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Dossier — Strukturen

Verspitet Weichen stellen

Die US-Eisenbahn ist veraltet, langsam und unpiinktlich. Der Mut, sie zu sanieren, fehlte bisher.

ller Anfangist schwer,
wenn am Ende nie-
mand schuld sein
mochte: Als zu Beginn
der 1970er Jahre die maroden
Bahngesellschaften der USA in
der National Railroad Passen-
ger Corporation (NRPC) auf-
gefangen und unter der Marke
Amtrak zusammengefasst wur-
den, schien dennoch Kklar: Die
Bahn hat keine Zukunft. Ver-
altete Garnituren, herunterge-
kommene Bahnhofe und stun-
denlange Verspitungen hatten
dem {iiberregionalen Zugver-
kehr einen Tiefpunkt beschert.
Im iiber neun Mio. km? grof3en
Land war der Vorsprung von
Flugzeug und Auto weder iiber-
raschend noch wettzumachen.

Bis zur Vereinigung unter
dem Amtrak-Dach laborierte
die Eisenbahn an alten Abma-
chungen. Wahrend das lukrative
Fracht-Business lockte, musste
man gemdif einer Bestimmung
aus dem Jahr 1947 dem defizi-
taren Personenverkehr Vorrang
gegeniiber dem Frachtgeschaft
einrdumen. Wenngleich aus eu-
ropdischer Sicht die Verpflich-
tung dem Personenverkehr ge-
geniiber nicht unverstidndlich
erscheint, setzte diese in der
wirtschaftsliberalen USA blof3
Lethargie frei: Man lief3 es bei
Subventionen bewenden, um
den Betrieb aufrechtzuerhalten
—aber nicht mehr. Nicht ein Ein-
zelner miisste der mit drei Mrd.
US-Dollar (2,3 Mrd. Euro) ver-
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schuldeten Bahn so den Todes-
stoB3 versetzen, waren viele Kri-
tiker iberzeugt. Vielmehr hitte
man sie in eine Altersschwéache
gezwungen, aus der es kein Zu-
riick geben sollte.

Der mit der Griindung von
Amtrak einhergehende Rail Pas-
senger Service Act schuf zwar
etwas Perspektive, aber auch
neue Hindernisse. Von einem
Ministerium verwaltet, war man
nun mehr noch als zuvor vom
Wankelmut der Politik abhén-
gig. Der Amtrak-Vorstandschef
(CEO), bestimmt vom Prési-
denten, stellt sich seither jahr-
lich im Kongress um Subventi-
onen an, da diese im Gegensatz
zu jenen fir Luftverkehr und
StraBenbau der Absegnung des
Senats bediirfen.

In der Zange der Frachter

Entsprechend sind die Bahn-
lobbyisten der National Asso-
ciation of Railroad Passengers
(NARP) an Kampfdiktion ge-
wohnt. Im Moment zeigt man
allerdings gerne auf eine diis-
ter eingefarbte Landkarte: All
jene Staaten sind in Schwarz
gehalten, die ohne Zugverbin-
dung wéaren, wenn Langstre-
cken plotzlich abgeschafft wiir-
den. Uberlegungen, Ziige wie
den ,,Sunset“ Limited, der von
Orlando, Florida, in 68 Stunden
nach Kalifornien fahrt, einzu-
stellen, sind nicht neu, erhielten
aber zuletzt durch einen Bericht
des Government Accountabili-
ty Office neue Aktualitiat: Dem-
nach sammeln sich 80 Prozent
der Amtrak-Verluste auf Lang-
strecken an, die weder zur Ver-
kehrsentlastung noch zur Ener-
gieeffizienz beitragen und somit
entbehrlich seien. Die Strecke
des ,,Sunset Limited* ist inzwi-
schen ohnehin eine kiirzere. Die
Geleise Ostlich von New Orleans
sind nach dem Hurrikan , Katri-
na“ immer noch nicht repariert
und die Strecke nach Florida
weiterhin unterbrochen. Bahn-
manager David Gunn raumte

in den 1990er Jahren mit dem
unter US-Prisident Reagan ent-
standenen Ziel auf, die Bahn
solle subventionslos funktionie-
ren. Kein Massenverkehrsmittel
konne in seiner aktuellen Form
ohne staatliche Unterstiitzung
iiberleben, sagte Gunn, warum
also gerade Amtrak?

