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Georg Restle: "Und damit kommen wir zu dem Thema, das die gesamte Republik seit Tagen in
Atem halt. Das klaffende Milliardenloch im Bundeshaushalt als Folge des Urteils des
Bundesverfassungsgerichts. Eine hochstrichterliche Ohrfeige  mit Ansage fir diese
Bundesregierung; und das ist fast noch hoéflich ausgedriickt. Jetzt also Haushaltsperre und die
grol3e Sorge bei vielen Menschen, dass sie von den drohenden Kirzungen massiv betroffen sein
kénnten. Von einer restriktiven Finanzpolitik spricht Christian Lindner; heil3t, sparen, auch da, wo
es weh tut. Nur, wo denn bitte schon? Wir wollen lhnen jetzt mal ein Beispiel zeigen, wo der Staat
jede Menge sparen konnte. Bei den wohl teuersten Bauvorhaben dieses Landes: Tunnelbauten fiir
U- und S-Bahnen néamlich, die regelmaf3ig zu Milliardengrabern werden. Allein in Hamburg soll ein
solcher Tunnel rund 17 Milliarden Euro kosten — und das wird vermutlich noch nicht mal reichen.

Julia Regis und Andreas Maus."

Es sind Grof3projekte, die Milliarden verschlingen. Immer tiefer wird in Deutschland gegraben und
gebohrt fur immer mehr S-Bahn- und U-Bahn-Tunnel. Zum Beispiel in Minchen ein zusétzlicher
Tunnel durch die Innenstadt. Oder in Hamburg: 25 Kilometer Tunnel firr eine neue U-Bahn. Uberall
mit demselben Versprechen: mehr OPNV, mehr Klimaschutz, echte Verkehrswende — doch stimmt
das? Koln: Auch hier geht es aktuell um einen neuen Tunnel fur die Stadtbahn. Eine bereits
bestehende Bahnverbindung wirde dann unter die Erde verlegt werden; auf der sogenannten Ost-
West-Achse. Uber 800 Millionen Euro soll das kosten — und fur weniger Autoverkehr in der
Innenstadt sorgen. Fertigstellung: frihestens 2040. Zwar wird auch der Ausbau einer oberirdischen

Variante gepruft, doch Stadt und Verkehrsbetriebe bevorzugen offenbar den Tunnel.

Henriette Reker, Oberblrgermeisterin Stadt Koln: "Diese Tunnelvariante bringt viele Vorteile."
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Andrea Blome, Stadtdirektorin KéIn: "Der Neumarkt ware dann praktisch gleisfrei."

Noch ein U-Bahn-Tunnel quer durch die Innenstadt? Ausgerechnet in Kdln? Ruckblick: 2004
begann man mit dem Bau eines Nord-Sid-Tunnels; ein Gro3projekt. 2009 dann die Katastrophe,
das Koélner Stadtarchiv und zwei angrenzende Geb&ude stirzten ein, zwei Menschen starben in
den Trimmern. Heute, 19 Jahre nach Baubeginn, ist der Tunnel immer noch nicht fertig. Die Kosten
haben sich von 550 Millionen inzwischen auf 1,3 Mrd. Euro mehr als verdoppelt; der Schaden durch
den Einsturz des Stadtarchivs ist da noch nicht mitgerechnet. Jetzt also ein weiterer Tunnel? Wie
hilft das der Verkehrswende? Rolf Beierling-Hémonet und Angela Bankert vom Bindnis
Verkehrswende Kdln kdmpfen gegen die neuen Tunnelplane. Stral3enbahnen, die hier oberirdisch
fahren, wirden mit dem Tunnel nur unter die Erde verlegt. Eine Mobilitdtswende sei das nicht,

sagen sie.

Angela Bankert, Biindnis Verkehrswende Kéln: "Im Gegenteil. Weil wir Ausbau des OPNV
wollen, sind wir gegen den Tunnel. Denn bei dem Tunnel wird Gberhaupt keine Kapazitat erweitert.

Es werden nur die zwei Gleise unter die Erde gelegt."

Die Stadt lehnt ein Interview ab, auf Anfrage heil3t es, der Prozess sei ergebnisoffen. Doch man
bestatigt, dass im Tunnel keine hdhere Taktung moglich sei — also keine zuséatzlichen Fahrgaste

transportiert werden kénnen.

Prof. Heiner Monheim, Verkehrswissenschaftler: "Hier wird eine bestehende Strecke durch eine
extrem neue Strecke ersetzt. So, das ist im Sinne der Verkehrswende absolut kontraproduktiv. Baut
doch endlich da Verlangerungen, tangentiale Verbindungen, also baut euer Netz aus. Hier wird ja

kein Netz ausgebaut, sondern hier wird nur eine Sache durch eine andere Sache ersetzt."

