Finanzverteilung fir die Fernverkehrsinfrastruktur

Bundesverkehrswegeplan 2030:

Erste Analyse und Bewertung

Mitte Mérz wurde der Entwurf des Bundesverkehrswegeplan 2030 vorgestellt, es folgte eine Offent-
lichkeitsbeteiligung bis Anfang Mai. Eine erste Analyse zeigt, dass auch dieser Plan wie alle vorheri-
gen eine unfinanzierbare Wunschliste von Uber 1.000 Verkehrsprojekten ist, die meisten bei der Stra-
Be. Eine Verkehrswende IGutet dieser Plan definitiv nicht ein, geht es wie bisher doch nur darum
dem angeblich unauthaltsam weiter ansteigenden Verkehr hinterher zu bauen.

Verteilung der Investitionsmittel

Insgesamt betrégt das ,Gesamtivolumen” des
BVWP 264,5 Mrd. € (Seite 32). Dieser steht aber
nicht im Zeitraum von 2016 bis 2030 zur Verfi-
gung! Da sollen es ,nur” 226,7 Mrd. € sein (S.
IV), das sind 15,1 Mrd. € pro Jahr. Die Presse ist
der Offentlichkeitsarbeit Dobrindts aber auf den
Leim gegangen: praktisch alle schreiben, dass
bis 2030 264,5 Mrd. € investiert werden. Denn
bei diesem Gesamivolumen des BVWP 2030
eingerechnet ist auch die sogenannte Schlep-
pe, das ist das, was erst nach 2030 realisiert
bzw. fertig gebaut wird. Hiervon ist auch nur
der Neu- und Ausbau betroffen, weil die bis
2030 notwendigen Erhaltungsmittel in jedem
Fall aufgebracht werden sollen. Fir den Neu-
und Ausbau stehen deshalb statt der angege-
benen 94,7 Mrd. € tatsdchlich nur 63,6 Mrd. €
zur Verfigung (S.35). Das ist die maBgebliche
Zahl zur Beurteilung der Frage, wie viel in den
ndchsten 14 Jahren neu und ausgebaut wer-
den kann! Von diesen 63,6 Mrd. € enffallen zu-
dem 25,2 Mrd. € auf bereits bewilligte und/
oder in Bau befindliche Projekte. FUr zusatzliche
Projekte stehen somit bis 2030 nur 38,4 Mrd. €
zur Verflgung — wenn das ganze bereits bewil-
ligte Volumen zu Ende gebaut wird.

Die ,Schleppe” liegt mit 37,8 Mrd. € aber fast
gleichauf mit dem zusdatzlichen Neu- und Aus-
bau bis 2030. Hierin sind allerdings die Erhal-
tungsanteile enthalten. Da dieser 6,7 Mrd. €
ausmacht (S. 14), verbleiben 31,2 Mrd. € reines
Neu- und Ausbauvolumen, das erst nach 2030
getdtigt werden soll.
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Ein Bericht des Bundesrechnungshofes (BRH)
zur Plausibilisierung der Kosten bei StraBBenpro-
iekten (Ausschussdrucksache 3116 im Haus-
haltsausschuss des Bundestages) zeigt, dass
wieder bei den Kosten getrickst wurde. Denn je
niedriger die Kosten sind, desto héher ist das
Nutzen-Kosten-Verhdlinis. Eigentlich wollte der
Bund erstmals die von den Ldndern gemelde-
ten Kosten plausibilisieren. Doch zum einen
war die Zahl der Vergleichsprojekte dafir zu
gering, so dass der BRH die ermittelten Ver-
gleichswerte fur nicht nachvollziehbar und ten-
denziell zu gering hdlt. Zum anderen aber, das
ist der eigentlich Skandal, senkte das BMVI die
ermittelte Untergrenze fur plausible Investitions-
kosten um 15% — nach dem es nach den ersten
PrUfungen zu viele Projekte gab, die darunter
lagen. In diesem Fall hatten die Lander aufge-
fordert werden mussen, eine plausiblere Kos-
tenschatzung vorzunehmen. Das war dem
BMVI zu viel Arbeit, so fihrt es als einzige Be-
grindung fir die Absenkung an, dass ,die Zahl
der Ruckschleifen” reduziert werden sollte. FUr
die Ausbauprojekte wurde zudem gar keine
Plausibilisierung vorgenommen. Im Ergebnis,
so der BRH, seien die Kostenangaben nicht
plausibel und nicht untereinander vergleichbar,
d.h. das Ergebnis der Nutzen-Kosten-Analyse
ist wertlos.

Fazit: Fast die Hdlfte des vordringlichen Bedarfs
(45%) aller Verkehrstrager wird erst nach 2030
gebaut werden, wenn die Investitionen wie ge-
plant im Durchschnitt auf 15 Mrd. € pro Jahr
steigen, sonst sind es noch mehr! Wegen der
unzureichenden bzw. bei Ausbauprojekfen
gdnzlich fehlenden Plausibilisierung der Investi-



tionskosten ist aber davon auszugehen, dass
fOr ein GrofB3teil der Projekte deutlich zu niedrige
Kosten angesetzt wurden.

Visualisierung auf dem Deckblaft der BYWP 2030-Bro-
schire: Korrekte Wiedergabe der Gewichtung?

Erhaltungsinvestitionen

Die Zahlen fur den Erhalt sind hoch, in der Tat
deutlich hoher als beim BVWP 2003. Bei der
StraBBe wird das Ziel unterstellt, dass sich der
Zustand im Netz nicht verschlechtern soll (S. 26).
Der Ansatz fUr den Erhalt der Bundesfernstra-
Ben bei durchschnittlich 4,5 Mrd. € pro Jahr (S.
27), insgesamt bei 67 Mrd. € (S. 149) und erhoht
sich damit gegeniber der Prognose 2011-25
von durchschnittlich 3,8 Mrd. € um 0,7 Mrd. €
pro Jahr. Doch reicht das? Die neue Erhaltungs-
bedarfsprognose 2016 bis 2030 scheint vorzu-
liegen, ist aber bisher nicht veréffentlicht. Und
vor allem, wie soll zukUnftig gewdhrleistet wer-
den, dass die Mittel tatsGchlich in der erforderli-
chen Héhe ausgegeben werden? - Das erfolg-
te lange Zeit eben nicht, weil die Lénder die
Mittel in den Neu- und Ausbau umschichten
konnten.

