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Nach dem Jahr des Kupfers:
Fir die Erlaubnis des Inlands-Fernbus-Linien-Verkehrs
durch Anderung des Personenbeforderungsgesetzes

von Diana Siebert, Koln

Zusammenfassung:

Busse sind behindertenfeindlich, langsam und unbequem. Dies macht sie auch
in 6kologisch orientierten Kreisen unbeliebt. Fernbusverkehr ist in
Deutschland grundsatzlich verboten. Sollte es uns aber ernst sein mit der
Bekampfung des Klimawandels, dann sollten wir uns fiir ein Ende des Verbots
einsetzen. Denn der Energieverbrauch und der CO,-AusstoR je gefahrenen
Kilometer der Passagiere ist geringer als bei der Bahn, die sich nach
Kupferklau und ,,Kyrill“ mehr denn je als storanfallige GroBtechnologie erweist.
Und: eine privatisierte Bahn wird keinen staatlichen Konkurrenzschutz
geniefen diirfen.

2006: Das Jahr des Kupfers — 2007 ,,Kyrill“ legt Bahn 3 Tage lahm
Der Kupferklau geht um, weil die Preise fur Kupfer im letzten Jahr erheblich
gestiegen sind. Unter Hausbesetzern in Koéln war letztes Jahr miese Stimmung,
weil welche durch Kupferklau das Heizungssystem lahm legten’. Besonders
spektakular ist der Kupferklau jedoch beim schienengebundenen Verkehr. In
der TAZ ? war bisher von einem ,,zweistelligen Millionenbetrag des Schadens
fur die Bahn die Rede. Doch dieser Schaden ist sehr schwer bezifferbar, weil es
schwer ist, die hohen Opportunitatskosten einzurechnen. Auch im Rheinland
wurden den Kélner Verkehrsbetrieben immer wieder Kupferdrihte geklaut®.

Sicherlich liegt zunachst der Gedanke nah, den Kupferschwund zu bekampfen

' Quelle: miindliche Auskunft eines Besetzers im ,,Barmer Block® am 1. Mai 2006 auf dem
Kolner Heumarkt.

% taz 28.10.2006: »Wegen der horrenden Kupferpreise verschwinden mittlerweile fast taglich
Signalkabel bei der Bahn. Die Tater gehen dabei ein hohes Risiko ein, weil die Kabel unter
Strom stehen. Doch die Gewinnaussicht scheint die Angst zu minimieren. Entfernen sie die
Ummantelung der Kabel, stoBen sie auf einen Kern aus Kupfer von héchster Reinheit. "Die
Leute sitzen abends vor dem Fernseher und ziehen mit dem Messer die Ummantelung ab",
sagt HasenfuR. Ende August traf es auch die taz in Hamburg: In zwei aufeinanderfolgenden
Nachten stahlen Diebe unter Lebensgefahr hundert Meter armdicke Kupferkabel der
benachbarten Bahn. Die Folge fiir die taz: zweimal kompletter Stromausfall und zwei
Notausgaben der taz-Nord. Fiir die Bahn und ihre Kunden bedeuten die Kabeldiebstihle
Weichen- und Signalausfille, stundenlange Zugverspatungen und teure Wartungsarbeiten. Der
jahrliche Schaden belduft sich nach Angaben einer Bahnsprecherin auf einen zweistelligen
Millionenbetrag.” http://www.taz.de/pt/2006/10/28.1/magText.thame,a0036.re,do.idx,0

% http://www.ksta.de/html/artikel/1155891985210.shtml
http://www.ksta.de/html/artikel/1154323522363.shtml

bis nun am 30. Dezember in Express und Kolner Stadtanzeiger auf tiber Kupferklau bei der
Bahn im Rheinland berichteten.
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und gering zu halten oder anderes Material zu nutzen, das nicht so wertvoll ist
wie Kupfer. An Rhein und Ruhr mit seiner hohen Bevolkerungsdichte ist eine
Kontrolle sicherlich noch einfacher zu bewerkstelligen als in diinner
besiedelten Gebieten. Aber der jahrliche ,,Herbstlaub®, der vollige Ausfall der
Bahn beim nur wenige Stunden andauernden Sturm ,,Kyrill“ fiir drei Tage im
Januar und eben der Kupferklau zeigen, dass der schienengebundene Verkehr
eine klassischen unflexible und storanfallige GroRtechnologie ist, die ab einer
gewissen Dichte sehr leicht kollabiert.