Wahrend tiber den zweiten Tunnel in Kéln noch gestritten wird, wird andernorts bereits gebaut. Wie
in Mdnchen. Hier entsteht der Tunnel flr eine zweite S-Bahn-Strecke. Die sogenannte 2.
Stammestrecke. Zur bereits bestehenden S-Bahn-Strecke lauft sie parallel durch die Innenstadt. Nur

noch tiefer und mit weniger Haltestellen.

Alexander Dobrindt, 05.04.2017: "Wir geben den Startschuss fiir das grof3te Verkehrsprojekt

Bayerns."

Markus Sdder, 29.09.2022: "Ohne die zweite Stammstrecke stehen wir vor einem mdglichen

Verkehrsinfarkt."

Horst Seehofer, 05.04.2017: "Es ist eine wirkliche Jahrhundertentscheidung!"
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Ein Megaprojekt — und megateuer. Bei Baubeginn wurden dafur rund 3,2 Mrd. Euro veranschlagt,
heute rechnet man mit 8,5 Milliarden. Kosten und Zeitrahmen explodieren, gebaut wird trotzdem.
Wie kann das sein? Finanziell geht das nur, weil ein groBer Teil der Kosten gar nicht von den
Kommunen, sondern vom Bund gezahlt wird. Fordergelder fur die Verkehrswende; aber nur unter
einer Bedingung. In einer standardisierten Nutzen-Kosten-Untersuchung muss nachgewiesen

werden, dass der wirtschaftliche Nutzen fir die Allgemeinheit hoher ist als die Kosten fiir den Bau.

Martin Vieregg ist Verkehrsberater und hat fir verschiedene Auftraggeber zahlreiche Studien zur
zweiten Stammstrecke erstellt. Auch zum Verhaltnis zwischen den Milliardenkosten und dem

erhofften Nutzen der neuen Strecke.

Martin Vieregg, Verkehrsplaner: "Seit 15 Jahren werden immer wieder neue Nutzen-Kosten-
Untersuchungen durchgefiihrt. Es wurde notwendig, weil das Projekt standig immer teurer wurde.
Und wenn ein Projekt teurer wird, dann wird naturlich der Nutzen-Kosten-Wert auch entsprechend
schlechter ausfallen. Man hat den Eindruck, dass man so lang an Details herumgefeilt hat und

Dinge verandert hat, bis dann der gewlinschte Nutzen-Kosten-Wert erreicht wurde."

Den Nutzen schéngerechnet? Die Deutsche Bahn bestreitet das, raumt aber ein:

Zitat: "Die Annahmen zum Zeitplan und den Kosten (...) beruhten seinerzeit auf den damals

vorhandenen Erkenntnissen — sie mogen ruckblickend zu optimistisch gewesen sein ..."

Megaprojekte, finanziert mit Milliarden von Bund und Landern — gleichzeitig fehlen dem Staat jetzt

Milliarden, wohl auch fur den Klimaschutz.

Dabei hat der Bund selbst nicht mal einen Uberblick dartiber, wie viel Geld er fir welche OPNV-

Projekte ausgibt, kritisiert der Bundesrechnungshof.

Jens Hamer, Bundesrechnungshof: "In diesem Forderdschungel mit den vielfaltigen
Mafnahmen, Regelungen und Zustandigkeiten hat der Bund sich selber verstrickt und verloren. Er
hat selber keinen Gesamtuberblick mehr. Und das ist insofern dann nicht gut, weil er selber nicht
genau weil, wie viele Millionen oder Milliarden er tiberhaupt fir den OPNV aufwendet. Und so kann

er dann am Ende nicht nachsteuern oder nachbessern."

Auf Anfrage von MONITOR reicht das zustandige Bundesverkehrsministerium den Vorwurf an die

Lander weiter, die seien zustandig fir den OPNV. Man arbeite aber gemeinsam an

Zitat: "Mehr Transparenz und ggf. auch Effizienz in der Mittelverwendung..."
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Trotzdem wird weiter gegraben — mit Bundesmitteln. Auch in Hamburg gibt es ein U-Bahn
GroR3projekt. In der Hansestadt wird eine neue U-Bahn-Linie — die U5 — gebaut. Ein neuer Tunnel,

25 Kilometer quer durch die Hafenstadt — ein Prestigeprojekt.

Video der Hamburger Hochbahn zur U5: ,Unter der Erde, Uber der Erde, in Stadt, Land und
Fluss.*

Von der Hamburger Politik wird das Projekt seit Jahren beworben.

Peter Tschentscher, Erster Blirgermeister Hamburg: "Wir machen hier tatsachlich ein modernes

Infrastrukturprojekt, ich denke, dass das ein Vorzeigeprojekt ist fir ganz Deutschland.”

