Was kostet der Linie 4-Streckenkilometer?

Forschungsgesellschaft kommt im allgemeinen auf deutlich hohere Zahlen

Von Peter Hanuschke

Lilienthal. Ein Pfund Kaffee kostet mal
mehr, mal weniger. Bei Kraftstoffen ist es
ahnlich, aber wesentlich extremer. Preise
unterliegen eben den Marktmechanismen.
Wobei das gerade bei den Preiskapriolen
an den Zapisaulen nur schwer zu glauben
ist, die auch noch regional sehr variieren.
Dass der Preis fiir einen Kilometer Strafien-
bahngleisverlegung nicht Jahr fiir Jahr kon-
stant bleiben kann, ist da schon eher nach-
vollziehbar.

Die Rohstoffpreise hatten sich Jahr fir
Jahr kontinuierlich nach oben entwickelt —
ein deutliches Indiz fiir teurer werdende
StraBenbahnprojekte. Dass die Rohstoff-
preise seit der weltweiten Wirtschafts- und
Finanzkrise momentan groftenteils in den
Keller gesackt sind, hédtte zwar auch Auswir-
kungen auf die Preisentwicklung fiir GroB-
bauprojekte, aber bis moglicherweise die Li-
nie 4 oder andere bremische StraBenbahn-
vorhaben umgesetzt werden, werden sich
die Rohstoffpreise sicherlich wieder erholt
haben, und wenn die Nachfrage wieder
steigt, wird das Preisradchen sich auch wie-
der wie vor der Krise weiter nach oben dre-
hen.

Einfachste Wirtschaftstheorie

Das ist zwar einfachste Wirtschaftstheorie,
aber sie hat sich in der Vergangenheit schon
héufig als richtig erwiesen. Wobei an dieser
Stelle natiirlich keine Prognose abgegeben
wird. Was die Entwicklung von Markten an-
geht, da haben und hatten sich schon ganz
groBle und wichtige Wirtschaftsexperten mit
ihren Aussagen als Schaumschldger ent-
puppt.

Dass mit dem Ratsbeschluss im Jahr 2007,
den zehnprozentigen Gemeindeanteil an
den Investitionskosten fiir das Projekt Linie
4 auf 4,1 Millionen Euro zu begrenzen, vol-
lig die Preissteigerungen ignoriert wurden,
lasst zwei Gedankenspiele zu: Entweder
wurde das aus Naivitdt oder aus Kalkiil ge-
macht - sowohl auf der Seite derjenigen, die
sie tatsachlich wollten und entsprechend ab-
stimmten, als auch bei denjenigen, die fiir
sie stimmten, sie aber am Ende gar nicht
wirklich haben wollen.

Okay: Naivitdt ignorieren wir einmal. Kal-
kil wird wohl eher zutreffen: Die wirklichen
Beflirworter sahen offensichtlich nur so die
Moéglichkeit, auch die scheinbaren Befiir-
worter mit ins Boot zu bekommen (ohne da-
bei ernsthaft an spatere Folgen gedacht zu
haben). Die scheinbaren Beflirworter konn-
ten beruhigt zustimmen. Thre Rechnung ist
aufgegangen. Logisch wurde das Projekt Li-
nie 4 teurer. Mit Unschuldsmine kénnen sie
nun sagen: , Wir wollten ja die Linie 4, aber
nun...." Dieses ,Aber nun' ist deren groBes
Pfund. Der mégliche Ausstieg wurde ihnen
auf dem silbernen Tablett serviert: ... aber
nun ist das Projekt teurer, als es der Ratsbe-
schluss vorsieht. Das kénnen wir nicht mehr
verantworten, schlieBlich haben wir uns
schon fiir den Individualverkehr entschie-
den und werden daflir am Ende mindestens
zwo6lf Millionen Euro fiir die Entlastungs-
straBe ausgeben.”

