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Einleitende Thesen

Schienenpersonennahverkehr (SPNV)
in Brandenburg auf dem falschen Gleis

Kahlschlag

2012 droht in Brandenburg ein Jahr mit einem er-
heblichen Abbau des Schienenverkehrs zu werden.
Flr vier bis flinf Schienenstrecken plant die Landes-
regierung die Abbestellung des Schienenpersonen-
nahverkehrs (SPNV). Damit verléren weitere Regio-
nen des Flachenlandes Brandenburg die Anbindung
an das Schienennetz. Vor dem Hintergrund voraus-
gegangener Streckenstillegungen und SPNV-Abbe-
stellungen kame das Ganze einem Kahlschlag gleich.

Tatenlos

Im noch giultigen Landesnahverkehrsplan (2008-
2012) sind alle nunmehr akut bedrohten SPNV-Ver-
bindungen bereits als Problemfalle aufgefuhrt. In
diesem Dokument wurden durchzuflihrende MaB-
nahmen genannt, um den gesamten SPNV in Bran-
denburg weiter aufrechterhalten zu kénnen und
spatere SPNV-Abbestellungen zu vermeiden. Diese
MaBnahmen wurden nicht einmal ernsthaft angegan-
gen, geschweige denn realisiert. Wenn nunmehr fir
diese Verbindungen die SPNV-Abbestellung erfolgt,
dann ist dies das Eingestdndnis, dass vier Jahre lang
nichts zur Rettung der Verbindungen getan wurde.
Es wurde nicht ernsthaft versucht, den Schienenver-
kehr in der Flache im Land Brandenburg zu erhalten,
die Nutzung der Bahn attraktiver zu gestalten und
die Fahrgastzahlen zu erhéhen.

Eigenverantwortung

Die relativ geringen Fahrgastzahlen auf den branden-
burgischen Verbindungen mit bedrohtem SPNV sind
nicht Resultat der Entscheidungen bisheriger oder
potentieller Fahrgdste. Flir jeden einzelnen dieser
Problemfalle gibt es spezifische Ursachen, die die Ver-
kehrspolitik respektive die Deutsche Bahn bzw. DB
Netz zu verantworten haben. Diese Ursachen sind:
Bimmelbahn-Fahrtgeschwindigkeiten, nicht akzepta-
ble Umsteigeverbindungen, fehlende Begegnungs-
moglichkeiten auf eingleisigen Strecken, voraus-
gegangene unverantwortliche Netzausdiinnungen
Stummelstrecken. Diese Ursachen existieren seit
vielen Jahren. Sie wurden nicht nur nicht beseitigt,
teilweise haben sie sich gerade in den letzten Jahren
verstarkt. So unterstreicht der Bundesrechnungshof,

dass sich der Zustand der Bahninfrastruktur weiter
verschlechtert. Gleichzeitig fihrt DB Netz jedoch die
im eigenen Bereich erzielten Gewinne an die DB Hol-
ding ab - die damit wiederum auf Shopping-Tour in
Ausland geht. Ein hiervon betroffenes Bundesland
wie Brandenburg muss Druck auf den Bund und die
Bahn ausiiben, damit diese Ursache des Ausblutens
der Flachenbahn gestoppt wird. Mit SPNV-Abbestel-
lungen wird jedoch der Weg des geringsten Wider-
stands beschritten, was im Ubrigen der DB AG nur
recht sein kann. Sie erhalt im wesentlichen dieselben
Summen an staatlichen Unterstiitzungszahlungen fiir
Nahverkehr und Infrastruktur flir ein weiter reduzier-
tes Netz, was das Profitpotential vergréBert.

Teufelskreis

Genau wie es Fehler der Verkehrspolitik wie Ausdin-
nung und unzureichende Fahrplane waren, die bei
den aktuell bedrohten Verbindungen Ursache fiir de-
ren schlechte Auslastung sind, dirften die nun an-
gekiindigten neuen SPNV-Abbestellungen fir bisher
noch gesunde Verbindungen den TodesstoB3 bedeu-
ten. Die ,Nichtpolitik" im Bereich der Schiene min-
det in einer Abwartsspirale. Seit 1992 und bis heute
- also in einer Zeit, in der Themen wie Klimawandel,
Ende des Olzeitalters und demographischer Wan-
del ins Zentrum der gesellschaftlichen Diskussionen
rickten - wurden in Brandenburg bereits mehr als
30 Prozent des Schienennetzes abgebaut. Nur eine
offensive Politik pro Schiene kann diesen Teufels-
kreis durchbrechen.

Alternativen

Es gibt in anderen Bundeslandern und durchaus auch
in Brandenburg erfolgreiche Modelle des Schienenper-
sonennahverkehrs. Mit ihnen wird dokumentiert, dass
nicht nur eine effiziente und kreative Flachenbahn
machbar ist - sie wird vor allem von den Menschen
vor Ort auch dankbar angenommen. Diese Beispiele
werden in dieser Veroéffentlichung skizziert. Gleichzei-
tig konkretisieren wir fir Brandenburg und fir einzel-
ne von Abbestellungen bedrohte Verbindungen, was
zu deren Erhalt getan werden kann. Niemand kann
sagen, es gebe keine Alternativen. Es gibt sie - man
muss sie ,nur" wollen und umsetzen und damit Ver-
kehrspolitik auf dem richtigen Gleis betreiben.

Fahrgastverband PRO BAHN Berlin/Brandenburg: Dieter Doege und Winfried Wolf
Blndnis Bahn fir Alle: Bernhard Knierim
Christoph Rudel, Mitglied des Landesvorstandes Brandenburg des VCD
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Winfried Wolf

Landesregierung auf dem falschen Gleis

Vor neuen Streichungen von SPNV-Verbindungen in Brandenburg im Jahr 2012
und vor dem Hintergrund einer Netzkappung von 30 Prozent seit 1990

Anfang April 2012 tauchten in den
brandenburgischen Medien ers-
te Berichte Uber ein halbes Dut-
zend Strecken auf, auf denen der
Schienenpersonennahverkehr ein-
gestellt werden soll. In der rbb-
Abendschau vom 2. April wurden
diese Plane erstmals einer brei-
teren Offentlichkeit bekannt ge-
macht; PRO BAHN konnte in der

Sendung darlegen, dass dies ei-
nem Kahlschlag gleichkommt und
verhindert werden muss.

Im Folgenden setzen wir uns in
einem ersten Abschnitt mit die-
sen aktuellen Planen auseinander.
Im zweiten Kapitel benennen wir
wichtige Ursachen flr die Gefahr-
dung der einzelnen Verbindungen.
Im dritten Abschnitt finden sich

Vorschlage kurzfristiger und mit-
telfristiger Art, wie die SPNV-Ver-
bindungen erhalten und gestarkt
werden kdnnen mit Beispielen von
erfolgreichem Schienenpersonen-
nahverkehr. Schlie3lich werfen wir
in einem Schlussabschnitt grund-
satzliche Fragen zum Schienen-
verkehr in Brandenburg und dar-
Uber hinaus auf.

