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Kurzfassung

Heutzutage ist die Mobilitdt als ein Indikator fiir die wirtschaftliche Entwicklung eines
Landes anzusehen. Mobilitdt bedeutet Wachstum und Beschiftigung fiir die Wirtschaft,
Freiheit und Lebensqualitidt fiir die Menschen. Das ist unmittelbar abhingig von der

Leistungs- und Wettbewerbsfahigkeit der Verkehrssysteme.

Eines der Grundprobleme der Entwicklungslénder (EL) ist die Verkehrssituation. Die
Verbesserung der inneren Lebensverhdltnisse, der internationalen Verflechtung unter
Beriicksichtigung der Globalisierung und die ErschlieBung ihrer Ressourcen ist wesentlich

mit der Losung dieses Problems verbunden.

Unter Beriicksichtigung der hiufig beobachteten Engpisse auf den Stralen, der dramatischen
Unfallzahlen im Stralenverkehr, des hohen Flachen- und Landschaftsverbrauchs und der
Belastung von Mensch und Natur durch Schadstoffemissionen und Verkehrslarm, und fiir die
Verringerung der  verkehrsbedingten = Umweltbelastungen, fiir eine effiziente
Energieeinsparung im Personen- und Giiterverkehr und Verlagerung auf umweltfreundliche

Verkehrsmittel, sollte die Schiene eine grof3e Bedeutung und eine positive Position haben.

Fiir Realisierung von Schienenbahnprojekten in EL miissen die notwendigen finanziellen
Ressourcen verfligbar sein. Diese Ressourcen sollen jedoch nicht unbedingt vom Staat,
sondern teilstaatlich oder durch private Akteure und ausléndische Investitionen getragen
werden. Die Hersteller von Infrastruktur und Fahrzeugen, die Banken und Fondsgesellschafen
konnen in EL neue Mairkte erschlieBen, solche Investitionen mitfinanzieren und ihre

Erfahrungen im Eisenbahnbereich in diesen Léndern umsetzen.

In dieser Arbeit wurde untersucht, wie und unter welchen Kriterien die Eisenbahnen in EL
realisiert werden konnen und wie die Schiene ihre Chance im Spannungsfeld von Bedarf,
Nutzen und Kosten in diesen Landern finden kann, mit Beriicksichtigung der politischen,
wirtschaftlichen, Gkologischen, demografischen und geografischen Lage des Landes. Es

wurde Syrien am Beispiel detaillierter dargestellt.

Das Problem ,,Korruption® wurde besonders betont, da es ein Kernproblem fiir die Wirtschaft

und Gesellschaft in den EL ist.
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Abstract

Today, mobility is regarded as an indicator of #deenomic development of a coun-
try. Mobility means growth and activity for the exmy, liberty and quality of life
for the people. This is directly related to thefpenance and competitiveness of

transport systems.

One of the basic problems of developing countrigs) (s the traffic situation. The
improvement of internal living conditions, of int@tional involvement especially
due to globalization and the development of thesources are essentially related to

the solution of this problem.

Considering the frequently observed bottlenecks theddramatic number of acci-
dents on the roads, the exploitation of areasmad End rural landscapes, the impact
on man, the nature of polluting emissions anditrafbise, the reduction of transport
on environmental pollution, then the railway shotakle up an important and a posi-
tive position for efficient energy-saving in pasgenand freight transport and shift

to environmentally friendly transport.

For the realization of railway projects in the deyeng countries, the necessary fi-
nancial resources must be available. These resowtoauld not necessarily come
exclusively from the state, but be partially sugedrby it, as well as by private ac-
tors and foreign investment. The manufacturersifséstructure and vehicles, banks
and fund companies can tap into new markets inldpwey countries, co-finance

such projects and utilise their experience in Hiesector in these countries.

In this study, | investigated into how and with widteria the railway in the devel-
oping countries can be realized and how it can ifisix@hance in the conflict of inter-
ests between need, benefit and costs, taking tineglaphical, economical, ecologi-

cal, geographical and political situation of theicty into consideration.
Syria has been presented in greater detail asanmz.

The problem "corruption” was particularly emphadizince it is a central problem

for the economy and society in the EL.
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Einleitung

1. Einleitung

FUr einen besseren politischen, wirtschaftlichartukellen und wissenschaftlichen
Kontakt mit anderen Landern sind bessere interrtkaxterne Verkehrsverbindun-

gen in und mit den Entwicklungslandern erfordetlich

Nach den deutschen Angaben war das Todesrisikénfissen eines Pkw 60-mal
hoher als fur Bahnreisende im Jahresdurchschndd 2@s 2009. Beim Verletzungs-
risiko ist der Abstand noch deutlicher zu merkere Wahrscheinlichkeit auf einer
Fahrt zu verunglicken ist bei jeder Autofahrt rdd-mal héher als bei einer Bahn-
fahrt. Auch der Abstand zwischen Bus und Bahn péirlsar: Das Todesrisiko fur
Businsassen ist im Vergleich zur Bahn viermal, dadetzungsrisiko sogar 28-mal
hohet. Die getdteten Reisenden pro Mrd. Personenkilon{Btem) sind 2,1 im Luft-
fahrtbereich, 7,7 auf der StraRRe und 0,8 bei deeritiahf

Grundsatzlich ist der Transport auf der Schiene alwartraglicher als auf der Stra-
Be. Der geringe Rollwiderstand von Rad und Schidigekreuzungsarmen Strecken
und die effizientere und emissionsarmer werdenden&trzeugung — all das wirkt
sich zu Gunsten der Schiene aus. So verbraucheatdrios im Schnitt doppelt so
viel Treibstoff fir die gleiche Strecke wie der OPKBus, StraRenbahn und Eisen-
bahn) je Person, entsprechend ist auch das Verhékn den C@Emissionen. Der

Schlusselfaktor fir die Umweltfreundlichkeit undcimi zuletzt auch fur die wirt-

schaftliche Effizienz eines Verkehrsmittels ist derslastungsgrad. Je mehr Men-

schen mitfahren, desto besser die Klimabitanz

In den Industrielandern steigen die Schienenvel&mstungen, sowohl im Personen-

als auch im Giiterverkehn/on der Schnelligkeit her kann die Bahn heuteihrién

! http://www.allianz-pro-schiene.de/pres@eigriff 21.12.2010

2. Siegmann: Grundlagen des SchienenverkehrsQ@ 2

%/CD Bahntest 2009: Die Mébilitatsbediirfnisse vorhfggisten und potenziellen Fahrgasten der
Bahn

4 http://www.allianz-pro-schiene.de/infrastruktur/epavergleich-schieneninvestitionen
Zugriff 21.12.2010
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Hochgeschwindigkeiten ein Mal3 an Mobilitat bieteme es vor wenigen Jahren nur
vom Flugzeug geboten wurde. Die Kapazitat ist lezi Bahn als ein grol3er Vorteil
anzusehen. Im Jahr 2008 wurden 2,2 Milliarden Fadtegim Eisenbahnnahverkehr
in Deutschland beférdértin Anbetracht dieser Rolle und dem PotenzialStgiene,
gréRere Marktanteile zu gewinnamd da die Entwicklungslander sich zu Recht
an den Leitbildern der westlichen Industriestaaterorientieren und die Problem-
l6sungsansatze meist aus den Industrienationen Ubemmen werden vergro-
Rert sich das Interesse, die Schiene in EL weiteargwickeln und ihre Konkurrenz-
fahigkeit gegentber dem Individualverkedur ermdéglichen. Deshalb werden in die-
ser Arbeit Vergleichbeispiele und Philosophien d&m hoch entwickelten Landern,
insbesondere von Deutschland, dargestellt. Edbest zu analysieren, ob sich die EL
die sehr teuren und hochtechnischen Verkehrslosulgggten konnen und ob diese
Lésungen Uberhaupt in diesen Landern einen Sinerhahd wenn ja, welche Stra-

tegien und MalRnahmen sinnvoll und realisierbar.sind

Das Verkehrsaufkommen und das Entscheidungsvenhaite Reisenden hinsicht-
lich der Auswahl des Verkehrstragers fuhren zurkdtégy und Unterstltzung dieses
Verkehrstragers beziehungsweise Schaffung neueégrLikinen hoheren Anteil des
Verkehrsaufkommens zu gewinnen, ist abhangig giomstigen Tarifen, hoher Si-

cherheit, Komfort und attraktiven Reisezeiten.

1.1 Problemstellung und Zielsetzung

Nach UN-Schatzungen wird sich in Lateinamerika,isfrund Asien zwischen 2000
und 2025 die Stadtbevélkerung verdopfelm Jahre 2009 lebte erstmals mehr als
die Halfte der Weltbevdlkerung in Stadten. In fGahren wird es weltweit mehr als
500 Millionenstadte geben. Die Auswirkungen digsetwicklung sind deutlicher in

den neuen Metropolen, als in den Stadten des Bliespas zu sehénVielfach geht

® Statistisches Bundesamt, Jahresbuch 2009
® R.M. Kaltheier: stadtischer Personenverkehr unaiutrin Entwicklungslandern, 08/2001, S. 1

" C. Petersen, TU international 66, August 201@ S.

2/189



Einleitung

damit eine Verstarkung der ohnehin drangenden VWeskeobleme wie nicht nach-
haltigen Verkehrsstrukturen, hohen lokalen Luftbelagen, Larm, Staus auch au-
Berhalb der Hauptverkehrszeiten und abnehmendéeliessicherheit flr nicht mo-
torisierte Verkehrsteilnehmer einher. In den Gnafld Megastadten der EL steigt der
Mobilitatsbedarf mit dem Wachstum der Stadte.

Fur lange Zeit war die Verkehrspolitik in den merstMetropolen in EL Uberwie-
gend Stral3enverkehrspolitik mit deutlicher Fordgraes Individualverkehrs und
abnehmender Rolle des offentlichen Verkehrs. Da® Ast jedoch ein Symbol einer
fatalen Entwicklung geworden. Es braucht zu viebfgre, ist umweltschmutzig und
ressourcenverschlingend. Trotz der noch geringedelsweiten Motorisierung pro
Einwohner im Schnitt in EL (38 Fahrzeuge / 1000vi&hner im Vergleich zu 585 /
1000 Einwohner in Westeurdpémehr Details sind Tabelle 5 entnehmen), ist die
Verkehrssituation in den meisten Grof3stadten deéwiEklungslander hinsichtlich
der entsprechenden negativen Folgen fiur die stétidVirtschaftsproduktivitat,
zunehmenden Umweltbeeintrachtigungen durch Schideistigsionen und der hohen
Raten an Verkehrsunfallen, sowie der geringen @ian Sicherheit fur Fu3géanger
und Radfahrer katastrophal. Die schlechten 6kongdmeis und dkologischen Konse-
quenzen aufgrund der autoorientierten VerkehrskohtEL missen bewaltigt wer-
den. Aber wie kann an die finanziellen und plamden Probleme herangegangen

werden?

Der Titel der Arbeit, insbesondere die Ubersetzdeg Wortes ,Realisierung* ins
Arabische, war umstritten. Ein arabischer EisenHiloiessor hat angefragt: bedeu-
tet das, dass es keine Schienenbahnen in EL gibs2DKommentar war ein weite-
rer Grund und Motiv, mit diesem Thema weiter zuegemit der Fragestellung: Gibt
es eigentlich Schienenbahnen in EL? Es sind irenmi&L Schienen, Schwellen und
Schotter zu sehen aber kein SchienenverkBle. Leistungsfahigkeit des Schie-

nennetzes in diesen Landern wurde seit den Koloniztiten kaum entwickelt.

Daraus entstand die Kernfrage der Arbeit:

8 R.M. Kaltheier: stadtischer Personenverkehr unairin Entwicklungsléndern, 08/2001, S. 6
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Welche Rolle spielt heute der Schienenverkehr in EL Inwieweit und wodurch

ist es sinnvoll, diese Rolle zu entwickeln?

Wie die Bahn die Fahrgaste in EL Uberzeugt, wieesie positive Marktentwicklung
und eine gute Position im Wettbewerb haben kaimpesseres Niveau sichern und
Marktchancen innerhalb und au3erhalb des Landdsaaens kann, ist in dieser Ar-

beit zu untersuchen.

Ziel der Arbeit ist die Beurteilung der Sinnhaftigkeit des Auf- und/oder Aus-
baus der Eisenbahnen in EL und Erarbeitung eines Kiloges fur die Kriterien

und die Malinahmen zur ihrer Realisierung in EL

Durch eine Darstellung der Lage des Verkehrs uné sirukturierte Analyse der
Bahnen in mehreren EL, insbesondere Syrien am B&ismter Berticksichtigung,
einerseits des Einkommens, der Demographie unduBigsstruktur, der Wirtschaft-
struktur und der Verkehrsnachfrage jeweils des bandnd andererseits, der hohen
Kosten fur den Auf- und Ausbau bzw. den Betrieb 8ehienenbahnen, wird er-
forscht, ob die Schienenbahnen eine verniunftigek&feslosung in EL nach dem
Bedarf sein kann und, ob sie einen Beitrag heugeutand in Zukunft fur die Wirt-
schaft, Umwelt und zur Mobilitdtssicherung in diedéindern leisten kdnnen. Eine
attraktive Rolle der Schiene bendtigt eine guteastfuktur und leistungsfahige
Schienenfahrzeuge, weswegen es zu untersuchenvigiligie Schiene ihre Chance

im Spannungsfeld von Bedarf, Nutzen und KostenLidigden kann.

\oste,,

Abbildung 1: Die Bahn in Spannungsfeld von BedarfNutzen und Kosten

Eigene Darstellung
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1.2 Forschungsmethoden

Da das Thema ,Realisierung von Schienenbahnen twiédungslandern“ ein brei-
tes und strategisches Thema ist, wurde es nacRrdbtem- und Fragestellung er-

forscht durch:

=  Status-quo-Analyse:

durch eine umfangreiche Recherche Uber die Entwicklungglé beginnend mit
Klassifizierung und Gruppierung der Lander; einkiden Einfuhrung in das Ver-
haltnis zwischen Industrie-, Schwellen- und Entwickslandern; mit einem aus-
fuhrlichen Uberblick tiber die Entwicklungslanderduhre gemeinsamen Merkmale
anschliel3end Uber die Verkehrslage in diesen Lanaked in der Folge die Lage der
Eisenbahn in EL, mit einem Vergleich mit Deutschlaimd seiner vorbildlichen
Funktion im Verkehrssektor; eine intensive Auswegtwon Literatur und Informati-
onsmaterial zur Ermittlung der AusgangssituationAtbeit und Festlegung der Bei-

spiellandern. Die Status-quo-Analyse ist stark lenggorientiert ausgerichtet.

» Fehleranalyse und Expertengesprache in Syrien

Wahrend des Forschungsaufenthalts werden Streake®st in Syrien besichtigt
z.B. die Strecke Latakia - Aleppo im Nordwesten whe Strecke Deir ezzour -
Abukamal im Nordosten Syriens; Gesprache mit Fatéfean den syrischen Uni-

versitaten und an dem Transportministerium gefiihrt

Die gesammelten Informationen und Daten der Reblkesowie die personlichen
Erkenntnisse werden zusammengebracht, schnittjestel gefiltert, die Angaben

werden wissenschaftlich qualitativ und quantitaimgesetzt und bewertet fur eine

° Im Mai 2007 wurde die Strecke Latakia - Aleppoiblesigt. Im Marz 2009 wurde ein Besuch nach
Syrien mit Prof. Siegmann und Prof. Zarour orgamisiGesprache mit dem Verkehrsminister und mit
den beiden Generaldirektoren der syrischen Eisergesellschaften und mit Hochschullehrer an
Damaskus Universitat tber die Verkehrssituatiogésamt und den Schienenverkehr insbesondere in

Syrien gefihrt und die Strecke Deir ez zour - Abn&hbesichtigt.
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Analyse der Schienenverkehrsprobleme und die Vedoesgs- und Lésungsvorstel-

lung.

= Teilnahme an vielen Fachtagungen und Exkursionen iDeutschland

Um den Schienenverkehr in den Industrielandernrmss in Deutschland und sei-
ne Entwicklungsphilosophien -und Perspektiven karleenen zu kénnen und Uber-
tragungsmaglichkeiten auf die EL zu erarbeiten,dearentsprechende Vorlesungen
an der Technischen Universitat Berlin besucht, iaten fachlichen Veranstaltungen
und Exkursionen mit dem Fachgebiet SchienenfahrwegeBahnbetrieb an der TU
Berlin und an Sommerschulen teilgenommen. Dadurehdan viele Erfahrungen
und Informationen von verschiedenen Entwicklungsd entwickelten Landern ge-

sammelt, verglichen und studiert.

Abschlie3end werden die Handlungsempfehlungen ihmiRa einer Zusammenfas-

sung angegeben, die Schlussfolgerungen in einemst&lmgschema dargestellt.

1.3 Aufbau der Arbeit

Die Arbeit gliedert sich in acht Hauptkapitel:

Im Kapitel 1als eine Einleitung wird das Verkehrsproblem in &lvahnt, ein
grober Vergleich zwischen Straf3en-, und Schiené&ebherund die wesentli-
chen Vorteile der Bahn gegenlber dem Pkw dargesksl werden auch die
Problemstellung, die Forschungsmethoden, die Agsihase und die Haupt-
leitfragen sowie die Ziele der Arbeit vorgestellt.

Im Kapitel 2werden die Lander nach der Teilung der Weltokomodafiniert
und klassifiziert mit einem Uberblick tber die Istiie-, Schwellen- und Ent-
wicklungslander. Uber die Entwicklungslander witgsiihrlicher recherchiert,
um diesen Begriff ndher zu bringen und den engesa@menhang zwischen
Entwicklung und Entwicklungsland zu betonen.

Im Kapitel 3werden die grundsatzlichen Daten und MerkmalenEdedarge-
stellt. Die gemeinsamen Merkmale, die Demografid die Wirtschaft stehen

dabei in Mittelpunkte. Das Problem ,Korruption* @ibesonders betont, weil
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dieses Problem eines der grof3ten Probleme in destBlvenn nicht das abso-
lute grofite.

Im Kapitel 4wird die Verkehrslage in EL insgesamt und die 8cbnverkehrs-
lage insbesondere und die Hauptprobleme des VerkeHEL betrachtet. Die
statistischen Daten werden dargestellt, die Lageatterisiert und Lésungsan-
satze vorgestellt. Kernpunkt dabei ist die Betondag Rolle, die die Schiene
in diesen Landern spielen kann.

Im Kapitel 5 als fachliche Basis flir das Bahnsystem wird ders&z der
Schiene im Verkehrsplanungsprozess nach deutsdiilmséphien gezeigt, die
Vorteile des Bahnsystems beleuchtet sowie werderSae und die Bedeu-
tung der Umsetzung dieses Systems in EL studiert.

Im Kapitel 6wird der Schienenverkehr aus wirtschaftlicher Sidtrachtet. Es
werden die Kostenstrukturmerkmale, die externentétosles Verkehrs, die
Zahlungsbereitschaft, die Investition-, Verwaltungsid Finanzierungsmaog-
lichkeiten, die Rolle des Privatsektors bei Bahpgkien und die Bedeutung
der Zusammenarbeit mit den entwickelten Landerkudiisrt.

Im Kapitel 7wird die Verkehrslage in Syrien am Beispiel ddigxil dargestellt.
Durch statistische Daten, wissenschaftliche Kierund personliche Erfah-
rungen wird die Verkehrs- und Schienenverkehrslaggyrien analysiert und
bewertet. Die zukinftige Strategie der Eisenbah8yinen wird diskutiert. Die
Untersuchung und die Vorstellung beziehen sichvealé Entwicklungslander.
Im Kapitel 8werden die Kriterien, die MalRnahmen und die Sdfidlgerung
der Arbeit fur die Realisierung der Schienenbahime&L erarbeitet und ein
Katalog dazu erstellt. Abschlie3end und durch digeBnisse erfolgt eine Zu-
sammenfassung als Grundlage fir die Ableitung vésubhgsmadglichkeiten,
Empfehlungen, Vorschlage und Forderungen fur dikudtt der Schiene in
EL.
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2. Definition und Klassifizierung

Entwicklung ist ein sehr komplexer und vielschigeti Begriff, der nicht nur durch
okonomische Indikatoren wie das Bruttoinlandprod{BiP) oder das Wirtschafts-
wachstum, sondern auch durch soziale, soziokuléuraid politische Indikatoren
beschrieben werden muss. Es ist schwierig, eirgerakingultige Definition fur
Entwicklung zu finden oder zu konkretisieren. Daiséres auch schwierig, ein Land
als Entwicklungsland zu bezeichri®nwachstum stellt einen wesentlichen Teil bzw.
die Voraussetzung der Entwicklung dar, aber dieritefnen, Klassifizierung und
Kategorien zur Einordnung der Lander nach Entwicgkstandards sind ein standi-
ges Diskussionsthema. Das Problem ist, dass keidewgige Grenze zwischen ent-
wickelten- und Entwicklungslandern gezogen werdannk da es keine einheitli-
chen, allgemein akzeptierten Kriterien fur Untevaoklung und fur Armut gibt. Die
Indikatoren fiir Entwicklung sind auch die Indikaorfir Unterentwicklunt. Auch

in Landern, die ein rasches Wirtschaftwachstum hawé Indien und China, befin-
det sich ein Groliteil der Menschen in Armut. Diedader werden manchmal auch

in der Literatur als Entwicklungslander bezeichnet.

Die Weltbank unterscheidet die Lander nach Pro-Ke&ipkommen in vier Grup-
pent (siehe Anhang 1):

Gruppe 1: Low-income economies

Gruppe 2: Lower-middle-income economies

Gruppe 3: Upper-middle-income economies

Gruppe 4: High-income economies

Die beiden ersten Gruppen werden von der WeltbamkEatwicklungslander be-
zeichnet. Auch die Entwicklungsausschisse der WemeiNationen (UN) ziehen als
allgemeines Definitionskriterium das mittlere Einkmen pro Kopf heran. Ein Land
gilt nach dieser Definition als Entwicklungslandemn das durchschnittliche Pro-

%v/gl. S. Fankhauser, Die Motivation der Entwicklspglitik Eine kritische Analyse, S. 4
vgl. H. Wagner, Wachstum und Entwicklung, 19931S5

12 http://web.worldbank.org/website/external/datastiti Zugriff 27.10.2010
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Kopf-Einkommen der Bevolkerung nicht mehr als 25186 Pro-Kopf-Einkommens
der hoch entwickelten Lander betrigiAber die alleinige Bezugnahme auf das Pro-
Kopf-Einkommen als Mal3stab fir die Entwicklung aineandes bereitet Probleme,
da hier einerseits uber die Verteilung des Einkomsriesine Aussage gemacht wer-
den kann und andererseits gibt es viele sehr Wbhhde und sogar Millionare in

den armen Landern und auch Arme in den reichstadédré.

In den Statistiken der Vereinten Nationen und ndehwirtschaftlichen Lage ver-
schiedener Lander wurde die Welt in 1. Welt, 2. \eld 3. Welt oder in Industrie-,

Schwellen- und Entwicklungslander eingeteilt:

2.1 Industrielander

Mit Industrielandern werden die industrialisiert8taaten sprachlich abgegrenzt von
Entwicklungslandern, die diesen Zustand anstrebém.historische Industrialisie-
rung Europas lasst sich jedoch nicht mit den Ps®esergleichen, die heute in den
Entwicklungslandern stattfinden. Sinngemal muisdienmit dem Ausdruck Indust-
riestaaten gemeinten Lander heute als Dienstla@jsaiaaten bezeichnet werden,
wenn der Anteil des Industrie- bzw. Dienstleistisgggors am Bruttonationalein-
kommen verglichen wird. Die Industrielander wurdech mehreren Definitionen
gruppiert:

G-3: Die weltwirtschaftlichen Fihrungsmachte: USA, alapDeutschland

G-7 |/ G8 Die Gruppe der sieben fihrenden Industrieland&sA, Japan,

Deutschland, Frankreich, Italien, GroR3britannier Ufanada) trifft sich seit

1975 jahrlich parallel zu den Weltbank/ InternaibMonetary Found Konfe-

renzen. Im Juni 1997 wurde Russland als gleichgartPartner aufgenommen,

so dass seither von der G-8 sowie dem "Gipfel det’Agesprochen wird

13 http://web.worldbank.org/website/external/datastiti Zugriff 27.10.2010

14 Ch. Mehne:Entwicklungszusammenarbeit fiir eine angepassteeeskentwicklung in Ostafrika;

eine Doktorarbeit an der Universitat Trier 20021S
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OECD-Mitglieder: (Organisation for Economic Cooperation and Develop
ment: Organisation fur wirtschaftliche Zusammendned Entwicklung). Die
OECD-Mitglieder gehdren zu den Landern mit hohem-Ropf-Einkommen
und gelten als entwickelte Lander (Anhang 2). Haeiptziele sind:

Forderung nachhaltigen Wirtschaftswachstums

Hohere Beschaftigung

Steigerung des Lebensstandards

Sicherung finanzieller Stabilitat

Unterstitzung der Entwicklung anderer Lander

Beitrag zum Wachstum des Welthand®ls

2.2 Schwellenlander

Unter dem Begriff ,Schwellenlander® sind die Niaidustrielander zu verstehen,
deren Wirtschaftswachstum jedoch auf3erordentliah hst. Sie werden manchmal
die grof3en Entwicklungsl&nder genannt und kénnenfelgt gruppiert werden:
Die sldostasiatischen Lénder, die als ,Tiger-Stdateezeichnet wurden:
Hongkong, Singapur, Korea und China;
Sonstige Lander, die den Anschluss an die Wirtssaiafwicklung der reichen
Industriestaaten suchen (z.B. Mexiko, BrasilieriK&ij Iran und Indien);
Ehemalige kommunistische Lander des ehemaligenld2&sy die weder In-
dustrie- noch Entwicklungslander sind (z.B. RuméniBulgarien und die

Staaten der ehemaligen Sowjetunttn)

Die Industrie- und Schwellenlander kénnen unter dgegriff G-20 eingeordnet
werden. Sie ist die Gruppe der zwanzig wichtigsdtefustrie- und Schwellenlander

und ein seit 1999 bestehender, informeller Zusansoiduss aus 19 Staaten und der

'3 http://www.oecd.org/documerZugriff 10.11.2010

'8 v/gl. Ch. Mehne Entwicklungszusammenarbeit fiir eine angepasstea¥ieskentwicklung in

Ostafrika; eine Doktorarbeit an der UniversitateFr2002, S. 23
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Europaischen Union EU (Anhang 3). Sie soll als Roffiir die Kooperation und

Konsultation in Fragen des internationalen Finassys diene'i.

2.3 Entwicklungslander

Fur den Begriff Entwicklungslander (EL), wie obesk{rt wurde, gibt es keine ein-
heitliche Definition. Nach allgemeinem Verstandoisd typischerweise bezeichnet
ein Entwicklungsland ein Land, das hinsichtlichngeiwirtschaftlichen, sozialen und
politischen Entwicklung vergleichsweise unterenieit ist, einen relativ niedrigen
Stand hat und die Mehrheit der Bevolkerung armMstgleichskriterium sind dabei
die westlichen Industrieland&r Diese Lander streben jedoch die Steigerung des
Lebensstandards, die Férderung nachhaltigen Wafsshachstums und Sicherung
der finanziellen Stabilitat an. In der Vergangenkairde gesprochen von ,rickstan-
digen Landern®, ,armen Landern®, ,unentwickeltennd&rn®“, ,peripheren Lan-

dern®, bis sich heute der Begriff ,,Entwicklungsldmtirchgesetzt hat.

Als wirtschaftliche Indikatoren fur Unterentwicklgmst in der Literatur zu finden:
niedriges Pro-Kopf-Einkommen
geringe Spar- und Investitionstatigkeit
geringe Kapitalintensitat
geringe Arbeitsproduktivitat
niedriger technischer Ausbildungsstand
fehlendes Know-how in Technik und Management
Dominanz des Primarsektors in der Produktionsafirukt

mangelnde, unzureichende Infrastrukiur

Die Begriffe ,Entwicklungslander* und ,Dritte Welterden von Vielen, unkorrek-

ter Weise, synonym benutzt. Dennoch, der Begriftt®MWelt stammt aus den 50er

7 http://www.spiegel.de/Gruppe_der_zwanzig_wichtigstadustrie-_und_Schwellenlangdezugriff
10.11.2010

8 ygl. H. Wagner, Wachstum und Entwicklung, 19934 S.

¥ vgl. S. Fankhauser, Die Motivation der Entwicklspglitik Eine kritische Analyse, S.8
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Jahren und war urspriinglich politisch gepragt. &mierte die blockfreien Staaten,
welche sich nicht durch den Kalten Krieg ideolobisereinnahmen lassen wollt&n

Dieser Begriff lebte weiter trotz des Zusammenbsudés kommunistischen Blocks.
Zu Beginn der funfziger Jahre haben die Organisatiader Vereinten Nationen und
ihre Tochterorganisationen diesen Begriff zu vemienbegonnet. Es wurde von

Entwicklungslandern gesprochen als die Landergk@omisch schwach entwickelt
sind. Der Begriff ,Entwicklungsland“ suggeriert nemmal enge Verbindung mit
Armut. Andererseits ist es zu verstehen, dass wli@iEklungslander versuchen, dem
Weg der Industrielander zu folgen und sich ihrembidern anzunéhern. Entwick-

lung ist jedoch meist verbunden mit Wachstum.

Aber es handelt sich nicht unbedingt um die arm@&mnder. Die Begriffe ,reich* und

~-arm“ definieren den Entwicklungszustand eines Llemdur unzureichend und kon-
nen die Realitat der Armen in den Millionenstadten EL nicht abbilden. Sie finden
ihre Verwendung eher in Verbindung mit Vermdgen #inzelpersonen. So findet
sich Armut auch in Landern mit hohem Durchschnitsemmen (beispielsweise in
Deutschland oder der Schweiz) und Reichtum in EoMlvngslandern (zum Beispiel

in den 6lexportierenden Landern).

Daher werden die Entwicklungslander in dieser Arlggmeint, alle Lander, die
nicht zu OECD-Lander (siehe Anhang 2) oder der G2&he Anhang 3) gehbéren
oder unter Industrie- oder Schwellenlander genanmten.

20vgl. F. Nuscheler: Lern- und Arbeitsbuch Entwiakiispolitik; Bonn 1991

2Lvgl. J.L. Schmidt: die Entwicklungslander, 19%415
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3. Grundséatzliche Daten und Merkmale fur EL

Es werden in diesem Kapitel die allgemeinen genagmes Merkmale der EL be-
leuchtet und dann werden das Problem ,Korruptiontl wlie demografischen und
wirtschaftlichen Daten in vielen ausgewahlten Landeon Afrika, Asien und La-
teinamerika mit ihren verschiedenen Lebensniveaetsiltierter dargestellt. Die

nachsten drei Punkte erlautern die gesamte Lagé.in

3.1 Gemeinsame Merkmale der EL

Mit Bericksichtigung der verschiedenen Abstufungen EL, weist die Mehrzahl
dieser Staaten gemeinsame Merkmale auf:
ein niedriges Pro-Kopf-Einkommen, was eine schiectiersorgung grol3er
Gruppen der Bevolkerung mit Nahrungsmitteln undeaed Lebensmitteln zur
Folge hat und zu Hungersnoéten fiihren kann (z.Bamalia Athiopien, Kongo,
Liberia, ...),
keine oder nur eine mangelhafte Gesundheitsversgrgeine hohe Kinder-
sterblichkeitsrate und eine geringe Lebenserwartung
mangelhafte Bildungsmadglichkeiten sowie eine hohalphabetenquote,
fehlendes Know-how in Technik und Management
eine nicht ausreichende Infrastruktur und wenigehkeifte, was den Ausbau
der Wirtschaft behindert,
hohe Arbeitslosigkeit, ein insgesamt niedriger lredstandard, eine oft extrem
ungleiche Verteilung der vorhandenen Giiter,
die Landwirtschaft hat einen sehr hohen Anteil amti®sozialprodukt. Land-
wirtschaftliche Erzeugnisse und Rohstoffe stehanviséen Entwicklungslan-

dern ganz oben in der Exportliste. Teure Fertigpktel dagegen wie Maschi-

22 http://www.bmz.de/de/service/glossar/entwicklungelaitm| Zugriff 14.07.2010
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nen mussen importiert werden, was zusammen mitiden notwendigen Kre-
diten der Entwicklungsbanken zu einer hohen Ausleedschuldung fihft,
rickstandige Produktionsmethoden, schlechte Bildaavg Ausbildung,
geringe Anreize, sowie wenige Moglichkeiten zum 8lbbsuch kennzeichnen
die soziale Situation der EL. Dazu kommen auch eiedrige Lebenserwar-
tung, Krankheiten sowie Unterernédhrung. Dieses Wmieombiniert mit ho-
hen Einkommensunterschieden, ist Nahrboden flakoKonflikte, gewaltta-
tige Auseinandersetzungen innerhalb und zwischerdé@ und wenig Zu-
sammenhalt innerhalb der GesellscHaft

grofe Umweltprobleme-, und Risiken, insbesondeiedbe Luftverschmut-
zung durch sehr starken StralRenverkehr und unkbertte Verstadterung,
undemokratische Strukturen, militarische Regierangeangelnde Effizienz
und Stabilitat der politischen Institutionen, Bingeeg in vielen EL infolge
Unzufriedenheit der Bevdlkerung oder ethnischealigibsen Konflikten, ge-
waltsame Konflikte mit umliegenden Staaten und hRbistungsausgab&hn
Leiden unter Korruption, sodass die Staatseinnahmeht fir Entwicklungs-
programme im eigenen Land, sondern flir unsachgerdé@eke verwendet
werden, da es wenig Transparenz gibt. Dieses Rroblied im nachsten Ab-
schnitt extra ausfuhrlicher beleuchtet, weil eegider grof3ten Probleme in EL
ist, wenn nicht das Gré(3te Gberhaupt,

in den meisten Entwicklungslandern existieren atdtier Herrschaftssysteme.
Viele Staaten haben in der Vergangenheit langedpPhdss Kriegsrechts oder
des Ausnahmezustands durchlaufen. Aus vorlaufigaBridhmen wurde dann
oft ein Dauerzustand, die Grundrechte wurden undievedort beeintrachtigt.
Die Moglichkeit der politischen Mitwirkung der Biggnnen und Burger ist

noch gering. Sie wird durch staatlich eingeschrredien- und Organisati-

% H. Wagner, Wachstum und Entwicklung, 1993, S. 5
24\/gl. S. Fankhauser, Die Motivation der Entwicklspglitik Eine kritische Analyse, S. 57

% Das Magazinwissetttp://www.scinexx.de/Zugriff 14.07.2010
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onsfreiheit sowie durch Informationsmangel, inefifek Verwaltungen und

mangelnde Transparenz von Entscheidungen behifidert

3.2 Korruption

Korruption ist ein universelles Problem und ein gm@lches Hindernis im Entwick-
lungsprozess. Sie ist jedoch ein ,t6dliches” Proble EL, da diese stark betroffen
sind. Korruption kann definiert werden alas Verhalten von Menschen, die mit
offentlichen oder privaten Aufgaben betraut sindyre Pflichten jedoch nicht res-
pektieren, um ungerechtfertigte Vorteile zu erlamfé. Es sind drei verschiedene
Ebenen von Korruption zu unterscheiden:

Korruption auf Regierungsebene,

Korruption an der Schnittstelle zwischen Birger &Gtaat und

Korruption auf der Ebene des politischen Gemeinngte

Laut Schatzungen des Weltbankinstituts gehen ghmieltweit eine Billion US $
allein an Bestechungsgeldern verlor&ieses Problem ist stark abhangig von der
politischen Situation. Korruption und fehlende Tsparenz sind Entwicklungs-
hemmnisse und fihren zu Rechtsunsicherheit, Schuagctier Institutionen, Verzer-
rung des Wettbewerbs, Behinderung der Entwicklueg Brivatsektors und Ab-
schreckung der Investoren. Durch Korruption werden o6ffentlichen Ressourcen
verschwendet, statt mit ihnen nachhaltige Entwicglim Interesse aller Bevolke-
rungsgruppen zu férdeth Die Entwicklungshilfe von den Geberlandern wirditwe
gehend verschwendet oder unproduktiv verwefidé den Erscheinungsformen
von Korruption gehdren unter anderem Bestechungerschlagung, Veruntreuung,

Amterpatronage, Freundwirtschaft und vor allemMachtmissbrauch in der 6ffent-

% http://www.bmz.de/de/publikationen/themen/laendegionen/konzept156.pdZugriff 15.07.2010

2" BMZ, Referat 405 ,Korruptionsbekampfung in der tiehen Entwicklungszusammenarbeit* S. 1
%8 BMZ, Referat ,Entwicklungspolitische Informationsad Bildungsarbeit 2009 S. 5
29 BMZ, Referat ,Korruption vorbeugen — Transparebalérn“ S. 2

%0vgl. H. Wagner, Wachstum und Entwicklung, 19932&.
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lichen Verwaltung. Laut einem veré6ffentlichten UNyiREht zahlten die Birger in
Afghanistan 2,5 Milliarden US $ an Bestechungsgelde Jahre 2009 (18 % des
Bruttoinlandsprodukts). Diese Zahlen hat das Biego\éreinten Nationen fir Dro-
gen- und Verbrechensbekampfung (UNODC) anhand dimefrage unter der af-
ghanischen Bevolkerung errechnet. 59 % der Befnagieinten, dass die Korruption
noch vor der fehlenden Sicherheit und der Arbesigkeit ihr gréf3tes Problem ist.
Die Afghanen sagen, dass es unmdglich ist, vonB#drdrden etwas zu bekommen,
ohne Schmiergeld zu zahlen. Drogen und Bestechefdggseien damit die beiden
Haupteinkommensquellen der Beschaftigten in Afgstani. Am bestechlichsten
seien Polizisten und lokale Beamte, gefolgt vorhRim, Staatsanwalten und Regie-

rungsmitgliederrt.

In manchen Landern, besonders in Afrika gehen @&05er Geldmengen auf dem
Wege der Korruption verloréh Viele staatliche Dienstleistungen sind nur durch
Bestechung erhéltlich, und selbst den individuel&euersatz sollen die Blrger
durch Bestechung beeinflussen konnemslandische Firmen kénnen in der Regel
keine Vertrage abschlieRen ohne Schmiergeld an Métsmanner zu zahlef?.
Korruption erschwert eine nachhaltige Entwicklungd urifft die Armen besonders
stark*. Korruption wird begiinstigt durch mangelhafte Kotimechanismen, feh-
lende Transparenz und Rechenschaftspflicht. Hirmmarken landerspezifische Fak-
toren: Haufig fuhrt gerade der Reichtum an natlidit Ressourcen wie Ol, Gas, Mi-
neralien oder Holz zur Intransparenz und Korruptrogro3em Stil aber auch in Inf-

rastrukturbereichéfl Verkehrssektor ist auch stark betroffen.

31 hitp://www.dw-world.de/dw/articlezugriff 20.01.2010

%2 ygl. Ch. Mehne:Entwicklungszusammenarbeit firr eine angepassteeteskentwicklung in Ostaf-
rika; eine Doktorarbeit an der Universitat Triel020S. 27,30

%3 |. Werenfels: Qaddafis Libyen, S. 18 und nach mejersénlichen Erfahrung in Syrien und vielen

Gesprachen mit Unternehmern in Deutschland
% BMZ, Referat ,Entwicklungspolitische Informationsad Bildungsarbeit*

% BMZz, Referat ,Korruption vorbeugen — Transparebaiérn“ S. 3
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16 Farind et Snibnd i D0

Abbildung 2: Korruption ist ein gefahrliches Phanonmen in allen EL,

Quelle:http://www.dw-world.de/dw/0,2142,613,00.htraugriff 03.03.2011

Abbildung 3: eine Korruptions-Perspektive im Eisenlahnsektor in Syrien

Quelle: S.Salloum ihttp://www.champress.neZugriff 01.07.2009
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3.3 Demografische Daten in den ausgewahlten EL

Es werden in diesem Kapitel Lander der vier GruppenWeltbank-Einteilung (An-
hang 1) von Afrika, Asien und Lateinamerika ausdaw®ie Lander werden alpha-
betisch je Kontinent eingeordnet. Die &hnlichen Mdir Deutschland wurden in

der letzten Zeile der Tabelle zum Vergleich dargjést

Anteil der Al-

tersgruppen in
Bevdélkerung %

Flache
Das Land Hauptstadt 2010
[km?]