Investitionsszenarien

Interessant sind die Investitionsszenarien auf
Seite 33. Diese scheinen erst nachtréglich be-
rechnet worden zu sein, denn die Summe der
Neu- und Ausbaumittel wurde exakt mit 94,7
Mrd. € festgelegt, also genau der Summe aller
Projekte des VB.
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Behauptet wird jedenfalls, man bewege sich
bei der Aufteilung der Finanzmittel auf StraBBe -
Schiene — Wasser zwischen dem ,Weiter-So”
und dem ,Nachhaltigkeitsszenario”, weil man -
durchaus, aber nur etwas - zu Gunsten von
Schiene und Wasser abweicht (S. 35). Das wird
aber nur erreicht, weil bei der Schiene viele Pro-
jekte in der Schleppe landen werden, somit die
.Wende” also nur auf dem Papier steht.

Was ist ,.drin“?

Interessant ist zundchst, dass nicht im BVWP
steht, was nicht drin ist von den untersuchten
Projekten. Die Kategorie ,kein Bedarf” existiert
schlicht nicht mehr, doch die Zahl der Kategori-
en ist noch mal gestiegen. Zu denen im BVWP
2003 (Vordringlichen Bedarf (VB), Weiteren Be-
darf (WB), Weiteren Bedarf mit Planungsrecht
(WB*)) kommt die VB-Engpassbeseitigung an
Autobahnen, Schienenwegen und Bundeswas-
serstraBBen (VB-E), die besonders vordringlich
sein soll, sowie — nur bei BundesstraBen — die
Spalte VFS mit 1, ,0” oder ohne Angabe. 1und
0 stehen jeweils fur eine bundesweite Bedeu-
tung. Insgesamt sind 605 StraBenprojekte im
VB enthalten, weitere 493 im WB.

Bei der Schiene ist bisher nur ein kleiner Teil der
Projekte abschlieBend bewertet, darunter die,
die nach der ersten Untersuchung besonders
vordringlich schienen. 40 weitere konkrete Pro-
jekte und 3 allgemeine ,Topfe” werden erst jetzt
in einer zweiten Phase bewertet — die ,mehrere
Monate” in Anspruch nehmen soll, was aber
unrealistisch erscheint und eher von 1-2 Jahren
auszugehen ist. FUr diese 43 Projekte wurde ein
Jronds” von 4 Mrd. € im BVWP reserviert, die
vermutlich erst nach 2030 realisiert werden.

Was ist vordringlich?

Zundchst einmal wurden vor Beginn der Pro-
jektbewertungen einige Projekte von einer er-
neuten Uberprifung ausgenommen, und zwar
solche, die sich a) in Bau befinden - wo das na-
tOrlich Sinn macht, aber auch solche, die b) nur
zugesagt waren (wie z.B. die meisten der 99
Projekte, die der Verkehrsminister 2014 und



2015 jeweils nachtréglich mal eben per Hand-
streich in den StraBenbauplan des Haushaltes
eingestellt hat), oder gar ¢) solche, die man auf
Grund eher windiger Begrindungen wohl von
einer erneuten Uberprifung ausnehmen wollte,
wie die ndchste Baustufe der A 100 in Berlin.

Wdhrend bei Schiene und Wasser alles mehr
oder weniger vordringlich, also bundesweit be-
deutsam sein soll (S. 10), sind das bei StraBen
die mit VB-E gekennzeichneten Autobahn-Pro-
jekte, die der Engpassbeseitigung dienen. In
Ostdeutschland gibt es davon kein einziges
Projekt. Positiv ist, dass eine Einstufung als VB-E
kein Projekt erhalten hat, fir das ein hohes na-
turschutzfachliches Risiko ermittelt wurde, weil
dies als Ausschlusskriterium galt. Das gilt aller-
dings nicht fUr die im Folgenden dargestellten
vordringlichen BundesstraBenprojekte, hier
wurde die entsprechende vorherige Zusage
also nicht eingehalten. Die bundesweit bedeut-
samen BundesstraBen sind diejenigen, bei de-
nen in der Spalte VFS eine 1 oder 0 steht (S. 36).
VFS steht dabei fur ,Verbindungsfunktionsstufe”.
Das bedeutet im Umkehrschluss aber auch,
dass das BMVI zugesteht, dass alle Bundess-
traBen / Ortsumfahrungen ohne ein VFS eigent-
lich bundespolitisch ohne Bedeutung sind.

MMMHA\

,Grafik Kommunikation Menschenmenge” lautete der
Name des Buttons auf bmvi.de mit dem man zu Beteili-
gungsverfahren kam. Alles nur Wolken und leere Blasen

Stellungnahme abgeben

Politische Bewertung

1. An der grundlegenden Kritik der Bundesver-
kehrswegeplanung dndert sich auch durch den
neuen BVWP nichts. Wie alle seine Vorgdnger
basiert er auf einer Verkehrsprognose, die
ebenfalls wie immer erhebliche Steigerungen
vorhersagt. Die einzelnen Verkehrsprojekte
werden anschlieBend nur danach beurteilt, in-
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wieweit sie zum ,Abfahren” des gestiegenen
Bedarfs beitragen. Deshalb hat sogar mehr als
die Hdlfte aller StraBenprojekte einen positiven
Umweltnutzen — weil eben Stau vermieden wird
und Menschen innerorts von Larm entlastet
werden - so die Logik des BVWP.

2. Trotz des zu Grunde Legens eines weiteren
Verkehrswachstums hdétten sich Handlungs-
mdglichkeiten ergeben. Wie aus der Betrach-
tung der drei Investitionsszenarien ersichilich
wird, hatte es durchaus die Méglichkeit gege-
ben, die Investitionsmittel deutlich zu Gunsten
der umweltfreundlicheren Verkehrstréger Schie-
ne und WasserstraBe umzuschichten. Hierbei
wurden erhebliche Umweltnutzen entstehen
und -beeintrdchtigungen vermieden.

3. Der BVWP 2030 ist ebenso eine Wunschliste
wie alle bisherigen Bundesverkehrswegepldine,
eigentlich eine noch gréBere und unrealisti-
schere als der letzte von 2003. Trotz der ge-
planten Investitionen von im Durchschnitt jahr-
lich 15 Milliarden Euro kénnen selbst viele Pro-
iekte des Vordringlichen Bedarfs nicht in der
Laufzeit realisiert werden. Betrachtet man die
zusdizlichen Projekte, also die, die nicht als lau-
fend deklariert wurden, dann werden vom ge-
samten Volumen des Neu- und Ausbaus im
vordringlichen Bedarf 45% erst nach 2030 reali-
siert. Zudem ist die Finanzierung des Aufwuch-
ses auf 15 Mrd. € pro Jahr alles andere als ge-
sichert.

