Blindnis
Bahn fur Alle

Bahnprivatisierung stoppen -
“Bahn der Zukunft” entwickeln!

Zwanzig-Punkte-Katalog zur Zukunft der Bahn
erarbeitet vom Bundnis Bahn fur Alle
(Langfassung)

Vorbemerkung

Das Bundnis Bahn fir Alle begriuf3t, dass die Debatte zur Zukunft der Bahn erneut in
breiterem Umfang gefuhrt wird. Dazu beigetragen hat die Entscheidung des SPD-
Prasidiums zur Einrichtung der Arbeitsgruppe “Bahnreform”. Das Bundnis sieht hier eine
Chance, ernsthaft Uber die Zukunft der Bahn in Deutschland zu debattieren und L6sun-
gen fur die drangenden Fragen der Daseinsvorsorge, der Umweltpolitik und des Klima-
schutzes zu erarbeiten.

Bahn fur Alle hat die folgenden zwanzig Punkte fir eine konstruktive Diskussion zur
Zukunft der Bahn erarbeitet. Sie sind den folgenden drei thematischen Bl6cken zugeord-
net:

A Bilanz der Bahnreform (1994-2007/2008), Punkt 1-5 (Seite 2)
B Bahnprivatisierung 2006 — 2008, Punkt 6-11 (Seite 6)
C Bahn der Zukunft, Punkt 12-20 (Seite 13)

Wir fordern die Gewerkschaften, Fahrgastverbande und Umweltorganisationen und den
SPD-Parteivorsitzenden sowie die Mitglieder der SPD-Arbeitsgruppe “Bahnreform” dazu
auf, die hier aufgeworfenen Probleme, Fragen und LOsungsvorschlage zu berucksichti-
gen.



A Bilanz der Bahnreform 1993/94 —
Bilanz der Entwicklung des Schienenverkehrs in
Deutschland 1994-2007/2008

Wer lber die “"Zukunft der Bahn” diskutiert, muss sich Rechenschaft ablegen (ber die
Bilanz der Bahnreform, die der Bundestag 1993 beschlossen hat. Als Resultat dieser Re-
form traten Reichsbahn und Bundesbahn ab Januar 1994 vereint als Deutsche Bahn AG
auf. Die Aktien der DB AG sind zu 100 Prozent in Bundesbesitz. Alle Schulden von Bun-
desbahn und Reichsbahn wurden auf den Staat Ubertragen; die DB AG startete 1994
komplett schuldenfrei. In den o6ffentlichen Debatten zur Bahnreform 1993/94 gingen we-
der CDU/CSU noch SPD davon aus, dass die Bahnreform einen Startschuss darstellen
wirde flr eine materielle Bahnprivatisierung. Eine solche Position vertrat lediglich die
FDP. Biindnis 90/Die Grinen, die PDS im Bundestag, die Bahngewerkschaften GdED
(heute Transnet), GDBA und GDL und alle relevanten Umweltorganisationen und der
VCD lehnten damals jede Art materielle Bahnprivatisierung (,Bérsengang”) ausdrticklich
ab.

PUNKT EINS

Bei der verkehrlichen Bilanz brachte die Bahnreform keinen Erfolg. Die Anteile
der Schiene im Verkehrsmarkt konnten nicht erhoht werden. Insgesamt kann
bestenfalls von Stillstand die Rede sein.

Es gibt einen Widerspruch zwischen den euphorischen Darstellungen der DB AG und den
Realitaten, wie sie sich u.a. im Zahlenwerk “Verkehr in Zahlen (ViZ)”, herausgegeben
vom Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, finden. ViZ konstatiert
far den Zeitraum 1994-2006: Im Fernverkehr sind die Verkehrsleistungen in absoluten
Zahlen leicht und im intermodalen Vergleich deutlich ricklaufig. Beim Nahverkehr gibt es
deutliche Steigerungen. Der Schienengiterverkehr wuchs in absoluten Werten, doch er
stagniert als Anteil im Verkehrsmarkt.

Der einzige Erfolg in diesen drei Bereichen, derjenige im Schienenpersonennahverkehr,
wird durch zwei Aspekte relativiert: Erstens sind die offiziellen Angaben der DB AG deut-
lich kunstlich Uberhoht (siehe u.a. die Kritik des Bundesrechnungshofs). Zweitens erkla-
ren sich die verbliebenen Verkehrssteigerungen im Nahverkehr auch mit den deutlich
erhohten offentlichen Unterstltzungszahlungen (,,Regionalisierungsmittel”).

Texte als Grundlage: Verkehr in Zahlen 2007/2008 e Hermann Scheer/Peter Friedrich, Die Bahn: Zukunfts-
investment aller Blirger - Memorandum gegen die geplante Privatisierung der Bahn, Mdrz 2007; Bundes-
rechnungshof, Entwicklung der Deutschen Bahn AG 1994-1997, Bericht vom 20.5.1999 e Klaus Gietinger,
“"Der Markterfolg der Deutschen Bahn AG. Dichtung und Wahrheit”, in: Heiner Monheim / Klaus Nagorni
(Hg.), die Zukunft der Bahn. Zwischen Blirgerndhe und Bérsengang, Tagung der Evangelischen Akademie
Baden, Karlsruhe 2004, S.85ff.
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PUNKT ZWEI

Die Infrastruktur des Systems Schiene wurde im Zeitraum 1994 bis 2007 dras-
tisch abgebaut. Seit 2005 wurden die Investitionen in das System Schiene (in
die Infrastruktur und in das rollende Material) drastisch zuriuckgefahren. Die
Zukunftsfahigkeit des Systems Schiene wird damit qualitativ in Frage gestellt.
1994 wurde versprochen, die als fahrgastunfreundlich angesehene Staats-
bahn” mit ihrer behaupteten “Beamtenmentalitat” in ein flexibles Serviceun-
ternehmen umzubauen. Stattdessen kam es zu einem Abbau von Service: Hun-
derte Bahnhofe und tausende von Schaltern wurden geschlossen. Die Off-
nungszeiten der noch vorhandenen Reisezentren wurde stark reduziert. Wichti-
ge Regionen wurden von der Schiene oder vom Schienenfernverkehr abge-
hangt.

Im genannten Zeitraum wurde die Betriebslange des Schienennetzes um 15,5 Prozent
gekappt, die Lange aller Gleise um knapp 18 Prozent reduziert, 45 Prozent aller Weichen
und Kreuzungen ausgebaut und fast zwei Drittel alles Gleisanschlisse gekappt. Gut zehn
Prozent aller Bahnhofe wurden geschlossen. Die Zahl der gedffneten Schalter und die
Schalterzeiten wurden nochmals drastischer reduziert. Die Bruttoanlageinvestitionen la-
gen in den Jahren 2005, 2006 und 2007 unter dem Niveau der Jahre 1991-1993.
Millionen Burgerinnen und Burger haben heute keinen Bahnanschluss in akzeptabler Ent-
fernung mehr. Im Jahr 2000 schaffte der Bahnvorstand die beliebte und erfolgreiche
Zuggattung InterRegio ab. Dadurch wurden ganze Regionen, Dutzende Stadte und Hun-
derttausende Fahrgaste vom Schienenpersonenfernverkehr abgehéangt. 2002 wurde ein
kundenfeindliches neues Bahnpreissystem eingefuhrt, das in wesentlichen Bestandteilen
auch heute noch das Tarifsystem der Bahn bestimmt. Damit hat sich der viel zitierte Ta-
rifdschungel nochmals verdichtet. Das durchschnittliche Niveau der Bahnpreise im Fern-
verkehr wurde im Zeitraum 1994 bis Anfang 2008 um bis zu 80 Prozent gesteigert. Zwi-
schen 2001 und 2008 wurde die BahnCard50 um fast 50 Prozent teurer. In reprasentati-
ven Umfragen wird der Service der Deutschen Bahn AG regelmalRig als mangelhaft bis
schlecht qualifiziert.

Texte als Grundlage: Verkehr in Zahlen 2007/2008, S. 30ff e Prof. Karl-Dieter Bodack, “"Die Deutsche Bahn.
Daten - Fakten - Kritik”, Februar 2008 e Welt Kompakt vom 13. Februar 2008.

PUNKT DREI

Im Zeitraum 1994 bis 2007 wurde die Zahl der Arbeitsplatze im Schienenbe-
reich halbiert; zunehmend wurden, insbesondere in ausgelagerten Bereichen,
prekare Beschaftigungsverhaltnisse eingefuhrt. Das reale Einkommen eines
durchschnittlichen Bahnbeschaftigten wurde reduziert, Stress und Arbeitsver-
dichtung nahmen deutlich zu. Die Identifikation der Beschéaftigten mit dem Un-
ternehmen Bahn hat einen Tiefpunkt erreicht, was wiederum wesentlich zum
Abbau der Servicequalitat beitragt.
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1994 zahlte das neu gegrindete Unternehmen Deutschen Bahn AG 380.000 Beschéftig-
te. Ende 2007 waren im Schienenbereich der DB AG noch 180.000 Menschen beschaf-
tigt. In keinem anderen zentralen Bereich der deutschen Wirtschaft fand ein solcher
Kahlschlag bei den Arbeitsplatzen statt. Gleichzeitig kam es zu einer Stagnation und ins-
besondere hinsichtlich der neu eingestellten Bahnbeschaftigten zu einem Ruckgang der
Reallohnhohe. Alle Arbeitskrafte bei der DB AG erleben eine deutliche Arbeitsverdichtung
und Zunahme von Stress. In der Folge hat sich der Krankenstand deutlich erhoht, die
Zahl der Falle von Fruhverrentung nahm zu. In der Gruppe der bahninternen Arbeitslo-
sen liegt der Krankenstand noch héher als im Durchschnitt aller Bahnbeschéaftigten. Der
interne Arbeitsmarkt, der zunachst dazu diente, direkte Arbeitslosigkeit oder Sozialhilfe
zu vermeiden, dient zunehmend zur Disziplinierung und Knebelung der Belegschaft:
Bahninterne Arbeitsplatzlose werden in jungerer Zeit (bei 85 Prozent der Bezlge ihrer
Kolleginnen und Kollegen) fur interne ”Qualitdtskontrollen” eingesetzt, in denen sie fak-
tisch ihre Kolleglnnen zu kontrollieren haben. Diese Kontrollen wirken sich extrem un-
gunstig auf die Beschaftigtenkultur aus.