2010 Je 2050° | Unter | Ab

[1000] km? [1000] 15 65

Jahre | Jahre

Afrika

 mem | Agypten Kairo 1.002.000 | 84.474 | 84 | 129.533| 32,1 |4,6
B | Algerien Algier 2.381.741|35.423 |15 | 49.610 | 27,0 |47
B8 | Angola Luanda 1.246.700 | 18.933 | 15 | 42.267 | 44,7 |25
| == | Athiopien Addis Abeba | 1.104.300 | 84.976 |77 | 173.811|432 |32
| | Benin PortoNovo | 112,622 |9.212 |82 |21.982 | 429 |33
Burkina Faso | Ouagadougou | 274.222 16.287 | 59 40.830 | 46,4 | 2,0
Eritrea Asmara 117.600 | 5.224 44 10.787 | 415 |25
| e | Ghana Accra 238.539 | 24.333 | 102 |45.213 |381 |37
B | Kamerun Jaounde 475.442 | 19.958 |42 | 36.736 | 40,8 |36
== | Kenia Nairobi 580.367 | 40.863 | 70 | 85.410 | 42,8 | 2,6
== | Liberia Monrovia 111.369 [4.102 |37 8841 |425 |31
I | Libyen Tripolis 1.759.540 | 6.546 | 4 9.819 301 |44
B | Mali Bamako 1.240.192 | 13.323 | 11 | 28.260 | 44,1 |23
B | Marokko Rabat 446.550 | 32.381 | 73 42.583 | 28,0 |54
| B | Mauretanien | Nouakchott | 1.025.520 | 3.366 | 3 6.061 [39,2 |27
B B | Nigeria Abuja 923.768 | 158.259| 171 | 289.083| 42,4 | 3,1
3 | Somalia Mogadischu | 637.657 | 9.359 |15 |23.522 | 44,9 |27
| E= | Sudan Khartum 2.505.813|43.192 |17 | 75.884 | 387 |3,7
[ | Tunesien Tunis 163.610 |10.374 |63 | 12711 | 228 |6,7
Uganda Kampala 241.038 | 33.796 | 140 91.271 | 48,7 | 2,5

% Bevolkerungsvorausberechnung fiir das Jahr 2050
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Anteil der Al-
tersgruppen in
Bevolkerung 9 %pp
Flache
Das Land Hauptstadt 2010
[km?]
2010 Je 2050° | Unter Ab
[1000] | km2 | [1000] 15 65
Jahre | Jahre
Asien
I} | Afghanistan | Kabul 652090 | 29117 |45 | 73938 |459 |22
# | Bahrain Manama 750 807 1.076 | 1.277 | 26,0 |23
]
| Irak Bagdad 438.317 | 31.467 |72 63.995 | 40,7 |32
|
| | JEMeEN Sanaa 527.968 | 24.256 | 46 53.689 |433 |24
| PE= | Jordanien Amman 89.342 6.472 | 72 10.240 | 33,9 |37
P | Katar Doha 11586 | 1508 | 130 |2316 |159 |11
= | Kuwait Kuwait 17.818 3.051 |171 |5240 |233 |23
=%~ | Libanon Beirut 10.452 4255 | 407 |5.033 |247 |74
| —
| fmm | Oman Maskat 309.500 |2.905 |9 4878 309 |31
Pakistan Islamabad 796.095 | 184.753| 232 |335.195|36,6 | 4,1
| Syrien Damaskus 185.180 | 22.505 | 122 |36.911 |34,8 |32
= | VAE Abu Dhabi 83.600 | 4.707 |56 [8253 |191 |1,0
3 | Vietnam Hanoi 331.212 | 89.029 | 269 | 111.666| 25,1 | 6,3
Lateinamerika
] o
| . Bolivien Sucre 1.098.581 | 10.031 |9 14.908 | 35,8 | 4,8
mmm | Costa Rica San Jose’ 51.100 4.640 91 6.373 25,3 | 6,5
mim | Ecuador Quito 256.369 | 13.775 | 54 17.989 | 30,6 |6,7
= | El Salvador San Salvador | 21.041 6.194 | 294 |7.882 |315 |73
-l | Guatemala Guatemala 108.889 | 14.377 | 132 |27.480 | 415 |44
BB | Haiti Port-au-Prince | 27.750 10.188 | 367 | 15.485 | 359 | 4,4
B | Deutschland | Berlin 357.114 | 82.057 | 230 | 70.504 | 13,4 |20,5

Tabelle 1: Demografische Daten der ausgewahlten Lder mit Vergleich zu Deutschland
Quelle: statistisches Bundesamt, statistischeddahr2010, Eigenbearbeitung

Die Tabellen 1 und 2 zeigen eine hohe GeburtennateVerjingung der Bevdlke-
rungsstruktur in den EL. Dagegen ist eine deuthigdrigere Geburtenrate und eine
Veralterung der Bevolkerungsstruktur in Deutschjaald Beispiel fur die anderen
entwickelten Lander, zu beobachten. Wenn die Berdalkgsdichte nach Gesamt-
einwohnerzahl und Flache berechnet wird, siehtrsigelen EL scheinbar niedrig
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aus, aber tatsachlich konzentriert sich diese Biohtlen Grol3stadten. Zum Beispiel
leben 22,4 % der Bevolkerung in Syrien in Damaskus Damaskusumgebung und
20,8 % in Aleppo. Der Rest verteilt sich in den eneth elf StadteH. In der Region
Naher Osten und Nordafrika (MENA) wandern viele lgi@men in die Stadte ab. Im
Jahr 2020 werden dort vermutlich etwa 60 Prozenta@bischen Bevdlkerung in
Stadten leben. Die Infrastruktur der Stadte ist dehmellen Zuwachs nicht gewach-
sert®. Die Bevélkerungszahl wird sich in den meisteni&[2050 verdoppeln und in
manchen Landern sogar mehr als verdoppeln (VetlylBjmalte 5, 7 in Tabelle 1).
Das fuhrt zu unkontrollierbarem Bevélkerungswachstund zu zunehmender Sied-

lungsdichte in den Kernstadten.

Bevolkerungszahl Bevdlkerung nach Alter Geburtenrate | Versterbungsrate
[1000] % % %
2006 2008 0-14 | 15-24| 25-64| 65+ 2000-2005 2000-2005
Welt 6.540.283 | 6.691.482 27,8 |17,9|/46,8| 7,4 21,1 9,0
IL 1.214.453 | 1.220.359 16,8 |13,6(54,2| 154 11,0 10,0°
EL 5.325.830 | 5.471.123 30,4 |18,9|45,1| 6,6 24,0 9,0

Tabelle 2: Bevolkerungszahlung und Geburtenraten irder Welt
Quelle: Statistical abstract of the ESCWA regio@2CEigenbearbeitung

3" Angaben des Zentralstatistikbiiro in Syrien 2010

38 hitp://www.bmz.de/de/was wir machen/laender regitmeher osten nordafrika/index.html
Zugriff 08.09.2010

% Das ist ein durchschnittlicher Wert. Tatséhlichdsilie Prozentuale sehr variabel in den entwickel-
ten Landern. Geburtenrate/Sterberate: in Deutsdiaty10,3; in Frankreich: 12,2/8,6; in GroR3bri-
tanien: 12,2/9,9 aber in Irland: 15,6/6,4 und irder Schweitz: 9,7/8,3 (Angaben des statistischen
Bundesamtes 2010)

40 Das ist auch im Schnitt. Es ist sehr variabel kand zu Land aber die Geburtenrate ist in meisten

El mehrfach als die Sterberate
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3.4 Okonomische Merkmale der ausgewahlten EL

In der nachsten Tabelle werden die Hauptmerkmalevdeschaftlichen Lage in den
ausgewahlten Landern (BIP je Land und Einwohnemjealas Wirtschaftswachstum

wahrend der Welt-Wirtschaftskrise, in Vergleichzeutschland dargestelit:

Das Land BIP in Mio. US $ BIP je Einwohner US $
2008 2009 2008 2009
Afrika
| i Agypten 162 435 187 954 2 160 2 450
i : Algerien 170 228 140 848 4 940 4027
i Angola 84 945 68 755 5 054 3972
= Athiopien 26 675 32 319 330 390
™ Benin 5433 7 000 680 744
-] Burkina Faso 8 295 8 105 591 564
Ho | Eritrea 2 000 K.A. 335 K.A.
== Ghana 16 654 15 513 739 671
Kamerun 23 732 22 223 1224 1115
=i Kenia 30 306 32724 859 912
Z Kongo 11 595 11 108 184 171
= Liberia 730" 1 000 195 221
I Libyen 89 909 60 351 14 478 9 529
i Mall 6 745" 9 000 517 691
i | Marokko 88 879 90 815 2 827 2 865
Mauretanien 2 756" 3000 931 920
K| Nigeria 207 116 173 428 1401 1142
K3 Somalia 1 000 k.A. 139 k.A.
= Sudan 58 028 54 677 1522 1398
A Tansania 20 630 22 318 519 551
o Tunesien 35010 40 000 3398 3792

41 Angaben von 2007, Quellaternational Monetary Fund, World Economic Outldd&tabase,
April 2008

21/189



Grundsatzliche Daten und Merkmale fur EL

Das Land BIP in Mio. US $ BIP je Einwohner US $
2008 2009 2008 2009
Asien
B Afghanistan 11793 14 044 419 486
E | Bahrain 22 000 K.A. 28 240 K.A.
[ ] Bangladesch 84 524 94 507 523 574
| Irak 86 525 65 838 2 845 2108
| — Jemen 26 909 25131 1171 1061
I = Jordanien 16 0112 23 000 2795 3829
| Katar 100 407 83 910 91 478 68 872
= Kuwait 158 150 111 309 45 938 31 482
| Libanon 24 640° 34 000 6 569 8 156
| Oman 59 946 53 395 20 887 18 013
™ Pakistan 164 557 166 515 1022 1017
— Syrien 37 760 52 000 1946 24733
= VAE 261 353 229 971 54 849 46 857
K2 Vietnam 89 829 92 439 1042 1 060
Lateinamerika
b | Bolivien 16 602 17 627 1656 1724
— Costa Rica 26 238° 29 000 5 905 6 382
 mim Ecuador 54 686 57 303 3928 4 059
| — El Salvador 20 37%° 22 000 2 857 3597
B Guatemala 39126 37 302 2 862 2 662
BB Haiti 5 4357 7 000 630 667
Deutschland | 3673105 | 3352742 44 729 40 875

Tabelle 3: 6konomische Merkmale in EL mit Vergleichzu Deutschland

Quelle: statistisches Bundesamt, statistischeddahr2010, Eigenbearbeitung

42 Angaben von 2007, Quellaternational Monetary Fund, World Economic Outldd&tabase,
April 2008

3 Es wird bis 2015 mit 5,64 % BIP-Wachstum und 4$31P pro Kopf geschatzt (Quelle: World
economic outlook, Stand Okt. 2010)
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Tabelle 3 zeigt das Bruttoinlandsprodukt je Land &mnwohner in den ausgewahl-
ten EL von verschiedenen Gruppen vor und nach ddweiten Wirtschaftskrise.
Die wichtigsten 6konomischen Merkmale sind:
das geringe Pro-Kopf-Einkommen in EL aul3er bei diexportierneden Lan-
dern. Hauptgriinde dafir sind, dass die EL vor al@ndwirtschaftliche Pro-
dukte, Rohstoffe/Bodenschatze und manuell herdiestélrodukte, jedoch
kaum technische oder industrielle anspruchsvolecelukte exportieren, nied-
rige Investitionstatigkeiten, hohe Auslandsversdhaot, Kapitalflucht und un-
zureichende Infrastruktur, was eine geringe Wetipfimg zur Folge hat
das Wachstum des BIP in den meisten EL trotz déwe#en Wirtschaftskrise
im Gegensatz von Deutschland. Hauptgriinde dafigt die oben genannten
Produkte und vor allem das politische Wirtschatesys

Das Wirtschaftswachstum in 2010 und 2011 wurdenfelgendes in Prozent prog-

nostiziert und im Schnitt dargestélit

2010 2011 Dim. % p.a gegen
vorheriges Jahr

Entwickelten Lander 2,3 2,4 + 4,35
Schwellenlander 8 7,6 -5
Entwicklungslander 4,3 54 + 25,58

Tabelle 4: prognostiziertes Wirtschaftswachstum ir2010 und 2011

Quelle: International Monetary Fund, World Econom@igtlook Database, April 2010

“vgl. H. Wagner, Wachstum und Entwicklung, 199323.

5 Quelle: Overview of the World Economic Outlook Jeaiions, in International Monetary Fund,
World Economic Outlook Database, April 2010, S.2, Zugriff 26.01.2011

“6 Das gréRte Wirtschaftswachstum ist in China mi#d.@efolgt von Indien von 8,8 %
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4. Verkehrslage in EL

Die Beschreibung und Untersuchung der Verkehrsiagd. erfolgt in Abhangigkeit
der schwer verfligbaren recherchierten Verkehrsd&@ndie Verkehrsbedurfnisse
der sozial schwachen Bevolkerungsschichten isOdrISV-Angebot trotz seiner teils
gravierenden Méangel das Ruckgrat des stadtischansports fur die Mehrheit der
Bevolkerung neben dem Nichtmotorisierten VerkehM{. Der OPNV wird von
offentlichen oder privaten Busunternehmen sowiggbein Paratransit-Betreiber an-
gebotefl’. Als Verkehrsmittel des Paratransit-Sektors dienebhen Minibusse und
umgebauten Pick-ups und Vans auch motorisierte- iredl Zweirdder. In Manila
beispielsweise liegt der Anteil des Paratransitt@skbei fast 70 % der Beforde-
rungsfalle, der Anteil mit motorisierten Dreiradarnd umgebauten Pick-ups davon
liegen bei 52 7.

In vielen Stadten der EL ist das regulare OPNV-Buagebot durch den Zusammen-
bruch der staatlichen Busgesellschaften kaum nadteat und hierdurch kénnen
sich die Paratransit-Betreiber schnell und flexidel Nachfrage anpassen. Tarife
kénnen auch je nach Bedarf festgelegt werden. ehitigith des Preises und der Fle-
xibilitat entspricht dieses Angebot am ehesten\derkehrsbedurfnissen der Armen.
Auf gewinnbringenden Strecken wird das Angebot @it Kleinbussen bereitge-
stellt. Die Breite des OPNV-Angebotes nimmt vomd&tantrum zum Stadtrand hin
ab. FUr die am Stadtrand lebenden sozial schwatlBaredlkerungsgruppen bleiben
daher fur den Transport innerhalb der Peripheriedm Drei- oder Zweirader oder
der NMV als Alternative. Das unzureichende AngeBles oOffentlichen Personen-
nahverkehrs (PNV) in den Stadtrandzonen und dasggeHaushaltsbudget ergeben
lange FuRwege und haufiges Umsteigen und somitl&eisezeiten, insbesondere

bei groBen Reiseentfernund&n

" paratransit ist eine flexible Personentranspartfatie keine Fahrplane oder festen Routen haben.
8 R.M. Kaltheier: stadtischer Personenverkehr unairin Entwicklungsléandern, 08/2001, S. 31, 39

“9 http://megacities.homepage24.de/Entwicklungsl-ndegriff 05.06.2007
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Die unzureichende verkehrliche Infrastruktur sowie autozentrierte Verkehrsent-
wicklung fihren oftmals zu 6konomischen, 6kologethund sozialen Problemen.
Gerade das Wachstum des motorisierten Individuldes und die gleichzeitige
Verschlechterung des offentlichen Verkehrsangebbesingen sowohl steigende

vkonomische, als auch dkologische Kosten und viestadie soziale Ungleichh&it

4.1 Charakterisierung der Verkehrssituation in EL

Durch die Recherche und aus personlichen Erfahrumg8yrien kann die Verkehrs-
situation in den meisten Entwicklungslandern duidgende Merkmale charakteri-
siert werden:
die Verkehrsangebote sind unbefriedigend, die Nagef ist gro3er als das
Angebot im Binnen-, Nah- und Fernverkehr, mangeth@uantitat und Quali-
tat des Verkehrsangebotes, nicht ausreichende Neikéastruktur und Ver-
kehrsanlagen in den Stadten und auf dem Pand
erhohte Luftschadstoffbelastungen und Larmbelasggier Wohnbevolkerung
besonders in den verstopften Hauptverkehrsstra@elmaenstadte,
eine Wahl des Verkehrsmittels ist kaum mdglich,
Verkehrssicherheit und Komfort sind niedrig,
die Konkurrenz zwischen den vorhandenen Verkehtsimiist begrenzt,
ein groRer unbefriedigter Verkehrsbedarf ist vodeam
autoorientierte Verkehrsplanung, d.h. stark zunett®ae motorisierter Indivi-
dualverkehr (MIV). Der private Autobesitz nimmt itér zu als der zur Verfu-
gung stehende StraBenraim

0 Ch. Mehne:Entwicklungszusammenarbeit fiir eine angepassteeleskntwicklung in Ostafrika;
eine Doktorarbeit an der Universitat Trier 2002163

L vgl. S. Daoud: Entwicklung eines Verfahrens zurdstruktur- und Angebotsplanung im Schie-

nenpersonenfernverkehr in Entwicklungsléandern, ldaanUniversitat 1992, S. 10

%2 Er bleibt immer noch niedrig im Vergleich zu Euaoaber zu groR fiir die StraBenkapazitat. Vgl.
stadtischer Personenverkehr und Armut in Entwicfléindern, GTZ, 08/2001, S. 6 (siehe auch Ta-
belle 5)
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kleine Rolle vom Fahrradverkehr aber groRer Anteil FuRgangert,
schlechte Verkehrsplanung und mangelhafte Managgmen

viele Stadtteile ohne OPNV-Anschluss, lange Reise Wartezeiten, keine
Fahrpléane, nicht vorhandene oder unzureichende ¢igeshdglichkeiten, nicht
eingehaltene Tarife und Uberflllte Busse,

die Verkehrsunternehmen leiden andererseits umtersdhwierigen Rahmen-
bedingungen wie die zunehmenden Kosten, geringangiarung durch die 06f-
fentliche Hand, steigenden Kundenanforderungemkest& Konkurrenz durch
den MIV und den fehlenden Innovationen und flexibkonzepten fir eine
strategische Losung des 6ffentlichen Verkehrs,

ein besonderes Phanomen in einigen sudasiatisciietetn (Malaysia, Viet-
nam, Thailand) ist der hohe Motorradanteil an defdBlerungsmitteln auch
bei den sozial schwacheren Stadtbewohnern. So hal#er viethamesischen
Metropole Ho-Chi-Minh-Stadt ca. 80-90 % der Haushaugang zu einem
Moped?,

die starke Bevoélkerungszunahme in den Stadten fiiben der erhdhten
Nachfrage nach Personenverkehrsleistungen zu eum&ontrollierbaren und
durch StadtplanungsmalRnahmen unbeeinflussbaren stdacthmit Slumbil-

dung an den Stadtrandéin

4.2 StralRenverkehr in EL

Die StralRenverkehrssituation zeichnet sich durcttvetschmutzung, Larm, allge-
meines Verkehrschaos, Gedrange in den GassenclstaneStral3enzustand, unzu-

*3|n den armeren Landern besonders in Ostafrikakehia, und wegen geringer Finanzstarke eines
Grol3teils der Bevolkerung und dem damit verbundenangelnden Zugang zu teuren Transportmag-
lichkeiten sowie eine unzureichend ausgebautedtifrtur bleibt die FulRgangerzahl auf den Pfaden
besonders hoch. Vgl. Ch. MehnEntwicklungszusammenarbeit flr eine angepasste eliesknt-
wicklung in Ostafrika; eine Doktorarbeit an der gnisitéat Trier 2002, S. 100

** R.M. Kaltheier: stadtischer Personenverkehr unarin Entwicklungsléandern, 08/2001, S. 8

*5H.J. Benger: Die Bedeutung des OPNV in Metropetem Entwicklungslandern, S. 141
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reichenden Verkehrsregelungen, fehlende Beschiddetund durch eine aggressive
Stimmung aus und meistens haben die Starkeren ien8athnelleren die Vorfahrt.
Die StraRennamen fehlen haufig, die OPNV-Haltestediind nicht ausgewiesen und
werden von mehreren Linien mit unterschiedlichegldten angefahren, so weil3 der
Fahrgast oft nicht, ob der kommende Bus von ihmutarwerden kann, weil die
entsprechenden Angaben oder Kennzeichen am Fahhzeligy fehlen. Die Linien

sind auch nicht gekennzeichnet. Der Stral3enverqabit jedoch trotzdem die grofi3-

te Rolle hinsichtlich der Verteilung der Verkehrehtage auf die Verkehrsmittel.

a) StralBenverkehrslage, Damaskus, b) OPNV, Nairobi,
Quelle:www.almohit.com Zugriff 23.03.2008  Quelle: Ch. Mehne

c) keine gekennzeichnete Linien, Kairo d) alles moéglich, DamaskusQuelle:
Quelle:www.almohit.com Zugriff 23.03.2008  http://www.syria-news.conZugriff: 02.11.2010

Abbildung 4: Situation des Stral3enverkehrs in EL
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42.1 Motorisierter StraRenverkehr in EL

Im Allgemeinen nimmt der Motorisierungsgrad im 8eaverkehr kontinuierlich zu.
Im Schnitt steigerte sich der Motorisierungsgra&inum 1,2 % im Jaff. Aber bei
durchschnittlich jahrlichen Kapital- und Betriebsken von ca. 7.000 US $ fiir einen
Pkw und ca. 1.500 US $ fir ein Motorrad ist dasekigm eines motorisierten Fahr-
zeuges fur die breite Bevolkerung in den armen ligi {lurchschnittlichen Prokop-
feinkommen von 600 US $ im Jahr) kaum denkbar férAfmen in diesen Lan-
derr?’. Deshalb bleibt der OV der Riickrat des Transpdiieslie Mehrheit in EL.
OPNV und OPFV Systeme muissen in diesen Landermagefaverden.

422 Nichtmotorisierter StralRenverkehr

In manchen afrikanischen und asiatischen Stadtemrdert der Nichtmotorisierte
Verkehr NMV, insbesondere der FuBweg. In Vietnarrdgg der Anteil des Fahr-
radverkehrs am gesamten stadtischen ModalsplistseliMillionenstadten zwischen
20 und 50 % und neben dem Individualverkehr spiettNMV auch beim OPNV in
manchen Stadten eine bedeutende Rblldollandische und chinesische Studien
ermittelten bei einer Fahrrad-Spurweite von 3,5@ime Querschnittleistungsfahig-
keit von ca. 8000 P/h/Richtung, was dabei in debf8nordnung des Busses und
sogar dariiber liegt In Deutschland gibt es 64 Mio. Fahrrader, jahrlicerden 4,5
Mio. neue Fahrrader gekauft; der Umsatz des Faharadkls liegt tber 4 Mrd. Euro
jahrlich; 10 % aller Wege werden mit dem Fahrradizkgelegi’. Aber das Potenzi-
al des Nichtmotorisierten Verkehrs (FuBwege, Fahredc.) fur eine wirtschaftlich
effiziente, okologisch nachhaltige und armutsoresten Verkehrsplanung in den

meisten EL ist bisher kaum in der Verkehrspolitdcicksichtigt, trotz der Umwelt-

*% Statistical abstract of the ESCWA region, Stan@720

" R.M. Kaltheier: stadtischer Personenverkehr unairin Entwicklungsléandern, 08/2001, S. 6
%8 R.M. Kaltheier: stadtischer Personenverkehr unautrin Entwicklungslandern, 08/2001, S. 40
%9 R.M. Kaltheier: stadtischer Personenverkehr unairin Entwicklungsléandern, 08/2001, S. 41

80 Bus & Bahn, 2/2002, S. 6
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situation, der beeintrachtigten Lebensqualitat@uind des Verkehrs, des Ressour-
cenverbrauchs und der Zahl der Verkehrsopfer. Rdtwege, Fahrradabstellanlagen
an Bahn- und Bushaltestellen sind kaum zu sehemoldbihre Bedeutung nicht nur
politisch und 6kologisch ist, sondern auch wirtstilté, gesellschaftlich und ver-

kehrlich. FuBganger, Radfahrer und OPNV bilden gesaen einen Umweltverbund.

4.2.3 Bestand an Pkw in ausgewéhlten EL

Bestand an Pkw ist ein Zeichen fur die Wirtschaftl Wohlleben der Menschen.
Das muss jedoch verkniUpft sein mit guter Verkelwastruktur. In Deutschland
wurde die Anzahl der zugelassenen Personenkratdage (Pkw) mehr als Zehn-
fach in den letzten 60 Jahren gesteigert. ObwadedSteigerung die Bevorzugung
des Individualverkehrs von der Politik und die Aktivitditsabnahme des Bahnange-
bots zeichnet, war diese Entwicklung mit Verbessgrder Stral3enverkehrsinfra-
struktur zusammengehangt, so die Stral3enverketasiniktur und Fahrzeugbestand
forderten sich wechselseitly In EL ist ein zunehmender Motorisierungsgrad auf
den StralRen zu sehen aber der Bestand an Pkwhiskleen im Vergleich zu den
entwickelten Landern. Trotzdem sind die Stral3estepft wegen der mangelhaften

StralRenverkehrinfrastruktur.

Abbildung 5: verstopfte Stral3en in Syrien trotz deskleinen Bestandes an Pkw

Quelle:http://www.damascusmetro.com Zugriff 15.06.2010

®1v/gl. P. Mnich: Vorlesung von Betriebssysteme aiskher Bahnen, 020, Nov. 2006
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In der nachsten Tabelle wird der Bestand an Pkademm ausgewdahlten EL im Ver-

gleich zu Deutschland, Stand 2008, dargestellt:

Bestand an Pkw Land Bestand an Pkw
Land Anzahl | Je 1000 Anzahl | Je 1000
[1000] | Einw. [1000] Einw.
Afrika
| Agypterf? 2.307 28 Tunesien 762 73
B | Algerier™ 2.036 60 |== | Ugand&" 56 2
E= | Sudaft' 845 20 B8 | Angola 147 8
== | Athiopier™ 82 Be | Benin 143 16
B | BurkinaFaso| 110 7 Eritrea 36 6
== | Ghana 501 21 Kamerun 215 11
== | Kenid 597 15 | & | Kongd* 914 14
== | Liberia 8 2 B | Libyen 1445 225
Bl | vali 91 7 B | Marokko 1.365 40
A | Tansanid 40 1 B B | Nigerig™ 2.176 15
Asien
B | Afghanistan 447 15 fmm | Oman 495 174
3 | Bahrain 320 404 Pakistan 1.639 10
Bl | Bangladesch | 71 1 — | Irak® 872 31
= | Jordanien 559 94 | pmm | Syrien 464 22
| J | Katar 472 335 | = | VAE 1.347 293
— | Kuwait 788 282 Vietnant! 532 6
Lateinamerika
mmm | Bolivien 177 18 | gmm | Kolumbien | 1.636 36
=== | Costa Rica 540 118 | B | Perd! 856 29
mim | Ecuador 518 38 EE | Venezueld | 2.525 96
=== | El Salvador 253 41 |3 | Philippinen | 1.012 11
B | Deutschland | 41.321| 503

Tabelle 5: Bestand an Pkw in ausgewahlten EL Stan2008

Quelle: statistisches Bundesamt/statisches Jahib, Eigenbearbeitung

%2 Angaben von 2007
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In Tabelle 5 ist zu merken, die niedrige Pkw-Anzahtl Pkw-Besitz in EL im Ver-
gleich zu Deutschland. Die Golfstaaten sind wieslee Ausnahme.

Aber die getdteten Personen im Stral3enverkehr hmeJ2008 waren jedoch 54 je

eine Mio. Einwohner in Deutschland und 125 im StthniEI®>.

Mit Beriicksichtigung der grof3en volkswirtschaftikrthKosten eines Pkw (meistens
importiert) einerseits, und das Pro-Kopf-Einkomnaerdererseits, ist diBeschaf-
fung eines Pkw in den EL teurer als in den entwickéen Landern. Trotzdem fehlt
in den meisten El ein fahiges 6ffentliches Verkshistem. Das ist eine wichtige Fra-

ge an der Verkehrspolitik in EL.

Trotz des grof3en Pkw-Besitzes in Deutschland, @sdist der Fall fast in allen ent-
wickelten Landern, verfliget Deutschland Uber eirvéreagendes oOffentliches Ver-
kehrsystem mit sehr guter Verkehrsinfrastruktur.

Die Kapazitatsgrenze der alltaglichen MobilitdtDeutschland ist erreicht. Mobil-
sein ist nicht mehr ein Lebenszweck; Unterwegspeit Person und Tag 1:20

[h:min]®*. In den EL betréagt diese Zeit mindestens 2 Stanofel in vielen Fallen 4

Stunden.

Abbildung 6: Schrittgeschwindigkeit in den StadtenSyriens

Quelle:http://www.syria-news.conZugriff 30.08.2010

83 statistisches Bundesamt/statisches Jahrbuch Z40d 2008

% B. Lenz: Verkehrsprognosen und Verkehrswirkungéorlesung vor der Alumni-Sommerschule,
TU Berlin 2010
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4.3 Schienenbahnenlage in EL

Es wird in diesem Abschnitt die Hauptmerkmale dehi&enlage nach Verfligbar-
keit der bezuglichen Daten in den ausgewahlten édmdlso die Schienennetzdich-

te und die Schienenleistungen, auch im VergleicBeutschland dargestellt:

Streckenlange- und Dichte Schienenleistungen
km Km/ Km/ Personenverkehr | Guterverkehr
Land [1000] | [100000]
km2 Ein. P Pkm T Tkm
Mio. Mio. Mio. Mio.
Afrika
— | Agypter?® 5195 | 5,18 6,15 451 | 40.837 | 10 | 3.840
| Algerien 4.723° | 1,98 | 13,33 25 937 7 1.562
| =g= | Athiopien 781 | 0,71 | 0,99 k.A. k.A. kKA. | KA.
B | Benin 758 | 6,73 | 8,23 k.A. k.A. kKA. | kA
Burkina 622 2,27 3,82 K.A. K.A. KA. | kA.
Faso

& | Ghana 953 4 392 | kA, k.A. kKA. | kA
= | Gabun 810 | 3,14 | 54,92 | 02 95 4 | 2.485
B | Kamerun 977 | 2,05 | 4,90 k.A. k.A. kKA. | KA.
== | Kenia 1917 | 3,30 | 4,69 k.A. 226 | k.A. | 1.399
% | Kongo 4007 | 161 | 551 | 05* 135 1 331
BB | Mali 733° | 059 | 5,50 k.A. k.A. kKA. | kA,
I | Marokko 2.110° | 4,73 6,52 30 4190 | 25 | 4111
'BBJ | Mauretanien| 728 | 0,71 | 21,63 0 47 11 | 7.566
B B | Nigerid* 3.528 | 3,82 2,23 1 174 | 01%| 77

% Davon 1545 km zweigleisig

% Davon 417 km zweigleisig

%7 Angaben von 1991

% Stand 2005, Quelle: Louis S. Thopmson, Forum P2p#6-04, OECD/ITF 2010
% Angaben von 2002

" Davon 600 km zweigleisig
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Streckenldnge- und Dichte Schienenleistungen
km Km/ Km/ Personenverkehr | Guterverkehr
Land [1000] | [100000]

km2 Ein. P Pkm T Tkm

Mio. Mio. Mio. Mio.

= | Sudan 4578 | 1,80 | 10,44 | 0,17 40 1,3 | 766
Tunesien 2.218* | 12,17 | 19,19 40 1.493 | 11 | 2.073

Ugandd® 259 1,07 0,77 k.A. k.A. 1 218

Asien

Bl | Bangladesch 2.835 | 21,78 1,75 54 5.609 3 870

— | Irak 2.032 | 462 6,44 0 54 0 121

BE= | Jordanien 294 3,29 4,54 K.A. K.A. 2 353
| @ | Pakistan 7.791 | 9,79 | 4,22 80 | 24731 | 7 6.187
| mamm | Syrien 2.139 | 9,73 8 3 1.120 9 2.370
B | Vietnam 3.147° | 7,09 2,64 12 4.659 9 3.910

Lateinamerika

e | Bolivien 2.866 | 2,61 | 2857 | 1,2 313 | kA. | kA

m== | CostaRica | 424" | 8,30 9,14 k.A. k.A. KA. | kA.

mmm | Kolumbien | 1.672 | 1,51 3,66 0,25 KA. 58 12

BB |Peu 2.020 | 1,58 6,93 1 55 5 627

| | Venezuela 336 0,38 1,19 K.A. K.A. 1 81
B | Deutschland | 33.706 | 94,38 | 41,08 | 1.906 | 76.997 | 261 | 91.178

Tabelle 6: Schienenbahnenlage in den ausgewéahlteh EStand 2008

Quellen: Statistik der Bahn bei UIC, statistiscBemidesamt: Schienennetz Gesamtlange, Eigenbear-

beitung

" Angaben von 2007

2 Stand 2000, Quelle: Louis S. Thopmson, Forum P2p#6-04, OECD/ITF 2010

3 Stand 2005, Quelle: Louis S. Thopmson, Forum P2p#6-04, OECD/ITF 2010

™ Davon 290 km zweigleisig

S Angaben von 2004

® Davon 515 zweigleisig

" Angaben von 1996
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Durch die schwer verfiigbaren Eisenbahndaten inzEigt Tabelle 6, dass die Stre-
ckendichte beziglich der Flache des Landes (kn®0 kn2) und der Einwohnerzahl
(km / 100 000 Einw.) im Vergleich zu Deutschlandlianderen entwickelten L&n-
dern sehr niedrig i§t Die Daten beziiglich Zkm/a sind sehr schwer zwbeken,

aber wo sie verfligbar sind, sind sie auch sehrrigiebh der Tabelle 7 sind die ver-

fugbaren Daten in manchen EL zu zeigen:

c| S o | & S | & | < e | =
2 5| o X | 8| |l @ | E| & < 5 3
- Q e D © 5 ] Q 3 2 o] g 5
= 53| & | o S T | S| S 5| © 5 2|
S < | X Y| = = nh| ~ ) al ®d S| A
Zkm/a
[Mio ] 60 3 1 15 1 7 11 1,2 | 41| 8 | 24 | 870
10.

Tabelle 7: Leistung der Eisenbahn in EL bezliglich Km/a im Vergleich zu Deutschland

Quelle: Statistik der Bahn bei UIC, statistischesm@esamt: Schienennetz Gesamtlange, Eigenbear-
beitung

Die Daten wurden nach einzelnen Landern angeg&idenn die Daten nach Regio-
nen betrachtet werden, ist das Ergebnis fast gledh im arabischen Raum (22
Lander, in dem die gleiche Sprache gesprochen wirellragt die Streckenlange
25.561 km auf 14 Mio. km2. Das ist im VergleichEuropa, 270.000 km in 10 Mio.
kmz2 auch sehr niedri Aber in Staaten des Golfkooperationsrates (Gie)eut-
zutage ein grof3es Interesse an Eisenbahn, sowdehireinzelnen Landern als auch
fur die ganze Region. Es ist im Plan ein SchienemReojekt zwischen Kuwait,
Saudi Arabien, Bahrain, Katar, VAE und Oman. Digdetz soll mit dem geplanten
Nahost-Schienennetz fir Gesamtlange von 19.000 lerknipft werdeff.

"8 In Frankreich 109,2 km /kmz2, 97,69 km / 100 00B\Ei in Italien 55,38 km / km?, 28,11 km / 100
000 Einw.; in Japan 53,04 km / 1000 kmz, 15,7 Kiid 000 Einw. (Vgl. K. Karraz,: Schienenverkehr
in Syrien zwischen der Wirklichkeit und der Hoffriyrs. 26)

"vgl. J. Zarour: Entwicklung der Eisenbahnelemémtarabischen Raum, 18.10.2001

8 http://www.zawya.com/projects/project.cf@ugriff 01.02.2011
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5. Einsatz und Bedeutung der Schiene in der Verkehrs-

planung

Mobilitat ist eine der zentralen HerausforderunfianGegenwart und Zukunft. Zu-
verlassigkeit, Wirtschaftlichkeit, Umweltfreundlicgit, Schnelligkeit, Flexibilitat
und Bequemlichkeit sind die Schlagworte, die digzi&inz und Konkurrenzfahigkeit
der Verkehrssysteme und Verkehrstrager pragenSbleienenverkehr kann ein inte-
ressantes Angebot fir den Kunden durch den FahrgianHaufigkeit, die Pilnkt-
lichkeit, die Fahrpreise sowie den Service undZligerlassigkeit sein. Um diese
Bedingungen zu erfiillen, die Fahrzeiten zu verkiinzed die Kapazitat zu erhéhen,
mussen konstruktive und betriebliche MalRnahmeneseigt werden, da ohne Be-
wegung kein Bahnsystem, ohne Regelungen und Abstignzwischen Personal,
Fahrzeuge und Infrastrukturen, und Kunden, keiheser Bahnbetrieb, ohne Sicher-

heit keine Kunden und ohne Kunden kein Geséhaft

5.1 Grundsatzliche Aspekte in der Verkehrsplanung

Verkehrsbedurfnisse werden von den Wechselbezigmawgischen Wohnen, Ar-
beiten, Erholen und andere Aktivitaten erzeugt.uhid Umfang des Verkehrsmittels
muss den jeweiligen Transportaufgaben angepasstewebDer volkswirtschaftliche
Gesamtaufwand (Baukosten, Verzinsung, Tilgung, thaieungskosten, Betriebs-
kosten, Zeitkosten) und die externen negativen Alismwgen des Verkehrs auf die
Umwelt sollen nur ein Minimum betragen. Die Mengstkellen mdglichst eine hohe
Lebensqualitat erreichen. Einflussfaktoren fir derkehrsaufteilung, also die Ver-
kehrsmittelwahl sind Beférderungszeit, Kosten, Zlassigkeit, Bequemlichkeit,

Verfugbarkeit, Risiken, Status und die Sicherheit.

81 J. Siegmann: Prozessoptimierung und Ressourcemsafam Bahnbetrieb, ein Vortrag von der

Alumni-Sommerschule, TU Berlin 2010
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5.1.1 Stadtische Verkehrspolitik

Ein optimiertes Verkehrsgesamtsystem mit allen rgoteedlichen Zielen ist eine
Herausforderung fur die Verkehrsplanung. Angebal tNachfrage bedienen sich
gegenseitig. Verkehrsplanung soll die steigendev&limerzahl der Stadte, die Erh6-
hung der Lebensstandards, die Ausweitung der Sigdflachen, die Konzentration
von Arbeitsplatzen in den Kerngebieten und die mosig von Wohngebieten, Ge-
werbegebieten, Verwaltungs- und Versorgungsbereieider Betrachtung techni-
scher und wirtschaftlicher Gesichtspunkte bertit¢kgjen. Fir einen nachhaltigen
Transport mussen 6kologische Nachhaltigkeit, Intress- und Regulierungspolitik,

vkonomische Effizienz und soziale Gerechtigkeitdmtet werdeft (Abb. 7).

[ Okologische Nichhaltigkeit j

e : N

Nachhaltiger Transport

Investitionspolitik Regulierungspolitik

\ / N /

[ Okonomische Effizienz ] [ Soziale Gerechtigkeit ]

Abbildung 7: das Spektrum der stadtischen Verkehrsplitik

Quelle: R.M. Kaltheier: stadtischer Personenverkaid Armut in Entwicklungslandern, Eigenbear-

beitung

8 R.M. Kaltheier: stadtischer Personenverkehr unthutrin Entwicklungslandern, 08/2001, S. 13;

Eigenbearbeitung
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Voraussetzungen fiir eine Neuplanung oder grindligierplanung eines Verkehrs-
systems sind, dass alle mitwirkenden Faktoren mrefchender Wahrscheinlichkeit
Uberschaubar sind und dass die zur Verwirklichueg dieles notwendigen Mittel

einschliel3lich Energieversorgungsmittel (Strom,dle...) verfiigbar sind.

5.1.2 Ziele und Aufgaben der Verkehrsplanung

Ziele und Aufgaben der Verkehrsplanung kdonnen wigtfzusammengefasst wer-
derf*:

Mobilitét besser verstehen

Zukunftige Verkehrsbedirfnisse erkennen

Verkehrsanlagen nachfragegerecht gestalten

Verkehrsaufwand minimieren

Verkehr auf das Verkehrsmittel lenken, das die Ab&n am besten |6sen kann

faire Preise im Verkehr realisieren

Die Verkehrsarten des Umweltverbunds sind zu stérkee Attraktivitat zu erh6hen
und sie sind noch besser miteinander zu verne&zee.integrierte Verkehrspla-
nung fir umweltfreundliche Verkehrsmittel, darunter deotorisierte Individualver-
kehr (MIV), ist eine Notwendigkeit. Das Vermégersdechtmotorisierten Verkehrs
hilft nicht nur der Umwelt und der Wirtschaft, semd vergrof3ert den Einzugsbe-

reich der Bahn- und Bushaltestellen als Zu- undringer.