4. Positiv zu vermerken ist, dass zumindest auf
diesem Papier der Erhalt deutlich aufgestockt
wird, die Investitionen insbesondere bei der
StraBe deutlich steigen sollen. Dies beruht aber
zum einen auf einem Rechentrick, weil nadmlich
die Erhaltungsanteile insbesondere beim Aus-
bau bestehender Strecken gesondert berechnet
wurden und dem Erhalt zugeordnet sind. Da-
durch wird der Erhalt im Vergleich zum BVWP
2003 ,aufgebldaht”, wahrend der Neu- und Aus-
bau kleiner aussieht. Den jGhrlich durchschnitt-
lich 4,5 Mrd. € fUr den Erhalt (einschlieBlich der
beim Ausbau anfallenden) stehen immer noch
2,35 Mrd. € fUr den reinen Neu- und Ausbau
gegenulber.



5. Die Regierungskoalition lobt sich selber da-
fur, dass die Gelder beim StraBenbau nicht
mehr mit der GieBkanne nach Proporz auf die
Lander verteilt werden und die dann mehr oder
weniger die Projekfe bauen, die sie wichtig fin-
den, sondern dass nun ,endlich” priorisiert
wird. Das ist bisher aber nur reine Behauptung
und die Um- und Durchsetzung mehr als frag-
lich.

Wie weiter?

Die Auswertung der Offentlichkeitsbeteiligung
wird evil. zu Anderungen fUhren. Spannend
durfte die Stellungnahme des Bundesumwelt-
ministeriums BMUB sein, das vorab nicht betei-
ligt war. Selbst am 252 Seiten umfassenden
Umweltbericht durfte das BMUB nicht mitarbei-
ten. Mit dem Kabinettsbeschluss im Sommer
kommen vermutlich gleich die Entwirfe fur die
abgeleiteten Ausbaugesetze - nun fir alle 3
Verkehrstrager (bisher nur StraBe und Schiene).
Der Verkehrsausschuss des Bundestages wird
sich im Oktober/November damit befassen,
dabei wurden im letzten BVWP insgesamt 115
StraBenprojekte zwischen den Kategorien hin
und her geschoben. Mit der endgultigen Verab-
schiedung der Ausbaugesetze ist somit noch
dieses Jahr zu rechnen, falls die Regierung

nicht gestoppt wird, wie es die Umweliverbdn-
de fordern und auch die Linksfraktion beantragt
hat. ™ 3

Gerrit Schrammen
Referent fUr Verkehr der Fraktion DIE LINKE im Bundestag

In Klirze

Die Verteilung der Finanzmittel fir die Fernver-
kehrsinfrastruktur bis 2030 geht im Entwurf des
neuen BVWP wieder zu mehr als die Hdlfte in
den StraBenbau, es ist ein ,Weiter-so-Szenario”;
nur bei der Planungsreserve nach 2030 holt die
Schiene auf. Ziele wie Klimaschutz oder Ver-
schiebung des modal splits zu Schiene und
Wasser werden nicht formuliert, es soll beim
JAbfahren” steigender Verkehrsmengen blei-
ben. Grundlegende Anderungen sind nach
Auswertung der Offentlichkeitsbeteiligung nicht
zu erwarten.

Info und Quelle:

Bundesverkehrswegeplan 2030, als download Gber
www.bmvi.de

(1) Bundesverkehrswegeplan 2030 zurickziehen - Kli-
maschutz- und sozialdkologische Nachhaltigkeits-
ziele umsetzen, Antrag der Fraktion DIE LINKE im
Bundestag (Bt-Drs. 18/8075)

Verkehrte Welt: Verkehrswegeplanung am Beispiel der A 20

Von windigen Wahrsagern und verfehlten Zielen

Seit Jahren wird immer wieder behauptet, die so genannte ,Kistenautobahn” A 20 zwischen Wes-
terstede im Ammerland und Drochtersen an der Elbe werde in Kirze gebaut. Bisher wurde aller-
dings noch kein einziger Spaten in die Hand genommen. Nun hat die Debatte neuen Schub bekom-
men: Das Bundesverwaltungsgericht hat den Planfeststellungsbeschluss zum Elbtunnel in Schles-
wig-Holstein gerade fur rechtswidrig erkldrt, dabei aber weder den Bedarf noch die Finanzierung
des Projekis in Frage gestellt. Zugleich versinkt der Bedarf fur die A 20 mehr denn je im Bodenlosen,
wenn man die Kriterien des kirzlich vorgestellten Entwurfs fur den neuen Bundesverkehrswegeplan
als Messlatte anlegt: Diese Autobahn verfehlt das Ziel komplett!

,2018 Baubeginn fir KUsten-Autobahn”, so
Uberschrieb die ,Nordwest-Zeitung” am 20. Fe-
bruar 2016 einen Artikel Gber die A 20. Auch in
anderen lokalen Gazetten ist der baldige Bau-
beginn dieser Autobahn immer wieder ein The-
ma. Man kennt das schon: Wie oft ist der kurz-
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fristige Baubeginn der A 20 nicht schon vorher-
gesagt worden! Der neue Tanz der Jahreszah-
len ist nicht der erste seiner Art und ungeféhr so
zuverldssig wie die kristallkugelgestitzte Pro-
phezeiung einer Wahrsagerin: 2008, 2009,
2010, 2011, 2012, 2013, 2014, 2015 - all diese



Jahre wurden schon von Wirtschaftsministern,
Landtagsvizeprdsidentinnen, Bundes- oder
Landtagsabgeordneten, Parlamentarischen
Staatssekretdren, Parteivorsitzenden, Planungs-
behdérden, Interessenverbdnden etc. ins Spiel
gebracht.