Die Identifikation der Bahnbeschaftigten mit ihrem Unternehmen ist auf einen Tiefpunkt
angelangt.

Texte als Grundlage: Erkldrung des IG Metall Branchenausschuss Bahntechnik (ber die Zukunft der DB AG
und des Schienenverkehrs vom 15.06.06 e Beschluss der Transnet Bezirkskonferenz Saar-Mosel-Westpfalz
vom 29. Februar 2008.

PUNKT VIER

Mit der Bahnreform und mit der Entschuldung von Reichsbahn und Bundesbahn
sollten die offentlichen Mittel fur das System Schiene perspektivisch zuruckge-
fahren werden. Die neu gegrundete DB AG sollte zunehmend eigenwirtschaft-
lich agieren kdnnen. In Wirklichkeit kommt der Schienenverkehr die o6ffentliche
Hand heute teurer als vor der Bahnreform — trotz (und auch: wegen) des Ab-
baus von Leistungen.

Die fur das System Schiene jahrlich aufgewandten Mittel lagen im Zeitraum 2000 bis
2006 bei rund 15 Milliarden Euro im Schnitt. Das sind rund 50 Prozent mehr als in der
Zeit vor der Bahnreform (unter Ausklammerung von Sonderzahlungen an die Deutsche
Reichsbahn). Direkt an die DB AG flossen im Zeitraum 1994 bis 2005 114,6 Milliarden
Euro oder jahrlich rund 9,5 Milliarden Euro (noch ohne die Ausgleichszahlungen fur die
bei der DB AG beschaftigten Bahnbeamten). Gleichzeitig verschuldete sich die Deutsche
Bahn AG bis Ende 2007 mit 18 Milliarden Euro. Damit wurden in nur 13 Jahren Existenz
der DB AG eine Schuldensumme angehauft, die zwei Dritteln der Summe entspricht, die
die Bundesbahn im Zeitraum 1950 bis 1993 akkumuliert hatte.

Texte als Grundlage: Antwort der Bundesregierung auf die Kleine Anfrage des Abgeordneten Horst Friedrich
und der Fraktion der FDP — Drucksache 16/2107 e Bilanz der DB AG 2007.
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PUNKT FUNF

Die Deutsche Bahn AG entwickelte sich in jungerer Zeit zu einem Global Player
im internationalen Transport- und Logistikgeschaft. Dabei wurde das Kernge-
schaft Schienenverkehr anteilsmafiig drastisch reduziert. Dazu trug auch der
Verkauf bahnaffiner Bestandteile bei. Faktisch finanzierte die 6ffentliche Hand
den aggressiven Expansionskurs der DB AG im Ausland — bei gleichzeitigem
Abbau der Infrastruktur im Inland.

Im Jahr 2007 lag der Umsatz des inlandischen Schienenverkehrs (Nahverkehr, Fernver-
kehr, Schienenguterverkehr) bei rund der Halfte des gesamten Umsatzes der DB AG. Die
andere Halfte des Umsatzes entfiel auf das Logistikgeschaft, das Lkw-Speditionsgeschaft
und auf auslandische Beteiligungen, wobei die letzteren wiederum uUberwiegend aufl3er-
halb des Schienenverkehrs liegen. Die zitierte hohe Verschuldung von 18 Milliarden Euro
kam zu einem groBen Teil zustande durch den Rickkauf der ehemaligen Bundesbahn-
tochter Schenker und durch den Aufkauf von Unternehmen im Ausland bzw. von Beteili-
gungen an auslandischen Unternehmen. Der Ausbau der DB AG zu einem international
tatigen Logistik-Konzern war mit einem Verkauf bahnaffiner Bestandteile verbunden, so
der Eisenbahnreklame und der Anteile an der Fahrgesellschaft Scandlines.

Diese Expansionstrategie muss dreifach kritisch bilanziert werden. Damit wurde — ers-
tens — ein zu 100 Prozent in Bundeseigentum befindliches Unternehmen in seiner Struk-
tur qualitativ verandert, ohne dass es daruber eine 6ffentliche Debatte, geschweige denn
eine parlamentarische Entscheidung gegeben hatte. Der Eigentimer Bund zahlt — zwei-
tens — weiterhin jahrlich rund 10 Milliarden Euro an die Deutsche Bahn AG, Gelder, die
aus Sicht der Steuerzahlenden fur die Schiene im Inland gedacht sind, mit denen jedoch
teilweise die aggressive Expansionsstrategie im Ausland finanziert wird. Engagements im
weltweiten Logistikbereich sind — drittens — in der Regel mit hohen Risiken verbunden.
Im Februar 2008 musste die Deutsche Post AG beschlieRen, ihr US-Logistikgeschaft auf-
zugeben, was mit aulRerst hohen Verlusten verbunden war.

Texte als Grundlage: Bilanz der Deutschen Bahn AG 2007 e Hermann Scheer/Peter Friedrich, Memorandum
a.a.o.
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B Bahnprivatisierung 2000-2008

2000/2001 gab der neue Bahnvorstand unter Hartmut Mehdorn erstmals bekannt, die
Deutsche Bahn AG strebe den Bérsengang an. Ohne dass es dazu einen Beschluss des
Bundestages oder des Kabinetts gegeben hétte, machte sich der damalige Bundeskanz-
ler Gerhard Schréder dieses Ziel zu eigen. Im Oktober 2005 tauchte erstmals im Koaliti-
onsvertrag der CDU/CSU-SPD-Regierung das Ziel einer Bahnprivatisierung auf. Gerhard
Schréder und Otto Wiesheu waren maBgeblich daran beteiligt, dass die Bahnprivatisie-
rung im Koalitionsvertrag verankert wurde. Der erstere arbeitet heute fir eine Tochter
des Gazprom-Konzerns; Gazprom wird als Investor im Fall einer Bahnprivatisierung ge-
handelt. Otto Wiesheu wechselte wenige Wochen nach seinem Engagement in Sachen
Koalitionsvertrag in den Vorstand der DB AG. Der Deutsche Bundestag verabschiedete
am 23. November 2006 erstmals einen Beschluss in Form eines EntschlieBungsantrag
(im Rahmen der Debatte zum Haushalt 2007!), wonach der Bundesminister flir Verkehr,
Bau- und Stadtentwicklung aufgefordert wurde, einen Gesetzesentwurfs zum Verkauf
von bis zu 49 Prozent der Anteile an der Deutschen Bahn AG als einem integrierten Un-
ternehmen zu erarbeiten. Der Gesetzentwurf wurde im Mérz 2007 vorgelegt. Das Bun-
deskabinett verabschiedete den Gesetzentwurf im Juni und brachte ihn zunéchst als Ge-
setzentwurf der Bundesregierung in den parlamentarischen Prozess ein. Im September
tUbernahmen die Fraktionen von CDU/CSU und SPD diesen 105-seitigen Gesetzentwurf
ohne jegliche Anderungen und machten ihn zu einem Gesetzentwurf der beiden Koaliti-
onsparteien. Dadurch wurden die Mdglichkeiten des Bundesrats, in das Verfahren der
Bahnprivatisierung einzugreifen, drastisch reduziert.

PUNKT SECHS

Der vorliegende Gesetzentwurf zur Teilprivatisierung des integrierten Bahn-
konzerns ist weiterhin im parlamentarischen Verfahren. Es handelt sich um das
einzige dem Parlament vorliegende und der Offentlichkeit bekannte Dokument,
in dem die Bahnprivatisierung konkretisiert wird. Wenn dieser Gesetzentwurf
seit Oktober 2007 stillschweigend fallengelassen wird, dann vor allem aufgrund
der heftigen Proteste gegen dieses Bahnprivatisierungsmodell in der Bevolke-
rung, in den Koalitionsparteien und im gesamten Bundestag sowie auf dem
SPD-Parteitag im Oktober 2007.

Die erste Lesung dieses Gesetzentwurfs fand am 13. September 2007 statt. Laut Bun-
destagsbeschluss wurde der Entwurf sodann an mehrere Bundestagsausschisse zur wei-
teren Beratung Uberwiesen. Federfuhrender Ausschuss ist der Ausschuss fur Verkehr,
Bau- und Stadtentwicklung. Bisher gab es keine Beratung des Gesetzentwurfs in einem
der damit befassten Ausschisse. Der Gesetzentwurf konkretisiert das Modell eines ”in-
tegrierten Borsengangs” bzw. den Verkauf von bis zu 49,9 Prozent der Anteile an der
Deutschen Bahn AG an private Investoren. Er ist verbunden mit dem sogenannten Ei-
gentumssicherungsmodell, mit dem nach Auffassung der einbringenden Parteien der
Bund eine letztendliche Verfigung Uber die Bahninfrastruktur behalten wirde. Die Frak-
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tionen von CDU/CSU und SPD, der Bundesverkehrsminister und die Bundesregierung
haben in einem mehr als eineinhalbjahrigen Zeitraum (von Anfang 2006 bis Oktober
2007) der Offentlichkeit gegentiber dargelegt, dass die mit diesem Gesetzentwurf gefun-
dene Form einer Bahnprivatisierung optimal zur Wahrung der 6ffentlichen Interessen am
Schienenverkehr und zum Ausbau der Schiene im Sinne einer nachhaltigen Umwelt- und
Klimapolitik sei. Gleichzeitig warnten der Bahnvorstand und insbesondere die SPD und
die Gewerkschaft Transnet vor jeder Art Holding-Modell, da dabei der einheitliche Kon-
zern gespalten und gegebenenfalls spater zerschlagen wirde; auch die Grundlage fir
den Beschéaftigungssicherungsvertrag (Zusammengehorigkeit von Netz und Betrieb) ent-
falle damit.

