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26. Ordentliche Bundesdelegiertenkonferenz von BUNDNIS 90/DIE GRUNEN,
01.-03. Dezember 2006. Kélnmesse, Koin-Deutz

V-27 verschiedenes
Antragsteller/innen: Grune Jugend
Gegenstand: Verschiedenes

Anmerkungen: Beschluss des Bundeskongress vom 3.-5.11.2006

Fir einen gemeinwohlorientierten Leistungswettbewerb — gegen den
Einstieg von renditeorientierten Anlegern bei der Deutschen Bahn!

Die Bundesdelegiertenkonferenz von Bundnis90/Die Griinen mdge beschliel3en:

Wir fordern die Bundestagsfraktion von Biindnis90/die Griinen auf, bei der wiinschenswerten
Suche nach differenzierten, leistungsfahigen und gemeinwohlorientierten Bahnmodellen

1. mit unmissverstandlicher Klarheit jeden Einstieg von renditeorientierten Investoren in
die Deutsche Bahn abzulehnen,

2. darauf zu drangen, dass nicht nur auf die Infrastruktur, sondern auch die
Schienenverkehrsgesellschaften der DB zu 100 % in 6ffentlichem Eigentum bleiben,

3. dagegen durchaus den Verkauf von internationalen Logistik-Dienstleistern und von
Teilen von Stinnes/Schenker zu fordern,

4. bei der Untersuchung der Zukunft der Deutschen Bahn auf die Berlcksichtigung von
positiven Erfahrungen mit Bahnen im 6ffentlichen Eigentum darunter insbesondere der
Schweizer Bahnen zu drangen,

5. jeden Versuch einer Hau-Ruck-Entscheidung durch die Koalitionsfraktionen mit
massiven parlamentarischen Widerstand zu beantworten, und

6. die Rolle der Bahn als zentrale Uberlebensstruktur im kommenden Zeitalter des
radikalen Energiesparens betonen.

Begriindung:

Zu 1) Die BDK begrift die Suche nach differenzierten Modellen fur die Zukunft der
Deutschen Bahn. Die Erfahrungen der Schweizer Bahnen, bei denen es zwischen den
Bundesbahnen und den regional angebundenen Kantonalbahnen zu einem
Leistungswettbewerb kommt, ebenso wie die erstaunlichen Leistungen der Karlsruher
Strallenbahn, die gegen eine ignorante DB AG einen hervorragenden Eisenbahnverkehr mit
effizientem Mitteleinsatz betreibt zeigen: Burgernah orientiertes Management kann vielfach
wesentlich besser und zugleich kostengtinstiger Schienenverkehr betreiben. Darum
begruflen wir die Suche nach strukturellen Alternativen und Erganzungen zu zentralistischen
Bahnverwaltungen.

Vollig anders und kontraproduktiv ist dagegen der Einstieg von GroRanlegern bei der Bahn
zu bewerten, denen es zumindest mittelfristig um zweistellige Renditen geht! Wahrend
motivierte offentliche Bahnmanager durchaus damit leben kénnen, eine Strecke oder
Zuggattung nur kostendeckend zu betreiben, stehen der Rendite verpflichtete Manager unter
dem Druck der maximalen Renditeerzielung und mussen Firmen abstol3en, die nicht genug
Gewinn abwerfen. Die bahnkundenfeindliche Zerschlagung des kostendeckenden Interregio-
Systems geht auch auf die profitorientierte Ausrichtung des DB Fernverkehrs zurlck, der
eben anders als die DB Region nicht die 70% o6ffentlichen Nahverkehrszuschuss bekommt.
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Fir private Anleger ist Bahnbetrieb nur bei weitgehend geschenkter Ubernahme einstmals
staatlichen Bahnmaterials und dessen Abfahren auf Verschleild attraktiv. Und natlrlich gibt
es einzelne attraktive Strecken- und Zug-Rosinen, die zu picken sich lohnen. Aber die
kostenehrliche, nachhaltige und ausreichende Bewirtschaftung eines Gesamtverkehrs ist
angesichts der hohen Kapitalinvestitionen nicht nur fur die Gleise, sondern auch das
Waggenmaterial absolut unattraktiv bei realistischerweise zu erwartenden
Maximalrenditen von 1 %.

Darum beinhaltet der Wille zur Privatisierung tatsachlich die Bereitschaft zum
Verschenken offentlichen Eigentums. So wird fur den Fall einer 100-%-VeraulRerung der
DB ohne Netz und Bahnhoéfe mit einmaligen Einnahmen von 5 Milliarden fur das gesamte
rollende Material mit Hunderten von ICEs, Tausenden Personenwaggons und
Lokomotiven und ein Hunderttausend Guterwaggons sowie den internationalen Logistik-
Dienstleistern gerechnet — bei einem Realwert von 30 Milliarden Euro.

