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1. Einleitung

Friedrich-Ebert-Stiftung

Bau und Erhalt der Verkehrsinfrastruktur sind
ein wesentlicher Teil der staatlichen bzw. kom-
munalen Aufgaben. Effiziente Planung sichert
den Erhalt des bestehenden Strafien- und Schie-
nennetzes. Durch verschiedene Ursachen (vie-
le Autobahnen wurden vor mehr als 30 Jahren
gebaut und nur mangelhaft gewartet, steigende
Anzahl an schweren Lkw) werden Erhaltungs-
maflnahmen aktuell jedoch immer teurer (BDI
2011:9). Sie verdecken zudem noch den eigent-
lichen Bedarf an Baumafinahmen. Dabei han-
delt es sich, wie einschlagige Analysen, aber
auch schon der wache Blick auf zustandsbeding-
te Geschwindigkeitsreduktionen insbesondere
von Briicken zeigen, um lange verschleppte Re-
paraturen, die bereits heute die Nutzung von
Teilen der Infrastruktur einschranken. Diese
Einschrankungen werden zunehmen, die damit
verbundenen Kosten ebenfalls.

Obwohl diese Tatsache selten offen aus-
gesprochen wird, brauchen die Erhaltungs-
maflnahmen fast die gesamten Mittel der Ver-
kehrshaushalte auf. Demografischer Wandel
(Sicherung der Mobilitit in lindlichen Réu-
men), Anderungen in den rdumlichen Schwer-
punkten von Angebot und Nachfrage sowie Ver-
haltensdnderungen treten zu den finanziellen
Problemen hinzu. Wenn Verkehrspolitik hier
nicht reagiert und umsteuert, fithrt dies zu erns-
ten Defiziten. Der Bevolkerung wird Neubau
versprochen, der nicht bezahlbar ist, Investiti-
onen in Reparaturen werden gar unverantwort-
lich verschoben. Dies fiihrt zu einer weiteren
Verschlechterung der Verkehrswege. Der Wert
der Infrastruktur sinkt.

Am Beispiel des Landes Hessens soll im Rah-
men dieses Diskussionspapiers aufgezeigt wer-
den, wie der gegenwartige Zustand der Strafden-

und Schieneninfrastruktur zu beurteilen ist,
welche Projekte kaum noch unter derzeitigen
Bedingungen finanzierbar sind und wie es mit
dem Reparaturbedarf aussieht. Auf dieser Basis
sollen verkehrspolitische Empfehlungen abge-
leitet werden mit dem Ziel, Erreichbarkeit nach-
haltig abzusichern.

Das vorliegende Papier gliedert sich in den
Straleninfrastrukturbereich (Abschnitt 2) und
den Schieneninfrastrukturbereich (Abschnitt
3). Fiir beide Bereiche wird zunachst eine Zu-
standsbeschreibung durchgefiihrt, wobei bei
der Strafleninfrastruktur die Bundesautobahnen
und -straflen separat von den Landes- und Kom-
munalstrafen analysiert werden, da hier die
Zustandigkeiten (Bund, Land) unterschiedlich
sind. Zudem finden in diesem Bereich Briicken-
bauwerke eine eigene Betrachtung, da hier er-
hohter Erhaltungsbedarf besteht und daher eine
ausfiihrliche Analyse sinnvoll erscheint. Es folgt
die Beurteilung unterschiedlicher Staubilanzen
fir Hessen sowie eine Auflistung von dringen-
den Strafenprojekten, die aufgrund fehlender
Mittel (noch) nicht umgesetzt werden konn-
ten. Ein Zwischenfazit fasst die wesentlichen
Aussagen abschlieffend zusammen. Im Bereich
Schieneninfrastruktur folgt der detaillierten
Zustandsbeschreibung die Analyse von Verspa-
tungen im Schienenverkehr sowie eine Auflis-
tung von geplanten Projekten, die sich beziig-
lich der Umsetzung verzogern. Auch hier wird
ein Zwischenfazit gezogen. Das Papier wird ab-
schlieflend in einem Fazit (Abschnitt 4) die Ar-
gumentationen aufgreifen und Empfehlungen
(Abschnitt 5) nennen.
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2.  StraBeninfrastruktur in Hessen

2.1 Zustand der StraBeninfrastruktur

Die These, dass der Zustand der hessischen Stra-
flen sich zunehmend verschlechtert, da seit
Jahren notwendige Reparaturen nicht sinnvoll
geplant wurden, unterbleiben oder immer wie-
der hinausgeschoben wurden, kann bestdtigt
werden. Dies wird durch wissenschaftliche Gut-
achten zum Zustand von Strafen und vor allem
Briicken!, in denen Hessen durchweg als ,fiih-
rend” im negativen Sinne auftaucht, belegt (BDI
2011: 14). Durch die zentrale Lage in Deutsch-
land hat Hessen eine tberdurchschnittlich
hohe Verkehrsbelastung, die das bestehende
Strafennetz in weiten Teilen stark beansprucht
(Deutscher Bundestag 2010: 2). Eine wichtige
Problemursache des im Weiteren geschilderten
schlechten Zustandes der Strafleninfrastruktur
ist der steigende Anteil von Lastkraftwagen. Im
Folgenden wird der genaue Zustand des hessi-
schen Straflennetzes (gesondert nach Bundes-
straflen, Kommunalstralen und Briickenbau-
werken) erortert und dargelegt, in welcher Hohe
Investitionsbedarf besteht.

2.1.1 Autobahnen und BundesstralBen
Einfiihrend sollte hier darauf hingewiesen wer-
den, dass Erhalt und Ausbau der Bundesauto-
bahnen und -straflen in der Zustindigkeit des
Bundes liegen. Allerdings hat das Land, das hier
teilweise in Auftragsverwaltung fiir den Bund
tatig ist, auf Entscheidungen tiber Bundesstra-

Ren und Autobahnen zumindest indirekt maf3-
geblichen Einfluss.?

Die Liange des hessischen Autobahnnetzes hat
in den vergangenen zehn Jahren nur noch un-
wesentlich zugenommen. Im Jahr 2011 betrug
die Gesamtlinge 972 km, im Jahr 2000 waren es
956 km. Bei den Bundesstrafien ist die Netzldnge
um 34 km im gleichen Zeitraum auf 3.453 km ge-
stiegen (Hessisches Statistisches Landesamt 2012:
Datenbank online). Im Gegensatz zur Netzldnge
hat sich aber die Verkehrsbelastung drastisch ver-
andert. Inwieweit das Verkehrsaufkommen auf
hessischen Autobahnen und Bundesfernstraflen
in den letzten Jahrzehnten zugenommen hat,
lasst sich an einem Beispiel kurz erldutern. Auf
der Bundesautobahn 45 (Sauerlandlinie) ist seit
ihrer Verkehrsfreigabe vor 40 Jahren eine ste-
tig steigende Verkehrsbelastung zu registrieren.
Im Jahr 1971 betrug der durchschnittliche tag-
liche Verkehr noch 22.000 Fahrzeuge/24h. Im
Jahr 2011 ist die Verkehrsbelastung auf 55.000
Fahrzeuge/24h gestiegen, mit einem Schwerver-
kehrsanteil von 20 Prozent. Nach aktuellen Pro-
gnosen soll der Giiterverkehr bis 2025 nochmals
um bis zu 80 Prozent zunehmen (BDI 2011: 9).

Betrachtet man Meldungen zu Bestandser-
hebungen der Straflenoberflichen in Hessen,
lasst sich feststellen, dass die Oberflachenqua-
litditen stark gesunken sind. Als Verursacher fiir
diese Qualititseinbuflen werden vor allem die
hohen Verkehrszahlen und die harten Winter

1 Bundesweit befinden sich 14 Prozent der Briicken in einem kritischen bis ungeniigenden Zustand (Note 3,0 bis 4,0). Besonders sanierungs-
bediirftig gelten 293 Briicken, wovon die meisten in Hessen stehen (49 Briicken) (Vieweg 2011: 2).

2 ,Wihrend der Bund die Finanzierungslast fiir Neu- und Ausbau sowie fiir die Bewirtschaftung der Bundesfernstrafien zu tragen hat, sind
die Bundesldnder wesentlich fiir die Planungs-, Bau-, Erhaltungs- und Betriebsmafinahmen verantwortlich. Sie nehmen die Planung und die
Organisation der Herstellung von Bundesfernstrafen im Auftrag und auf Kosten des Bundes vor, derweil der Bund auf die Wirtschaftlichkeit
des Mitteleinsatzes nur begrenzt einwirken kann“ (Malina et al. 2007: 2).
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genannt (Hessische Strafen- und Verkehrsver-
waltung 2011). Infolge der stark gestiegenen Ver-
kehrsbelastung und in Verbindung mit dem ho-
hen Schwerverkehrsanteil sowie unterbliebenen
Reparaturen sind viele Briickenbauwerke entlang
der Bundesautobahn 45 derzeit grofitenteils in
einem schlechten Zustand (Hessen Mobil, Stra-
fen- und Verkehrsmanagement 2012). Vor allem
der Schwerverkehrsanteil stellt eine enorme Belas-
tung fiir die Straflen dar. Ein Lastkraftwagen von
40 Tonnen Gesamtgewicht zerstort einen tiberfah-
renen Straflenabschnitt in demselben Mafie wie
60.000 passierende Pkw (Bast 2006: 15).