In all diesen Jahren sollte die A 20 zur Planungs-
reife gebracht und mit dem Bau begonnen wer-
den. So prophezeite der ehemalige niederséich-
sische Wirtschaftsminister Walter Hirche (FDP)
den Baubeginn fir 2008. Die ehemalige Land-
tagsvizeprdsidentin Astrid Vockert (CDU) hegte
die Absicht, 2009 mit dem Bau erster Teilab-
schnitte zu beginnen. Der Parlamentarische
Staatssekretdr beim Bundesverkehrsminister,
Enak Ferlemann (CDU), der es ja eigentlich bes-
ser wissen musste, orakelte ebenso selbstbe-
wusst wie realitatsfern, dass der Elbtunnel und
die gesamte ,KUstenautobahn” 2011 Baurecht
haben wirden. Mehrere Verireter der Nieder-
sdchsischen Landesbehérde fur StraBenbau und
Verkehr (NLStBV) lieBen vollmundig verkinden:
2013 beginnt der Bau der ,Kistenautobahn”.

(Foto: Peter Meiwald)

Der ,Koordinationskreis der Initiativen und Um-
weltverbdnde gegen die A 20” hat die unrealis-
tischen Aussagen zu Baubeginnen und Fertig-
stellungen vor kurzem aufgelistet und auf sei-
ner Homepage ,A22-nie” veréffentlicht. Diese
Liste ist von beachtlicher Lange. Die unzdahligen
prognostizierten Termine haben eine beste-
chende Gemeinsamkeit: Sie sind schon ldngst
verstrichen, ohne dass jemals eine Baugeneh-
migung in Sicht gewesen wadre.
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Wie ist es denn nun tatsachlich um
die Planung der A 20 bestellt?

Von den sieben Abschnitten in Niedersachsen
sind erst zwei im Planfeststellungsverfahren.
Die anderen Teilsticke der niederséichsischen A
20 dUmpeln noch im Entwurfsstadium vor sich
hin. Die beiden Elbtunnel-Abschnitte — einer in
Niedersachsen, einer in Schleswig-Holstein —
wurden bei den Planungsbehérden bislang als
eigenstdndige Bauabschnitte gefihrt. Im Ge-
gensaiz zur niedersdchsischen A 20 standen
diese beiden Tunnelsticke auch schon im alten
Bundesverkehrswegeplan (BVWP) von 2003 im
sog. ,Vordringlichen Bedarf”. FUr beide Tunnel-
abschnitte ist ein Planfeststellungsbeschluss er-
gangen. Beide Beschlusse wurden jedoch von
Umweltverbdnden, Gemeinden, Unternehmen,
Landbesitzern und Privatpersonen beklagt. Da
die StraBenbaubehérden selbst den Sofortvoll-
zug ausgesetzt haben, kann auch nicht gebaut
werden, so lange nicht Uber die Klagen ent-
schieden worden ist bzw. die Planfeststellungs-
beschlisse Rechtskraft erlangt haben. Politiker
und Behorden werden insgeheim froh sein
Uber diese Entwicklung, da immer noch hdnde-
ringend nach einem Investor fur den Tunnelbau
gesucht wird. ..

Debatte um A 20 erhalt neuen
Schub: Urteil zum Elbtunnel

Eine Entscheidung des Bundesverwaltungsge-
richts (BVwerG) Leipzig Uber die vorliegenden
Klagen gegen den niedersdchsischen Teil des
Elbtunnels steht noch aus. Die Verhandlung
wird Ende Oktober erwartet.

Zum Elbtunnelabschnitt in Schleswig-Holstein
hat das BVerwG Ende April ein Urteil gespro-
chen. Der Planfeststellungsbeschluss wurde fur
Jsechtswidrig und nicht vollziehbar” erkldrt, weil
ein nachtraglich erstellter wasserrechtlicher
Fachbeitrag Uber die bisherigen Untersuchun-
gen hinausging und keine Offentlichkeitsbeteili-
gung durchgefihrt wurde. Diese muss nun
nachgeholt werden. Andere Aspekie, wie die
mangelnde Tunnelsicherheit und die Frage
hauptamtlicher Wachabteilungen der Feuer-



wehr, wurden durch Zugestdndnisse der Be-
klagten (also des Landesbetriebs StraBenbau
und Verkehr bzw. des Landes Schleswig-Hol-
stein) direkt im Verfahren aus der Welt ge-
schafft.

Die unglaubliche Weite einer unzerschnittenen Land-
schaft im Nordwesten (Foto: Anika Boerries)

Das Gericht Iéisst keine Zweifel am Bedarf und
an der Finanzierung des schleswig-holsteini-
schen Tunnelabschnitts zu: ,Die gesetzliche Be-
darfsfeststellung fUr das im geltenden Fernstra-
Benbedarfsplan als vordringlicher Bedarf aus-
gewiesene Tunnelprojekt ist fur das Gericht ver-
bindlich. Auch unter dem Gesichtspunkt der Fi-
nanzierbarkeit sind uniberwindliche Schranken
nicht erkennbar geworden. Fir den Fall, dass
eine Privatfinanzierung scheitern sollte, hat der
Bund erkldrt, dass eine Finanzierung aus Haus-
haltsmitteln erfolgt.” (2)

Wenn man dieses Urteil zum schleswig-holstei-
nischen Elbtunnel im Zusammenhang mit der A
20 betrachtet, sind allerdings erhebliche Zwei-
fel am Sinn des Ganzen angebracht: Da kdnnte
also moglicherweise eine Autobahn gebaut
werden, auf der nach den aktuellen Berech-
nungen des Bundesverkehrsministeriums
(BMVI) IGicherliche 18.000 Kfz am Tag unterwegs
sein werden? (3) Diese geringe Fahrzeugmenge
kénnte auch problemlos von einer gut ausge-
bauten BundesstraBe bewdltigt werden. Eine
solch Uberflissige Autobahn wie die A 20
konnte also nur deshalb gebaut werden, weil
sie durch politisches Geschachere in den Be-
darfsplan aufgenommen wurde? Eine Trasse,
die zu 80 Prozent durch bis zu 20 Meter tiefe
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Moor- und Marschbéden fGhrt und deren CO,-
Festlegungspotenzial zerstért, eine Trasse, die
europdische Schutzgebiete beeintrdchtigt, his-
torisch alte Walder entwertet und die letzten
groBeren verkehrsarmen, unzerschnittenen
Raume im Nordwesten durchtrennt — eine sol-
che Trasse soll eventuell gebaut werden kon-
nen, nur weil der Bedarf nicht hinterfragt wer-
den darf? Eine 6kologische und 6konomische
Katastrophe kdnnte ihren Lauf nehmen, nur
weil die alles entscheidende Frage nach dem
Bedarf gar nicht erst gestellt werden darf?