5.1.3 Verkehrsstrukturplanung

Verkehrsstrukturplanung als Teil der Strukturplagy@mnes Landes kann wie in die-

ser Hierarchie (Abb. 8) dargestellt werden:

8 J. Siegmann: Grundlagen der Verkehrsplanung, MBd0IS. 14
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Verkehrsstrukturplanung

\ 4

Verkehrsermittlung Verkehrsmittel Verkehrsnetze
v
Verkehrssystem
A 4
Bau- bzw. Investitions- Betriebsplanun Finanzplanun
planung

Abbildung 8: Verkehrsplanungshierarchie

Quelle: J. Siegmann, Grundlagen der VerkehrsplanMiogiul P10,S. 15, Eigenbearbeitung

Es sind standig zu analysieren: die Verkehrsanlageh Verkehrsmittel; die Ver-
kehrsbeziehungen bzw. die dafir relevanten Gro@ienZeitabhangigkeit des Ver-
kehrsgeschehens; der Verlauf der Verkehrsstromedisnquantitativen und qualita-
tiven Schwachstelléf

8 J. Siegmann: Grundlagen der Verkehrsplanung, M@, S. 17
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5.1.4 Einflussgrof3e auf der Verkehrsnachfrage

Die Nachfrage wird beeinflusst von:

derFahrtzeit: Das ist aber abhangig von der Bedeutung derfidedie Fahr-
gaste und die Waren im Vergleich zu den entstelredsten durch Erhéhung
der Geschwindigkeit,

der Saison Landwirtschaftliche, touristische und schulzehtk Phasen spielen
eine sehr grof3e Rolle fur die Verkehrsnachfrage\terétehrstrager,
wirtschaftlicher Tatigkeiten: Im Falle des Aufschwungs z.B. steigert sich die
Transportnachfrage fur die Versorgung der Produktieaterialien und fir den
Transport von Waren zu ihren Ziele und umgekehrt,

derKosten: die Fix-, Betriebs-, Infrastruktur-, Instandhalgs-, Fahrzeug- und
Transportskosten spielen eine sehr grof3e Rollei&iAuswahl der Verkehrs-
trager und auf die Verkehrsnachfragehdhen,

Wettbewerb: Service, Sicherheit und die Preise sind die Haupiren des
Wettbewerbs zwischen den verschiedenen Transpolithkeiten,

der Entfernungen: Entfernungen haben direkte Auswirkungen auf dieder
Beforderung, z.B. hat der Pkw die beste Chancedanfkurzen Strecken, die
Bahn auf den mittellangen Strecken und das Flugzedigien langen Entfer-
nungen,

sozialem Nutzen:Die Verkehrsprojekte erreichen meistens keinenktire
Umsatz, sondern indirekte Einnahmen durch sozidielsrwert, Geschaftsfor-
derung, Grindung neuer Wohn- und Industriegebveds, eine wichtige Rolle
fir bessere Siedlungsstruktur spielt, sowie Erhghder Preise der Grundsti-
cke und Einrichtungen, die mit Verkehrsverbindungatbedient werden. Der
Staat profitiert von diesen Verbindungen fir diertéigligung und die innere
Sicherheit.
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5.1.5 Hauptparameter der Verkehrstrager

Die Hauptparameter der Verkehrstrager lassen sietiolgt unterscheiden:
Massenleistungsfahigkeit: Fahigkeit zum Transport grof3en Mengen,
Individualitat / Flexibilitét,

Schnelligkeit,

Netzbildung (Féahigkeit zu flichendeckenden Transodr
Beqguemlichkeit,

Berechenbarkeit (Maf3stab fur die zeitliche Zuveitjieeit),
Sicherheit,

Kosten,

Ressourcenverbrauch

Die Verkehrstrager weisen unterschiedliche Stanked Schwéachen in ihren Leis-
tungsmerkmalen auf. Damit die Bahn im Wettbewenwigeen kann, muss sie fur
viele Kunden attraktiver sein. Die Fernbusse migitEffizienz und Flexibilitat sind

die Hauptkonkurrenten gegenuber der Schiene, digeBskosten sind im Vergleich
sehr gunstig; vom Betreiber muss praktisch keigere Infrastruktur vorgehalten
werden; die Fahrzeuge stellen die gro3te Kapitedlioig und die Busfahrer die grofi3-
te Personalgruppe dar, deshalb reichen geringeeWieskufkommen aus, die Be-
triebskosten zu deck&h In den meisten EL ist die Konkurrenz zwischen dgus

und der Schiene noch gréf3er, da der Inlandsflug ldgine Rolle spielt.

5.1.6 Wechselbeziehungen zwischen Verkehr und sozio6kon@uohen Effekten

Die Wechselbeziehungen zwischen Verkehr und somimdikischen Effekten zeigt
das folgende Schefffa(Abb. 9).

8 vgl. T. Hauswald: Technisch-wirtschaftliche Bewg von Bahnprojekten des Hochgeschwindig-
keitsverkehrs, S. 66

8 J. Siegmann: Grundlagen der Verkehrsplanung MBdaQ| s. 6
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Konstruktion bzw. Herstellung neuer Verkehrsmittel und -wege
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Abbildung 9: Wechselbeziehungen zwischen Verkehr uhsozio6konomischen Effekten

Quelle: J. Siegmann: Grundlagen der Verkehrsplaiodul P10, s. 6
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5.2 Indikatoren fur den Bedarf von Schienenbahnen

Die spurgefiihrten Systeme kdnnen mit geringerershél@bedarf im Vergleich zu

Pkw eine Ruckgratfunktion als Massenleistungsvasalitel bernehmen. Ange-

sichts der mehrjahrigen Planungs- und Bauzeiterséinenenaus- und Neubaupro-
jekte und ihrer hohen Investitionen fur die Verlshittel, werden hohe Anforde-

rungen an die Genauigkeit der Prognosen und Plamuggstellt. Einerseits soll die
Infrastruktur fiir eine lange Nutzungszeit geplargrden, um eine effiziente und
nachhaltige Bewaltigung des kiunftigen Personen-@iatérverkehrs zu gewébhrleis-
ten und andererseits, muss die Strategie des Latie®s langfristigen Projekte, die
Anderungen und die Entwicklungen insbesondere dmchfrageorientierten Ver-

kehrsbedarf des Landes inzwischen berlicksichtigen.

Bahnfahrgaste erwarten vor allem Punktlichkeit @mcherheit. Um diese Bedurfnis-
se erfillen zu kénnen, muss das gesamte Schiezermébher Qualitdt gehalten
werden. Hindernisse und Schwachpunkte missen bgivéihd ausreichende Re-
dundanzen eingebaut werden. Fahrgéaste mussealzéiter Grinde einer Verspa-

tung und die Anschlussmoglichkeiten informiert wwud. Kosten erstattet werden.

Die GroRe und geografische Lage eines Landes, tdikt8r, die rdumliche Vertei-
lung der Bevélkerung, die Verteilung der naturlichiRessourcen und das Einkom-
men sowie die wirtschaftliche und politische Vesiagg beeinflussen den Verkehrs-
bedarf und die Verkehrsmdéglichkeiten des Landesgaialith. Somit ist die Ver-

kehrsstruktur ein nahezu landerspezifisches Phamome

Die wichtigsten Indikatoren fur den Bedarf von Setenbahnen kénnen wie folgt
abgegrenzt werden:
Erwartete Steigerung des StralRenguter- und Pergerkemrs bei absehbaren
Uberlastungen der StralRenverkehrsnetze,
Umweltverschmutzung durch verkehrsbedingte Belgsnn(Larm, Staub,
Stickoxid, Kohlendioxid),
Zunahme der Motorisierung,
Demografische Entwicklung und Bevolkerungswachstum,

Zentralisierung der Wohn- und Verwaltungszentren,
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5.3 Marktbereich der Bahn

Als Verkehrstrager werden Eisenbahn, Stra3enverk&hnenschifffahrt, Luftver-
kehr, Seeschifffahrt und Rohrfernleitungen abgezjrefransportobjekte sind Perso-
nen, Giter und Nachrichten. Unter den Verkehrsinitigrd unterschieden zwischen
individuellem und o6ffentlichem Verkehr. Individuagikkehrsmittel sind Ful3ganger,
Fahrrad, motorisiertes Zweirad, Personenkraftwadkw) und das Stral3enguter-
fahrzeug; offentliche Verkehrsmittel sind Eisenbabar offentliche Personennah-
verkehr (OPNV) und der Luftverkehr. Private Busandi, Taxi, Mietwagen werden
im Personenverkehr dem o6ffentlichen Verkehr ebenggeordnet. Bei den offentli-
chen Verkehrsmitteln besitzen individuelle Erreiatkeit (z.B. Entfernung von Hal-
tepunkten) und Beférderungspreise einen hoheneBtedrt”.

Pkw und Lkw besitzen in Verbindung mit einem dich&tralRennetz eine hohe An-
passungsfahigkeit an die Transportaufgaben und iterschied zu allen anderen
Verkehrsmitteln haben sie die Mdglichkeit der ,HawsHaus Bedienung®. Mit dem
Pkw wird heute, bis auf wenigen Ausnahmen, nocle emitlere Geschwindigkeit
von etwa 100 km/h erreicht. Abweichungen nach uktenmen insbesondere in den

Hauptverkehrszeiten vor.

Luftverkehr zeigt die Vorteile mit seiner hohen @esindigkeit bei grof3en Entfer-
nungen, aber mit grof3er Zu- und Abgangszeit. Digere Flugzeiten fur Entfernun-
gen von etwa 700 km liegen heut bei etwa 50 bisBtuten.

Die Eisenbahn besitzt im Unterschied eine hohe btdsstungsfahigkeit sowohl im
Personenverkehr (PV) als auch im Guterverkehr (&\d kann ihre Leistungs- und
Kostenvorteile am deutlichsten im Taktverkehr im, Bowie in Direktztigen (Ganz-
zluge, zusammengestellte Wagengruppen) zwischen daggin und Versendern
oder Umschlagstellen im GV umset?nUm im schnellen Personenfernverkehr

konkurrenzfahiger zum Auto und Flugzeug zu werdaiissen Reisegeschwindig-

87Vgl. G. Aberle, Transportwirtschaft, 5. Auflage, S 18

8\gl. G. Aberle, Transportwirtschaft, 5. Auflage, 20
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keiten mit der Bahn von etwa 150 km/h und mehr iittlenen Entfernungsbereich

erreicht werde¥.

Die Abbildung10 zeigt den Marktbereich der Bahn.\lerbindungsbereich von 200
bis 400 km zwischen den wichtigen Grof3stadten wndhdVerringerung der Ab-
und Zugangszeit vom/zum Bahnhof, hat die Schiene @hance gegeniber dem

Pkw eine Konkurrenz darzustellen.

zumutbare Fahrzeit Bahn 3,5 h

- schnellerer
Zugang

- Beschleunigung

Marktbereich

100 200 300 400 500 km
Pkw: v = 100 km/h | 15min Pause Bahn: v = 150 km/h | 1h Zu- und Abgang Flugzeug: v = 500 km/h | 3 h Zu- und Abgang

Abbildung 10: Marktbereich der Bahn in Vergleich zu StraRen-, und Luftverkehr

J. Siegmann: Qualitaten und Kostenstrukturen fiilarktbestehen der Bahn

5.4 Vor- und Nachteile des Eisenbahnsystems

Um in Entwicklungslandern die Wichtigkeit der Eibahnen einschéatzen zu kénnen,
werden in diesem Kapitel die wesentlichen Vor- iachteile der Eisenbahn im
Vergleich mit den anderen Verkehrsmitteln beziglidologischer, verkehrlicher,
sicherheitlicher, geografischer und demografisohgpekte nach Werten, Mal3nah-

men und Erfahrungen in Deutschland und andererpB#éndern beleuchtet.

8 p. Mnich: Vorlesung von Betriebssysteme elektesddahnen, 040, Nov. 2006
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Die Hauptnachteile der Eisenbahn liegen vor allem i
geringe Flexibilitat und hoher Aufwand beim Trandg®ervice von Tur zu
Tar, so mussen daher andere Transportmittel sofiiolden Personenverkehr,
als auch fur Guterverkehr insbesondere Pkws undslikwVor- und Nachlauf
zur Bahn eingesetzt werden,
hohen Bau- und Instandhaltungskosten fur die Stérecknd Bahnhofe, sowie

in einem hohen Aufwand fur Zugsicherung und Zughiigl

Der Schienenverkehr hat aber bewiesen, dass er S@tzifikationen und Vorteile
hinsichtlich Sicherheit, Umweltfreundlichkeit, Koarf, Automatisierbarkeit und
Fahigkeit zum Transport einer groRen Anzahl vons&gieren und riesigen Glter-
mengen mit hoher Geschwindigkeit ohne héaufiges iBet Entladen aufweist. Mit
diesen wesentlichen Vorteilen kann die Schiene korkurrenzfahige Alternative

zum Individualverkehr seffi

5.4.1 Okologische Aspekte

Solange Waren, Guter und Menschen zu transportgrel) werden deutliche Spu-
ren in der Umwelt durch den Verbrauch von natuditiiRohstoffen und durch Kkli-
maschadliche Abgase hinterlassen. Jede Art der IN&ibhat Auswirkungen auf die
Umwelt: Energieverbrauch, Ausstof3 von Luftschadetofund Klimagasen sowie

Larm und Flachenverbrauch.

Bis in die 1970er Jahre wurden stadtische Verkebyskte zunachst auf Basis von
Kosten-Nutzen-Analysen (KNA) geplant. In den 1980ahren kam der 6kologi-
schen Nachhaltigkeit mit der Einfihrung von Umwettvaglichkeitsprifungen eine
wachsende Bedeutung®2uHeutzutage ist eine effiziente Lésung zwecks Wge-
rung der verkehrsbedingten Umweltbelastungen eam3portprozess.

Fahren mit der Bahn ist die umweltschonende Alteraazum Autofahren und Flie-

gen. Bei guter Auslastung ersparen Bahnen der Umimaibhausgase, Larm,

% vgl. J. Siegmann: Wege zu einer anforderungsgézaamd wirtschaftlichen Giiterbahn, S. 3

1 R.M. Kaltheier: stadtischer Personenverkehr unairin Entwicklungsléandern, 08/2001, S. 12
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Schadstoffe, Energieverbrauch und FlachenverbPaublas sind die wichtigen Kri-
terien, um die motorisierten Verkehrsmittel unt&plogischen Aspekten miteinan-

der zu vergleichen:

5.4.1.1 CO, Emissionen

Der Klimawandel ist derzeit eines der bedrohlichdtenweltprobleme der Mensch-

heit. Der so genannte Treibhauseffekt fihrt daassdich das Weltklima aufheizt
mit dramatischen Folgen. Fur den weltweiten Klimadel ist insbesondere das
Treibhausgas Kohlendioxid (GPDverantwortlich. Der Verkehr ist einer der Haupt-
produzenten klimaschadigender Treibhausgase (14/66).diesen verkehrsbeding-
ten Kohlendioxidemissionen verantworten Pkw und Lkww 68 % den grofdten An-

teil (Abb. 11§

Land use
(18%)

(14%)

S
(8%) Water (10%)

Waste
(3%)

Other (5%)

Industry
(14%) Energy (24%)

2-3 wheels
2%

Abbildung 11: Anteil des Verkehrs von Gesamt-CQ@-Emissionen

Quelle: Stern Review, basis data from World Resesirénstitute Climate Analysis Indicators Tool

(CAIT) on-line database version 3.0

°3/CD Bahntest 2009: Die Mobilitatsbediirfnisse vorhiggisten und potenziellen Fahrgasten der
Bahn

% |n anderen Quellen wird Anteil des Verkehrs mit%4&ind Anteil der Pkw u. Lkw mit 87 % ge-
rechnet. Vgl. C. Langowsky, Bahn und Umwelt, Nadtijieeit im Verkehr, S. 20
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Die Schiene hat einen klaren Umweltvorteil hindicht der CQ —Emissionswerte

der einzelnen VerkehrstragérSowohl im Personen-, als auch im Giiterverkehr gil
Die Bahnen sind bei gleicher Leistung um ein Vidifas klimafreundlicher als ihre
Konkurrenten auf der StraRe oder in der Yuffus diesem Grund z&hlt der Welt-
klimarat die ,Verlagerung vom StralRenverkehr agf 8chiene und 6ffentliche Ver-
kehrssysteme® zu den wichtigsten aktuell verflighaf&chlisseltechnologien und -

praktiken zur Emissionsminderung®.

Im Personenverkehr verursacht ein Pkw,@&mission in Hohe von durchschnittlich
141 Gramm pro Personenkilometer (g/Pkm). Auf dehi&ee liegt der Wert 66

g/Pkm bei weniger als die Halfte, vgl. Abb. 12. Wirur der Fernverkehr betrachtet,
so schneidet das Auto sogar mehr als dreimal dul@le@b als der Zug. Noch
schlechter ist die Klimabilanz des Flugzeugs: NAdgaben des Weltklimarats ist
die Klimawirkung des Luftverkehrs zwei- bis viermsthadlicher, als die reinen

CO,-Werte es anzeigen.

Im Guterverkehr schneiden die Bahnen mit rund Z&my mehr als 4-mal besser ab
als der Lkw mit 97 g/Tkm und liegen wiederum — nachn dem Binnenschiff — als
CO,-Sparer auf Platz eins vgl. Abb. 13. Im Guterverkadrhindert die Verlagerung
der Verkehrsleistung von allein einem Prozentpwukt der Stral3e auf die Schiene
den Ausstol3 von jahrlich rund 500 000 Tonnen,CO

In Deutschland tragt der Verkehr mit einem Funftel3geblich zu den Treibhaus-
gasemissionen bei. Davon hat die Schiene einenilAmte 6 % an den Treibhaus-

gasemissionen des Transportsektors, am gesamtessiBnsvolumen sogar nur 1 %.

Pkw Lkw Schiene Inlandsflugverkehr sonstiges

59 % 28 % 6 % 1% 6 %

Tabelle 8: Treibhausgasemissionen des Transportselts in Deutschland

Quelle: ETR, 09/2008, S. 508

% R. Porner, ETR, 09/2008, S. 508,512

% http://www.allianz-pro-schiene.de/umwelt/co2-enus&in Zugriff 21.12.2010
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Allein die Marktanteilsgewinne der Neubaustreckedh:Barcelona (die bislang
mit 70 Flugverbindungen pro Tag am dichtesten lgeih@ Inlandsverbindungen Eu-
ropas) senkten die GEEmissionen Spaniens um 140 000 Tonnen pro DadrEin-
nahmen aus dem Emissionshandel kdnnten einen Beiggaur Finanzierung wei-

terer Schienenwege leistefi.
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Abbildung 12: CO,-Emissionen im Personenverkehr in Europa (C®in g/Pkm)

Quelle: Institut fir Energie- und Umweltforschumgtenbank Umwelt & Verkehr, 2008
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Abbildung 13: CO,-Emissionen im Guterverkehr in Europa (CQ, in g/tkm)

Quelle: Institut fir Energie- und Umweltforschuatenbank Umwelt & Verkehr, 2008

% M. Clausecker, ETR, 9/2008, S. 499
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5.4.1.2  Energieverbrauch

Der hohe Anteil des StralRenverkehrs an der gesavieekehrsleistung ist dafur ver-
antwortlich, dass der Verkehrssektor zu einem d&gtgn Energieverbraucher tber-
haupt geworden 8t Der geringe Energieverbrauch beim Transport grofassen
Uber weite Strecken ist einer der groRten Vortéds Bahnsystems. Die Olunabhan-
gigkeit bei Bahnsystemen ist auch von grofRer Beshgubesonders fir die dlimpor-
tierenden Lander. Wird als Bezugsbasis der Transpoer definierten Menge tber
eine bestimmte Entfernung gewéahlt, mit Berlcksginig des Zusammenhangs zwi-
schen dem Energieverbrauch und Personal, zeigénveicallem bei der Binnen-
schifffahrt, aber auch bei der Bahn, aul3erorddngjignstige Arbeitsproduktivitats-
werte. So kann im Guterverkehr ein schiebendes igaterschiff in der Rheinfahrt
4.000 t und mehr mit drei Besatzungsmitgliederndiggen, bei der Bahn ein Lok-
fuhrer einen Zug mit 1.000 t Nutzlast fahren, wakrém Stral3engtterverkehr fur

maximal 27 t Nutzlast mindestens ein Fahrer eirtigeserden musk.

Die Zahlen machen deutlich, dass der Schienenvegirtbesonders gunstiges Ver-
haltnis von Energieeinsatz und Transportleistunfyveist™®. Im Personenverkehr
verbraucht die Bahn bei gleicher Leistung nur getHilfte der Energie, die ein Pkw
bendtigt. Gegentiber dem Flugverkehr ist die FahrFernzug sogar rund dreimal
energieeffizienter (Abb. 14). Im Giterverkehr is¢ d&Energieeffizienz der Schiene
noch durchschlagender: Lkw bendtigen tUber dreimelhmiEnergie als die Bahnen
fur dieselbe Verkehrsleistung (Abb. 15).

Mit moderner Bahntechnik und unter Berilicksichtiguleg Flachenverbrauchs wird
die Bahn in Zukunft noch leistungsfahiger werded ais einer der klima- und um-

weltfreundlichsten Verkehrstrager gelten.

7 http://www.allianz-pro-schiene.de/umwelt/energidwarch Zugriff 21.12.2010

% G. Aberle, Transportwirtschaft, 5. Auflage, S. 274

% J. Siegmann: Wege zu einer anforderungsgerechigmirtschaftlichen Giiterbahn, S.3
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Abbildung 14: Primarenergieverbrauch im Personenvekehr, Dieselaquivalent in I/Pkm

Quelle: Institut fir Energie- und Umweltforschumgtenbank Umwelt & Verkehr, 2008
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Abbildung 15: Primarenergieverbrauch im Giterverkehr, Dieselaquivalent in I/tkm
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Quelle: Institut fir Energie- und Umweltforschumgtenbank Umwelt & Verkehr, 2008

In den Entwicklungslandern kénnen die Werte desrgieeerbrauchs und CO

Emissionen verdoppelt werden, unter Berlcksichtigumn dem Alter der Autos und
der mangelhaften WartungsmafRnahmen z.B. der speien Hauptuntersuchungen.
Das ist wieder abhangig von Korruption, da manchdialHauptuntersuchung nur

auf dem Papier gemacht wird.
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5.4.1.3 Flachenverbrauch

Flachenverbrauch bei der Schiene im Vergleich azan3portkapazitat ist geringer
als bei dem Bau von Stral3en oder Flughafen. Bésspeese nimmt ein einziger
Flughafen mehr Platz in Anspruch als eine Bahnk&reles franzdsischen ,Train a
Grand Vitesse” (TGV) von 500 km Lange. Auf einerezspurigen Bahnstrecke wer-
den pro Stunde ebenso viele Menschen transportierauf einer 16-spurigen Auto-
bahrt?®. Die Regelquerschnitte in Deutschland bilden dktuellen Standard der
Bauverordnungen ab, so dass sich der Flachenvetbraon Strafe und Schiene
ausrechnen lasst. Als Beispiel und im Vergleichsciwen der Autobahn A 9 und der
Hochgeschwindigkeits-Schienenstrecke von Nirnberchnngolstadt in Deutsch-
land — beide Verkehrswege verlaufen weitgehendllpgraeide sind fir den Ver-
kehr von Personen und Giutern mit hoher Geschwiedtiglngelegt: Pro Kilometer
Streckenlénge ergibt sich fir eine solche sechggpéutobahn eine Verkehrsflache
von rund 3,6 Hektar. Bei der zweigleisigen Schiestrextke sind es rund 1,2 Hektar
Verkehrsflache pro Kilometer, d.h. der Flachenvauch der Autobahn ist dreimal
groRer als bei der Schiefie Beim Thema Flachenverbrauch muss auch der Verkehr
in den Stadten, besonders das Parkplatz-Probleiicksechtigt werden. Immer mehr
Pkws benétigen immer mehr Parkraum. Tatsachlicht f#r durchschnittliche Pkw
nicht einmal eine Stunde pro Tag — Uber 23 Sturgleht er still. Der 6ffentliche
Verkehr beansprucht dagegen systembedingt deutlihiger Stellflache als der
Individualverkeht®?.

Volks- und betriebswirtschaftliche Effizienz undheilangfristig 6kologische Nach-
haltigkeit sollen durch eine geeignete Stadtentvind und Regionalplanung paral-
lele Teilziele der Bahnprojekte bleiben, da dieeex¢n Kosten der Umweltbelastun-
gen und Unfélle etc. langfristig zu einer negatigesamtwirtschaftlichen Rentabili-

tat fuhren kdénnen.

190 ch, Mehne:Entwicklungszusammenarbeit fir eine angepasstee¥ieskentwicklung in Ostafrika;
eine Doktorarbeit an der Universitat Trier 2002181

101 hitp://www.allianz-pro-schiene.de/umwelt/flaecherrauch Zugriff 21.12.2010

192 http://www.allianz-pro-schiene.de/umwelt/flaecherbrauch Zugriff 21.12.2010
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5.4.2 Demografische Aspekte

Demografie und Verkehr sind untrennbar. In dieseapitel werden die Wechsel-
wirkungen zwischen Schienenverkehr und Demogragetglich Bevolkerungs-
wachstum, Siedlungsstruktur, Verkehrsangebot- umaghfage und Verkehrsauf-

kommen betrachtet.

5.4.2.1  Bevdlkerungswachstum

Der Mobilitatsbedarf steigt mit dem Wachstum deid&. Als Faustregel gilt: pro
1000 Einwohner Zuwachs entstehen 350 zusatzligiieha Beforderungsfalté®

Im Jahre 1975 lag der Anteil der stadtischen BexilRg in EL unter einem Dirittel,
in 2000 aber bei iber 50’94 In Lateinamerika, Afrika und Asien wird sich zwi-
schen 2000 und 2025 die Stadtbevélkerung verdofBelmas eine Verstarkung der
Verkehrsprobleme ergibt. Stdlich der Sahara lelmeAfrika rund 750 Millionen

Menschen in 48 Staaten. Fur das Jahr 2020 ervehet@i/eltbank dort mehr als eine
Milliarde Einwohnet®
rund 395 Millionen Menschen in der Region Nahere@sind Nordafrika (Middle
East and North Africa, MENA) leben, 2007 waren &g B/illionen'®”. Die heutigen

Verkehrsnetz -und mittel kénnen in diesen Regiotieses Bevolkerungswachstum

. Nach Schatzungen der Vereinten Nationen werdetb 20

nicht verkraften. Ein leistungsfahiges Verkehrssystist eine Notwendigkeit. Das
Bahnsystem kann dieses Bedurfnis, wie es in dehstgic Kapiteln erlautert wir,

erfullen.

193 R M. Kaltheier: stadtischer Personenverkehr unahutrin Entwicklungsléandern, 08/2001, S. 6

1% Bundes Ministerium fiir wirtschaftliche Zusammeraribind Entwicklung (BMZ); spezial 015,
05/2000, S. 4

195 R.M. Kaltheier: stadtischer Personenverkehr unahutrin Entwicklungsléandern, 08/2001, S. 1

196 http://www.bmz.de/de/was_wir_machen/laender_regitsubsahara/index.htyifugriff
03.09.2010

197 hitp://www.bmz.de/de/was_wir machen/laender reqgitmgher osten nordafrika/index.html
Zugriff 08.09.2010
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5.4.2.2 Verkehrangebot und Siedlungsstruktur

Die junge Bevolkerung in EL konzentriert sich innd&rof3stadten. Hauptgriinde
dafir sind die mangelhaften Verkehrsverbindungersaven Grol3- und Kleinstad-
ten, sowie zwischen der Innenstadt und dem Statlthiele Menschen bevorzugen
am Stadtrand der Stadt zu wohnen, wenn eine gutkeMesanbindung vorhanden
ist. Nur ein fahiges Verkehrsnetz zwischen den t8tidDdrfern, Industriegebieten
und archaologischen und touristischen Zentren kiamohe Dichte und die Bevdl-
kerungskonzentration in den Kernstadten und dasrdaxtstehende Wohnungsprob-

lem verringern.

Die Verkehrsplanung muss auf die raumlichen undaserz Anderungen und auf die
zukinftigen Mobilitatsbedurfnisse achten. Hierzti a;me umfassende, konsistente
und stetig aktualisierte statistische Datenbasis Maushalts- und Verkehrsbefra-

gungen im lokalen Kontext und der Flachennutzuragapig notwenit®

Verkehrsbedarf

Verkehrsmittel

Raumentwicklung

Mobilitat

Abbildung 16: Wechselbeziehungen zwischen Verkehrsarf, Mobilitat, Raumentwicklung

und Verkehrsmittel

Quelle: J. Siegmann: Grundlagen der Verkehrsplaiogdul P10, s. 5

108 3. Siegmann: Grundlagen der Verkehrsplanung MBdal S. 5
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Die Stadtplaner sollen die flacheneffizienten Vérsenittel in das Transportwesen
integrieren®. In allen Stadten, die gute Schienenbahnverbineiuigiben, befindet
sich die Bevdlkerungskonzentration nicht im Stadtzen, sondern verteilt sich in
die Umgebung der Stadt, da fir mehr Menschen intieeBahn zum Verkehrsmittel
die erste Wahl geworden ist. Die Bahn ermoéglichtoMi@t zwischen Ballungsrau-
men sowie innerhalb der Grol3stadte, da sie einkbnefien, stressarmen und vor
allem umweltfreundlichen Verkehr garantiert und B¢#irkung der Stadtteil- und
Nebenzentren hilft, was zutezentralen Konzentration fihrt. Dadurch bleibt das
Stadtzentrum ein Platz fur den Tourismus, Hotedsobdere Méarkte sowie die Ver-
waltungsbehoérden. Die U- und S-Bahnhofe werden aiestiren fir neue moderne
Vororte mit guter Verbindung mit dem Stadtzentrurhagfen ohne tbermaliig viel

MIV zu erzeugen.

Ein gutes Verkehrsangebot kann auch eine Roll@iiisoziale Gerechtigkeit spie-
len. Die Mehrheit der Einwohner in EL kann sich eedin Auto noch eine Flugrei-
se, wenn die Mdglichkeit vorhanden ist, leistensZaito ist in vielen Fallen ein
Symbol fur Prestige und Schichtendifferenzierunge Bahn ist fiir diesen Teil der
Bevolkerung die wichtigste Fortbewegungsmaoglichkiéigr mittlere und grof3e Dis-

tanzen, was die sozialen Randgruppen fordert.

5.4.2.3 Verkehrsangebot- und Nachfrage

Angebot und Nachfrage im Verkehr sind wechselsettgshalb muss die Verkehrs-
planung vorausschauend dieses Zusammentreffen iepgim Die Genauigkeit der
Prognosen und Planung ist eine Notwendigkeit himotr der mehrjahrigen Bauzei-
ten fur die Verkehrswege und der hohen Investitiofig die Verkehrsmittel. Das
Verkehrsangebot wird durch die vorhandene Infr&struund die Verkehrsmittel

199 ch. Mehne:Entwicklungszusammenarbeit fir eine angepasstee¥ieskentwicklung in Ostafrika;

eine Doktorarbeit an der Universitat Trier 20021685
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gepragt. Aufbauend auf Erreichbarkeit und Systemkigit resultiert die folgende
Gruppierung der Verkehrsmitté}:

Gruppe 1 (normaler Bus, Sammeltaxi, Zwei- / Dreiradtaxi, ffall, FuRganger):
Niedrige Systemkapazitat: 2000-5000 P/h/Richtung;

Kommerzielle Geschwindigkeit: 5-10 km/h;

Erreichbarkeit (in 30 Minuten): 2,5 - 5 km;

Geeignet fur Peripherie-Verbindungen und Zubringekghr zu leistungsfahigen Massen-

verkehrsmitteln sowie fir Verteilerverkehr in denénstadt.

Gruppe 2 (Exklusive Busfahrbahn, Eigenkérper StralRenbaBtadtbahn)

Mittlere Systemkapazitat: 10.000-15.000 P/h/Richtun

Kommerzielle Geschwindigkeit: 15-30 km/h;

Erreichbarkeit (in 30 Min.): 8-15 km;

Geeignet fur mittelgrof3e und grof3e Verkehrsaufkommned Stadtrand-Zentrumsverkehre
bis 20 km Distanz (Stadte von ca. 1-1,5 Mio. Einmaim, auch fur Peripherie-Peripherie-

Verkehr und als Zubringer in Megastadten)

Gruppe 3 (aufgestanderte oder unterirdische Metro, Vordnba
Hohe Systemkapazitat: 30.000 — 40.000 P/h/Rich{iméinzelfallen bis Gber 80.000, z.B.
Hongkong);

Kommerzielle Geschwindigkeit: 30-50 km/h;
Erreichbarkeit (in 30 Min.): 15-25 km;
Geeignet fur Hauptverkehrsachsen (Stadtrand-ZentimnZentrum) von grof3en Millionen-

und Megastadten (Uber 2-3 Mio. Einwohner).

Bei der Alternativenwahl missen die jeweiligen lekaBedingungen (Topografie,
Klima, vorhandene Bahnstrecken, soziokulturellesEimankungen und die Kosten
beriicksichtigt werden™.

1O R.M. Kaltheier: stadtischer Personenverkehr unautrin Entwicklungslandern, 08/2001, S. 15

1113, Siegmann: Wege zu einer anforderungsgerechigmirtschaftlichen Giiterbahn, S. 2
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5.4.2.4  Prognose des Verkehrsaufkommens

Wegen der hohen Investitionen fur die Eisenbahastfuktur einerseits und dem
personellen und organisatorischen Aufwand andeaterseichnet sich der Schienen-
verkehr durch erhebliche Fixkosten aus. Die vaealdosten sind abhangig von den
Leistungskilometern. Deshalb ist das Verkehrsaufkem von grof3er Bedeutung fur
die Eigenwirtschaftlichkeit der Bahnprojekte undngch Auslastungsgrad kann der

Bahnverkehr preiswert angeboten werden.

Das Verkehrsaufkommen misst die im Personenverkefirderten Personen (Be-
forderungsfalle) bzw. im Guterverkehr transporéeftonnef'®. Das Verkehrsauf-
kommen im Personenverkehr wird im einfachsten iath der Anzahl der Einwoh-
ner und dem Widerstand durch den Abstand zwischen Zellen bestimmt. Nach
Lill liegt die Anzahl der Reisendel©€R) zwischen zwei Orten gemald dem Gravitati-

onsansatz demnach bei

CR= k% wobei:
L2

k eine feste Konstante ist, E und F fur die Einwelzahlen der zwei betrachteten
Orte stehen und L fir die Entfernung zwischen deterOin Eisenbahnkilometern
ist'3,

Diese Formel beriicksichtigt aber keine konkurridesn Verkehrstrager sowie die
Reisezeit und den Fahrpreis. Deshalb missen diggaeModelle die weiteren Fak-
toren, die einen Einfluss auf das Verkehrsaufkommied dessen Verteilung zwi-

schen den Verkehrstragern haben, beriicksichtigen.

Auf Basis der Lillschen — Reisezeitgesetzes hainirer ein Modell fur die Be-
rechnung des Bahnaufkommens entwickelt, das diseReit und eine wirtschaftli-
che Kenngrdl3e in Form eines Dienstleistungsfakties Bruttoinlandsproduktes
(BIP) berucksichtigt:

123, Aberle, Transportwirtschaft, 5. Auflage, S. 27

137 Hauswald: Technisch-wirtschaftliche Bewertummg Bahnprojekten des Hochgeschwindig-
keitsverkehrs, S. 105
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RE= 7951@ - (ﬂ ﬁj 0954.[£j o wobei:
LE d, d, 100
RE Anzahl der Eisenbahnreisenden einer Relation je¢ $amme beider Richtungen
E: Einwohnerzahl einer Stadt oder Verkehrszelle (8.Q00)
LE: Eisenbahn-Entfernung (km)
d: Dienstleistungsanteil des BruttoinlandsprodukBi®) je Einwohner und Jahr
di: d-Wert in einer Stadt i

da: Durchschnittswert von d im Bundesgebiet

VR Durchschnittliche Reisegeschwindigkeit der Zugesehliel3lich aller Zwischen-
halte (km/h§**

Dieses Modell beriicksichtigt jedoch keine geselfitichen Zusammenhénge und

vor allem nicht die Konkurrenzsituation durch amd€erkehrstrager

Verkehrsaufkommen ist immer da und steigert sidir 3iar Jahr mit Berucksichti-
gung des Bevdlkerungswachstums. Wichtig ist, weddherkehrsmittel von der Poli-

tik gefoérdert wird, Individual- oder 6ffentlicherevkehr.

5.4.3 Verkehrliche Aspekte

Der Schienenverkehr ist eines der alten Transpddimiit dem grof3en Vorteil fur

die Beforderung von Personen und Gutern und TrahgpoiBer Mengen von Waren
und Passagiere punktlich, komfortabel und sichélamgen Strecken innerhalb des
Landes oder zwischen den Landern, insbesonderetmvisHafen, Flughafen und

Ballungszentren.

Wenn die Verkehrsmittel nach BeforderungskapagRéitze / Fahrzeug) verglichen

werden, zeigt die Bahn einen wesentlichen Vortekiw: 4; Doppeldeckerbus: 100;

14 T, Hauswald: Technisch-wirtschaftliche BewertungnvBahnprojekten des Hochgeschwindig-
keitsverkehrs, S. 107, von R. Breimeier: Die Planuan Neubau- und Ausbaustrecken im deut-

schen Eisenbahnnetz [6]
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Tram (Kassel): 230; U-Bahn (Berlin): 700; S-Bahre(l1): 1.200; ICE: 400-700,
IC: ~ 1000. Die Grunde von Autofahrerinnen-, undhiéan und Bus-Fahrgasten, die
nicht mit der Bahn fahren oder der Bahn nicht trasiad, dass der Schienenverkehr
langsamer, teurer, zeitlich langer dauert und nilexibel ist. Wirde die Bahn die
Punktlichkeit, die Schnelligkeit und die Sicherheitiillen, wirden noch viele Fahr-
gaste, trotz eines hoheren Preises, in die Bahreiges'®. Dafiir sind attraktive
Bahn-Angebote notwendig. In Deutschland werdenidag8 Mio. Fahrgaste mit
dem OPNV beférdert. Wenn nur die Halfte der Fathtegis Bussen und Bahnen ei-
nen Pkw nutzen wirde, wirden die ortlichen und @tkeshen StraRennetze Uberlas-
tet werden. Die Kunden des OPNV ersetzen durcNénhalten tiber 18 Mio. Auto-
fahrten am Tag®. So gehéren der OPNV und Schienengiiterverkehdimvelt-

und Klimaschutz zu den Problemldsern.

5.4.4 Sicherheitsaspekte

1.2 Millionen Menschen werden jahrlich in der Wadti Stral3enunféllen getétet. 15

% der Krankenhausbetten sind von den StraRenunfadisetZt’.

Die Zahlen des Statistischen Bundesamtes in Ddatstlzeigen jahrlich auf, dass
der Schienentransport mit geringer Anzahl der Verkenfalle sehr sicher ist. An-
hand der Zahl der tédlich Verletzten ist der Scamgersonenverkehr 42 Mal siche-
rer als die Nutzung des Pkw. Dieser Unterschiedebésuch ahnlich im Schienen-
guterverkehr, im Jahr 2006 fanden 321 Gefahrgulend&f der Stral3e und lediglich
5 auf der Schiene sthtt

1153, Siegmann, Grundlagen des SchienenverkehrsQ@S 2
116 C. Langowsky, Bahn und Umwelt-Nachhaltigkeit imrkéhr, S. 20
" Transport Magazin, Syrien 2007, S. 33

18 . Langowsky, Bahn und Umwelt-Nachhaltigkeit imrkéhr, S. 22
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Zwischen 1964 und 1992 ereignete sich in JapanammBerkehr kein einziger Un-
fall mit tédlichem Ausgang; umgerechnet auf dieappeénen Kilometer starben im

gleichen Zeitraum etwa 2.000 Menschen auf der 8ttaR

5.5 Geografische Aspekte

Alle Marktteilnehmer bestreben die Distanzen zsitlkiirzer, schneller und kosten-
gunstiger durch verkehrliche Erschlie3ung zu Ubeden, deshalb spielt die geogra-
phische Lage des Landes eine entscheidende RoltkeflRaumplanung, Kommuni-
kationsmoglichkeiten, die Auswahl der Verkehrsldgm-und Linien. Die geografi-
schen Aspekte sind nach topografischer Lage undrgéscher Position des Landes
bzw. den Entfernungen innerhalb des Landes unddemnNachbarlandern anzuse-
hen.

5.5.1 Topografische Lage

Als allgemeiner Grundsatz gilfe enger die Kurvenradien gewahlt werden, desto
niedriger ist die mogliche Fahrgeschwindigkeit;ged3er die Kurvenradien, desto
schwieriger gestaltet sich die Einbettung der Steetn topografisch schwieriges
Gebiet?®. Die topografischen Daten beschreiben die geogtsdis Stammdaten wie
Betriebspunkte und Abschnitte, Gber die Zige vadehDamit werden alle pla-
nungsrelevanten Informationen wie beispielsweiseStreckenlange, Langsneigun-
gen und Radien und zur Folge die Kosten bestimoit.ethe bestimmte Trassierung
aus geografischen Grinden eingesetzt werden, mitiseanderen Fahrelemente
angepasst werden, d.h. entweder bestimmen die gewiém Kurvenradien, die zu-
lassigen Quer- und Langsneigungen, und dadurch-diekomfortgrenzwerte die
zulassige Geschwindigkeit oder umgekehrt. Eine @ebirgen gepragte Topografie

im Land fuhrt zu einer Trassierung der Schieneonké&e Uber viele Kunstbauten,

119 Ch. Mehne:Entwicklungszusammenarbeit fir eine angepasstee¥ieskentwicklung in Ostafrika;
eine Doktorarbeit an der Universitat Trier 2002181

120 Eisenbahningenieur (56) 1/2005 S. 49
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besonders Briicken und Tunneln, was die Kostenrdaskruktur um ein vielfaches
erhoht. In schwieriger topografischer Situation htatie Schiene nur Sinn, wenn das
Verkehraufkommen besonders hoch und der Staatowatsich stark ist

In Deutschland lassen sich die Schienenneubaustteckne Bricken und Tunnel
fur etwa 12,5 Mio. € je Doppelkilometer bauen. Mittelgebirgsstrecken ist mit

einem bis zu doppelt so hohen Kostensatz zu re¢ffnen

5.5.2  Geografische Position

Die Verfugbarkeit der Bahn in einem Land fuhrt Zzonee wirtschaftlichen Entwick-
lung in diesem Land und fur die ganze Welt im Afiggnen, da die Bahn eine wich-
tige Arterie und strategischer Akteur in der Entdung des Landes und der Verbin-
dung mit anderen Landern als Personen- und Gutetvesmittel ist.

Durch gute Verkehrsverbindungen wachsen die Stinligée die Lander wirtschaft-
lich und sozial schneller zusammen und umgekekibéh die Stadte mit schlechter

Verbindung weiter zurtck.

Es handelt sich hier um nationale und internat®n&trbindungen. Deshalb spielt
die geografische Lage des Landes eine gro3e Rall&dhienenverbindungen be-
sonders fur die Lander, die am Wasser liegen, da das Wasser-

Verkehrsaufkommen aufnehmen sollen.

Syrien als Beispiel spielte friher aufgrund seigeografisch glnstigen Lage, und
kann immer noch spielen, eine gute verkehrlichdeRnlvischen dem Westen und

dem Osten. Die politischen und geografischen Vémtsse sind sehr eng verknipft.