Die letzte Zustandserfassung (2005-2008)
ergab, dass neun Prozent der Autobahnen Ris-
se, Unebenheiten, Flickstellen etc. aufweisen.
Weitere elf Prozent der Autobahnen zeigen erste
Anzeichen auf, die in Kiirze Erhaltungsmafinah-
men notwendig machen. Bei den Bundesstralen
weisen 22 Prozent Risse, Abbriiche, Uneben-
heiten etc. auf und weitere 19 Prozent stehen
unmittelbar vor notwendigen Erhaltungsvorha-
ben. In Hessen befanden sich demnach bereits
bei der letzten Zustandserfassung 40 Prozent
aller Bundesstrallen in den schlechteren zwei
Qualitatsklassen (von insgesamt vier) (Presse-
meldung HSVV vom 22.07.2011). Dies ist etwas
schlechter als der Bundesschnitt (37 Prozent),
der ebenfalls schon inakzeptabel ist (Deutscher
Bundestag 2011: 202). Bei den beiden schlechte-
ren Klassen, also 40 Prozent unserer Bundesstra-
f3en und Autobahnen in Hessen, heif3t das (nach
Unterlagen der Strafenverwaltung Rheinland-
Pfalz): Sie haben bei diesen Schadensklassen 70
bis 80 Prozent ihres Ausgangswertes verloren
(Rethage 2007: 14). Wihrend es bei kleineren
Schdden noch relativ kostengtinstige Repara-
turmoglichkeiten gibt, wird es bei den grof3eren
Schaden weit aufwendiger, wieder einen guten
Zustand zu erreichen. Das ist die Ursache dieses
hohen Wertverlustes. Die Zustandserfassungen

Friedrich-Ebert-Stiftung

verdeutlichen, dass das Straflennetz in Hessen
staindig an Wert verliert. Auch wenn der Bund
formell zustdndig ist, hdtte das Land Hessen auf
diesen Tatbestand langst starker hinweisen und
Neuerungen fordern miissen.

2.1.2 Brickenbauwerke an Autobahnen —
Rolle des Landes!

Wie bereits in der Einleitung erwdhnt, wird der
Zustand der Briickenbauwerke gesondert aufge-
zeigt, da hier gerade fiir Hessen ein hoher Inves-
titionsbedarf besteht. Griinde hierfiir sind, dass
Erhaltungsmaflinahmen in der Vergangenheit
stark vernachldssigt wurden und die im Zeitver-
lauf stark angestiegenen Verkehrsbelastungen
weiter wachsen (BDI 2011: 8).

In Hessen sind rund ein Drittel der Briicken
an Autobahnen Spannbetonbriicken, die zwi-
schen 1966 und 1970 gebaut wurden (Hessi-
sches Landesamt fiir Strafen- und Verkehrswe-
sen 2011: 49). Selbige Quelle geht davon aus,
dass durch die zunehmende Verkehrsbelastung
bei diesen Briickenbauwerken die Tragfdhig-
keitsreserven nach fast 50 Jahren erschopft sind
und die Briicken entweder grundlegend moder-
nisiert oder abgerissen werden miissen.

Der BDI hat erst kiirzlich dazu eine Briicken-
studie erstellen lassen. Diese nennt — neben
NRW - vor allem Fille in Hessen als , kritisch”,
etwa auf der A 45, wo durch Reparaturmafi-
nahmen nur noch die Restnutzungsdauer ab-
gesichert werden kann. Ein Neubaubedarf von
1 Milliarde Euro in Hessen wird genannt, der
offenbar aufgrund verschobener Reparaturen
nunmehr unvermeidlich ist (BDI 2011: 14).

Insgesamt 16 von 20 Bauwerken entlang der
A 45 konnen die Anforderungen der Briicken-
klasse 60°nicht mehr erfiillen. Acht Briicken

3 Die Einstufung in Briickenklassen gibt die Bemessungslast (Tragfahigkeit) von Briicken an. Briicken der Briickenklasse 60 gehoren dabei
zu den tragfdhigsten. Die Zunahme des Schwerverkehrs mindert die Tragfdhigkeit zunehmend (BDI 2011: 12f.).
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stuft man sogar als sehr kritisch ein, da sie Trag-
tahigkeitsdefizite aufweisen (Hessisches Lan-
desamt fiir Stralen- und Verkehrswesen 2011).
Diese werden gegenwadrtig durch Notinstand-
setzungsmafinahmen fiir ca. neun weitere Jah-
re (Restlebensdauer) instand gesetzt. Man geht
davon aus, dass Briickenbauwerke dlter als 1967
weder technisch noch finanziell sinnvoll mo-
dernisiert werden konnen (ebenda). In der , Ant-
wort auf die Kleine Anfrage der SPD-Fraktion im
Bundestag 17/5325“ von April 2011 werden die
Zustandsnoten der Briicken nach Bundeslan-
dern aufgefiihrt: Im Vergleich mit allen anderen
Bundesldndern hat Hessen hier mit mittlerweile
49 (!) die absolut hochste Zahl an Briicken mit
den schlechtesten Noten* 3,5 und 4,0 (Deut-
scher Bundestag 2011: 7). Am Beispiel der Brii-
cken werden die 6konomischen, 6kologischen
und sozialen Auswirkungen deutlich, die durch
die Vernachldssigung von Instandhaltungsmaf-
nahmen der Verkehrsinfrastruktur entstehen.

2.1.3 LandesstraBen und KommunalstralBen

Bei den Landesstrafden hat das Land Hessen di-
rekten Einfluss auf den Erhaltungszustand, bei
den Kommunen ist das Land in vieler Hinsicht
fir Finanzausstattung und -aufsicht verant-
wortlich. Fast zwei Drittel des deutschen Stra-
Rennetzes sind Kommunalstralens, fiir die die
Kommunen selbst zustindig sind (Statistisches
Bundesamt 2012: Datenbank online). Die Lin-
ge des Landes- und Kreisstrallennetzes in Hes-
sen hat sich in den vergangenen zehn Jahren
kaum verdandert. Im Jahr 2000 betrug die Lange
des Straflennetzes 12.276 km und im Jahr 2011
12.247 km (Hessisches Statistisches Landes-

amt 2012: Datenbank online). Vor allem diese
Fahrbahnen sind durch Schlaglécher und Risse
ernsthaft beschddigt, da den Kommunen zur
Beseitigung dieser Stralenschdden® das Geld
fehlt (Deutscher Stadtetag Pressemitteilung vom
09.02.2012).

Bei der Betrachtung der Investitionen in den
kommunalen Strafdenbau seit 1950 ldsst sich ein
kontinuierlicher Riickgang seit den 1980er Jah-
ren in den alten Bundeslandern feststellen (sie-
he Abbildung 1). Auch die neuen Bundesldnder
verzeichnen einen stetigen Investitionsriick-
gang. Einher geht hiermit eine sinkende Quali-
tdt der Strafen, da der Bedarf weiterhin gegeben
ist, es durch einen Finanzstau jedoch nicht zur
Umsetzung der Maflnahmen kommt. Deutlich
wird dies durch die vermehrt schlechte Qualitit
der Straflen.

Zu den Straflen in den Kommunen wurden
eigene hessische Daten nicht erfasst, der bun-
desweite Investitionsstau der Kommunen im Be-
reich der Strafleninfrastruktur (Nachholbedarf)
wird in einer Studie des Difu auf 30,9 Milliarden
Euro bundesweit geschéatzt, das waren fiir Hessen
mindestens 2,3 Milliarden Euro. Ein klares Kon-
zept zur Beseitigung der Strafenschdden liegt
nicht vor. Das gilt fiir alle Strafentypen. Beson-
ders schlecht ist offenbar der Zustand der Landes-
straflen, bei den Kommunen sieht es nicht besser
aus (Pro Mobilitdt Pressemitteilung 1/2011).

Der gegenwartige Zustand der Landesstrafien
in Hessen wurde in einer Initiative der hessi-
schen Unternehmensverbdnde jlingst gertigt.
Kritisiert wurden die seit Jahren viel zu geringen

4 Die Zustandsnote 3,5 und schlechter beschreibt einen Bauwerkzustand, der eine umgehende Instandsetzung bzw. Erneuerung erforderlich

macht (BDI 2011: 8).

5 Im Jahr 2011 betrug die Lange des deutschen Landesstraennetzes 86.600 km und die des deutschen KreisstraRennetzes 91.700 km (Sta-
tistisches Bundesamt 2012). Das deutsche Gemeindestraflennetz betrug 430.000 km im Jahr 2006 (Difu 2008: 285).