Wenn man den neuen Entwurf des BVWP ge-
nau unter die Lupe nimmt, dann gibt es ihn
némlich gar nicht, diesen angeblichen Bedarf
for die ,KUstenautobahn” A 20.

Fragliche Einstufung: Die A 20 im
Entwurf des BVWP

Im Entwurf des neuen BVWP 2030, den Bun-
desverkehrsminister Alexander Dobrindt (CSU)
Mitte Mdrz vorgestellt hat, ist die A 20 mit
MUhe und Not - und gewiss auch mit Trickse-
rei — nun also in den ,Vordringlichen Bedarf”
gehievt worden. Im alten BVWP 2003 stand
sie lediglich in der untersten Bedarfskategorie,
dem ,Weiteren Bedarf’, wo sie im Dornrds-
chenschlaf vor sich hin schlummerte. Befir-
worter der Autobahn A 20 haben diese Ho6-
herstufung natUrlich euphorisch begrifBt. Sie
werden nicht mide, zu betonen, dass der Bau
dieser Autobahn damit beschlossene Sache
sei. Uberdies gehen sie davon aus, dass auch
die Finanzierung des Projektes mit dieser HO-
herstufung gesichert sei.

Doch es gibt gute Grinde, welche die voreili-
ge Euphorie der Autobahnfreunde erheblich
eintrlben: Zum einen ist der ,Vordringliche
Bedarf” im neuen BVWP-Entwurf nur die Mit-
telklasse der Bauprojekte. Uber dieser Be-
darfskategorie stehen noch der sog. ,Vor-
dringliche Bedarf — Engpassbeseitigung” so-
wie die Klasse der Projekte, mit deren Reali-
sierung bereits begonnen worden ist oder die
fest disponiert sind. Zum anderen ist der
BVWP kein Finanzierungsplan, sondern ledig-



lich eine Liste von Projekien. Diese miUssen
dann erst noch in den Investitionsrahmenplan
und danach in den Haushalt des Bundes auf-
genommen werden - eine groBBe Hirde. Erst
wenn diese Voraussetzungen erfillt sind,
kann ein Bauprojekt in Angriff genommen
werden. Zum dritten liegt der BVWP 2030
noch nicht in seiner endgultigen Fassung,
sondern lediglich im Stadium eines Entwurfes
vor. Die A 20 liefert ein Paradebeispiel fur die
Fragwurdigkeit des neuen BVWP-Entwurfs, der
an vielen Stellen Uberarbeitungs- und korrek-
turbedurftig ist.

Die A 20 hat mit nur 1,6 das niedrigste Nut-
zen-Kosten-Verhdltnis (NKV) und damit den
geringsten gesamiwirtschaftlichen Nutzen al-
ler niedersdchsischen Projekte, welche in den
Nordringlichen Bedarf” eingestuft worden
sind. Zugleich ist die A 20 das umweltschdd-
lichste Projekt des gesamten BVWP-Entwurfs.
Da eine bedarfsgerechte Verteilung der Fi-
nanzmittel, die Schonung von Natur und Um-
welt, die Verlagerung des Guterverkehrs von
der StraBBe auf die Schiene und die Wasser-
stralBe sowie die Verminderung der Schad-
stoffemissionen zu den erklarten Zielsetzun-
gen der Bundesverkehrswegeplanung zéhlen,
kann ein Projekt wie die A 20 den Sprung aus
dem ,Weiteren Bedarf” in den héherrangigen
ordringlichen Bedarf” des BVWP nicht schaf-
fen — wenn alles mit rechten Dingen zugeht.

Durchschaubare Tricks: Raumwirk-
samkeit und Hinterlandanbindung

Im Falle der A 20 und einiger anderer Projekie
hat das BMVI sich Tricks einfallen lassen, um
sie dennoch in eine Bedarfsklasse zu bugsie-
ren, die ihnen nach den eigenen Vorgaben
des Ministeriums nicht zusteht: Die Zauber-
worte lauten ,Raumwirksamkeit” und ,Hinter-
landanbindung”.

Die Untersuchung der Raumwirksamkeit wid-
met sich der Frage, inwiefern ein Projekt sich
auf die vielfdltigen Verbindungen eines Ortes
mit anderen Orten auswirkt. Die Raumwirk-
samkeitsanalyse gehort zu den vier wichtigs-
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ten PrUfverfahren der Bundesverkehrswege-
planung. Bei sdmtlichen niedersdchsischen
Teilprojekten der A 20 hat die Prifung zu dem
Resultat gefOhrt, dass diese Projekte lediglich
eine mittlere Raumwirksamkeit aufweisen. Die
beiden schleswig-holsteinischen Teilsticke
der A 20 haben sogar nur eine geringe
Raumwirksamekeit. So steht es in den Unter-
lagen, die das BMVI im Zuge der Offentlich-
keitsbeteiligung zum BVWP im Projektfinforma-
tionssystem (PRINS) publiziert hat. Doch siehe
da: Im BVWP selbst, in dem es um die Einstu-
fung der Bauvorhaben in die unterschiedli-
chen Bedarfskategorien geht, ist bei der A 20
plotzlich eine hohe Raumwirksamkeit ver-
merkt. Diese ist, man kann es schlicht nicht
anders bezeichnen, frei erfunden. Wenn der
BVWP-Entwurf seine eigenen Untersuchungs-
ergebnisse ernst nehmen wirde, ist die
Raumwirksamkeit als Begrindung fur die Ein-
stufung der A 20 in den ,Vordringlichen Be-
darf” vollkommen hinfdllig, da sie schlicht
nicht in einem ausreichenden AusmaB exis-
tiert.

So bleibt nur noch die viel beschworene Hin-
terlandanbindung der Seehdfen als Rechtferti-
gung fur den Verbleib der A 20 im ,Vordringli-
chen Bedarf”. Ein Infrastrukturprojekt hat dann
einen Nutzen fUr die Hinterlandanbindung,
wenn es die Verbindung der Seehdfen mit
dem Binnenland verbessert und so einen Bei-
trag zur reibungsloseren Abwicklung des GU-
tertransports leistet. Doch auch diese Begrin-
dung der A 20 ist auf einem schwankenden
Fundament erbaut.

Die A 20 verlauft in West-Ost-Richtung, sie
liegt in der Ndhe der Kisten und sie ist eine
Parallelstrecke zur A 1. Mehr braucht man ei-
gentlich nicht zu sagen, um die fadenscheini-
ge Begrindung dieser Autobahn wie ein Kar-
tenhaus einstirzen zu lassen.