Text als Grundlage: Gesetzentwurf der Fraktionen der CDU/CSU und der SPD "Entwurf eines Gesetzes zur
Neuorganisation der Eisenbahnen des Bundes”, Drucksachen 16/5725 und 16/6383 vom 18.9.2007.

PUNKT SIEBEN

Von dem aktuell debattierten Holding-Modell gibt es bisher kein offentlich be-
kanntes und kein dem Eigentimer Bund, vertreten durch den Bundestag, vor-
liegendes Dokument, mit welchem diese Form der Bahnprivatisierung konkreti-
siert wirde. Die bekannt gewordenen Grundbestandteile dieses Modells ver-
deutlichen jedoch, dass die Bahn als einheitliches Unternehmen perspektivisch
zerschlagen, dass der Einfluss privater Investoren auf die konkrete Geschéafts-
politik verankert und dass der Abbau von Infrastruktur, von Verkehrsangebo-
ten und der Beschaftigtenzahlen nochmals gesteigert wird.

Im PRIMON-Gutachten zur Bahnprivatisierung, das Anfang 2006 dem Deutschen Bun-
destag vorgelegt wurde, werden funf Privatisierungsmodelle behandelt. Vier davon bein-
halten Elemente des Holding-Modells. Es handelt sich dabei um das “Eigentumsmodell”,
um das “Eigentumsmodell Gestaltungsvariante”, um das Modell “Finanzholding” und um
das “Trennungsmodell”. Diese vier Modelle wurden bisher im Parlament und in der Of-
fentlichkeit deshalb nicht diskutiert, weil seitens der Bundesregierung und CDU/CSU und
SPD ein Borsengang des integrierten Unternehmens als einzig sinnvolle Form der Teilpri-
vatisierung ausgegeben wurde.

Das, was uUber das im Bundesfinanzministerium erarbeitete Holding-Modell bekannt wur-
de, ist auf funf Ebenen wie folgt kritisch zu kommentieren:

Erstens: Mit dem Holding-Modell kommt es zu einer weitreichenden Trennung zwischen
dem Transportbereich (Nahverkehr, Fernverkehr, Schienenguterverkehr und Logistik
einschlielllich der auslandischen Beteiligungen) und der Infrastruktur. Diese Trennung
erfolgt durch die Zuteilung aller Konzernbestandteile zu zwei unterschiedlichen grofRen
Aktiengesellschaften unter dem Holding-Dach. Die Trennung wird dadurch verstarkt,
dass die Anteile an der Transport-Tochter bis zu 49,9 Prozent an private Investoren ver-
kauft werden sollen, wohingegen die Infrastrukturtochter zu 100 Prozent im Eigentum
der Dachgesellschaft und damit indirekt zu 100 Prozent in Bundeseigentum verbleiben
soll. Damit werden Sollbruchlinien flr eine spatere komplette Trennung von Infrastruktur
und Transport vorgegeben.
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Zweitens: Das Holding-Modell gibt privaten Investoren die Moglichkeit, auf die Bahn er-
heblichen Einfluss zu nehmen. Aktuelle Beispiele (siehe TUI/Hapag Lloyd; Deutsche Post
AG, Telekom AG) verdeutlichen, dass private Investoren bereits bei Anteilen in H6he von
funf oder zehn Prozent substantiell auf die Entwicklung eines Unternehmens Einfluss
nehmen koénnen. Im Fall eines Anteils privater Anteilseigner von 49,9 Prozent an der
Transport-AG heil3t dies, dass diese privaten Investoren die zuklnftige Politik dieser Ge-
sellschaft malRgeblich bestimmen werden.

Drittens: Mit dem Holding-Modell ist ein weiterer Abbau der Schienenverkehrsleistungen
verbunden. Private Investoren mussen darauf drangen, dass sich das Unternehmen auf
die Bereiche mit den hdchsten Gewinnmargen konzentriert, wohingegen Bereiche oder
Leistungen mit niedrigerer Rendite reduziert oder abgestofRen werden. Fur einen solchen
weiteren drastischen Infrastrukturabbau mit der Kappung des Netzes um weitere 10.000
Kilometer gibt es bereits konkrete bahninterne Plane. Gleichzeitig erwéchst aus der Logik
"Renditemaximierung” ein erhebliches Erpressungspotential der privaten Investoren ge-
genltber der offentlichen Hand: die privaten Teileigentumer kénnen mit der Reduktion
oder Einstellung spezifischer Leistungen drohen bzw. sie kdnnen, um diese zu verhin-
dern, eine Erhdhung der staatlichen Unterstitzungszahlungen verlangen oder immer
wieder héhere Fahrpreise diktieren.

Viertens: Mit dem Holding-Modell wird die Bahnbelegschaft, die heute bereits vielfach
zergliedert und geschwécht ist, weiter atomisiert und geschwacht. Bereiche werden ver-
starkt ausgelagert. Die Zahl prekarisierter Arbeitsplatze wird zunehmen. Wie bei allen
Privatisierungsmodellen droht ein nochmals drastischer Abbau der Beschéaftigtenzahlen
bei der Bahn und in der Bahnindustrie. All diese negativen Folgen fur die Beschéaftigten
kindigte der Bahnchef nach dem Abschluss des GDL-Tarifvertrags im Marz 2008 offen
an.

Funftens: Dasjenige Modell, das viele Parallelen zu dem aktuell debattierten Holding-
Modell der Deutschen Bahn aufweist, ist das britische. Seit 1996 wird in GroRRbritannien
der Transport auf dem Schienennetz von privaten Betreibern realisiert. Zunachst waren
es 25, derzeit gibt es noch drei bis vier private Betreiber mit Gebietsmonopolen. Die Inf-
rastruktur, die zundchst (1996-2001) auch privatisiert betrieben wurde, befindet sich
seit Ende 2001 wieder in 6ffentlichem Eigentum. Die o6ffentliche Meinung zu diesem Mo-
dell ist parteitibergreifend negativ; die britische Bahnprivatisierung wird als strukturelles
Desaster und als finanzielles Fiasko wahrgenommen. Der Staat zahlt doppelt so viel an
Unterstutzungsleistungen wie vor der Bahnprivatisierung, die Fahrpreise liegen mehr als
doppelt so hoch wie im kontinentaleuropédischen Durchschnitt.

Texte als Grundlage: Booz Allen Hamilton, PRIMON-Gutachten, Privatisierungsvarianten der Deutschen Bahn
AG - mit und ohne Netz, , Januar 2006 e Juristisches Gutachten aus dem Verkehrsministerium mit dem Titel
“Teilprivatisierung Deutsche Bahn AG -Infrastruktursicherungsmodell (Holding Modell) e Ulf Brychcy, “Bahn
will Arbeitsplétze ins Ausland verlagern”, in: FTD vom 16.1.2008 e Michael Bauchmdliller, "Billige Lokfiihrer -
Mit einer Tochterfirma umgeht die Bahn den Tarifvertrag”, in: Siddeutsche Zeitung vom 23.2.2008 e Fahr-
gastverband Pro Bahn “Tiefensee will 10.000 Kilometer Streckenstillgung”, in: Der Fahrgast 4/2007 e
Georges Waser, “Floh-Invasionen und die falsche Art von Sonne. Eine Bilanz des éffentlichen Verkehrs in
GroBbritannien”, in: Neue Ziricher Zeitung vom 22.0ktober 2007.
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PUNKT ACHT

Der SPD-Parteitag vom 26. bis 28. Oktober 2007 in Hamburg sprach sich gegen
ein Holding-Modell aus. Gleichzeitig wurde beschlossen, dass jede Bahnprivati-
sierung, die nicht dem Modell ”Volksaktienbahn in Form von stimmrechtslosen
Vorzugsaktien” entspricht, der Einberufung eines Sonderparteitags bedarf.

In dem Parteitagsbeschluss wird in Punkt 2 verlangt, dass es “keine Zerschlagung der
Bahn geben” darf. Weiter: “Wir erhalten den integrierten Konzern Deutsche Bahn AG.”
Ein Holding-Modell zielt auf das Gegenteil, auf eine weitreichende Trennung des Kon-
zerns in Transport und Infrastruktur. Punkt 3 des SPD-Parteitagsbeschlusses lautet:
“Private Investoren durfen keinen Einfluss auf die Unternehmenspolitik austben.” Dort
heil3t es nicht, wie inzwischen oft behauptet wird, private Investoren durften keinen Ein-
fluss “auf die Infrastruktur” nehmen. Gefordert wird der Ausschluss jeglichen Einflusses
privater Investoren auf die Unternehmenspolitik. Im Fortgang heil3t es im selben Punkt 3
des Beschlusses: ”Zur Erreichung dieses Ziels stellt die stimmrechtslose Vorzugsaktie die
geeignete Form dar.” Bei dem Holding-Modell erhalten jedoch private Investoren erhebli-
chen Einfluss auf die Unternehmenspolitik. Die Ausgabe von stimmrechtslosen Vorzugs-
aktien wird von denen, die das aktuelle Modell vorantreiben, explizit ausgeschlossen —
mit dem Argument, dass solche Aktien weniger Einnahmen erbrachten, da Investoren
dann “keinen Einfluss auf die Unternehmenspolitik nehmen” kénnten (Peer Steinbrick).
Zum formalen Vorgehen heil3t es im SPD-Parteitags-Beschluss. “Sollte dieses Modell der
stimmrechtslosen Vorzugsaktien nicht durchgesetzt werden kdnnen, dann beauftragt der
Parteitag den neugewahlten Vorstand nach Beteiligung des Parteirats [...] jedwede vor-
geschlagene Losung zu beurteilen. Der Parteivorstand wird [...] diese dem nachsten Par-
teitag zur Entscheidung vorlegen.”

Urspringlich hatte es an dieser Stelle geheif3en, der Parteivorstand werde eine entspre-
chende Entscheidung “gegebenenfalls” dem nachsten Parteitag vorlegen. Das Woértchen
“gegebenenfalls” musste nach Protesten gestrichen werden, sodass die Verpflichtung auf
einen solchen Sonderparteitag unbestreitbar ist.