Gibt es keine Alternative zu der Bahn als umweltfreundlichem und gleichzeitig
»zugigem* Beforderungsmittel?

Die preiswerte Alternative: Der Inlandsfernbus

Doch, es gibt sie: den Inlandsfernbus. Er ware sicher nach den derzeitigen
okonomischen Bedingungen sehr rentabel. Von Koéln nach Antwerpen und
zuruck fahrt der Bus derzeit fiir 18 bis 52 Euro, nach Poznan und zuruck fiir 67
— 100 Euro, nach Sarajevo fir 175 Euro, nach Thessaloniki fiir 210 Euro*. Der
Inlandsfernbus ware sicher noch wesentlich preiswerter als die gegenwartigen
5-15 Cent je Kilometer, wenn das Netz dichter ware und (damit
zusammenhangend) weniger Zwischenstationen angefahren werden mussten.
Aber der Inlandsfernbus-Linienverkehr ist in Deutschland verboten®.
Begriindung: er wirde der Bahn unerwinschte Konkurrenz machen. Dabei
wiirde sein Einsatz sicherlich nicht nur von der Bahn, sondern auch vom
Autoverkehr und vom ,,Billig“-Inlandsflugverkehr Fahrgaste abziehen. Und:
warum sollten eigentlich Inlands-Fliige der Bahn Konkurrenz machen diirfen,
Inlandsbusse dagegen nicht? Wir Griinen sollten starker dafiir eintreten, dass
innerdeutscher Busfernverkehr erlaubt wird.

Die derzeitige Situation in Deutschland...

So wurden Antrage auf Fernbuslinien Freiburg —Berlin (Information aus dem
Bekanntenkreis) und Berlin-Leipzig (Tagesspiegel)® wurden ebenso abgelehnt
wie eine Initiative der Griinen Fraktion im Bundestag am 8. Mirz 2006’.
Allerdings ist ein Nachtlinienbus Hamburg-Hannover-Kassel-Frankfurt-
Heidelberg genehmigt worden (www.ab9euro.de). Eine Strecke Hamburg —

;www.deutsche-tourinq.de

Wikipedia schreibt hierzu im Januar 2007
(http://de.wikipedia.org/wiki/Fernbus#St.C3.A4dteschnellbusse) :

»Im innerdeutschen Verkehr sind Fernbuslinien nach dem Personenbeférderungsgesetz auf
allen Strecken verboten, auf denen sie "ohne eine wesentliche Verbesserung der
Verkehrsbedienung” eine Konkurrenz zur Eisenbahn darstellen wiirden. Eine Ausnahme bilden
hierbei die Fernbuslinien der Berlin Linien Bus GmbH, deren Genehmigung noch aus der Zeit
der Deutschen Teilung stammt. Zweck dieser Regelung ist es, der Eisenbahn ein Monopol fiir
die Personenbeférderung zu sichern. Fernbuslinien kénnten die Fahrpreise der Bahn deutlich
unterbieten, und somit ihre Einnahmen gefahrden.”

(Den Gesetzes-Text siehe hitp://bundesrecht.juris.de/pbefg/ 13.html)

¢ Fahrverbot fiir billige Busse. Ein Gesetz aus dem Jahr 1934 schiitzt die Bahn vor Berliner
Busunternehmern“ - von Nils-Viktor Sorge. Tagesspiegel Berlin 15.10.2006

" http://www.fahrerlaubnisrecht.de/Pdf-dateien/BR%20BT%20Drucksachen/BT-Drs.16-842.pdf
siehe auch http://www.gruene-bundestag.de/cms/bundestagsreden/dok/116/116223.htm
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Heidelberg kostet dort 19,00 Euro (Friihbucherrabatt) oder 4 Cent je Kilometer.
Aus der Zeit des kalten Kriegs gibt es den Berlin-Linienbus®.

Obwohl es einen zuschussfreien, gewinnbringenden und 6kologischen
Fernbuslinienverkehrsmarkt gabe, wird dieser nicht gestattet. Es ist schwer zu
glauben, dass diese Diskriminierung in der EU Bestand haben wiirde. Noch ist
aber kein Fall einer Klage beim EuGH bekannt.