Der Hauptstrom der Giter aus den deutschen
Seehdfen, die naturgemdaB an den Kisten von
Nord- und Ostsee liegen, flieBt nach Siden
und Stdosten: Rund 75% der Guter werden
aus den Hdfen in diese Richtung transportiert



bzw. aus dieser Richtung in den Héfen ange-
liefert. Der Verlauf der A 20 ist diesem Haupt-
guterstrom diametral entgegengesetzi. Die
verbleibenden Guter, welche von Westen
nach Osten (oder in umgekehrter Richtung)
verbracht werden muissen, kénnen am kos-
tengUnstigsten mit dem Schiff tfransportiert
werden: Der Wasserweg war, ist und bleibt
die natUrlichste und rentabelste Verkehrsan-
bindung der Hafen. Nicht umsonst sind die
deutschen Seehdfen durch regelmdBige
Schiffsliniendienste mit den groBBen Hafen in
Nordfrankreich, in Belgien, in den Niederlan-
den, in Skandinavien, im Baltikum, in Polen
und in Russland verbunden. Zudem ist die
straBenseitige Anbindung des siUdlich und
sUdostlich gelegenen Hinterlandes Uber die
vorhandene Autobahn A 1 sowie Uber die A
29, die A 27 und die A 7 bereits gewdhrleistet.
Faktisch gibt es jetzt und in Zukunft auch bei
steigendem Guterverkehrsautkommen im
Hinblick auf den Verkehrstrager StraBe keiner-
lei Schwierigkeiten mit der Hinterlandanbin-
dung der Seehdfen. Die Hinterlandanbindung
ist kein Argument fir den Bau der A 20.

Probleme bei der Hinterlandanbindung beste-
hen indes bei den Schienenknoten in der
Ndhe bedeutender Hafenstddte wie Bremen
und Hamburg. Bezeichnenderweise hat der
BVWP-Entwurf mehrere Schienenprojekte, die
fOr den reibungslosen Abtransport der GUter
aus den Seehdfen dringlich sind, in die eigens
kreierte Kategorie des ,Potentiellen Bedarfs”
abgeschoben. Diese Projekte - darunter auch
die bekannte ,Variante Alpha E” - sitzen auf
der Reservebank und sind im Zuge der Auf-
stellung des BVWP-Entwurfs offensichtlich
nicht vollumfdnglich geprift und bewertet
worden. Eine solche Vorgehensweise konter-
kariert die Zielsetzungen der Bundesverkehrs-
wegeplanung, deren Aufgabe es ist, die drei
Verkehrstrdger StraBBe, Schiene und Wasser-
straBe sinnvoll miteinander zu vernetzen.
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BVWP-Ziel komplett verfehlt —
Bedarf unterirdisch

Am Beispiel der A 20 wird deutlich, dass dem
BMVI mit dem Ubereilt vorgelegten Entwurf des
BVWP keineswegs der gro3e Durchbruch in
Richtung einer zukunftsweisenden Planung ge-
lungen ist, welche die Vorteile aller Verkehrstré-
ger auf sinnvolle Weise miteinander kombinie-
ren muss. Dieser Entwurf ignoriert den Klima-
schutz und gibt sich keinerlei Mihe, den Ver-
kehr von der StraBBe auf die umweltfreundliche
Schiene oder die WasserstraBBe zu verlagern.
Der BVWP-Entwurf missachtet seine eigenen
Zielsetzungen und bedarf einer grundlegenden
Uberarbeitung.

Es gibt nur wenige Projekte im BVWP-Entwurf,
welche die Ziele einer verantwortungsvollen
Verkehrswegeplanung auf so eklatante Weise
verfehlen wie die A 20. Ein Bedarf fUr diese Au-
tobahn ist nirgends auszumachen und selbst
auf trickreichem Wege nicht herbeizuzaubern.
Gdbe es nicht schon den ,Weiteren Bedarf”,
dann misste man fir die A 20 eine eigene Ka-
tegorie erfinden: Die Kategorie des ,unterirdi-
schen Bedarfs”. =

Susanne Grube und Kirsten Erwentraut
Koordinationskreis der Initiativen gegen die A 20

In Klirze

Anders lautenden AuBerungen zum Trotz ist die
geplante ,Kistenautobahn” A 20 von einer Re-
alisierung noch weit entfernt. Der Versuch, die A
20 im neuen Entwurf des Bundesverkehrswe-
geplans hoher zu stufen, muss als gescheitert
angesehen werden. Die maBgeblichen Kriteri-
en Raumwirksamkeit und Hinterlandanbindung
der Seehdfen versagen.

Quellen:
1. hftp://kurzlink.de/anfrage_19-02-16

2. www.bverwg.de/presse/pressemitteilungen/presse-
mitteilung.php?jahr=2016&nr=35

3. www.bvwp-projekte.de/strasse/A20-G10-NI-
SH/A20-G10-NI-SH.html



Neues von der BundesfernstraBengesellschaft:

Erst . Kapitalsammelstelle“, dann Grundgesetzdnderung

Die Bundesregierung, namentlich die Minister Schéuble (Finanzen), Gabriel (Wirtschaft) und Dobrindt
(Verkehr) mdchten eine zentrale BundesfernstraBengesellschaft (BFG) errichten und damit den Bun-
desldndern die Auftragsverwaltung der BundesfernstraBen eniziehen. Dazu ist eine Grundgesetz-
Anderung notwendig, die eine 2/3-Zustimmung in Bundestag und -rat braucht. Dieses lehnen die

Lander bisher ab.

Die vorgeschlagene BFG soll nach den Vorstel-
lungen des Verkehrsministeriums u.a.

e eine GmbH sein,

e zustdndig werden fUr den Lebenszyklus Stra-
Be, d. h. gebundelt fir die Aufgaben Planen
(einschlieBlich Grunderwerb), Bauen, Betrei-
ben, Erhalten und Finanzieren,

¢ die betroffenen Mitarbeiterinnen und Mitar-
beiter aus den Landern Ubernehmen,

¢ Kredit aufnehmen konnen,

o ermdglichen, dass in ihre Projekte privates
Kapital flieBen kann,

» ohne Haftungsverbund zum Bund ausgebil-
det werden.