6 Das ,Schlaglochprogramm” der Landesregierung aus dem Jahr 2011 konnte zwar mit seinen Mitteln in der allergrofiten Not Kosmetik
betreiben, aber jedoch ohne an den grundlegenden Ursachen etwas zu dndern. So entsteht ein erneutes ,Flickwerk” ohne nachhaltige

Wirkung.
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Erhaltungsausgaben. Danach betrdgt der Bedarf
fiir die Erhaltung der Landesstralen 159 Millio-
nen Euro allein fiir das Jahr 2011. Die Ausgaben
fiir Erhaltungsinvestitionen betragen fiir 2011
rund 92 Millionen Euro (VhU 2011: 2). Auf-
grund des schlechten Fahrbahndeckenzustands
galten im Jahr 2005 auf 520 km Landesstrafie
(insgesamt 7.200 km) Geschwindigkeitsbegren-
zungen. Zudem konnten 330 von 1.950 Briicken
nicht mehr von schweren Fahrzeugen befahren
werden (FAZ vom 29.08.2005). Die letzte uns
zur Verfiigung stehende Zustandserfassung?® der
Landesstraflfen wurde im Jahr 2008 durchge-
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fiihrt. Bei den Landesstrafien sind bereits erheb-
liche Einschrinkungen der Benutzung festzu-
stellen, die etwa zu Umwegen im Lkw-Verkehr
und zu Kosten bei Betrieben fiihren. Der Wert-
verlust der Strafen und damit der Verlust o6f-
fentlicher Gelder ist sowohl bei Kommunal- als
auch bei Landesstralen dramatisch.’ Eine man-
gelnde Pflege durch zu geringe Investitionen
in den Erhalt der Verkehrsinfrastruktur zerstort
somit verstarkt Werte. Dies hat langfristig Aus-
wirkungen auf die 6konomischen, 6kologischen
und sozialen Bedingungen.

7 In diesen Zahlen sind die Investitionen in Gemeinde- und Kreisstrafien sowie in die Bundes- und Landesstraen, die in der Baulast der
Kommunen liegen (einschlie8lich Briicken, Boschungen, Geh- und Radwege etc.) enthalten (Difu 2008: 284).

8 Die néchste Erfassung soll in diesem Jahr stattfinden. Die Zustandserfassung der Kreis- und Gemeindestrafien wird von den Landkreisen

bzw. den Kommunen durchgefiihrt.

9 Die Mittel zur Reparatur der Landesstrafien sind schon Ende der 90er Jahre des letzten Jahrhunderts unter der rot-griinen Landesregierung
deutlich zu gering gewesen. Dies kann jedoch den weiteren Verfall der Qualitdt der Landesstraen in der Zwischenzeit keinesfalls erklaren.
Im Mittel (abhéngig von Belastung und weiteren Randbedingungen) halt eine StraBenoberfliche in etwa 15 Jahre, sodass Effekte aus dem
letzten Jahrhundert heute nur begrenzt wirken dirften (Landesrechnungshof Schleswig-Holstein 2005: 188).
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2.2 Sind Staubilanzen ein Maf der
Qualitat der StraBen?

Es gibt Aussagen, dass sich die Situation auf den
Straflen, insbesondere den Autobahnen, in den
letzten Jahren doch gebessert habe (Hessisches
Landesamt fiir Stralen- und Verkehrswesen
2009: 3). Dabei wird vor allem auf sogenannte
Staubilanzen verwiesen. Wie die Staubilanzen
aussehen und wie diese gemessen werden - ins-
besondere in Hessen — und was sie bedeuten,
wird nachfolgend dargestellt.

Bei der Entwicklung der Verkehrsstaus im mo-
torisierten Verkehr in Hessen sollte es eigentlich
einheitliche Daten geben. Tatsdchlich gibt es je-
doch unterschiedliche Quellen mit unterschied-
lichen Aussagen. Dies mag an unterschiedlichen
Definitionen liegen. Stau auf Autobahnen wird
beim ADAC etwa ab Geschwindigkeiten unter 40
km/h angenommen (Auskunft ADAC). Es gibt je-
doch auch die Annahme hoherer und niedrigerer
Geschwindigkeitswerte oder ganz andere Mess-
methoden (siehe unten), die das Land Hessen
anwendet. Stau wird also — ob vom ADAC oder
dem Land Hessen — nicht in vergleichbarer Wei-
se gemessen. Zudem liegen den Interpretationen
der Messungen unterschiedliche Ziele zugrunde.

Deutschlandweit, so der ADAC, nehmen die
Staus auf Autobahnen und Bundesstraflen seit
Jahren zu, was wesentlich auf das steigende
Verkehrsaufkommen zuriickzufiithren sei. Die
Zahl der Autobahnstaus ist laut ADAC im Jahr
2011 bundesweit auf 189.077 gestiegen — das
sind 4.000 Staus mehr als noch 2010 (2009: ca.
140.000 Staus). Die Stauldnge auf den Autobah-
nen betrug demnach 2011 rund 450.000 km,
was einen Anstieg von mindestens 50.000 km
zum Vorjahr darstellt (ADAC 2011: 1).

In Hessen gab es, ebenfalls nach Angaben des
ADAC, im Jahr 2011 knapp 14.700 Stauereignis-

se und somit 1.500 mehr als noch im Vorjahr.
Hessen liegt damit an fiinfter Stelle der Bundes-
linder mit den meisten Stauereignissen (ADAC
2011). Hauptursache der Staus, so der ADAC,
sind die Uberlastungen infolge des hohen Ver-
kehrsaufkommens und der Baustellen. Zu den
am stdrksten betroffenen Staustrecken in Hessen
gehorten im Jahr 2011 die A 5 (22 Staus uber
10 km Linge), A 3 (neun Staus tiber 10 km Lan-
ge) und A 7 (sechs Staus tiber 10 km Lange). Die
Gesamtlinge aller hessischen Staus tiber 10 km
Lange hat also im Vergleich zum Vorjahr um 136
km auf 695 km zugenommen. Die Anzahl dieser
Staus ist von 42 Staus im Jahr 2010 auf 43 Staus
im Jahr 2011 gestiegen (ADAC 2011).

Die Tabelle auf der nachfolgenden Seite zeigt
die Rangfolge der langsten Staus in Hessen im
Jahr 2011. Der ADAC erhélt seine Daten fiir die
Staubilanzen von den Landesmeldestellen, der
Polizei und seit einiger Zeit von Lkw-Flotten (Be-
rufskraftfahrern), die mit einem Messsystem aus-
gestattet sind.

Laut ADAC machen die Staubilanzen deut-
lich, dass ein extrem hoher Nachholbedarf beim
Ausbau der Autobahnen besteht.!® In diesem
Zusammenhang wird darauf verwiesen, dass bis
Ende 2010 von den 2.200 km Autobahnen, die
laut Bedarfsplan fiir die Bundesfernstraflen im
Zeitraum von 2001 bis 2015 vordringlich aus-
zubauen sind, nicht einmal 30 Prozent realisiert
worden (ADAC 2011: 6).

Neben dem ADAC wird die Stausituation in
Hessen seit 2001 auch von der Verkehrszentra-
le Hessen im Rahmen des Projektes ,Staufreies
Hessen“ ermittelt. Seit Beginn dieses Projektes
haben nach dessen Messungen die Staustunden
(Zeit, die ein bestimmter Autobahnabschnitt
einen Stauzustand aufweist) um 80 Prozent ab-
genommen. Im Jahr 2003 gab es danach noch
rund 88.000 Staustunden und 2010 nur noch

10 Die Daten der Tabelle 1 sind dabei wahrscheinlich nicht unbedingt im Sinne des ADAC zu interpretieren. Es handelt sich hier eher um
Ferienverkehr und Baustellen, also nicht alltdgliche Belastungen, die einen Ausbau nicht unbedingt rechtfertigen.
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Tabelle 1:

Friedrich-Ebert-Stiftung

Rangfolge der langsten Staus auf hessischen Autobahnen

Rangfolge Datum Autobahn Richtung Lange Ursache
Kassel Richtung Frankfurt
1. So, 21.08.2011 A5 (zw. Hattenbacher Dreieck 30 km hohes Verkehrs-
aufkommen
und Homberg/Ohm)
Mannheim Richtung Heil-
2. Fr, 15.07.2011 A6 bronn (zw. Viernheimer Kreuz | 29 km Unfall
und Walldorf)
Kassel Richtung Frankfurt
3. So, 26.06.2011 A5 (zw. Hattenbacher Dreieck 25 km Unfall
und Homberg/Ohm)
Frankfurt Richtung Heidel-
4. Fr, 09.09.2011 A5 berg (zw. Weiterstadt und 25 km Baustelle
Hemsbach)

Quelle: Hessen-Sommerstau-Bilanz 2011, Dimmer.