1. Im Fruhjahr 2012 bedrohte Schienenverbindungen in Brandenburg

Im Einzelnen sind nach dem zi-
tierten Bericht die folgenden Ver-
bindungen mit Schienenpersonen-
nahverkehr gefahrdet:
e Angermunde — Tantow — Scze-
czin (DB Regio)
e Eberswalde -—
(ODEG)
e Eberswalde — Frankfurt (Oder)
(ODEG)
e Konigs Wusterhausen — Frank-
furt (Oder) (ODEG)
e Neustadt (Dosse) — Meyen-
burg (Prignitzer Eisenbahn)
e Lowenberg — Rheinsberg (DB
Regio)
Der Verkehrsminister des Landes,
Jorg Vogelséanger, will spatestens
am 23. April 2012 auf einer Re-
gionalkonferenz in Potsdam zu
dem Thema Stellung nehmen und
neue Abbestellungen im Schie-
nenpersonennahverkehr Bran-
denburgs verkiinden, so Corinna
Wolters, die Kommentatorin der
rbb-Abendschau. Siehe dazu die
Karten zum Berliner und Bran-
denburger Schienennetz und den
Schienenpersonennahverkehrs-
Linien auf den Seiten 8 und 9.
Der Deutsche Bahn-Kundenver-
band (DBV) sieht in den neuerli-
chen SPNV-Abbestellungen eine
,Basta-Politik“, die ebenso ,un-
zeitgemall wie undemokratisch*
sei und fordert eine ergebnisof-
fene Diskussion zur Frage, ,was
das Land Brandenburg an Schie-

Joachimsthal

nenverkehr in den néchsten Jahr-
zehnte sich leisten will.**

Tatséchlich tate die Landesregie-
rung gut daran, einen Blick in den
Landesnahverkehrsplan 2008-2012
zu werfen. Er wurde noch von der
Vorgénger-Landesregierung, die
damals von einer grolRen Koalition
von SPD und CDU gestellt wurde,
erarbeitet und von Reinhold Dell-
mann, dem damaligen Minister fur
Infrastruktur und Raumordnung
des Landes Brandenburg vorge-
stellt. Dellman gehdrt immerhin
derselben Partei wie sein Nachfol-
ger Vogelsdnger an, der SPD. Eine
Kontinuitat in der Verkehrspolitik
sollte zu erwarten sein. Der Lan-
desnahverkehrsplan hat noch fur
das Jahr 2012 Glltigkeit. In diesem
Dokument findet sich auf den Sei-
ten 45/46 eine Kosten-Nutzen-Un-
tersuchung des brandenburgischen
SPNV-Netzes — aufgeteilt nach
»Status quo* im Jahr 2007 und
»Zielwerte bis 2012“. Dabei wurde
offensichtlich von dem besonders
fragwurdigen Kriterium ,Fahrgas-
te je Tag® Abstand genommen,
das Vogelsédnger aktuell wieder
ins Zentrum ruckt. Danach seien
Strecken, auf denen ,weniger als
500 Fahrgaste am Tag unterwegs
sind, in ihrem Bestand gefahrdet“.2

1 Pressemitteilung Deutscher Bahnkun-
den-Verband (DBV) vom 26. Méarz 2012.

2 J. Vogelsanger in der Landtagsdebatte
vom 25. Marz 2012;.

Unabhangig von der Wertung tber
die Grundlagen dieser Kosten-
Nutzen-Rechnung im Landesnah-
verkehrsplan ist festzuhalten:

Alle sechs genannten Strecken
wurden damals bei der Status quo-
Darstellung bereits als gefahrdet
aufgefuhrt — mit Werten von we-
niger als 1. Allerdings liegen dann
bei den Zielwerten fir 2012 im
selben Dokument der Landesre-
gierung funf der sechs Strecken
bei Werten, die ihren Bestand ga-
rantieren sollten. Eine Verbindung
gelangt auf den Faktor ,,gréier als
1“ (Angerminde — Sczeczin) und
vier andere auf Hohe des Wertes
1 (Eberswalde — Frankfurt/Oder,
Konig Wusterhausen — Frankfurt/
Oder, Neustadt (Dosse) — Pritz-
walk und Loéwenberg — Rheins-
berg). Lediglich bei der Teilstre-
cke Pritzwalk — Meyenburg und
bei der Verbindung Eberswalde
— Joachimsthal wurde bereits da-
mals ein ,Zielwert* von ,weniger
als 1* genannt. In gewissem Sinn
wurden diese Verbindungen da-
mals bereits mehr oder weniger
in Frage gestellt, wenn nicht so-
gar aufgegeben — was angesichts
der Notwendigkeit, in dem extrem
reduzierten Brandenburger Schie-
nennetz spétestens jetzt alle noch
verbliebenen Strecken zu vertei-
digen (siehe Abschnitt 4), als un-
verantwortlich bezeichnet werden
muss.




2. Die Ursachen fur das niedrige Fahrgastaufkommen

Stummelstrecken =
verstummelte Strecken

Bei den zuletzt genannten zwei
Verbindungen lasst sich Uberzeu-
gend darlegen, warum — unter
anderem — hier das Fahrgastauf-
kommen gering ist — und dass es
daflir hochst spezifische Griinde
gibt, die mit der Verkehrspolitik
in friheren Zeiten zusammen-
hangen: Die erstgenannte Verbin-
dung wurde bereits im Jahr 2000
in Meyenburg gekappt und dabei
die Verbindung in den Norden
Uber Plau am See und Gustrow
aufgegeben. In Meyenburg gab es
im Ubrigen auch eine Bahnverbin-
dung nach Wittstock (Dosse), die
allerdings bereits 1967 stillgelegt
wurde.

Auch fur Joachimsthal gilt erst seit
dem Jahr 2006 das Urteil ,end oft
the line“. Zuvor gab es hier noch
eine Verbindung zwischen Joa-
chimsthal und Templin. Derzeit
also ist die Verbindung Eberswal-
de — Joachimsthal bedroht. Ein
paar Jahre spater kdnnte Loéwen-
berg — Templin bedroht sein. Bis
vor sechs Jahren waren nicht nur
Joachimsthal und Templin durch
den Schienenpersonennahverkehr
verbunden — von Templin fuhr-
te auch eine Nahverkehrsstre-
cke weiter nach Nordosten, nach
Prenzlau. Diese wurde bereits
zwei Mal stillgelegt: ein erstes Mal
1945. Dann gab es eine Wieder-
eroffnung 1953, in DDR-Zeiten.
SchlieB3lich wurde die Strecke am
28. Mai 2000 erneut stillgelegt.
Bei der bedrohten Verbindung
Lowenberg — Rheinsberg gibt es
ebenfalls eine bemerkenswerte
Vorgeschichte. Im Jahr 1945 wur-
de bereits die Verbindung Rheins-
berg — Zechlin im Zuge von Re-
parationsleistungen abgebaut,
die 1928 insbesondere fur den
Ausflugs- und Urlaubsverkehr aus
Berlin eingerichtet worden war
und deren Wiederero6ffnung im tb-
rigen durchaus Sinn machen wiur-
de. Im Jahr 2006 wurde die nicht
unwichtige Querverbindung Herz-
berg — Neuruppin aufgegeben,
was die Netzwirkung erheblich
beeintrachtigte und Rheinsberg
noch mehr als einen Eisenbah-
nendpunkt exponierte.

