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S
chwarzer Anzug, akkurate Krawatte
und eine Brille, die beim Sprechen
unablässig zwischen Nase und den

gestikulierenden Händen wandert, diesen
Führungshabitus bewahrt sich Michael N.
auch an seinem letzten Prozesstag vor dem
Landgericht Ravensburg. Knapp ein Jahr –
von September 2015 bis August 2016 – ist er
Kurgeschäftsführer in der oberschwäbi-
schen Bäderstadt Bad Wurzach gewesen. 
Bis ihn ein misstrauischer Chefarzt und
dessen Kollegen stolpern ließen. Eine fran-
zösische Promotionsurkunde: mit Schreib-
maschine und Tipp-Ex selber gebastelt. 
Universitätsabschlüsse in Wirtschaftswis-
senschaften und Psychologie: frei erfun-
den. Es folgten die Entlassung, eine drei-
monatige Flucht und im April eine Ver-
urteilung beim Amtsgericht Wangen. Ein 
Jahr und fünf Monate Haft auf Bewährung
wegen Betrugs und Titelmissbrauchs, das 
war das Ende dieser erlogenen Karriere.

Die Fälschungen und Falschangaben ha-
be er gemacht, räumt N. vor dem Landge-
richt ein, wo er Berufung gegen das Wange-
ner Urteil eingelegt hat. Aber seine Ent-
scheidungen als Geschäftsführer seien oh-
ne Tadel gewesen. Er will seine Strafe redu-
ziert haben. Die Staatsanwaltschaft hat 
ebenfalls Berufung beantragt, verlangt
jetzt eine Haftstrafe ohne Bewährung. 

Der selbstbewusste Kandidat gewann

Der Richter Axel Müller, Vorsitzender der
Berufungskammer, hat am zweiten Tag die-
ses Prozesses schon eine Menge Zeugen
durch, er lässt nur noch wenig Geduld er-
kennen. Er vernimmt den wieder amtie-
renden Geschäftsführer der Bad Wurza-
cher Kurbetriebe, Markus Bazan. Der Zeu-
ge leitet sein eigenes Beratungsunterneh-
men, kam 2014 als Sanierer auf Zeit zum 
kränkelnden Moorheilbetrieb, arbeitete
Michael N. ein. Rund 80 Bewerber habe es
gegeben, erinnert sich der Sanierer, da-
runter „gute Leute, nicht aus der zweiten
Linie“. Aber dann, am 13. Juli 2015, standen
in der Endausscheidung nur Michael N.
und ein Mitbewerber aus Sachsen vor dem
Gemeinderat, der aus einem fachfremden
Kommunalunternehmen stammte und ge-
rade in Elternzeit war. Der selbstbewusste 
N. stach den Konkurrenten locker aus.

Wie es dazu kommen konnte, will der
Richter wissen. In Bad Wurzach habe es
„sehr unterschiedliche Interessenlagen“
gegeben. Der Bürgermeister hätte am liebs-
ten einen Chef aus der Region eingestellt,
der Chefarzt wollte, „dass er keinen ande-
ren König neben sich hat“. Der Favorit sei
ein dritter Bewerber gewesen, aber der ha-
be zurückgezogen. Und die stümperhaft ge-
fälschten Ausbildungsnachweise sind im
Rathaus wohl einfach abgeheftet worden.

Spesenzettel hat es genug gegeben

Welche Verhältnisse er nach Michael N. in
Bad Wurzach vorgefunden habe, fragt der
Richter Bazan. Habe es beispielsweise Ge-
spräche mit Sozialversicherungsträgern
zur besseren Auslastung der Kurklinik ge-
geben? „Da kann ich nichts erkennen“, sagt
Bazan. Pläne von einer neuen Heilabtei-
lung Psychosomatik seien luftleer geblie-
ben, und auch die Neubesetzung des Chef-
arztpostens sei nicht vorangekommen.

Dafür hatte N. 88 000 Euro Gehalt ein-
gestrichen und einen stattlichen Stapel an
Spesenzetteln angehäuft. Müller verliest 
ein paar Belege: N. speiste mit Büroausstat-
tungsfirmen, weilte am Reformationstag in
Magdeburg und ein andermal bei Kalbsbra-
ten in Köln – Grund: „Akquisegespräch mit
RTL“. Der Richter verlangt eine Erklärung.