»Einbezug privaten Kapitals*

Nachdem die Fratzscher-Kommission im April
2015 offensiv den Einbezug privaten Kapitals "
in den Ausbau und Betrieb von &ffentlichen In-
frastrukiuren gefordert hatte, um mehr Investi-
tionen zu ermdglichen, ist seit dem Sommer
2015 diese Frage in den Hintergrund gerucki.
Seither wird von der Bundesregierung vor allem
auf die notwendige Reform der Auftragsverwal-
tungen abgehoben. Die Position der SPD zum
Einbezug von privatem Kapital in Bau, Sanie-
rung, Erhalt und Betrieb von 6ffentlichen Infra-
strukturen ist widerspruchlich. Der Parteivorsit-
zende und Wirtschaftsminister Sigmar Gabriel
betonte im Zuge der Einsetzung der Fratzscher-
Kommission, es gehe ,nicht um die Neuauflage
von PPP-Projekten”. Als die Fratzscher-Kommis-
sion neun Monate spdter sehr konkret den Ein-
bezug von privatem Kapital empfahl und dabei
PPP (Public private partnership, auch als OPP
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bezeichnet) als eine sinnvolle Option sah, wi-
dersprach Gabriel jedoch nicht.

Die Verkehrsminister der L&nder hatten als Re-
aktion auf die Forderungen des Fratzscher-
Berichts die Bodewig-II-Kommission eingerich-
tet, den Abschlussbericht Mitte Februar 2016
vorgelegt und in einem 16:0 — Beschluss bestd-
tigt, die Auftragsverwaltung behalten zu wollen.
Fragestellungen zur Einbindung von privatem
Kapital wurden dort zwar nur am Rande be-
handelt, aber als Option jedoch nicht ausge-
schlossen: ,Zur Gewinnung privater Investitio-
nen bedarf es einer Rendite. Damit erhéhen
sich zwangsldufig die Finanzierungskosten fur
die Bereitstellung der hierUber bereitgestellten
Infrastruktur. Privates Kapital kann letztendlich
nur in Einzelprojekten bzw. Uber Konzessions-
modelle Eingang in die Gesamtfinanzierung fin-
den.” (Bodewig-Abschlussbericht 2016) ?

Die Einbindung von privatem Kapital wird durch
sprachliche Wendungen als begrenzt beschrie-
ben. Eine spdter Uberprifbare Grenzsetzung
findet allerdings nicht statt. Es kdnnte somit ei-
ner entsprechenden Gesellschaft die Kreditfa-
higkeit gestattet werden. Vor allem kdnnte die
Moglichkeit eingerdumt werden, Kapitalanle-
gern OPP-Vertréige anzubieten. Die Renditeer-
wartungen der Kapitalanleger werden fir Ei-
genkapital mit 5 bis 15 Prozent beziffert, for
Fremdkapital mit 2 bis 7 Prozent. Das sind zum
einen erhebliche Spannen, zum anderen wirde
auch nur ein Erreichen der Untergrenzen schon
eine erhebliche Verteuerung der Finanzierungs-
kosten fur die 6ffentliche Hand bedeuten.

Die Verkehrsminister der Lénder stellen sich in
zentralen Fragen gegen die Plane des Bundes,



schlieBen aber eine ,zentrale Kapitalsammel-
stelle” nicht aus. Eine solche zentrale Einrich-
tung kann der Bund ohne Zustimmung der Lan-
der einrichten, es sind auch keine Grundgesetz-
dnderungen erforderlich. Der Vorteil fir die Ldn-
der wdre: Sie kénnten damit werben, dass die
Auftragsverwaltungen erhalten bleiben. Die
langfristigen Folgen des Einbezugs von priva-
tem Kapital bleiben jedoch ausgeblendet.

,Plattform gegen die BFG*

Noch bevor die Lander ihre Position bestimmt
hatten, grindete sich Anfang Februar auf Initia-
tive der Bundestagsabgeordneten Sabine Lei-
dig (LINKE) und von Gemeingut in BUrgerlnnen-
hand GiB die ,Plattform gegen die Bundesfern-
straBengesellschaft”. Sie startete mit 24 Erstun-
terzeichnerinnen und Unterzeichnern aus Ge-
werkschaften, Privatisierungskritikern, Umwelt-
und Verkehrsverbdnden (wie UMKEHR e.V.) so-
wie Parlamentariern aus drei im Bundestag
vertretenen Frakfionen mit einer Aktion vor dem
Bundesverkehrsministerium.

Plattform gegen

(Foto: Rolf Zoellner)

Auf der Homepage der Plattform kann jede/r
den Aufruf online unterzeichnen. ® Um ein brei-
tes BUndnis zu etablieren, werden in einem
zweiten Schritt Organisationen zur Beteiligung
und Bereitstellung von Ressourcen angefragt.
Dringendstes Ziel ist die Verhinderung einer
Grundgesetz-Anderung. Vor dem Hintergrund
der ersten gelungenen Offentlichkeitsarbeit der
Plattform sammelte das Online-Kampagnen-
Netzwerk campact zusammen mit GiB Uber
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250.000 Unterschriften unter der Uberschrift
JKeine Privatisierung der Autobahnen”. Am 17.3.
wurden die Unferschriften den Ministerprdsi-
denten der Lander Uberreicht.

Es geht um Privatisierung

Kaum jemand fordert offensiv OPP, aber ohne
OPP macht die ganze Konstruktion fir die meis-
ten an der Diskussion um eine FernstraBenge-
sellschaft Beteiligten keinen Sinn. Schliet man
OPP ganz aus, bleibt von den Reformvorschld-
gen wenig Ubrig. Dass OPP ein wichtiges Instru-
ment zum Einbezug privaten Kapitals wird,
zeigt auch die Schnittmenge der Interessen von
Bauindustrie und Versicherungen, die ein ge-
meinsames Positionspapier zur BFG verfasst
haben, in dem OPP im Mittelpunkt steht.

Vor diesem Hintergrund werden vermutlich auch
die Hoffnungen enttGuscht, eine deutsche ASFI-
NAG “ konnfe sich wie die Osterreichische ASFI-
NAG eines ausgeweiteten Einsatzes von OPP
enthalten. Die bundesdeutschen Gesellschaften,
die den Prozess begleiten und institutionell um-
setzen sollen, sind vor allem die VIFG, die DEGES
und die OPP Deutschland AG. Alle drei Gesell-
schaften sind extrem OPP-bejahend, ja teilweise
wachsen ihnen Bedeutung und Aufgaben zu,
wenn sich der Einsatz von OPP ausweitet.