121 Als Beispiel der langste Eisenbahntunnel (Gotthewdnel) mit 700 m unter dem Alpenkamm, 57

km lang fir ca. 9 Mrd. € in der Schweiz.

122 7 Hauswald: Technisch-wirtschaftliche BewertungnvBahnprojekten des Hochgeschwindig-
keitsverkehrs, S. 94

60/189



Einsatz und Bedeutung der Schiene in der Verkedmsipig

5.6 Politische Aspekte

Je starker der Einfluss der fortschrittichen Kedih den Regierungen bzw. der
Druck auf diese Regierungen ist, desto schnelldratarker kdnnen sich die vorher
behandelten Prozesse durchsetZeDie politische Lage im Land und die politi-
schen Beziehungen zwischen den Landern haben mfie §Virkung auf Durchfih-

rung strategischer Projekte.

Wegen der politischen Beziehungen zwischen dem miscteen Reich und dem kai-
serlichen Deutschland damals, bekam DeutschlandBdeauftrag der Bagdadbahn
(siehe auch 7.6.1). Wegen der politischen Pragatigr die Franzosen den gréf3ten
Einfluss auf die syrische Eisenbahn in den vierziged finfziger Jahren. Zwischen
1970 und 1990 wurde das syrische Netz nach dersches Richtlinien mit Unter-
stitzung der ehemaligen Sowjetunion geplant undehaut, die Fahrzeuge wurden
aus Russland, Polen, Rumanien und der ehemalige ibpBrtiert**, die DDR lie-
ferte ca. 400 Reisezugwagen und einen groRen €eilGditerwaget”. Nach dem
Zusammenbruch der Sowjetunion fehlten der syrisdBmsenbahngesellschaft die
Lieferanten. Zurzeit haben die iranischen Firmemn gliol3te Chance auf dem syri-
schen Markt. Es sind auch verschiedene Ingenieoshds China, Korea, Russland,

Japan und Europa in Syrien, je nach den politis&eehungen aktiv.

Ohne friedliche Entwicklung und politische Stalitiim nahen Osten ist es schwie-
rig Uber eine komplette und integrierte verkeheidkerbindung fir die ganze Regi-
on zu reden, wegen dem Konflikt zwischen Israel dad arabischen Landern, be-
sonders Syrier®. Durch konstruktiven Dialog und Kooperation stétnfrontation
sollen Frieden, Sicherheit und Stabilitat in degi@e geférdert werden.

123 3.L. Schmidt, die Entwicklungslénder, 1974, S. 90
124 3. zarour: Schienenverkehr in Syrien in Eisenbagemieur (56) 6/2005 s. 67
12% Eisenbahn-Kurier 1/2007, S.72

126 |m Krieg zwischen Syrien und Israel in 1967 ver@yrien die Golanhdhen. Ohne vollstandige
Ruckgabe dieses von Israel besetzten Gebietes Syet@n keine Chance von einem Friedens-

schluss mit Israel.
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Im Jahr 1979 entstand die Idee fur Errichtung dénrecBRe Bagdad-Alkaem-

Abukamal-Dairazzour zwischen dem Irak und Syri&ielje Abb. 37). Aber wegen
der danach schlechten politischen Beziehungen hemsden beiden Landern wurde
das Projekt nicht realisiéff. Jetzt wird dieses Projekt fortgesetzt.

Das ist nicht nur in Syrien oder anderen EL, somdarch in Schwellenlandern und
sogar in Europa wichtig. Wegen vor allem der psditien Beziehungen zwischen
China und dem Iran und der schlechten politischegelzwischen dem Iran und der
USA und Europa haben die Chinesen den Auftrag ifie 8ahnstrecke zwischen
China und Teheran in 2010 bekomrtf&n

Die Innenpolitik hat auch eine grofRe Wirkung aw Bisenbahnprojekte. Die schnel-
le Entwicklung und der Sprung der Streckenlang€imna besonders durch neue
Hochgeschwindigkeitsstrecken ist ein wichtiges Bieisfur die Wirkung der Politik
innerhalb des Landes und zeigt, dass auch die Deti®iNachteile hat. Die Deut-
schen konnten ihre Kenntnisse und Technologiemd&r Transrapid-System in Chi-
na umsetzen, aber in Deutschland nicht. Es ginlgt mim die wirtschaftliche Lage,
sondern um das politische System Deutschlands.

Die andere Seite der Innenpolitik und des Verwassystems ist die Zentralisierung
der Verwaltungsbehorden, die Flughafen, die Krahkeser und die Universitaten

in den Hauptstadten, was inhomogene Mobilitat imd_argibt.

5.7 Zunehmendes Interesse an Eisenbahnen

Viele Entwicklungs- und Schwellenlander haben diebleme erkannt und Milliar-
den Euros im Bereich Eisenbahn investiert, z.B.sRunsl, Turkei und die osteuropa-
ischen Landéf. In diesem Abschnitt wird das groRRe Interessedn Rlegion des

nahen Ostens und Nordafrika (die arabischspracHigeder) beleuchtet, da die Re-

127K Karraz, Schienenverkehr in Syrien zwischen @egenwart und der Hoffnung, S. 18

128 http://www.bbc.co.uk/arabic/business/2010/09/100&htha_iran_rail_tc2.shtmPugriff
14.09.2010

129 http://www.railwayinsider.euZugriff 24.01.2011
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gierungen in diesen Landern ein grol3es Interesdebassere Schatzung der Wich-
tigkeit vom Bauen eines nachhaltigen Schienennetirezln und fur die ganze Re-
gion habert®’. Das Gebiet, das oft auch arabische Welt genanstreckt sich siid-
lich des Mittelmeeres von Mauretanien bis Agypten @stlich des Mittelmeeres
von Jemen Uber die Lander der arabischen Halbliisehach Syrien und den Irak
(Abb. 17). Die Lander dieser Region haben eine fi&tie Nahe und eine weltpoliti-
sche Bedeutung fur Europa und méchten ihre Wirtsshaund Interessen in einer
guten Verkehrsverbindung besonders Schienenvenkeimternationalen Sinn integ-

rieren:

In denVereinten Arabischen Emiraten (VAE) wird eine U-Bahnstrecke mit 30
Stationen fur die Verbindung des Flughafens Dulkaidem Hafen- und Industriege-
biet Jebel Ali im Siden des Emirats gebaut. DieslenBderen Strecke etwa zu 30 %
unter der Erdoberflache verlaufen wird, soll jeweiD 000 Personen pro Stunde in
beiden Richtungen befordéfa

In Saudi-Arabien entsteht ein grol3es Interesse, die Eisenbahnstremiiszubauen
und neue Strecken zu bauen, trotz des guten FluggeDie grofRe Flache des Lan-
des und die grol3en Entfernung zwischen den wirt8icineen und demografischen
Zentren erfordern eine schnelle und sichere Vesgwanbindung fir Personen und

Guter.

Fur einen umweltfreundlichen, attraktiven Nahverkieat Katar sich entschlossen,
ein Metronetz in der Hauptstadt Doha zu bauen.d3i&&etz besteht aus 4 Linien mit
98 Stationen bei einer Gesamtlange von rund 30@nkétern fur gute Anbindung an
alle wichtigen Punkte wie Airport Doha, Stadtentimgsgebiet Lusail, Education
City und West Bay, Geschafts- und Konferenzzentsowie ein Fernverkehrs-
netz fur Anbindung an die Nachbarstaaten Bahrath $&audi Arabien fir Personen
und Guter. Dieses Netz besteht aus 180 km Hochgéstigkeitsstrecke (350 km/h)
nach Bahrain, 100 km Personenverkehrsstrecke (&00)knach Saudi Arabien, 325

130 E M. Choueiri: Railways in North Afrika, in Railfgineering International 4/2010, S. 13
131 M. Sabouni: Arab Railways, Past & Present, in AdRailway & Transport Review, 1997 S. 22

132 \virtschaftshandbuch in VAE, 2007 und verschied@nellen
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km Guterverkehrsnetz davon 270 km gemeinsame Ngtzoi Personenverkehr

sowie ein Anschluss an das geplante GCC-Netz (Gatifperation Councit}

Die sechsGolfstaaten (Saudi-Arabien, VAE, Katar, Oman, Bahrain, Kuwagiknen
zusammen ein Schienennetz zur Verbesserung descharftlichen Beziehungen und
zur Verringerung der StraRenverstopfung und Umwettthmutzung zu bauen. Die-

ses Netz kann ein Kernnetz fir den gesamten Nak&an@nd Nordafrika werden.

Im Libanon als wirtschaftliches und touristisches Zentrurdén Region, besteht das
Interesse, eine Schienenverbindung zwischen BEiafén und den Golfstaaten,
insbesondere Dubai zu bauen. Fir die Libanon-BahnnDamaskus nach Beirutist

ein Ausbau geplant.

In Syrien besteht auch ein grol3es Interesse, das Eisenlialmneodernisieren und
zu erweitern: Eine direkte Verbindung von Damashkoesr Palmyra nach Deir ez Zor
sowie von dort eine neue Strecke in den Irak; rigtl@enenbahnenverbindung zwi-
schen Syrien und Jordanien; Ausbau der Al Hedselemsbls Tourismusstrecke und
parallel dazu eine Schnellfahrtstrecken Damaskus tber Amman nach Saudi
Arabien sind in Planung.

Ein Eisenbahnnetz zwisché&hauretanien, Marokko, Algerien, Tunesien, Libyen,
Agypten und dem Sudanist auch in Planurtd®. Obwohl Libyen seit 1965 keine
Eisenbahn hat, wird ein riesiges Projekt in Libyem 2300 km gebaut, um die be-
nachbarten Lander sowie die beiden Kontinente kaftind Europa, zu verbindén
Dieses Projekt wurde jedoch im Februar 2011 wegerpdlitischen Unruhe vorlau-

fig gestoppt*®.

133 hitp://www.db-international.de/site/db__internatife/unternehmen/katar/katar.ht@ligriff
01.08.2010

134 E.M. Choueiri: Railways in North Afrika, in Railrgineering International Edition 2010 Nr. 4,
S.13

135 E.M. Choueiri: Railways in North Afrika, in Railfgineering International Edition 2010 Nr. 4, S.
14

136 v/gl. http://www.eurailpress.de/article/view/4/vosslogtérunterbrechung-nach-libyen.htmi
Zugriff 02.03.2011
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Source: Arab Union of Railways

Abbildung 17: existierende (durchgehend) und geplae (gepunktet) Eisenbahnlinien in der
Region Naher Osten und Nordafrika (MENA)

Quelle: Arab Union of Railways (AUR)

5.8 Bedarf nach Schienenpersonennahverkehr

Der Schienenpersonennahverkehr (SPNV) spielt imnueh keine Rolle in den
meisten EL. Die Nachfrage nach OPNV in den Kernstadt jedoch sehr hoch.

In Grol3stadten der EL stof3en die vorhandenen diffeanh Verkehrsmittel, zumeist
der Busverkehr hinsichtlich der Beforderungskag@gaeit, Geschwindigkeiten, Fre-
quenzen und Entfernungen (Erreichbarkeit) an s&pstemgrenzen. Massenver-
kehrsmittel wie U-Bahn, Stadtbahn und exklusivefBabahnen sollen das vorhan-

dene OPNV-Angebot erganzen.
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Bei durchschnittlicher Zentrum-Stadtrand-Entfernwmog 10-15 km sowie den ma-
ximalen Reichweiten des NMV (Ful3- und Fahrradverkebn 3-6 km (bei 30 min.
Geh-/Fahrzeit) ist der OPNV fur die Mobilitat vontecheidender Bedeutung. Ande-
rerseits hat der Flachenbedarf eines Verkehrsmietigle entscheidende Bedeutung,
da der Verkehrsraum in der Stadt begrenzinstBereich starker Verkehrsstrome
und knapper vorhandener Verkehrsflachen sind die Sutienenbahnen das opti-

male Verkehrssystem?®”.

In der Faustregel ist die Bahn fur Hauptverkehrsaol(Stadtrand-Zentrum, im Zent-
rum) in GroR- und Megastadten (iiber 2 Mio. Einwahmeeignet® Mit Beriick-
sichtigung der Erreichbarkeit, der Systemkapaumitét einer sauberen Losung fur die
Umwelt werden die Schienenbahnen als Nahverkehednfi-Bahn oder S-Bahn)
eine sinnvolle Rolle spielen. Die Leistungsfahigkéetragt 30.000 — 40.000
P/h/Richtung, manchmal bis 80.000, die kommerzi€kschwindigkeit ist 30-50
km/h, Erreichbarkeit in 30 Min.15-25 km (siehe 2.3).

Die U-Bahn kann vdllig getrennt vom Ubrigen Verkalein, da sie Uberwiegend in
Hoch- oder Tieflage gefuhrt wird und sie kann alsién-System den gesamten
Raum einer Region bestreichen.

FUr geringere Investitions- und Betriebskosten kanrein weniger leistungsfahiges
System gedacht werden, also die Straenbahn. Ei8estbahn hat die Leistungsfa-
higkeit zwischen dem Bus und der U-Bahn. Eine zig&ge Stral3enbahnlinie kann
auf eine Leistungsfahigkeit von 20.000 PersonenStumde und Richtung mit gerin-

gerem Platzbedarf, méglichst auf separater Trassgetegt werden®.

137, Siegmann: Grundlagen der Verkehrsplanung, MB80Is. 6
138 R.M. Kaltheier: stadtischer Personenverkehr unautrin Entwicklungslandern, 08/2001, S.29

39 M. Hecht: StraRenbahn als Zero-Emissions-Verkgbtem, in TU international 58, 06/2006, S. 44
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5.8.1 Kategorisierung von Bahnsystemen (innerorts)

Nach den deutschen Kriterien kénnen die Bahnsysterden folgenden Kategorien

eingesetzt werdéf?*

® >

Kategorie 1 Kategorie 2 | Kategorie 3 | Kategorie 4

StralRenbahnahnlich U-bahnahnlich

StadtgroRe Kleine Stadt Mittlere Stadt GroR3stadi Metropole / Bal-
Ballungs- lungsraum

raum

Einwohnerzahl im
) ] . 0,2-0,5 0,5-1,0 1,0-2,0 2,0-5,0
Einzugsgebiet (Mio.)

Bevolkerungsdichte
im Verkehrskorridor 2 000 3 000 5000 8 000
[Einw. / kmZ]

OPNV-Nachfrage in
einem 15 km langen
) 30 000 60 000 100 000 > 160 000
Korridor [Fahrgaste /

Wochentag]

Zusatzliche Nachfra-
ge aus Zubringerver-
5000 15 000 25 000 >40 000
kehr [Fahrgaste /

Wochentag]

Klassifikation der StadtgréRe und des Verkehrsbheddis

Mindestverkehrsauf-
kommen pro Wo-

2 000 5 000 10 000 > 15 000
chentag [Pkm /

Streck.km]

Tabelle 9: Kategorisierung von Bahnsystemen in Desthland

Quelle: J. Siegmann, Planung spurgefuhrter Verlsgsteme, Modul P30, S. 9

1403, Siegmann, Planung spurgefiihrter Verkehrssyststodul P30, S.9
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5.8.2 Aufteilung der Verkehrsaufgaben in Stadtregionen

Die Aufgaben der Stral3en- und Stadtbahnen sindchtfish ihres Einsatzes zwi-
schen den Stadtschnellbahnen und den Bussen elmaumrGemal den deutschen
Kriterien sind Anhaltswerte fur den Einsatz untaredlicher Verkehrsmittel nach
Daten zur Siedlungsdichte, Arbeitsplatzen und Watirid in dieser Tabelle darge-

stellt*:

Gewerbegebiet Mischgebiet | Wohngebiet
v>0,5 y=0,22-0,5| y=0-0,22

a 35-40 40 - 50 50 - 60
Omnibus (Zubringer)

b 20-30 30-40 40 - 60

a| 160-180 180 — 200 200 - 25
U-Bahn / Stadtbahn (Radiallinie

b 80 - 120 120-170 170 - 25

al| 300-335 335 und mehr
S-Bahn (Radiallinie)

b 200 - 220 220 und mehr

Tabelle 10: Anhaltswerte fur den Einsatz unterschidlicher Verkehrsmitte

Quelle: J. Siegmann, spurgefuhrte Verkehrssystétodul P30, S. 19; Eigenbearbeitung

a: Siedlungsdichte (Einwohner + Arbeitsplatze / ha)
b: Wohndichte (Einw. / ha),

v: Zahl der Arbeitsplatze zur Zahl der Einwohner.

141J. Siegmann, spurgefiihrte Verkehrssysteme, Mo8@) 8. 19
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6. Schienenverkehr und die Wirtschaft in EL

Parallel zum Bedarf der Verkehrsleistung missenwdieschaftlichen Mittel und
Kosten kalkuliert werden. Im Verkehrsbereich wisith jedoch eine Vielzahl von
gesellschafts-, wirtschafts-, sozial- und verkeblispchen Einflussfaktoren unmit-
telbar auf die Struktur und den Erfolg der Gesdtafigkeit von Verkehrsunterneh-
men aus. Die speziellen Probleme der EL sind hauégr politischer und soziokul-
tureller, als 6konomischer Natfif. Die meisten Lander Afrikas haben die globale
Wirtschafts- und Finanzkrise besser Uberstanderviale andere Lander auf der
Welt. Nach einem krisenbedingten WachstumseinbiinchJahr 2009 dirfte die
Wirtschaft Afrikas im Jahr 2010 wieder um real Bf®zent wachsefr.

6.1 Kostenstrukturmerkmale der Eisenbahn

Im Allgemeinen sehen sich die Verkehrsunternehmesi grundlegenden Kostenka-
tegorien gegeniib&f:
den aus der Vorhaltung und dem Betrieb der Verkefnastruktur resultieren-
den Kosten sowie
den Kosten der Vorhaltung und des Betriebs der &admittel.

Das Verhaltnis von Fahrweg- und Fahrzeugkostebéastden Verkehrstragern sehr
unterschiedlich. Hieraus resultiert eine langfgstiirkende, aber in den Systemei-
genschaften der Verkehrstrager begriindete Wettlhsweyblematik. Fir die Eisen-
bahn stellen die Verkehrswegkosten wegen der lénmgagen Eigenwirtschaftlich-
keit des Bahnsystems eine schwierige Problematik da

Der dominierende Teil der Eisenbahnkosten sindrdrastrukturkosten. Der Anteil

der Fahrwegkosten an den Gesamtkosten der Bahdeb&B AG nach der Umset-

1924, Wagner, Wachstum und Entwicklung, 1993, S. 8

143 http://www.oecd.org/document/2Zugriff 15.10.2010

144 G. Aberle, Transportwirtschaft, 5. Auflage, S. 2235
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zung der Bahnstrukturreform lag bei rd. 40 %. Vendasragender Bedeutung ist fur
die Eisenbahnen aus betriebwirtschaftlicher Sian&shtwicklung

des Personalaufwandes

des Materialaufwandes sowie

der Zinsaufwendungéfr.

O Summe Trassenkosten
36%
0O Summe Stationskosten

O Betriebspersonal
13% .
O Energie Gesamt
B Afa/Miete

6% O Instandhaltung

B Reinigung

1%

10% 10% O sonstige Fahrzeugkosten (z.B. Vorheizen)

B Vertrieb

@ Verw altung

Abbildung 18: Beispiel Kostenaufteilung der Schienén Deutschland

Quelle: J. Siegmann: Prozessoptimierung und Resspschonung im Bahnbetrieb, ein Vortrag von

der Alumni-Sommerschule, TU Berlin 2010

6.2 Die gesamten externen Kosten des Verkehrs

Mobilitat ist ein Kriterium fir Entwicklung einesadndes und ein Merkmal seiner
Gegenwart. Der Verkehr hat aber dramatische Scisaitien: Luftverschmutzung,
Klimaveranderung, Flachenverbrauch und Larm, wasiddie und Natur schadigt.
Diese Schaden lassen sich auch in Geld ausdrivleekehrsbedingte Gesundheits-
und Umweltkosten schlagen sich derzeit nicht vaiidig in den Preisen nieder, die
die Nutzer fur die Verkehrsleistung bezahlen. Grolile dieser Verkehrs-
Folgekosten werden nicht von den Verursachern getrasondern auf die Allge-

145G, Aberle, Transportwirtschaft, 5. Auflage, S. 2235
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meinheit und kommende Generationen abgewalzt, l@maiber Steuern und Kran-

kenkassenbeitrdge. Noch dazu kommen die ungedéedkidehrsunfallkosten.

Die Folgekosten des Verkehrs oder die externendfodes Verkehrs sind endfth
Wenn die Gesamtexternkosten des jeweiligen Verkelgasrs, beispielsweise der
verursachte C®Ausstol3, Flachenverbrauch, Larm- und andere Eamssi sowie
die entstehenden Kosten fir die Gesellschaft déndeitsausfalle aufgrund von
Stau, Verletzten oder Verkehrstoten mit der Kostetzen-Rechnung bertcksichtigt
werden, hat die Schiene eine gute Position. DigeBehist ein kleiner Kostenverur-
sacher gegeniber dem StraRenverkehr und der Schesenenverkehr wird hin-
sichtlich der verursachten externen Kosten am gjsieh bewertet, gefolgt von Bus-
und Flugverkehr. Der Individualverkehr verursachwa die 4,5 fachen externen

Kosten wie der SchienenverkéHr

Wie eine Studie des Schweizer ForschungsinstitdEERIAS in 2007 ermittelt hat,
fallen 96 % aller externen Kosten mit 77 Milliardéaro pro Jahr im Stral3enverkehr
in Deutschland an, worunter der Pkw mit 66 % desdd&kosten der grof3te Kosten-
verursacher war. Im Schienenverkehr fallen dagegerca. 3,1 % der Gesamtkosten
an. Innerhalb der Gesamtkosten sind die Unfallkoster wichtigste Kostenblock,

auf ihn entfallen 52 % der Gesamtkosten. (siehellahl)

Die INFRAS-Studie hat auch die externen Durchstskosten der einzelnen Ver-

kehrssysteme ermittelt (ohne Staukosten). So istd@gich zu vergleichen, wie sich

bei gleicher Verkehrsleistung die externen Kostenwetrschiedenen Verkehrsmittel
unterscheiden. Pro tausend Personenkilometer ashirslas Auto demnach externe
Kosten in Hohe von 61,6 Euro, das Flugzeug 51,® Fder Zug dagegen nur 21,2
Euro. Die Eisenbahn ist im Personenverkehr fuiGbsellschaft also dreimal ginsti-
ger als das Auto. Im Guterverkehr verursachen dienBn sogar nur ein Viertel der

externen Kosten des Lkw-Verkehrs. Pro tausend Tidaloeneter entstehen auf der

196 http://www.allianz-pro-schiene.de/umwelt/externestas Zugriff 21.12.2010

147 vgl. T. Hauswald: Technisch-wirtschaftliche Bews von Bahnprojekten des Hochgeschwin-
digkeitsverkehrs, S.72
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Stral3e 38,9 Euro gesellschaftliche Kosten, wahiegich Gltertransport auf der
Schiene nur 9,5 Euro anfalféf (Abbildungen: 19, 20, 21)

Kosten nach Verkehrs- Luftverkehr
iréger StralRe Schiene

Total % (innerdeutsch)
in Mio. €/Jahr PV GV |pv |GV |pPv GV
Unfalle 41.766| 52 38.756 2.927 69 5 7 1
Larm 9.693 12 4,726 4.014 513 315 121 4
Luftverschmutzung 7.694 9,6 3.740 3.324 196 182 16 1
Klimakosten 11.229 14 7.688 3.050 59 41 24b 8
Natur& Landschaft 3.173 3,9 2.207 835 29 8 57 2
vor- und nachgelagerte | 5445 | 6,8 3.222| 1.352 503 289 45 1
Prozesse
Zusatzkosten in stadti- 1.389 1,7 854 250 22P 64 0 0
schen Raumen
Total 80.390| 100 76.946 2.496 0.652
Anteil am Total 100% 95,71 3,1 0,8

Tabelle 11: Gesamtexternkosten nach Kostenkategoriend Verkehrstrager in Deutschland

Quelle: Allianz pro Schiene / INFRAS 2007, Eigentbedtung

148 http://www.allianz-pro-schiene.de/umwelt/externestes) Zugriff 21.12.2010
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Abbildung 19: Externe Kosten des PersonenverkehrsiiDeutschland in 2005 in Euro pro 1.000
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Abbildung 20: Externe Kosten des Giiterverkehrs in [Rutschland in 2005 in Euro pro 1.000 tkm
(ohne Staukosten)

Quelle: INFRAS

90
80
70 76,9
60
50
40
30
20

& 25 0.5
_ Infandshuftverkehr
Schiene Luft StraBe Wasserstrafien

0.4

Abbildung 21: Abbildung 22: Gesamte Externe Kosterdes Verkehrs in Deutschland 2005 in
Mrd. €

Quelle: INFRAS 2007
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6.3 Investitionen in die Schiene

Die grof3en Industrielander Europas investieren I&i@men in ihre Eisenbahnnet-
ze im Jahr. In der ersten Reihe war die Schweizemigr Pro-Kopf-Investition von
284 Euro pro Birger im Jahr 2008, gefolgt von @steh mit 205 Euro pro Kopf.
Beide L&nder investieren traditionell deutlich mé&eld in die Schiene als in die
Stral3e, aber auch andere Européer ertlichtigenizarieHochdruck ihr Schienen-
netz mit 123 Euro pro Kopf im Schriftt.

In einem Bahnprojekt sind die Anfangsinvestitiormerigrund der hohen Kosten der
Infrastruktur, insbesondere die der Sonderbauw@rianel, Talbriicke) die grof3ten
Kostenfaktorefr®. Der Vergleich der Kosten zwischen verschiedenerk&hrsmit-

teln muss jedoch aufgrund Platzkilometer abhangig geren Auslastung und Le-

benszykluskosten-Analysen (LCC) basieren.

Bei Durchfuhrung einer LCC-Analyse werden die Kostees Produktes uber die
Lebensdauer einschlie3lich der Instandhaltungskosbgieschétzt und kontrolliert.
Eisenbahnprojekte haben hinsichtlich ihres LebddagyBesonderheiten im Ver-
gleich zu den anderen Investitionsgiitétn Diese Investitionen bestehen aus den
Teilsystemeninfrastruktur und Fahrzeuge. Theoretisch ist egmuginhaltung der
technischen Spezifikationen moglich, diese getremnentwickeln, zu kaufen, in-
stand zu halten und zu erneuern. Tatsachlich wesigebei der Berechnung von Le-
benszykluskosten regelmalig nur isoliert betraciiet muss jedoch sein, vom Be-
ginn des Lebenszyklus darauf zu achten, Infrastrukhd Fahrzeuge als System zu

erkennen und ganzheitlich zu optimieren.

199 http://www.allianz-pro-schiene.de/infrastruktur/epavergleich-schieneninvestitionetugriff
21.12.2010

%0 Kosten der Eisenbahn im Schnitt in Deutschland Birinfrastruktur: 10 Mio. €/km (bis 30 Mio.)
fur NBS, 4 Mio. €/km fur ABS und in Subrastruktiiahrzeuge): Regionaltriebwagen ~ 2-6 Mio.
€, E-Lok ~ 4,5 Mio. €, ICE ~ 10 — 20 Mio. € (Je§mann, Grundlagen des Schienenverkehrs SS
2009)

1513, Schiitte: Lebenszykluskosten fiir éffentlichekeé@rssysteme
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Bei Bahnprojekten besteht die Mdglichkeit, dasslafeastruktur von verschiedenen
Betreibern genutzt werden kann. Der Zugang zumstfuktur ist jedoch gesetzlich
reguliert. Bei der Nutzung der Infrastruktur durckehrere Betreiber werden die In-
standhaltungskosten auf die verschiedenen NutZgetmiit. Dabei soll darauf ge-
achtet werden, den Verschlei3 durch eine Zuguberfalden Nutzungsentgelten zu
berticksichtigen. Die hohen Infrastrukturkosten an dBahnprojekten sind unver-
meidlich. Die variablen Kosten im Eisenbahnverksimd abhangig von den Leis-

tungskilometern.

6.4 Beitrag der Schiene fur die Wirtschaft

Die Verkehrswertigkeit eines Verkehrsmittels ergiiith nicht nur von den entste-
henden Kosten, sondern auch aus den Ebenen Sghat|liMassenleistungsfahig-
keit, Netzbildungsfahigkeit, Sicherheit und Umwetfndlichkeit. Die gesamtwirt-
schaftliche und gesamtgesellschaftliche Bedeut@sgurkehrs bedingt, dass Inves-
titionsvorhaben im Verkehr nicht nur nach technestiriterien und unter betriebs-
wirtschaftlichen Gesichtspunkten des einzelnen ®fersunternehmens beurteilt wer-
den kénnen. Vielmehr sind auch die Vor- und Nadhteir Fahrgaste und ggf. Scha-
den fiir Allgemeinheit sowie Beeintrachtigungen Wenwelt zu beriicksichtigerf.
Trotz der messbaren Fix- und Betriebskosten deseSehverkehrs, ist jedoch die
Rolle des Schienenverkehrs bei Verringerung dek&tasprobleme und Verbesse-
rung der wirtschaftlichen und gesellschaftlichelgéaes Landes durch neue Investi-
tionen, soziale Ertrage und gesellschaftliche Nutage Standortverteilung der In-
dustrie, Verminderung der Nachteile der region®&amdlage und die Unterstiitzung

der Berufs- und Ausbildungspendler von groRerereBachg.

Trotz der Finanzkrise und der hohen Baukosten matSg¢hweiz 12,2 Milliarden
Franken (9,1 Mrd. Euro) in den Gotthard-Eisenbahméli investiert, um praktisch

auf ebener Erde die Nordsee und das MittelmeedaufSchiene zu verbinden.

152 3. Siegmann: Bewertung von Verkehrssystemen, Me8Q S. 7

133 www.dvz.de Zugriff 18.10.2010
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Nach der Inbetriebnahme des Tunnels, die in 20tgesehen ist, soll die Reisedau-
er zwischen Zirich und Mailand um rund eine Sturettuziert werden, am Ende
statt heute 1,3 Mio. Lkw nur noch maximal 650.000 pahr die Schweizer Alpen
durchqueren, um die Guter, die heute Uber die Aaltokhin- und hergefahren wer-
den , auf die Schiene zu verlagern. Das ist ausv8igbr Sicht ein riesiger Beitrag
zum Umweltschutz und nachhaltiger Verkehrspolitiid un Folge fur die Volkswirt-
schaft des Landé&¥.

6.5 Zahlungsbereitschaft

In den meisten Stadten der entwickelten Lander @agavird der OPNV im groRRen
MaRe bezuschusst. Im Durchschnitt werden dort 047(® % der Betriebskosten
durch die Fahrgelderlése gedeckt; in Deutschlagddier Kostendeckungsgrad im
Jahre 1993 bei 40 ¥%5. Die Investitionskosten fiir die OPNV-Infrastrukiuerden in
der Regel zu 100 % aus offentlichen Mitteln finamizi Deshalb und angesichts der
enormen Defizite der offentlichen Haushalte in demtwicklungslandern ist es
schwierig, dass sich bezahlbare niedrige TariféRNV und Kostendeckung (min-
destens Betriebskosten) treffen konnen. Das ist ableangig von den technischen
Standards und Komfortkriterien (unter anderem adiehUmweltnormen) und vom
Auslastungsgrad der Verkehrsmittel unter Berlickgjong der Rahmenbedingun-
gen im Vergleich zu Europa. Es ist entscheidenddiebinfrastruktur- und Fahr-
zeugkosten vom Staat ganz oder teilweise finanaiertien oder ob der Betreiber sie
tragen soll. Um den Bahnverkehr und speziell desdPenfernverkehr bezahlbar zu
machen, missen grundsétzlich erheblich mehr Faergiésvonnen werdétf. Dies
ist abhéngig von der Steigerung der Attraktivitatduder Konkurrenzfahigkeit der
Eisenbahn durch kirzere, sichere und komfortaliteieen.

134 \www.spiegel.de/wirtschafZugriff 15.10.2010

135 R.M. Kaltheier: stadtischer Personenverkehr unautrin Entwicklungslandern, 08/2001, S. 32

%6 p_Mnich: Vorlesung von Betriebssysteme elektesddahnen, Nov. 2006
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6.5.1 Verkehr und Einkommen

Der wirtschaftliche Entwicklungsstand von Volkswohaften wird in der Regel
durch das Pro-Kopf-Einkommen der Bevélkerung ausiged™’. Das Pro-Kopf-
Einkommen ist ein wichtiger Indikator zur Wohlstantessung eines Landes, da es
die durchschnittliche Wohlstandsentwicklung des demn aufzeigt. Dieser Durch-
schnittswert enthalt jedoch keine Aussagen daribier,das Einkommen innerhalb
eines Landes verteilt ist. Besonders in den EL gshden Menschen meistens viel
schlechter als das Pro-Kopf-Einkommen vermutent,la&ssil wenige Personen mit
sehr hohem Einkommen den Schnitt anheben. DamiEdisich nachhaltig entwi-
ckeln kdnnen, mussen ihre Wirtschaftstarken vedsesgerden. Zuerst ist ein brei-
tenwirksames Wirtschaftswachstum eine der wichdigstoraussetzungen fir die
Reduzierung der Armut und Verbesserung der sozieédrensbedingungen. Wirt-
schaftswachstum schafft Beschaftigungsmoglichkedenden armen Bevolkerungs-

gruppen helfen, ihre Existenz aus eigener Kragizhern.

Bekdmpfung der Korruption, Installation wirtschizftler Kontrollinstrumente und
Forderung, aber auch Regulierung des Privatsekias wichtige Mal3nahmen fur
die Verbesserung der wirtschaftlichen Situation ded Erméglichung der alternati-

ven Finanzierung der Infrastrukturprojekfe

Die Zahlungsbereitschaft des Kunden fur den Verkshabhéangig vom verfligbaren
Einkommen. Fir die sozial schwachen Bevolkerunggmgo (die Mehrheit in EL)

hat ein gilnstiger Fahrpreis eine hohe Prioritat. &gektive Fahrpreis spielt daher
eine grol3e Rolle fur die Verkehrsmittelwahl. Niggriund erschwingliche Tarife im
OPNV konnen aber ohne staatliche Férderung dieefosicht decken. Es ist auch
zu beachten, dass die externen Kosten der Umwaditoelgen, Unfalle etc. langfris-

tig zu einer negativen gesamtwirtschaftlichen Raiitat fihren kénnen.

Moderne Metro- und Schienennahverkehrsysteme miuisseahlbar sein, um ihr
Ziel, den Massenverkehr zu biundeln und eine att@ktobilitat zu ermdglichen.

157 G. Aberle, Transportwirtschaft, 5. Auflage, S. 1

138 http://www.bmz.de/de/was_wir_machen/laender_regitsuébsahara/index.htyifugriff
03.09.2010
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Andererseits verringert eine unmaogliche oder gerikpbilitdt, da diese zu teuer ist,
die Chancen auf Einkommenserzielung sowie den ZyganAusbildung und Ge-
sundheitsversorgung. So haben die Mobilitdt undWlehlstand eine grofe Wech-
selbeziehung. Wohlstandsentwicklung fuhrt zu holMdobilitdt und die Verbesse-
rung der urbanen Mobilitat ist ein Schritt zur Anshekdmpfung und Wohlstands-

entwicklung.

Die Statistiken weisen eine Durchschnittwerte von@15 % vom Einkommen
fur den Verkehr aus; damit liegen die Verkehrsausgaben nach WohnenNatd
rung an zweiter bzw. dritter Stelle des gesamtemsHaltsbudgets. Die prozentualen
Werte in EL unterscheiden sich kaum von denen twiekelten Landern (Deutsch-
land 14 %, Frankreich 15 98§. Allerdings variiert die Zusammensetzung der Ver-
kehrsausgabe. In den entwickelten Landern wirdsoiiteil dieser Ausgabe fir die
Unterhaltungs- und Betriebskosten eines eigenen\Bkwendet; in den Stadten der
Entwicklungslander entfallen diese Ausgaben voremeh auf die Nutzung des

OPNV. Der muss weiter geférdert werden.

Die Einkommensunterschiede in EL sind sehr groffnafid die reichen Golfstaaten
voraussichtlich die meisten Entwicklungsziele degréinten Nationen erreichen
werden, stieg die Armut in Landern wie als Beisgeinen, Somalia und in den Pa-
l&stinensischen Gebieten. Schatzungen zufolgen i85 bis zu 65 Millionen Ara-
berinnen und Araber unterhalb der nationalen Argretszé®. Armutsbekampfung
und Steigerung des Pro-Kopf-Einkommensniveaus ire# &oraussetzung fir die

Starkung des unternehmerischen Sektors.

Hier wird Syrien mit einem mittleren Pro-Kopf-Einkenen in den EL als Beispiel
betrachtet. Nach Bericht des ZentralstatistikbinoSyrien 2010 waren die Ausga-
benprioritdten nach Bedirfniss#5.6 % fur Lebensmittel, 17,5 % fir das Woh-
nen und der Rest von 36.9 % fiir Verkehr, Kleidung md anders®’. Davon kann
fur Verkehrausgabe mit 15 % des Pro-Kopf-Einkommegesechnet werden (s.0).

139 R.M. Kaltheier: stadtischer Personenverkehr unautrin Entwicklungslandern, 08/2001, S. 33
180 A, Malik: public transport in Meddle East and Naxftica (MENA-Countries), 2007

161 Zentralstatistikbiiro in Syrien, Bericht 2010
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Wenn mit 26 Bewegungstag im Monat und drei Fahpenm Tag gerechnet wird,
ergibt sich eine Verkehrszahlungsbereitschaft @iortH\VVZB) von:

_ BIP/Einwx015
12x26x3

VZB

Nach dem syrischen Verhaltnis kann die VZB.4 $~ 20 SP. pro Fahrt sein (siehe
3.4). Das ist im Durchschnitt machbar. Diese salh anit dem prognostizierten
Wirtschaftswachstum noch erh6hen. Wenn es in DansasiB. mit mindestens 520
000 Fahrgaste pro Tag, 72 % davon mit den vorhardéffentlichen Verkehrsmit-
teln gerechnet wird® ergibt sich eineKunden-Zahlungsbereitschaft fiir den
OPNV im Jahr von: 520.000 x 0.72 x 26 x 12 x 0.446.725.120 $/ a

Fur die Kunden, die den Fahrpreis nicht tragen konnB. Schuler, Studenten, Se-
nioren etc, soll ein Ermafligungssystem durchgefilentden. Die Differenz kann
von anderen Quellen z.BBenzinsteuer, Kfz-Steuer, Fahrzeugzulassungskosten,
Luxussteuer auf teure und/oder hubraumstarke Pkw un Stral3ennutzungsge-
bidhren mit Durchfihrung einer effizienten Verwaltung ueidem effektiven Mana-

gement in einem institutionellen Rahmen gedecktemr

Im Schienenfernverkehr kann das durch Effiziengsteingen aufgrund von mehr
Wettbewerb im Bahnsektor, Mehr-Klassen-System ing,Zwormale und Nonstop-

Zige mitKonzentration auf rentable Streckenrealisiert werden.

6.5.2 Subvention vom Staat

Der Schienenpersonenverkehr wird weltweit geforddat das Fahrgastaufkommen
auf der Schiene nicht ausreicht, die Betriebskogtedecken. Die Qualitat und die
Quantitat dieser Forderungen variieren jedoch stdwk. Fur Europa wird ange-
nommen, dass 90 % aller erbrachten Passagierkidorattatliche Zuschusse irgend-
einer Form erfahren. In der Regel werden staatli8bbventionen verwendet, um

Investitionen zu ermdglichen, aber auch, um defefaden Betrieb zu unterhalten.

162) aut Studie von Japan International Cooperatioariy (JICA) in Syrien 2003, Quelle: General
Company for Engineering & Consulting: Gruinde furtdeDamas, S. 7
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Die Gemeinschaft Europaischer Bahnen (CER) gibt dass die Betriebskosten
samtlicher Bahnen der EU-15 mit ca. 30 % ihrer HBbruschusst werden. Fast 50
Mrd. € jahrlich von européischen Steueraufkomm@f3@n in Netz und Betrieb der
Eisenbahnen. Die grofiten Anteile davon sind Bestaitgelte (27 %), die Tilgung
von Darlehen fur neue Infrastruktur bzw. direkteuBastenzuschisse (23 %), Zu-
schisse fir die Infrastrukturinstandhaltung (20 86)yie Zahlungen des Staates fur
langjahrig bestehende Beamtenverhdltnisse. Bezasohg des Betriebs hilft dem
Betreiber und motiviert ihn, bessere Qualitat amtigm und in Folge neue Fahrgaste
zu gewinnen. In Deutschland sind von 1994 bis 2Q6@ 38 Mrd. € Bundesmittel
fur die Finanzierung der Schieneninfrastruktur Yerfligung gestellt worden. Laut
dem Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VD\ Zimschisse fur die Schie-
neninfrastruktur in Hohe von 5 Mrd. € jahrlich netdig. Unter Bertcksichtigung
aller offentlichen Zuschusse, die direkt in dierdstruktur flie3en, liegt die Summe
bei etwa tiber 7 Mrd. € im Jahr (0,2 % BfB)

Fur Betrieb, Instandhaltung und Erhaltungsinvesign zahlt der Bund 2,5 Mrd. €
pro Jahr an Netz als Zuschuss. Einnahmen aus &rasgspreise bleiben beim Netz.
Der DB Konzern gibt 500 Mio. € p.a. an N&fz

Die Eisenbahnprojekte in Syrien sind mit einem 8gtvon 713 Mio. $ zwischen
2001 und 2005 subventioniert word&h Die Subventionen des Staates und die an-
gebotene Befdrderungskapazitat der Bahnen werdeangepasst, dass die De-
ckungsliicke zwischen Fahrgeldeinnahmen und Bekaedbsn im langjéhrigen Mit-

tel etwa ausgeglichen wird.