N. setzt sich gerade, fängt mit sicherer
Stimme an, über die Schwierigkeiten der
Chefarztsuche zu referieren. Er habe sich
mit vielversprechenden Ärzten zum Essen
getroffen. Richter Müller senkt einen Mo-
ment den Kopf zur Tischplatte, dann faucht
er los: „Wollen Sie im Ernst diese Berufung
aufrechterhalten? Dann gehe ich hier in die
Vollen.“ Jeden einzelnen angeblichen Ge-
sprächspartner dieser Bewirtungszettel
werde er vorladen. N. verstummt.

Mittagspause, Bedenkpause. Der An-
walt von Michael N. hat gleich im Anschluss
etwas zu verkünden. Sein Mandant werde
die Berufung zurückziehen. Der Ravens-
burger Oberstaatsanwalt Peter Vorbiller 
guckt erleichtert. Da der Rückzug „Ge-
ständnischarakter“ habe, werde auch die 
Anklage vom Berufungsantrag absehen. 
Die Sitzung schließt. N. bleibt vorbestraft.

Bad Wurzach Der frühere 
Kurgeschäftsführer bleibt 
vorbestraft. Von Rüdiger Bäßler

Ein Betrüger 

und sein 

leichtes Spiel

Der Ausbau lahmt schon seit Jahrzehnten

D
ass der Tunnel der neuen Rheintal-
bahnstrecke eingebochen ist, passt
ins Bild. Das Fiasko reiht sich ein in

eine lange Kette von Verzögerungen und
Problemen. Seit Jahrzehnten steht der
Aus- und Neubau der Rheintal-Bahnstre-
cke auf der politischen Agenda: Die ganze 
182 Kilometer langen Strecke soll vierspu-
rig werden. Das Projekt wurde 1980 in den
Bundesverkehrswegeplan aufgenommen.
Schon damals galt vor allem der Abschnitt
zwischen Rastatt und Offenburg als völlig 
überlastet. Künftig sollen zwei Gleise für
die Güterzüge reserviert bleiben, die ande-
ren beiden für bis zu 250 Stundenkilometer
fahrende ICE- und TGV-Schnellzüge. Nach
optimistischen Schätzungen könnte die

Strecke im Jahr 2030
fertig sein. Doch es
hakt an allen Ecken
und Enden.

So hat die Bahn jah-
relang darauf gepocht,
oberirdisch durch Of-
fenburg zu fahren. Sie
wollte dafür bis zu sie-
ben Meter hohe Lärm-
schutzwälle errichten.
Doch die Bürger liefen
Sturm dagegen. Nach
Tausenden von Ein-

wendungen wurde die oberirdische Trasse
vor vier Jahren endgültig als nicht geneh-
migungsfähig erklärt. Seitdem läuft ein 
neues Planfeststellungsverfahren – und
zwar für einen sieben Kilometer langen
Tunnel, der in zwei Röhren unter Offen-
burg verlaufen soll. Bis wann die Pläne bau-
reif sind, ist allerdings noch völlig offen. Die
Bahn, so heißt es, rechne mit der Inbetrieb-
nahme nicht vor 2035. Und der knapp 50
Kilometer lange Abschnitt zwischen Offen-
burg und Kenzigen befindet sich laut Bahn 
erst „im Stadium der Vorplanung“.

In Rastatt hätte man schon vor fast 20
Jahren mit dem Bau des Tunnels beginnen
können, er wurde damals genehmigt. Doch
dem Bund als Bauträger war er zu teuer. Er
forderte die Bahn auf, billigere Alternati-
ven zu prüfen. Unter anderem war eine 
Trasse entlang der Autobahn 5 im Ge-
spräch. Doch sie wurde verworfen. Nach
vielen neuen Prüfaufträgen blieb es beim
Tunnel. Da der ursprüngliche Planfeststel-
lungsbeschluss – inzwischen war das Jahr 
2009 erreicht – aber verfallen war, musste 
neu geplant werden. Nun allerdings nach
dem EU-Recht ein Tunnel mit zwei ge-
trennten Röhren. Sie sind seit Mai 2016 im
Bau. Die Ost-Röhre war fast fertig, als sie
eingebrochen ist und die darüber liegenden
Gleise gesperrt werden mussten. 