Reine Interpretationssache

Ob die Investitionskosten fiir die Linie 4 nun
tatsachlich zu hoch sind oder nicht, ist reine
Interpretationssache. Ob sich die Gemeinde
ein solches Projekt leisten will oder nicht, ist
eine Abwdagung beziiglich der politischen
Schwerpunktsetzung. Dass die Folgekosten
— welche Hohe sie haben werden, ist nach
wie vor nicht eindeutig — wohl auch umfang-
reicher als der ebenfalls 2007 beschlossene
jahrliche Maximalbetrag von 270 000 Euro
ausfallen werden, spielt den scheinbaren Be-
firwortern im Rat als Ausstiegsargument na-
tirlich auch noch in die Hande.

Um nicht missverstanden zu werden, Kos-
ten spielen selbstverstdandlich eine Rolle.
Und wenn Kosten, besonders die Folgekos-
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Dieses sichtbare Stiick Gleis in Borgfeld ist bei weitem kein Kilometer, aber interessant ist, was

denn nun 1000 Meter mit allem drum und dran beim Weiterbau kosten wiirden.

ten, so hoch sind, dass sich die Gemeinde sie
sich nicht leisten kann, dann muss das Pro-
jekt beendet werden. Aber sich etwas leis-
ten konnen oder nicht, ist auch bei den Fol-
gekosten eben Interpretationssache

Daraus resultierend gibt es natiirlich so-
wohl zahlreiche Argumente fiir den Bau der
StraBenbahn als auch gegen dieses Projekt.
Hier die Kurzform. Pro: Mit der
Linie 4 entfallt das umstdndliche
Umsteigen in Borgfeld, Strafen-
bahnfahren ist bequemer als
das Fahren mit dem Bus, die
FuB- und Radwege werden mit-
saniert. Contra: Die Linie 4 ver-
unstaltet optisch den Ort, es ist kein Platz fiir
sie auf der HauptstraBe, sie ist zu teuer,
OPNV konnte auch mit modernen Hybrid-
Bussen getatigt werden.

Um Pro und Contra wird es sich auch
heute Abend beim WUMME-TALK im Borg-
felder Landhaus drehen. Vielleicht gibt es
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dann auch Klarheit, was ein Streckenkilome-
ter flr die Linie 4 kostet. Denn dieser Preis
hatte in den vergangenen Wochen fiir Ver-
wirrung gesorgt und tut es noch bis heute —
trotz der Erklarungen der Bremer StraBen-
bahn AG (BSAG). So hieB es zu den im ver-
gangenen Jahr bekannt gewordenen Kos-
tenexplosionen in Bremen - statt 110 Millio-
nen Euro sollen fiir den Ausbau
des  StraBenbahn-Zielnetzes
der Linien 1,2,8 und 10 auf-
grund von vergessenen Preis-
steigerungen 225 Millionen
Euro notwendig sein —, dass die
Linie 4 nicht von dieser Kosten-
entwicklung betroffen sein soll. Grund laut
BSAG: ,Die Linie 4 war und ist ein vollig ab-
gelostes Projekt von dem StraBenbahn-Ziel-
netz." Die Kostenexplosion habe sich nur
auf MafBnahmen in diesem Zielnetz bezo-
gen — eine rein bremische Sache. ,Die Linie
4 nach Lilienthal wurde schon immer geson-

dert behandelt”, hatte BSAG-Sprecher Jiir-
gen Lemmermann, wie berichtet, erlautert.
Es sei auch politischer Wille gewesen, nach
der Standardisierten Bewertung die Kosten
der StraBenbahn zu tuberprifen - ,das
wurde gemacht”.

