Florenz, 22. Mai 2012 – Veranstaltung im Palazzo Vecchio, Sala delle Miniature
Rede Winfried Wolf

Werte Bürgerinnen und Bürger der Stadt Florenz,
wir haben Offene Briefe an verschiedene Persönlichkeiten des öffentlichen Lebens in dieser Stadt, in der Region Toskana und in Rom vorgelegt. Ich möchte in meinem Beitrag entsprechend zunächst diese Personen – und in diesem Zusammenhang zwei weitere –  ebenfalls persönlich ansprechen.

Herr Matteo Renzi,

Sie haben jüngst als Bürgermeister dieser Stadt ein neues Buch vorgelegt mit dem Titel „La Rivoluzione delle Bellezza tra Dante e Twitter“

Das klingt nach Effekthascherei. Eine Gleichsetzung von Dante und Twitter erscheint mir absolut ungerechtfertigt. Da steht sprachliche Vielfalt gegen  sprachliche Einfalt. Zutreffend ist jedoch: Sie stehen an der Spitze einer Stadt, in der Schönheit tatsächlich revolutioniert und perfektioniert wurde.

Im November 2011 gaben Sie dem deutschen ARD-Fernsehen ein Interview. In diesem forderten Sie eine Wende in der italienischen Politik. Sie bezeichneten sich selbst als „Zertrümmerer“, als jemand, der mit der bisherigen Politik aufräumen würde. Wörtlich sagten Sie gegenüber der ARD: „Es muss Schluss sein mit der Zerstörung der italienischen Städte und der Umwelt.“

Leider war der deutsche Interviewer offensichtlich mit den Planungen in Florenz nicht vertraut; leider fragte er Sie nicht, was wir Sie hiermit fragen:
„Warum zertrümmern Sie nicht das Projekt des TAV-Tunnels in Florenz? Wo bleibt die Realisierung Ihres Versprechens, zumindest den Hochgeschwindigkeitsbahnhof Foster zu stoppen? Der TAV-Tunnel und die Stazione Foster sind stadtzerstörerisch. Diese Projekte müssen gestoppt, meinetwegen auch zertrümmert werden.“

Sehr geehrte Herren Mauro Moretti und Luca Cordero di Montezemolo!

Sie setzen beide – der erstgenannte als Chef der Staatsbahn FS und Trenitalia, der zweite als Chef des privaten Bahnbetreibers Novo Trasporto Viaggiatori (NTV) – auf Hochgeschwindigkeit. Trenitalia und Rete Ferroviaria
  haben mehr als 50 Milliarden Euro in Hochgeschwindigkeitsstrecken und Hochgeschwindigkeitszüge investiert. NTV wiederum hat allein für die neuen „Italo“-Züge auf der bisher einzigen Verbindung, die diese neue Privatbahn betreibt, auf der Strecke Napoli – Roma – Milano, 1,1 Milliarden Euro investiert.
Diese Summen – und die schicken Hochgeschwindigkeitszüge beider Gesellschaften – stehen in einem harten Kontrast zur Unterinvestition im Nah- und Regionalverkehr und auch im klassischen Intercity-Fernverkehr. Mit diesen Summen hätte man das gesamte italienische Eisenbahnnetz und einen großen Teil des rollenden Materials im italienischen Nah-, Regional- und Fernverkehr  modernisieren und auf den vorbildlichen Stand bringen können, wie er im nördlichen Nachbarland, in der Schweiz, existiert: Dort gibt es – als bewusste Entscheidung – keine Hochgeschwindigkeitszüge, aber eine Flächenbahn, bei der jede mittelgroße Stadt mit allen Städten des Landes im Halbstundentakt verbunden ist.

Und wie reagieren Sie, Herr Moretti, auf die neue Konkurrenz der Italo-Züge: Ihre Antwort vom April 2012 lautete: Wenn die NTV-Züge Tempo 300 fahren, dann bestellen wir nun Züge, die mit 360 km/h unterwegs sind. Im Klartext: Diese Züge werden dann noch weniger Bahnhöfe anfahren. Oder auch: Sie werden noch mehr Städte und Menschen vom Schienenfernverkehr abhängen.