Aber warum ist der Druck der Busunternehmen fiir die Einflihrung des
Fernbusses so gering? Dies liegt vor Allem daran, dass es im Linienverkehr
eine Beforderungspflicht fiir JedeN gibt und dass ein einmal aufgesteliter
Fahrplan auch eingehalten werden muss. Viele Busunternehmen ziehen den
unverbindlicheren Gelegenheitsverkehr vor, bei dem die Fahrten schneller an
die Situation angepasst und die Beforderung auch abgelehnt werden kann. Sie
versuchen bei Einrichtungen wie Mitfahrzentrale oder Mietbuszentrale
zusatzliche Fahrgaste zu gewinnen. Noch ist das Ganze wenig organisiert und
auf kleine Unternehmen verzettelt, scheinbar sind die Busunternehmen die
Letzten, die die Vorteile des Internets entdecken.’

...und GroRbritannien

Einzig in GroRbritannien sind derzeit Bus UND Bahn in privater Konkurrenz.'®
Wenn auch die offentliche Hand liber die hohere oder geringere
Subventionierung von Bau, Wartung und Betrieb von Schiene und Strae
weiterhin ein gewaltige Einflussmoglichkeit hat oder zumindest haben konnte,
so ist doch zu erkennen, dass der Inlands-Fernbus (coach) etwa die Halfte der
Bahn kostet. Wegen Tarifdschungel und Friihbucherrabatte ist das ein
Durchschnittswert."

Neben den oben erwahnten Griinde gibt es zwei weitere, sich dafur
einzusetzen:

Busse sind 6kologischer als Bahnen

Erstens sind Busse sind viel 6kologischer zumindest als
Hochgeschwindigkeitsziige. Inlandsfernbusse sind zwar langsamer als die
Bahn, aber nicht so storanfillig, sie sind flexibler, preiswerter und sauberer.
Ein mit 45% durchschnittlich ausgelasteter Hochgeschwindigkeitszug
verbraucht 2,8 Liter je Person und 100 km, ein mit 1,4 Personen (ebenfalls
durchschnittlich) besetzter Mittelklassewagen bringt es aber ja mit 5,5
I1100Personen-km “nur auf das Doppelte'?. Das heifit, ein vollbesetzter PKW
ist — lasst man die Bau-, Wartungs-, Verschrottungs- und vor allem Netz- und
Flachenkosten weg -, 6kologischer als ein durchschnittlich besetzter
Hochgeschwindigkeitszug. Wie viel besser schneidet da ein Neunsitzer oder

& www.berlinienbus.de Diisseldorf-Berlin: 44 Euro, Diisseldorf-Berlin- Diisseldorf: 74 Euro,

eine Strecke 9-10 Stunden. - . Die BERLIN LINIEN BUS GmbH ist ein Zusammenschluss der im
Omnibus-Linienverkehr von und nach Berlin titigen Unternehmen BAYERN EXPRESS & P.
KUHN BERLIN GmbH, Berlin, der HARU REISEN OHG, Berlin, der AUTOKRAFT GmbH, Kiel und
Bus-Verkehr-Berlin KG, Berlin

® www.reisebus24.de www.mitgfahrgelegenheit.de (schwach), www.citynetz-mitfahrzentrale.de
, www.24-fair.com/de/Koeln-mitfahrzentrale.htm

10 Zu Schweden, Niederlande, Belgien, Osterreich, Italien, Griechenland, Zypern siehe
www.diana-siebert.de/b90g/bus-bahn-europa.html

" miindliche Information von Michael Stimpson am 18.03.2007

'2 Grafik im Greenpeace-Magazin 5.2006, S. 35
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gar ein statthafter Inlands-Fernbus mit 50 Sitzen ab! Ein durchschnittlich mit 20
Menschen (40%) besetzter Bus verbraucht 1,4 | je Person und 100 Kilometer™.
Anstelle eines ICEs waren 16 Busse notig. Diese 16 Busse wiirden weniger
Energie verbrauchen und weniger CO; aussto3en als der ICE. Zudem miissten
aber noch nicht mal (oder nicht liber die ganze Strecke) alle im Einsatz sein,
weil ihr Einsatz viel besser ,,portionierbar® ist.

Ob und in welchem AusmaR der Fernbus gegeniber der Bahn 6kologischer ist,
muss allerdings noch genauer ermittelt werden, weil der Treibstoff/Strom-
Verbrauch und der CO,-AusstoB wahrend der Fahrt ja nur einen kleinen Teil
der 6kologischen Belastung ausmacht. Als Stichpunkte seien hier nur
angefuhrt:

- der Flachenverbrauch von Fernbussen und Fernziigen sowohl als Fahrzeug
als auch als Stehzeug. Darunter fallt nicht nur die Naturzerstérung und
Wartung der Flachen und Netze, sondern auch deren Bau und Riickbau.

