wird.
Erinnert sei hier nochmals daran, dass all dieses Geldnde den
Eisenbahnen liberwiegend geschenkt wurde. Und dass da-
mals niemand der Schenkenden auch nur auf die Idee kam,
dass dieses Gelande spater einmal erstens fir den Eisenbahn-
verkehr aufgegeben werden kénnte und — vor allem — zwei-
tens, dass die Einnahmen aus dem Verkauf desselben Privaten
oder einem privatwirtschaftlich agierenden Unternehmen zu-
kommen kénnte.

Achte Lehre. Bahnprivatisierungen als ein grofses Immobilien-
Spekulationsobjekt und als eine Struktur, um 6ffentliche Gelder
fiir private ,,Investoren” abzugreifen, ist keine deutsche Beson-
derheit. Es handelt sich um einen internationalen Vorgang.
Bahnprivatisierungen mit grol§ angelegter Immobilienspekula-
tion sind ein Schliisselelement der neoliberalen Politik, die seit
Ende der 1980er Jahre betrieben wird. Vergleichbare Entwick-
lungen gab es im Zusammenhang mit der Privatisierung von
Japan National Rail (JNR) Ende der 1980er Jahre, mit den Ei-
senbahnen in Neuseeland, Mexiko, Argentinien oder Lettland.

Eisenbahnprivatisierung, Neoliberalismus und
aktuelle Finanzkrise

In diesem Zusammenhang ist das britische Beispiel wichtig;
GrolRbritannien war unter den beiden konservativen Premiers
Margret Thatcher und John Major dasjenige Land, das eine Vor-
reiterrolle in der Durchsetzung des Neoliberalismus mit dem
Schwerpunkt auf der VerauBerung 6ffentlichen Eigentums —so
der Privatisierung von British Rail - spielte. Gerade in jlnge-
rer Zeit gibt es wieder Stimmen, die das britische Beispiel der
Bahnprivatisierung als Vorbild sehen. Es mag durchaus sein,
dass dort inzwischen Bahnfahren wieder besser funktioniert,
nachdem die Privatisierung der Infrastruktur 2001 riickgangig
gemacht und die — im Zeitraum 1996 bis 2001 privatisierte -
Infrastruktur riickverstaatlicht wurde. Bereits hier ist jedoch
anzumerken, dass zwischen 1996 und 2001 rund 10 Milliarden
britische Pfund (12-14 Mrd. Euro) Gewinne aus dem Netz ab-
geflossen und an private Investoren bezahlt wurden. Die Infra-
struktur war kontinuierlich unterfinanziert.

Selbst wenn man im Herbst 2011 nur eine Momentaufnahme
der britischen Bahn macht, dann ergibt sich laut dem offizi-
ellen Bericht der britischen Regierung (McNulty Report) vom
Mai 2011:

Seit der Bahnprivatisierung hat sich Bahnfahren in GroRbritan-
nien extrem verteuert

Im Vergleich zur Zeit vor der Privatisierung erfordert das briti-
sche Schienensystem heute drei Mal mehr Subventionen

Der Schienenverkehr in GroBbritannien ist um 30 Prozent we-
niger effizient als derjenige bei vergleichbaren européischen
Bahnen.

Es handelt sich beim McNulty Report um einen offiziellen Be-
richt der gegenwartigen britischen Regierung, die von priva-
tisierungswitigen Konservativen und Liberalen gestellt wird.
Entsprechend fordert der Bericht auch nicht — wie die Labour
Party und die Eisenbahngewerkschaften RMT - eine-Riickver-
staatlichung auch des Bahnbetriebs. Stattdessen fallt den Ver-
fassern dieses Berichts nichts anderes ein, als das zu tun, was



bereits 15 Jahre lang erfolgte — und was zur aktuellen Misere
flhrte: noch mehr Belegschaftsabbau, noch mehr aufgegebe-
ne Bahnhofe, noch mehr Arbeitsverdichtung bei den Bahnbe-
schaftigten usw.

Zusammengefasst besagt der McNulty-Report: Je mehr bei
den Eisenbahnen privatisiert wird, desto teurer kommt dies
flr die 6ffentliche Hand und fiir die Fahrgaste und desto gerin-
ger wird die Effizienz.