Nach den Erfahrungen bei Allianz, bei Ben Q und bei der Deutschen Post AG, die auf
Kosten der deutschen Flachenversorgung Uberall auf der Welt attraktive Transportrosinen
pickt und nun einst eingegangene Versorgungspflichten erfolgreich als ,anachronistisch*
demontiert, ist es hochgradig weltfremd, auf den Segen internationaler Anleger zu setzen.

Zu 2) Zwar ist der integrierte Bérsengang, also mit Netz, die allerschlimmste Variante,
aber auch ein massiver Unterwertverkauf nur des rollenden Materials an Privatanleger
stellt eben nicht nur eine unbegrindbare Verschwendung dar, sondern legt — wie
ausgefuhrt — den GroRRanlegern das Abfahren des Zugmaterials auf Verschleil nahe, um
dann im nachsten Jahrzehnt die 6ffentliche Hand mit der Alternative weitgehende
Einstellung des Bahnverkehrs oder neue staatliche Zuschisse zu konfrontieren.

Begrindet wird der Verkauf der Verkehrsgesellschaften mit dem Mehr an Wettbewerb. Ein
Argument, das vom aulerst privatisierungsfreundlichen PRIMON-Gutachten widerlegt
wird, das auch fur den Fall einer Trennung von Netz und Betrieb mit einem De-Facto-
Monopol der dann privatisierten DB Fernverkehr ausgeht. FUr diese Annahme spricht,
dass auch jetzt schon ein Fernverkehrswettbewerb madglich ist — aber nur zwei private
Fernziige am Tag nutzen diese seit Jahren bestehende Mdglichkeit. Privatisierung der
Betriebsgesellschaften bedeuten also die Privatisierung von bislang 6ffentlichen
Monopolen und nicht ein Mehr von Wettbewerb!

In Grol3britannien flhrt die Konkurrenz renditeorientierter Bahngesellschaften (darunter
Billigflieger und Uberland-Busgesellschaften!) logischerweise dazu, dass mit Ausnahme
teurer Sondertickets die Fahrkarten gegenseitig nicht anerkannt werden und auch die
Fahrplane nicht aufeinander abgestimmt sind — anders als in der Schweiz, wo durchaus
verschiedene aber eben 6ffentliche Bahngesellschaften in einem Tarif- und Taktverbund
eingebunden sind. Der Unterschied geht nicht auf einen technischen Organisationsfehler
zuruick, sondern ist logisch: In GroRbritannien geht es um die Rendite, die durch
Leistungen fur die Konkurrenz geschmalert wird, bei den gemeinnutzigen Schweizer
Bahnen ist das Ziel der allgemeinen Beférderungszufriedenheit zumindest gleichrangig mit
dem Erfolg der eigenen Struktur.

Wettbewerb braucht also nicht renditeorientierte GroRanleger — sondern kann im
Gegenteil bei der Bahn zwischen verschiedenen o6ffentlichen Bahnen stattfinden.

Zu 3) Mit der Begrindung ,Die Bahn braucht dringend frisches Kapital!“ fir einen Verkauf
an GroRinvestoren erweckt Bahnchef Mehdorn den Eindruck, es gehe dabei vorrangig um
Geld zur Verbesserung des inlandischen Bahnverkehrs. Tatsachlich geht es um die
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Bezahlung von Aufkaufen auslandischer Logistik-Dienstleister, wie Bax Global in den USA
und der deutschen StralRenguterfirma Stinnes/Schenker — und weitere Firmenaufkaufe. Es
ist aber nicht nur nicht die Aufgabe der deutschen Bahn in Ubersee (Straken-)
Guterverkehr zu betreiben, sondern es ist auch europapolitisch hdchst bedenklich, wenn
die DB AG den Schienenguterverkehr kleinerer Nachbarlander aufkauft, und somit leicht
das Geflhl einer deutschen Vorherrschaft entsteht. Also sollte die Bundestagsfraktion
darauf dringen, dass Auslandsakquisitionen unterbleiben und wieder verkauft werden!

Zu 4) Der Entscheidungsprozess Uber die Zukunft der deutschen Bahn |asst sich solange
nicht verantwortungsvoll nennen, wie wesentliche internationale Erfahrungen
ausgeblendet werden. So die Privatisierungen der Bahn in Bolivien und in Argentinien, wo
ein einstmals dichtes Netz seit 1989 auf ein Funftel zusammengestrichen wurde. In
Schweden, wo das Netz 6ffentlich blieb und nur die Transportgesellschaft der einstigen
Staatsbahn privatisiert wurde, ist diese vor zwei Jahren in Konkurs gegangen. In Estland
ist gerade eben die privatisierte Bahn vom Staat wieder zurtickgekauft worden — so wie
Ubrigens in PreuRen-Deutschland Ende des 19. Jahrhunderts auch, wo die Krise der zuvor
privaten Bahnen zur Griindung der PreuBischen Staatsbahn flihrte.