- die 6kologischen Kosten der Produktion der Fahrzeuge

- die okologischen Kosten der Wartung der Fahrzeuge

- die 6kologischen Kosten der Beseitigung kaputter Fahrzeuge.

Bei einer okologisch gerechten Preisgestaltung sollten diese Faktoren alle
berlicksichtigt werden. Zudem sollte die unterschiedliche Besteuerung
einzelner Verkehrsmittel sowohl bei der Mehrwertsteuer als auch bei der
Mineralél- und Okosteuer beseitigt werden. Hierzu gehéren ja eine EU-weite
Kerosinsteuer fiir den Flugverkehr, die volle Mineralolsteuer fur die
Schifffahrt'®, aber auch die volle Okosteuer fiir die Bahn.

Werden all diese Punkte beriicksichtigt, diirfte nach erstem Uberschlag der
Bus erst Recht als das okologischere Fernverkehrsmittel dastehen.

Es ware gleichwohl wiinschenswert, wenn unsere Verkehrspolitikerlnnen hier
mal einige Berechnungen anstellten oder sagen wiirden, wo solche im Internet
schon zu finden sind.

Wenn die Bahn privatisiert wird, sollte ihr Monopol auf 6ffentlichen
Fernverkehr fallen!

Zweitens ist nicht einzusehen, warum die Bahn nach einer Privatisierung - sei
es mit Schienennetz, sei es ohne Schienennetz - noch gegeniiber dem
Busverkehr bevorzugt werden sollte. Denn die Konkurrenz zwischen
offentlicher StraBe und offentlicher Schiene wiirde weder automatisch zum
okologischeren Verhalten der Bahn und der Passagierschifffahrt, noch zu
einem unokologischeren fuhren. Hier ist hochste Aufmerksamkeit gefragt:
denn einerseits haben die Bahn und die Schifffahrt wegen ihrer
Streckenprivilegien und wegen der Ausnahmeregelungen kaum
umweltfordernde MaBnahmen durchgefiihrt. Andererseits konnte der
Konkurrenzdruck zu noch groReren Umweltsauereien fiihren, um die Gewinne
zu sichern. Aber das ist schon der nachste Schritt.

13 zugrunde gelegt sind also 35 Liter je 100 km Energieverbrauch.



Kommen wir nun zu den Einwanden.

Einwande gegen den Inlandsfernbus und die Gegenargumente

1. Busse sind nicht behindertengerecht

Tatsachlich gibt es heutzutage in der Bahn mehr Moéglichkeiten fir Behinderte,
ein- und auszusteigen. Dies konnte und musste fiir den Fernbus ebenfalls
sicher gestellt werden. Der Fernbus hat sogar einen Vorteil: dadurch, dass
weniger Personen in ihm befordert werden, kann er sich individueller auf die
Bediirfnisse der Fahrgaste einstellen. Es konnten sogar ,,Behindertenbusse*
eingerichtet werden. Jedenfalls gibt es schon jetzt Einrichtungen fiir
Behinderte in Bussen: sie haben eine breite Mitteltiir und lassen sich
absenken, so dass ein Rollstuhl gut reinfahren kann und es gibt Vorrichtungen
im Boden, um einen Rollstuhl zu fixieren."

2. Busse sind unbequem

Der Bus wackelt mehr als die Bahn. Es ist schwieriger, dort Zeitung zu lesen.
Das Auf- und Abgehen wahrend der Fahrt ist unangenehm oder sogar
verboten. Es ist schwer, sich wahrend einer Busfahrt zu entspannen. Es gibt
(noch?) keine Liegewagen'®. Diese Argumente sind alle unbestreitbar. Das
unbequeme am Busfahren ist auch mit ein Grund dafir, warum der
Fernbusverkehr nur eine bestimmte Nische abdeckt, obwohl er preiswerter ist.
Hier sollte das Verhaltnis von Preis und Leistung durch den gerecht
organisierten Markt entschieden werden. Und: warum solite in Deutschland
Liegendbeforderung verboten sein, wenn sie woanders erlaubt ist?