Herr Montezemolo, Sie haben jüngst in einem Interview mit der führenden deutschen Tageszeitung, der „Süddeutschen Zeitung“, gesagt: „Ich liebe Züge. Italien im Zug zu bereisen, ist das Höchste. Sie gelangen dabei direkt in die Stadtzentren. Sie schauen aus dem Fenster. (…) Das ist Zukunft.“

Das klingt ganz wunderbar. Doch die Zukunft des Eisenbahnverkehrs in Florenz sieht nicht so hell, sieht eher düster und dunkel aus. Im TAV-Tunnel schauen Sie nicht aus dem Fenster. Mit dem neuen Bahnhof Foster gelangen Sie nicht ins Stadtzentrum.

Warum lassen Sie Ihren schönen Worten nicht Taten folgen und sprechen sich klar und deutlich gegen die Projekte TAV-Tunnel in und gegen die Stazione Foster in Florenz aus?

Oder, mit anderen Worten und auf Ihre corporate identity Bezug nehmend: Würden Sie als Ferrari-Boss  es einem Ferrari-Fahrer zumuten, die wunderschöne Stadt Florenz in einem sieben Kilometer langen Tunnel zu unterqueren und möglicherweise an einem unterirdischen Boxenstopp einen Halt einzulegen?
Herr Mario Monti!

Als Sie im November des letzten Jahres Ihren neuen Job als Ministerpräsident antraten, sagten Sie: „Dies ist ein Neuanfang“. Sie wollten erklärtermaßen „Schluss machen mit den ausufernden Staatsausgaben“. Und nachdem vor drei Wochen in Frankreich ein neuer Staatspräsident gewählt und damit dem „Modell Merkozy“ eine Absage erteilt wurde, wollen Sie nun besonders eng mit der deutschen Spar-Kanzlerin zusammenarbeiten. Der neue Euro-Sparpakt, der „Fiskalvertrag“, soll sogar in Rom und Berlin am gleichen Tag in den jeweiligen nationalen Parlamenten verabschiedet werden. Doch wo, Herr Monti, wird denn durch Ihre Regierung gespart? Es gibt Kürzungen bei den Renten, im Bildungs- und Hochschulbereich, bei der Polizei und bei den Haushalten der 103 Provinzen Italiens.

Doch die zerstörerischen und extrem teuren Großprojekte wie der Brennerbasis-Tunnel, die Val di Susa-Hochgeschwindigkeitsstrecke und der TAV-Tunnel unter Florenz nebst Bahnhof Foster werden fortgeführt  - und zwar eins zu eins, wie unter Silvio Berlusconi geplant und begonnen. Sie, Herr Monti, haben jetzt mit Herrn Enzo Bondi eigens einen Sparkommissar eingesetzt. Dieser soll alle Haushaltspositionen nach Einsparpotentialen durchforsten. Im Parmalat-Skandal war Herr Bondi ja auch erfolgreich, indem er auch kleine Sparpotentiale identifizierte. Im Falle Val di Susa und TAV-Tunnel in Firenze geht es jedoch um Sparpotentiale ganz anderer Größenordnung. Die Initiatoren des Widerstands vor Ort, im Val di Susa und hier in Florenz, haben Alternativen zu diesen Großprojekten entwickelt, die nur rund ein Zehntel derjenigen  Kosten verursachen, die derzeit für die Großprojekte geplant sind. Allein bei diesen zwei Projekten ließen sich rund 10 Milliarden Euro einsparen. Und ganz nebenbei brächten diese Alternativen anstatt Zerstörung tatsächlich Entwicklung.
Doch Sie, Herr Monti, haben sich bereits entschieden – pro TAV. Am 17. März waren Sie zur Feier der italienischen Einheit in Turin. Dort sagten Sie mit Blick auf das Projekt TAV: „Ora è venuto il momento di fare un passo in avanti ed eseguire l ´opera (…) No è solo la Torino -  Lione, ma fa parte di un grande corridoio transeuropeo“.
 
Dieses Korridor-Denken bei den Eisenbahnen, wo es ja um Distanzen von 700, 1000 und 2000 Kilometern geht, ist einfach nur lächerlich. Auf diesen Distanzen hat die Schiene einen Marktanteil von vielleicht drei oder fünf Prozent – bei mehr als 1000 km liegt dieser sogar bei unter zwei Prozent. Man mag es falsch und ökologisch bedenklich finden – aber bei diesen Entfernungen (und bei den gegebenen Verkehrsmarktbedingungen) fliegen die Leute – die einfachen Menschen per Billigflug beispielsweise mit Ryan Air und die Herren Monti, Montezemolo, Bondi, Renzi und Moretti in der Business Class.






***

Wenn man jenseits dieser persönlichen Ansprachen die wesentlichen Ursachen für die Fehlorientierung in der Schienenpolitik untersucht, dann stößt man auf drei Elemente.