20.000 Staustunden auf den Autobahnen. Ge-
messen wird die Verkehrssituation mit 4.000
in die Fahrbahn integrierten Induktionsschlei-
fen, die an den hessischen Autobahnen und
an wichtigen Bundesstraflen installiert sind. Es
stellt sich die Frage: Wie kommt dieser starke
Riickgang der Staustunden in Hessen zustan-
de? Die Verkehrszentrale Hessen hat besonders
hoch belastete Autobahnabschnitte mit Stre-
ckenbeeinflussungsanlagen
verkehrsabhidngig Geschwindigkeitsbeschran-

ausgestattet, die

kungen oder Lkw-Uberholverbote anzeigen und
die Verkehrsteilnehmer vor Staus, Baustellen,
Unféllen und witterungsbedingten Gefahren
warnen. Zudem wurden 2003 die tempordre Sei-
tenstreifenfreigabe und das Slotmanagement-
system fiir Baustellen eingerichtet. Diese Maf3-
nahmen haben dazu gefiihrt, dass die Stauzeiten
besonders in den ersten zwei Projektjahren stark
abgenommen haben. Die Staus 16sen sich offen-
bar wesentlich schneller auf.

Die Staubilanzen des ADAC und der Ver-
kehrszentrale Hessen konnen aufgrund ihrer
unterschiedlichen Messmodelle nicht mitein-
ander verglichen werden. Der ADAC misst in
erster Linie Geschwindigkeiten, wéahrend die
Verkehrszentrale die Drei-Phasen-Theorie!! an-
wendet. Beide Statistiken sagen jedoch nichts
iber Gesamtfahrzeiten aus, fiir die nicht nur die
Autobahnen, sondern auch der Zugang in die
Stddte tiber Landes- und Kommunalstraflen ent-
scheidet (im OV die Fahrzeit mit der Bahn und
den lokalen Zubringern). Da nur ca. ein Drittel
der Fahrleistung auf Autobahnen stattfindet,
beeinflussen Staus auf diesen — obwohl bei Ein-
zelereignissen wie Urlaubsfahrten relevant — die
Alltagsmobilitdt insgesamt weniger als Staus im
restlichen Straflennetz.

Fiir die Menschen in Hessen ist relevant, wie
sie sicher, nachhaltig, einigermaflen schnell und
zuverldssig von einem Ort in Hessen zu einem

11 Die drei Phasen bestehen aus: freier Verkehr, synchronisierter Verkehr, sich bewegender breiter Stau (Verkehrszentrale Hessen 2012).
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anderen kommen - Informationen, die weder
aus der einen noch aus der anderen Theorie ab-
lesbar sind. Ob beide Bilanzierungsmethoden die
richtige Schlussfolgerung zulassen, ist fraglich.

Wenn durch eine Verbesserung der Bedingun-
gen auf Autobahnen mehr Fahrzeuge etwa mor-
gens im Berufsverkehr in eine Stadt einpendeln,
kann es gerade dort bei der Stadteinfahrt zu Staus
kommen, die alle Gewinne auf Autobahnen wie-
der kompensieren. Genau dies diirfte in Hessen
der Fall sein, da die kommunalen Strafien, wie
gezeigt, wegen Finanzmangel immer schlechter
werden. Die These wird durch die Untersuchung
»,Mobilitit in Stidten” (System reprdsentativer
Verkehrsbefragungen) bestdtigt. Hiernach ging
die Durchschnittsgeschwindigkeit etwa im Ge-
samtstadtverkehr in Frankfurt von 19 km/h im
Jahr 2003 auf 17,3 km/h im Jahr 2008 zuriick
(Ahrens 2003: 24; 2009: 23). Verantwortlich fiir
diesen Riickgang ist vor allem der motorisierte
Individualverkehr, was die detaillierte Auswer-
tung nach Verkehrsarten zeigt (ebenda).

Das Land Hessen hat also — den Zahlen des
ADAC zum Trotz — begrenzte Erfolge gehabt, um
Staus auf Autobahnen schneller aufzulésen. So
hat das Land Hessen die Reisezeit auf den Au-
tobahnen verringern kénnen. Die Gewinne an
dieser Stelle werden jedoch durch ldngere Reise-
zeiten auf Landes- und Kommunalstraflen wie-
der ausgeglichen bzw. die Gesamtreisezeit in der
Summe sogar erhoht. An dieser Stelle wird deut-
lich, dass eine integrierte Strategie notwendig
ist, die diese Defizite ausgleicht. Anhand dieser
Strategie konnen Mafilnahmen und Kennzah-
len abgeleitet werden. Wie gezeigt wurde, hat
jedoch die auf Staubeseitigung auf Autobahnen
kommentierte Strategie die Gesamtfahrzeiten
wohl nicht verbessert.

Wichtig wire also eine Gesamtanalyse der
Mobilitdat in Hessen durchzufiihren, erst darauf

basierend konnten sinnvolle Mainahmen in ei-
nem integrierten Konzept'?> entwickelt werden.

2.3 Ausbauplane der StraBeninfrastruk-

tur und ihre Realisierungschancen

Die vorangegangene Analyse hat gezeigt, dass das
Land Hessen bei der Strafienerhaltung grof3e Defi-
zite aufweist. Zugleich bestehen grofie neue Aus-
bau- und Neubaupldne. Hierzu wird einfithrend
eine interessante Vergleichsrechnung, die der
Fachverband Pro Mobilitdt fiir die Bundesstraf3en
und Autobahnen angestellt hat, vorgestellt. Der
Verband vergleicht die Bundesldander danach, in-
wieweit sie ihren Anteil an den geplanten Investi-
tionen des Bundesverkehrswegeplanes realisieren
konnten. Den geringsten Anteil schaffte NRW (bis
2008 sind die Werte erfasst), dann folgte Hessen
(Pro Mobilitdt 2011: 11). Derzeit sind dementspre-
chend diverse Projekte im Riickstand, denn seit-
dem wurde kaum aufgeholt. Wiederholt kommt
es lediglich zu punktuellen Mafinahmen, zu Ver-
schiebungen oder unkoordinierten Abldufen.
Nachstehend wird eine Auflistung ausgewdhlter
Beispiele planfestgestellter und baureifer Projekte
dargestellt (Deutscher Bundestag 2010: 3). Diese
aufgefiihrten Vorhaben sind Teil einer langen Lis-
te, aus der ,Kleinen Anfrage an die Bundesregie-
rung” im Dezember 2010 (ebenda).

Der im Dezember 2011 verdffentlichte Ent-
wurf des Investitionsrahmenplans 2011-2015 fiir
die Verkehrsinfrastruktur des Bundes nimmt die
drei oben aufgefiihrten Vorhaben in die Vorrang-
liste ,C. Prioritire Vorhaben im IRP-Zeitraum*
auf, sodass diese theoretisch bis 2015 realisiert
werden konnen. Dennoch gab und gibt es wei-
terhin scharfe Kritik an diesem Investitionsrah-
menplan, da dieser viele geplante Vorhaben aus
dem aktuellen Bundesverkehrswegeplan nicht
auffiihrt und somit die Realisierung vieler Bau-
vorhaben in weite Ferne rtickt (z. B. Allianz pro
Schiene 2011, ADFC 2012 online).

12 Positives Beispiel stellt hier der Mobilitdtsmasterplan Region Frankfurt Rhein/Main dar, der auf regionaler Ebene ein integriertes Ver-
kehrskonzept verfolgt. Solch ein Konzept konnte auch {tberregional fiir ganz Hessen entwickelt werden. Mobilitdtsmasterplan:
http://www.ivm-rheinmain.de/fileupload//dateien/MoMa%20Plan%202011%20Internet.pdf (12.03.2012).
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Tabelle 2:
Projektstau bei StraBenvorhaben

Friedrich-Ebert-Stiftung

StraBe Vorhaben Finanzierungsbedarf Gesamtkosten
in Millionen in Millionen
B 252 Ortsumgehung Vohl-Dorfitter 4,7 16,0
B3 Ortsumgehung Wollstadt 38,8 Keine Angabe
B 47 Ortsumgehung Burstadt 12,4 Keine Angabe

Quelle: Eigene Darstellung nach Deutscher Bundestag 2010: 3.

Der Investitionsrahmenplan 2011-2015 fiir
die Verkehrsinfrastruktur des Bundes fiihrt zu-
dem unter , D. Weitere wichtige Vorhaben” Bau-
vorhaben auf, die sich tiberwiegend in frithen
Planungsstadien befinden, wie z. B. die Bundes-
strafe 486, Ortsumgehung Morfelden (Planfest-
stellungsverfahren) oder die Bundesstrafie 83,
Ortsumgehung Bad Karlshafen (Kosten Land Hes-
sen 12,5 Millionen Euro, Kosten Land NRW 5,5
Millionen Euro). Obwohl die Maf3nahme B 83 im
vordringlichen Bedarf des Bedarfsplanes fiir die
Bundesfernstrafien enthalten ist und der Entwurf
fertiggestellt und genehmigt wurde, kann mit
diesem Bauvorhaben laut IRP wenn tiiberhaupt
erst nach 2015 begonnen werden. Dies ist nur
ein Beispiel fiir viele.

Alles in allem gibt es wenige finanzielle Mit-
tel, jedoch viele Probleme. Dies impliziert, dass
ein Umdenken notwendig ist. Es muss entschie-
den werden, welche Investitionen in Zukunft
tatsdchlich relevant sind und auf welche ver-
zichtet werden kann. Kurzfristig oder tibergangs-
weise kann nach Notldsungen gesucht werden.
Dies konnte zum Beispiel eine Tempobegren-
zung in den Nachtstunden fiir den Schwerlast-
verkehr bedeuten.