Texte als Grundlage: SPD-Parteitagsbeschluss “"Beschlussiibersicht Nr. 45”; Film von Kern-Film “Kurt Becks
Versprechen - Und dann das Holdingmodell?”; Kern Film / Hermann Lorenz, Méarz 2008.

PUNKT NEUN

Wenn die DB AG “frisches Kapital” benotigt, dann ist der Weg einer Bahnpriva-
tisierung denkbar ungeeignet, um solches zu erhalten. Zumindest zwei andere
Wege, die deutlich mehr Kapital bringen, sind bekannt: Das Ausreichen einer
Anleihe und Einsparungen bei GroR3projekten.

Ein Unternehmen in 6ffentlichem Eigentum kann mit einer “schwarzen Null”, also ohne
Rendite, oder auch als Verlustgeschéaft betrieben werden. Ein Unternehmen mit privaten
Investoren kann sich nur dann am Markt halten, wenn es eine marktubliche Rendite ab-
wirft. Die privaten Eigentimer steigen bei der Bahn nicht ein, um Kapital zuzuschiel3en,
sondern um Gewinne zu machen und gegebenenfalls Kapital zu entziehen. SPD-
Vorstandsmitglied Hermann Scheer rechnete vor, dass bei Realisierung des Holding-
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Modells Aktiondre auf ihre Stammaktien eine jahrliche Rendite von 1,125 Milliarden Euro
verlangen wirden. Die Ausgabe einer Anleihe in einer H6he entsprechend der erwarteten
einmaligen Einnahmen im Fall eines Bdrsengans, wirde nach dieser Berechnung bei den
aktuellen Marktzinsen jahrlich 563 Millionen Euro Zinskosten verursachen. Demnach
kommt hinsichtlich der Zufuhrung von frischem Kapital ein Borsengang etwa doppelt so
teuer wie eine klassische Anleihe.

Der Gang an die Borse ist im Ubrigen angesichts einbrechender Aktienkurse immer weni-
ger attraktiv. Ob die ins Auge gefassten Investoren zum Zeitpunk eines Bérsengans noch
solvent sind, ist offen. Selbst die vom Bahnvorstand fur den Bdrsengang bereits ausge-
wahlte GroRbank UBS ist durch ihre Engagements im US-Immobilienmarkt schwer ange-
schlagen.

Umso wichtiger ist die Suche nach alternativen Finanzierungsquellen. Eine aktuelle Be-
rechnung zur Gewinnung von Finanzen durch Einsparmoglichkeiten bei lediglich finf ak-
tuellen Schienenbau-GroR3projeken der Deutschen Bahn ergibt ein Potential von 4,5 Milli-
arden Euro. Dieser Betrag liegt ungefahr auf der gleichen Hohe wie die Summe, die der
Deutschen Bahn AG im Fall eines Bahnbdrsengangs zuflieRen wirde.

Im Ubrigen ist zu klaren: Fur welche Zwecke bendtigt die DB AG frisches Kapital? Der
Vorstand der DB AG gab mehrmals zu erkennen, dieses Kapital fir den fortgesetzt ex-
pansiven Kurs im Ausland zu benétigen. Die Finanzierung einer solchen Orientierung
kann allerdings nicht Aufgabe der &ffentlichen Hand sein.

Texte als Grundlage: Prof. Karl-Dieter Bodack, “Gewinn aus Finanzmitteln fiir den Ausbau der Infrastruktur”,
Mé&rz 2008 e Studie der Vieregg-Réssler GmbH: Einsparpotentiale bei Schienen-GroBprojekten durch eine
Modifikation der Planung e Hermann Scheer/Peter Friedrich, Memorandum a.a.O.

PUNKT ZEHN

Wenn der Bund auf Sondereinnahmen zur Verbesserung der offentlichen Finan-
zen abzielt, dann sind eine Bahnprivatisierung im allgemeinen und eine Bahn-
privatisierung via Holding-Modell im besonderen der denkbar ungeeignete Weg.
Damit Ubernimmt der Bund vielmehr zusatzliche finanzielle Risiken in kaum
kalkulierbarer Milliarden-Euro-Hohe.

Der Bund kann im Fall einer 49,9-prozentigen Bahnprivatisierung in Form des Holding-
Modells mit einmaligen Sondereinnahmen in H6he von 5 bis 10 Milliarden Euro rechnen.
Dabei flieRen die entsprechenden Einnahmen zunachst der Dachgesellschaft DB AG zu.
Vorab miusste geklart und (u.a. mit Blick auf das EU-Recht) abgesichert werden, dass
diese Gelder zu einem gréReren Teil dem Bund zuflieRen kénnen. Im Ubrigen wurde ver-
einbart, dass ein grofRer Teil der Einnahmen in jedem Fall in der DB AG verbleiben bzw.
in die Transport-Gesellschaft tUbergeleitet werden soll. Schliel3lich ist unklar, inwieweit
die rund 15 Milliarden Euro Schulden, mit denen derzeit die beiden Infrastrukturgesell-
schaften Netz und Station & Service belastet sind, im Fall der Realisierung des Holding-
Modells nicht zu Schulden des Bundes werden. Schlief3lich befindet sich dann die Dach-
gesellschaft DB AG zu 100 Prozent in Bundeseigentum, wahrend die Infrastrukturgesell-
schaft hundertprozentiges Eigentum der DB AG sein wird.
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Nach der Privatisierung in Form des Holding-Modells muss der Bund weiterhin — weitge-
hend wie bisher — jahrlich rund 15 Milliarden Euro fur das System Schiene als Ganzes
und knapp zehn Milliarden Euro an die dann teilprivatisierte DB AG bezahlen. So gibt es
auch in Zukunft die Ausgaben fur den Nahverkehr (Regionalisierungsgelder), die auf ei-
ner H6he von rund 6 Milliarden Euro stabilisiert und spéater teilweise wieder erhéht wer-
den sollen. Die staatlichen Zahlungen fur die Infrastruktur sollen im Rahmen einer paral-
lel mit der Teilprivatisierung zu vereinbarenden Leistungs- und Finanzierungs-
Vereinbarung (LuFV) festgeschrieben werden. Es ist zwar eine stufenweise Reduktion
dieser Ausgaben vorgesehen, doch die Bundesleistungen fur die Infrastruktur (Ersatz,
Ausbau und Neubau) dirften dennoch grob gerechnet bei jahrlich mindestens 2,5 Milli-
arden Euro liegen. Hinzu kommen jahrliche — allerdings bald deutlich ricklaufige — Aus-
gaben des Bundes fur das Bundeseisenbahnvermégen (BEV) in Hohe von bisher gut vier
Milliarden Euro, von denen die DB AG weiter — wenn auch in deutlich abnehmendem Um-
fang — profitieren wird (Es handelt sich um Gelder zum Ausgleich der Beamtenbesol-
dung.).

Auch wenn die staatlichen Unterstitzungsgelder formal weitgehend dasselbe Niveau wie
bisher haben, so gibt es nach Realisierung einer Teilprivatisierung der Bahn doch einen
qualitativen Unterschied. Wahrend diese Gelder bisher Uberwiegend einem Unternehmen
in Bundeseigentum zuflossen, werden sie in Zukunft einem Bereich zukommen, in dem
private Investoren zunehmend das Sagen haben. In einem solchen teilprivatisierten
Schienenverkehrssektor kdnnen diese privaten Investoren dann erheblichen Druck auf
den Staat ausiben, die Unterstutzungszahlungen in den verschiedenen Bereichen konti-
nuierlich zu erh6hen. Im Fall der britischen und der schwedischen Bahnprivatisierung
kam es auf diese Weise zu einer Verdopplung beziehungsweise zu einer Verdreifachung
der staatlichen Zahlungen fur die Schiene.

Text als Grundlage: PRIMON-Gutachten a.a.O.

PUNKT ELF

Die Durchfuhrung einer Bahnprivatisierung via Holding-Modell bedarf eines or-
dentlichen Gesetzgebungsverfahrens. Tatsachlich ist jedoch geplant, dieses
Modell in erster Linie durch Entscheidungen innerhalb des Unternehmens Deut-
sche Bahn AG umzusetzen. Im Bundestag soll es moglicherweise eine pauscha-
le Abstimmung, jedoch kein gesetzgeberisches Verfahren geben. Ein solches
Vorgehen verletzt bereits formale Vorgaben. Es muss daruber hinaus vor allem
prinzipiell und politisch kritisiert werden.

Alle Parteien, auch die Parteien der grol3e Koalition, waren sich einig, dass die Bahnpri-
vatisierung auf dem Weg eines ordentlichen Gesetzgebungsverfahrens zu erfolgen hat.
Darauf orientiert das zitierte PRIMON-Gutachten, das vom Bundestag in Auftrag gegeben
wurde. In diesem Sinne wurde das gesetzgeberische Verfahren eingeleitet (PUNKT
SECHS).

Am 12. Marz 2008 wurde der Tagesordnungspunkt “Information zum Holding-Modell der
Bahnprivatisierung” von der Tagesordnung des Verkehrsausschusses des Bundestages
abgesetzt. Die CDU/CSU-SPD-Mehrheit im Ausschuss verweigerte jede Diskussion Uber
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das aktuell intern im Finanz- und Verkehrsministerium debattierte Bahnprivatisierungs-
modell. Die Oppositionsparteien FDP, Linke und Bundnis 90/Die Grinen protestierten
geschlossen gegen dieses Vorgehen und sahen darin elementare Formen der demokrati-
schen Beschlussfassung verletzt.

Es geht bei der Bahnprivatisierung um die VeraufRerung eines gesellschaftlichen Vermo-
gens im Wert von Dutzenden Milliarden Euro, das in mehr als 170 Jahren geschaffen
wurde und das sich seit knapp 100 Jahren in 6ffentlichem Eigentum befindet. Es handelt
sich um eine “wesentliche Beteiligung” des Bundes bzw. um ein “wesentliches offentli-
ches Eigentum”, dessen VerdufRerung ohne ein geordnetes parlamentarisches Verfahren
zumindest dem Geist der Bundeshaushaltsordnung widerspricht.