Ubrigens: Eine der ersten Forderungen der ,Troika“ — der aus
Internationalem Wahrungsfonds, EU-Kommission und Eu-
ropaischer Zentralbank bestehenden Dreiergruppe, die bei
Euro-Staaten mit drohender Pleite mit ,Sparplanen” auftritt
— ist immer die Privatisierung der Eisenbahn im jeweiligen
Land. So erfolgte dies in Griechenland; so wird dies in Portu-
gal gefordert. In Griechenland mit der Besonderheit, dass die
wichtigste Eisenbahnverbindung, diejenige zwischen Athen
und Thessaloniki, mit einer weitgehend fertig erstellten Maut-
Autobahn konkurriert. Die Autobahn wurde von Hochtief ge-
baut —und das Unternehmen, das die Maut eintreibt, wird von
Hochtief kontrolliert.

Der Bogen zur aktuellen Finanzkrise macht durchaus Sinn. Bei
der Finanzkrise geht es nicht zuletzt darum, dass die Interes-
sen privater Finanzinstitute Gber diejenigen der Gesellschaft
gestellt werden und dass diese Institute mit Staatsgeldern so
gepappelt und zur GroBmacht gemacht werden, bis sie es sind,
die Gber die Gesellschaft bestimmen. Als die Banken 2008 ins
Trudeln gerieten, mussten sie mit Steuermilliarden geret-
tet werden. Doch die 6ffentliche Hand gab die Gelder, ohne
gleichzeitig die gebotene Kontrolle iber den Finanzsektor zu
Ubernehmen. Der neuen Verschuldung der Staaten steht kein
Gegenwert gegeniber. Die GroBbanken agierten wie zuvor
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und drehten ein noch groReres Spekulationsrad. Ende 2011
steht der private Bankensektor erneut in der Situation, dass
offentliche Gelder zugeschossen werden miussen. Die Regie-
rungen und die EU-Institutionen reagieren, indem sie den
Banken neue Steuermilliarden zusagen — und diese nun durch
»Sparen” bei Renten, Sozialleistungen und im 6ffentlichen Sek-
tor ,finanzieren” wollen.

Als die privaten Eisenbahnen Mitte des 19. Jahrhunderts ins
Trudeln gerieten, sprang die 6ffentliche Hand ein — und {iber-
nahm damals weitgehend die Kontrolle iber das Eisenbahnwe-
sen. Inzwischen gibt es die groBen Eisenbahn-Privatisierungen,
begleitet von massiven staatlichen Unterstiitzungszahlungen
an die privaten Eisenbahnen bzw. an die im Privatisierungspro-
zess befindlichen Bahnen. Und wie die Banken fiihlen sich die-
se Bahnen nunmehr ermuntert, immer neue Geldforderungen
zu stellen und sich bei dem o6ffentlichen Gut des Eisenbahnge-
landes zu bedienen - fiir spekulative Zwecke und fiir einen Kurs
als Global Player in bahnfremden Sektoren.

Demgegeniiber ist zu fordern: Offentliches Gut muss éffentli-
ches Gut bleiben! Offentliche Gelder miissen auch zu einer Kon-
trolle der 6ffentlichen Hand und im Interesse des Gemeinwohls
flihren! Die Eisenbahnen in aller Welt wurden 175 Jahre lang
von der Gesellschaft finanziert. Die Eisenbahnen in Deutsch-
land befinden sich seit rund 100 Jahren in 6ffentlichem Eigen-
tum und sie wurden als 6ffentliche Bahnen stark — und reich,
vor allem auch mit dem Eisenbahngelidnde, den Trassen und
Bahnhdéfen. Wir diirfen nicht zulassen, dass dieses Gemeinei-
gentum privatisiert wird und der Gewinn aus dem Verkauf des-
selben fiir bahnfremde Projekte — oft im spekulativen Bereich
—eingesetzt wird.
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Die Autoren

Wolf Drechsel lebt in Nirnberg als Ver-
kehrsplaner und Bahnexperte (Gesell-
schaft fur fahrgastorientierte Verkehrs-
planung). Er erstellte zusammen mit
Michael Steinfatt im Jahr 1998 eine Stu-
die zur Umgestaltung und Optimierung
des Lindauer Inselbahnhofs.

Klaus Gietinger stammt aus Lindenberg/
Allg., lebt in Frankfurt am Main, arbeitet
hauptberuflich als Autor und Regisseur
(u.a. ,Tatort” und ,Léwenzahn”), war
aktiv beim Kampf gegen ,Frankfurt21;
Autor u.a. von ,Totalschaden — Das Au-
tohasserbuch”; Mitglied bei Bilrgerbahn
statt Borsenbahn (BsB).