2.4 Zwischenfazit: Infrastrukturbedarf

fUr hessisches StraBennetz

Die oben aufgefiihrten Fakten zeigen, dass sich
das hessische Strafennetz in einem schlechten Zu-
stand befindet und zahlreiche Bauvorhaben fest-
stecken. Schon heute reichen die finanziellen Mit-
tel nicht mehr aus, um das bestehende Straflennetz
zu unterhalten, geschweige denn planfestgestellte
Vorhaben umzusetzen. Mit zunehmendem Giter-
verkehr wird auch der Strafdenverschleify weiter
zunehmen. Hauptverursacher ist der Lkw, der bis
zu 60.000 mal stdrker die Strafdendecke belastet als
der Pkw (Bast 2006: 15).

Die Straflen in Hessen sind ein offentliches
Gut, das durch mangelnden Unterhalt stark an
Wert verliert. Dies hat bereits negative Konse-
quenzen auf den Verkehr (Umleitungen sind etwa
um Briicken fiir Schwerverkehr nétig). Am starks-
ten sind die Probleme in den Kommunen, aber
auch bei LandesstraBen und Bundesstrafien hat
sich ein enormer Finanzierungsriickstau fiir die
Zukunft gebildet.

Der Haushaltsausschuss des Bundes hat jiingst
das , Infrastrukturbeschleunigungsprogramm* be-
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schlossen. Damit stehen 2012 zusédtzlich 1 Mil-
liarde Euro fiir Investitionen in die Infrastruk-
tur zur Verfiigung. Stralenbauprojekte erhalten
von dieser Summe rund 600 Millionen Euro,
Schienenprojekte bekommen 100 Millionen
Euro und 300 Millionen Euro werden in Was-
serstrafenprojekte investiert (BMVBS 2012). Fiir
Hessen sieht das Programm u. a. die Beschleu-
nigung der Maflnahme A 49 (AS Neuental/
Bischhausen-Schwalmstadt/Treysa), die FErhal-
tungsmafinahme A 7 (AS Malsfeld, Fahrbahner-
neuerung) sowie den Neubau der Mafinahme
A 643 (Rheinbriicke) vor. Kommunale Vorhaben
werden daraus nicht unterstiitzt. Das Programm
hat also in der Praxis fiir ein Bundesland wie
Hessen kaum wesentliche Effekte und kann bes-
tenfalls einen kleinen Teil der Riickstande kom-
pensieren.

Wird nicht hinreichend in Straflenbaumaf3-
nahmen investiert, schreitet der Substanzverzehr
der Verkehrswege weiter voran. Die mittel- und
langfristigen Kosten fiir Unterhalt und Erneuerung
erhohen sich zunehmend. Die zukiinftige Ver-
kehrspolitik muss eindeutige Prioritdten setzen, die
erfiillbar und vor allem bezahlbar sind. Zwingend
notwendig ist dabei, verkehrstrageriibergreifend
zu planen, damit sich die Gesamtreisezeiten fiir
alle Verkehrsteilnehmer verkiirzen. Beispielsweise
sollten Straflenbauvorhaben immer auch den Aus-
bau des offentlichen Verkehrs als Alternative ein-
beziehen. Gerade die von vielen Einpendlern auf-
gesuchten Zentren Stidhessens wie Frankfurt oder
Wiesbaden lassen sich nur in den Spitzenzeiten
mit Kfz erreichen, wenn gentigend Menschen Bus
und Bahn fahren. Demzufolge kdnnen nur iiber-
greifende Konzepte Losungen bringen.
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3.  Schieneninfrastruktur in Hessen

14

3.1 Zustand der Schieneninfrastruktur

Die Defizite im Straflenbau konnten ja dadurch
verursacht sein, dass der Schienenbereich bevor-
zugt wird. Im Folgenden zeigt sich jedoch, dass
das Gegenteil der Fall ist.

Die zuvor dargestellte stetig sich verschlech-
ternde Situation der Strafeninfrastruktur trifft
auch auf die Schieneninfrastruktur zu. Die Bun-
desnetzagentur fiihrt jahrlich eine Befragung des
Eisenbahnmarktes durch, die verdeutlicht, dass
der Ausbau- und Erhaltungszustand des deutschen
Schienennetzes kritisch gesehen werden. Der Erhal-
tungszustand im Schienenpersonenverkehr wird
von 34 Prozent der Eisenbahnverkehrsunterneh-
men mit der Note schlecht oder ungentigend
bewertet. Im Schienengiiterverkehr sind es sogar
35 Prozent der Unternehmen, die diese Einschat-
zung angeben (Bundesnetzagentur 2011: 27).

Obwohl der deutsche Schienenverkehr seit
Jahren waéchst, schrumpft das Schienennetz.!?
Diese Entwicklung wird aktiv verfolgt, um fiir den
Ausbau und Erhalt der Schieneninfrastruktur we-
niger Geld auszugeben (Econitor Pressemitteilung
vom 07.06.2011). Die Allianz pro Schiene fordert
diesbeziiglich, dass allein der Bund jahrlich 5 Mil-
liarden Euro in Bestandspflege und den Ausbau
investieren muss, um den gegenwdrtigen und
zukiinftigen Anforderungen gerecht zu werden.
In den letzten beiden Jahren lagen die Investiti-
onen fiir den Ausbau bei lediglich 1,2 Milliarden
Euro (Allianz pro Schiene 2011). Zudem stellt der
Bund tiber die Leistungs- und Finanzierungsver-
einbarung jahrlich 2,5 Milliarden Euro fiir Ersatz-
investitionen und Instandsetzung fiir DB Netz,

DB Station & Service und DB Energie zur Vertfii-
gung (kleinere Programme kommen hinzu) (RMV
2012). Das Land Hessen selbst investiert keine eige-
nen Mittel in die Schiene (ebenda).

Dass Deutschland beziiglich der Investitionen
in den Schienenverkehr im europdischen Vergleich
Nachholbedarf hat, zeigt folgender Vergleich:
Deutschland investiert lediglich 53 Euro pro Ein-
wohner in den Schienenverkehr und liegt damit
nur knapp vor Albanien, wihrend beispielswei-
se Osterreich 230 Euro pro Einwohner aufbringt.
Auf den hinteren Pldtzen diirfte im Deutschland-
Vergleich Hessen liegen, wenn man die gegenwar-
tigen Schienenprojekte betrachtet (Hessenschiene
2011: 14). Bundeslander wie Rheinland-Pfalz (Takt
2015), Thiiringen, Nordrhein-Westfalen und Ba-
den-Wiirttemberg investieren weitaus mehr in ihre
Schieneninfrastruktur (ebenda). Obwohl es seit
Jahren zahlreiche Engpdsse vor allem im siidhessi-
schen Schienenverkehr gibt, wird nicht bzw. nicht
ausreichend in den Ausbau oder Neubau von Stre-
cken und Knoten investiert bzw. die Landesregie-
rung versaumt es, sich auf der Bundesebene fiir den
prioritiren Ausbau dieser iiberregional bedeutsa-
men Engpdsse mit dem angemessenen Nachdruck
einzusetzen. Die Folgen verdeutlichen sich zum
Beispiel durch Angaben des Netzwerks Privatbah-
nen, das 2006 meldete, dass sich der Zustand des
Schienennetzes in Hessen zunehmend verschlech-
tert hat. Innerhalb eines Jahres hatte die Lange der
Langsamfahrstellen' tiber 14 Prozent (auf 157,7
km Gesamtlinge) zugenommen (Netzwerk Pri-
vatbahnen 2006: 1). In den vergangenen Jahren
konnten mit der neuen Instandhaltungsstrategie
jedoch Mingel-Langsamfahrstellen deutlich redu-
ziert werden. Anlagenbedingte Langsamfahrstellen

13 Die Gesamtldnge der Gleise ist um 69 km auf 61.683 km zuriickgegangen, die Betriebslinge der Strecken um 51 km auf 33.417 km

(Deutsche Bahn 2011: 6).

14 Absenkung der Geschwindigkeit, wenn aus Sicherheitsgriinden der Streckenabschnitt nicht mit der fahrplanméfigen Geschwindigkeit
befahren werden kann. Langsamfahrstellen behindern den Verkehrsfluss, fithren demnach zu Verspiatungen im Schienenverkehr.
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(z. B. Bahntibergidnge) bestehen aber weiter (RMV
2012). Die Vereinigung der hessischen Unterneh-
merverbiande fordert deshalb, dass sich die Lan-
desregierung energischer fiir mehr Investitionen
von Bahn und Bund in die Schieneninfrastruktur
einsetzt (VhU 2012).