Oh Wunder:
Tote Strecke neu belebt!

Im April 2012, also wenige Tage
bevor der brandenburgische Ver-
kehrsminister auch zu dieser Stre-
cke moglicherweise (s)ein ,,Basta“
aulRert, konnte belegt werden,
dass die offiziell nicht mehr be-
fahrbare Strecke Neuruppin —
Herzberg doch befahren werden
kann. Das war moglich geworden,
weil DB Netz diese Strecke auf-
gegeben hatte und sie stilllegen
lassen wollte. Darauf konnte im
April 2011 die Putlitzer Regio In-
fra GmbH (RIG) die Infrastruktur
dieser Strecke Ubernehmen. Die
neue Strecke erweitert das bereits
im Eigentum der RIG befindliche
Streckennetz mit den Strecken
Neustadt (Dosse) — Neuruppin
— Herzberg zu einem regionalen
Netz. Nun nutzte Anfang April
ein Zug der Prignitzer Eisenbahn,
der zum Saisonstart fur das fahr-
planmaRige Befahren der Linie
Rheinsberg — Lowenberg Uberge-
fuhrt wurde, den — laut DB Netz
nicht mehr befahrbaren — Zubrin-
ger von Neustadt Uber Neuruppin
nach Herzberg. Tino Hahn, RIG-
Geschaftsfuhrer: ,,Damit ist erwie-
sen, dass diese Verbindung immer
noch intakt ist.”

Fatale Ausdinnung

der Haltestellen
Die Kappung des Netzes ist eine
der Ursachen flr die standig neu
drohenden SPNV-Abbestellungen
und die folgenden Streckenstille-
gungen. Eine andere ist die He-
rausnahme von Haltepunkten.
Nach der Wiedervereinigung wur-
den auf der verbliebenen Verbin-
dung Loéwenberg — Rheinsberg
systematisch die Haltepunkte her-
ausgenommen.® Eine Ausdinnung
der Haltepunkte wird im Ubrigen
derzeit fur SPNV-Linien im Land-
kreis Teltow-Flaming vorgeschla-
gen, wo die Haltepunkte Klasdorf,
Neuhof, Oehna und Zellendorf
aufgegeben werden sollen.

3 Im Verlauf der Strecke ab Lowenberg
wurden die folgenden Haltepunkte in den
angegebenen Jahren aufgegeben: Linde
1996; Grieben 2006; Schonberg (Mark)
1996; Klosterheide (Mark) 1995, Dierburg
(Mark) 1993; Kopernitz (Mark) 1995.

Als die rbb-Moderatorin Frau Co-
rinna Wolters in der ,rbb-Abend-
schau™ an mich die Frage richtete:
»ES hiel3 ja aus dem Infrastruktu-
riminsterium, es kénne auch an-
stelle von Streichungen z.B. dazu
kommen, dass die Zuge einfach
seltener fahren oder dass man sie
kirzer macht oder dass man Hal-
testellen auslasst. Wurde das was
bringen?” und ich darauf antwor-
tete: ,Nein, das ist genau der fal-
sche Weg. Das wird seit Uber 15
Jahren gemacht und uberall, wo
das gemacht wird, wo ausgedinnt
wird, wo Halt gekappt wird, wo
kurzere Zige gemacht werden, wo
Komfort zuruckgefahren wurde,
ist genau der Effekt da: Es werden
noch weniger Leute und nach drei,
vier Jahren heil3t es, jetzt schlie-
Ben wir ganz, die Leute kommen
scheinbar nicht zur Bahn. Das ist
falsch.” ..war mir noch gar nicht
so klar wie dies heute der Fall ist,
wie konkret sich meine Aussage
mit den aktuell anstehenden Stre-
ckenstillegungen dokumentieren
lieRBen.

Wir haben in der auch touristisch
interessanten Region im Norden
von Berlin mit Rheinsberg, Tem-
plin und Joachimsthal klassische
Beispiele dafur vorliegen, wie ein-
zelne Schnitte in das Eisenbahn-
netz eine kumulative und kaum
enden wollende destruktive Wir-
kung entfalten.

Brandenburgs
Bimmelbahnen

Die aktuellen Abbestellungen von
Nahverkehrsleistungen drohen je-
doch nicht nur bei Stummelstre-
cken, wobei diese Strecken zuvor
gekappt und zu just dem aktuel-
len Stummeldasein verstummelt
worden waren.

Die beiden auf Frankfurt (Oder)
zulaufenden  Bahnverbindungen
ab Eberswalde und ab Konigs
Wusterhausen sind ebenfalls von
Abbestellungen bedroht. Auch hier
gibt es spezifische Griinde flr das
unbefriedigende Fahrgastaufkom-
men. Auf der Verbindung Ebers-
walde — Frankfurt (Oder) verkehrt
die ODEG uber viele Kilometer als
Bummelbahn, mit Tempo 40 km/h.
Auf der Strecke Konigs Wuster-
hausen ist die Reisegeschwindig-

6
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keit ebenfalls deutlich zu niedrig,
wobei sie hier vor allem durch die
langen Wartezeiten auf den Aus-
weichbahnhoéfen zustande kommt.

Fehlende Durchbindung

Wenn schlie8lich die Verbindung
Angermuiunde — Tantow — Sczeczin
ein zu niedriges Fahrgastaufkom-
men aufweist, dann gibt es auch
hierfur gute Grunde. Auf der Stre-
cke zwischen der grof3ten deut-
schen Stadt und der mit 400.000
Einwohnern siebtgroéf3ten polni-
schen Stadt — Ubrigens Partner-
stadt von Berlin-Friedrichshain-
Kreuzberg — gibt es derzeit pro
Tag gerade mal zwei durchgehen-
de Zugverbindungen: eine mit ei-
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nem durchgehenden Regionalex-
press (Berlin Hbf ab 7.48 Uhr) und
eine mit einem Eurocity (Berlin ab
11.37 Uhr). Die letztere soll im Ub-
rigen mit dem kommenden Fahr-
planwechsel eingestellt werden.