Texte als Grundlage: Gutachten des Wissenschaftlichen Dienstes des Deutschen Bundestags “Parlamentari-
sche Zustimmungserfordernis beim “Indischen Modell* -Beteiligung des Bundestages bei der Privatisierung
der Deutschen Bahn AG Dezember 2007 e Bundeshaushaltsordnung § 65, Abs. 7.
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C Bahn der Zukunft

Die bisherige Bilanz der Bahnreform ist negativ. Mit einer Bahnprivatisierung werden die
zerstérerischen Entwicklungen, die in den Jahren 2000 bis 2007 beim “"Weg zur Bérsen-
fahigkeit”, zu Tage traten, nochmals verstirkt werden. Tatsdchlich gibt es nicht aus-
schlieBlich die duale Wahl zwischen der aktuellen Bahn (mit all ihren Unzuldnglichkeiten
und Argernissen) und einer privatisierten Bahn (mit all ihren Gefahren und Risiken). Erfor-
derlich ist die Entwicklung einer Bahn der Zukunft — als Bahn in o6ffentlichem Eigentum,
als Flachenbahn und Bilrgerbahn. Eine solche Bahn muss neue Prioritdten setzen. Dazu
gehért eine Abkehr von der bisher einseitigen Konzentration auf Hochgeschwindigkeits-
strecken und GroBprojekte, der Ausbau der FlachenerschlieBung, eine systematische Sa-
nierung und Ertlichtigung der Netzinfrastruktur, eine Harmonisierung, Vereinfachung und
Reduktion der Bahntarife. Dazu gehért ebenfalls die systematische Verbesserung von
Service und Fahrgastbetreuung und insgesamt die Entwicklung einer Unternehmenskul-
tur, bei der der Mensch im Mittelpunkt steht, sowohl als Kunde als auch als Beschéftigter.

PUNKT ZWOLF

Das Grundgesetz weist den Eisenbahnen eine wichtige Rolle fur die Daseinsvor-
sorge zu — sowohl im Bereich der Schieneninfrastruktur, als auch bei den Ver-
kehrsangeboten. Eine Bahnprivatisierung widerspricht den Vorgaben der Ver-
fassung.

Artikel 87e des Grundgesetzes lautet: “Der Bund gewahrleistet, dass dem Wohl der All-
gemeinheit, insbesondere den Verkehrsbedirfnissen, beim Ausbau und Erhalt des Schie-
nennetzes der Eisenbahnen des Bundes sowie bei deren Verkehrsangeboten auf diesem
Schienennetz, soweit diese nicht den Schienenpersonennahverkehr betreffen, Rechnung
getragen wird.”

Dieser GG-Artikel enthalt keineswegs nur ein “Infrastrukturgebot” des Bundes, wie dies
in der vorherrschenden Fachliteratur behauptet wird. Vielmehr verpflichtet er den Bund
auch dazu, auf diesem Schienennetz fur (ausreichende) Verkehrsangebote zumindest im
Personenfernverkehr, wenn nicht auch im Guterverkehr “Rechnung zu tragen” - und
zwar “zum Wohle der Allgemeinheit”, insbesondere orientierend an “den Verkehrsbe-
darfnissen”. (Der Personennahverkehr wird in dem GG-Artikel ausgeklammert, da dieser
seit 1994 Landersache ist). Jede weitreichende Bahnprivatisierung widerspricht damit
der verfassungsrechtlichen Verpflichtung: Private Investoren orientieren sich grundsatz-
lich nicht an einem “Wohl der Allgemeinheit” und nicht an den “Verkehrsbedurfnissen”.
Fur sie gibt es allein das Kriterium, ob die Kapitalanlage eine “auskémmliche Rendite”
erbringt.

Interessanterweise wurde der zitierte Artikel 87e erst 1993 in das Grundgesetz einge-
fugt. Damit sollten Beflirchtungen entkréaftet werden, die damalige “Bahnreform” wirde
auf eine materielle Privatisierung der Eisenbahnen hinauslaufen.

Text als Grundlage: Grundgesetz-Artikel 87e e Auszug aus der Bundestagsdebatte vom 2. Dezember 1993
zur Bahnreform.
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PUNKT DREIZEHN

Die Forderung des Schienenverkehrs ist aktive Klimapolitik. Angesichts des
Klimawandels ging die Bundesrepublik Deutschland — zuletzt auf der Umwelt-
konferenz im Dezember 2007 in Bali - weitreichende Verpflichtungen hinsicht-
lich einer nachhaltigen Politik ein. Eine Privatisierung der Bahn wirde den Kli-
maverpflichtungen diametral widersprechen.

Das verkehrspolitische Umfeld hat sich in den letzten Jahren durch die gravierenden E-
nergie-, CO-2- und Klimaprobleme erheblich verandert. Zukunftsorientierte Verkehrspoli-
tik darf sich wegen der besonderen Umwelt-, Klima- und Kostenrisiken des Auto- und
des Flugverkehrs nicht mehr vorrangig auf den StralRen- und den Luftverkehr und den
Ausbau der daftr erforderlichen Infrastrukturen stutzen. Erforderlich ist stattdessen die
Entwicklung einer alternativen Verkehrspolitik, in welcher die Vermeidung und die Verla-
gerung von Verkehren und Transporten an erster Stelle stehen.

Hinsichtlich einer Verkehrsverlagerung spielen bei den motorisierten Verkehrsarten der
schienengebundene Verkehr im allgemeinen und die Eisenbahn im besonderen die ent-
scheidende Rolle. Die Schiene weist gegentiber dem StralRenverkehr (Pkw, Lkw, oft auch
Bussen) und der Luftfahrt (bei Inlandsfligen und hinsichtlich eines grofRen Teils der in-
nereuropaischen Verbindungen) eine erheblich gunstigere Klima-, Umwelt- und Kosten-
bilanz aus. Dies gilt fur alle relevanten Teilbereiche — fur den Personenfernverkehr, fur
den Personennahverkehr, fir den Glterfern- und fur den Guternahverkehr. Diese Bilanz
wird heute auch von der offiziellen Verkehrspolitik gezogen. Grundlage daflr ist das Wis-
sen um die “externen Kosten des Verkehrs”.

Wenn diese Grundannahmen akzeptiert werden, dann folgert daraus die Notwendigkeit,
den schienengebundenen Verkehr allgemein zu fordern, die Schienen-Infrastruktur aus-
zubauen und in moderne Schienenfahrzeuge zu investieren. Ziel muss eine deutliche
Steigerung des Anteils der Schiene am gesamten motorisierten Verkehrsaufkommen re-
spektive an der Verkehrs- und Transportleistung sein.

Eine Bahnprivatisierung und die Umsetzung des Holding-Modells zeitigen entgegenge-
setzte Resultate — siehe PUNKT SIEBEN. Alle Bahnprivatisierungsmodelle — auch das ak-
tuell debattierte Holding-Modell - gehen davon aus, dass die Anteile der Schiene im
Fernverkehr rucklaufig sind und dass sie im Nahverkehr nicht relevant wachsen.

Das Modell einer Bahn der Zukunft steht in engem Zusammenhang mit dem Modell einer
Energiewende. Unter allen motorisierten Verkehrsarten ist es nur beim Schienenverkehr
maoglich, diesen binnen relativ kurzer Zeit fast komplett auf regenerative Energieformen
umzustellen (vor allem durch den Einsatz von Strom aus Solarenergie und aus Wind-
und Gezeitenkraftwerksenergie).

Texte als Grundlage: Externe Kosten des Verkehrs, Aktualisierungsstudie, erstellt von den Instituten IW,
Universitét Karlsruhe, und INFRAS, Bern, Karlsruhe — Bern 2004 e Reden von Bundeskanzlerin Angela Mer-
kel und von Umweltminister Gabriel anldsslich der Klimakonferenz in Bali Dezember 2008.
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PUNKT VIERZEHN

Gegenwartig begunstigt die Verkehrspolitik einseitig die Stral3e und den Luft-
verkehr. Der Bund und die Lander mussen veradnderte Rahmenbedingungen
schaffen, die die strukturelle Benachteiligung der nachhaltigen Verkehrsarten
(nicht motorisierte Verkehre, offentlicher Verkehr, Schienenverkehr) aufhebt
und diesen Verkehrsarten die ihnen gebuhrende Prioritat verleiht.

Jahrlich wird die Infrastruktur im StralBenverkehr und im Luftverkehr ausgebaut, im
Schienenverkehr wird sie jedoch abgebaut. Eine umgekehrte Entwicklung ist erforderlich.
Die externen Kosten im Verkehr konzentrieren sich vor allem auf den Stralen- und den
Luftverkehr. Dennoch verbilligten sich in den letzten 15 Jahren der StraBenverkehr (ins-
besondere bei den Lkw-Transporten) und der Luftverkehr drastisch. Eine schrittweise
Integration der externen Kosten bei diesen Verkehrsarten — mit einer kontinuierlichen
Verteuerung der Kosten in diesen Bereichen — ist Grundvoraussetzung fur die erforderli-
che Verkehrswende. Die Kommunen und Stadte subventionieren in hohem Umfang den
StralBenverkehr und die Luftfahrt. Auch diese Ausgaben miussen diesen Verkehrsarten
angerechnet werden. Viele EinzelmalRnahmen, die die StralRe und den Luftverkehr for-
dern, mussen abgeschafft werden (Steuerfreiheit fur Kerosin und Flugbenzin, die Kilome-
terpauschale als Teil der Entfernungspauschale; die Férderung von Airports, u.a. durch
die EU mit dem Argument der Foérderung strukturschwacher Regionen). Ein allgemeines
Tempolimit von maximal 120 km/h auf Autobahnen, die Reduktion bestehender allge-
meiner Geschwindigkeitsbeschrankungen, deutlich niedrigere Tempolimits bei Lkw (und
Transportern), eine allgemeine Lkw-Mautpflicht auf allen StralBen und eine Erhéhung der
Lkw-Maut zumindest auf das Niveau der schweizerischen Bemautung sind MaRnahmen,
die Jahr fur Jahr das Leben von Hunderten Menschen retten, die Zahl der Schwerverletz-
ten jahrlich um zehntausende reduzieren, den Konkurrenzvorteil der Stralle schmalern
und die Schiene und die Binnenschifffahrt starken und insgesamt einen deutlichen Bei-
trag zur Klimaentlastung und zur Entschleunigung leisten kdnnte.