183 ygl. T. Hauswald: Technisch-wirtschaftliche Bewg von Bahnprojekten des Hochgeschwin-
digkeitsverkehrs, S. 78, 83,88

164 3. Siegmann: Prozessoptimierung und Ressourcemsefgam Bahnbetrieb, ein Vortrag von der

Alumni-Sommerschule, TU Berlin 2010

185 die syrische Eisenbahngesellschaft CFS; Finamzismoglichkeiten
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> Einnahme= )" Kosten

2E=2K

Z E = Eku+ Est Eku Einnahme von Kunden (Personen und Giiter),
Est Subvention vom Staat/a

EstESItEku = Esé = Subventiosgrad

Y K = (Abschreibung + Zinsen + Betriebskosten)/a

6.5.3 Verwaltungs- und Finanzierungsmaoglichkeiten in derEisenbahninvesti-

tionen

Der staatliche Sektor dominiert immer noch in densten EL, so werden die Eisen-
bahnen als staatliche Betriebe mit Verwaltungsstingkn und volliger politischer

Abhangigkeit gefuhrt. Hinsichtlich des Umfangs gerstaatlichten Bereiche gibt es
allerdings groRBe Unterschiede zwischen ded®ELDie staatlichen Gesellschaften
spielen aber nicht mehr die richtige Rolle undrdeisten Eisenbahngesellschaften in
EL befinden sich in schlechten Situationen. Die Bger in den staatlichen Gesell-
schaften interessieren sich fur ihre personlicheri&l@ und Beziehungen mehr als
fur das Unternehmen selbst. Sie fuhren die ,Befeti Politiker durch, so fehlen

die Initiativen und Perspektiven. Deshalb sindemadverwaltungs- und Manage-

mentsysteme notwendig.

186 4. Wagner, Wachstum und Entwicklung, S. 106
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6.5.3.1  Beitrag der Privatwirtschaft

In den meisten Landern hat sich die Marktwirtschaftchgesetzt, der staatliche Ein-
fluss auf die Wirtschaft nimmt weltweit #5. Der private Sektor ist sehr oft der dy-
namischste Bereich einer Volkswirtschaft, sowohlnidustrie- als auch in Entwick-
lungslandern. Durch die zunehmende Globalisierumy Wirtschaftsprozessen und
die Liberalisierung des Handels ist die Privatweinsft in den Entwicklungslandern
unter einem grof3en Wettbewerbsdruck. Einerseiterhativate Unternehmen be-
sonders grofRen Einfluss auf den Prozess der Géidralng; sie gestalten den sozia-
len und kulturellen Raum, die Arbeits-, Produktionad Konsumbedingungen ent-
scheidend mit; ihr Engagement und ihre Kreatiwtétken auch in Bereichen, in
denen der Staat aus politischen, 6konomischenlogistischen Griinden kaum Ein-
fluss nehmen kann. Sie sind deshalb unverzichtBartmer des Entwicklungsprozes-

Ses.

Wagner sieht, dass durch eine Forcierung der Bsigaing in EL, sich eine hbéhere
Effizienz und eine starkere Kapitalbildung und rmtkin hoheres Wachstum sowie
auch eine groRRere Stabilitat in diesen Landerntales wird. International tatige
Unternehmen kénnen entscheidend zum Aufbau leistéahiger Volkswirtschaften
und einer funktionierenden Infrastruktur in denwioklungslandern beitragen. lhre
Investitionen in Entwicklungs- und Schwellenlandébersteigen die Mittel der oOf-
fentlichen Entwicklungszusammenarbeit. Durch ihgesf3en Einfluss auf die gesell-
schaftliche Entwicklung tragen sie aber auch eireg Verantwortur§®. Wenn
sich die Privatwirtschaft in Entwicklungslandermanisiert, kann sie den Abbau von
birokratischen Hemmnissen erreichen und den Kamagém Korruption unterstit-
zen. Andererseits sind manche EL noch nicht reifefiie komplette Privatisierung,
besonders fur die Verkehrsbetriebe, die die Grexzes Landes Uberschreiten. In

den EL macht die Privatisierung Sinn, wenn ein WW&iterb zwischen verschiedenen

e'http://www.bmz.de/de/was_wir_machen/themen/wirtfithachhaltige _wirtschaftsentwicklung
Zugriff 03.09.2010

168

http://www.bmz.de/de/was wir _machen/themen/wirtfighavatwirtschaft/hintergrund/index.html
Zugriff 08.09.2010
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Betreibern entsteht, der zu Kostensenkungen unifrd@duzierungen fihren soll mit
der Beriicksichtigung der Verkehrssicherheit, Umweltl Verkehrsdichte. Bei sol-
chem Wettbewerb muss darauf geachtet werden:
es muss mit Misswirtschaft, Korruption und poliiscEinflussnahme in EL
gerechnet werden;
der Wettbewerb bei der Konzessionsvergabe kanrhdatansparente nach-
tragliche Zusatzvereinbarungen verwassert werden;
Staatsmonopole sollten nicht durch Privatmonoprdetet werden;
Privatisierung soll nicht zur Reduzierung oder ZBtopp von Subventionszah-
lungen fuhren;
mit der Privatisierung mussen Regeln und Kontrslisgne in einem institutio-
nellen Umfeld vorgefunden werden;
Wettbewerb im Schienenverkehr kann betriebsbediegtchrankt hergestellt
werden, da die geringe Netzdichte in den EL hékéige akzeptablen Alterna-

tivrouten erlaubt.

Deshalb ware die gemeinsame Arbeit zwischen dem &taund dem Privatsektor
auf Grund der Trennung von Eigentum und Management(Trennung von Netz
und Betrieb) durch eine neue institutionelle Okonorie und Uber zusatzliche

ordnungspolitische Vorkehrungen der beste Weg.

Jede Partei muss ihre Aufgaben erledigen, um erfeigreichen Entwicklungspro-
zess zu unterstutzen. Der Staat ist verantworfiichinfrastruktur, Ersatzbeschaf-
fung, Versorgung mit lebensnotwendigen und wirtfishatwendigen Leistungen im
Infrastrukturbereich, Regulierung von Wettbewerhd ureistungsanbietern, Rah-
menbedingungen und Schaffung stabiler und effielehtstitutionen. Der Staat soll
auch seine Burgerinnen und Birger dazu bewegeiv, akt Wirtschafts-, Politik-
und Gesellschaftsleben teilzunehrifénDer Privatsektor mit seiner 6konomischen
Anreizfunktion ist der Investor under Betreiber, so dient er als treibende Kraft fur
die wirtschaftliche und soziale Entwicklung.

19 v/gl. K. Bayer: Entwicklungspolitik im 21. Jhdt, @8, S. 29
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In Deutschland sind alle erfolgreichen privatisertEisenbahnunternehmungen in-
tegrierte Bahnen. Die Trennung von Infrastruktud iBetriebsgesellschaften fihrte
zu schwerfalligen Prozessen aber diese Trennungnhausammenhang mit den
Richtlinien, die diese Trennung organisatorisch wexhnerisch reguliert haben, in-
tensive und kontroverse Diskussionen ausgeldst. Mdévendige und erwinschte
diskriminierungsfreie Netzzugang fur Dritte, aléwm Bahnen, welche die technischen
und sicherheitsspezifischen Anforderungen erfilisnprinzipiell jedoch erst durch
die faktische (institutionelle) Trennung gewéhrtefs°. Eine nachhaltige Regulie-
rung des Netzzugangs und der Trassennutzungspseis@nvoll bei Erhaltung der
vertikalen Integration von Netz- und Transportledtrin einem Eisenbahnunterneh-
men. Aus der Trennung von Fahrweg und Eisenbalspoatbetrieb kénnen erhebli-
che Veranderungen in den ProduktionsbedingungenMsiudtchancen der Eisen-
bahn resultieref’. Die nichtbundeseigenen Bahnen (NE-Bahnen odemfBah-
nen), die nicht im Besitz des Bundes sind, deram8tkapital von privaten Investo-
ren kommt, spielen eine groRe Rolle in der VerKefswing’? (Abb. 23 und 24).

Das Privatkapital in EL sollte sich an Infrastrukb@inahmen besonders im Ver-
kehrssektor starker beteiligen. Mit privaten Inuesten in offentliche Infrastruk-

turmal3nahmen ware also beiden Seiten gedient: et onnte seine Haushalte
schonen und gleichzeitig notwendigen Investitiotéigen; die Burger bekommen
Dividende von ihren Geldanlagen. Diese Geldanlageissen natirlich gesichert
und vom Staat geschutzt werden. Deswegen ist digspbe Stabilitdt im Lande

sehr wichtig fur solche Investitionen. Andererséiginden sich in EL grol3e Privat-
kapitals, die in manchen Fallen gréf3er als dietSihaaishalte selbst sind. Diese kon-
nen eine wichtige Rolle spielen beim Aufbau priveEesenbahnverkehrsunterneh-

men (EVU) und Vermdgen der Bahnindustrie.

179 Bahntechnik Magazin, 2/01 Seite 3
"1 G. Aberle, Transportwirtschaft, 5. Auflage, S. 2837

72 Angaben des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau- Wohnungswesen
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Abbildung 23: Verkehrsleistung der privaten Eisenbdnen in Deutschland in Mio. Personenki-

lometer

Quelle: Bundesministerium fir Verkehr, Bau- und \Wohgswesen

Anteil Privatbahnen in %

1976 1985 1991 1993 1995 1997 1999 2001 2003

Abbildung 24: Verkehrsleistung der privaten Eisenbdnen in Deutschland in % des gesamten

Eisenbahnverkehrs

Quelle: Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohgswesen
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Mogliche Verwaltungs- und Finanzierungssysteme Infer gemeinsame Arbeit
zwischen dem staatlichen und privaten Sektor muejasamer Verantwortung fur
die Kosten und Erlése sind Build-Operate-Transt8O(T). und Public-Private-
Partnership (P.P.P). In beiden Systemen bleibtSiaat der Gesetzgeber und der
strategische Planer im Land und der Besitzer deadtruktur; der Privatsektor findet

seine Chance und Beteiligung als Betreiber unddiore

6.5.3.2 Build-Operate-Transfer System B.O.T.

Mit diesem System wird ein Privatinvestor durcheeirvertrag mit dem Staat errich-
tet, um auf eigene Kosten ein Projekt oder Teigkbpnd ggf. die Instandhaltung zu
betreiben. Nach Ablauf der vereinbarten Vertragsfyibt der Investor das Projekt an
den Staat oder an einen staatlichen Betreiber efinBungen vom Staat zum Erfolg
dieses Systems in EL sind:

klare gesetzliche Struktur fur solche Projekte,

transparente Atmosphare fur Personalanstellungventkilung der Erlése und

Risiken,

Bewaltigung der Birokratie und Setzung eines ki&@tuersystems,

klares Organisations- und Planungssystem mit Bgteity der Bevolkerung,

die Erleichterungen, die die Investoren bekomméinfed nicht zu den Mono-

polen folgen.

Derartige Projekte bleiben unter der Schirmherrgalrad Unterstlitzung des Staates
bezuglich der Sicherheit und der politischen Stibilsowie der besonderen Um-
stande. Die beiden Parteien (der Staat und desstoresollen die Vereinbarungen
einhalten. Der Staat soll die Risiken, die nichtnvprivaten Investor kontrolliert
werden kdnnen, abdecken. Dieses Modell macht Sinrdie Eisenbahnprojekte,
wenn die zugehdrigen Immobilien mitinvestiert werde.B. Einkaufzentren, Hotel
0.4 in den Bahnhotfen sowie NutzungsmadglichkeitFenrzeuge oder Bahnanlagen

fur geschéftliche Bewerbungen etc.

Ein erfolgreiches Beispiel ist Ghana, da der efi®# der Eisenbahnlinie Accra-

Tema eine besondere Bedeutung fir den Personehvenke Ein internationales
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Konsortium unter Fihrung von Kampac Oil Company Bubai unterzeichnete ei-
nen Vertrag fur ein Eisenbahnprojekt in West-Gharia einem Umfang von 1,6
Mrd. US $" Inhalt des Vertrags ist der Neubau einer Bahaliitier 800 km zwi-
schen Takoradi und Hamilie / Upper West Region a@masi (davon 170 km in
Burkina Faso) sowie die Modernisierung der 400 karhandenen Bahntrasse.
Gleichzeitig sichert sich Kampac Oil fir zwei Méliden US $ auch die Bergbau-
rechte in dieser Region. Im Kampac-Konsortium siwlei Unternehmen aus
Deutschland, MAN-Ferrostaal und Rail One, vertrei@ie Regierung von Ghana hat
fur die Modernisierung und Erweiterung der Eastane zwischen Accra/Tema und
Paga im Norden eine Vereinbarung mit dem UnternehReatrack Ltd., einer priva-
ten Investmentfirma in Ghana, mit einer 35jarigesnkessionsbewilligung und ei-
nem Volumen von 1,4 Mrd. US $ getrofféh Das Projekt umfasst eine zweigleisige

Trasse, Elektrifizierung, Normalspurbau, Bahnsteig Depots, Umschlagterminals.

Ghana ist auch bestrebt, Strecken fir die Transvase/erbindungen in den Mit-
gliedstaaten zu baubii Das Eisenbahnprojekt West-Trasse in Burkina Béseine
Verbindung mit den Atlantik-Hafen von Tema und Tigd in Ghana soll 750 Mio.
US $ kosten. Im Juni 2006 wurde bekannt, dass d@geruing von Kanada die CIDA
(Canadian International Development Agency) miteeinFonds fur eine Machbar-
keitsstudie fur dieses Projekt ausgestattet hats@llung des geplanten Projektes im
Ecowas-Bereich ist der Bau einer zweigleisigen riha@nlinie unter Einbeziehung
existierender Strecken dieser Lander zu einem Bledz eine Distanz von uber 2000
km. Die geschatzten Kosten liegen bei rund 2 Mrfl.$J Die Kosten fir die Mach-
barkeitsstudie und technische Studien liegen BeMio. US $78

173 Transport in Ghana vanttp://www.worldlingo.com Zugriff 17.01.2011

174 G. Eckert: Entwicklungen im westafrikanischen Bisghnsystem, Eisenbahningenieur, 02/2008,
S. 28

5 Unter dem Begriff Trans-Ecowas versteht sich da ih den afrikanischen Regionen ein effekti-

ves Infrastruktur-Netzwerk von Stral3en, Eisenbatthafenwirtschaft zu entwickeln.

176 G. Eckert: Entwicklungen im westafrikanischen Bisghnsystem, Eisenbahningenieur, 02/2008,

S. 29
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6.5.3.3 Public-Private-Partnership Modell, P.P.P.

Public Private Partnership (6ffentlich-private Rarschaften) bedeutet die Beteili-
gung eines privaten Investors an einem staatli€hejekt in Form einer Mischfinan-
zierung aus privaten und o6ffentlichen Mitteln imhReen eines langfristigen Ver-
trags, i.d.R. 20 bis 35 Jahren, wertschopfungssilfergreifend an ein privates Un-
ternehmen Ubertragen werden, welches auch alsilBatrbezeichnet wird. Nach
Ablauf der Vertraglaufzeit werden die vom Betreibaichteten Infrastrukturanlagen
an die 6ffentliche Hand tibergetéh Es ist eine Allianz zwischen der 6ffentlichen

Entwicklungszusammenarbeit und der privaten Widfichu beiderseitigem Nutzen.

PPP kann ein vernunftiges Finanzierungsmodell fio3@rojekte, darunter die Ei-
senbahnprojekte sein. Im Bahnsektor kdnnen PPPaberhin verschiedenen Berei-
chen z.B. Oberbau, Unterbau, Ingenieurbauwerke; ueid Sicherungstechnik so-
wie Energieversorgung umgesetzt werden. Der milatestor baut die Infrastruk-
tur mit privatem Geld und darf dafir in der Verskgifzeit Nutzungsgebuhren ver-

langen.

Der Vorteil dieses Systems ist, dass der StaatBaluscht belastet wird von Kosten
derartiger Projekte und die Neuverschuldung windingert, was das wirtschaftliche
Risiko reduziert und Renditechancen steigert. PRBafx kann auch in Kombination

mit Betreibermodellen angewendet (Baukostenzusehéss offentlichen Haushal-
ten)'’®.

Eine direkte Beteiligung von der Industrie (HeretelKonzerne, Energieversorger,

Bau- und Ausristungsunternehmen sowie Banken) &srengrof3e Rolle spielen.

Im internationalen Kontext ist in den vergangenahrdn eine zunehmende Anzahl
von Infrastrukturprojekten nach dem PPP-Ansatzgieal worden, bei dem Teilbe-
reiche der Planung, der Bau und die Erhaltung saagfe der Betrieb einer Infra-

struktur. Umfangreiche Erfahrungen mit PPP-Projekéend bislang vor allem in

7 vgl. T. Beckers; A. Brenck; J. Peter; H. Sommer;Zimmermann: Eignung von Public Private

Partnership zur Finanzierung von Bahn 2030, S. 6,11

18v/gl. G. Aberle, Transportwirtschaft, 5. Auflage, 156
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GrolRbritannien gesammelt worden, aber auch in andeiindern wie z.B. Portugal,
Deutschland und erneut in der Schwélz

Die Entwicklungslander kdnnen von Erfahrungen dids@nder profitieren. Durch
die Zusammenarbeit mit privaten Unternehmen kémeint nur zusétzliches priva-
tes Geld und Mittel sondern auch privatwirtschelfitis Know-how fur die Entwick-
lungslander gewonnen werden. Aul3erdem sensibéisiemd mobilisieren solche

Vorhaben die Wirtschaftsunternehmen fir entwickipaditische Ziele.

Fur eine erfolgreiche Anwendung des PPP-Ansatzesnoers bei Bahninfrastruk-
tur, sollen auch institutionellen Voraussetzung#iille und keinesfalls unterschatzt

werdert®

6.5.4 Bedeutung der Zusammenarbeiten zwischen den Entwieken- und Ent-

wicklungslandern

Im Rahmen des Dialogs zwischen Politik und Wirtécheofitieren alle von der Zu-
sammenarbeit: Die Entwicklungslander, weil dorteelristungsfahige Volkswirt-
schaft der Schlussel fur nachhaltige Entwicklurigdee Unternehmen, weil sie sich
langfristig neue Markte schaffen und weil sie n@agtner gewinnen; die Menschen
vor Ort, weil neue Unternehmen Beschaftigung umik&mnmen schaffen und damit
helfen, die Armut zu vermindern. Es ist noch sirlerpdass die Zusammenarbeiten
und Programme auf mehreren Ebenen gleichzeitigsatzen, da ein Entwicklungs-
problem nur durch einen Kredit selten zu I6sen ist:

auf der zentralstaatlichen Ebene erfolgt eine $phktitikberatung,

auf der fachlich-institutionellen Ebene eine Untig=ung bei Konzepten, Ad-

ministration und Management,

179 vgl. T. Beckers; A. Brenck; J. Peter; H. Sommer;Zimmermann: Eignung von Public Private

Partnership zur Finanzierung von Bahn 2030, S. 1

180 vgl. T. Beckers; A. Brenck; J. Peter; H. Sommer;Zimmermann: Eignung von Public Private

Partnership zur Finanzierung von Bahn 2030, S.viii
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und auf der lokalen Durchfiihrungsebene eine Uritemshg bei der Umset-

zung der Projekte und der Wirkungsbeobachtting

In den Entwicklungslandern mangelt es meist anrdgigen finanziellen und techni-
schen Mitteln. Entwicklungspartnerschaften konnaeséizliche privatwirtschaftliche
Beitrage mobilisieren, um entwicklungspolitisch@®sse und Ziele und den Trans-
fer von Know-how und moderne Technologie in Entwadgslander zu férdern. Sie
kénnen neue Markte fur ihre Produkte und Diengtleigen erschliel3en.

Die Entwicklungslander benétigen Hilfe von Indusstiaaten bei Unterstlitzung der
Wirtschaftsreformen, auch in den Bereichen poliscleilhabe/Zivilgesellschatft,
Rechtsstaatlichkeit und Achtung der Menschenrecehtejhre Rickstandigkeit oder
Unterentwicklung zu tUberwinden. Es macht Sinn, nfalve Entwicklungsvertrage
zwischen Industrie- und Entwicklungslandern abzlisBen. In diesen Vertradgen
sind die gemeinsamen sowie getrennten Verpflicreander jeweiligen Vertrags-
partner enthalten. Industrielander verpflichterhsiiabei u.a. zur Erhéhung der fi-
nanziellen Hilfsleistungen bzw. zur Markt6ffnung fBrodukte der Entwicklungs-
lander. Korruptionsbekampfung oder aber auch desdz gultiger PolitikmalRnah-
men sind hingegen Aufgaben der Entwicklungslatfdeber Staat bleibt tatig, nati-
onal mit Festsetzung der Rahmenbedingungen flintkenen Strukturen des Landes
und auch international als Ansprechpartner fiir @abder bzw. -organe. Staatliche
oder private Konzessionen durch internationale @eganisationen -oder lander auf
bestimmten Korridoren kdnnen ein nachhaltiges Aongednbieten. Zinsgunstige
oder zinslosen Darlehen von den Geberlander bzw.lnleestitionsbanken fur die
Eisenbahnprojekte in EL werden diese Lander helfehdie Umwelt schonen. Es ist
aber wichtig, dass die Hilfeleistungen korrekt usejet werden bzw., dass die fi-

nanziellen Mittel auch genau fiir jene Zwecke vemtetnwerderf>.

181 M. Weiter: zur Qualitatssteigerung der Zusammesiarhit der Arabischen Welt
82\/gl. K. Bayer: Entwicklungspolitik im 21. Jhdt, @8, S. 9

18 vgl. S. Fankhauser, Die Motivation der Entwicklspglitik Eine kritische Analyse, Karl-

Franzens-Universitat Graz, S. 53
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Internationale Organisationen wie die Vereinte dia¢h, die Weltbank, G-8, EU und
andere Lander haben ihre Bereitschaft erklartEdiwvicklungslander verstarkt beim
Aufbau sozialer Sicherungssysteme zu untersti@eit.ihrer Einrichtung im Okto-
ber 2002 ist die Investitionsfazilitat und Partiobedt Europa-Mittelmeer (FEMIP)
zum wichtigsten Akteur der wirtschaftlichen unddinziellen Partnerschaft zwischen
Europa und den Mittelmeerlandern geworden: in dagt von Oktober 2002 bis De-
zember 2009 wurden Darlehen in Hohe von fast 10 BUR zur Verfliigung gestellt.
Im Rahmen des Barcelona-Prozesses und der eurbggdisdéachbarschaftspolitik
fordert die FEMIP die Modernisierung und Offnung déolkswirtschaften in den
Mittelmeer-Partnerlandern. Dabei stehen zwei Scpwdttbereiche im Vorder-
grund: Unterstitzung des privaten Sektors und 3ahgfeines gunstigen Investiti-
onsklimas®®. Die Deutsche Investitions- und Entwicklungsgesélaft DEG stellt
deutsche und internationale Privatunternehmen sbiwternehmen aus den Partner-
landern langfristiges Kapital fir Investitionen zverfigung. Im Unterschied zu
Geschéftsbanken hat sich die DEG bereit geklargftestig zu engagieren und dabei
hohere Projekt- und Landerrisiken einzugehen. \V&setzung fir eine Forderung ist,
dass die Projekte, in die investiert wird, zu nattifpem Wirtschaftswachstum und
einer dauerhaften Verbesserung der LebensbedingugreMenschen vor Ort bei-

tragen und rentabel, sozial- und umweltvertraggicio*°.

In der arabischen Welt ist Deutschland ein gefrggbétischer Partner und wichtiger
Akteur in Handel, Wirtschaft und Entwicklung. Esnkadort ein grof3es Vertrauen
genieRBelf®. Im Bereich Schienenverkehr hat die Bundesrepudilie groRe Erfah-

rung und einen sehr guten Ruf. Durch Abstimmung S8chwerpunktstrategien mit

184 http://www.eib.org/projects/regions/med/index.htm

185

http://www.bmz.de/de/was_wir machen/themen/wirtfi¢iavatwirtschaft/entwicklungspartnerschaf
ten/deg/index.html Zugriff 08.09.2010

186

http://www.bmz.de/de/publikationen/reihen/infobrbseren_flyer/flyer/FlyerSozialeSicherungssyste
me.pdf Zugriff 08.09.2010
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den jeweiligen Partnerlandern sind die Grundlagemniittel- und langfristigen Zu-

sammenarbeiten in diesem Bereich gelegt.

Im Rahmen der Zusammenarbeiten zwischen SyrierDeéntischland kann die Bun-
desrepublik Syrien dabei unterstitzen, sich in ®Rigot einer sozialen Marktwirt-
schaft zu entwickeln, seine Chancen bei der Anndifitean Europa zu verbessern,

die Verwaltung und eine nachhaltige Stadtentwicglan modernisieren.

Deutschland kann auch eine Rolle als konstruktiartner im Nahost-

Friedensprozess finden.

6.5.5 Ausbrechen des wirtschaftlichen Teufelkreises

Aus nationalen Steuermitteln ist es unmoglich gr8aénprojekte zu finanzieren,
dafir mussen neue Formen der Finanzierung gefunddrnprivates Kapital in die
Finanzierung eingebunden werden. Es kdnnten sieh Moglichkeiten fir private
wie internationale Eisenbahnunternehmen ergeben amtttre Volkswirtschaften
Erfahrungen gewinnen. Die Kapitalknappheit in ELd®&i sich in Nurske-
Teufelskrei$®’, der in Abbildung 25 dargestellt wird. Die zengrélussage von Teu-
felskreis-Modellen wird oft mit dem Satz ,A poor wtry is poor because it is

poor® umschrieben.

Teufelskreis Modelle zeigen u.a. Zusammenhangechers niedrigem Pro-Kopf-
Volkseinkommen, niedriger Investitionsquote, geeimg Wachstum, mangelhafter
Ausbildung, geringer Produktivitat, oder aber dersa@immenhang zwischen niedri-
gem Pro-Kopf-Volkseinkommen und Fehl- und Mangelbrang, Krankheit und
geringer Leistung. Traditionelle, religiose Lebenster, heterogene Wirtschafts-
und Gesellschaftsstrukturen, Ungleichheiten in Bminens- und Vermdgenssituati-
on innerhalb der Bevdlkerung sowie korrupte Staatsitnisse werden zu den Un-

terentwicklungskraften gezatit.

187v/gl. H. Wagner, Wachstum und Entwicklung, 199345.
18 G. Braun 1985, Nord-Siid-Konflikt und Entwicklungdifik, S. 88

189 G. Braun 1985, Nord-Siid-Konflikt und Entwicklungéifik, S. 86
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Kapitalangebot

A 4

zu geringe Kapitalausstattun
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der Arbeitskrafte

geringe Investiti-

onsmaglichkeit

»
L

geringe Ersparnis

»
P
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Einkommen
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tionsnachfrage

geringe Absatz-
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A

geringe Kauf-
kraft

Abbildung 25: Kapitalknappheit in ElI nach Nurske-Teufelkreis

Quelle: H. Wagner, Wachstum und Entwicklung, 199345
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Das Ausbrechen einer der in der Abbildung gezeiggeninge” lasst diesen Kreis in
Richtung ,bessere” laufen. Der denkbare Lésungdansadie Ermoéglichung und
Forderung neuer Investitionen durch in- oder aus&imen Akteure in einer Weise,
dass die Entwicklungshilfe an der richtige Steh&@mmt. (Abb. 26)

Zu bessere Kapitalausstattung

A

der Arbeitskrafte
Ermdglichung bessere Investi-
und Forderung tionsnachfrage
neuer .
Investitionen ¢¢
bessere Arbeitspro bessere Absatz-
duktivitat chance
A

bessere Ersparnis

bessere Kauf-
kraft

1} :

besseres Pro-Kopf-

Einkommen

Abbildung 26: moéglicher Ausbruch aus dem Teufelkres

Eigene Darstellung
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7. Syrien als Beispiel fur die Chance der Eisenbahn ikL

Da Syrien einerseits in der Mitte bezlglich Flack#nwohnerzahl, Pro-Kopf-
Einkommen, Wirtschaftswachstum, Geografie, politescStabilitat und Eisenbahn-
dichte- und Erfahrungen liegt, und andererseitéisonlichen Erkenntnisse besser
sowie die Informationen verflugbarer sind, werden Bemspiel Syrien die Chancen

der Eisenbahn in den Entwicklungslandern aufgezeigt

7.1 Syrien im Uberblick

Syrien erstreckt sich tUber eine Flache von 185ki8%) die Einwohnerzahl betrug in
2010 22,5 Mio., die Bevdlkerungsdichte liegt beR Einw. / km? (siehe Tabelle 1).
Die Hauptstadt ist Damaskus. Syrien grenzt im Norde die Turkei, im Osten an
den Irak, im Stden an Jordanien sowie im WestedeanLibanon (Abb. 27). Ver-
waltungsmalig ist Syrien in 14 Mohafazat und 58 fikaneingeteilt. Die grof3ten
Stadte sind: Damaskus und Umgebung (4,2 Mio. Eimeoh Aleppo (4,3 Mio.

Einwohner), Homs (1,6 Mio. Einwohner), Hama (1,50Mkinwohner) und Latakia
(1 Mio. Einwohner). Damit sind auf der Nord-Sid-AehDamaskus-Homs-Hama-
Aleppo tber ca. 600 km ungefahr 11,5 Mio. Einwotkmnzentriert, was theoretisch

eine gute Voraussetzung fur SPFV darstellt.

Syrien besteht aus Kistengebieten, Wiuste, unfractitbBergen sowie landwirt-
schaftlichen Nutzflachen und Grasland. Die Hafedtst&ind Tartous und Latakia.
Zwei internationale Flughafen befinden sich in Dakus und Aleppo und drei nati-
onale in Latakia, Deir-ez-zor und in Al-KamiscHlie syrische Wuste befindet sich

in der 6stlichen Halfte von Syrien, also Tadmur{k-zor und Araggah.

Aufgrund seiner geografisch gunstigen Lage kanme8yals Transitland eine wichti-
ge Bricke zwischen dem Westen und dem Osten ses.sirische Eisenbahnnetz
kann zukinftig eine wichtige internationale Tram$mute zwischen Asien, Afrika
und Europa sein. Die West-Ost-Achse fuhrt von Earapd Nordafrika Uber das
Mittelmeer nach Irak und Iran; die Nord-Sud-Achsebindet Europa durch die Tur-

kei mit der arabischen Halbinsel.
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Abbildung 27: Landkarte Syriens

Quelle:http://www.asien-auf-einen-blick.de/syrien

7.2 Verkehrslage in Syrien

Der Verkehr hat in Syrien seit jeher eine groRdeBgung. Aufgrund seiner beson-
deren geografischen Lage zwischen den KontinenmtenMeeren hat Syrien immer
eine wichtige Rolle als Handels- und Transitlandpgelt. Die meisten der mittelal-
terlichen Handelstral3en zwischen Europa und Intem. China fiihrten Uber Sy-
rien. Im osmanischen Reich war Syrien Drehsche#dse \derkehrs. Die Hauptstadt
Damaskus wurde seit dem 17. Jahrhundert Ausganigsdes Pilgerverkehrs nach
Mekka, deshalb blieb Syrien fur den Transitverketin groRer Bedeutung. Neben
den nationalen Aufgaben haben seine Verkehrswege die Funktion des Binde-
glieds zwischen Europa und den Golfstaaten zu iheneri®.

190v/gl. http://www.syrische-eisenbahn,d2ugriff 01.08.2009
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Das Transportsystem in Syrien umfasst ein Eisentethirmit zwei Bahnsystemen,
ein Stral3ennetz, zwei Hafen sowie zwei internali®nind drei nationale Flughéafen.
Hauptverkehrstrager im Personenfernverkehr sindSttial3en und teilweise die Ei-
senbahn. Der innersyrische Luftverkehr hat aufgrdednicht allzu grof3en Entfer-
nung zwischen den wichtigsten Zentren des Landemkeine Bedeutung. Die ver-

kehrenden Verkehrsmittel in Syrien lassen sichr@i dategorien einteilefi™
1. Private Verkehrsmittel,

2. Offentliche Nahverkehrsmittel,

3. Offentliche Fernverkehrsmittel.

Unter privaten Verkehrsmitteln in der ersten Kategst hauptséchlich der Pkw zu
verstehen. Sein Anteil am Gesamtverkehr ist bessnidech im Touristenverkehr.

Pick-ups werden auch von vielen als Pkw benutzt.

Die zweite Kategorie umfasst drei Verkehrssysteme:
Staatliche Busse: verkehren nach Linien und Halllest (Theoretisch),
Mikrobusse oder Minibusse: verkehren auf bestimniieren aber mit freien
Halten zwischen Quelle und Ziel und nur, wenn # eder fast voll belegt
sind,
Privat-Taxi: verkehren Uberall und halten nach Vémkles Fahrgastes,
Radio-Taxi: in einer kleinen Zahl seit 2011 nuDamaskus und Aleppo, ver-

waltet durch Privatfirmen und fahren nach Bestegjlun

Diese Verkehrssysteme bilden den OPNV in Syriere Merkehrsmittel- und An-
zahl in den grof3en Stadten werden in Tabelle 1gestellt.

Unter der dritten Kategorie fallen:
Die Syrischen Eisenbahnen CFS, CFH und
einige private Busgesellschaften, die Reisebussschen den Stadten betrei-
ben. Diese Reisebusse sind die groten Konkurrefitedie Eisenbahn im

Fernverkehr in Syrien.

91 vgl. S. Daoud: Entwicklung eines Verfahrens zurdstruktur- und Angebotsplanung im Schie-

nenpersonenfernverkehr in Entwicklungslandern, ldganUniversitat 1992, S.11
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Stadt Damaskus Aleppo Homs Latakia
Einw. [1000] 4.200 4.300 1.500 1.000
Busse 440 594 200 134
Minibusse 11.250 6.200 3.900 2.900
Privattaxi 28.300 16.860 4.430 8.350
Radiotaxi 90 46 - -

Tabelle 12: Verkehrsmittel des OPNV in Syrien

Quelle: public transport in Meddle East and Nordigs (MENA-Countries), Zentralstatistikbiro in

Syrien, Eigenbearbeitung

Diese Verkehrsmittel sind sowohl an einen Fahrpéds,auch an Linien gebunden.
Einen direkten Einfluss hat die Verkehrspolitik aién Verkehrsmarkt durch die
Subventionspolitik. Zur Stitzung der Mobilitatsbddisse bzw. zur Gewahrleistung
der Grundbedurfnisse nach Versorgung, Ausbildung Arbeit werden in Syrien

alle Verkehrsmittel des Personenverkehrs im Nald- Fegrnbereich stark subventio-
niert'®2. Trotzdem geht die Tendenz beziiglich der NachfdeyePersonenbeforde-
rung im Landverkehr zu kleinen Pkw auf Grund iB&schwindigkeit und Flexibili-

tat. Der Bus hingegen hat einen starken Ruckgangmeichnen.

Die Arbeithnehmerzahl im Transportsektor in Syriag bei 255.000 im Jahr 2006,
was 6,1 % der gesamten Arbeitnehmer in Syrien entgp

7.2.1  StraBenverkehr in Syrien

Das Stral3ennetz erweitert sich Jahr fir Jahr ineByDer StralRenverkehr befindet

sich hinsichtlich der Infrastruktur, Signalssystem8icherungsmal3ihahmen und der

1925 Daoud: S. Daoud: Entwicklung eines Verfahrems Infrastruktur- und Angebotsplanung im

Schienenpersonenfernverkehr in Entwicklungslandeéamnover Universitat 1992, S.12

193 Tishreen University Journal for Studies and SdiienNo. 28, 2006, S. 176
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nicht ausgebildeten Autofahrer in einer schlechtage, was zu stetig steigenden

Verkehrsunfallen fuhrt.

Offentlicher Nahverkehr (hauptsachlich Minibusse) freier Wahl der Haltepunkte
nach Bedarf interessiert einerseits die Fahrgastgrund der damit verbundenen
Flexibilitat, aber andererseits bringt dieses VbageStorung im Verkehrsablauf mit
sich und steigert die Unfallzahl. Auf bestimmtercimfaagestarken Korridoren ist
dieses System flur die meisten Einwohner erschvahngind fir die Betreiber ohne
Offentliche Zuschisse betriebswirtschaftlich restab

500.000 motorisierte Wagen, davon 11.250 Minibussegsehren taglich in Damas-
kus™®*. In Syrien werden jahrlich etwa 80.000 Pkw zugsgas Die Zahl der Auto-
mobile in Syrien betrug 244.525 in 1990 und etwaMio. Ende 200%°. 33 % da-

von sind in Damaskus und Damaskus-Umgebung. Digresen rechnen mit einer
weiteren Steigerung von 20 bis 30 % jahrlich, tadz unzureichenden Infrastruktur,

der StraRenverkehrsunfalle und der steigenden éxsthmutzung®.

Trotz der niedrigen Pkw-Dichte in Syrien im Vergleizu den entwickelten Landern,
22 Fahrzeuge / 1000 Pers., in Deutschland 503¢gSielbelle 5), sind die Stral3en
verstopft. Hauptgriinde dafir sind die mangelhaftal®&ninfrastruktur und das Feh-
len eines attraktiven offentlichen Verkehrssystamgien Ballungsraumen (siehe
Abb. 28).

Etwa 8 Mrd. syrisches Pfund (SP) pro Jahr (ca. M8 €) werden allein fur die
Instandhaltung der staatlichen Dienst-Pkws in ®yaesgegeben, weil sie veraltet

und die Instandhaltungskosten sehr hoch'&ind

194 http://www.syria-news.conZugriff 13.11.2007

19 Angaben des Zentralstatistikbiiros in Syrien, S20@B

196 http://www.champress.neZugriff 02.01.2008

197 Tischreen Zeitung, eine offizielle Zeitung in $y7j 11.07.2007
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Verstopfte StraRen in Damaskus Fehlende Fahrspuren und Verkehrsschilder

Starke Luftverschmutzung wegen StraRenverkehr

Abbildung 28: StraBenverkehr in Syrien

Quellen: Syrian Arab News Agency (SANAtp://www.damascusmetro.codZarour
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7.2.1.1  Entwicklung des Stral3ennetzes

Die Stral3enlange in Syrien nimmt kontinuierlich Albbildung 29 zeigt die Ent-
wicklung der Stral3enlange -und Dichte zwischen 19%52008:

70000

60000 //
50000

40000 /",
30000
20000 - /

10000

1975 | 1980 | 1985 | 1990 | 1995 | 2000 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008

Gesamt [km] 14604 | 19819 | 28396 | 33213 | 39333 | 44575 | 47414 | 48767 | 49977 | 51967 | 55041 | 64983
Netzdichte [km/ha]| 0,79 | 1,07 | 153 | 1,79 | 2,12 | 2,41 | 2,56 | 2,63 | 2,70 | 2,81 | 2,97 | 3,51

Abbildung 29: Entwicklung des StraRennetzes in Syen

Quelle: Transportministerium, Zentralstatistikbimd&yrien; Eigenbearbeitung

7.2.1.2  StralBenverkehrsunfalle in Syrien

Wahrend die Zahl der Stra3enverkehrsunfélle in &uiand Jahr fur Jahr abnimmt,
nimmt diese Zahl in Syrien Z8i. In den Entwicklungslandern, darunter Syrien, re-
sultieren mehr als 75 % der Unfalle aus menschiickehlverhalten. Unzureichende
Kenntnisse der Verkehrsregeln sowohl bei aktives alich bei passiven Ver-
kehrsteilnehmern und zu hohe Geschwindigkeiten daizki die Hauptursachen der
Unfalle™®. Die durchschnittliche Zahl der Opfer bei Strafekehrsunfallen in Sy-
rien betrug 8 Getotete und 44 Verletzte pro Taglanr 2007. Im Jahr 2008 begann
die Unfallzahl zu sinken aufgrund der Anwendungeeineuen Stral3enverkehrsord-

nung. Dieser Trend hat aber nicht lange gehalterstglie Zahl im Jahr 2009 wieder

198 \yww.dw-world.de Zugriff 03.05.2007

199 Ch. Mehne:Entwicklungszusammenarbeit fir eine angepasstee¥ieskentwicklung in Ostafrika;
eine Doktorarbeit an der Universitat Trier 20021683
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nach oben gestiegen, jedoch mit kleinerer Getdtatdn(Abb.30). Eine Bei einer
Verringerung der Fahrgeschwindigkeit sind das Fetlalten und die mangelhafte
Fahrausbildung gleich geblieben. Die Fuhrerschéinmg ist immer noch mit Be-
stechung zu schaffen.

StraBenverkehrsunfalle in Syrien
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Abbildung 30: StralRenverkehrsunfalle in Syrien

Quelle: Zentralstatistikbro in Syrien

7.2.1.3  StralR3enfahrzeuge

Der Motorisierungsgrad in Syrien nimmt kontinuiehlizu (Tabelle 13). Der Pkw hat
davon den gréRten Anteil. Im OPNV wurden in deatkt Jahren viele neue Busse
beschafft, aber die Minibuszahl nimmt ebenfallstarezu und spielt immer noch die
grofte Rolle. Prozentual unterscheidet sich dieZdtl in den Grol3stadten stark:
32 % sind in Damaskus und Damaskusumgebung, 198eppd® (Abb. 31).