Ansonsten gibt es nur sechs Nah-
verkehrsverbindungen mit Umstei-
gen in Angerminde. Es ist schlicht
peinlich, dass fur die Deutsche
Bahn bzw. fur die deutsche Ver-
kehrspolitik — und analog fur die
polnische Seite - zu gelten scheint:
Je mehr Europa beziehungsweise
je mehr EU, desto weniger Schie-
nenverkehrsverbindungen. Ori-
ginellerweise bendtigt der aktuell
noch durchgehende EC sogar zehn
Minuten mehr Fahrtzeit als die
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schnellste RE/RB-Verbindung mit
Umsteigen in Angerminde und
kostet dann gewissermallen als
»Ausgleich* fur dieses grof3zugige
Angebot zur Entschleunigung zwei
Euro mehr.#

Das Hauptproblem dieser Verbin-
dung ist aber in dem Dreisatz zu
sehen: Es gibt erstens zu wenig Di-
rektverbindungen, zweitens zu we-
nige Verbindungen Uberhaupt und
drittens liegt bei allen Verbindun-
gen die Reisegeschwindigkeit (un-
ter 60 km/h) deutlich zu niedrig.

4 Die Deutsche Bahn AG teilte jiungst mit,
dass der Eurocity aus Prag, der mittags
von Berlin nach Szczecin (Stettin) und da-
nach zurick fahrt, auf dem Abschnitt Ber-
lin — Szczecin entfallt.
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In der dritten Phase mit
Streckenstillegungen ab
2006 wird aus Templin
endgultig ein Endpunkt im
Schienenpersonenverkehr —
am 9. Dezember 2006 wird
der SPNV auf der Verbin-
dung Joachimsthal —
Templin eingestellt.

Mit der SPNV-Abbestellung
far Neuruppin — Herzberg
(Mark) (am 9.12.2006) wird
der Stummelcharakter der
Verbindung nach Rheinsberg
weiter verstarkt. Mit dem
gleichen Datum wird mit
der Einstellung des SPNV
auf der Verbindung Neu-
ruppin — Neustadt (Dosse)
die dort noch verbliebene
Verbindung in den Norden
geschwacht. Deren Negativ-
folgen werden mit der eben-
falls am 9.12.2006 erfolgten
SPNV-Einstellung auf der
Verbindung Pritzwalk —
Putlitz verstarkt.

Die 2012 drohenden SPNV-
Einstellungen werden in der
Broschire im Detail be-
schrieben (siehe S. 5). Sie
folgen der fatalen Logik, die
fur die ersten drei Etappen
des Netzabbaus beschrie-
ben wurde. Ubrigens: Als
der brandenburgische Ort
Tiefensee in zwei Etappen
vom Schienenpersonenver-
kehr entbl63t wurde (am
18.4.1998 wurde Tiefensee
— Wriezen und am 9.12.2006
Tiefensee — Werneuchen
aufgegeben) wurde das u.a.
mit dem Film ,,Bahn unterm
Hammer* zu einem Politi-
kum, weil der damalige Bun-
desverkehrsminister diesen
Namen trug. In Balde kdnnte
Templin ganz ohne Schie-
nenpersonenverkehr daste-
hen. Eine gewisse Angela
Merkel lebte 1957 bis 1973
in Templin und fuhr von dort
mit der Eisenbahn nach Leip-
zig zum Studium. Ob man
mal bei der Bundeskanzlerin
vorstellig werden sollte...




3. Wie kbnnen die SPNV-Verbindungen kurzfristig gerettet
und auf langere Sicht gestarkt werden?

Im bereits angefuhrten Landes-
nahverkehrsplan wurde ausdruck-
lich festgestellt: ,Die Ausschop-
fung des Fahrgastpotentials kann
(...) in Brandenburg noch gestei-
gert werden.” Leider wurde dies
dann zwar nicht fur die einzelnen
gefahrdeten Verbindungen kon-
kretisiert. Doch dieses Dokument
der Landesregierung nennt in all-
gemeiner Form drei Ebenen, auf
denen insgesamt Verbesserungen
erforderlich sind, um eine optima-
le Ausschopfung des Fahrgastpo-
tentials zu realisieren: Notwendig
sei erstens eine Verbesserung der
Qualitat der Infrastruktur (,An
Uber 600 Stellen im Netz kbénnen
derzeit die Zuge nicht die vorge-
schriebene Geschwindigkeit fah-
ren..."). Zweitens sei ,,die Qualitat,
Anzahl und Lage der Zugangsstel-
len* unzureichend. Gemeint ist
damit der desolate Zustand von
Bahnhdfen und Haltestellen im
Bundesland Brandenburg. Drit-
tens fehle ,bei einigen Verbin-
dungen die direkte Einbindung in
das Stadtzentrum Berlins* — wo-
mit auch die vollig unzureichende
Elektrifizierung des Netzes ange-
sprochen wird.®

Nun gab es jedoch auf allen drei
Ebenen in den vergangenen vier
Jahren keine erkennbaren Fort-
schritte. Teilweise ist die Infra-
struktur heute im Vergleich zu
2008 noch maroder und es gibt
es noch mehr Langsamfahrstellen
— ausgewiesene und in den Fahr-
plan langst ,eingearbeitete”. Das
unzureichende Fahrgastaufkom-
men ist demnach keineswegs mit
einer Abstimmung mit den FlRen
weg von der Schiene und hin zum
Auto zu erklaren. Es ist in erster
Linie selbstgemacht.

Michendorf — Saarmund:
Vier mal langere Fahrt
zum Flughafen

Selbstgemacht sind auch hoéchst
unsinnige Umwegfahrten quer
durch Berlin. Durch die bereits
im Dezember 2011 erfolgte Stre-
ckenstilllegung Michendorf  —
Saarmund mussen seitdem alle

5 Landesnahverkehrsplan 2008-2012, S. 47.

Fahrgaste aus dem Suden Bran-
denburgs und Sachsen-Anhalt
extrem verlangerte Fahrzeiten in
Kauf nehmen. Fuhr man fruher in
25 Minuten direkt von Michendorf
zum Flughafen Berlin-Schénefeld,
hat sich jetzt die Fahrzeit mit rund
100 Minuten und zuséatzlichem
Umstieg in Potsdam oder Berlin
glatt vervierfacht.

PRO BAHN listet in der folgenden
Tabelle fur die genannten geféahr-
deten Streckenverbindungen auf,
was die wesentlichen — weitge-
hend selbstverschuldeten - Ur-
sachen fur die relativ niedrigen
Fahrgastzahlen sind, welche So-
fortmalBnahmen zur Steigerung
des Verkehrsaufkommens ergrif-
fen werden kénnen und mussen —
und wie auf mittlere Frist sinnvolle
MalRnahmen, die auf eine umfas-
sende Bestandssicherung abzielen
— aussehen konnten.