Prof. Dr. Wolfgang Hesse, 1988 - 2009
Hochschullehrer fiir Informatik an der
Universitat Marburg; er hat dort u.a.
das Werkzeug OptiTakt zur Fahrplan-
Optimierung entwickelt. Er ist Mitglied
bei ,Birgerbahn statt Borsenbahn“ und
setzt sich fir ein flachendeckendes of-
Pl g | ey

fentliches Verkehrssystem und die Ein-
fihrung des Integralen Taktfahrplans in
ganz Deutschland ein.

Andreas Kleber stammt aus Bad Saulgau,
wo er viele Jahre lang die legendare , Kle-
ber Post” betrieb, lebt in Schorndorf, ist
=%  Mitbegriinder der ,Horber Schienenta-

ge”, ist aktiv gegen ,Stuttgart 21“ und
Mitglied bei Blrgerbahn statt Borsen-
bahn (BsB).

Prof. Dr. Heiner Monheim war bis Ok-
tober 2011 Professor an der Universitat
Trier (Fachbereich Geowissenschaften).
Er lebt in Bonn und arbeitet seit langer
Zeit als einer der profiliertesten Stadt-
und Verkehrsplaner. Zusammen mit Rita
Monheim-Dandorfer ist er Verfasser des
Standardwerks ,StraRen fur Alle”. H.
Monheim ist aktivim VCD und Mitglied
bei Biirgerbahn statt Bérsenbahn (BsB).

Karl Schweizer lebt in Lindau-Reu-
tin, arbeitet als Lehrer in Friedrichs-
hafen, engagiert sich als Historiker
flir Lindauer Stadtgeschichte (Buch-
veroffentlichungen u.a. ,lLindauer
Frauengeschichte(n)”). Schweizer st
seit 1997 malgeblich aktiv fir die Ar-
beitsgemeinschaft Inselbahnhof Lindau.

Dr. Winfried Wolf stammt aus Weis-
senau / Ravensburg, lebt bei Berlin, ist
Verfasser u. a. von ,Eisenbahn und Au-
towahn” und ,Verkehr. Umwelt. Klima“
und Mitherausgeber von ,Stuttgart 21
—Wem gehort die Stadt”. Aktiv bei Bahn
far Alle; Mitglied bei Birgerbahn statt
Borsenbahn (BsB).
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Wenn die Deutsche Bahn AG die Zerstorung des Inselbahnhofs in Kauf nimmt,
dann stellt sich doch die Frage: cui bono — wem nutzt das?
Karl Schweizer; siehe Seite 2

Die Reutiner Einwohnerschaft wird wieder einen
direkten Bahnanschluss erhalten.
DGB Lindau; siehe Seite 5

Wo gibt es schon so was: Im Umkreis von 200 Metern um den Bahnhof
vier Hotels, sechs Gaststatten, 20 Laden und mehrere Sale verschiedener
Grollenordnung? Richtig: In Lindau!

Prof. Heiner Monheim; siehe Seite 8

Als ich am 13. Marz 1973 den TEE Bavaria fahren durfte, bendtigte
der Zug auf der Strecke Lindau — Kempten - Minchen nach Fahrplan
2 Stunden und 15 Minuten. Heute braucht der Eurocity auf der kiirzeren
Strecke Uber Memmingen 2 Stunden und 16 Min.
Oh heiliger Strohsack, welch Fortschritt in vier Jahrzehnten!
Andreas Kleber; siehe Seite 10

Die Lage des Bahnhofs Lindau darf nicht an den Bedurfnissen
des Fernverkehrs festgemacht werden.
Wolf Drechsel; siehe Seite 14

Der grol3zligig ausgestattete Inselbahnhof ist ein seit 90 Jahren bewahrtes,
einzigartiges Empfangsportal der Stadt mit Alpen- und Seepromenade.
Er muss der Stadt Lindau und kiinftigen Generationen erhalten bleiben.

Prof. Wolfgang Hesse; siehe Seite 16

Bodensee-S-Bahn und Inselbahnhof — das sind doch fir Lindau einzigartige
Chancen fur einen Verkehr mit menschlichem Antlitz!
Klaus Gietinger; siehe Seite 18

Bahnchef Ridiger Grube formulierte:
,Cash in the Dash / is the name / of the game”.
Das ist die Formel fir all das, was die Bahn in Lindau plant.
Winfried Wolf; siehe Seite 20

www.bahnhof-lindau.de