Um den hessischen Schienenverkehr voranzu-
treiben, trafen sich die Landesregierung und der
Bahnvorstand im September 2011 bereits zum
2. Hessischen Bahngipfel, der aber ohne nennens-
werte Ergebnisse blieb. Die schon vorher geschlos-
sene—und langst féllige — Vereinbarung zur Moder-
nisierung von 93 Bahnhofen ist eines der wenigen
positiven Ereignisse aus 2011 (Hessenschiene
2011: 13). Auch wenn seit Jahren bei allen Betei-
ligten der Ausbau- und Neubaubedarf aufler Frage
stehen, bleiben wichtige Bahnprojekte, wie der
Ausbau der Strecken Frankfurt-Fulda oder Frank-
furt-Hanau, weiterhin in der Schwebe. Obwohl
der Frankfurter Hauptbahnhof mit tiber 350.000
Reisenden pro Tag die Nummer eins in Europa
ist und seit Jahren zentrale Engpdsse beim Bahn-
knoten Frankfurt/Main sowie den Zulaufstrecken
Richtung Mannheim und Fulda bestehen, werden
Ausbaumafinahmen aufgrund fehlender Finan-
zierung nicht umgesetzt. Die Deutsche Bahn AG
will bis 2015 2,8 Milliarden Euro in Hessens Bahn-
infrastruktur investieren (Hessenschiene 2011:
14). In welche Maflnahmen bzw. Projekte das
Geld fliefden soll, steht nicht fest. Auch die Indust-
rie- und Handelskammer Hessen (IHK) fordert vor
dem Hintergrund des stark zunehmenden Giiter-
verkehrs einen schnellen Ausbau der Schienen-
trassen, wobei die Investitionssumme von 2,8 Mil-
liarden Euro lediglich der Anfang sein kann, aber
lange nicht ausreichend ist, um den notwendigen

Bedarf an Erhaltungsinvestitionen zu generieren
und um dem wachsenden Verkehr gerecht zu wer-
den (IHK 2011).

3.2 Verspatungen im Schienenverkehr

Deutlich werden die fehlenden Reparaturen und
Ausbauten des hessischen Schienennetzes fiir die
Nutzer durch erhebliche Einschrinkungen. Eng-
passe an Knotenpunkten, Langsamfahrstellen, ein-
gleisige Abschnitte und vielféltige technische Sto-
rungen fiihren zu regelméafiigen Verspatungen und
Ausfillen von Ziigen im Regional- und Fernverkehr.
Der stark belastete Kopfbahnhof Frankfurt/Main
wies im genannten Untersuchungszeitraum zwi-
schen Weihnachten und Neujahr 2011 23 Prozent
Verspatungen (ab sechs Minuten) im Fernverkehr
und 14 Prozent im Regionalverkehr auf. Ahnliche
Werte hatte der Bahnhof am Frankfurter Flugha-
fen (22 Prozent Verspatungen im Fernverkehr, 15
Prozent Verspdtungen im Regionalverkehr). Von
den 20 untersuchten Bahnhofen lag der Bahnhof
Kassel-Wilhelmshoéhe mit 27 Prozent Verspatun-
gen im Fernverkehr auf dem vorletzten Platz (vor
Hamburg mit 31 Prozent). Im Regionalverkehr wa-
ren in Kassel rund zwolf Prozent der Ziige verspatet
(drittletzter Platz vor Berlin und Hamburg) (Stif-
tung Warentest 2012). Die Einschrdnkungen, die
die Nutzer des oOffentlichen Verkehrs hinnehmen
miissen, gehen damit zum Teil noch erheblich tiber
die Einschrankungen auf der Straf3e hinaus.

Fast jede grofiere Achse Hessens weist erhebliche
Verzogerungen auf. Die Verspatungsquoten variie-
ren zwischen 13 Prozent auf der Strecke Frankfurt-
Hanau und 21 Prozent zwischen Hanau-Fulda.®

15 Die Siiddeutsche Zeitung hat in dem Projekt ,Zugmonitor” tiber fiinf Monate Piinktlichkeitsangaben der Bahn im Internet mitproto-
kollieren lassen und ausgewertet. In den letzten Monaten fiihrte auch die Stiddeutsche Zeitung eine ausfiihrliche Analyse der wichtigsten
Fernverkehrsstrecken zwischen den deutschen Metropolen durch. Hessen schneidet bei dieser Untersuchung schlecht ab. Fast jede grofie
Bahnachse in Hessen weist Probleme auf. Die Strecke Frankfurt-Hanau hat noch relativ moderate Verspatungswerte (Verspatungsquote 13
Prozent, Durchschnittsverspatung zwolf Minuten). Hingegen ist die Strecke Hanau-Fulda die meist verspétete Strecke Hessens mit einer
Verspdtungsquote von 21 Prozent und einer Durchschnittsverspatung von zwolf Minuten. Auf der gesamten Strecke Wiirzburg-Fulda—Kas-
sel-Gottingen werden durchgehend 20 bis 21 Prozent verspdtete Ziige gemeldet (Durchschnittsverspatung zwolf Minuten). Die Strecken
Frankfurt Flughafen-Siegburg/Bonn (Verspatungsquote 20 Prozent, zwo6lf Minuten) und Frankfurt Flughafen-Koln Hbf (Verspatungsquote
13 Prozent, Durchschnittsverspatung 17 Minuten) sind ebenfalls schwierige Zugverbindungen. Zu den Problemstrecken gehéren auch die
Schnellstrecken Fulda-Eisenach (Verspatungsquote 19 Prozent, Durchschnittsverspatung zwolf Minuten) und Frankfurt Hbf~Mannheim
(Verspatungsquote 14 Prozent, Durchschnittsverspatung 14 Minuten) (Stiddeutsche Zeitung 2012). Weitere Ergebnisse unter http://www.
sueddeutsche.de/thema/Bahn-Verspatungen (12.03.2012).
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Infrastrukturausbau im Schienen-
verkehr: Erwartungen und Realitat

3.3

Die Situation bei den Schienenprojekten ist noch
schlechter als bei den Straflenbauprojekten. So
gab es 2011 insgesamt 38 Bahnprojekte in der
Warteschleife, von denen wurde jedoch nur ei-

Tabelle 3:

Projektstau bei Uberregionalen Schienenvorhaben

Friedrich-Ebert-Stiftung

nes realisiert. Im Vorjahr waren es dagegen finf
Projekte (Allianz pro Schiene 2011: 1).

In Hessen sind, so das Hessische Ministerium
fir Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung,
gegenwadrtig folgende Neubauprojekte (nur Bei-
spiele) in Verzug:

Vorhaben

Kosten

NBS Rhein/Main—-Rhein/Neckar (Frankfurt-Darm-
stadt—-Mannheim

2,1 Mrd. € Bundesverkehrswegeplan (BVWP)

ABS/NBS Hanau-Wurzburg/Fulda—Erfurt

3,1 Mrd. € BVWP

BVWP-Projekt Knoten Frankfurt

0,9 Mrd. € BVWP

Quelle: Eigene Darstellung nach Auskunft des Hessischen Ministeriums fur Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung 2011.

Die Realisierungen der aufgefiihrten Projekte
(Tabelle 3 und 4) werden auch vom Rhein-Main-
Verkehrsverbund dringend gefordert. Dem Land
Hessen muss es gelingen, die Projekte in den In-
vestitions- und Forderprogrammen des Bundes
zu platzieren (RMV 2012: 3f.). Bei dem Projekt
,Neubaustrecke (NBS) Rhein/Main-Rhein/Ne-
ckar” handelt es sich beispielsweise um eine 85
km lange Strecke zwischen Frankfurt am Main
und Mannheim. Diese soll die bestehenden Neu-
baustrecken Koln-Frankfurt sowie Mannheim-
Stuttgart verbinden.

Auch bei regionalen Schienenvorhaben ste-
hen einige Projektrealisierungen infrage (siehe
Tabelle 4). Beispielsweise das Vorhaben der nord-

mainischen S-Bahn-Trasse Frankfurt am Main-
Hanau. Seit tiber 25 Jahren gibt es konkrete Pla-
nungen, die jedoch aus Finanzierungsproblemen
bis jetzt nicht umgesetzt werden konnten (Frank-
furter Rundschau vom 15.09.2011). Die Finanzie-
rung der regionalen Schienenprojekte erfolgt in
erster Linie tiber das Gesetz tiber Finanzhilfen des
Bundes zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnis-
se der Gemeinden (Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz — GVFG).

Die Analyse des Infrastrukturausbaus im Schie-
nenverkehr verdeutlicht, dass der Erhaltungs-
bedarf in keiner Weise gedeckt ist und dass die
wesentlichen dringend erforderlichen Neubau-
mafinahmen in ihrer Finanzierung fraglich sind.!®

16 Der RMV fordert weitere Projekte umzusetzen: systemeigene Gleise S-Bahn Frankfurt am Main-Bad Vilbel, Bad Vilbel-Friedberg; verbes-
serte Anbindung des ausgebauten Flughafens Frankfurt Rhein-Main (RMV 2012: 3f.).
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Tabelle 4:
Projektstau bei regionalen Schienenvorhaben

Vorhaben

Kosten

Reaktivierung Korbach—Frankenberg

14 Mio. €

S-Bahn Rhein-Main, viergleisiger Ausbau der
Main-Weser-Bahn Frankfurt-West—Bad Vilbel—
Friedberg

310 Millionen € GVFG-B’ Programm, FAG,
Kommunen

S-Bahn Frankfurt-Hanau

430 Millionen € GVFG-B’ Programm, FAG,
Kommunen, evtl. zusatzlich BVWP

Regionaltangente West, Regionalstadtbahn
Frankfurt Flughafen, Héchst, Eschborn

Investitionskosten'”: 360 Millionen €
(414 Millionen € inklusive Planung),
Fahrzeuge 100 Millionen €,

284 Millionen € (GVFG/FAG)

Quelle: Eigene Darstellung nach Auskunft Hessisches Ministerium ftr Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung 2011.