Zwei
Alternativkonzepte

Es gibt zwei grundlegende ldeen,
mit denen der Schienenpersonen-
verkehr in Brandenburg grundle-
gend verbessert werden kdnnte
und die hier zur Debatte gestellt
werden sollen: Fligelziige und
das Projekt eines Eisenbahnrings
um Berlin.

Flugelzuge

Viele Verbindungen in Branden-
burg fuhren tber Berlin. Damit gibt
es bei ein und derselben Zugver-
bindung das Spannungsfeld zwi-
schen einem extrem hohen Fahr-
gastaufkommen im Raum Berlin
und dem direkten Umland auf der
einen Seite und einem geringen
Fahrgastaufkommen im weiteren
Verlauf der Strecke auf der ande-
ren Seite. Berlin hat die 46-fache
Bevolkerungsdichte von  Bran-
denburg und immer noch die fast
Funffache von Potsdam. Bei dieser
Struktur ist der Einsatz von Flugel-
zugen die — wie es in einer Studie
der IHK Potsdam heil3t — ,,perfekte
Lésung: Dort, wo es viele Reisende
gibt, fahren lange Zliige. Und dort,
wo die Fahrgéaste ins weite Land
verteilt werden mussen, werden
die Zuge kurzer, indem ein langer

Zug in zwei oder gar mehrere Zug-
teile gefligelt wird."®

Das lasst sich ideal darstellen fur
die bereits skizzierten zwei Ver-
bindungen nach Joachimsthal und
Rheinsberg. Im erstgenannten
Fall kébnnen durchgehende Zige
Berlin—Templin eingerichtet wer-
den, die jedoch in Britz fligeln,
wobei ein Zug nach Joachimsthal
und der andere nach Angermunde
und Stettin fahren wirden. Nach
Stettin deshalb, weil diese Strecke
wie die nach Joachimsthal nicht
elektrifiziert ist. Auch die Ver-
bindung nach Rheinsberg kénnte
deutlich gestérkt werden, wenn
hier durchgehende Zuge ab Ber-
lin verkehren, die in Lowenberg
(Mark) flugeln - ein Zugteil fahrt
nach Rheinsberg, der andere nach
Templin.

Eisenbahnring um Berlin zur
Entlastung der
innerstadtischen
Schienenverkehre und zur
Starkung des brandenburgi-
schen Schienenverkehrs

Die Auslastungsprobleme etlicher
brandenburgischer Strecken lie-
Ben sich mildern, wenn nicht so
gut wie jeder Verkehr nach Ber-
lin hineingezwéngt und dort erst
verteilt werden wiurde. Dies ist
nur mit erheblichem — und teuer
zu bewaltigendem — Mehrverkehr
im GrofRraum Berlin zu losen. Was
auch heiBt: Mit Geld, was dann bei
dem Erhalt von brandenburgischen
Strecken bzw. brandenburgischen
SPNV-Verbindungen fehlt. Mit die-
ser Zielsetzung gibt es in der zi-
tierten und in einer weiteren IHK-
Studie praktische Vorschlage.”

6 Bahnlinien in Westbrandenburg. Analyse
und Potentiale des Schienenpersonennah-
verkehrs, Dezember 2011, herausgegeben
von der Industrie- und Handelskammer
Potsdam, S. 7.

7 IHK-Studie vom Dezember 2011 (siehe
Anmerkung (4) und Studie ,,Drehscheibe
Potsdam-Golm — Infrastrukturelle Vernet-
zung von Wirtschaft, Wissenschaft und
Forschung durch verbesserten Schienen-
personenverkehr rund um die Landes-
hauptstadt”, herausgegeben von der In-
dustrie- und Handelskammer Potsdam in
Zusammenarbeit mit dem Wissenschafts-
park Potsdam-Golm, Dezember 2010.
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Tabelle: Einstellungsgefahrdete SPNV-Verbindungen in Brandenburg — Ursachen und erforderliche Mal3-
nahmen (kurzfristige MaBnahmen = bis zum né&chsten Fahrplanwechsel im Dezember 2012; mittelfristige
MalRnahmen = je nach Dauer der Bauarbeiten 1 bis 3 Jahre spater; Tabelle von Anderas Schaack).

Joachimsthal

ODEG

Sa/So 2-h-Takt
(Mo-Fr 1-h-Takt)

von/nach Berlin Umsteigen
in Eberswalde

Strecke, Ursache Kurzfristige MalRBhahmen | Mittelfristige Malhahmen
EVU fur geringe Auslastung zum Erhéhen zum Erhéhen

der Auslastung der Auslastung

Angerminde Nur 2 Zuge durchgehend e Durchgehende Zige e Ausbau fur 160 km/h

— Szczecin von/nach Berlin von/nach Berlin e Elektrifizierung

DB Regio nur 5 Zuge pro Tag mlt e 1-h-Takt e Kkiirzere Fahrzeit
Umsteigen in Angermiinde
Eberswalde — Stummelstrecke e Reaktivierung Joach- e Hohere Streckenge-

imsthal — Templin

e Durchgehende Zuge
Templin — Berlin (Flugeln
in Eberswalde oder Britz)

schwindigkeit
e kirzere Fahrzeit

nur 4 Zige pro Tag im
Sommer mit Umsteigen in
Léwenberg

Eberswalde Zu langsam e Durchgehender 1-h-Takt | ¢ Ho6here Streckenge-
— Frankfurt (z. T. nur 40 km/h) schwindigkeit
(Oder) Parallele neue Schnellstra- e kirzere Fahrzeit
ODEG Re B 167
1-h-Takt nur Mo-Fr bis
Wriezen, sonst 2-h-Takt
Konigs Wus- Zu lange Wartezeiten auf e Kurzere Fahrzeiten e Ab Dez 2013 ab Lich-
terhausen den Ausweichbahnhéfen durch Verandern der tenberg Uber Ostkreuz
— Frankfurt zu langsam Ausweichstellen fahr- — Schoneweide fiih-
(Oder) planwirksam machen ren, Umbau Bf. Kénigs
(Strecke wurde gerade Wusterhausen fur kirzere
ODEG far 80 km/h ausgebaut) Wartezeiten und bessere
Anschlusse

Neustadt Stummelstrecke, e Reaktivierung Meyen- e Hohere Streckenge-
(Dosse) — Umsteigen in Pritzwalk burg — Plau am See — schwindigkeit
Meyenburg mangelhafte Anschlusse in Gustrow ) * kdrzere Fahrzeit

Prignitzer Pritzwalk, 1-h-Takt nur bis |® durchgehende Zige

Eisenbahn Kyritz, sonst 2-h-Takt Neustadt (Dosse) —

Gustrow im 1-h-Takt

Léwenberg — Nur 2 Zuge durchgehend e Ganzjahrig durchgehen- | e Ho6here Streckenge-
Rheinsberg von/nach Berlin und nur im de Zuge von/nach Berlin schwindigkeit