Da ist als erstes die Verkehrspolitik der EU zu nennen. Diese orientiert seit Ende der 1980er Jahre auf Hochgeschwindigkeit und auf Großprojekte. Letztere wurden als TEN – Trans European Networks –  zusammengefasst. Explizit Teil der TEN-Projekte sind die Val di Susa-Strecke (angeblich Teil eines Korridors von Lissabon bis in die Ukraine) und die „vorrangige Achse 1“, eine Schienenverbindung,  die von Berlin über Verona/Bologna – Neapel und bis Messina reichen soll.
 
Es sind vor allem große Baukonzerne und die Banken, die diese TEN-Projekte diktieren und die von ihnen profitieren. Für den Schienenverkehr und für 99 Prozent der Fahrgäste im Eisenbahnverkehr bringen diese Projekte keinen Nutzen.  Sie schaden bereits dadurch, dass gewaltige Summen für sie eingesetzt werden, die im klassischen Eisenbahnverkehr, der für die Masse der Bahnreisenden entscheidend ist, fehlen.

Das zweite Element, das hier wichtig ist, ist die Politik der Bahnprivatisierung und als Teil derselben die Trennung von Fahrweg (Infrastruktur) und Bahnbetrieb. Die Bahnprivatisierung ist Teil der neoliberalen Offensive, bei der überall das öffentliche Eigentum und die öffentliche Kontrolle zurückgedrängt  wird zugunsten der Profitmaximierung und der Kontrolle durch Konzerne und Banken. Das erfolgt auch dort, wo es für die Volkswirtschaft negativ und für die Gesellschaft zersetzend und zerstörerisch ist – etwa bei der Altersvorsorge, in der Ausbildung, an Universitäten, im Gesundheitssektor … und eben auch im öffentlichen Verkehr. Die Trennung von Schieneninfrastruktur und Bahnbetrieb ist hier besonders wichtig, in Italien also die Trennung zwischen Rete Ferroviaria einerseits und Trenitalia und NTV andererseits.
Erst diese Trennung macht es möglich, Hochgeschwindigkeitsverkehr und TAV-Projekte als sinnvoll auszugeben und in diesem Segment Gewinne zu machen. Der Hochgeschwindigkeitsverkehr trägt jedoch niemals seine Kosten. Er ist immer krass verlustreich – und zwar dann, wenn die Investitionen in die Infrastruktur berücksichtigt werden. Doch diese Investitionen zahlt allein die Infrastrukturgesellschaft, im Fall des TAV-Tunnels in Florenz Rete Ferroviaria. Trenitalia und Montezemolos NTV zahlen mit den Trassengebühren zur Nutzung dieser Infrastruktur nur einen Bruchteil der realen Investitionen.

Die Trennung zwischen Infrastruktur und Betrieb und der „Wettbewerb“ im Betrieb mit immer mehr Anbietern  ist auch ein enormes Sicherheitsproblem. Wenn man den schrecklichen Eisenbahnunfall in Viareggio vom Juni 2009 mit 22 Toten analysiert, dann ist festzustellen: Die Infrastruktur war marode; die Sicherheitseinrichtungen waren völlig unzureichend; bei der Güterbahnbetreibergesellschaft gab es ein derart kompliziertes Geflecht von privat, öffentlich, geleast, zertifiziert usw., dass von einer seriösen Kontrolle der Sicherheitsstandards schlicht nicht geredet werden kann.
 Unfälle, auch Eisenbahnkatastrophen, sind bei den Bahnprivatisierungen und der Trennung von Infrastruktur und einem „Wettbewerb“ beim Schienenverkehr gewissermaßen im Fahrplan eingebaut.

Die Trennung von Infrastruktur und Bahnbetrieb bei gleichzeitiger Konzentration auf die sündhaft teure Hochgeschwindigkeit begünstigt eine Entwicklung, bei der sich die Schulden der Infrastrukturgesellschaft und damit indirekt diejenigen des Staates ständig erhöhen.
Damit sind wir beim letzten, beim dritten entscheidenden Faktor für die Konzentration auf Hochgeschwindigkeit und diesen „verkehrten Verkehr“. 
Die hohe Verschuldung vieler Euro-Staaten – so von Griechenland, aber auch von Spanien, Portugal und Italien – hat ohne Zweifel vielfältige Ursachen. Unter anderem wurde die Besteuerung von großen Vermögen und großen Unternehmen massiv reduziert und die Zahl der Steueroasen vervielfacht bzw. die Steuerhinterziehung durch große Konzerne und Vermögende verallgemeinert und verfeinert.