3.4  Zwischenfazit: Infrastrukturbedarf
fUr das hessische Schienennetz

Die vorangegangene Analyse hat gezeigt, dass be-
reits seit Jahrzehnten der Erhalt nur ungentigend
befriedigt wurde. Viele notwendige Ausbau- und
Neubauprojekte wurden und werden aufgrund
fehlender Finanzierung nicht umgesetzt. Der
Bund stellt fiir den aktuellen Bundeshaushalt 1,3
Milliarden Euro fiir Bahnprojekte zur Verfiigung,
von denen lediglich 9 Millionen Euro nach Hes-
sen gehen. Der Ausbau der Infrastruktur ist mit
diesen geringen Mitteln extrem unterfinanziert
(VCD 2012).

Fir die Instandhaltung der Schieneninfra-
struktur sind die Eisenbahnunternehmen selbst
zustdandig. DB Netz und DB Station & Service AG
erhalten aus der Leistungs- und Finanzierungs-
vereinbarung vom Bund jadhrlich 2,5 Milliarden

17 Projektliste RMV 2012.

Euro fiir Ersatzinvestitionen und Instandset-
zung. Doch diese Mittel werden nicht ausrei-
chen, die Verschlechterung des Netzzustandes
aufzuhalten. Um Verkehr verstarkt auf umwelt-
freundlichere Verkehrstrager wie die Schiene zu
verlagern, miissen die bereitgestellten Mittel fiir
Ausbau- und Ersatzinvestitionen sowie Instand-
haltung deutlich und vor allem nachhaltig er-
hoht werden. Insbesondere muss umgehend die
Unsicherheit Giber Bestand und Ausstattung der
Finanzierungsinstrumente beendet werden. Dazu
gibt es aus Hessen so gut wie keine ernsthaften
Initiativen der hessischen Landesregierung.

Ohne die Erhohung der Investitionsmittel
kann das Schienennetz weder erhalten noch aus-
gebaut werden. Fehlplanungen und falsche Prio-
rititen fiihren dazu, dass sich der Infrastruktur-
zustand weiter verschlechtert. Das siidhessische
Vorhaben der nordmainischen S-Bahn ist massiv
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gefahrdet. Dies ware nicht nur verkehrlich ein
herber Riickschlag, auch die bereits vorgenom-
menen Investitionen im Bereich Konstablerwa-
che-Ostbahnhof wiren verloren (PRO BAHN
Hessen 2011: 15). Ausbaumafinahmen sind vor
allem beziiglich der hoch belasteten und {tiber-
lasteten Strecken und der Knoten wie dem Flug-
hafen Frankfurt, die Knotenpunktmafinahme
S-Bahn Rhein-Main, der systemeigenen Gleise S-
Bahn Frankfurt-West, der Neubaustrecke Rhein/
Main-Rhein/Neckar und der Mafinahme (ABS/
NBS) Hanau-Fulda/Wiirzburg (RMV 2012: 3f.) zu
realisieren.

DasInfrastrukturbeschleunigungsprogramm,
welches 100 Millionen Euro zusétzlich fiir die
deutschen Schienenwege vorsieht, hat fiir Hes-
sen lediglich die Verbesserung von elektro-
nischen Anlagen an einigen Bahnsteigen auf
der Projektliste stehen und die Erneuerung des
Bahnhofs in Bad Karlshafen sowie die Bahnsteig-
hallen des Hauptbahnhofs Wiesbaden (BMVBS
2012).

Dies macht wiederum den hohen finanzi-
ellen Bedarf deutlich, der vorherrscht und der
nicht nur durch Effizienzmafnahmen ausgegli-
chen werden kann. Zusitzliche finanzielle Mittel
sind notig, um den Bedarf zu decken.

Friedrich-Ebert-Stiftung

Auch wenn der Schwerpunkt dieses Papiers
auf der Infrastruktur und deren Ausbau- und In-
standhaltungs- sowie Finanzierungserfordernis-
sen liegt, darf nicht unerwahnt bleiben, dass auch
fiir den Betrieb eines modernen, zukunftsfahigen
Schienenpersonennahverkehrs und o6ffentlichen
Personennahverkehrs auf dieser Infrastruktur aus-
reichend offentliche Mittel bereitstehen miissen.

Dies erfordert das offensive und nachdriickli-
che Eintreten einer hessischen Landesregierung
fir die angemessene Dotierung, Dynamisierung
und Verteilung der Mittel nach dem Regionalisie-
rungsgesetz ebenso wie den ergianzenden Einsatz
eigener, origindrer Haushaltsmittel, wie dies zu
Zeiten der letzten rot-griinen Landesregierung der
Fall war.

Es erfordert aber in Zeiten von Schuldenbrem-
se und nachhaltiger Haushaltssanierung auch das
Nachdenken tiber neue Finanzierungsinstrumente
der Nutzer- wie auch der Nutzniefierfinanzierung.



Wirtschafts- und Sozialpolitik

4. Fazit

Wenn iiber mehrere Jahre hinweg Riickstinde
beim Substanzerhalt von Infrastruktur entste-
hen, werden die Kosten immens. Genau dies ist
in vielen Fillen in Deutschland geschehen, und
in Hessen hat sich dabei eine besonders grof3e
negative Hypothek gebildet. Strafle und Schiene
sind tangiert, die Analyse zeigt, dass die schon
sehr negative Bilanz bei den Straflen von der
Schiene noch tibertroffen wird.

Aufgrund der Sparzwédnge des Staates (Schul-
denbremse) werden auch in Zukunft selbst mit
neuen Einnahmequellen die Mittel fiir Infra-
strukturinvestitionen beschrdnkt sein. Fiir den
Bereich des Neubaus wird in den nachsten Jah-
ren, insbesondere wenn die Reparaturnotwen-
digkeiten endlich erfiillt werden, noch weniger
Geld zur Verfiigung stehen. Umso wichtiger ware
es, diese Wahrheit anzuerkennen und die vor-
handenen Mittel effektiver einzusetzen und zu
einer realistischen und pragmatischen Zukunfts-
planung zu kommen.

Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur be-
notigen zukiinftig eine umfassende Modernisie-
rung der Planung, Durchfiihrung und Finanzie-
rung. Die Infrastruktur der Verkehrswege muss
dauerhaft betriebsfihig gehalten und weitere Subs-
tanzschddigung verhindert werden. Investitionen
sollten demnach fiir den Erhalt der Infrastruktur
vor Aus- und Neubau aufgewandt werden.

Die Landesregierung sollte bei den Ausgaben
verscharft darauf achten, in sozial und ©Okolo-
gisch sinnvolle Infrastrukturvorhaben zu inves-
tieren, damit die Verkehrsstrome in den nachsten
Jahrzehnten verntiinftig organisiert werden kon-
nen. Wie bereits oben erwidhnt, erfordert dies in
Hessen ein Umdenken der Priorititen zwischen
Schiene, Strafle und Luft. Es ist daher zwingend
notwendig, eine iibergreifende Infrastrukturpla-
nung anzustreben. Darauf aufbauend wdre ein
Mobilitatskonzept fiir Hessen zu entwickeln, das
auch siedlungsstrukturelle Entwicklungen einbe-
zieht. Welche Ansitze solch ein Konzept verfol-
gen sollte, wird abschlief3end erldutert.
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5. Ausblick: Ansatze einer umfassenden Mobilitatspolitik

20

Die bestehende Verkehrspolitik benétigt eine
dringende Reform. Es bedarf einer unaufschieb-
baren Weiterentwicklung von der bestehenden
nicht nachhaltigen Infrastrukturpolitik zu einer
yumfassenden Mobilitatspolitik“. Hierzu gehort
primaér, den dauerhaften Erhalt der Infrastruktur
(Gesamtnetz) zu gewdhrleisten. Das heif3t, der Er-
halt geht vor Aus- und Neubau der Infrastruktur.

Wesentlich fiir eine umfassende Mobilitdtspo-
litik ist die Verfolgung eines Netzansatzes, der
nicht nur einzelne Verkehrstrdger oder Projekte
betrachtet, sondern von den Fahrten und We-
gen der Nutzer der Verkehrssysteme ausgeht. Bei
Planungen im Bereich Strafle muss immer auch
alternativ die Planung im Bereich Schiene, Fuf3-
und Radverkehr Betrachtung finden, um friih-
zeitig abzuwidgen, welche Mafinahmen 6kono-
misch, umwelt- und klimafreundlich sind.