DB Redi Sommer e 1-h-Takt e kurzere Fahrzeit

egio

Alle Strecken

e Anschlisse Uberprifen
und ggf. verbessern

e Parallele Busverkehre
Uberprifen und in Zu-
bringerlinien umwandeln

e Lage der Haltepunkte
zum Ort Uberprufen und
ggf. verandern, neue Hal-
tepunkte prufen

Daruber hinaus sollte gepruft wer-
den, inwieweit aus dem sudwest-
lichen Halbring unter Nutzung des
Berliner AuBenrings (BAR) ein
Vollring-Verkehr realisiert werden
konnte. Bei einer attraktiven Ver-
knupfung der vielfach vernachlas-
sigten brandenburgischen Linien

konnten auf diese Weise maogli-
cherweise die Berliner Stichstre-
cken und der gesamte innerstad-
tische Berliner Schienenverkehr
wirkungsvoll entlastet und die
Nutzung der Eisenbahnlinien in
Brandenburg wirtschaftlicher ge-
staltet werden. Diese ldee ware

es wert, Gegenstand einer grund-
lichen Studie zu sein, die die Lan-
desregierung oder eine Institution
mit landesweiter Sichtwirkung wie
die Industrie- und Handelskammer
(die sich beim Thema Ausbau der
Schiene im Land bereits Meriten
verdiente) in Auftrag geben sollte.
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Erfolgreiche Beispiele —
geht doch

Wenn wir die Streichung von
SPNV-Bestellungen fur falsch und
unverantwortlich  erklaren und
konkrete Vorschlage unterbreiten,
wie der Schienenpersonennah-
verkehr in unserem Bundesland
erhalten und ausgebaut werden
kann, dann haben wir fur diesen
Optimismus hoéchst handfeste Ar-
gumente.

Erstens ist festzustellen, dass
die Fahrgastzahlen in Branden-
burg bisher recht deutlich zunah-
men. Sie stiegen im VBB-Bereich
im Zeitraum 2004 bis 2006 um
23 Prozent und ausschlief3lich im
Land Brandenburg um gut 20 Pro-
zent.® Zu diesen Anstiegen kam
es trotz der Ausdinnung vieler
SPNV-Angebote, allerdings auch
auf Grund etlicher Verbesserun-
gen, die es im brandenburgischen
Schienennetz und Schienennah-
verkehr durchaus auch gab.

8 Fur den VBB-Bereich insgesamt (und
ohne S-Bahn) wird fuir den genannten Zeit-
raum ein Anstieg von117.000 Fahrgasten
pro Tag 2004 auf 144.000 Fahrgaste pro
Tag gemeldet (hier also ein Anstieg des
Verkehrsaufkommens). Fur Brandenburg
wird ein Anstieg der Reisendenkilometer
pro Jahr von 1.770 Millionen km im Jahr
2004 auf 2.130 Millionen km im Jahr 2006
registriert. Nach: Landesnahverkehrsplan,
a.a. 0., S. 7und 8.

Zweitens gibt es auch in Bran-
denburg trotz einer verbesse-
rungswurdigen Verkehrspolitik im
Bereich des Schienenpersonen-
verkehrs immer wieder Beispiele
dafur, wie es gut laufen konnte.
In der IHK-Studie vom Dezem-
ber 2011 heiBt es: ,Dass es auch
anders geht, beweist der Stre-
ckenabschnitt Beelitz Stadt Uber
Treuenbrietzen nach Juterbog.
Als  Stillegungskandidat wurde
dieser Teilabschnitt der Regional-
linie Berlin Wannsee — Juterbog
(...) gar nicht mehr untersucht.
Durch die (...) gegen den Stillle-
gungstrend erfolgte Sanierung
und Ertuchtigung der Strecke
auf eine Hochstgeschwindigkeit
von 100 km/h sind bereits heute
die Fahrgastzahlen zwischen den
Knoten Michendorf und Juterbog
auf Uber 1000 Fahrgéste am Tag
gestiegen.“® Zwei andere Beispie-
le erfolgreicher Schienenpolitik
in Brandenburg, die das Bundnis
Allianz pro Schiene recherchier-
te: Bei der Prignitzer Eisenbahn
(Arriva, inzwischen Netinera) gab
es zwischen 2001 und 2008 eine
Steigerung der Fahrgastzahlen
um 140 Prozent und im Fall des
Prignitz-Express (DB Regio) in der

9 IHK-Studie ,,Bahnlinien in Westbranden-
burg“, a. a. O., S.17.

Ostprignitz eine Steigerung der
Fahrgastzahlen im gleichen Zeit-
raum gar um 183 Prozent.
Drittens gibt es nicht nur in der
Schweiz, in den Niederlanden und
in Skandinavien viele Beispiele er-
folgreicher Reaktivierungen von
Bahnstrecken und Steigerungen
der Fahrgastzahlen, oft mit noch-
mals groReren Erfolgen als im Fall
der zitierten Beispiele. So konn-
te der SPNV in Karlsruhe und im
weiteren Umland dieser badischen
Stadt im Zeitraum 1995 bis 2012
um mehr als das Funffache gestei-
gert werden. Die Usedomer Ba-
derbahn (UBB) wiederum scheint
Rekordhalterin mit mehr als einer
Verzehnfachung der Fahrgastzah-
len im Zeitraum 1992 bis 2008 zu
sein.

Naturlich sind die Griunde fur
diese SPNV-Erfolge hochst un-
terschiedlich. Ein paar Gemein-
samkeiten gibt es jedoch. Diese
lauten: RegelmaBige Fahrtzeiten
(Taktverkehr) und ein einpragsa-
mer Fahrplan, gute Anschlisse in
einem funktionsfahigen Netz mit
Haltestellen in Kundennahe, und
personliche Betreuung und Bera-
tung anstelle von Automaten und
Internet.