Schon seit fünf Jahren ist dagegen der
Katzenbergtunnel in Betrieb, weit südlich 
von Freiburg im Markgräfler Land gelegen
zwischen Bad Bellingen und Efringen-Kir-
chen. Mit einer Länge von gut neun Kilo-
metern ist er das größte Einzelprojekt der 

neuen Rheintalstrecke. Und auch auf 
einem vierspurigen Gleisabschnitt zwi-
schen Baden-Baden und Offenburg fahren 
schon seit einigen Jahren Züge.

Doch nördlich davon, zwischen Rastatt
und Baden-Baden, herrscht wegen der
Sperrung seit dem 12. August meist Stille.
Das Netzwerk Europäischer Eisenbahnen
(NEE), eine Lobbyvereinigung der privat-
wirtschaftlichen Gütertransporteure, kri-
tisiert, die Eisenbahn-Unternehmen hät-
ten seit dem Unglück „zwölf Millionen
Euro Umsatzeinbußen pro Woche zu ver-
kraften“. Das NEE fordert daher eine Son-
dersitzung des Ausschusses für Verkehr
und digitale Infrastruktur beim Bundestag.

Die Bahn-Tochter Bahn Cargo sagt nicht, 
wie viele Güterzüge sich zurzeit stauen.

Für den 52-jährigen Wirtschaftsmathe-
matiker Matthias Lieb ist der Unfall bei Ra-
statt eine Art „Super-Gau“. Die Vollsper-
rung der Rheintalbahn über Wochen wegen
des Tunnel-Unglücks sei „symptomatisch
für den Zustand des bundeseigenen Eisen-
bahnverkehrs in Deutschland“, schimpft
er. Der Zahlenexperte, der die Fahrpläne
der Deutschen Bahn in- und auswendig
kennt, ist seit 2004 Landesvorsitzender des
ökologisch ausgerichteten Verkehrsclubs
Deutschland (VCD). Eine komplizierte 
Baumaßnahme werde „ohne ausreichende
Risikoanalyse und ohne einen Plan B be-

gonnen – am Ende steht hilflos die Einstel-
lung des Gesamtverkehrs“, kritisiert Lieb. 

Bereits vor der Sperrung sei die Rhein-
talbahn in ihren zweigleisigen Abschnitten
„an der Belastungsgrenze“ gewesen, be-
klagt Andreas Kempff, der Hauptgeschäfts-
führer der Industrie- und Handelskammer
Südlicher Oberrhein in Freiburg. Die Sper-
rung und ihre fatalen Folgen seien ein wei-
terer Beleg für die kritische Infrastruktur
die Rheintalbahn. In der aktuellen Lage
aufgrund der Havarie bei Rastatt räche es 
sich besonders, dass „in Ausweichstrecken
zu wenig investiert wurde“. Zwischen Ra-
statt, der Südpfalz und dem benachbarten 
Elsass gebe es mehrere Ausweichtrassen – 
diese seien aber entweder nicht elektrifi-
ziert, nur eingleisig oder „mit einer völlig
veralteten Signaltechnik“ ausgestattet, sagt
der Freiburger IHK-Mann. Gerade „an
grenzüberschreitenden Verkehrsverbin-
dungen“ sei gespart worden. 

Bis zu 200 Güterzüge täglich verkehrten
zwischen Karlsruhe und Basel, bestätigte
Sven Hantel, der Konzernbeauftragte der
Bahn für Baden-Württemberg. Noch sind
Ferien – aber im September steigt die Zahl
der Güterzüge wieder stark. Nur 13 Züge
täglich könnten über die Gäubahn und die
Strecke Horb-Plochingen umgeleitet wer-
den, nur sieben sollen laut Hantel über die
Südbahn zwischen Ulm und Friedrichsha-
fen fahren. Doch diese Größen kann man
bei einem Bedarf von 200 vernachlässigen.