Vor allem aber krankt der Entscheidungsprozess daran, dass die wohl beste Bahn
Europas — namlich die Schweizer Bahnen — in der bundesdeutschen Debatte geradezu
tabuisiert wird. Obwohl dieses Bahnsystem mit viel gro3eren klimatischen und
landschaftlichen Schwierigkeiten konfrontiert ist, funktioniert sie extrem zuverlassig und
punktlich, hat ein extrem einfaches kundenfreundliches Preissystem und der
Durchschnittsschweizer fahrt doppelt so viel Bahn wie der/die Durchschnittsdeutsche. Ein
Drittel der Bevolkerung hat die Schweizer Bahncard 50 und 400.000 eine Jahresnetzkarte
(in Deutschland gerade mal 30.000). Trotz eines extrem dichten Netzes und einer hohen
Taktfrequenz betragt der 6ffentliche Zuschuss zur Bahn pro gefahrenem Kilometer ein
Drittel dessen, was bei uns zuschiel3t. Und ausgerechnet diese Erfolgsbahn wird nicht
untersucht!

Zu 5) Das Vorgehen der Koalitionsfraktionen bei der Beschlussfassung zur
Bahnprivatisierung erinnert an die Einfuhrung der Terrorismusgesetze im Herbst 1977:
Am 8. November abends wird die Einigung des Koalitions-Lenkungsausschuss bekannt
gegeben und ein vollig widerspruchliches Papier den SPD- und CDU-Abgeordneten auf
den Tisch geknallt, dem sie innerhalb von 36 Stunden die Fraktionszustimmung geben
mussen. Zweck des Verfahrens: die Verhinderung einer kritischen Diskussion des ,,Ob“
einer Privatisierung. Damit leisten die Fraktionsspitzen den beim Politbarometer
diagnostizierte mehrheitlichen Vertrauensverlust in die Demokratie Vorschub.
BUndnis90/Die Grunen verurteilen diesen Versuch der Aushebelung einer demokratischen
Debatte auf das Scharfste.

Zu 6) Angesichts von Klimawandel und Energieknappheit geht es bei dem Thema ,Zukunft
der Bahn“ um eine Uberlebensfrage. In einer Energiesparékonomie, die allein in der Lage
sein wird, auch den aufstrebenden Bevodlkerungen der ,Dritten Welt* einen zumindest
bescheidenen (Energie- und Mobilitats-)Wohlstand zuzubilligen, wird die Bahn bei uns
wieder die Rolle des Hauptverkehrsmittels Ubernehmen mussen. Namlich zwischen einem
verringerten und verteuerten Fernflugverkehr (dann vielleicht mit Grolraumflugzeugen, die
die Rolle der einstigen Passagierdampfer ibernehmen) und einem wasserstoff-/solar-
getriebenen Autoverkehr auf kleinregionaler Ebene. Davon auszugehen, dass sich diese
winschenswerte Alternativantriebe auf den Massenautoverkehr, die S-Klasse, die
Schwerlastwagen oder einen Solar-Porsche Ubertragen lassen, ware dagegen naiv
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technikglaubig. Stattdessen werden sich nicht nur die Antriebe, sondern auch die
Geschwindigkeit und vor allem der Umfang des heute dominierenden Strallenverkehrs
verandern mussen. Angesichts zu erwartender Verknappungen bzw. Verteuerungen der
Ol- und Gasférderung ist dies nicht erst im nachsten Jahrhundert, sondern wahrscheinlich
schon im nachsten Jahrzehnt zu erwarten.

Eine diesen Herausforderungen Rechnung tragende Energiespar-Bahn wird deutlich
veranderten Erfolgskriterien als heute unterliegen. Nicht in der Konkurrenz um
Hochgeschwindigkeit und Niedrigstpreise wird diese Bahn sich in erster Linie zu bewahren
haben, sondern in der zuverlassigen energiesparenden Bewaltigung der riesigen,
rickverlagerten Passagier- und Gltermengen.

Das 6konomisch-6kologische Prinzip eines solchen Bahnverkehrs wird darin liegen, durch
rhythmische Konzentration auf maoglichst lange Zige zum Beispiel im Stundentakt (statt
kUrzere im Halbstundentakt) grol3e Passagier- und Gutermengen energieeffizient
zwischen Mittelknoten (und nicht nur den Metropolen) zu transportieren.

Also sind Bundelung von Verkehr (der dann im Regionalnetz verteilt werden muss),
Zuverlassigkeit und die Einheitlichkeit von Fahrplanen und Tarifen die Merkmale eines
Bahnsystems, das mit wenig Energieeinsatz und optimal genutztem Material viel
transportiert. Diese Einheitlichkeit legt eine gemeinnutzige Tragerschaft nahe. Angesichts
des ,naturlichen Monopols® der Bahn wurde eine solche Bahn in privater Verfugung sonst
entweder ein privatkapitalistisches Monopol darstellen — oder bei einer Pluralitat von
renditeorientierten Leistungsanbietern durch die Vorhaltung riesiger zusatzlicher
Streckenkapazitaten und suboptimaler Auslastung von Zigen die Kosten- und
Energieeffizienz beeintrachtigen.
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