Texte als Grundlage: INFRAS-IWW-Studie zu den externen Kosten des Verkehrs, a.a.0. e Zur kommunalen
Subventionierung des Autoverkehrs: The International Council for Local Environmental Initiatives — ICLEI-
Studie, veréffentlicht vom Umweltbundesamt und dem ICLEI-Europasekretariat,Freiburg/Brsg. 2001 e Win-
fried Wolf, Die sieben Tugenden einer alternativen Verkehrsorganisation, in: W. Wolf, Verkehr. Umwelt. Kli-
ma - die Globalisierung des Tempowahns, Wien 2007, S. 372-390.

PUNKT FUNFZEHN

Es geht bei der Verwirklichung einer “Bahn der Zukunft” nicht um ein “Zuriuck
zur alten Staats- und Behdrdenbahn”. Zielsetzung muss eine integrierte Bahn
als offentliches Unternehmen sein, das den Vorgaben fur eine nachhaltige E-
nergie- und Verkehrspolitik verpflichtet ist, in deren Entscheidungsgremien
Fahrgastverbande und Gewerkschaften einen wichtigen Einfluss ausuben und
das dem Prinzip folgt “so zentral wie notig, so dezentral und burgernah wie
maoglich”. Schlie3lich muss eine Bahn der Zukunft von Leuten angefuhrt wer-
den, die Kompetenz und Sachverstand beim Eisenbahnbetrieb mit Uberzeugung
und Leidenschaft bei der Umsetzung einer Politik der Verkehrswende verbin-
den.
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Zwar ist die Kritik an der “alten Behdrdenbahn” vielfach unzutreffend. Richtig ist jedoch,
dass das offentliche Eigentum als solches keine Gewahr fur eine fahrgastfreundliche und
das Klima und die Umwelt schonende Bahnpolitik bietet. Resultierend aus den bisherigen
Erfahrungen mit Staatsbahnen und aus dem erfolgreichen schweizerischen Modell einer
relativ dezentralisierten Bahn ergeben sich die folgenden Anforderungen:

Geprift werden muss die Unternehmensform der Bahn. Eine Aktiengesellschaft erwies
sich dann als problematisch, wenn es darum ging, politische Vorgaben fur eine nachhal-
tige Verkehrspolitik umzusetzen. Geprift werden sollte die Uberfiilhrung der Bahn in eine
Unternehmensstruktur, die eine deutlich direktere Einflussnahme der Politik bei den Ziel-
setzungen Nachhaltigkeit und Klimafreundlichkeit gestattet.

In jedem Fall muss die Unternehmenspolitik der Bahn auf konkrete Vorgaben hinsichtlich
Nachhaltigkeit, Fahrgastfreundlichkeit und F6rderung einer demokratischen Unterneh-
menskultur verpflichtet werden. Es muss klare Zielsetzungen zur kontinuierlichen Steige-
rung der Verkehrsanteile der Schiene in allen Bereichen geben. Solche Vorgaben kénnen
mittels einer entsprechend verbindlich ausgestalteten Satzung des Bahnunternehmens
erfolgen.

Gepruft werden muss bei dem offentlichen Eigentum an der Bahn, inwieweit eine Kombi-
nation von Bundes-, Lander- und gegebenenfalls kommunalem Eigentum (eine Kombina-
tion von Bundesbahnen, Landerbahnen und Kreisbahnen) realisierbar ist. Eine solche
weitreichende und abgestufte Dezentralisierung ist dann sinnvoll, wenn begleitend ele-
mentare Bestandteile fur den bundesweiten, teilweise auch europaweiten Schienenver-
kehr verankert wurden: U.a. hinsichtlich der Existenz eines abgestimmten bundesweiten
und teilweise europaweiten Fahrplans, hinsichtlich fester Vorgaben fir die Tarife und die
Standards fur Sicherheit und Service. Der Erfolg der Schweizerischen Bundesbahnen
(SBB) beruht zu einem guten Teil darauf, dass die schweizerischen ”Privatbahnen” (die
sich im Eigentum der Kantone befinden), im gesamten Bahnsystem des Landes eine
zentrale Rolle spielen. Auch in Deutschland gibt es Erfolgstories von regionalen Bahnge-
sellschaften in 6ffentlichem Eigentum oder — als Tochter der DB AG - in indirektem 06f-
fentlichem Eigentum (Usedomer Baderbahn, SidOstBayernBahn, Karlsruher Verkehrs-
Betriebe).

Erstmals in der mehr als 170-jahrigen deutschen Eisenbahngeschichte gibt es im Top-
Management der Bahn (Vorstand der DB AG) keine einzige Person, der oder die aus dem
Bahnbereich kommt und mit dem Schienenverkehr durch Ausbildung und Praxis vertraut
ist. Stattdessen wird der Vorstand Uberwiegend von Personen bestimmt, die aus der
Flugzeugbranche, aus der Autoindustrie und aus dem Olgeschaft kommen. Die Bahn wird
sich nur dann in Richtung Zukunft bewegen, wenn die fihrenden Manager an ihrer Spit-
ze aus der Branche selbst kommen und sich mit der Bahn und mit den Zielen einer Ver-
kehrswende identifizieren. Gleichgultig, welche Unternehmensform die Bahn hat: Der
Bund als Eigentimer muss seiner Verantwortung gerecht werden, und daflr Sorge tra-
gen, dass an der Spitze der Bahn Menschen stehen, die Kompetenz in der Sache mit Lei-
denschaft fur den Schienenverkehr vereinen.

Texte als Grundlage: Walter Moser, die Bahnstrategie der Schweiz und der SBB -Mit Systemdenken zum
Erfolg, in: Heiner Monheim / Klaus Nagorni (Hg.), Die Zukunft der Bahn. Zwischen Blrgerndhe und Bérsen-
gang, Karlsruhe 2004, S. 70-82).
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PUNKT SECHZEHN

Die entscheidenden Charakteristika einer “Bahn der Zukunft” lauten im Bereich
des Personenverkehrs: “Flachenbahn” (statt einseitiger Investitionen in Hoch-
geschwindigkeit und GrolR3projekte), “Burgerbahn” (statt Orientierung auf aus-
gesuchte Zielgruppen wie Geschaftsreisende und Schnappchenjager), “integra-
ler Taktverkehr” (statt Netz- und Fahrplanausdiinnung) sowie attraktives, sozi-
al vertretbares Tarifsystem mit “Mobilitatskarten” (statt Tarifdschungel und
Tarifpreisspirale).

Flachenbahn heift: Erneuter deutlicher Ausbau des Schienennetzes; bei der Lange des
Betriebsnetzes um mindestens 10.000 Kilometer, womit dieses wieder auf den Stand
von 1990/91 gebracht werden wirde. Verallgemeinernde Zielsetzungen, wie sie fur das
StralRennetz aufgestellt wurden (,,Alle Burger und Blrgerinnen haben maximal 80 Kilo-
meter bis zur nachsten Autobahnauffahrt™), muissen flir das Schienennetz konkretisiert
werden. Dabei geht es einerseits um die neuerliche Integration von Regionen in das
Schienennetz und andererseits um die Beseitigung von Kapazitatsengpassen. Alle bisher
geplanten GroRRprojekte sind zu Uberprifen und gegebenenfalls durch kostengunstigere
und hinsichtlich der Gesamtplanung sinnvollere Alternativen zu ersetzen.

Im Fernverkehr muss die Zuggattung InterRegio — oder eine Gattung, die die Funktionen
dieser bis zum Jahr 2000 erfolgreichen Zuggattung Ubernimmt — erneut eingefihrt und
zum Trager des Fernverkehrs in den Regionen und fir das Segment der preissensiblen
Fahrgaste werden. Eine solche Zuggattung kénnte auch optimal den berechtigten Anfor-
derungen nach Fahrradmitnahme im Fernverkehr und den Forderungen der Behinderten-
verbande (u.a. nach fahrzeuggebundenen Einstiegshilfen) gerecht werden.

Mit einem solchen Ausbau des gesamten Fernverkehrs kdnnen alle Oberzentren und alle
Stadte ab einer zu bestimmenden Grof3e und alle Regionen des Landes in das Fernver-
kehrsnetz der Bahn eingebunden werden.

Anschlisse sind durch landesweite integrale Taktfahrplane zu optimieren und dort, wo
dies zur Zeit aufgrund von Streckenfuhrung und qualitativer Mangel nicht maglich ist,
mit entsprechenden Investitionen ins Netz zu ermdglichen. In allen Verkehrsarten muss
die Anzahl der Verbindungen erhoht werden: Alle Stationen sollen wenigstens im Stun-
dentakt, Mittel- und Oberzentren im Halbstundentakt erreichbar sein. Der integrale
Taktverkehr hat vor schnellen Verbindungen zwischen Metropolen Vorrang, malgeben-
des Kriterium sollte nicht eine hohe Punkt-zu-Punkt-Geschwindigkeit zwischen den gro-
Ben Zentren sein, sondern eine hohe “Netzgeschwindigkeit”.

Das Preisniveau fir Fahrten im Schienenverkehr muss so gestaltet sein, dass es gegen-
Uber dem StralBenverkehr und gegenuber dem Luftverkehr auf kiirzeren Distanzen kon-
kurrenzfahig ist. Familien- und Partnerfreundliche Elemente im Tarifsystem sind auszu-
bauen bzw. (wieder) einzufuhren. Dazu dient die Einfihrung und Weiterentwicklung von
Netzkarten fur Lander und Regionen sowie fur Jahres- und Monatszeitraume. Mit ihnen
wird ein attraktiver Zugang zum System Bahn geschaffen und ein Wettbewerbsnachteil
gegentber dem Pkw beseitigt.