Das grof3te Problem ist fiir
Amtrak das Besitzverhéltnis
der Schienen, die zum grof3en
Teil privaten Frachtunterneh-
men gehoren. Man bezahlt zwar
fiir die Nutzung, ist aber auf die
Wartung durch die Eigentiimer
angewiesen. Hinzu kommt, dass
Amtraks Passagierziige Nach-
rang gegeniiber den Frachtzii-
gen der Privaten haben. Mehr-
stiindige Verspatungen sind
auf Langstrecken nahezu die
Regel. Versuche, den eigenen
Umsatz mit Frachtangeboten
Zu steigern, schlagen regelmé-
Big fehl.

Nicht nur wehren sich die
Schieneneigner gegen eine ho-
here Verkehrsfrequenz, weil die-
se zu mehr Wartungsaufwand
fithrt. Fahrt fremde Fracht iiber
die vermieteten Schienen und
damit Konkurrenz fiirs eigene
Geschift, ist der Widerstand be-
sonders grof3. Weiteren Druck
iibt die méichtige Truck-Lobby
aus, der die gesamte Fracht-
verlagerung auf die Schiene ein
Dorn im Auge ist.

Staatliche Signale

Alles nicht ganz so diister
sieht der neue Amtrak-Chef
Alexander Kummant. Er will
in die Hand nehmen, was an-
dere vor ihm versdumten, und
dabei weder Langstrecken auf-
lassen noch den eintréglichen
Nordosten auslagern. Ob das
Versprechen mehr als ein Lip-
penbekenntnis bleibt, hangt
stark davon ab, ob es ein aktu-
eller Reform-Gesetzesentwurf
der Senatoren Trent Lott und
Frank Lautenberg durch das
Reprasentatenhaus schafft.
,Wir konnen von Amtrak nicht

verlangen, wie ein wirtschaft-
liches Unternehmen zu funktio-
nieren, wenn wir sie jedes Jahr
nur hinhalten®, kritisierte Lott
anlasslich der Prasentation Mit-
te Janner.

Der parteiiibergreifende Vor-
schlag sieht staatliche Gelder
in der Hohe von 19,2 Mrd. US-
Dollar (14,8 Mrd. Euro) verteilt
iiber sechs Jahre vor, um die
Bahn auf Kurs zu holen. Neben
der Aufstockung der Sicher-
heit sollen vor allem neue Qua-
litdtsstandards - Piinktlichkeit
und Anschlussméglichkeiten
— Kunden zuriickbringen. Ent-
scheidend sind dabei Ponalen
gegeniiber Frachtern, wenn die-
se mit eigenem Verkehr Amt-
rak-Ziige verzogern. Doch es
gidbe weit mehr zu tun: Neben
Verbindungsstiicken zwischen
den einsam ins Land gebauten
Bahnstrecken fehlt auch ein
modernes Leitsystem, ohne das
hohere Geschwindigkeiten fiir
Personen- und Frachtziige Zu-
kunftsmusik bleiben. Die jiings-
ten Ergebnisse von Amtrak ge-
ben vorsichtigen Anlass zur
Hoffnung. Der Ticketumsatz
stieg 2006 um elf Prozent auf
1,37 Mrd. US-Dollar (1,05 Mrd.
Euro), was unter anderem auf
ein Plus von 300.000 Passagie-
ren zuriickzufiihren ist.

Vieles sieht allerdings nur
ohne Vergleichswert positiv
aus: 24,3 Mio. Personen befor-
derte Amtrak 2006, wiahrend
es etwa die Deutsche Bahn in
einem dhnlichen Zeitraum auf
1,7 Mrd. Géaste brachte. Auch
stammen die grof3ten Zunahmen
in den USA aus dem ohnehin gut
frequentierten Sektor im Nord-
osten, die Langstrecken trugen
kaum dazu bei. Wenn manche
Zugfahrten weiterhin iiber zwei
Tage dauern, wird daran auch
die im Zug verkaufte, als Gour-
met-Geheimtipp geltende Hot-
dog-Bratwurst ,,Best of Show*
so schnell nichts &ndern.

Alexandra Riegler
aus Washington

assende Kommunikations-Paket
die Vorteile einer professionellen

12 KBit/s schneller Standleitung,
‘é‘hobene Ansprlche sowie mit der

s

*Bltig, wenn Firmengriindung zum Bestellzeitpunkt [t. Firmenbucheintrag nicht l&nger als 3 Jahre zuriickliegt
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Auf Langstrecken haen in den USA die Giiterziige auf dem veralteten Schienenetz Vorrang. Das

soll nun anders werden. Staatliche Regulierung soll Amtrak-Ziigen die Weichen stellen. Foto:arie
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