Olaf Scholz, 25.11.2020: "Das ist wichtig, weil man nur mit einer solchen Konsequenz und
Préazision es hinbekommen kann, dass der Nahverkehr die Kapazitaten erreicht, die notwendig

sind."

Wieder grol3e Worte, wieder enorm teuer: Schon ein Jahr nach Baubeginn sind die Kosten allein
fur die ersten fiunf Kilometer von 1,8 Mrd. Euro auf rund 2,8 Mrd. Euro gestiegen. Bereits jetzt wird
mit Gesamtkosten von bis zu 16,5 Mrd. Euro gerechnet. Aus Sicht der Stadt alternativlos; nur so
sei man in der Lage, in Spitzenzeiten eine ausreichende Zahl an Menschen zu transportieren, heifl3t
es auf Anfrage. Der Verkehrsexperte Jens Ode hat das Projekt im Auftrag der Hamburger Linken
analysiert. Er findet, die Milliarden kénnten weitaus sinnvoller genutzt werden, und zwar fir einen

deutlichen Ausbau des StralRenbahnnetzes.

Jens Ode, Nahverkehrsexperte: "Fir einen Bruchteil dieses Betrages — oder andersrum, mal ganz
konkret — fr drei Milliarden Euro wirden Sie in Hamburg 150 Kilometer StralRenbahn bekommen,
in jeder Ecke, in jedem Bereich, in jedem Quartier, vollig klimafreundlich, schnell gebaut, bequem

fur alle."

Prof. Heiner Monheim, Verkehrswissenschaftler: "Viele Stadte missten eigentlich wieder
StraBenbahnen einflhren; und das geht natirlich nur auf der Oberflache. Das geht, wenn man im

Konflikt mit dem Autoverkehr endlich den Mut hat, dem Autoverkehr Flachen wegzunehmen."

Milliarden in unterirdische Grol3projekte, begrindet wird das auch immer wieder mit dem
Klimaschutz. Aber welchen Beitrag leisten solche Tunnelprojekte tatsachlich auf dem Weg zur
Klimaneutralitdt? Tatsachlich ist der Tunnelbau selbst enorm klimaschadlich. Denn dafir werden
groRe Mengen Stahlbeton verwendet. Die Herstellung von Stahl und Beton verursacht immense

CO,-Emissionen. Eine Studie hat im Jahr 2020 Tunnelprojekte in Berlin untersucht. Der Neubau
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eines durchschnittlichen Kilometers U-Bahn-Tunnel setzt demnach rund 80.000 Tonnen CO; frei.
Der Studie zufolge mussten die Bahnen mindestens rund 90 Jahre fahren, bis sie beginnen, sich

okologisch zu lohnen.

Prof. Heiner Monheim, Verkehrswissenschaftler: "Klimapolitisch passt das Uberhaupt nicht. Das
ist ein Aspekt, den hat man friher nicht so ernst genommen, aber seit etwa zehn Jahren gibt es
eine Reihe von Forschungen, die eben zeigen, dass Stahlbeton ein sehr problematischer Baustoff
ist, der manchmal nicht vermeidbar ist. Aber Tunnel wéren ja vermeidbar und deswegen ist es

absolut absurd, in einer Zeit der Klimawende permanent Tunnel bauen zu wollen."

Aber das ficht Politik und Planer in Deutschland offenbar nicht an. Eine MONITOR-Umfrage zeigt,
in sieben der zehn groRten Stadte in Deutschland sind aktuell neue OPNV-Tunnel geplant oder im
Bau. Dass es auch anders geht, zeigt der Blick nach StraBburg, in Frankreich. Hier wurde in den
vergangenen Jahrzehnten der Stralenbahnausbau massiv vorangetrieben. Autospuren wurden
daflr reduziert. In den 90ern sah es hier noch so aus. Zum Beispiel die Rue de la paix, damals
vierspuriger Autoverkehr — heute fahrt in der Mitte auf einem Griinstreifen die Stra3enbahn. Oder
die Rue Franc-Bourgeois — damals vor allem Platz fur Autos, heute eine Flaniermeile mit
StraBenbahn. Dabei stand seinerzeit auch der Bau einer U-Bahn zur Diskussion, erzéhlt Pia Imbs,

die Prasidentin der Metropolregion Stral3burg.

Pia Imbs, Prasidentin Metropolregion Stralburg: "Da gab es eine Debatte zwischen den beiden
Optionen und es wurde deutlich, dass die Leute die Tram vorschlagen, weil es nicht unterirdisch
ist, weil es schoner ist, weil es die Stadt verwandelt und weil es auch billiger ist. Wir haben sogar

Japaner, die gekommen sind und sich an uns interessieren."”

Das Bahnkonzept in StralBburg, ein Erfolgsmodell. Eine Reise dorthin wéare wohl nicht nur far

japanische Planer ein Erkenntnisgewinn.