Texte als Grundlage: Perspektiven fiir die Deutsche Bahn nach dem Tiefensee-Gesetz, Prof. Wolfgang Hesse,
Kassel, 1.11. 2007 e Professor Karl-Dieter Bodack, “Die Deutsche Bahn — Daten — Fakten — Kritik. VVorschla-
ge zur Neuausrichtung”, Mérz 2008.
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PUNKT SIEBZEHN

Der Schienenguterverkehr hat sich in den letzten Jahren quantitativ positiv
entwickelt. Tatsachlich jedoch wachst allein der Schienengilterverkehr uUber
sehr weite Entfernungen. Gleichzeitig wurden die Transporte Uber klUrzere Dis-
tanzen radikal reduziert. Der im Marz 2008 vom Bundesverkehrsminister vorge-
legte “Masterplan Guterverkehr und Logistik” bringt nicht nur keine LOsung,
mit ihm wird die skizzierte Fehlorientierung verstarkt.

Ziel einer Bahn der Zukunft muss es vor allem sein, den Schienenguterverkehr
auf kurzen Entfernungen — auf denen auch das Gros aller Gutertransporte ab-
gewickelt wird - zu fordern und damit auch regionale Wirtschaftsstrukturen zu
starken. Nur auf diese Weise kann die erforderliche deutliche Verlagerung von
StralRen- und Luftverkehr auf die Schiene bewerkstelligen werden.

Eine wichtige Voraussetzung fur einen Schienengtterverkehr, der regionale Wirtschafts-
kreislaufe unterstutzt, sind die Gleisanschlisse (Industriegleise, mit denen einzelne Un-
ternehmen direkt ins Schienennetz eingebunden sind). Im gesamtdeutschen Schienen-
netz (BRD und DDR) gab es Mitte der 1980er Jahre noch knapp 20.000 Gleisanschlusse.
1994, mit Grundung der Deutschen Bahn AG waren es (im gesamten deutschen Schie-
nennetz) noch 13.204. 2005 gab es im Bereich der DB AG noch 4004 Gleisanschlisse
(und weitere rund 800 aul3erhalb der DB AG). Damit wurde binnen zweier Jahrzehnte die
Zahl der Gleisanschlisse auf weniger als ein Viertel des Bestandes, den es in den 1980er
Jahren auf deutschem Boden gab, reduziert. Die aktuellen Vorschlage aus dem Bundes-
verkehrsministerium flr eine Revitalisierung des Schienenguterverkehrs sind an diesen
negativen Vorgaben zu bemessen. Tatséchlich gibt es auch auf Basis des “Masterplans
Guterverkehr und Logistik” keinen Ansatz, die Zahl der Gleisanschliisse wieder massiv zu
steigern. Erstes Ziel einer Wende im Schienenglterverkehr muss jedoch die Starkung
und Schaffung eines regionalen Guterverkehrs sein.

Die aktuelle Politik im gesamten Guterverkehr und konkretisiert im Schienenguterver-
kehr geht von einem massiven Wachstum des Guterverkehrs im allgemeinen und insbe-
sondere des Schienengutgerverkehrs Uber sehr lange Distanzen im besonderen aus. Bis
2025 soll der Guterverkehr um mehr als 70 Prozent anwachsen, der Transitverkehr soll
um das 2,5fache gesteigert werden. Der Lkw-Verkehr wirde weitgehend parallel mit
dem allgemeinen Guterverkehr ansteigen — weswegen so gut wie alle Autobahnen min-
destens auf sechs Fahrstreifen ausgebaut werden. Der Schienengiterverkehr soll leicht
Uberproportional — also massiv - anwachsen (von 114 Mrd. Tonnenkilometer 2007 auf
190 Milliarden Tonnenkilometer 2025, wodurch der Anteil der Schiene am gesamten G-
terverkehr leicht (um drei Prozentpunkte) ansteigen wurde.

Diese Politik weist in eine vallig falsche Richtung. Sie akzeptiert zunachst die These von
der Unvermeidbarkeit eines standigen Anwachsens der Guterverkehrsstrome. Sodann
orientiert sie vor allem auf ein Anwachsen von Transporten Uber sehr grofe Distanzen.
Erst dann gestattet sie der Schiene, im Rahmen dieser Transportinflation mitwachsen zu
durfen.

Eine solche Politik begunstigt in erster Linie die groRen Unternehmen und férdert euro-
paweite und weltweite arbeitsteilige Prozesse. Damit ist jedoch gleichzeitig eine Schadi-
gung von mittleren Unternehmen und von regionalen wirtschaftlichen Strukturen ver-
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bunden. Dieser Prozess wird mit der Entwicklung der “mittleren Transportweite, im
Schienenguterverkehr, also der durchschnittlichen Entfernung aller Schienenguterver-
kehrstransporte, dokumentiert. 1994 lag die “mittlere Transportweite,, im Schienengi-
terverkehr bereits bei 215 km. Bis 2005 hatte sie 301 km erreicht: Binnen eines Jahr-
zehnts wurde die durchschnittliche Entfernung je Schienengitertransport um ein Drittel
gesteigert. Der “Masterplan” geht faktisch davon aus, dass diese mittlere Transportweite
nochmals drastisch erhéht wird. In ihm wird der Schiene nur “auf langen Strecken eine
(gegenuber der StrafRe) hoéhere Leistungsfahigkeit” zugesprochen. Entsprechend sollen
sich die Fordermalinahmen flr die Schiene vor allem auf Transporte Uber grof3e Distan-
zen konzentrieren. Gleichzeitig soll es im Schienennetz zunehmend eine “Entmischung”
von Guter- und Personenverkehr geben. Auf Strecken mit Guter- und Personenverkehr
soll teilweise der Guterverkehr “priorisiert” (bevorzugt) werden.

Eine alternative Transportpolitik muss auf Vermeidung von Transporten und auf eine
Verlagerung von Transporten auch und gerade auch im Bereich der kirzeren Distanzen
orientieren. Die durchschnittliche Transportweite im schweizerischen Schienenguterver-
kehr (140 km) ist eine Distanz, auf der es in Deutschland kaum noch Schienenguterver-
kehr gibt. Dennoch erreicht der Schienenguterverkehr in der Schweiz gemessen an allen
Transporten einen doppelt so hohen Anteil wie in Deutschland. Tatsachlich wird beim
deutschen Schienenguterverkehr inzwischen faktisch darauf verzichtet, in Konkurrenz
zum vorherrschenden Lkw-Verkehr anzutreten. Doch die durchschnittliche Transportwei-
te des gesamten Guterverkehrs in Deutschland (StralRe, Binnenschiff, Schiene, Pipelines
und Luft-Cargo) liegt bei nur 120 km.

Eine Guterbahn der Zukunft muss sich auf dieses entscheidende Marktsegment orientie-
ren und dafur die erforderliche Infrastruktur und intelligente Transportldsungen entwi-
ckeln.

Texte als Grundlage: Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, Masterplan Giterverkehr
und Logistik, Mdrz 2008, Entwurf e BUND-Stellungnahme zum Masterplan vom 14. Mérz 2008 e Verkehr in
Zahlen 2007/2008.

PUNKT ACHTZEHN

Die aktuelle Strategie einer aggressiven Expansionspolitik im Ausland muss
aufgegeben werden. Eine Bahn der Zukunft orientiert auf den Binnenmarkt und
den Ausbau eines europaweiten Schienenverkehrs in Form von Kooperationen
mit den anderen Eisenbahnen in Europa.

Die Politik der Bahnprivatisierungen lauft auf eine Ruckkehr ins vorletzte Jahrhundert mit
isolierten Kreis- und kleinen Privatbahnen im Nah- und Regionalverkehr und einem pri-
vatisierten Monopolisten im Fernverkehr hinaus. Ein integriertes Schienenverkehrs-
Gesamtsystem, wie es sich Anfang des 20. Jahrhunderts herausbildete, existiert immer
weniger. Eine Weiterentwicklung eines solchen Systems zumindest auf européaischer E-
bene findet nicht statt. Vor dem Hintergrund der Entwicklung einer européischen Integ-
ration ist das verkehrspolitisch kontraproduktiv.

Erforderlich ist stattdessen, dass die noch bestehenden staatlichen Bahnen in Europa
gestarkt, dezentralisiert und demokratisiert werden (vgl. PUNKT FUNFZEHN). In diesem
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Sinn muss eine europaweite Revitalisierung der 6ffentlichen Bahnen entwickelt, konkreti-
siert und unterstutzt werden. Erforderlich ist eine intensivierte europaweite Zusammen-
arbeit der europaischen Bahnen, wobei Kooperationen im Flugverkehr wie “Star Alliance”
in vielen Aspekten Vorbild sein koénnen. Erforderlich ist die weitestmdgliche Ubertragung
der in PUNKT SECHZEHN und PUNKT SIEBZEHN genannten Anforderungen auf die euro-
paische Ebene: Erforderlich sind weit mehr als bisher europaische Bahnfahrplédne und auf
europaischer Ebene abgestimmte attraktive Tarife, eine wechselseitige Anerkennung der
“Mobilitatskarten” und ein Ausbau der Bahnnetze, bei dem ein Zusammenwachsen der
nationalen Netze zu einem europaweiten Schienennetz das Ziel ist. Dabei geht es nicht
primar um die Vernetzung von Metropolen (so wichtig dies auch sein mag). Das grofite
Marktpotential stellen vielmehr die vielfaltigen innereuropaischen Grenzverkehre dar
(zwischen Deutschland und Polen, Deutschland mit Osterreich, der Schweiz, Frankreich,
den Benelux-Staaten und den skandinavischen Landern). Analog zur zerstdrerischen Po-
litik im Schienenguterverkehr (Abbau der Gleisanschliisse) wurden oft in diesem Berei-
chen Schienenverkehrsangebote und Schieneninfrastruktur abgebaut.