20 Angaben des Zentralstatistikbiiros in Syrien
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2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Pkw 200.933 227.639 278.866 358.032 446.132 551.85637.604
Bus 4.767 4.742 4.907 5.179 5.154 6.201 6.611
Minibus 42.617 | 43.199| 44.237 45.923 45.655 48.890 0.86GL
Lkw 146.949| 155.206 168.248 183.84§ 196.490 217.3r257.838

Kleintransporter | 229.594 233.510 268.870 292.227 9.6/ 335.463 365.521

Transporter 5.197 5.164 5.259 5.731 6.547 6.682 627.0
Tanklastzug 5.636 4.922 5.226 5.432 5.616 5.672 9%.8
Motorrad 104.732 122.323 145.390 165.281 186.945 5.3 242.090
Temporéare FZ 5.918 6.390 6.169 6.433 5.259 5.301] 3425.
total 746.343] 803.095 927.172 1.068.086 1.217/473821963| 1.578.824
andere 133.833 135.239 140.35¢ 144.948 150.292 2434.| 160.009
Total 880.176| 938.334 1.067.529 1.213.034 1.367.7/6/537.206| 1.738.83

Tabelle 13: StralRenfahrzeuge in Syrien

Quelle: Zentralstatistikbiro in Syrien, Eigenbeittrey

StraBenfahrzeuge in Syrien nach Stadte
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Abbildung 31: StraBenfahrzeuge nach Stadte in Syrie

Quelle: Zentralstatistikbliro in Syrien, Eigenbeitirey
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7.3 Seeverkehr in Syrien

Der Seeverkehr Uber die beiden Hafen Tartus unakiaist wichtig fur den Import
und Export in Syrien und damit auch fur das Scmereehrsaufkommen besonders
beim Giuterverkehr. Die Schienenverbindungen zwisaten beiden Hafen und den

Guter-Zentren sind dabei von grof3er Bedeutung.

Seeverkehr in Syrien

16000
14000

12000 4
10000

8000 -
6000 -

4000
2000 - .
0
Schifffahrten Giter (ton) Passagiere
O Tartus 5747 14447 0
W Latakia 3369 9582 12745

Abbildung 32: Seeverkehr in Syrien, Stand 2009

Quelle: Zentralstatistikbiro in Syrien, Eigenbeittrey

7.4 Luftverkehr in Syrien

Der Luftverkehr innerhalb Syrien hat kaum eine Bddeg wegen der relativ gerin-
gen Entfernungen zwischen den syrischen Stadten.ifbernationale Luftverkehr
konzentriert sich in Damaskus und in Aleppo. Eirmhi€henverbindung zwischen

dem Stadtzentrum und Damaskus-Flughafen ware \@fstgr Bedeutung.

Flugbewegung Passagiere Gauter (ton)
Damaskus 40.533 3.697.026 30.661
Aleppo 8.927 536.985 1.038
Bassel-Al-Assad (Latakia) 2168 83.584 0
Deir-ez-zor 567 44.711 0
Al-Kamischli 668 29 532 0

Tabelle 14: Luftverkehr in Syrien, Stand 2009

Quelle: Zentralstatistikbiro in Syrien, Eigenbeittrey
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7.5 Schienenverkehr in Syrien

7.5.1  Historischer und politischer Uberblick

Die Entwicklung und die Motive fur den Auf- und Aweu des syrischen Eisenbahn-
netzes waren und sind immer noch abhangig von aérsphen und 6konomischen
Basis. In den letzten Jahren des 19. Jahrhundertslas osmanische Reich an einer
schnellen Verbindung interessiert, zwischen Istnier Hauptstadt des damaligen
Reiches, und den Landern, die unter seiner Herftsalaaen, um einerseits Soldaten
transportieren zu kdnnen und andererseits Pilgerfé&dabler nach Mekka zu brin-
gen. Im Herbst 1908 startete die
Hedschasbahn auf tber 1300 km =~

zwischen Damaskus in Syrien und

b samie

Osmanisches Roch

Medina in Saudi-Arabien. Sie

wurde auch ,Heilige Bahn”

genannt, da sie grofdtenteils mit
Spendengeldern  von Pilgern 5
finanziert wurde. Deshalb besitzt

sie bis heute den Status einer

Wagf‘ einer heiligen Stiftung.

Die ca. 1308 km lange Strecke

wurde zwischen 1904 und 1908

schrittweise in wenigen Jahren in

Agryplen
Betrieb genommen (Abb. 33). Die
Zuge befuhren erstmals im Jahre
1924  die  Gesamtentfernung =
zwischen den beiden Stadten Abbildung 33: Hedschazbahn

1
etwa 55 Stundef. Quelle: http://de. wikipedia, org/wiki/Hedschasbahn

Zugriff 09.09.2010

201 Fisenbahn-Kurier 11/2007 , 73/74
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Vor und wahrend des ersten Weltkrieges war das misetae Reich mit dem kaiser-
lichen Deutschland verbunden. Dadurch bekam Delatsdhden Auftrag, eine Ei-
senbahnlinie von Istanbul tber Aleppo in SyriennBagdad und anschlief3end nach
Al-Basrah im Irak zu bauen. Diese Linie sollte gpdtach Bombay in Indien weiter-
gebaut werden, deshalb wurde sie ,B.B.B.” (BerliBagdad — Bombay) Linie ge-
nannt und sollte als Konkurrenz zum Suez-Kanal ikneg (Abb. 34). Diese Linie
erreichte Aleppo 1908 und dort wurde einer der sstén und grol3ten Bahnhofe auf
dieser Strecke gebaut. Dieser Bahnhof heil3t bisergagdad Bahnhof und wurde
1993 vollstandig renoviert. Zuvor im Jahre 1906 wégppo mit Hama durch eine
Eisenbahnstrecke verbunden, die von den Franzosbautf und geleitet wurde.
Hauptsitz der Gesellschaft war auch in Aleppo im-$ham-Bahnhof, der heute
nicht mehr existiert. Somit gehorte Aleppo zu deaohtigsten Stationen des Orient-

Express, der Europa mit dem Orient verbundeffhat

Abbildung 34: Bagdadbahn, Turkei, Syrien, Irak;

Quelle:http://de.wikipedia.org/wiki/BagdadbahAugriff 28.01.2011

292 http://www.syrische-eisenbahn.de/SyrianRailways/CFS-G.htm Zugriff 29.09.2010
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Mit dem Ende des ersten Weltkrieges endete diastihk Herrschaftsperiode und

Syrien wurde dem Mandat Frankreiches unterstellt.

1946 endete die franzdsische Herrschaft in derdRegnd das Land am Mittelmeer
erlangte seine Unabh&ngigkeit. Die ersten JahrdRdpublik waren von politischer

Instabilitéat und Regierungskrisen gepragt.

Nach der Unabhangigkeit wurde die syrische Eisemlzdé Staatsbetrieb gegriindet.
In dieser Zeit begann ein vorhaltender Ausbau geischen Eisenbahnnetzes mit
vorwiegend franzésischer Technologie. Im Jahre 1@68de die syrische Eisen-
bahngesellschaft CFS (Chemins de fer Syriens) getiiihr Hauptsitz ist in Alep-

po. Syrien verfiigte im Jahre 1967 Uber insgesamtké® Eisenbahnlinien in Regel-

spur und 347 km in Schmalspur.

Zwischen 1970 und 1990 wurde das syrische NetdJmig¢rstlitzung der ehemaligen
Sowjetunion geplant und ausgebaut und auf 1783rkmitert®.

Zwischen 1990 und 1995 wurde ein relativ gro3elt §ebaut (640 km). Danach
verlief die Entwicklung der Streckenlange sehr karg (siehe Abb. 36).

Seit Juni 2009 besteht eine direkte Guterverbindimigchen den syrischen Hafen-
stadten am Mittelmeer Latakia und Tartus und detischen Hafenstadt am Persi-
schen Golf Umm Qasr. Ebenso verkehren wieder Gutet-Personenziige, letzteres
seit dem 16.02.2010, zwischen der Tirkei, Syrieth dem Irak Uber einen Teilab-
schnitt der Bagdadbahn zwischen Al Mosul (IQ)- A xubiyeh (SY)- Al Qamishli
(SY)- Nusaybin (TR)- und dann weiter bis Gazian(€R) bzw. zwischen Adana
(TR)- Maydan Ikbis-Aleppo-Ar Ra’'y- und dann weitgs Gaziantep (TR}

Das existierende Eisenbahnnetz setzt sich aus Balensystemen, betrieben von

zwei Eisenbahngesellschaften zusammen:

203 Eisenbahningenieur (56) 6/2005 s. 64

204 http://www.syrische-eisenbahn.de/SyrianRailways/CFS-G.htm Zugriff 29.09.2010
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» Hedschasbahn-Gesellschaft CFH (Chemins de Fer Hediss):

Ihr Hauptsitz ist in Damaskus und sie betreibt lidedlschasbahn auf der syrischen

Seite.

Diese Bahn ist eine Schmalspurbahn (1050 mm), dBeenwahrend des osmani-
schen Reiches auf Verlassung von Sultan Abdulhdihvidn deutschen Ingenieuren

entworfen und realisiert wurde.

Zu diesem System gehort eine eingleisige Streckeriralb Syriens von 347 km

Lang€®: einen regelmaRigen Verkehr gibt es aber heuts.nic

Die Hedschasbahn sollte den Pilgern die Wallfabrt Damaskus nach Mekka er-
leichtern, was heutzutage nicht mehr aktuell istutd verkehren gelegentlich auf
dieser Strecke Guterziige zwischen Damaskus und Anindordanien. Von der
CFH werden auch noch die Reste der Libanonbahn Damaskus nach Beirut) be-

trieben.

Am Al-Qadam-Bahnhof in Damaskus befindet sich dasé&lim der Hedschasbahn,
wo es einen grof3en Fuhrpark von Dampfloks, BildneteErsatzteile, Taschen-
rechner aus dem Anfang des 20. Jahrhunderts, Fedmidaucker und Telefongeréate,

die von der Hedschasbahn benutzt worden sind, gibt.

Die CFH hat Plane, die Hedschasbahn wieder funmeg&gen Verkehr nutzbar zu

machen.

Auf dem jordanischen Teil der Hedschasbahn (Hedsdoadan Railway _ HJR)

stellt sich die Situation nicht viel anders dar

2053, Zarour, Eisenbahningenieur 6/2005 S. 64

2% Teil der Hedschasbahn in Jordanien wird von HJBd{az Jordan Railway) im Norden und ARC
(Agaba Railway Corporaitio) im Suden betrieben. Bérdlichen Teil wird als Touristik-Verkehr

benutzt (internationales Verkehrswesen, 12/200808S)
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= Die syrische Eisenbahngesellschaft CFS (Chemins deer Syrien):

Dieses Netz verfigt momentan tber eine Lange vé852km mit einer Spurweite
von 1435 mm, darunter 1.801 km Hauptstrecken ur8lK3i Zweigstrecken sowie
376 km innerhalb der Bahnh&fé Das System besteht aus eingleisigen Strecken. Es
gibt Eisenbahnverbindungen zwischen den meisteiscéyn Stadten. Die syrische
Generaleisenbahngesellschaft hat im Jahr 2003 dasléttjahralter der Grindung
der ersten Bahnlinie auf dem syrischen Gebiet gdfada die erste Eisenbahnlinie in
Syrien von Aleppo bis Medanikbis an der tirkisckrnze als Teil der Bagdadbahn
im Jahr 1903 errichtet wurtf&. Aleppo ist der Hauptsitz der Syrischen Eisenbahn-
gesellschaft und es gibt Verbindungen von Aleppoauden verschiedenen Stadten
in Syrien, sowie zu den Nachbarlandern, wie derk, Ider Turkei und dem Iran.
Schienenbahnen spielen in Syrien eine Rolle alsviéegkehr, es ist aber kein Schie-

nenpersonennahverkehr (SPNV) vorhanden.

7.5.2 Haupteigenschaften der syrischen Eisenbahn

Eigenschaften CFH CFS
Streckennetz (km) 347 2495
Spurweite (mm) 1050 1435

max. Achslast (t) 17 24
Entwurfsgeschwindigkeit Pers. 60 120

(km/h) Guter 40 100
Traktionsart Dampf Diesel
Schienenform R43 R50 (25 m)
Schwellen Holz, Stahl Beton

Tabelle 15: Eigenschaften der syrischen Eisenbahn

Quelle: M. Afioni, Zeitschrift der Ba'ath Universit, Syrien, 8/2003, S. 43

207 Quellen: Statistisches Bundesamt, Zentralstakigtix in Syrien

208 http://www.cfssyria.org/CESZugriff 05.07.2007
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7.5.3  Wichtige Kennziffern im syrischen Schienenverkehr

1999 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
=
g)). 347 347 347 347 347 347 347 347 347
E| =
N 2 2.460 2.460 2.495 2.495 2.495 2.495 2.495 2.495 952.4
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g 2.807 2.807 2.842 2.842 2.842 2.842 2.842 2.842 422.8
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N
- | 197 276 281 273 273 273 273 240 240
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=
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©
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S
<<
[}
>
c
(0]
5 £
g i 187.138 306.921 525.357 691..916 606.560 658..82 4.110 1.120.021 1.223.432
o
< | 5.445 5..927 6.414 7.232 8.177 8.750 9.450 9.307 8428.
2
(]
S
]
S E
o f 1.577.116 1.813.835 1.884.66[L 1.922.829 2.255.826.4582088 2.550.742 2.370.4738 2.263.23

Tabelle 16: wichtige Kennziffern im syrischen Schieenverkehr

Quelle: K. Karraz: Schienenverkehr in Syrien zWwest Wirklichkeit und Hoffnung, Eigenbearbei-
tung

Tabelle 16 zeigt in den letzten zehn Jahren kldinderung in Streckenlange, Zahl
der Lokomotiven und Zahl der Wagen (aul3er in 2@@8neue Train-Sets importiert
wurden), aber eine Steigerung im Personen- undr@itehr. Das bedeutet, die
vorhandenen Strecken und Fahrzeuge kénnen bessgzbeerden. Diese Kennzif-

fern werden in den nachsten Abschnitten detadlrennhtersucht.
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7.5.4 Das Schienennetz in Syrien

Das Schienennetz wurde tber mehrere Jahre gelahgl(@ 17, Abb. 35). Die neue-
ren Abschnitte wurden ab 1969 bis 1990 mit russisttilfe erstellf®. Die Strecken
sind fur eine Entwurfgeschwindigkeit von 120 kmiin Personenziige und 100 km/h

fur Guterzige trassiert und verlaufen eingleisig.

Strecke Lange (km) Baujahr
Allepo_Maydanikbes 125 1903
Muselmieyah_Arrai 65 1903
Algamaschli_Alyarubieyah| 90 1906
Akkari_libanesische Grenze 5 1916
Homs_alkusair 45 1916
Allepo_Latakia 296 1975
Allepo_Algamaschli 745 1979
Homs_Akkari 97 1983
Mahin_Ascharkieyah 154 1983
Allepo_Damaskus 613 1985
Akkari_Tartous 91 1989
Tartous_ Latakia 134 1989
Dair es Zour_abukamal 35 2003
Total 2495 Bis 2010

Tabelle 17: aktuelle Schienenstrecken in Syrien

Quelle: CFS, Eigenbearbeitung

29 stand 2010, Quelle: CFC
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Abbildung 35: das heutige syrische Eisenbahnnetz

Quelle: CFS

Die Entwicklung der Streckenlénge ist sehr langdam.intensivsten Bauzeiten wa-
ren zwischen 1967 und 1980 (943 km) und zwisché30 1thd 1995 (640 km) da-
nach wurde fast gar nicht neu gebaut (Abb. 36)Vargleich werden im Schnitt 600
km Eisenbahnstrecken in der Tiirkei und 500 km &n pro Jahr gebaif

Eine wichtige Linie zwischen der 6stlichen Natulgdage Tabia und dem regiona-
len Zentrum Deir-ez-zor fur dehransport von taglich rund 750 t Flissiggasist
seit 1992 in Plan und sollte 2005 fertig gebautdeorsein. Aber bis Ende 2010 wur-
den nur 35 km von der auf 145 km geplanten Streokezahlreichen Problemen
gebaut (Abb. 37).

Diese Strecke sollte Aleppo, Deir-ez-zor, Abu-KanmaSyrien und Al-Kaem, Bag-
dad im Irak verbinden und die Distanz zwischen Atepnd Bagdad um 250 km
verkirzen. Sie kann die wichtigste Verbindungs&egeewischen Syrien und dem

Irak und anschlieRend nach Kuwait und weiterhin @etfstaaten werdém.

19 Tishreen University Journal for Studies and SifierResearch , No.28, 2006, S. 191

2Ly\/gl. J. Zarour, Eisenbahningenieur (56) 1/200315.
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Entwicklung des Schienennetzes in Syrien (km)
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Abbildung 36: Entwicklung der Streckenlange in Syren

Quelle: Zentralstatistikbro in Syrien, CFS, St2009; Eigenbearbeitung
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Abbildung 37: das syrische Eisenbahnnetz mit der &cke zwischen Deir-ez-zor und Abu Ka-
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Quelle: Joerg Haensel April 2007
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7.5.5 Schienenfahrzeuge in Syrien

Der grof3te Anteil der Triebfahrzeuge ist russisdderkunft und mehr als 20 Jahre
alt. In den Jahren 2000 und 2001 wurden viele Aeiebfahrzeuge aus Frankreich
importiert. Der Rest ist aus Deutschland und Irldb@ meisten Wagen wurden vor
mehr als 20 Jahre aus der ehemaligen DDR, Rumaneolen importiert. Im Jahr
2006 und 2007 wurden neue moderne Zige (Traingdest)Siidkorea importiétt.
Syrien hat immer noch einige Dampfloks, die abar ala Ausstellungsobjekte vor
dem Hauptquartier der Syrischen Eisenbahngeseftsahaleppo und vor dem

Hauptbahnhof in Latakia dienen.

Das Herkunftsland der Fahrzeuge z.B. die grof3e ZakhlUDSSR spiegelt die grolRe
Wirkung der Politik wider.

7.5.6  Schienenpersonenverkehr in Syrien

Im Reiseverkehr spielt die CFS eine kleinere RotieVergleich zum Stra3enver-
kehr. Dieser konzentriert sich auf die Strecken Bskas_Aleppo mit funf Zugpaa-
ren und Aleppo_Latakia mit vier Zugpaaren taglisof den anderen Strecken ver-
kehren taglich ein oder zwei Zugpaare (siehe Ankgng

Bei Betrachtung der Lage des Schienenpersonenvsrkelsyrien in den letzten 30

Jahren wird gesehen, dass sich die Fahrgastzdl§igfbverbessert bis sie ihre Spitze
im Jahre 1991 bei 4.469.000 Fahrgéasten und 1.3D4 Rkm erreicht hatte. Danach

hat es sich stark verschlechtert bis zum Tiefstamdahre 1998 mit 804.000 Fahr-

gasten und 181 Mio. Pkm. Danach ist die Fahrgaktz@der gestiegen und die La-

ge hat sich etwas verbessert, aber sie hat imnadr micht die Spitze aus dem Jahre
1991 erreicHt* (Abb. 38, 39).

212\/gl. Tishreen University Journal for Studies @ulentific Research , No.28, 2006, S. 192

13 purchgeschnittenen Informationen von Tishreen ®rsity Journal for Studies and Scientific

Research, Angaben des Transportministeriums &ssitditiros in Syrien
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SPV in Syrien (P)
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Abbildung 38: Entwicklung des Schienenpersonenverkes in Syrien (P),

Quellen: Zentralstatistikblro, Tishreen Universityd Transportministeriums in Syrien, Eigenbear-

beitung
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Abbildung 39: Schienenpersonenverkehr in Syrien (Pta)

Quellen: Zentralstatistikblro, Tishreen Universityd Transportministeriums in Syrien, Eigenbear-
beitung

Schienenpersonenverkehr in Syrien besteht ausBtbheaus Fernverkehr mit einer
mittleren Reiseweite von: in der Spitze (1991) 4.800 Pkm / 4.469 P = @ 294
km/Fahrt; im Tiefpunkt (1998) 181.000 / 804 = @ X2b/Fahrt.

Andererseits ist die Nutzung des Zuges pro PerswhJahr sehr niedrig (im Jahr
1991: 1.314.000 / 13 Mio. Einw. = @ 101 km /a praor® Jahr 1998: 181.000 / 14
Mio. Einw. =@ 13 km /a pro P; im Jahr 2009: 1.232 / 22 Mio. = & 56 km / a pro
P). Dieser Wert in Deutschland betrug im Vergledel® km/a und Person im Jahre
20009.
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» Analyse des Unterschieds zwischen Spitze und Tiefipki

Zur Betrachtung der negativen Entwicklung zwiscllen Spitze in 1991 und dem
niedrigsten Punkt in 1998 mit Berlcksichtigung &reckenléange, der Fahrzeuge
und der Fahrgastzahlen (Abb. 40) ist diieene Verringerung der Triebfahrzeug-
Zahl (= 6 %), Steigerung der Wagen-Zahl (24.5 %), Verlangeing des Stre-
ckennetzes (30 %), aber ein starker Einbruch in defFahrgastzahl (- 82 %) zu

sehen.
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Abbildung 40: Vergleich zwischen der Spitze (1991)nd dem Tiefpunkt (1998)
Quelle: Transportministerium & Statistikbiro in &y, Tishreen University Journal

Eigenbearbeitung

Das bedeutet, dass dieser Einbruch nicht an dexkstn oder Fahrzeugen liegt son-
dern am Betrieb, Instandhaltung und vor allem anManagement. Die Bahn hat
ihre Attraktivitdt gegenldber den anderen Verkehgsrn, besonders den Bussen,
verloren. Die Preise sind fast gleich im Zug undBus geblieben aber die Fahrtzeit
mit dem Zug ist langer geworden. Deswegen und welgetunpunktlichkeit mit der
Bahn in Syrien haben die Fahrgéste das VertraueBatn verloren. Die politische

Unterstitzung der privaten Bus-Firmen hat dabes gnol3e Rolle gespielt.
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» Planung und Umsetzung bei der syrischen EisenbahnggIschaft

Abbildung 41 zeigt die mangelhafte Planung beisyeischen Eisenbahngesellschaft
im Vergleich der geplanten und durchgefiihrten Va@andes Schienenpersonenver-
kehrs.

Die Durchfihrungsspitze war in 1991. Der Plan wuiittedie nachsten zwei Jahre
erhoht bis zur Planspitze von 5.250.000 Fahrgastedahr 1993. Die Fahrgastzahl
ist aber stark gesunken. Die Losung bei der Eidamipesellschaft war, den Plan zu
verringern, statt die richtigen Probleme zu untelnem und sie grundséatzlich zu 16-

sen, obwohl das Netz, die Flotte und die Bevdlkgsaahl sich vergroRert haben.

Das spiegelt die mangelhafte Planung und die falSthategie der Bahngesellschaft
wider. Es ist zu merken, dass die geplanten Wer20D3 kleiner als die durchge-
fuhrten in 2002 und es wiederholt sich in 2004.

Trotz einer Verbesserung mit der Schienenleistuomg 2002 bis jetzt, ist die Spitze
im Jahre 1991 noch nicht erreicht und die Schiaxistuing in Syrien ist viel kleine

als die Leistungsfahigkeit.
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Abbildung 41: Planung & Durchfiihrung des Schienenpesonenverkehrs in Syrien

Quelle: Tishreen University Journal, no. 28 S. 1Bigenbearbeitung
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7.5.7  Schienengiterverkehr

Erdél, Phosphat und Gas sind die wichtigsten Gatérder Schiene in Syrien, ge-
folgt von Getreide und Zement. Tabelle 18 zeigt@igerbeférderung auf der Schie-
ne in Syrien zwischen 2003 und 2008 (in 1000 t):

2003 2004 2005 2006 2007 2008
Erdol 3.140 3.686 4.272 4.171 4.830 4.667
Phosphat 1.513 1.736 2.153 2.379 2.431 2.076
Gas 186 285 331 323 333 291
Getreide 444 308 261 416 246 280
Zement 332 302 314 257 253 248
Sonstiges 453 202 1191 249 537 849
Exportwaren | 26 98 57 48 56 11
Importwaren | 271 399 464 595 638 709
Transit 49 216 144 314 126 174
Total 6414 7232 8187 8752 9450 9305

Tabelle 18: Die Schienengiterbeférderung in Syrien

Quelle: Zentralstatistikbiro in Syrien; Eigenbeaditngg

Im Vergleich der auf der Schiene geférderten Giteder Guterwagenzahl (7.5.3),
wird gesehen, dass die Wagennutzung sehr niedrignisesten Jahr des SGV, also
2007 lag sie bei 9.450.000 / 4.122 G300 t pro Guterwagen. Der Beférderungs-
anteil auf der Schiene zum Landtransport hat sioth averschlechtert: zwischen
1985 und 2000, 12 % in 1985, 10 % in 1999 und & #0I00. Von 2001 bis 2008 hat
er sich wieder verbessert, aber er ist immer neetirig. Die Zahl der Mitarbeiter im
SV hat sich jedoch standig vergroRert (174 % vas0li§is 2004'%. Abb. 42 und 43
zeigen die Entwicklung des SchienenguterverkehiSyiren in den letzten 30 Jah-

ren.

214 Tishreen University Journal for Studies and SifierResearch , no. 28, S. 194

118/189



Syrien als Beispiel fir die Chance der EisenbaHglin

SGV in Syrien (1000 t)
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Abbildung 42: Entwicklung des Schienengutervolumeng Syrien (1000 t)

Quellen: Transportministerium, Zentralstatistikbim®yrien; Eigenbearbeitung
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Abbildung 43: Entwicklung des Schienengutervolumerin Syrien (1000 tkm)

Quellen: Transportministerium, Zentralstatistikbim&yrien, Eigenbearbeitung
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Der Stral3enguterverkehr spielt immer noch die groRolle. In 2009 wurden
15.443.560 t auf den StraBen gegeniiber 8.842 &00der Schiene transportign

7.5.8 Leistungsfahigkeiten der syrischen Eisenbahn

Verkehrleistung ergibt sich durch Multiplikation rdéerkehrsaufkommenwerte mit
den jeweils zurlickgelegten Entfernungen (Persotmmkiter Pkm bzw. Tonnenki-
lometer Tkm). Verkehrsleistungswerte stellen disiBdur Transportkosten und er-
zielbare Transporterldse dar und bilden die Grugehaflr die Ermittlung der Aus-
lastungsgrade der TransportgefdRe sowie die Emechmer wichtigsten GrélRe
Fahrzeugkilometer (Fzkm), die fur die Belastung Werkehrswege, den Energie-
verbrauch und die Umweltbeeintrachtigungen (Larrchadstoffe) von hohem In-

formationswert ist.

Die Leistungsfahigkeit der Verkehrsinfrastrukturavwor allem durch die Netzdich-
te bestimmt. Je umfanglicher und verflochtenerrsmldetze sind, desto héher ist die
Kapitalbindung. Das ist eng abhangig von der Sieght und Produktionsstrukturen.
Die folgenden hohen Kosten kbénnen nur dann tbembkt erwirtschaftet werden,
wenn eine entsprechende hohe Auslastung erreictit wi

Die rechnerische VerbindungsgréRe zwischen der abgdinfrastruktur und den
Verkehrsmitteln bei der Eisenbahn ist Zugkilometéierzu besteht die Zielset-
zung, eine gegebene Menge an Verkehrsleistungen (§en- oder Tonnenki-

lometer) mit einer moglichst geringen Menge an Zuglometer zu erbringen.

Die Schienenleistungen mit ihrer Kosten und Erlidss8yrien wurden in Tabelle 19
und Abb. 44 dargestellt.

15 Angaben von Zentralstatistikbiiro & Transportmieigim in Syrien, Stand 2010
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Leistungen
Personenverkehr Giiterverkehr Gesamtkosten Einkommen (1000 SP) Differenz

Jahr P (000) | Pkm(000) | T (000) | Tkm (000) (000SP) Personen | Giiter | Gesamt

1980 | 1295 376966 2400 576700 111400 13167 57450 70617 -40783
1981 | 1598 424501 2900 703200 150500 18356 116636 134992 -15508
1982 | 1507 390727 3200 707800 167600 19930 127393 147323 -20277
1983 | 1798 446902 3100 741800 187400 24566 87558 112124 -75276
1984 | 2853 745340 3900 966388 265400 33583 125774 159357 -106043
1985 | 3402 616689 4549 1243359 364800 48935 226939 275874 -88926
1986 | 3297 893201 5099 1416878 397600 52488 195423 247911 -149689
1987 | 3722 | 1014996 | 5631 1508991 499500 65917 223397 289314 -210186
1988 | 4086 | 1121375 | 5997 1569436 581900 87497 356064 443561 -138339
1989 | 3900 | 1095891 5338 1349816 646300 100946 398614 499560 -146740
1990 | 4047 | 1139926 | 5237 1265252 785243 123174 538082 661256 -123987
1991 | 4469 | 1396362 | 5164 1236465 842975 150264 572469 722733 -120242
1992 | 4284 | 1252729 | 4285 1099329 1074168 202475 824627 | 1027102 -47066
1993 | 2996 854393 3895 1096144 1091820 158189 788274 946463 -145357
1994 | 1954 567361 4039 1189706 1344917 114128 976933 | 1091061 -253856
1995 | 1752 491904 4318 1284739 1374873 86421 1013238 | 1099659 -275214
1996 | 1602 452182 4653 1363718 1589876 77637 1172100 | 1249737 -340139
1997 | 1132 291982 4937 1438383 1420477 49411 1380995 | 1430406 +9929
1998 | 804 181379 4981 1430038 1447896 29655 1431449 | 1461104 +13208
1999 | 848 187138 5445 1577116 1520901 30573 1550259 | 1580832 +59931
2000 | 859 196457 5626 1567730 1720756 33932 1785785 | 1819717 +98961
2001 | 1174 303972 5288 1491120 2031022 54854 2254094 | 2308948 +277926
2002 | 1417 363720 5914 1811946 2168192 70190 2468992 | 2539182 +370990
2003 | 1907 527264 6398 1882352 2416290 102573 | 2361950 | 2464523 +48233
2004 | 2301 691915 7215 1922762 2591130 137870 | 2402920 | 2540790 -50340
2005 2012 606972 8187 | 2255826 3011000 k.A kA 3072000 +61000
2006 | 2148 658605 8752 | 2458088 3377000 k.A kA 3439000 +62000
2007 | 2492 744110 9450 | 2550742 3692000 k.A kA 3993000 +301000
2008 | 3365 | 1120021 9307 | 2370473 4556000 k.A k.A 5027000 +471000
2009 | 3656 | 1223432 | 8842 | 2263236 4850000 k.A k.A 5928000 | +1078000

Tabelle 19: Leistungen und Kosten bei der syrischeBisenbahn

Quellen: K. Karraz: Schienenverkehr in Syrien zWwest Wirklichkeit und Hoffnung, Tishreen Uni-

versity Journal for Studies and Scientific Reskano. 28, S. 194, Eigenbearbeitung
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Leistungen / Kosten bei der syrischen Eisenbahn
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Abbildung 44: Leistungen und Kosten bei der syriscan Eisenbahn

Quelle: CFS, Eigenbearbeitung

Es ist zu bemerken, dass die gréf3te Einnahme vovhi&S

Bezuglich der Streckendichte hat Syrien mit ca53n/1000 kmz? relativ eine gute
Streckendichte im Vergleich zu vielen Entwicklurggglern aber sehr niedrige im
Vergleich zu Deutschlaitf.

Bezlglich der Zugdichte ist die Leistungsfahigkeimer Strecke oder eines Stre-
ckenabschnittes die maximale Anzahl der Ziige, dieinem Zeitraum unter be-
stimmten betrieblichen und technischen Voraussgemindiese Strecke befahren

kdnnen.

Zur Ermittlung der Leistungsfahigkeit einer einglgen Strecke, wie es in Syrien

der Fall ist, kann die folgende Formel benutzt eeft:

ges

=——=>—— wobei:
mint, +r,,

str

Tges:die tagliche mdgliche Betriebzeit von 1440 MinuténEinrichtungsbetrieb,

218 Es wurde hier die Gesamtstreckenlénge von beiiismBahngesellschaften beriicksichtigt

21T R, Kracke: Eisenbahn-Betriebswissenschaft, Unitérslannover 1984
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min t: die mittlere Mindestzugfolgezeit,
rerf. die erforderliche mittlere Pufferzeit.

Wenn die Leistungsfahigkeit eines Streckenabs@mitt Syrien von 20 km mit ei-
ner Fahrgeschwindigkeit von 100 kmrhin t, von 25 Min.,res von 5 Min. berech-
net wird, sollen mindestens 48 Zige / Tag fahremkd. Tatsachlich fahren 10 Zi-
ge / Tag in beiden Richtungen auf der meist befahftrecke in Syrien Damaskus -

Aleppo (siehe Anhang 4), also 20 %.

7.5.9 Hauptprobleme der syrischen Eisenbahn

In diesem Kapitel werden die Hauptprobleme, damuite syrische Eisenbahn leidet,

die ihre Leistungsfahigkeit nicht erreichen lasgea Losungsvorschlage dargestellt.

7.59.1 Planerische Probleme

Vom Beginn einer Planung einer Eisenbahnstreckedms Beginn der ersten Aus-
fuhrungsmal3namen vergehen meistens 5 bis 10 Jaéseiegen soll der Planungs-

horizont mindestens 20 Jahre voraus liegen.

AulRerdem ist es empfehlenswert, die Planung ales510 Jahre fortzuschreiben.
Dabei wird gepruft, ob:

die tatsachliche Entwicklung der Einflussfaktorem Brognose entspricht,

die bereits durchgefiihrten Mal3hahmen den bealbgérhkrfolg hatten,

andere Planungsmethoden zuverlassigere Aussagemen,

die urspriinglich geplanten MaRnahmenkataloge getiweeden missért .

In Deutschland wurde 2003 der BetrachtungszeitréiimKosten-Nutzen-Analyse
im Bundesverkehrswegeplan (BVWP) auf 36 Jahre &=ty 5 Jahre Bauzeit und
31 Jahre Nutzungsdadét

218 3. Siegmann, Grundlagen der Verkehrsplanung, MBdal S. 17

219 R. Schach, P. Jehle, und R. Naumann, TransrapidRaul-Schiene-Hochgeschwindigkeitsbahn,
Berlin/Heidelberg: Springer, 2006, S. 257

123/189



Syrien als Beispiel fir die Chance der EisenbaHglin

In Syrien ist es aber sehr schwierig konkrete mfationen und Basisdaten fur eine
Planung zu bekommen. Die Angaben sind verstecktdimderfigbaren Daten sind
sehr variabel von Quelle zu Quelle. Auch fehlt gifere angestrebte Ordnung oder
Politik fir die Entwicklung. In den Achtzigern wwedsehr lange tber ein U-Bahn-
Netz in Damaskus diskutiert, ohne dass bisher e au begonnen wurde. Mal
wird ein S-Bahn-Netz, mal ein U-Bahn-Netz, mal 8inalRenbahn-Netz oder Mono-
rail vorgeschlagen, aber es wird keine Entscheidyetgpffen. Anfang der achtziger
Jahre haben die Russen mit einer Studie fur eirabhBNetz und einen Hauptbahn-
hof in Damaskus begonnen. Im 1987 war die Studigyfeaber es wurde keine Ent-
scheidung getroffen. Im 2000 wurde mit einer ne8ardie begonnen, weil die vor-
herige Studie alt war und die neue Studie die Eaklwngen seither beriicksichtigen
sollte. Spater wurde eine franzésische Firma besgifteine neue Studie fur ein U-
Bahn-Netz zu erstellen. Die Studie ist seit 2008igeaber es gibt noch keine Ent-
scheidung fir die Durchfihrung. Es fehlt ein intedes und umsetzbares Konzept

oder Masterplan zur Losung der Verkehrsprobleme.

7.5.9.2 Wirtschaftliche Probleme

Wirtschaftlich befindet sich Syrien in einer Ubangaphase von einer staatlich ge-

lenkten Planwirtschaft zu einer sozial orientiefiéarktwirtschaft.

Um die Privatwirtschaft zu starken und Anreize lidvestitionen zu schaffen, sind
eine starkere Liberalisierung, eine Reform der \&tung und der Abbau von Biiro-
kratie dringend erforderlich. Der Giberwiegende Teif Staatseinnahmen stammt aus
Erd6lexporten, doch die Fordermengen des Landé®msirDer Staat ist daher ge-

zwungen, alternative Einnahmequellen zu erschléfen

Touristik- und Landwirtschaftressourcen bzw. deanBportsektor sind wichtige
Einnahmequelle in Syrien. Eine gro3e Herausfordgfin die Reformkrafte in Sy-

rien ist es, den Reformprozess sozial vertraglickyestalten und eventuelle negative

220ttp://www.bmz.de/de/was_wir _machen/laender regitmeher osten nordafrika/syrien/index.ht
ml, Zugriff 02.09.2010
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Folgen, wie zum Beispiel Personalabbau beim Stapésat oder Preiserhdhungen

Zu vermeiden.

Der Transportsektor mit einem Beitrag zum BIP Syigon 13 % ist ein wichtiger
Sektor fiir die syrische Wirtschaft und GesellséiafDer Beitrag des Schienenver-
kehrs in diesem Sektor mit seinen heutigen Leigtangt jedoch sehr niedrig (Tabel-
le 20).

Verkehrart StraRenverkehr Luftverkehr Seeverkeh hiedenverkehr

Beitrag im BIP 91 % 3.5% 3.1% 2%

Tabelle 20: Beitrag des Verkehrsektor im BIP in Syien

Quelle: United Nations Development Programme/ S36a5

Fur die Bewertung der wirtschaftlichen Lage dereBismhn in Syrien werden die
Kosten und die Erldse betrachtet. Unter den Kosteth die Betriebs-, Infrastruktur-,
Personal-, Instandhaltung- und Energiekosten uadtdschreibungen zu sehen. Die
Personal-, Betriebs-, Instandhaltungs-, und Enkogten werden von der Einnahme
gedeckt. Seit 1997 begann die bezligliche Diffepmsitiv zu werden (siehe Tabelle
19). Nach Angaben der syrischen Eisenbahngeseltdobiagen die Subventionie-
rung vom Staat 5 Mrd. SP 83 Mio. € im Jahr. Zuschusse durfen aber nur an di
Infrastruktur gezahlt werden. Die Baukosten eirerem Strecke in Syrien liegt etwa
bei 60 Mio. SP~ 1 Mio. € pro km einschlie3lich Signale und Sichyssystem. Die
nicht gedeckten Kosten von der Einnahme und Zusches Staats werden durch
Darlehen und Zuschusse von Geberlander —und Ogejmmen ersetzt werden. Eine
15 km U-Bahn-Strecke mit 18 Stationen in Damaskostét voraussichtlich eine
Milliarde Euro und braucht mindestens neun JahrezBi&*. Dieses Projekt kann

ohne ausléndische Hilfe nicht realisiert werden.

2213, Daoud, Studie zum United Nations Developmeogfamme/ Syria 2025, S. 13,14

222\\ww.syria-news.comZugriff 13.11.2007
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7.5.9.3  Technische Probleme
Das Netz insgesamt ist veraltet und leidet unteRgn konstruktiven Mangeln:

Die Betonschwellen sind leicht zerbrechlich undmimger Liegedauer werden die
Schwellenkopfe und die Betonfestigkeit beschéadigt;Holzschwellen sind in einem
schlechten Zustand. Bei der Schienenbefestigung die Spannklemmen wegen
nicht ausreichender Fertigungsgenauigkeit der Eégdsrleicht zu l6sen, was die
Stabilitat der Schienen gefahrdet. Die verwendetemschenlagen und Isolatoren
sind zu steif und verschleil3en schnell, was zu reladgr Gleiselastizitat fuhrt. Der
fehlende Vorkopf-Schotter und der schlecht ausgédtiBettungsquerschnitt verur-
sachen Gleisverwerfung und unebene Schignéaiehe Abb. 45). Die Bahniiber-
gange stellen ein grof3es Problem im syrischen NatzDas Kommunikationssys-
tem ist sehr alt und schlicht, weil das heutigezNaif den Technologien der 60er
Jahre des 20. Jahrhunderts basiert. Die Fahrzendeasch alt und die Instandhal-
tung ist nicht ausreichend. Aufgrund der niedrigiiandards der Wege und des
schlechten Zustandes der Fahrzeuge ist die Falmgestgkeit gering. Zusatzlich
ist die Ab- und Zugangzeit hoch und die Kompatiéilimit den anderen Verkehrs-
mitteln niedrig, was die Fahrtzeit verlangert unehmKosten bis zum Erreichen des
Zieles verursacht. Dadurch verliert die Bahn diel®lichkeit, die Leistungsfahigkeit

und in Folge die Attraktivitat gegentiber dem Busm@&eltaxi und Pkw.