Der Karlsruher Eisenbahnexperte
Eberhard Hohnecker, seit 1994 Lehrstuhl-
inhaber für Eisenbahnwesen am Karlsru-
her Institut für Technologie (KIT), kriti-
siert Bahn und Politik: Sie hätten über Jah-
re versäumt, weitere Kapazitäten für den 
Güterfernverkehr auf der Nord-Süd-Achse
zu schaffen. Die Politik habe „in aller Ruhe 
zugeschaut, keine Initiativen ergriffen“.
Seit Jahrzehnten gebe es, bevorzugt im
Wahlkampf, den Politikerspruch „Güter 
gehören auf die Bahn“. In Wirklichkeit in-
teressiere das aber kaum jemanden. Die
Lobby der Bahn sei bei weitem nicht so gut
wie die der Autoindustrie.

Verkehrsachse Das Tunnelunglück 
bei Rastatt lenkt den Blick auf 
andere Probleme. Von Stefan Jehle
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Als „Drittweltland“ verspottet

V
or allem in der Schweiz ist der Un-
mut wegen des Rastatter Tunnelun-
glücks gewaltig. Er gründet nicht

nur in der Sperrung der Rheintalbahn, son-
dern insgesamt im von Deutschland
schleppend vorangetriebenen Ausbau der
Schienenmagistrale von Rotterdam bis Ge-
nua. In der Vereinbarung von Lugano aus
dem Jahr 1996 hatten sich Deutschland
und die Schweiz dazu verpflichtet, diese 
Transversale zügig aus- oder
teilweise neu zu bauen, damit
die Personenzüge schneller
fahren und der Güter- und der
Personenverkehr entkoppelt
werden können. 

Der Musterknabe entlang
dieser rund 1300 Kilometer langen Strecke
vom Nordseehafen in Rotterdam bis zum
Mittelmeerhafen in Genua ist allerdings
nicht die Schweiz, es sind die Niederlande.
Schon im Jahr 2007 ist dort eine reine Gü-
terverkehrstrecke in Betrieb genommen 
worden, die von Rotterdam bis zur deut-
schen Grenze reicht. Selbst die Deutsche
Bahn bezeichnet diese Trasse neidlos als
eine der „weltweit modernsten Strecken“. 
Dann kommt gleich die Schweiz. Der 
Lötschberg- und der Gotthardtunnel, zu-

sammen unfassbare 91 Kilometer lang, sind
fertig – nur der Ceneri-Basistunnel östlich
des Lago Maggiore befindet sich noch im 
Bau. Er soll in drei Jahren in Betrieb gehen.

Selbst Italien, das die Ertüchtigung die-
ser Transversale lange vernachlässigt hat,
wird womöglich vor Deutschland seine
Hausaufgaben gemacht haben. Die Arbei-
ten am wichtigsten Abschnitt, dem Apen-
nin-Basistunnel Terzo Valico, sind am Lau-

fen; die geplante Fertigstel-
lung bis 2021 dürfte aber
kaum zu bewerkstelligen sein.
Daneben müssen zwischen
der Schweizer Grenze und
Mailand das Schienennetz
modernisiert, Verladestatio-

nen gebaut und Bahnhöfe ertüchtigt wer-
den – bisher können zum Beispiel auf dem
norditalienischen Abschnitt keine vier Me-
ter hohen Container befördert werden. 

Die „Neue Zürcher Zeitung“ kommen-
tierte vor einiger Zeit, dass nicht nur „büro-
kratische Hürden, Korruption und Ineffi-
zienz der Bauarbeiten“ die Arbeiten verzö-
gert hätten; auch habe Italien die Priorität
auf den Ausbau der Hochgeschwindigkeits-
strecken für Personenzüge gelegt. Die 
deutschen Abschnitte am Niederrhein und

im Rheintal werden dagegen frühestens
Mitte der 2030er Jahren gebaut sein. Das
lag nicht allein an der Bahn; der Bund hat
auch immer wieder die Finanzierung ver-
zögert. Auch Umplanungen waren nötig. 