10 Angaben nach: Allianz pro Schiene,
2012.

Mehrere Bahnen beweisen,
dass eine Wiederbelebung von
oft totgesagten Strecken im
Regionalverkehr mit enormen
Fahrgastzuwachsen moglich ist.
Darunter sind auch zwei Stre-
cken in Brandenburg - der Pri-
gnhitz-Express und die Prignitzer
Eisenbahn, beide in einer dinn
besiedelten, strukturschwachen
Region, aber dennoch erfolg-
reich. An diese Erfolge konnte
auch auf anderen Strecken in
Brandenburg angeknupft wer-
den. Eine Nachahmung dieser
Konzepte auf anderen Strecken
im Land steht bislang jedoch
leider noch aus.
(Zusammenstellung der Tabelle
nach Angaben der Allianz pro
Schiene)

Erfolgreiche regionale Bahnen

Bahn Fahrgastzuwéachse
1 | Regiobahn (Nordrhein-Westfalen) +3790% (1998-2008)
2 | Usedomber Baderbahn (Mecklenburg-Vorp.) | +1086% (1992-2008)
3 | City-Bahn Chemnitz (Sachsen) + 886% (1998-2008)
4 | Taunusbahn (Hessen) + 633% (1989-2008)
5 | NordWestBahn (Niedersachsen) + 560% (1998-2008)
6 | Bayerische Oberlandbahn (Bayern) + 233% (1997-2007)
7 | Orlabahn (Thuringen) + 208% (1997-2008)
8 | Prignitz-Express (Brandenburg) + 183% (2000-2008)
9 | Gaubahn (Baden-Wurttemberg) + 180% (2006-2008)
10 | Grafenbergbahn (Bayern) + 161% (2000-2007)
11 | Prignitzer Eisenbahn (Brandenburg) + 140% (2001-2008)
12 | Schleswig-Holstein-Bahn (Schleswig-Holst.) [+ 86% (2001-2008)
13 | Burgenlandbahn (Sachsen-Anhalt) + 69% (1998-2008)
14 | Saarbahn (Saarland) + 56% (1997-2008)
15 | S-Bahn RheinNeckar (Baden-Wiurttemberg / | + 48% (2003-2008)
Rheinland-Pfalz)
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4. Einige grundsatzliche Gedanken

Die aktuellen Plane zur Strei-
chung von SPNV-Verbindungen
mussen, wenn man ihre Bedeu-
tung erfassen will, in einem gro-
RBeren Zusammenhang gesehen
werden. Sie sind Teil einer fata-
len Verkehrspolitik, wie wir sie
auf der Ebene der EU, des Bundes
und im Land Brandenburg auch in
anderen Bereichen des Verkehrs
erleben. Wenn Minister Jorg Vo-
gelsanger beispielsweise im Ap-
ril 2012 mitteilen lasst, der be-
reits beschlossene Radwegeplan
des Bundeslandes Brandenburg
musse ,,angesichts massiver Ein-
schnitte beim StraRenbau* auf-
gegeben werden, dann ist auch
dies Ausdruck eines ,verkehrten
Verkehrs“.1* Als ob man nicht sa-
gen kodnnte: Gerade weil es zu-
nehmend weniger Gelder fur den
okologisch und klimapolitisch au-
Berst bedenklichen AUSBAU des
StralRennetzes gibt, muss der
Radverkehr verstarkt gefordert
werden. Vergleichbares gilt fur die
Schiene.

Wir leben im Zeitalter von Peak Oil
— der inzwischen bei (fast) allen
Instanzen von Politik und Wirt-
schaft angekommenen Erkennt-
nis, dass das Olzeitalter sich sei-
nem Ende zuneigt. Die in diesen
Wochen erneut — trotz eher gerin-
ger weltweiter Nachfrage
— steigenden Benzinpreise
sind Ausdruck dieser ob-
jektiven Lage. Die speku-
lativen Elemente, die in
den hohen Kraftstoffprei-
sen auch zum Ausdruck
kommen, sind in erhebli-
chen Mal} ein Moment in-
nerhalb der Olwirtschaft,
ein Resultat der fatalen

11 dapd-Meldung vom 9.4.2012.

Der Bahnhof Grunow wur-
de schon 1996 mit der
Stilllegung der Strecke
Grunow — Peitz teilwei-
se abgehangt; jetzt soll
er mit der Stilllegung der
Strecke Konigs Wuster-
hausen — Frankfurt ganz
vom Bahnverkehr abge-
trennt werden.

Abhé&ngigkeit unserer Wirtschafts-
weise von Ol und seinen Derivaten
Benzin, Diesel und Kerosin.

Wir leben auch im Zeitalter des
Klimawandels. Wahrend dieser
Tatbestand noch vor 15 und teil-
weise sogar noch vor zehn Jahren
in Frage gestellt und bestritten
wurde, dass die Erwarmung der
Atmosphare in erster Linie Resul-
tat der Art und Weise ist, wie wir
wirtschaften und verkehren, wagt
es inzwischen kein verantwortli-
cher Politiker in Westeuropa mehr,
diese Tatsachen in Frage zu stel-
len.

Das gilt ganz besonders fir unser
Land, in dem die Vertreterinnen
und Vertreter der offiziellen Poli-
tik sich rthmen, Schrittmacher zu
sein bei der Bekampfung des Kili-
mawandels.

Und wir leben nicht zuletzt auch
im Zeitalter eines weitgehenden
demographischen Wandels. Das
bedeutet, dass der Anteil der Se-
niorinnen und Senioren in der ge-
samten Bevolkerung massiv zu-
nehmen wird. Das heil3t zugleich,
dass ein wachsender Teil der Be-
volkerung bereits aufgrund ihres
Alters nicht (mehr) automobil sein
wird. Diese Menschen werden auf
den offentlichen Verkehr und hier
oft auf einen komfortable Schie-

nenpersonennahverkehr angewie-
sen sein — oder sie werden durch
die Verkehrspolitik von der Mobili-
tat ausgeschlossen.

Schienensterben
trotz Zeitenwende

Man muss sich verdeutlichen,
dass der Abbau des Schienennet-
zes ein krasser Widerspruch ist
zur gesamten Nachkriegsperio-
de, die wir hier als den Zeitraum
1945 bis 1992 umreil3en wollen.
,»,1992“ und nicht 1990, das Jahr
der ,,Wende“, weil es im Jahr 1992
die Konferenz von Rio de Janeiro
zum Thema Klimawandel gab, mit
der erstmals von der internationa-
len Politik anerkannt wurde, dass
die fatale Erwarmung der Erdat-
mosphare im wesentlichen von
Menschen verursacht, Resultat
des bestehenden Wirtschafts- und
Konsummodells ist.

In der gesamten ,,Nachkriegsperi-
ode“ galt — in Ost und West — der
Autoverkehr und das Fliegen als
eine Bewegungsform mit Zukunft
und — im Westen — als Ausdruck
von ,Freiheit". Umgekehrt wur-

de die Eisenbahn vielfach zum
sprichwadrtlichen ,alten Eisen“ ge-
rechnet. Wenn in diesen Jahren
das StralRennetz ausgebaut und
das Schienennetz abgebaut wur-
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de, dann entsprach dies der all-
gemeinen Politik, der Ideologie
jener Zeit, und dem verkehrswis-
senschaftlichen Mainstream.