28\/gl. J. Zarour, ETR 1+2/ 2009, S. 27,28
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Abbildung 45: konstruktiv mangelhafte Schienenstreken in Syrien

Quelle: privat
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7594 Besondere Probleme

Private Investitionen im Transportbereich warenldinge Zeit individuell bzw. fami-
liar. Es gab keine Garantie oder politischen ScHitzprivate Investitionen. Die
Mentalitat hat auch einen Einfluss: die Verantwonin und viele Beschéftigten
fahren nicht mit dem o6ffentlichen Verkehr aus Rgegjriinden und sie fahren keine
Fahrrader. Die Zeit hat bei vielen Personen wengrtWWerantwortungsbewusstes
Verhalten ist mangelhaft. Diebstahl der Kabel fiupkerhandel sowie Steinwurf auf
die Zuge sind auch Probleme fir die syrische Eiglenblm Verkehrssektor ist die
Korruption ein erheblicher Kostenfaktor. Millionegtbige gehen wegen der Korrup-
tion verloren, wodurch auch die Qualitat der Infiraistur leidet und sich die Aufbau-

und Unterhaltskosten der Verkehrsinfrastruktur bdamd

7.5.10 Zukunftige Strategie und Plan der syrischen Eisenlangesellschaft

Das syrische Netz soll ausgebaut und modernisierden, um das Passagier- und
Gutervolumen zu erhéhen und eine Realisierung dée Rls Knotenpunkt zwischen
Europa und den Golfstaaten durch die Nord-Sud-Aelserseits und zwischen Eu-
ropa und dem lIran bis Ostasien durch die West-@bsA andererseits zu ermaogli-
chen. Die Eisenbahngesellschaft will eine Modeenisig und eine eventuelle Elekt-
rifizierung der Strecken bis 2020 durchflhren, esindere der Strecken, die am
Anfang des 20. Jahrhunderts gebaut worden sindjesoer Strecken Aleppo-
Damaskus, Aleppo-Latakia und Aleppo-Al QamishlibBawird beriicksichtigt, dass
der Eisenbahnunterbau fur mdgliche Geschwindigkerten 250 km/h, der Oberbau
fur Geschwindigkeiten von 120 km/h im Guterverkahd von 160 km/h im Perso-
nenverkehr ausgelegt wird. Gleichzeitig werden &uodin des Typs UIC 60 und
Schwellen der Typen B90 und B70 sowie Schienenbgtesyen der Bauart Pandrol
e-Clip genutzt. Aul3erdem sollen bis zum Jahr 202fitere Normalspurweite-
Strecken neu erschlossen werfé(Abb. 46).

224 hitp://www.syrische-eisenbahn.de/SyrianRailways/CFS-G.htm Zugriff 29.09.2010
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Tiirkei
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Abbildung 46: Erweiterung des syrischen Schienennegs geplant bis 2020

Quelle: CFS

Die geplanten Beférderungsvolumen bis 2020 singkfiodi &>

Mio. P Mio. Pkm Mio. t Mio. tkm
2010 3,15 1.069 12,8 4.200
2015 7 2.550 19,5 7.500
2020 10,3 4.017 25,7 10.300

Tabelle 21: geplante Schienen-Beforderungsvolumenebder syrischen Eisenbahngesellschaft
bis 2020

Quelle: CFS

225 Transport-Magazin, Syrien (4) 9/2004 S. 58

129/189



Syrien als Beispiel fir die Chance der EisenbaHglin

7.6 Syrien als positives Beispiel fir Verbesserung ddéfisenbahn

Laut einer Online-Umfrage im Jahre 2011 Uber deeiibhahndienst in Syrien haben
3700 Personen daran teilgenommen: 36,7 % habed#st mit ,schlecht* aber
27,3 % mit ,sehr gut*, 18,5 % mit ,gut* und 17,5 #fit ,befriedigend“ beurteift®.
Das bedeutet, trotz der zahlreichen ProblemdiésiTendenz fur die Eisenbahn in
Syrien positiv. Durch personliche Kenntnisse, Erfahrung und deek<ontakt mit
vielen Personen in Syrien, streben die Leute dorsieheres und zuverlassiges Ver-
kehrsmittel an. Der Fahrpreis ist ein wichtiger téakaber nicht der absolute. Die
Leute sind bereit mehr fir die Bahn zu zahlen ésleén Bus, wenn die Bahn zuver-

l&ssig und verfugbar ist.

Mit Betrachtung einerseits der starken Umweltbelagén in Syrien durch Larm,
Schadstoffemissionen, Flachenverbrauch, Stral3eslveskinfélle und andererseits
des Bevdlkerungswachstums, der Siedlungsstrukés Fito-Kopf-Einkommens, des
Bestandes an Pkw und der Tendenz, muss ein otfieedliVerkehrsystem fur den
Fern- und Nahverkehr gefordert werden. Syrien irathehes Bevolkerungswachs-
tum (Tabelle 22). 35 % der Einwohner sind jingerld Jahre (Tabelle 1).

Jahr 1 1960 | 1970| 1981 1994 200|4 2005 2006 2007 2008 2010

Einw. | 4.6 6,3 9,5 13,8| 17,9 18,3 18,8 19,2 194 225
[Mio.]

Tabelle 22: Bevélkerungswachstum in Syrien

Quelle: Zentralstatistikbiro in Syrien, Eigenbeitirey

Da es ein Schienennetz in Syrien gibt, soll did¢etlz ausgebaut und die noch not-
wendigen Verbindungen neu gebaut werden. Die géegna Lage Syriens ist ein

Faktor und Vorteil fur die Verbesserung des Schmeeézes.

7.6.1 Inlandische Entfernungen und demografische Konzenttionen

228 http://www.cfssyria.sy/CFS/index.php?option=com |@t@sk=results&id=16 Zugriff 25.02.2001
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Die Einwohnerzahl und Entfernungen zwischen dersalyen Stadten sind in Tabel-

le 23 dargestellt:

Stadt 2

gl 2| o £ 2 8 1] g s | £
Einwohner %D ;% g % % %E E _.§ E % g % S
(1000) el < T T 4 O N =] <] < an o} [ og
Damaskus
und Um-
gebung 0 355 | 162 | 209| 348| 691 333 86 54 124 1p1 258 67
1669+2487
Aleppo 355 0 193 | 146 186| 317 59 51 19 449 456 76 422
4393
Homs 162 162 | 0 47 186| 529 173 704 38 286 263 6 229
1647
Hama 209 146 | 47 0 145| 483 126 65} 33 333 310 61 276
1491
Latakia 348 186 | 186 | 145| O 513 127 69 37 472 449 90 415
943
Deir-ez- 691 317 | 529 | 483| 513 O 384 17 13 813 792 593 758
zour
1094
Idleb 335 59 173 | 126| 127, 389 0 57 25 459 436 17 402
1359
Al- 866 511 | 704 | 657| 697 177 57 0 31 990 967 787 933
Hasakeh
1377
Al-Rakka 547 192 | 385 | 338 378 138 251 31 0 671 648 468 614
854
Sweida 124 479 | 286 | 333| 472 813 459 99 67 0 68 64 98
346
Dara 101 456 | 263 | 310| 449 792 436 96 64 63 0 b9 716
916
Tartous 258 276 | 96 161| 90 593 217 78 46 364 359 (Q 325
750
Qunetira 67 422 | 229 | 276| 415/ 758 402 93 61 98 76 25
79

Tabelle 23: Entfernungen und demografische Konzenstionen in den syrischen Stadten

Quelle: Zentralstatistikbiro in Syrien, Stand 20BRjenbearbeitung

Wenn die Entfernungen zwischen den Ballungszenffabelle 23), der Marktbe-

reich der Bahn zwischen 200 und 500 km (siehehd8)Prognose des Verkehrsauf-

kommens (5.4.2.4) zusammen betrachtet werden, deigé Tabelle optimale Vor-
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aussetzungen fur den Marktbereich der Bahn in Byfdée Entfernungen von 50 bis
200 km zwischen benachbarten Zentren und Einwohhemzvischen 200.000 und
500.000 Einwohner z.B. Damskus_Qunetira, Damaskasa,DDara_Sweida, Tar-
tus_Homs, Homs_Hama, Aleppo_Idleb, Idleb_Hama,Kiatddleb, Latakia Tartus,
Latakia_Jableh u.v.m soll die Regionalbahn einentige Bedeutung haben. Damas-
kus und Damaskusumgebung werden immer zusammenidies Ballungszentrum
betrachtet. Die Einwohnerzahl in Damaskus ist ¢&.Mio. wird aber immer ver-
kehrsmafRig mit 4,4 Mio. berechnet wegen der hanft§glichen Bewegungen in der
Hauptstadt besonders zwischen Damaskus und Damesgabung. Wenn die Ent-
fernungen zwischen Damaskus-Zentrum und den VerarteDamaskusumgebung
von im Schnitt 30 km und die Einwohnerzahl von ich&tt 100.000 Einwohner
z.B. Douma, Daraya, Kattana, Zabadane, Kutaifare@ms, und die Notwendigkeit
der Entlastung des Zentrums von Damaskus besoddemltstadt andererseits, be-
trachtet werdenst ein Regionalbahnnetz zwischen Damaskus und Umgeng zu
empfehlerf?”. Die vorhandenen aber momentan nicht befahremetk®n (siehe
Abb. 37) mussen ausgebaut werden. Die Schmalseckstt miissen nicht unbedingt
auf Normalspurstrecken umgebaut werden. Es waneinétrger, die vorhandenen
Strecken mit Hedschasbahn innerhalb Syriens als Kar ein Regionalbahnnetz
auszubauen und zu nutzen. Dieses Netz soll unalghéiog dem geplanten Schie-

nennetz fur den Fernverkehr sein.

Das Schienenfernverkehrsnetz in Syrien muss awdgebaut und modernisiert
werden. Die Streckendichte und Leistungsfahigkieidl :icht befriedigend aber sie
sind relativ gut im Vergleich zu den anderen ELe Biahn in Syrien kann das vor-

handene Netz wesentlich effizienter nutzen (sieBe3Y.

Wenn der ehrgeizige Plan bis 2020 durchgefuhrt {srdhe 7.5.10 und Abb. 46),
sind alle syrische Stadte mit dem Schienennetzuvelén, das heil3tie Dringlich-

keit geht in Syrien nicht um Neubaustrecken sonderrum die Erneuerung und

22" Nach der deutschen Kenndaten im SPV sind diearéttReiseweite in km: 225/325 bei InterCi-
ty/ICE; 125 bei InterRegio; 60 bei Regionalexpredspei Regionalbahn und 12 bei S-Bahn (Quelle:
P. Mnich: charakteristische Kenndaten im Persordsebe in Deutschland in der Vorlesung von

Betriebssysteme elektrischer Bahnen, 030, Nov. 006
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Ausriistung der vorhandenen Strecken zwecks Erhdhunder quantitativen und

qualitativen Leistungsfahigkeit der syrischen Eisenbahn

Das syrische Netz soll Strecke fiir Strecke nactbri®aten verbessert und moderni-
siert werden. Die Schienenverbindung zwischen Adeppd Damaskus Uber Homs
und Hama hat dabei die hdchste Prioritat, weil a@itrecke einerseits die grof3ten
Bevolkerungszentren und die wichtigsten Industaiedorte Syriens verbindet, und
andererseits ist sie die wichtigste Achse zu Eudhpah die Tirkei im Norden und

zu Jordanien und anschlieRend zu den GolfstaateBSiden. Danach kommt die
Strecke Aleppo-Latakia-Tartus-Homs, da diese Seetik beiden bevdlkerungsdich-
te Hafenstadte mit Homs als Zentrum flr Syrien deit gré3ten Raffinerie und der
Phosphatquellen und mit Aleppo als wichtiger Solmmotenpunkt. Die Strecke

Deir-ez-zour_Abu kamal hat eine sehr grol3e Bedguala Giterstrecke, da hier
angeblich 750 t/Tag zu transportieren sind. Dieecte Palmyra_ Deir-ez-zour ist
auch wichtig als Guterstrecke, da Erd6l- und Galsgpuesich dort befinden, aber

auch Personenstrecke, da Palmyra eine historistatt @nd ein wichtiger Touris-

tenpunkt fur Syrien ist, und eine wichtige Verbindunit dem Irak bildet.

Tarkei
Hre Al-Rakka
138

Deir ez-zour

Irak

Km
1000 Einw.

Jordanien

Mit der CFH hat Syrien schon Erfahrung von Trennangschen EVU und EIU, da
die Infrastruktur der Hedschasbahn zum Ministerden heiligen Stiftungen ,Aw-
gaf* gehdrt, wird aber durch das Verkehrsministaribetrieben. Das ist zwar alles
staatlich aber prinzipiell ist die Trennung machiiziese Bahn wurde auch grof3ten-
teils mit Spendengeldern von Pilgern finanziertsBann zu einem PPP-Vorhaben

entwickelt werden. Wenn die Rolle der Schiene aitiwird und die Erneuerungs-
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und Ausrustungsmal3nahmen erfolgreich realisierdarerkann die Bahn ihre Att-

raktivitat und das Vertrauen zu den Kunden wiedébauen.

7.6.2  Grunde fur SPNV in den Grof3stadten Syriens

In Syrien befinden sich die Zentralisierung der @kgrungen und der Verwaltungs-
behdrden in den Grof3stadten, besonders in der stadptDamaskus und Damas-
kusumgebung (4,4 Mio. Einw. mit Bevélkerungsdicttam 17.474 Einw. /km?2) und
in Aleppo (4,6 Mio. Einw. mit Bevolkerungsdichte.@80 Einw. / km?) mit hohem
Bevolkerungswachstum von 3,4 % pro J&hr

Laut einer Studie von JICA (Japan International @&vation Agency) in Damaskus
wurden 520.000 Fahrgaste pro Tag im Jahre 200X lyeeg 72 % der taglichen
Fahrten wurden mit den vorhandenen o6ffentlicherk®lersmitteln (Busse, Minibus-
se und Taxis) durchgefiihrt, 25 % mit dem PRin 2010 verkehrten 310 Busse,
12.000 Mikrobusse und 30.000 Taxis als OPNV in Dekug>°

Die Stral3en sind voll und haben ihre Kapazitat sddaitten. Im Jahr 2020 wurde die
Verkehrsnachfrage von 800.000 Fahrgaste/Tag undahé der Fahrgaste von Da-
maskus zum Flughafen auf 20 Mio. Passagiere préigreas Wenn ein Bus im
Schnitt 1200 Passagiere pro Tag beférdern kannptesich ein erforderliches
Transportangebot im 6ffentlichen Personenverkehr etwa 0,8 Bussen pro 1000
Fahrgaste. Dadurch bendtigt Damaskus allein heageumehr als 3.000 Busse und
ungefahr 4.800 Busse im Jahre 2520

Da die Ministerien, Botschaften, die wichtigstenhBelen und die Arbeitschancen
sich in der Hauptstadt befinden, nimmt die Binnegnation von der Umgebung nach
Damaskus stark zu. Das resultiert eine grof3e Sigdtlichte. Die durchschnittliche
Fahrtgeschwindigkeit auf der Stral3e betragt 5 kenifgrund héufiger Engpasse.
Daraus resultiert hoher Stress mit der Folge vistem3enverkehrsunfalle.

228 hitp://bevoelkerungsstatistik.de/wg.php/Damasdusgriff 01.02.2011

29 General Company for Engineering & Consulting, Gigifiir Metro Damas, S. 7

2303, zarour: Transportprobleme in Damaskus und Lgsamsatze fiir eine nachhaltige Verkehrspla-

nung, ein Vortrag von der Alumni-Sommerschule, TétHB 2010
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Die Statistiken zeigen, dass jahrlich wegen Stre®d&ehrsunfallen im Schnitt in
Syrien 1500 Menschen getotet werden, davon 300amadskus; Uber 7000 Men-
schen verletzt, 3000 davon in Damaskus.

Die daraus resultieren Kosten sind sehr hoch. &heigchen Verspatungskosten auf
den HauptstrafRen in Damaskus wurden mit 4.227 BB,/ Jahr angegeben 76
Mio. €), obwohl nur 0,5 € / Person / Stunde angesetirder’®",

Die StralRenverkehrslarmwerte in Damaskus betra§enl®6 Dezibel (der normale
Wert soll um 40 sein), der zulassige Wert der \‘erf$chmutzung ist vielfach tber-
schritte?®2. Von allen diesen Griinden ist ein sicheres, lnigtéhiges, umwelt-

freundliches und gunstiges offentliches Verkehrghin Damaskus und in den an-

deren Grol3stadten notwendig.

Die Eisenbahn kann die Wettbewerbfahigkeit im Nakeler haben, da sie die Er-
wartungen der Verkehrsnutzer durch ausreichendazdrigebot, Bequemlichkeit,
starren Fahrplan, kurze Reisezeit, Fahrkomfortiddttllenwitterungsschutz, Anpas-
sungsmaoglichkeiten von Verdichtung des Taktes uadséirkung der Zugeinheiten,
preiswerte Tarife und guten Kundendienst erfullanrk

Die U-Bahn kann diese Rolle spielen hinsichtlicherthgrof3en Leistungsfahigkeit,
hohen Geschwindigkeit, Flachenersparnis, hohenegielit, Plnktlichkeit, geringe-
ren Umweltbelastungen und Behinderung fir andenkalesteilnehmer einerseits
und dem hohen Auslastungsgrad andererseits. Wenkaditen nicht zu leisten sind
oder die Tunnel hinsichtlich der Historie der Stagitht durchzuflhren sind, ist die
StraRenbahn oder eine Stadtschnellbahn die AlieenaDamaskus hatte vor 100
Jahren Erfahrung mit StraRenbahn. Ab 1906 wurdelel@rifizierte Straf3enbahnli-
nien von 10 km Netzlange und einer Spurweite voB01hm eingerichtet, ein-
schlieRlich einer Uberlandlinie nach Duffta

21 Notwendigkeit eines Metros in Damaskus, Damaskuigdssitit 2008
232 Notwendigkeit eines Metros in Damaskus, Damasknigdssitit 2008

2333, zarour: Transportprobleme in Damaskus und Lgsamsatze fiir eine nachhaltige Verkehrspla-

nung, ein Vortrag vor der Alumni-Sommerschule, Tetlis 2010
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8. Katalog der Kriterien und MalRnahmen fiir die Reali-

sierung der Schienenbahnen in EL

Aufgrund der dargestellten Daten und Informatioiider die EL im Allgemeinen
(Kap. 2 u. 3), uber die Verkehrs- und Schienenvyatage in EL (Kap. 4) im Ver-
gleich zu Deutschland, durch Erlauterung der Badeydes Einsatzes der Schiene
in der Verkehrsplanung im Allgemeinen und fur die iBsbesondere als literatur-
wissenschaftliche Basis in dieser Arbeit (Kap.da,ch Beleuchtung der wichtigsten
wirtschaftlichen Aspekte fir Eisenbahnprojekte uhe Kostendeckungsmoglich-
keiten (Kap. 6) und durch ausfuhrliche Darstellwl®g Schienenverkehrs in Syrien
als Beispiel fur die EL einschlie3lich der davorsiiwen und negativen Bildern,
werden in diesem Kapitel die Schlussfolgerungesatiérbeit eingegangen, einge-
teilt in drei wichtige Realisierungsfaktoren derh&nenbahnen in EL und schliel3-

lich werden die Ergebnisse in einem Schema dailgeste

8.1 Grundsatzliche Indikatoren und Rahmenbedingungen

Die hohen Investitionen in die Infrastruktur sind drof3ten wirtschaftlichen Heraus-
forderungen fur die Schienenbahnprojekte. Wegesedibohen Kosten und die re-
sultierenden Abschreibungen sollte die neue Infugir einen hohen Auslastungs-
grad erwarten lassen. Das kann gelingen, wenn al Bttraktive Angebote in SPV
und SGV ermoglicht. Damit diese Rahmenbedingunggiik werden kénnen, mus-

sen besondere Indikatoren verfligbar sein:

8.1.1 Sicherheit und politische Stabilitat des Landes

Mit Unsicherheit und Instabilitat und neben grof3émnflikten wie zum Beispiel
zwischen Israel und den Paléastinensischen Geboetenim Irak oder in Afghanistan
ist es schwierig eine nachhaltige Entwicklung zuwiklichen oder unter diesen
Umstanden an strategische Projekte zu denken. Gamayefahrlich sind die zwi-
schenstaatlichen Konflikte um die Nutzung von WasSé und Erdgas oder die in-
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nerstaatlichen Konflikte um Minderheitenrechte uhe Selbstbestimmung von Be-

vOlkerungsgruppen, die am Ende zu Birgerkriegerefilkonnen.

Die Sicherheitsrisiken gehen aber auch zunehmemndmichtstaatlichen Akteuren

und Bewegungen in vielen Regionen aus: VerarmungUmerdriickung haben den
Zulauf zu Gruppen verstarkt, die unter Missbrawgigibser Begriindungen Gewalt
und Terrorakte im eigenen Land und auch im Auslesahtfertigen. Sie bedrohen
die regionale und weltweite Sicherheit. Die Landke,in soziale Sicherungssysteme

investieren, sind wirtschaftlich erfolgreicher.

Soziale Sicherungssysteme férdern den sozialenldiobg um Stabilitat und Frie-
den zu erhalten. Der Aufbau eines nachhaltigene®ystsozialer Sicherung ist je-
doch nicht nur eine Frage des Geldes. Es geht lem aarum, Systeme zu entwi-

ckeln, die an den speziellen Bediirfnissen des JgeaiLandes angepasst siffd

Eine wirtschaftliche und politische Stabilisierudgr EL hat auch positive Effekte
fur das 6konomische und politische Gleichgewichden ganzen Welt und sogar eine

Voraussetzung fiir den Weltfrieden in der Zukghift

Zusammenarbeiten und Kooperationen zwischen Ekiiwigs- und entwickelten
Landern sind auch sehr wichtig im Bereich der Sickigspolitik und des Kampfs

gegen den Terrorismus.

Ein wichtiger Zugang zu einer starken Wirtschaftliamd und zu einem hohen Ver-
kehrsaufkommen ist der Tourismus, was aber audbili&a verlangt. In den arabi-

schen Lander, die Anfang 2011 Proteste und Unrehlebt haben, vor allem in Tu-
nesien und Agypten, wurde der Tourismus, der RiickeaWirtschaft in den beiden
Landern ist, stark getroffen. Vom Ausnahmezustand unesien wurde auch der
Transport- und Logistiksektor beeintrachtigt. Gedtdreiseverbot wurde verhangt,

Niederlassungen wurden geschlossen, um die Sidhexdre Mitarbeitern und Gu-

234 vgl.
http://www.bmz.de/de/publikationen/reihen/infobrbseren_flyer/flyer/FlyerSozialeSicherungss

ysteme.pdfZugriff 08.09.2010

25 \/gl. H. Wagner, Wachstum und Entwicklung, 199323.
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tern zu gewahrleisté¥. Die politische Unruhe in Libyen und in manchenlf&aa-

ten hat die Olpreise angeheizt und die Transpartkosrhoht. Das hat nicht nur lo-
kale Wirkung sondern auch internationale. Steigen @ipreise bremsen die wirt-
schaftlichen Aufschwung und schlagen sich vor aléerhdie Margen der Transport-
unternehmen. Diese hoheren Kosten werden direktindeekt an die Kunden wei-

tergegebeft’.

Der Grund fir Entwicklungspolitik liegt an Sicherhend Wohlstand. Politische
Stabilitat ist die Bestandigkeit der offentlich isamen Gesellschaft (staatlich oder
regional). Instabile Politik-Situationen, Revolutemn, Unruhen, massive Korruption,
Wirtschaftkrisen und hohe Arbeitslosigkeit infolgemut, Hunger oder Ungerech-
tigkeit bringen keine Chance fur strategische RtejeDie meisten Volker in EL
winschen sich Sicherheit in Form von politisched wairtschaftlicher Stabilitat
weshalb werden sogar Diktatoren oft und fiir langét Akzeptiert werdér?. Die
politische Stabilitat fihrt zu stabile soziale Mavktschaft, die zu einer friedlichen
und nachhaltigen Entwicklung fUhiEin positiv funktionierendes politisches Sys-
tem, in dem solche Projekte frei und offen diskutig und mit Sicherheit inves-
tiert und durchgefuhrt werden kénnen, ist von hochgen Prioritat. Die wichtigs-
ten Zeichen einer politischen Stabilitdt sind dankparenz, die Freimeinung, die
Wirde und Wohlfahrt des Menschen.

Bekadmpfung der Korruption ist eine Notwendigkeite§fén der gesellschaftlichen,
politischen, wirtschaftlichen Situation, der hohfeitslosenquoten und der unglei-
chen Einkommensverhaltnisse ist eine wirksame Bekamg der Korruption nicht
einfach, aber sie ist eine Notwendigkeit. Die Haufijaben dabei liegen in der LO-
sung der finanziellen Probleme der Beamten, saglassngemessen bezahlt werden,
(Fur den, der keinen Hunger hat, hat das Essere i&aeutung), und Verstarkung
der kontrollierenden InstitutionerDie Korruption muss auch konsequent be-

kampft werden durch die Starkung der Medien und dieEffizienz von Verfahren

2% E. Forster irhttp://www.dvz.de/news/international/artik&ugriff 20.01.2011

237\/gl. http://www.dvz.de/news/aktuell.htprugriff 01.03.2001

238 http://www.worldlingo.com Zugriff 12.01.2011
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in der Justiz durch Informationstechnologie sowie Brderung von Demokratie,
Zivilgesellschaft, Rechtsstaatlichkeit und friedliber Konfliktbeilegung. Der
Korruptionsgrad im Land ist ein entscheidender Investitionsfaktor.

Transparenz und Offentlichkeit sind die Schlagworte bei der Korruptionsbe-

kampfung.

8.1.2 Lebensbedingungen im Lande

Die Entwicklung eines Eisenbahnsystems in einendlianstark verbunden mit der
Entwicklung des Landes selbst. Das heil3t Verbesgeder Lebensbedingungen
erfolgt durch politische, wirtschaftliche und sdeidktivitaten vom Staat selbst oder
durch Hilfe anderer Staaten, internationaler urnidaper Organisationen. Mit dieser
Verbesserung sollen Veranderungen angestrebt wedderich wechselseitig beein-
flussen:gute Lebensbedingungen sind Voraussetzungen fir efanktionierendes
Bahnsystem und gleichzeitig fuhrt ein entwickeltesBahnsystems eine wirt-
schaftliche Verbesserung und in Folge zur besserdrebensbedingungen Eine
verbesserte Verkehrsinfrastruktur ist eine notwgadioraussetzung fur eine erhdhte
wirtschaftliche Produktivitat in EL. Die kompeten€estaltung des Wettbewerbs
zwischen verschiedenen Verkehrstrager vor dem Hjniad einer starkeren Ver-
antwortung der Aufgabentrager im Interesse einaisilsh, attraktiven und kosten-
gunstigen Verkehrsangebots ist ein wertvolles Z€lr die Entscheidung des Rei-
senden sind der praktische Nutzen und der gunBtigis interessanter als die techni-
schen Parameter. Vor allem ist eine aktive Unté&zatig durch die Politik erforder-
lich.

Die Prasidentin der Deutschen Welthungerhilfe, BEEheckmann, berichtet im Jahr
2010: weltweit hungern immer noch 925 Millionen Mehen in 29 Landern. Auf-
grund der weltweiten Rezession hat sich die Lagd monmal verschéarft. Besonders
dramatisch: 2,2 Millionen Kinder sterben jahrlichrch Mangel- und Unterndhrung.
Die Lander mit den schlechtesten Werten liegenwilegiend in Afrika. Die Demo-

kratische Republik Kongo fuhrt die Negativliste gefolgt von Burundi, Eritrea und
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dem Tschat® (Abb. 47). In diesen Landern sind die Investitioe landliche Ent-
wicklung, Erndhrungssicherheit und Bildung von dander Bedeutung. In vielen
EL mit groBem Bevdlkerungswachstum sind die vongeny Herausforderungen die

Bekampfung der Armut und die Verbesserung der ail&geen Lebensbedingungen.

Weltweit leben etwa zwei Milliarden Menschen ohngg@ng zu einem Stromnetz.
Die Folgen: Flucht in die Uberforderten Ballungsgeboder gleich in die wirtschaft-
lich reichen Regionen der Welt — verbunden mitralledividuellen und politischen
Risikerf*’. In solchen Situationen haben groRe und langjes®rojekte nicht die
Prioritdt. Es muss auf die dringenderen ProblenenEd geachtet werden, d.h. auf
Sicherung der Erndhrungsbasis und Armutsbekdmpfdagn, und im besten Fall
parallel dazu, kann Uber die Verbesserung der Veskage insgesamt und den
Schienenverkehr insbesondere und fir die Férdedesgylandlichen Raumes und

urbaner Zentren diskutiert werden.

Es macht keinen Sinn, Uber grol3e Projekte und Invégionen in Landern mit
Hungerung und groRere Sterblichkeitsrate zu reden.

Eine Hauptaufgabe der Weltbank ist Armut in der W/#el bekampfen und die Le-
bensbedingungen der Menschen in den EL zu verbesSertragt sie zum Erreichen
der internationalen Entwicklungsziele i Die sozialen, 6kologischen und 6kono-
mischen Probleme der EL zu lésen, ist eine Heradsfang, die nicht alleine auf
Regierungsebene bewaltigt werden kann. Erfordertitieine intensive Zusammen-
arbeit aller gesellschaftlichen Krafte: Regierung@vilgesellschaft und Wirtschaft
missen gemeinsam Verantwortung dbernehmen und Iharidie reichen Lander
sollen durch gezielte Entwicklungszusammenarbeidbe Armutsbekampfung hel-

fen.

29 Sjegfried Scheithauer, véritp://www.dw-world.de Zugriff 12.10.2010

240 hitp://www.dw-world.de Zugriff 10.08.2008

24 hitp://www.bmz.de/de/was_wir machen/wege/multilaler ez/akteure/weltbank/index.html
Zugriff 18.10.2010
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Welthungerindex 2010; die 15 schlimmsten
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Abbildung 47: Welthungerindex 2010

Der Index wird aus drei
Komponenten zusam-
mengesetzt:

\gd° Unterermahrung insge-
samt; Unterernahrung
bei Kindern bis finf
Jahren sowie Kinder-
sterblichkeit.

0; kein Hunger

10 - 19,9; ernste Lage
20 - 29,9; sehr emste
Lage

ab 20; graviersnde Lage

35,7

Quelle:http://www.dw-world.de Zugriff 12.10.2010

8.1.3 Umweltsituation im Land

Im Kapitel 5.4.1 wurden die 6kologischen Aspekteiggich Treibhausgasen, Larm,
Schadstoffen, Energieverbrauch und Flachenverbrandhihre grof3e Wirkung auf
den Klimawandel und als Folge die Bedrohung der $dbheit ausfuhrlich disku-

tiert. Unter Berucksichtigung der groRen Rolle Weskehrs als einer der Hauptpro-
duzenten klimaschadigender Treibhausgase, den dkeolen Einfluss auf die

Wirtschaft und die Gesundheit und die deutlichemt&lte der Bahn in diesem Be-
reich, ist die 6kologische Situation im Land eircitiges Kriterium fur die Realisie-

rung eines Bahnsystems in einem Land. Wenn diesgigién 6kologischen Werte an
den Grenzen oder Uberschritten sind, muss die Vesgelitik dringend auf den

Verkehr achten und auf die umweltfreundlichen Vark&gager, also die Schiene,
achten.

8.1.4 Ressourcen des Landes

Einer der wichtigsten Faktoren fur die Entwicklushgs Landes im Allgemeinen und
die Eisenbahn insbesondere ist die Verfugbarkeindairlichen Ressourcen. Einer-
seits bendétigt der Transport dieser Ressourcenrhatie oder/und auf3erhalb des
Landes eine gute Verbindung, welche meistens dieBe erfullt. Andererseits sind
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die Erlése der Exporte von Rohstoffen vom Standpdek 6konomischen und poli-
tischen Entwicklung sehr wichtige Finanzierungsbmrelfir die Verbesserung der
Lebensbedingungen des Landes und die Durchfihrtrategischer Projekte wie
Eisenbahn-ProjektedDie Schiene braucht Ressourcen und die Ressourcerab-

chen die Schiene.

Die Ungleichverteilung in und zwischen den EL kaer nationale und als Folge
davon internationale Konflikte ergeben, was in Belge das wirtschaftliche Wachs-
tum reduziert. Deshalb ist die politische Stahiléeder eine Notwendigkeit.

Die EL mit groRem Vorkommen von Erdol, Erdgas umdgen anderen Rohstoffen
oder landwirtschaftlichen Produktionen wie BaumwplEetreide usw. haben besse-
re Mdglichkeiten, sich zu entwickeln und eine glr#rastruktur aufzubauen. Bei-

spiele dafir sind die Golfstaaten.

Der Tourismus ist auch eine der wichtigsten Ressouin vielen EL, darunter Sy-
rien und ein wichtiger Faktor fur die Wirtschafherseits und fir das Verkehrsauf-
kommen andererseits. Ein erfolgreicher und attvaktirourismus braucht unbedingt
gute Verkehrsverbindungen. Das bedeutet: nur ewcéhaltige und integrierte Ver-

kehrslosung kann diese Kette realisieren.

8.1.5 Die geografische Lage des Landes

Die geografische Lage des Landes spielt eine vgeHtakale und regionale Rolle flr
den Bau oder die Erweiterung des Schienenbahnnitiedse 5.4.5). In einem Ent-
fernungsbereich bis 400 km zwischen den Ballungszenwo Durchschnittsge-
schwindigkeiten ab 100 km/h auf der Schiene reabsir sind, hat die Eisenbahn
eine grol3e Chance. Wo es keine Siedlungsgebieteclzegn den wichtigsten Bal-
lungszentren gibt, d.h. wenige Zwischenhalte eddich sind, ist ein Direktverkehr

sinnvoll und unter anderem ist eine HGV-Streckekban

Als negatives Beispiel dazu kann Afghanistan daediésverden. Zusatzlich zur be-
sonderen politischen und sicherheitlichen Situatibat dieses Land eine sehr

schwierige geografische Lage. Afghanistan ist enchdjebirgsland: Knapp die Half-
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te der Landesflache liegt zwischen 600 m und 1r@80@ber dem Meeresspiegel, ein
Drittel zwischen 1.800 m und 3 000 m und rund eshiztel iiber 3.000 .

In einem Land wie Afghanistan mit besonderer schgee topografischen Lage und
politischen Unstabilitat, hat die Schiene keine iZea

8.2 Rechnerische Angaben

Wenn die oben erwahnten grundsatzlichen Indikatared Rahmenbedingungen
verfugbar im Land sind, missen Kennzahlen studverden wie BIP je Land und
Einwohner, Einwohnerzahl, demografische Struktungr und Verdichtungsgrad,
Pkw-Verfligbarkeit und Besetzung und MotorisierumgdgManche diesen Angaben
gelten als Empfehlungskriterien fir die Realisigraler Eisenbahn wie z.B. die Ent-
fernungen zwischen den Ballungszentren in einendL&mteil des Inlandflugver-
kehrs und der Aufwand fur den Individualverkehr.nkcete Angaben mussen aber
nach Projekt oder Strecke in Details studiert werda. Einwohnerzahl und Bevol-
kerungsdichte sind allenfalls wichtige und entsdbede Indikatoren fur die Bahn
aber sie kdnnen nicht nach Land gerechnet werdewielen Landern sieht die Be-
volkerungsdichte gering aus (siehe Tabelle 1) umalusreichend fur das Schienen-
verkehrsaufkommen aber tatséchlich befinden sielBevolkerungskonzentrationen
auf bestimmten Gebieten gegeniber einem groRenvahipdaren Anteil der Lan-
desflache, wie in Landern, die gro3e Wisten-Gelhateen. Ebenso mit dem BIP,
dem Pro-Kopf-Einkommen und dem Motorisierungsgiad.die Eisenbahnprojekte
strategische Projekte fur ein Land sind, sthe strategischen Rahmenbedingun-
gen, die oben geklart wurden, die entscheidendendikatoren fur diese Projek-
te. Wenn sie verfugbar sind, werden die rechnerisdhegaben nach Projekte und
Strecken in SPNV, SPFV und SGV in Details studierese Kriterien und Angaben
wurden in der Abbildung 48 in einer Schemaform datellt.

242 hitp://www.laender-lexikon.de/Afghanistafugriff 22.12.2010
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Abbildung 48: Katalog der Kriterien fur Realisierun g der Schienenbahnen in EL

Eigene Darstellung

P.S. Politische Stabilitat Inf. Infrastruktur

L.B. Lebensbedingungen Bet. Betrieb

Umw.  Umweltsituation FV Fernverkehr

Geo. geografische Lage Re. Regionalverkehr
Res. Ressourcen NV Nahverkehr

Einw. Einwohnerzahl F.V. Flachenverbrauch
Entf. Entfernung Ene. Energieverbrauch
Sub. Subvention vom Saat Sich. Sicherheit

St. staatlich Kom. Komfort

Hs. halbstaatlich
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8.3 Umsetzungsmoglichkeiten -und MalRnahmen

Um Eisenbahnprojekte in EL umsetzen zu kdnnen, emigsrschiedene Aufgaben

vom Staat erfullt werden:

8.3.1  Wirtschaftliche und politische Aufgaben
Anderungen der Wirtschaftsstrukturen und Finanzigsmoglichkeiten durch
neue Investitionssysteme wie PPP. Ein funktionigesnWirtschaftssystem
(Hilfe zur Selbsthilfe) zur Verringerung der Armund Bekéampfung von Kor-
ruption mussen aufgebaut werden. So kdnnen dieeGaltl Kapitalanlagen in
der einheimischen Entwicklung investiert werden,
Forderung und Unterstutzung des privaten Sektorsesder lokalen, regiona-
len und auslandischen Investitionen im Verkehrssdbesonders in Infrastruk-
turprojekte und Betrieb mit einem komparativen ¥drtund Erfindung neuer
Konkurrenzmoglichkeiten unter verschiedenen Investand Verkehrsgesell-
schaften, damit der Haushalt des Staates entlastden kann,
Schaffung einer guten Investitionsatmosphare dwblerprifung und Ent-
wicklung des Rechts-, Ausschreibungs- und Steuensgs
unterstitzen des Grundsatzes der Trennung von tdigesmd Management,
Wenn keine Gewinnmdglichkeiten mit den normalenif€arbei den OPNV
besteht, kann mit Gewerbegenehmigung sowie Zusehi@ms Staat oder zin-
senlosen Krediten in diesem Bereich privat investierden,
Steigerung der Umlaufproduktivitat, also Verbessgruon Leistung und Um-
satz der eingesetzten Ressourcen,
Kooperation zur Bildung regionaler Netze unter lobarten Landern,
Vertiefung der Zusammenarbeiten zwischen EL und rderh entwickelten
Landern sowie Steigerung der Wirksamkeit der erdtlwimyspolitischen Zu-
sammenarbeit,
Aktivierung der Rolle der Institutionen im Verkebektor aufgrund der Regeln
der Rentabilitdt und der Marktwirtschaft und Erdtdra einer Atmosphéare der
Wettbewerbsfahigkeit, fir Verbesserung der Quati&itDienstleistungen,
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Projektion der politischen Strenge auf die Studied die Ausfihrung der Pro-
jekte und auf die Einhaltung der Regeln,
Aktualisierung der Eisenbahnvorschriften ggf. Ulsénme der Vorschriften

von den Landern, die grof3e Erfahrung davon haben.

8.3.2  Planung-, Betrieb-, Management- und Marketingsaufghen
Verkehrinfrastruktur muss besonders in Metropotesdhneller Rickkupplung
und Bewertung bei Vorhersage _ Planung _ Realigplant und realisiert
werden. Der Staat kann die Rolle des Organisatodsdes Beobachters fur
diese Projekte spielen. Aufmerksamkeit auf Verbessgpder Schienenanbin-
dungen zwischen Stadte und Vorstadte,
die Daten und die Verkehrsstatistiken zusammenwegen,

Ermoglichung einer echten Verkehrsmittelwahl mitegu Verkehrsverknip-
fungen durch Vernetzung der Verkehrssysteme, umDiteck auf dem Stra-
Renverkehr und dedavon entstehenden Stress zu verringern,
Berucksichtigung der Bevoélkerungszunahme und derodeafischen Entwick-
lung in der Verkehrsplanung und Streben nach Deaigsierung,
Orientierung der wirtschaftlichen Entwicklung na¢bkrringerung des Indivi-
dualverkehrs durch Erh6hung der Nutzung des OPNV,
Verringerung des staatlichen Fuhrparks. Diese Astdisen nur fir den Dienst
und nicht fUr private Zwecke genutzt werden dirfen,
Aktivieren und Entwickeln von Methoden zur Fordegutes Marketings nati-
onal und international,
Bevollméchtigung der Eisenbahnbetreiber fir ders&in attraktiver Angebote
fur die Bahnreisenden wie Bahn-Card, Abonnementip@enticket, Nachtzui-
ge, passende Tarifstrukturen- und Systeme, Orgamshesonderer Fahrten
fur Studenten und Jugendgruppenreisen und die Résiehern, Ersatzkosten
bei Verspatungen, Ausfall, Anschlussversdumnisdor&h Rickgabe von ei-
nem Teil der Kosten, Ubernachtungen, ErmaRigungien genug gultige Gut-
scheine bei den nachsten Reisen. Das bringt denlkadn mehr Verantwor-
tung und Herausforderungen zur Optimierung ihrenk&ion und mehr Ver-
trauen der Fahrgaste. Flr geeignete Zahlungshsraitkonnen verschiedene
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Klassen fur verschiedene Bevolkerungsschichtermalar Verbindung mit vie-
len Haltepunkten und schnelle Nonstop-Verbindunggsetzt werden,

fur mehr Attraktivitat und Wettbewerbféahigkeit mésasdie Sicherheit und die
Punktlichkeit immer das Ziel der Eisenbahn seirnsb die Sauberkeit und ef-
fiziente Beratung und Informationen,

fur bessere Verkehrsverkniipfung, besseres Befdnrdesystem, bessere Kos-
tenverteilung und Erh6hung der Systemgeschwindigkam Haus zu Haus /
Rampe zu Rampe und Optimierung der Verfugbarkegliciist rund um die
Uhr, kénnen die Eisenbahngesellschaften auch Bussendere Verkehrsmit-
tel betreiben,

die alten Strecken kdnnen zu passenden Sonderaufdeamutzt werden; z.B.
Al Hedschasbahn innerhalb Syrien und zwischen Syuied Jordanien kann

als historische Touristen-Strecke ausgebaut werden.