Der Streckenkilometerpreis

In Lilienthal wird fiir einen Streckenkilome-
terpreis rund 8,4 Millionen Euro zugrunde
gelegt. In Mahndorf liegt der Streckenkilo-
meterpreis fiir die Linie 1 nach der Kostenex-
plosion nun wesentlich héher - bei fast glei-
cher Gesamtlange. Da sind’s dann gleich an
die 17 Millionen Euro. Als Begriindung da-
fir hatte BSAG-Planer Volker Arndt unter
anderem gesagt, dass es sich bei den 8,4 Mil-
lionen Euro pro Kilometer in Lilienthal um
reine Baukosten von ,Hauswand zu Haus-
wand" ohne Umsatzsteuer handle, die bei
der MaBnahme der Linie 1 mit hinzugerech-
net werden miisse. Hinzu komme, dass es
sich bei der Linie 1 um ein insgesamt wesent-
lich gréBeres Bauwerk drehe — auch wenn
die Lange anndhernd gleich sei. So sei der
StraBenraum, der verdndert werde, mit 25
Metern wesentlich breiter. In Lilienthal
seien es manchmal nur zehn bis 15 Meter.

»Wir planen in Mahndorf einen jeweils
zwei Meter breiten FuB3- und Radweg.” In Li-
lienthal werden es insgesamt nur drei Meter
sein. ,Da in Mahndorf die Rad- und FuB-
wege versetzt werden, missen auch dort
verlaufende Leitungen komplett verlegt
werden." Das sei in Lilienthal nicht notwen-
dig. Bauphysikalisch seien beide MafBnah-
men vollig unterschiedlich. Bei der Linie 1
werde aufgrund der Verkehrsbelastungen
eine wesentlich héhere und teurere Bau-
klasse flir den gesamten StraBen- und Gleis-
raum benétigt. AuBerdem miisse eine zu-
sdtzliche Wendeschleife gebaut werden,
der Grunderwerb sei teurer, und die Linie 1
erfordere ein groBes Ingenieurbauwerk:
eine Eisenbahnbriicke werde um ein paar
Meter verbreitert — quasi neu gebaut.

Andere Ergebnisse

Die Erkldrungen haben die Kritiker (und
vielleicht auch die Beflirworter) trotzdem
nicht iiberzeugt. Interessant sind in diesem
Zusammenhang auch Untersuchungen der
Forschungsgesellschaft fiir Strafen- und
Verkehrswesen (FGSV) aus Koéln, die mit
dem Projekt Linie 4 nichts weiter zu tun hat.
Die FGSV hat ndamlich Streckenkilometer-
preise in Deutschland aus der Vergangen-
heit untersucht und ausgewertet. Die Zah-
len beziehen sich dabei auf globale System-
kosten. Diese beinhalten alle Kosten, die bis
zur Inbetriebnahme eines jeweils zweigleisi-
gen Streckenkilometers einer Linienverbin-
dung anfallen. Dazu zdhlen auch Kosten,
die durch Neuordnung der Verkehrsflachen
entlang der Trassen von Fassade zu Fassade
entstehen. Bewusst ausgenommen sind Kos-
ten fiir Sonderbauwerke.

Die Zahlen diirften die Kritiker bestdtigen
und fiir die Beflirworter, die heute Abend
auf dem Podium beim WUMME-TALK sit-
zen, Gelegenheit geben, das Projekt Stra-
Benbahnlinie 4 zahlenmdaBig noch praziser
vorzustellen. Die Forschungsgesellschaft
kommt némlich fiir Strecken von StraBien-
bahnen auf Eigentrassen in Stadtzentren
auf einen Wert von zwolf bis 18 Millionen
Euro pro Kilometer; fiir Streckenverldange-
rungen in gewachsenen stadtischen Rau-
men auberhalb der Innenstadte auf zwolf
Millionen Euro.

Es gibt offensichtlich noch Klarungsbe-
darf. Heute Abend kann ab 19 Uhr dieser Be-
darf gedeckt und aufgezeigt werden, wa-
rum der Streckenkilometerpreis bei der Li-
nie 4 in Lilienthal so deutlich nach unten
von dem Wert abweicht, den die FGSV er-
mittelt hat. Regionale Preiskapriolen wie
beim Benzin sind da wohl auszuschlieBen —
die StraBenbahnlinie 1 fligt sich ja preislich
in die Ergebnisse der Forschungsgesell-
schaft gut ein.