Dennoch ist Winfried Hermann, der
grüne Landesverkehrsminister, klar der
Meinung: „Inzwischen hängt der Ausbau 
der Rheintalbahn 20 Jahre hinter den Pla-
nungen zurück. Der Bund und die Bahn ha-
ben den Schienengüterverkehr insgesamt
in den vergangenen Jahrzehnten sträflich
vernachlässigt.“ Im Vertrag von Lugano
war von Terminen nicht die Rede – aber in
der Schweiz ärgern sich dennoch viele, dass
Deutschland sich so viel Zeit lässt. Nach der
Tunnelhavarie in Rastatt giftete die „Basler
Zeitung“ – in einem Kommentar, nicht in
einer Glosse – gegen das „Drittweltland
Deutschland“: „Nach dem peinlichen
Scheitern deutscher Tunnelbauer muss
sich die Schweiz überlegen, ihr Entwick-
lungshilfebudget aufzustocken, um drin-
gend benötigte Ingenieure zum Einsatz
bringen zu können.“

Ebenfalls im Bau ist auf der zweiten
Alpenmagistralen der Brenner-Basistun-
nel zwischen Innsbruck und Franzensfeste
mit insgesamt 64 Kilometern Länge. Er soll
im Jahr 2025 fertig werden – die bayeri-
schen Zulaufstellen sind gerade erst in der
Planung. Tatsächlich aber drängt die Zeit
für die Fertigstellung der Transversalen.
Laut der letzten Prognose des Bundesver-

kehrsministeriums wird der Güterverkehr
auf der Schiene bis zum Jahr 2030 um
43 Prozent zunehmen. beim Personenver-
kehr sind es 19 Prozent. Insgesamt wächst

demnach der Anteil der Güter,
die auf der Schiene trans-

portiert werden, von 9,7
auf 10,2 Prozent.

Schiene Die Magistrale von Rotterdam nach Genua wird ausgebaut – 
Deutschland könnte als letzter fertig werden. Von Thomas Faltin

Der Güterverkehr 
auf der Schiene
soll bis 2030 um 
43 Prozent steigen.

„Das Tunnel-
unglück ist 
sympto-
matisch
für die 
Eisenbahn in 
Deutschland“
Matthias Lieb,
Verkehrsclub 
Deutschland (VCD) 

ERSTE ARBEITEN VOR 30 JAHREN

Rheintalbahn Die Bahn beziffert die Kosten des 
Aus- und Neubaus der Rheintal-Bahnstrecke 
auf 11,6 Milliarden Euro. Die Arbeiten begannen 
bereits 1987. Die Verbindung zwischen Karlsru-
he und Basel gehört zu einem wichtigen euro-
päischen Schienenkorridor, der das niederlän-
dische Rotterdam mit Genua in Italien verbin-
det. Für den Personenverkehr soll sich die Rei-
sezeit zwischen Karlsruhe und Basel um bis zu 
31 Minuten verkürzen. Der Güterverkehr wird 
entmischt, wenn die Gleise durchgehend vier-
spurig liegen: zwei Gleise sind dann für Güter-
züge reserviert, die anderen für Schnellbahnen.

Tunnelbauten Bereits fertig ist der Katzenberg-
tunnel südlich von Freiburg mit 9,4 Kilometern 
Länge. Wieder offen ist – nach jahrelangen 
Protesten gegen eine innerstädtische Trasse – 
wann die Umfahrung von Offenburg gebaut 
wird. Seit dem Mai des vergangenen Jahres ist 
der Tunnel bei Rastatt im Bau, der 4270 Meter 
lang wird. sj

Die Strecke zwischen Karlsruhe und Basel gehört zur wichtigsten Verbindung der Nordsee mit dem Mittelmeer. Sie soll viergleisig werden, 
doch das Projekt erweist sich als lange Kette von Verzögerungen. Die europäischen Nachbarn werden immer ungeduldiger. 

Rheintalbahn

Ohne schnelle Züge im Rheintal hält sich die
Wirkung des neuen Gotthardtunnels in 
Grenzen. Foto: Alp Transit Gotthard AG
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