Zudem ist interessant, wie die ASFINAG be-
grindet, warum ihre 11,6 Mrd. Euro Schulden
nicht als Staatsschulden gerechnet werden
mussen. In einer 6ffentlichen Anhdérung des
deutschen Bundestags * am 13.4.2016 stellte
ASFINAG-Chef Dr. Klaus Schierhackl dar, den
Schulden stinden der geschdatzte Wert der ASFI-
NAG von 20 Mrd. Euro gegenUber. Damit ware
die ASFINAG pro Mitarbeiter sechseinhalb Mal
mehr wert als der Technologiekonzern Apple.
Vermutilich rechnete Schierhackl jedoch den
Wert der dsterreichischen StraBen mit ein. Die
Autobahnen werden also als Sicherheiten ver-
standen - der Einstieg in den Ausverkauf.

Fazit

Der Bund méchte dringend privatem Kapital
einen deutlich erweiterten Zugang zu 6ffentli-



chen Infrastrukturen verschaffen. Daran wird
seit Uber zwei Jahren intensiv gearbeitet. Die
Lander sind sich uneins, sie wollen ihre Auf-
tragsverwaltungen schifzen, wissen aber so-
wohl um landesspezifische Schwdchen als
auch um Schwdchen des Systems der Auftrags-
verwaltungen. Zudem befinden sie sich mit
dem Bund in Finanzverhandlungen, in denen
es fUr einzelne Lander um gewaltige Summen
geht. Die CDU schweigt zu dem Thema und
|Gsst Finanzminister Schduble gewdhren, der
einer der treibenden Krdfte in dem Prozess ist.
Die SPD duBert sich widersprichlich und ver-
passt es so, den Privatisierungsbestrebungen
etwas Substantielles entfgegenzusetzen.

Im Ergebnis ist das konstant bleibende Haupt-
element aller bisher von Bund und Léndern fa-
vorisierten Vorschldge die Schaffung zentraler
Strukturen des Bundes, die den Einbezug von
privatem Kapital in den FernstraBenbau erleich-
tern sollen. Dieser Einbezug wird auch aktuell
vom Bund forciert, er findet derzeit Uber Auto-
bahn-OPP-Projekte statt. Diese OPP-Projekte
sollen bereits im Zuge der ,Neuen Generation
OPP” erheblich ausgeweitet werden, u.a. durch
eine Verdoppelung des bisherigen Volumens.
Trotz dieser geplanten Ausweitung innerhalb
der bestehenden Strukiuren werden diese OPPs
aber offensichtlich von der Bundesregierung
sowie von (bestimmten) Kapitalanlegergruppen
als nicht ausreichend angesehen. Es soll daher
einer zentralen Gesellschaft ermdglicht werden,
den Einbezug weitgehend eigensténdig — und
somit wesentlich schwdacher demokratisch kon-
trolliert — vorzunehmen.

In der Anhérung im April erkléirte Staatssekretdr
im Bundesverkehrsministerium, Enak Ferlemann,
dass in Bezug auf die BFG der Entwurf fUr eine
Grundgesetz-Anderung fertig vorliege. Er war zu-
versichtlich, dass die Ldnder bis zur Sommerpau-
se dem Vorschlag im Rahmen der Bund-Lander-
Finanz-Verhandlungen zustimmen werden, eiwa
wenn ihnen mehr Geld fur Unterbringung und In-
tegration geflichteter Menschen angeboten wird.
Ein Kuhhandel, der eine Grundgesetz-Anderung
im Bundesrat ermdglichen kénnte.
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Das BUndnis ,Platiform gegen die BFG” wird
sich dafir einsetzen, eine Grundgesetzdnde-
rung zur Ermdglichung des Privatisierungspro-
iekts verhindert wird. Und die Chancen stehen
nicht schlecht: Die Landtage in Baden-Wurttem-
berg, Bayern, Brandenburg, Mecklenburg-Vor-
pommern, Niedersachsen, Nordrhein-Westfa-
len und Sachsen-Anhalt haben bereits Be-
schlUsse zum Erhalt der Auftragsverwaltung ge-
fasst. Die Verkehrsminister der Ldnder haben
zwar die TUr fUr eine ,Kapitalsammelstelle” ge-
offnet, sich aber auch geschlossen gegen eine
Grundgesetzéinderung ausgesprochen. Die Mi-
nisterprésidenten mussten sich also Uber eini-
ges hinwegseizen. Je mehr Uber das Vorhaben
bekannt wird, desto unwahrscheinlicher wird
seine Umsetzung. 3

Carl WaBmuth
(Gemeingut in Birgerinnenhand GiB)

Info + Quellen:

Mehr Informationen zu Privatisierung, insbesondere
auch im StraBenbau unter www.gemeingut.org

(1) Der Begriff Einbezug von privatem Kapital (in 6ffentli-
che Infrastrukturen / in die &ffentliche Daseinsvorsor-
ge) wird haufig for den Vorgang verwendet, wenn
private Kapitalanleger jenseits von Staatsanleihen
Kredite fUr offentliche Infrastrukturen bereitstellen.
Doch auch der umgekehrte Zusammenhang ist zu-
treffend: Durch OPPs werden éffentliche Infrastrukiu-
ren in die Interessen privaten Kapitals einbezogen.

(2) Prof. Kurt Bodewig: Reformkonzept Bau und Unterhalt
des Verkehrsnetzes, 2/2016, es enthdlt den Be-
schluss der Lander-Verkehrsminister, www.verkehrs-
ministerkonferenz

(3) www.keine-fernstrassengesellschaft.de

(4) Die Autobahnen- und SchnellstraBen-Finanzierungs-
Aktiengesellschaft, kurz ASFINAG, ist eine dsterreichi-
sche Infrastrukturgesellschaft, welche for die Pla-
nung, die Finanzierung, den Ausbau, die Erhaltung,
den Betrieb und die Bemautung des dsterreichischen
Autobahnen- und SchnellstraBennetzes zustandig ist.
Die ASFINAG ist vollstandig im Eigentum der Republik
Osterreich. Ihre Schulden fallen nicht unter die
JMaastricht-Kriterien”.

(5) aufgrund des Antrages der Linksfraktion ,Planungen
fUr die GrUndung einer BundesfernstraBengesell-
schaft sofort einstellen”, Bundestags-Drucksache
18/6547