Sodann gab es und gibt es eine Bankenkrise, die zeitweilig dadurch gelindert wurde, indem allein in Nordamerika, Japan und Westeuropa rund 1,5 Billionen Euro oder 1.500 Milliarden Euro Steuergelder in die privaten Banken gepumpt wurden – ohne dass dies mit der wichtigen öffentlichen Kontrolle über den Finanzsektors verbunden worden wäre.

Die hohen öffentlichen Schulden resultieren aber auch aus den großen Projekten ohne realen volkswirtschaftlichen Nutzen. Oder, wie das Thema der Veranstaltung auch lautet: „Il grande opere inutili…“ In Griechenland waren dies die Olympiade 2004, das Projekt einer U-Bahn in Athen, der Bau einer neuen Brücke über den Golf von Korinth  und riesige Rüstungsimporte. Heute hat Griechenland ein halbes Dutzend große Stadien, die gar nicht mehr oder äußerst selten genutzt werden, eine U-Bahn in der Hauptstadt, die noch nie fuhr, eine Brücke über den Golf von Korinth, die nur von wenigen und vor allem kaum von griechischen Autofahrern  genutzt wird (Kosten je Überfahrt: 12 Euro) und 1614 Kampfpanzer, die in der zerklüfteten  griechischen Bergregion militärisch keinen Sinn machen.
In Spanien gab es einen gewaltigen Bauboom. Und es gab in diesem Land den Bau von 2500 km Hochgeschwindigkeitsstrecken. Heute haben wir in Spanien mehr als zwei Millionen neu gebaute, aber leer stehende Appartements und Häuser. Wir haben eine neue Bankenkrise, als direktes Resultat dieses Baus von „opere inutili“. Und wir haben Hochgeschwindigkeitsstrecken, die nicht oder völlig unzureichend ausgelastet sind. Und wir haben auf der iberischen Halbinsel die ersten  Hochgeschwindigkeitsprojekte in Europa, die aufgegeben werden und dabei sogar erste fertig erstellte Hochgeschwindigkeitsstrecken, auf denen der Betrieb wieder eingestellt wurde.

Vor allem haben wir existenzielle Staatskrisen. Griechenland droht gerade ein Staatsbankrott wie es Vergleichbares nur 2001 in Argentinien gab. Portugal und Spanien stehen am Rande des Abgrunds. Vor wenigen Wochen wurde eine erste fertig erstellte und seit einigen Jahren in Betrieb befindliche Hochgeschwindigkeitsstrecke komplett aufgegeben. Es handelt sich um die Verbindung Toledo – Cuenca – Albacete. Nach zwei Jahren Dauerbetrieb stellte die Bahngesellschaft RENFE fest, dass in jedem Zug durchschnittlich nur ein bis zwei Dutzend Leute saßen – allerdings bei Tempo 300.

In Italien könnte es ein vergleichbares Desaster geben. Die Verschuldung, die  aufgrund der Projekte Val di Susa und TAV Tunnel Firenze bei der Gesellschaft Rete Ferroviaria massiv ansteigen wird, wird letzten Endes als Teil der öffentlichen Schulden Italiens gewertet werden. Just diese Erfahrung wurde in Griechenland gemacht, wo die „Troika“, bestehend aus EU, EZB und IWF, die Schulden der staatlichen Eisenbahn als Teil der gesamten öffentlichen Schuld Griechenlands wertete (und en passant die griechische Staatsbahn in die Privatisierung zwingt, was dazu führen wird, dass es in Griechenland perspektivisch keinen relevanten Anteil des Schienenverkehrs am gesamten Verkehr mehr geben wird).
Werte Bürgerinnen und Bürger der Stadt Florenz,

Luca di Montezemolo hat in dem bereits zitierten Interview mit der „Süddeutschen Zeitung“ gesagt: „Unsere Investition in die Hochgeschwindigkeitszüge ist ein hochriskantes Abenteuer“. So steht es da wörtlich. „Hochriskant“ und „ein Abenteuer“.

Das Fatale ist: Das Risiko für das Investment trägt in Wirklichkeit nicht der Ferrari-Boss Montezemolo. Dieses trägt die italienische Gesellschaft. Wenn dieses „Abenteuer“ in einem Desaster endet, dann bezahlt dafür die Bevölkerung in Florenz, in der Toskana, im Val di Susa und in ganz Italien.