Bevor die Ansdtze einer umfassenden Mobili-
tatspolitik ndher erldutert werden, bedarf es ei-
ner kurzen Auseinandersetzung mit dem Mobili-
tatsbegriff und seiner Definition im Rahmen des
vorliegenden Papiers. Mobilitét ist die Fahigkeit,
Einrichtungen des regelmifligen Bedarfs mit zu-
mutbarem Aufwand zu erreichen. Insbesondere
der offentliche Verkehr leistet einen wesentli-
chen Beitrag zur Daseinsvorsorge in lindlichen
wie urbanen Rdumen. Dieser sichert Mobilitdt
und trdgt dabei zur Schatfung von gleichwerti-
gen Lebensbedingungen in allen Teilen des Lan-
des bei (RMV 2012: 1). Der Schieneninfrastruktur
und dem offentlichen Verkehr miissen ein ho-
herer Stellenwert in der hessischen Landespolitik
eingeraumt werden (RMV 2012: 2).

Die Sicherung der Mobilitdt im Rahmen der Da-
seinsvorsorge stellt also einen weiteren Aspekt

18 Witzenhausen, Sontra und Niedenstein (Holzapfel et al. 2011).

einer umfassenden Mobilitédtspolitik dar, die eine
bezahlbare und frei wahlbare Mobilitdt garantiert.
Dieser Aspekt betrifft vor allem die Bevolkerung
in landlichen Regionen, da hier zunehmend Ver-
sorgungseinrichtungen und Mobilitdtsangebote
ausgediinnt werden. In vielen Ortschaften gibt es
seit Jahren weder einen Lebensmittelladen, eine
Bankfiliale oder einen Arzt, sodass die Menschen
auf einen eigenen Pkw oder den Bus angewiesen
sind. Dies zeigte eine Untersuchung im Rahmen
des Forschungsprojektes ,Mobilitdt im landlichen
Raum“ am Beispiel ausgewdhlter Kommunen!®
in Nordhessen. In einem Grofsteil der Ortschaf-
ten lieflen sich Versorgungsdefizite feststellen.
Lebensmittelgeschéfte gab es in der Regel nur
in den grofleren Ortschaften. Auch im o6ffentli-
chen Verkehr kommt es zu Ausdiinnungen von
Angeboten. Teilweise verkehrt lediglich noch
ein Anruf-Sammel-Taxi, welches 30 Minuten im
Voraus telefonisch bestellt werden muss und bei
der Bevolkerung oftmals als Angebot des offentli-
chen Verkehrs nicht bekannt ist (Holzapfel et al.
2011: 41). Auch in ldndlichen Regionen miissen
die Menschen die Wahl zwischen verschiedenen
Verkehrsmitteln haben und diirfen nicht nur auf
den motorisierten Individualverkehr angewiesen
sein. Der demografische Wandel mit einer sin-
kenden Bevolkerungszahl wird nicht zu weniger
Verkehr fiihren, sondern einen anderen Verkehr
verlangen. Dabei miissen innovative Konzepte
erarbeitet werden, die die Mobilitdtssicherung
(Erreichbarkeit von Versorgungseinrichtungen)
gewdhrleisten. Beispielsweise konnen hier Kon-
zepte wie Mitfahrgelegenheiten, Biirgerbusse und
Bringdienste Losungen darstellen (Holzapfel et
al. 2011: 75£f.). Innovative Konzepte gilt es auch
in urbanen Rdumen umzusetzen. Hier miissen
ein verbesserter, nachhaltiger offentlicher Ver-
kehr und die Verbesserung des Umweltverbunds



Wirtschafts- und Sozialpolitik

(Rad- und Fufiwege) sowie integrierte Konzepte
von Verkehr und Stddtebau angestrebt werden.
Potenziale stellen demnach auch nachhaltige in-
ter- und multimodale Verkehre dar, um Verkehr
umweltvertraglicher und raumsparender abzuwi-
ckeln. Wachsender Verkehr belastet die stadtische
Bevolkerung zunehmend (Larm, Schadstoffe etc.)
und mindert somit Aufenthalts- und Wohnquali-
tdt in der Stadt. Das Konzept der Stadt der kurzen
Wege sollte hierbei Verfolgung finden. Kleinere
Versorgungseinrichtungen und Dienstleistungs-
angebote sollten daher in einzelnen Stadtquar-
tieren erhalten werden, um ldngere Wege zu ver-
meiden. Neubauprojekte zu Versorgungszentren
auf der griinen Wiese miissen der Vergangenheit
angehoren.

Die o6ffentlichen wie privaten Haushalte werden
zunehmend durch steigende Mobilitdatskosten
belastet. Die externen Kosten des Verkehrs wer-
den nicht von den Verursachern gezahlt, son-
dern gehen tiberwiegend finanziell zu Lasten der
Gesamtbevolkerung. Ein nachhaltiger Verkehr
wire (Nowak 2010: 5) fiir die Gesellschaft und
das Staatsbudget kostengiinstiger als es die ge-
genwartige Situation darstellt.

Eine umwelt- und klimafreundliche Mobilitat
muss kiinftig verstarkt angestrebt werden, um
die Schadenswirkungen des Verkehrs (Unfille,
Larm, Schadstoffe) zu reduzieren. Hier miissen
Konzepte, die bereits vorliegen, dringend umge-
setzt ggf. verbessert (Stichworte: Carsharing, Lo-
gistikkonzepte) und neue innovative Konzepte
entwickelt werden. Larmmindernde Straflenbe-
lage, technische Mafinahmen an den Fahrzeu-
gen und larmabhéngiges Trassenpreissystem im
Schienenverkehr kénnen zur Minderung von
Verkehrslarm beitragen (Bormann et al. 2012: 3).

Vor allem Giiter- und Wirtschaftsverkehre sollten
vermehrt auf umweltvertraglichere Verkehrstra-
ger verlagert werden (von der Strafde auf Schiene
und Wasser) und der Individualverkehr auf den
Umweltverbund (Rad- und Fuf$verkehr) und den
offentlichen Verkehr, um die Schadenwirkun-
gen fiir die Menschen in Ballungsrdumen wie in
landlichen Regionen zu verringern.

Unumginglich fiir eine umfassende Mobilitéats-
politik ist, dass die Bevolkerung frithzeitig bei
Planungen von Verkehrsprojekten beteiligt wird,
um gemeinsam Losungen zu erarbeiten und Zu-
stimmung zu erhalten. Es miissen finanzierbare
und erfiillbare Prioritdten beim Infrastrukturaus-
bau gesetzt werden, damit die Belastung der Be-
volkerung verringert werden kann. Hierzu sind
neue Finanzierungsquellen zu erschlieffen. Nur
mit einer umfassenden Mobilitdtspolitik kann
zukiinftig eine bezahlbare und ressourcenscho-
nende Mobilitédt gesichert werden.
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WISO Diskurs

Arbeitskreis Mittelstand

Wirtschaftliche Nachhaltigkeit statt Shareholder
Value - Das genossenschaftliche Geschaftsmodell
WISO direkt

Gesprachskreis Verbraucherpolitik

Verbrauchte Zukunft — Mentale und soziale
Voraussetzungen verantwortungsvollen Konsums
WISO Diskurs

Arbeitskreis Stadtentwicklung, Bau und Wohnen
Das Programm Soziale Stadt — Kluge Stadte-
baufoérderung fiir die Zukunft der Stadte

WISO Diskurs

Gesprachskreis Sozialpolitik
Kommunikation in der Gesundheitspolitik —
Netzwerk, Akteure, Strategien

WISO Diskurs

Gesprachskreis Sozialpolitik

Soziale Sicherung fiir Soloselbststandige
in der Kreativwirtschaft

WISO Diskurs

Gesprachskreis Sozialpolitik

Soziale Gesundheitswirtschaft: mehr Gesundheit,
gute Arbeit und qualitatives Wachstum

WISO direkt

Gesprachskreis Sozialpolitik
Soziale Gesundheitswirtschaft —
Impulse fiir mehr Wohlstand
WISO Diskurs

Gesprachskreis Arbeit und Qualifizierung

Die Zukunft der Grundsicherung —
Individualisieren, konzentrieren, intensivieren
WISO Diskurs

Gesprachskreis Arbeit und Qualifizierung
Arbeit und Qualifizierung in der Sozialen
Gesundheitswirtschaft

Von heimlichen Helden und blinden Flecken
WISO Diskurs

Arbeitskreis Arbeit-Betrieb-Politik

Perspektiven der Unternehmensmitbestimmung
in Deutschland - ungerechtfertigter Stillstand auf
der politischen Baustelle?

WISO Diskurs

Arbeitskreis Dienstleistungen

Fiir eine soziale und 6kologische
Dienstleistungsinnovationspolitik
WISO direkt

Gesprachskreis Migration und Integration
Migrationsfamilien als Partner von Erziehung
und Bildung

WISO Diskurs

Arbeitskreis Innovative Verkehrspolitik
Eckpunkte fiir eine zielorientierte, integrierte
Infrastrukturplanung des Bundes

WISO Diskurs

Volltexte dieser Vertffentlichungen finden Sie bei uns im Internet unter
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