Hochst unterschiedliche
Entwicklung
in West und Ost

In dieser Periode wurde das
Schienennetz in Westdeutschland
von 32.000 km Lange auf 26.900
km Lange oder um 16 Prozent
reduziert. In der DDR blieb das
Schienennetz in seiner gesamten
Lange im gleichen Zeitraum weit-
gehend erhalten; es hatte 1950
eine Lage von 14.500 km und
1990 eine Lange von 14.031 km.
Es gab allerdings auch in der SBZ
respektive der DDR eine deutliche
Schwachung dieses Netzes, die
allerdings in erster Linie in dessen
Qualitat resultierte und teilwei-
se noch in den Folgen der Nach-
kriegszeit — mit den Reparations-
leistungen und dem Abbau zweiter
Gleise usw. - ihren Ursprung hat-
te. Und wenn das Reichsbahn-
Schienennetz in seiner gesamten
Lange im wesentlichen erhalten
blieb, dann ohne Zweifel auch
deshalb, weil die Ressourcen dazu
fehlten, um das Strallennetz ver-
gleichbar schnell wie im Westen
auszubauen und die Pkw-Motori-
sierung zu steigern.

Doch dieser gegebene und teil-
weise unfreiwillig ,eingefrorene*
Zustand der Verkehrsstruktur auf
dem Gebiet der neuen Bundeslan-
der war auch eine Chance — eine
Chance fur eine umweltfreund-
liche und das Klima schonende
Verkehrspolitik, mit der 1990 auf
gesamtdeutschen Niveau héatte
begonnen werden kdnnen. Doch
wie sieht die Bilanz 22 Jahre nach
erfolgter deutscher Einheit aus
und wie konkretisiert sich dies fur
das Bundesland Brandenburg?
Zusammen brachten es die ver-
einten deutschen Schienennetze
1990 immerhin auf eine Lange
von 46.000 km. Im Jahr 2012
hat das gesamtdeutsche Schie-
nennetz mit Personenverkehr al-
lerdings nur noch eine Ldnge von
34.000 km. Es gab demnach nach
der Wiedervereinigung einen Ab-

bau des ost- und westdeutschen
Schienennetzes um 26 Prozent.
Im gleichen Zeitraum wurde das
StralBennetz in Deutschland ins-
gesamt um weitere zehn Prozent
und dabei in Ostdeutschland um
15 Prozent und das Autobahnnetz
in ganz Deutschland um 15 Pro-
zent und in Ostdeutschland um
mehr als 20 Prozent ausgebaut.
Die Steigerung der Kapazitaten
des StralRennetzes sind nochmals
grolRer, waéhrend gleichzeitig der
Abbau der Schienenkapazitaten
deutlich groRer ist als der jewei-
lige rein quantitative Abbau der
Netze. So wurden unter anderem
seit der Wende bis zu 40 Prozent
der Weichen aus dem deutschen
Schienennetz ausgebaut, wah-
rend auf der anderen Seite die
Qualitat des bestehenden Stra-
RBennetzes erheblich verbessert
wurde.

Das heil3t, ausgerechnet in der
Zeit, in der die offizielle Politik die
zerstorerischen Folgen der Olwirt-
schaft und damit auch des Kfz-
Verkehrs und des Flugverkehrs
zur Kenntnis nahm, wurde die
Schiene als dasjenige motorisier-
te Verkehrsmittel, das die Umwelt
und das Klima am wenigsten be-
lastet, so stark wie nie zuvor ,,zu-
rackgebaut”.

Kappung der Schiene um
ein Drittel — in den neuen
Bundeslandern

Tragischerweise gab es diesen fa-
talen Ruckbau in besonderem Mal3
in den neuen Bundeslandern. Hier
wurde das 1990 noch vorhandene
Schienennetz bis 2012 um mehr
als ein Drittel gekappt. In Bran-
denburg beispielsweise wurden
seit der Wende 42 Streckenab-
schnitte auf insgesamt 26 Bahnli-
nien stillgelegt. Aktuell besitzt das
brandenburgische Schienennetz
noch Personenverkehr auf einer
Gesamtlange von knapp 2.300 Ki-
lometern. Noch schlimmer als der
eklatante Riuckbau durchaus ent-
wicklungsfahiger Personenzug-
Strecken sind die 311 (!) vom
VBB im Jahre 2010 festgestellten
Geschwindigkeitseinbriiche, die
Brandenburgs Eisenbahnnetz mit

wenigen Ausnahmen zur unat-
traktiven und nicht konkurrenzfa-
higen ,Bimmelbahn* machen.

In dieser Situation spricht alles
dafur, eine Politik der Verkehrs-
wende zu betreiben, in deren
Zentrum die Verkehrsvermeidung
(die Starkung von dezentralen
und burgernahen Strukturen, mit
denen sich motorisierter Verkehr
reduzieren lasst) und die Verla-
gerung von Kfz-Verkehr und Luft-
verkehr auf die Schiene stehen
sollte. Fur eine solche Politik kén-
nen deutliche Mehrheiten in der
Bevdlkerung aktiviert werden. Es
sind die Propagandisten der Au-
toindustrie, die erstaunt und er-
schrocken zur Kenntnis nehmen,
dass der Pkw und die ,freie Fahrt
far freie Burger” in der Werteskala
der jungen Menschen drastisch an
Bedeutung verloren hat.!?

Fur eine solche Politik gibt es
hochst konkrete und praktische
Vorschlage.

Der Fahrgastverband PRO BAHN
macht in diesem Papier solche
Vorschlage als Antwort auf die neu
drohenden  SPNV-Streichungen.
Wir sehen darin praktische Mal3-
nahmen, um den real existieren-
den und den potentiellen Fahrgéas-
ten im Schienenverkehr zu helfen
und die Regionen in Brandenburg
zu stérken. Wir stellen diese Vor-
schlage zugleich in den Kontext
der allgemeinen Verkehrspolitik
und treten fur eine grundséatzliche
Politik der Verkehrswende ein, in
der eine einfallslose Streichung
von Schienenpersonenverkehrs-
Verbindungen keinen Platz mehr
hat, und in der die Forderung der
Schiene — eine Politik PRO BAHN —
im Zentrum steht.

Dr. Winfried Wolf ist Pressesprecher von
PRO BAHN Berlin/Brandenburg. Er ist Ver-
fasser vieler verkehrswissenschaftlicher
Bucher und aktiv bei der Bahnfachleute-
gruppe Blrgerbahn statt Bérsenbahn.

12 Nach Angaben des deutschen Kraft-
fahrt-Bundesamtes hat sich im vergange-
nen Jahrzehnt der Anteil der Neuwagen-
kaufer im Alter von unter 30 Jahren sich
von 17 auf 7 Prozent mehr als halbiert hat.
In Deutschland sind rund 80 Prozent der
20- bis 29-Jahrigen der Auffassung, dass
man in der Stadt aufgrund des Vorhanden-
seins oOffentlicher Verkehrsmittel grund-
satzlich kein Auto mehr braucht.
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