Unser Appell lautet:

Es muss alles getan werden, damit dieses Abenteuer gestoppt wird. Das Risiko darf erst gar nicht eingegangen werden. Stattdessen müssen diejenigen Verkehrsprojekte angegangen werden, die der Bevölkerung, den Fahrgästen, der Stadt Florenz, der Region im Val di Susa und der italienischen Gesellschaft dienen.
� Übersetzt etwa: „Die Revolutionierung der Schönheit von Dante bis Twitter“;


� Die italienische Staatsbahn trägt die traditionelle Bezeichnung Ferrovie dello Stato (FS). Im Rahmen der von der EU vorangetriebenen Aufspaltung der Eisenbahnen in eine Infrastrukturgesellschaft und  eine Betreibergesellschaft für Schienenverkehr – bzw. in mehrere Bahnbetreibergesellschaften – wurde die Rete Ferroviaria als Infrastrukturgesellschaft und Trenitalia als (noch staatliche) maßgebliche Bahnbetreibergesellschaft gegründet. FS, Trenitalia und Rete Ferroviaria sind noch locker miteinander verbunden; die Auseinanderentwicklung entwickelt sich jedoch kontinuierlich.


� Die Hochgeschwindigkeitszüge haben wesentlich weniger Haltepunkte wie die klassischen Intercity-Züge; parallel mit dem Aufbau des Hochgeschwindigkeitsnetzes ist ein Abbau des klassischen Intercity-Netzes (des herkömmlichen Schienenfernverkehrs) verbunden.


� „Zuerst müssen wir den Staat ändern. Dann die Italiener“, Interview mit dem Ferrari-Chef Luca di Montezemolo, in: Süddeutsche Zeitung vom 19. März 2012.


� Nach: La Republicca vom 18. März 2012. (Mit dem Hochgeschwindigkeitsprojekt „ist jetzt der Zeitpunkt gekommen, um einen Schritt nach vorn zu machen und das Werk zu Ende zu bringen. (…) Es geht nicht allein um die Verbindung Turin –Lyon. Diese ist vielmehr Teil eines großen transeuropäischen Korridors.“


� Bis 2007 wurde als südlicher Endpunkt dieses TEN-Projekts Palermo genannt, die Brücke nach Sizilien sollte also Teil des gesamten Projekts sein. Doch dieses Großprojekt wurde in den letzten Jahren in den EU-TEN-Projekten nicht mehr genannt, auch wenn es in Italien von maßgeblichen Kreisen weiter betrieben wird. Der Brennerbasis-Tunnel ist allerdings weiterhin Teil dieses TEN-Projekts.


� Im Fall des Güterverkehrsunfalls vom 30.6.2009 in Viareggio befand sich der entgleiste Waggon im Eigentum des privaten Schienenverkehrsunternehmens GATX Rail Europe mit Sitz in Wien. Der Waggon wurde 2004 im GATX Rail Europe-Werk gefertigt bzw. zusammengesetzt („assembliert“). Ein Radsatz bei diesem Güterwagen bestand aus einer Achse, die 1974 in Babelsberg, in der ehemaligen DDR, gefertigt worden war. Der Waggon wurde in Deutschland registriert und vom Eisenbahn-Bundesamt zugelassen. GATX Rail Europe vermietete den Waggon darauf an die italienische Firma FS Logistica S.p.A., ein FS-Tochterunternehmen. Im November 2008 wurde bei diesem Waggon der Radsatz in der Werkstätte in Jungental Deutschland, einem GATX Rail Europe-Tochterunternehmen, „vollständig überholt" und mit Ultraschall und Magnetpulver überprüft. Das genannte Werk in Jungenthal ist durch die Deutsche Bahn AG zertifiziert, diese Arbeiten an den Radsätzen auszuführen. Der Bruch dieser Achse gilt als ursächlich für das Viareggio-Unglück. GATX Rail Europe stellte dazu fest: „In Europa gibt es keine verbindlichen Alterslimits für Achsen oder Radsätze, von denen diese ein Teil sind.“ (GATX Rail Europe-Erklärung vom 3.7.2009).





� Aufgegeben wurden die Hochgeschwindigkeitsstrecke von Porto ins spanische Vigo und die Verbindung Lissabon – Madrid; in Spanien wurde im Juni 2011 der Betrieb auf der bereits fertig erstellten Hochgeschwindigkeitsstrecke Toledo – Cuenca – Albacete eingestellt; für die Neubaustrecke Madrid – Badajoz dürfte noch im laufenden Jahr 2012 das Aus verkündet werden.