3. Busse sind langsam

Der Bus von Koln nach Antwerpen benétigt 4,3 bis 5 Stunden bei 206 km, fahrt
also nur 40-45 km/Stunde. Mit dem Zug dauert hingegen nur 3 bis 3,5,
manchmal auch 4 Stunden. Nach Poznan mit dem Zug 7:41 bis 11:50 Stunden
bei 811 km, mit dem Fernbus 14,3 bis 15 Stunden, fahrt also 54-57 km/h. Ohne
ICE/EC/IC fahrt der Zug aber ebenfalls 13 bis 18 Stunden. Auch hier gilt aber
wieder, dass die Geschwindigkeit der Busse erhoht werden kann, je weniger
Zischenstopps notig sind.

Zu Recht fiihren die Bahngleise durch die Zentren, die Autobahnen hingegen
an den Stadten vorbei. Dies gereicht dem Fernbus besonders deshalb zum
Nachteil, wenn er viele nah beieinander liegende Orte anfahren muss. Das ware
aber nicht mehr der Fall, wenn das Fernbus-System ausgefeilter ist und es z.B.
von Koln taglich je eigene Fernbusse nach Dortmund, Miinster, Bremen und
Hamburg géabe, ein Bus nach Hamburg also nicht in Dortmund, Miinster und
Bremen Zwisachenstation machen musste.

Seine Geschwindigkeit wird der Inlandsfernbus entfalten, wenn es
Umsteigebeziehungen zu Autobahnparkplatzen und Raststatten in der Nahe
von GroRstadten, an Autobahnkreuzen und Hauptbahnhofen gibt.

Und bei Entfernungen von 100-300 km wird der Inlands-Fernbus kaum

'* Hinweis von Chris Striefler-Dill

'® Die Liegendbeférderung ist in Deutschland nach StraRenverkehrszulassungsordnung, Stand
1.3.2007, verboten (http://www.stvzo.de/stvzo/B3.htm#35i) Liegebusse, nightliner gibt es
ebenso schon seit Langerem. Die Unternehmen, die mit solchen Bussen arbeiten, bauen
wahrend einer Pause hinter der Grenze die Sitz- zu einer Schlafbestuhlung um. (Hinweis von
Chris Striefler-Dill).
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langsamer als die Bahn sein- besonders zwischen Kéln und Dortmund, wo der
ICE oft zu halten gehalten ist.

4. Rosinen rauspicken

Ein weiterer moglicher Einwand gegen die Erlaubnis des
Inlandsfernbusverkehrs ist, dass die Bahn an das Netz gebunden ist, wahrend
sich die Busverkehrsunternehmen die Rosinen rauspicken wiirden und nur
rentable Strecken fahren wiirden. Dieses Argument ist nicht nachvollziehbar.
Die Bahn fahrt ja auch nur auf den Strecken zu den Tages-, Wochen- und
Jahreszeiten, in denen das insgesamt rentabel ist. Wenn aber aus politischen
Griinden gewollt ist, dass nicht nur rentable, sondern auch andere
Verbindungen existieren sollen, dann lieBe sich dies mit Lizenzgebungen
ODER Subventionen ermaoglichen, die dann aber gleichermaRen fiir Bahn und
Bus gelten mussten.

5. Konkurrenz Schiene-StraBe unerwinscht?

Als ,strategischen“ Einwand kann man bezeichnen, dass jedwede Investition
in die StraBen- und besonders Autobahn-Infrastruktur nicht nur dem gewollten
Fernbus, sondern auch dem ungewollten PKW- und LKW-Verkehr zugute
kommen, wahrend die Schieneninfrastruktur grundsatzlich okologischere
Verkehre ermoglicht. Dieses Argument ist nicht korrekt: der Bus ist nun mal
okologischer als die Bahn. Die Infrastrukturkosten fir die StraBe sollten in
Abhangigkeit vom Energieverbrauch und CO,-AusstoR diejenigen bezahlen,
die sie nutzen. Wenn bei einer solchen umweltgerechten Verteilung der Bau-
und Wartungskosten der Bus preiswerter ist, dann sollte er gerade von einer
okologischen Politik gefordert werden.

Ausblick

Ob der Fernbus nicht nur eine praktikable, sondern auch 6kologische
Alternative zum Zugverkehr ist, konnte ich bis jetzt nach 6kologischem
Menschenverstand nur liberschlagen. Jetzt miissen noch die 6kologischen
und energetischen Einzel-Vergleichsdaten prazisiert werden. Auch wird zu
berechnen sein, ob der Fernbusverkehr zusatzliche Verkehre erzeugen wird
und von welchem Verkehrstrager auf den Fernbus gewechselt wird.

Die Diskussion liber Inlandsfernbusse ist hiermit eroffnet!

Diana Siebert, 08.04.2007