In einem ersten Schritt zur Europaisierung der Bahnen sind die Potentiale der Grenzver-
kehre zu erschlieRen und die schienengebundene ErschlieBung der neuen EuroRegios zu
gewahrleisten.

Eine Ausarbeitung zu diesem Thema wird derzeit vom Blindnis Bahn fiir Alle erarbeitet.

PUNKT NEUNZEHN

Zum Konzept einer zukunftsfahigen Bahn als Serviceunternehmen gehort es,
dass Menschen durch Menschen bedient und betreut werden und nicht Automa-
ten und Internet die menschliche Prasenz ersetzen. Die Zahl der Arbeitsplatze
im Schienenbereich kann so erstmals wieder erhéht werden. Dabei handelt es
sich im Schienenbereich — wie von den Gewerkschaften und von der SPD gefor-
dert — um “gute Arbeit”, um gesellschaftlich und 6kologisch sinnvolle Arbeits-
platze.

Die Debatte Uber Arbeitsplatze und deren gesellschaftliche “Wertigkeit” wird hierzulande
vollig verzerrt gefuhrt. Ein Abbau von Arbeitsplatzen im Schienensektor und in der Bahn-
technik gilt als sinnvolle Sparmalihahme; gegen den Abbau von Arbeitsplatzen in der
Autoindustrie oder in der Flugzeugbranche hingegen wird parteiibergreifend protestiert.
Wéhrend es bei der Bahn heil3t, der Staat musse sich zurlckziehen, angesagt sei eine
Privatisierung, heil3t es im Flugzeugbau, der Staat musse einsteigen, um Arbeitsplatze zu
sichern und strategische Interessen zu wahren.

Es geht hier um Lobbypolitik und um Ideologie. Tatsachlich hat die Halbierung der Be-
schaftigtenzahl im Schienenverkehrssektor (siehe PUNKT DREI) der Bahn wenig ge-
bracht. Wie der Bundesrechnungshof errechnete, entsprechen die Mehrausgaben fiur den
Einkauf neuer Fremdleistungen weitgehend den Einsparungen bei den Lohn- und Ge-
haltskosten. Das unterstreicht auch ein Vergleich zwischen der franzésischen SNCF und
der DB AG. In Frankreich wurde die Zahl der Bahnbeschéftigten 1995 bis 2007 “nur” um
rund 10 Prozent reduziert. In Deutschland gab es die bereits angefihrte Halbierung.
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Dennoch unterscheiden sich die Grunddaten der SNCF und der DB AG hinsichtlich der
Profitabilitat unter Berucksichtigung der staatlichen Unterstitzungen nicht wesentlich.

Die Bahn ist ein Serviceunternehmen. Service oder Dienstleistung sind immer dann effi-
zient und Uberzeugend, wenn Menschen Menschen bedienen und betreuen. Der Chef der
Usedomer Bader-Bahn erklart den gewaltigen Erfolg seiner regionalen Bahn — mehr als
eine Verzehnfachung der Fahrgastzahl seit Anfang der 1990er Jahre — auch damit, dass
es im Netz der UBB keinen Automaten gibt, dass immer Menschen Menschen bedienen.
Die Bahn ist bundesweit das grofite Serviceunternehmen. Die bei der Bahn beschéaftigten
Menschen schaffen nicht nur alle Werte. Sie sind auch das wichtigste Potential fur Uber-
zeugenden Service, fur Kreativitdt und fur sichtbare Prasenz vor Ort. lhre Arbeit ist "gu-
te Arbeit”, die Bahnarbeitsplatze sind gesellschaftlich sinnvolle und 6kologisch notwendi-
ge Arbeitsplatze. Das muss sich niederschlagen in einer Unternehmenskultur, bei der die
Wertschatzung der Beschéaftigten im Mittelpunkt steht. Erforderlich ist dafiir der Ausbau
der innerbetrieblichen Mitbestimmung, die Einfihrung familienfreundlicher Schichten und
Schichtfolgen, die Reduktion der durchschnittlichen Arbeitszeiten, der Abbau von Ele-
menten der Arbeitsverdichtung, die Anhebung der realen Einkommen und die neuerliche
Integration zuvor ausgelagerter Tatigkeiten. Der Lohndumpingwettbewerb im Bahnver-
kehr, der vor allem im Rahmen der Ausschreibungen stattfindet, muss generell unter-
bunden werden.

Auf diese Weise ist erstmals seit langem eine Trendwende in der Arbeitsplatzentwicklung
maoglich. Eine Bahn der Zukunft erfordert mehr Arbeitsplatze im Schienenbereich. Sie
wird -als Resultat der erforderlichen Investitionsoffensive - auch zu neuen Arbeitsplatzen
in der Bahnindustrie beitragen.

Texte als Grundlage: Hermann Lorenz / Leslie Franke (Kern-Film Hamburg), “Bahn unterm Hammer” (DVD),
u.a.: Reportageteile zur Usedomer Bédderbahn.

PUNKT ZWANZIG

Eine Politik der Verkehrswende und eine Bahn der Zukunft erfullen nicht nur
umwelt- und klimapolitische Anforderungen. Sie werden auch elementaren de-
mokratischen Grundsatzen gerecht. Die grof3e Mehrheit der Bevdlkerung hat die
ubergeordneten Anforderungen erkannt und fordert eine Bahn in 6ffentlichem
Eigentum.

Seit Frihjahr 2006 gab es drei reprasentative Umfrage zum Thema Bahn (Mai 2006
durch Forsa; November 2006 durch Emnid und Juli 2007 erneut durch Forsa). Dabei
wurde die Zustimmung zu einer Bahn in 6ffentlichem Eigentum von rund 50 Prozent im
Mai 2006 auf rund zwei Drittel bei den Umfragen im November 2006 und Juli 2007 ge-
steigert. In anderen reprasentativen Umfragen, die allgemeiner auf das Thema “Privati-
sierungen” fokussierten, ergaben sich vergleichbare Werte. Grundséatzlich verstarkte sich
in der Bevolkerung in den letzten funf bis sieben Jahren die Kritik an dem Abbau von Da-
seinsvorsorge und an den Privatisierungen bisher 6ffentlich vorgehaltener Dienste (siehe
der Volksentscheide in Freiburg/Bsg. gegen die Privatisierung der kommunalen Wohnun-
gen 2006, siehe der Volksentscheid in Leipzig gegen eine Privatisierung offentlicher —
kommunaler — Unternehmen vom Februar 2008).
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Im Fall der Bahnprivatisierung ist der Widerspruch zwischen der Mehrheitsmeinung in
der Bevolkerung und der Position der Parteien respektive der Bundestagsabgeordneten
besonders deutlich. Der Grund, weshalb die Fraktionen von CDU/CSU und SPD den vor-
liegenden Gesetzesentwurf zur Bahnprivatisierung nicht weiter betreiben und weshalb sie
eine Bahnprivatisierung in Form eines Holding-Modells wie eine geheime Kommandosa-
che vorantreiben, resultiert aus diesem Widerspruch. Inzwischen kann eine Bahnprivati-
sierung kaum mehr auf dem “ordentlichen” Weg, durch ein gesetzgeberisches Verfahren,
realisiert werden. Daher soll diese weitgehend verborgen vor der Offentlichkeit “still”
realisiert werden. Das erklart auch die Absicht, den Verkauf von ersten Bahnaktien noch
bis Herbst 2008 durchzusetzen: Es soll alles getan werden, dass die Bahnprivatisierung
nicht Thema des Bundestagswahlkampfs 2009 wird.

Der SPD-Parteivorsitzende startete im Marz zusammen mit anderen prominenten SPD-
Politikern eine Veranstaltungsrundreise unter dem Motto “Nah bei den Menschen*. Dazu
schreibt Kurt Beck: “Wir sind nah bei den Menschen, nah an ihren Sorgen und Noten,
aber auch nah an ihren Hoffnungen. Wir wollen wissen, wo der Schuh driuckt und welche
Erwartungen Sie an unsere Politik in der Zukunft haben.”

Offensichtlich ist: Die deutliche Mehrheit der Bevoélkerung hat die Erwartung, dass die
Politik auf eine Bahn der Zukunft orientiert und dass die Bahn in 6ffentlichem Eigentum
verbleibt. Wer “nah bei den Menschen” ist, weil um diese Forderungen. Das Institut fur
Demoskopie Allensbach, das im September 2007 die bisher umfassendste Untersuchung
zu den “Deutschen und ihre Bahn” durchfihrte, gelangte zu dem Schluss: “Es ist anzu-
nehmen, dass das Gefuhl, die Deutsche Bahn sei ein zentraler Bestandteil der kulturellen
Identitat Deutschlands, auch den Widerstand der Bevdlkerung gegen die Privatisierungs-
plane der Bundesregierung begrindet.”

Texte als Grundlage: Institut fiir Demoskopie Allensbach, “Die Deutschen und ihre Bahn”, eine Dokumentati-
on des Beitrags von Dr. Thomas Petersen, Frankfurter Allgemeine Zeitung vom 19.September 2007, Forsa,
Manfred Glillner, "Privatisierung staatlicher Leistungen — Was wollen die Birger?”, 19.9.2007.

Bundnis Bahn fur Alle, 28.03.2008
Redaktion: Winfried Wolf

»,Bahn fur Alle* ist ein Bundnis von 15 Organisationen aus Globalisierungskritikern, Um-
weltorganisationen, politischen Jugendverb&nden usstend Gewerkschaften und setzt sich
ein fur eine verbesserte Bahn in offentlicher Hand.

Trager des Bundnisses sind Attac, Bahn von unten, BUND, Burgerbahn statt Borsenbahn,
Eurosolar, Grine Jugend, Grune Liga, IG Metall, Jusos in der SPD, Linksjugend solid,
NaturFreunde Deutschlands, Robin Wood, Umkehr, VCD Brandenburg und Ver.di.

Mehr Informationen: www.DeineBahn.de
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