8.3.3  Wissenschaftliche und technische Aufgaben

Verbesserung der Schienensystemlehre an den Uitéters und Fortbewe-

gung von der Theorie auf die Anwendung und Untdrsng der grof3en Unter-

schiede zwischen Soll und Ist-Zustand durch dieuBemg der Erfahrungen in

anderen Landern bzw. Verwirklichung effizientergeahetischer und prakti-

scher Ausbildungsprogramme fiur die Mitarbeiter gr &¥erkehrstatigkeiten.

Die Verkehrssicherheit muss ein wichtiger Schwekpun diesem Prozess

sein,

offentliche Aufklarungen und Schienenverkehrsauatsinig,

Aus- und Weiterbildung von Fachkraften fur die Bimung international an-

erkannter Standards und bei der Unterstitzung elevanten nationalen und

regionalen Institutionen,

Verwirklichung ausreichender technischer Sicherwtamnit die Kunden ihr

Vertrauen der Bahn nicht entziehen,

die Eisenbahninfrastruktur -und Fahrzeuge musseatirkoerlich gepruft, un-

terstitzt, verbessert und modernisiert werden,

Verschrottung der alten abgestellten Fahrzeugeawlter Dienst sind, um die

Stellflachen effizienter nutzen zu kénnen und ghicheé Reparaturen fir die
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effizient fahrbaren Fahrzeuge. Historische Stuakenken in spezielle Museen
eingebracht werden,

Erh6hung der Beforderungskapazitaten, um die Nagkfzu decken,

Um diesen Plan realisieren zu kdnnen, missen dleaudenen Strecken nach
Prioritaten instand gehalten und ggf. umgebaut erer®ie Strecken zwischen
Syrien und den Nachbarlander missen auch weitangelzaden,

Verringerung der grol3en Licke zwischen den HocHeohund der Gesell-

schaften, damit die fachlichen Studien nicht immegten Schubladen bleiben.

Als Leitfunktionsbild miussen die El sehr vorsichsigin, da es nicht immer sinnvoll

oder geeignet ist, die Situation in Industrielamdals Vorbild zu Gbertragen oder
kopieren zu versuchen. Die Hauptgrinde dazu siad~thanzierbarkeit, Mentalitat

und Verhalten der Leute. Was z.B. erfolgreich iruBehland ist, kann nicht unbe-
dingt erfolgreich in Syrien oder anderen EL seis.ig sinnvoll, die deutsche Tech-
nologien und Kenntnissen kennen zu lernen abestesnrealistisch zu versuchen,
diese Technologien und Kenntnisse in die El eingins zu lbertragen und umzu-
setzen. Interessanter und sinnvoller ist es, sifldi@ Zusammenarbeiten und Wech-

selwirkungen zu konzentrieren, welche nicht immeseitig bleiben soll.

Unternehmerverbande, Handwerkskammern und andengsBerbande konnen in
den EL einen grofRen Beitrag zur Verbesserung dasahaftlichen Klimas leisten.
Veranderung der weltwirtschaftlichen Rahmenbediggunmit dem Ziel, die syste-
matische Benachteiligung der EL zu uUberwinden um@ iChancengleichheit auf

dem Weltmarkt herzustellen muss bericksichtigt eerd

Die EL bendtigen Hilfe von der Weltbank und denveckelten Landern bei Ver-
meidung von Konfliktsituationen und Burgerkrieg&gkampfung gegen Armut und
Korruption, Bekampfung der Luftverschmutzung undrhfiederung des Verlustes
von Umweltressourcen, Beseitigung des Verkehrscheesbesserung der Schul-
und Lehrsysteme und Umsetzung nationaler Strategiemachhaltigen Entwick-

lung.

Werden Reformen im institutionellen Bereich jedo@rnachlassigt, zeigen Hilfs-
leistungen meist nur wenig Effekt. Die Weltbankniadiert dazu: Die Unterstiitzung

institutioneller Entwicklungen verlangt einen Stamitt ausgebauten Verwaltungs-
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strukturen und Behérden, die auf die Marktbedismiseagieren. Die politischen
Schwachen der EL manifestieren sich jedoch ofeinlaistung ihrer Burokratiéfy.

Zu funktionsfahigen Institutionen gehort eine Vauensbasis zwischen der Bevolke-
rung und staatlichen Organisationen sowie Vertrammeerhalb der Bevolkerung

selbst durch unterschiedliche Mechanismen, kocedémide Netzwerke, Aufbau ei-

ner gut funktionierenden Verwaltung, effiziente sichts- und Regulierungsbehoér-
den fir den Wettbewerbsbereich und Starkung delgésellschaft, sodass die staat-
lichen Monopole im Privatisierungsvorgang nicht atupprivate Monopole ersetzt

werden.

8.4 Ergebnisse und Diskussion

Alle Entwicklungslander sind bestrebt mit einemrealen Aufbau und einer konti-
nuierlichen Wirtschaftsstarkung, die Ruckstandigladier Gebiete des Lebens zu
uberwinden. Ein einheitliches Programm oder eigeafleingultiges Rezept fir alle
Lander kann jedoch nicht gegeben werden. Die dpek#n dkonomischen, politi-
schen und sonstigen Bedingungen miussen fur jedesleé Land untersucht und

bertcksichtigt werden.

Der Mobilitatsbedarf nimmt weltweit insbesonderadan Entwicklungslandern stark
zu. Durch eine angemessene Verkehrsstrategie nmesshachhaltige Verkehrspla-
nung bertcksichtigt werden. Ein verninftiges Verksfistem kann realisierbar sein
nur unter Bertcksichtigung des komplizierten Zusaminangs und Wechselbezie-
hungen von wirtschaftlichen, gesellschaftlicherhteschen, organisatorischen und
politischen Aspekten. Diese Verkehrsplanung musslogsch nachhaltig, sozial

gerecht, 6konomisch effizient, politisch regulietesgin.

Die Kapazitaten der Verkehrssysteme nach dem Veskelarf kdnnen unter Erfll-
lung der oben genannten Bedingungen mit einem ilitteean Angebot und der In-
tegration des Gesamt-Verkehrs-System-Managemems Bmnfiihrung von Ver-

kehrsverblinden zur Verbesserung der Mobilitatslgeoigen darunter des NMV

234, Wagner: Wachstum und Entwicklung, 1997, S. 229
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ausgerichtet werden. Das Fahrrad kann eine eridblalitat fur den Benutzer und
eine umweltschonende Fortbewegungsweise bzw. eindée Kombination zwi-

schen den Verkehrsarten darstellen, wie in viakstiashen Landern.

Viele Verkehrsprobleme- und Lésungsansatze Ubdegréneinander. Deshalb sol-
len die Verkehrsprobleme immer aus integriertehSimd Planungsansétze betrach-
tet werden, die den Zugang zu Markten, Gutern ureh$dleistungen einbeziehen
unter multi-modalen Verkehrsmittel mit Nutzung ihiéorteile und jeweiligen Fa-
higkeiten, verfolgt werden: Stral3enverkehr mit teoh Stra3ennetz fur Kurzstrecken
mit dem groRRten Vorteil des Tur-Tur-Transports ded hohen Anpassungsfahigkeit;
Schienenverkehr fur Mittelstrecken mit hoher Magsistungsfahigkeit, Geschwin-
digkeit und Sicherheit; Flugverkehr fir Langstretke

Fur eine intelligente, umweltfreundliche und resseaschonende Verkehrslésung

hat die Schiene ihre Position und wachsende nadéamal internationale Bedeutung.

Um die Bahn erfolgreich zu sein, muss sie neue Matkntiale gewinnen durch
neue Informationstechnologie, bessere Buchungsptigiten, gute Reiseinforma-
tionen vor und wahrend der Reise mit wertbewerlg@hiPreise. Daflr ist auch eine
moderne Betriebsleittechnik eine Notwendigkeit. Behienenverkehrprozess muss
gesamt und komplett betrachtet werden d.h. Planbntyyurf, Ausschreibung, Auf-
tragsvergabe, Konstruktion, Baudurchfiihrung, Komikationssystem und Be-
triebsaufnahme missen zusammen gestaltet werdemNdBbaustrecken (NBS) ist
auf maglichst kurze direkte Verbindung von Wirtsithentren, gtinstige Anbindung
an vorhandene Knotenbahnhdofe unter besonderer Bactiigung des kombinierten

Verkehrs und auf Forderung wirtschaftlicher Akidtén zu achten.

Innovationen, die die Konkurrenzfahigkeit der Saeistarken konnen, sind eng ver-
bunden mit der Finanzierbarkeit. Die Gesamtkostescéalie3lich der Kosten fur
moderne und effiziente Instandhaltungsverfahren Tiadhnologien sind Uber die
ganze Lebensdauer des Projekts durch LCC-Analysesahatzen. Investitionszu-
schisse und Betriebskostensubventionen und Krediginstigen Zinsen sind not-
wendig. Die Finanzierungsmoglichkeiten sollen nifizeenter Beteiligung der Pri-

vatinvestitionen in Eisenbahnprojekte vorgesehertare
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Qualifizierung des Personals im Feld Schienenverkann durch Schulungen, Se-
minare, Weiterbildungsgange und Praktikum in deahhentwickelten Landern er-

fuhlt werden.

Die Zollzeit zwischen den Nachbarlandern solltekuezt werden. Es dauert manch-
mal an der Grenze langer als die Fahrtzeit seBestpiel dazu ist die Strecke zwi-
schen Aleppo in Syrien und Gaziantab in der Turkee: Reisezeit war 7 Stunden, 3
Stunden davon waren Wartezeit an der Gréfize

Die Bahnen sollten sich auf die Bedurfnisse ihretepziellen Kunden einstellen:
Die Prioritat fir dieGeschaftsreisendeist die zuverlassige, punktlichste und die
schnellste Verbindung mit hoher Zahlungsbereitdcliaf die Arbeitsstunden fur die
Reisenden und die Arbeitgeber eine grof3e Bedeutabgn. Fur die Geschaftsrei-
senden sind die Zusatzdienstleistungen beispietewhiternetanschluss im Zug,
gastronomische Service, Buchungsservice, Verflgadon Mietwagen, Hotelre-
servierung, Gepacktransport usw. entscheidenderiéit fir Wahl des Verkehrstra-
gers. Wenn ihre Winsche nicht erfillt werden, sthaen leicht auf einen anderen
Verkehrstrager zu wechseln. Wegen der fehlendeandilugverbindung in den
meisten EL kann die Schiene mit attraktiven Angeboginen grof3en Anteil von
Geschaéftsreisenden gewinnen. Reisendefamdiaren und verwandtschaftlichen
Grunden, u.a. mit Kindern sind sehr beliebt in den EL. Diese Gruppen intégess
ren sich im Voraus fur Gepacktransport und diedereltin passendes und attraktives
Angebot von der Bahn fur diese Gruppen kann komkufidhig gegentber dem In-
dividualverkehr sein und spricht tber Gewinn eiaederen Anteils der Reisenden.
Fur dieBerufs- /Ausbildungsreisende, Studenten und Soldatesind der Preis und
die Verfugbarkeit ausschlaggebend. Der Pkw undrtlagzeug sollten keine Chance

gegen die Bahn fur diese Reisendenschicht haben.

Da das finanzielle Problem das grof3te Problem &u-Mder Ausbau der Hauptstre-
cken in EL ist, besteht die Notwendigkeit Prioetéizu setzen, also zunachst sich auf
die wichtigsten Strecken mit hohem Verkehrsaufkommed relevanten Verbin-

dungen zu konzentrieren, sie in ein gutes Leistiamigkeitsniveau zu bringen.

24 http://www.syria-news.com/home.php2.01.10 um 10:00 Uhr
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Die Bahn kann zwar die Flexibilitdt des Pkws nisten aber nach der Ertlichtigung
des Netzes und durch attraktive Zugangebote sowe ®nnvolle Anbindung der

Bahnhofe kann die Schiene viele Pkw-Reisenden geamin

Unter technischen, betrieblichen, organisatorischerischaftlichen und politischen

Bedingungen kann die Schiene in EL ihre Chancesfinghd ihre Rolle spielen:
Unter Bertcksichtigung der Siedlungsstruktur und ldehen Bevolkerungs-
wachstums-Rate in EL ist ein hohes Verkehrssaufkemmealisierbar. Mit
Nutzung der Bahnsystemvorteile von Sicherheit, Uttiveeindlichkeit,
schnelle Transportmdglichkeiten von grof3en MassenRassagiere und Guter
durch attraktive Fahrzeiten, bessere Erreichbadkeith bessere Verknopfung
mit den anderen Verkehrsmitteln, Anbieten von Pléitze an den Bahnhéfen,
die Punktlichkeit und passende Taktfolgen an digk®ersnachfrage besonders
in der Hauptverkehrszeit kann dieses Aufkommen resblbht werden und die
Schiene andere Kunden von Bussen und Individuadvergewinnen
Viele EL haben derartige Relation vom optimalendssr fir die Schiene von
200 bis 500 km Entfernungen zwischen gesiedeltdneB.

Im Rahmen der Globalisierung und, da die weltweitérschatftlichen, politischen
und 6kologischen Probleme nur gemeinsam gel6stemekdnnen, sollen die Indust-
rielander darauf achten und die Situation der Etllein faires Weltwirtschaftsver-
haltnis, Hilfe bei der Entschuldung, einen gerechfeigang zu den Markten und
effiziente Zusammenarbeit verbessern oder verbedassen. Entwicklungslander
missen von ihrer Seite gleichzeitig ihre Intereggameinsam wahrnehmen und ihre

eigene Probleme besonders die Korruption ernstiegimpfen.

Fur die breiten Bevolkerungsschichten in vielen Hig sich aufgrund ihrer finan-
ziellen Situation kein eigenes Kraftfahrzeug leisk®nnen und zur Entlastung der
verstopften StraRen sowie Reduzierung der extekumten des Verkehrs, ist der

Zug die beste Losung.
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8.5 Zusammenfassung

Um die wichtigsten Kriterien, Indikatoren, Umsetgan Mdglichkeiten und Mal3-

nahmen der Realisierung von Schienenbahnen in Ekltwigslandern erreicht zu
haben, wurde die Lebens-, Verkehrs- und Schienkakieslage in 39 ausgewahlten
EL verglichen mit Deutschland und ausfuhrlich amsBel Syrien dargestellt, ana-
lysiert, die Hauptprobleme, unter denen diese L&ndd ihre Bahn leiden, beleuch-
tet, die Voraussetzungen fiir die Verbesserung @gelder EL und der Rolle der

Schiene in diesen Landern gezeigt.

Verkehr bedeutet Integration und Nachhaltigkeit. den Verkehrsprozess in den EL
weiterzuentwickeln, missehe wirtschaftlichen, sozialen und kulturellen Hatgen
parallel mit Verkehrsunfélle, die Schadstoff-, u@@.-Imessionen, Larmbelastung,
Flachen- und Ressourcenverbrauch bertcksichtigtlemerEin starkes Verkehrsys-
tem erfordert die Bildung intermodaler Transportdetmit einem grof3en Vernet-
zungsgrad und Abstimmung zwischen verschiedenatlisteen und privaten Akteu-
ren. Wichtige Zeichen und Parameter dafur sindk&ferswachstum sowohl im Gu-
ter-, oder Personenverkehr, Siedlungsstruktur,sehftliche und politische Lage.
Eine integrierte Verkehrspolitik kann nicht von keeauf morgen umgesetzt werden,
sondern sie legt auf Dauer an. Die Ziele, Entwingkperspektive, ein Masterplan

und akzeptierte Kompromisse sollen konkretisieretden.

Die Entwicklungslander unterscheiden sich hinsichtlGrol3e, Einwohnerzahl, Res-
sourcenausstattung, Ausbildungsstand, geographidage, Gesellschaftsstruktur,
Wirtschaftsordnung u.v.m. Es gibt kein Patentrezeptches auf alle Entwicklungs-
lander angewandt werden kann und gleichermalRenEdety garantiert. Die ge-

meinsamen Merkmale werden berlcksichtigt aber idisethen und aktuellen Situa-

tionen und Strategien &ndern sich im Zeitverlauf sile missen angepasst werden.

Bei einer Planung von Eisenbahnprojekten mussenHgluptsdulen, wie Bau der
Strecke, die Bahnsicherungssysteme, die Energiengensg, das rollende Material,
Depots und Werksstatten, Personal, Marketingmethodembination von Schie-
ne/Stral3e einschlielllich Lkw und das Managementpkettnund integriert studiert
werden. Fur eine langfristige Losung mussen digilgchund die Studenten mit ei-
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nem vernunftigen Lehrsystem und durch Austauschiprome richtig aus- und wei-

tergebildet werden.

Das finanzielle Problem fur Verbesserung der Infuksur insgesamt und besonders
fur die Eisenbahn ist ohne Zweifel ein der grof2eobleme der El. Die Auslandshil-
fe allein ist nicht der Schliussel dazu, da dieriziallen Mittel oft nicht zweckdien-
lich verwendet werden wegen Korruption. Um eine s zu finden oder um die
wirtschaftliche Entwicklung im Gang zu setzen,dst Aktivierung der Rolle der
Institutionen im nationalen und internationalen Rahmen erforderlich. Das Feh-
len der Institutionen ist ein wichtiger Grund finoBleme der El und die Schwierig-
keiten hinsichtlich der Nutzung der landlichen Ressen und Umsetzbarkeit von
Reformprogrammen. Schaffung eines investitionsfiéanen und sicheren Klimas,
und Aufbau einer verninftigen Partnerschaft mitdein, die grol3e Erfahrungen mit
Eisenbahn und Interesse an die Entwicklung in dehdben, sind die Schltssel fur
den Entwicklungsprozess insgesamt und fur Entwigklder Eisenbahn insbesonde-
re. Die Zusammenarbeit zwischen Gebern und Empfangess durch transparente
Koordinationen und Kooperationen erledigt werden.

Die Korruption ist immer noch ein der gréf3ten Peobé der EL trotz der Kampfan-
sagen von den Regierenden. Fur eine erfolgreichei&dungsstrategie ist die Kor-
ruption vorrangig zu beseitigeRtr die Bekampfung der Korruption missen die
Gesetze ihre Kraft haben Dies kann umgesetzt werden durch Einhaltungrder-
nationalen Standards gegen Korruption und Teilnaammmternationaléntikorrup-
tionsvereinbarungund Zusammenarbeiten mit der Vereinten Nationem, \Welt-
bank, OECD und anderen Partner- und GeberlandeenRBgierungen in EL mus-
sen transparente und korruptionsfreie staatlicltepuivate Institutionen unterstiitzen
und eine wachsame Zivilgesellschaft verstarkene Eilichtregierungsorganisation
mit verantwortungsbewussten und handlungsfahigeifté&r kann einen verninfti-
gen Mechanismus erfolgen unter dem Prinzijpas Gegenteil von Korruption ist
die Transparenz® und unter der Aussage von Nelson Mandé&lasion without
action is only dreaming, action without vision isnty passing time, vision with

action can change the world*
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1. Einteilung der Lander nach Volkswirtschaft und Einkommen

Die Lander wurden nach Volkswirtschaft und Einkomma vier Stufen einge-

teilt>*>

=  Gruppe 1: Low-income economies

1 |Afghanistan 16Guinea-Bissau 3lRwanda

2 |Bangladesh 1[Haiti 32|Senegal

3 |Benin 18Kenia 33|Sierra Leone
4 |Burkina Faso 1%Korea, Dem Rep. 3somalia

5 |Burundi 20|Kyrgyz Republic 39Tajikistan

6 |Cambodia 2]Lao PDR 3gTanzania

7 |Central African Republic 2R iberia 37(Togo

8 |Chad 23Madagascar 3fJganda

9 |Comoros 24Malawi 39|Uzbekistan
10|Congo, Dem. Rep 2B/ali 40 [Vietnam

11 |Eritrea 26|Mauritania 41fYamen, Rep.
12 |Ethiopia 27|Mozambique 427ambia

13 |Gambia, The 28Myanmar 43Zimbabwe
14 |Ghana 29Nepal

15 |Guinea 3(Niger

245 http://web.worldbank.org/website/external/datastias
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= Gruppe 2: Lower-middle-income economies

1 |Albania 2(QHonduras 3%Paraguay

2 |Angola 21India 40 Philippines

3 |Armenia 22Indonesia 4]Samoa

4 |Azerbaijan 28ran, Islamic Rep. 4580 Tomé and Principe
5 |Belize 24Iraq 43 Solomon Islands

6 |Bhutan 25%Jordan 44Sri Lanka

7 |Bolivia 26|Kiribati 45({Sudan

8 |Cameroon 2[Kosovo 4gSwaziland

9 |Cape Verde 28esotho 47Syria

10|China 29Maldives 44Thailand

11|Congo, Rep. 3Marshall Islands 4dimor-Leste

12|Cote d'lvoire 31Micronesia, Fed. Sts. %0onga

13|Djibouti 32|Moldova 51 Tunisia

14|Ecuador 33ongolia 52Turkmenistan
15|Egypt, Arab Rep. | 3fMorocco 53Ukraine

16 |El Salvador 3MNicaragua 54/anuatu

17|Georgia 36Nigeria 55West Bank and Gaza
18|Guatemala 3[Pakistan

19|Guyana 3€|Papua New Guinea
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Gruppe 3: Upper-middle-income economies

1 |Algeria 1J‘Grenada 3Peru

2 |American Samoa L Bamaica 3#Poland

3 |Argentina 1Kazakhstan JRomania

4 |Belarus 2hatvia 36Russian Federation

5 [Bosnia and Herzegovin@1jLebanon 3|Berbia

6 [Botswana 2Ribya 38Seychelles

7 |Brazil 23Lithuania 39South Africa

8 |Bulgaria 2Macedonia, FYR|40St. Kitts and Nevis

9 [Chile 29Malaysia 41St. Lucia

10 Colombia 2@Mauritius 42St. Vincent and the Grena-
dines

11Costa Rica 2Kayotte 43Suriname

12Cuba 28Mlexico 44Turkey

13Dominica 2%Montenegro 48Jruguay

14Dominican Republic JNamibia 4@/enezuela, RB

15Fiji 31|Palau

16Gabon 3Panama

Anhang 1: Einteilung der Lander nach Volkswirtschat und Einkommen

Quelle:http://web.worldbank.org/website/external/datastas, Zugriff 05.02.2008, Eigenbearbei-
tung
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Gruppe 4: High-income economies

Z'JFrance

1 |Andorra 48\etherlands Antilles
2 |Antigua and Barbuda| #rench Polynesia 48ew Caledonia

3 |Aruba ZErGermany 4MNew Zealand

4 |Australia Z&Greece 4@;Northern Mariana Islands
5 |Austria 27Greenland 4MNorway

6 |Bahamas, The 2Buam 500man

7 |Bahrain 2%Hong Kong, China | 5Portugal

8 |Barbados 3®ungary 52fPuerto Rico

9 |Belgium 3liceland S:LQatar

10|Bermuda 3ireland 54San Marino
11|Brunei Darussalam 3Ble of Man 5%Saudi Arabia
12|Canada 3fisrael 5@Singapore
13|Cayman Islands 3Baly 57|Slovak Republic
14|Channel Islands 3Bapan 58lovenia

15|Croatia 3TKorea, Rep. 58 pain

16|Cyprus 38Kuwait 60Sweden

17|Czech Republic JRiechtenstein 6[Bwitzerland
18|Denmark 4(Luxembourg 62Trinidad and Tobago
19|Estonia 4IMacao, China 6[Jnited Arab Emirates
20|Equatorial Guinea 4Ralta 64United Kingdom
21|Faeroe Islands 48lonaco 65United States
22|Finland 44Netherlands

GF/irgin Islands (U.S.)
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N

. OECD-Mitglieder

1 Australien 17 | Neuseeland

2 Belgien 18 | Niederlande

3 Chile 19 | Norwegen

4  |Danemark 20 | Osterreich

5 Deutschland 21| Polen

6 Finnland 22 | Portugal

7 Frankreich 23 | Schweden

8 Griechenland 24 | Schweiz

9 Irland 25 | Slowakische Republik
10 |lIsland 26 | Spanien

11 |ltalien 27 | Tschechische Republik
12 |Japan 28 | Turkei

13 |Kanada 29 | Ungarn

14 |Korea 30 | Vereintes Kdnigreich

15 |Luxemburg

31

Vereinigte Staaten

16 |Mexiko

Anhang 2: OECD-Mitglieder

Quelle:http://www.oecd.org/documenugriff 05.07.2010, Eigenbearbeitung
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3. die zwanzig wichtigsten Industrie- und Schwellenlader (G20)

Land Bevolkerung Bevolkerung BIP BIP
in Millionen in Prozent (Mrd. US $) (Prozent)

Die Welt 6700,0 100,0 54620,0 100,0
== usaA 304,0 4,5 13840,0 25,3
® Japan 127,2 19 4384,0 8,0
B Deutschland 82,4 1,3 3322,0 6,1
B china 1330,0 19,9 3251,0 6,0
£ England 61,0 0,9 2773,0 5,1
B B Frankreich 64,0 1,0 2560,0 47
0 N italien 58,1 0,9 2105,0 3,9
I+l Kanada 33,2 0,5 1432,0 2,6
Brasilien 196,4 2,9 1314,0 2,4
== Russland 140,7 2,1 1290,0 2,4
=== Indien 1148,0 17,1 1099,0 2,0
#. S{dkorea 48,4 0,7 957,0 1,8
=l Australien 21,0 0,3 908,0 1,7
BB Mexiko 110,0 1,6 893,4 1,6
BH turkei 71,9 11 729,4 1,2
™= Indonesien 237,5 3,5 432,9 0,8
= saudi-Arabien 28,1 0,4 376,0 0,7
B= sudafrika 48,8 0,7 282,6 0,5
Argentinien 40,5 0,6 260,0 0,5

[ I8 500,0 7.4 16830,1 31,0

Anhang 3: die zwanzig wichtigsten Industrie- und Sawellenlander (G20)

Quelle:http://www.spiegel.de/Gruppe_der_zwanzig_wichtigstadustrie-und_Schwellenlander

Zugriff: 10.11.2010, Bevdlkerung und Bruttoinlanddukt Stand 2008, Eigenbearbeitung
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4. Fahrplan der Ziige bei der syrischen Eisenbahngesstihaft, Stand 2010

Aleppo-Latakia-Aleppo

Zug Bemerku- | Verkehrtage von Ab- Uber Nach An-
No. gen fahrt kunft
42 Trainset taglich Aleppo 06:00 Non Stop Latakia 8:30
242 Regiobahr taglich Aleppo 06:48 | Bischma- | Latakia 10:08
ron
246 Regiobahr taglich Aleppo 15:50 | Bischma- | Latakia 19:22
ron
44 Trainset taglich Aleppo 17:30 Non Stop Latakia 0:07
41 Trainset - Latakia | 06:25| Non Stop Aleppo 09:0¢
taglich
243 Regiobahr taglich Latakia | 07:10| Bishmaron| Aleppo 10:5
245 Regiobahr taglich Latakia | 15:40| Bishmaron| Aleppo 19:1
45 Trainset taglich Latakia | 17:25| Non Stop Aleppo 20:0
= Aleppo-Damaskus-Aleppo
230 Regiobahn ... .. Aleppo 00:10{ Hama u. | Damaskus 06:24
taglich Homs
170 Schnell- | taglich Aleppo 03:50 Hama u.| Damaskus 08:54
zug Homs
10 Trainset - Aleppo 05:40| Hama u. | Damaskus 09:40
taglich H
oms
12 Trainset - Aleppo 10:10f, Hama u. | Damaskus 14:33
taglich H
oms
16 Trainset taglich Aleppo 16:45 Hama ul Damaskus 21:02
Homs
231 Regiobahn taalich Damas- | 00:01| Homs u. | Aleppo 05:58
9 kus Hama
7 Trainset taglich Damas- | 06:50| Homs u. | Aleppo 11:29
kus Hama
173 Schnell- | taglich Damas- | 15:10| Homs u. | Aleppo 20:23
zug kus Hama
11 Trainset taglich Damas- | 16:50| Homs u. | Aleppo 20:50
kus Hama
13 Trainset taglich Damas- | 20:40| Homs u. | Aleppo 01:08
kus Hama
= Aleppo-Al-Qamishli-Aleppo
255 Regiobahn .. . Aleppo 22:10 | Ar'Ragga, | Al-Qamishli | 05:55
taglich Deir-Ez-
eir-Ez
Zor u. Al-
Hasakeh
256 Regiobahn taalich Al- 21:50 | Al- Aleppo 05:28
9 Qamishli Hasakeh,
Deir-Ez-
Zor u.
Ar'Ragga
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Zug Bemerku- | Verkehrtage von Ab- Uber Nach An-
No. gen fahrt kunft
= Aleppo-Maydan Ikbis-Aleppo
663 Regioban | taglich Aleppo 15:16 Maydanlkpis 428:
660 Regioban | téglich Maydan 06:30 Aleppo 09:40
Ikbis
=  Aleppo-Ar Ra’'y-Aleppo
769 Regioban | Do, Fr, Sa Aleppg 15:45 Muslimiya AR 17:12
768 Regioban | Do, Fr, Sa Ar Ra’ 17:30 Muslimiya p¥e 19:22
=  Aleppo-Homs-Aleppo
174 Regiobahn taglich Aleppo 15:3p Hama Homs 18
171 Regiobahn taglich Homs 07:06 Hama Aleppo 09
= Aleppo- Deir-Ez-Zor- Aleppo
57 Trainset taglich Aleppo 16:10 Ar'Raqgad Deir-Em-Z| 20:21
56 Trainset taglich Deir-Ezt 06:46 | Ar'Raqga Aleppo 10:57
Zor
= Aleppo-Tartus-Aleppo
40 Trainset Aleppo 04:05 | Latakia Tartus 08:00
Fr., Sa., So. (06:49)
47 Trainset Fr.. Sa.. So. Tartus 19:00 La.takla Aleppo 22:45
(20:10)
= Damaskus-Latakia-Damaskus
23 AuRerbe- | Do. und Sa. Damas-| 14:50 | Tartus, Latakia 19:55
trieb kus Baniyas u.
Jablah
125 Trainset taglich Damas- 15:50 | Tartus, Latakia 20:55
kus Baniyas u.
Jablah
120 Trainset taglich Latakia| 01:3Q0 Jablah, | Damaskus 06:46
Baniyas u.
Tartus
22 AuRerbe- | Sa. und So. Latakia| 05:30 Jablah, | Damaskus 10:35
trieb Baniyas u.
Tartus

1

67/189

17
55



Anhange

Zug Bemerku- | Verkehrtage von Ab- Uber Nach An-
No. gen fahrt kunft
=  Damaskus- Al-Qamishli- Damasku
183 Regiobahn Taalich Damas- | 18:15 | Homs, Al-Qamishli | 08:41
9 kus Hama,
Aleppo-Al
Ansari(Abf.
00:47),
Ar'Raqga,
Deir-Ez-
Zor u. Al-
Hasakeh
184 Regiobahn taalich Al- 18:10 | Al- Damaskus 08:18
9 Qamishli Hasakeh,
Deir-Ez-
Zor,
Ar'Raqqga,
Aleppo-Al
Ansari
(Abf,
01:55),
Hama u.
Homs
=  Al-Qamishli- Al-Hasakeh- Al-Qamishli
362 Regiobahr Taglich Al- 06:35 Al-Hasakeh| 07:36
9 Qamishli
363 Regiobahn .. . Al- 14:20 Al-Qamishli | 15:20
taglich H
asakeh
» Latakia-Tartus-Latakia
282 AuRerbe- | So,Mo,Di,Mi,Do | Latakia | 08:45| Jablahu. | Tartus 09:50
trieb Baniyas
284 Trainset taglich Latakia | 15:13 Jablah u.| Tartus 16:20
Baniyas
386 Auf3erbe- | nur am Do. Latakia | 16:1Q0 Jablah u.| Tartus 17:20
trieb Baniyas
286 AuB3erbe- | So.,Mo.,Di.,,Mi. | Latakia | 18:05| Jablahu. | Tartus 19:10
trieb Baniyas
288 AufR3erbe- | nur am Sa. Latakia| 20.10 Jablah u.| Tartus 21:19
trieb Baniyas
281 Trainset taglich Tartus 06:25| Baniyas u.| Latakia 07:34
Jablah
383 Auf3erbe- | nur am So. Tartus 07:30 Baniyas U.Latakia 08:40
trieb Jablah
283 AuRerbe- | So,Mo,Di,Mi,Do | Tartus 10:15| Baniyas u{ Latakia 11:20
trieb Jablah
285 Aulerbe- | So.,Mo.,Di.,Mi. | Tartus 16:45| Baniyas u] Latakia 17:50
trieb Jablah
287 AuRerbe- | nur am Sa. Tartus 17:40 Baniyas u.Latakia 18:48
trieb Jablah
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Zug Bemerku- | Verkehrtage von Ab- Uber Nach An-
No. gen fahrt kunft

= Tartus-Hama-Tartus

235/226 . Tartus 19:30| Homs Hama 23:42
Nur Fr. u. Feier-
tage

225/232 . Hama 06:00| Homs Tartus 10:28
Nur Fr. u. Feier-
tage

Anhang 4: Zug-Fahrplan in Syrien, Stand 05.2010

Quelle: http://www.syrische-eisenbahn.de/SyrianRayls/ CFS/Fahrplan/CFS-Fahrplan.htm, Eigen-

bearbeitung
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5. Fahrplan der Ziige bei der Eisenbahngesellschaft zden Nachbarldndern,
Stand 2010

Zug | Bemerkungen | Von Abfahrt | Uber Nach Ankunft
No.
757 | AulRerbetrieb Gaziantep | 21:00 Nusaybin (TR) Al Qamishli 06:55
(Turkei) jeden Freitag
Donners-
tag
757 . Al-Qamishli | 07:40 Al-Ya'rubiyeh Mosul 14:15
AuBerbetrieb jeden (09:27-10:15) (Irak) Freitag
Freitag
758 . Mosul(lrak) | 12:00 Al-Ya'rubiyeh Al- 18:57
AuBerbetrieb jeden (16:00-17:00) Qamishli Dienstag
Dienstag
758 | Aulerbetrieb Al-Qamishli 19:40 Nusaybin (TR) Gaziantep | 05:40 Mi.
jeden Di. (Tarkei)
61 Trainset. Aleppo 05:00 Muslimiya- Ar Gaziantep | 10:00
.| Ra'y (06:20- (Turkei) :
Fr.& Di. 07:05)- Cobanbey| Fr.&Di.
62 Trainset. Gaziantep | 20:30 Cobanbey- Ar Aleppo 01:25
(Turkei) : Ra'y (23:30- :
Fr.& Di. 00:05)- Musli- Sa.&Mi.
miya
69 Aleppo 03:00 Maydan Ikbis Mersin 12:20
Fr (05:51- 07:00), (Tarkei) Fr
' Adana (11:18- '
11:25)
68 Mersin (Tur- | 23:00 Adana (23:56- Aleppo 08:20
kei) 00:05), Maydan
Fr. Ikbis (04:44- Sa.
05:55)
67 Damaskus 08:32 Aleppo (13:43- Teheran 01:45
13:50), Maydan | (Iran)
Mo. Ikbis, u. Turkei Mi.
66 Teheran 21:25 Tarkei, Maydan | Damaskus 12:23
(Iran) Ikbis, u. Aleppo
Mo. (0245'0710) Do.
65 Aleppo 11:10 Maydan Ikbis und| Istanbul 17:55
Tarkei (Tarkei)
Di. Mi.
66 Istanbul 08:55 Maydan Ikbis Aleppo 15:36
(Turkei)
So. (Tarkei) Mo.

Anhang 5: Zugverbindung zwischen Syrien und den Ndtarlandern

Quelle: http://www.syrische-eisenbahn.de/SyrianRayls/ CFS/Fahrplan/CFS-Fahrplan.htm, Eigen-

bearbeitung

170/189



Anhange

6. Fahrpreise in Zuige der syrischen Eisenbahngesellsaft

= Aleppo-Latakia / Latakia-Aleppo

Zug No. 1 Klasse 2 Klasse

41/42 135 SP/ 2,07 € 105SP/ 1,61€
44/45 135SP/ 2,07 € 105SP/ 1,61€
46/49 135SP/ 2,07 € 105 SP/ 1,61€
412/417 85SP/ 1,30 € 55 SP/ 0,84 €
414/415 85SP/ 1,30 € 55 SP/ 0,84 €
420/411 85SP/ 1,30€ 55 SP/ 0,84 €
242/243 70SP/ 1,07 € 50 SP/ 0,77 €
246/245 70SP/ 1,07 € 50 SP/ 0,77 €

= Aleppo-Damaskus / Damaskus-Aleppo

Zug No | 1 Klasse 2 Klasse Schlafwagen

10/11 300 SP/ 4,61 € 250 SP/ 3,84 € kein Bettaintellrainset
70/73 180 SP/ 2,76 € 140 SP/ 2,15 € 570 SP/ 8,p6Bett
7/12 180 SP/ 2,76 € 140 SP/ 2,15 € 570 SP/ 8,p6oBett
30/31 110 SP/ 1,70 € 75 SP/ 1,15 € 505 SP/€,p6o Bett.
83/84 110 SP/ 1,70 € 75 SP/ 1,15 € 505 SP/€.jp6o Bett

= Aleppo-Al-Qamishli oder Al-Qamishli-Aleppo

Zug No. | 1 Klasse 2 Klasse Schlafwagen
253/256 | 175 SP/ 2,69 € 115 SP/ 1,76 € 535 SP/ 8,23 € pito Be
83/84

= Aleppo- Maydanlkbis oder Maydanlkbis- Aleppo

Zug No. 1 Klasse 2 Klasse
660/663 45 SP/ 0,69 € 30 SP/ 0,46 €
= Aleppo-Afrin-Aleppo

Zug No. 1 Klasse 2 Klasse
665/664 40 SP/ 0,65 € 25 SP/ 0,40 €
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= Aleppo-Tartus-Aleppo

Zug No. 1 Klasse 2 Klasse

40/47 215SP /3 € 180 SP/ 2,8 €
= Damaskus-Latakia oder Latakia-Damaskus

Zug No. 1 Klasse 2 Klasse
20/21- 22/25 120 SP/ 1,84 € 80 SP/ 1,23 €
= | atakia-Tartus oder Tartus-Latakia

Zug No. 1 Klasse 2 Klasse
281/284 40 SP /0,62€ 25SP /0,38 €
= Tartus- Hama oder Hama- Tartus

Zug No. 1 Klasse 2 Klasse
235/226 65SP /1,00 € 40SP /0,62 €
225/232

= Al-Qamishli-Al-Hasakeh oder Al-Hasakeh-Al-Qamishli

Zug No. 1 Klasse 2 Klasse
362/363 30SP/05€ 20SP /0,35 €
= Aleppo -Deir-Ez-Zor oder Deir-Ez-Zor- Aleppo

Zug No. 1 Klasse 2 Klasse

56/57 185SP /2,84 € 140 SP /2,15 €

= Aleppo -Adana- Mersin oder Mersin- Adana- Aleppo

Zug No.

1 Klasse

Schlafwagen

64/69

875 SP /14,77 €

1625 SP /27,43 €

Fur Kinder zwischen 4 -10 Jahre: 440 SP in derdsga

Fur Kinder zwischen 4 -10 Jahre: 1190 SP im Scldgém
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= Aleppo -Gaziantep oder Gaziantep- Aleppo

Zug No.

1 Klasse

2 Klasse

neu

625 SP/ 9,60 €

575 SP/ 8,85 €

Fur Kinder zwischen 4 -10 Jahre: 50 % ErméaRigung

Fur Reisegruppen: 20 % - 30 % Ermafigung

= Al Qamishly -Mosul oder Mosul- Al Qamishli

Zug No.

1 Klasse

Schlafwagen

757/758

1495 SP/ 23,00€

2470 SP/ 38,00 €

= Damaskus -Teheran oder Teheran- Damaskus

Zug No.

1 Klasse

Schlafwagen

67/66

3120 SP/ 48,09 €

4160 SP /64,09 €

Fur Kinder unter 4 Jahre: 90 % Ermafiigung

Fur Reisegruppen: 30 % Ermaligung

Anhang 6: Fahrpreise bei der syrischen Eisenbahngebschaft, Stand 05.2010

Quelle: http://www.syrische-eisenbahn.de/SyrianRayls/ CFS/Fahrplan/CFS-Fahrplan.htm, Eigen-

bearbeitung
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7. Fahrkarten bei der syrischen Eisenbahngesellschaft
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Fahrkarte No0.24680 der CFS,
Ausgestellt am 22.November
2008 um 09:11, von Damas-
kus nach Aleppo, erste Klasse,
Kostet 110 syrische Lira, Ab-
fahrt am 23.November.2008,
Waggon Nr.1 Sitz Nr.10

Fahrkarte No0.4863 der CFS,
Zug-Nummer 11, Ausgestellt
am 12.November 2008 um
09:11,

Homs, zweite Klasse, Kostet

von Aleppo nach
109 syrische Lira, Abfahrt am
13.November.2008 um 10:20

Uhr. Waggon No.3 Sitz No.25

Fahrkarte No.5121 der CFS,
Zug-Nummer 30, Ausgestellt
am 1.Mai.2002 um 14:34, von
Aleppo nach  Damaskus,
Ersteklasse, Kostet 85 syri-
Lira, Abfahrt am
2.Mai.2002 um 00:20 Uhr.

Waggon No.1 Sitz No.7

sche

Anhang 7: verschiedene Fahrkarten bei der syrischekRisenbahngesellschaft

Quelle:http://www.syrische-eisenbahn,déugriff 08,09,2010
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