Skizze fiir eine Bilanz der Kampagne gegen die Bahnipgatisierung
Winfried Wolf *

1. Allgemein

Fur die Debatte Gber das weitere Engagement gagddatinprivatisierung ist es sinnvoll, die
bisherige Arbeit von Bahn fur alle Revue passiaetassen.

Das Engagement der Initiative Bahn fur Alle wurdé Ende 2004 und bis Mitte 2008 und damit
Uber einen rund vierjahrigen Zeitraum durchgefiiastgab dabei fiinf sehr unterschiedliche
Phasen:

In einerersten, bis Ende 2005 wahrenden Phaisebeitete — bereits unter dem Namen Bahn fr
Alle - ein kleiner Kreis (BsB, Attac, Robin WoodaBn von unten) eine Plattform und warb fur das
Zustandekommen einer solchen Kampagne. Ein erffeggliches Auftreten von Bahn fur Alle

gab es auf dem Hamburger BUND-Kongress ,VerkehthhKlima“ 12.11.04 in Hamburg; Erst

im Verlauf dieser Phase gelang es einer eher kigBreppe in Attac, Attac als bundesweites
Bindnis fir das Projekt zu gewinnen — eine wichégste, gréRere finanzielle Unterstiitzung
eingeschlossen.

Eine zweite Phase setzte Ende 2005 mit der Bildiemgheuen Regierung als GrolRer Koalition ein,
als deutlich wurde, dass die Bahnprivatisierung kamkret auf parlamentarischer Ebene in Angriff
genommen werden wirde. Sie endete Mitte 2006. Miaslids erweiterte sich in diesen Zeitraum
erstmals qualitativ, vor allem indem der BUND si#hn fir Alle anschloss. Im Frihsommer 2006
wurde das Faltblatt ,Ihr Reiseplan — Héchste Eisdmb- Stoppt die Bérsenbahn® in einer ersten
Auflage gedruckt. Es gab erste 6ffentliche Aufritind erste Verteilaktionen des Faltblattes. Die
ursprungliche Website www.bahn-fuer-alle.de wurdelebendigen Plattform der Arbeit.

Die dritte Phasevon Herbst 2006 bis Frihjahr 2007 brachte eine mpaalitative Erweiterung des
Bindnisses (vor allem mit Ver.di). Diese Phaseltieste in einem ersten Hohepunkt, der
Bahnkonferenz Ende Marz 2007, auf der der Film yBahterm Hammer* uraufgeftihrt wurde und
die neue professionell entwickelte Websitew.DeineBahn.denline gestellt wurde.

In dervierten Phaseron Frihsommer bis November 2007 erweiterte sashBlindnis erneut bzw.
es kam zu einem ergdnzenden Engagement u.a. sSéaemsact. In diesem Zeitraum stand unser
Kampf gegen den nun vorliegenden GesetzesentworfBahnausverkauf nach dem
Eigentumssicherungsmodell im Zentrum. Diese Phatie fhren Hohepunkt Ende Oktober mit
dem SPD-Parteitag in Hamburg, auf der Bahn fur Asentlich zum faktischen Nein der
Delegierten gegen eine Bahnprivatisierung und tillschweigenden Beerdigung des
Eigentumssicherungs-Modells beitrug.

Die funfte und bisher letzte Phakegann Ende 2007 und endete Mitte 2008. Sie erathe
zusatzliche Erweiterung des Blundnisses mit sichihkem Beginn stand — parallel mit der
veranderten Taktik der Bahnprivatisierer und dehWes Holding-Modells als Form der
Bahnprivatisierung eine Neuorientierung des Bursgsim Zentrum dieser Phase stand eine
neuerliche Intensivierung der Kampagne mit dem, Zias Holdingmodell innerhalb der SPD bzw.
im Bundestag zu stoppen.

Trotz der Niederlage, die die Bundestagsentschgigdom Juni 2008 zum Verkauf von 24,9
Prozent der Transportgesellschaften der Deutschén BG darstellt, durfte es in jingerer Zeit
kaum eine andere Kampagne mit einem derart langem And einer derart deutlichen
gesellschaftlichen Wirkung gegeben haben. Auchteshnische Daten — die viel frequentierten
zwei Websitesvww.deinebahn.dendwww.bahn-fuer-alle.dedie Gesamtauflage des erwahnten
Reiseplan-Faltblattes in H6he von 250.000 Exemplaxend 500 Auffihrungen von ,Bahn unterm
Hammer“ im Zeitraum Mai 2007 bis Juni 2008 und &ddierter Umsatz im gesamten Zeitraum
von rund 200.000 Euro — unterstitzen eine solcblet SVor allem aber gelang es mit der
Kampagne, tausende Menschen fur Aktivitaten gegeBadhnprivatisierung zu gewinnen.




2. Gibt es einen Erfolg im Rahmen einer Niederlage?

Bei einer ersten, oberflachlichen Sicht mag esdoedilich erscheinen, die Kampagne gegen die
Bahnprivatisierung (auch) als einen Erfolg zu befzeen. Schliel3lich steht bisher am Ende ein
Beschluss zur Bahnprivatisierung. Dagegen ist mgreallgemeinen Ebene einzuwenden, dass es
in der gegenwartigen Phase gesellschaftlicher Kémpfso beim gegebenen gesellschaftlichen
Krafteverhaltnis - im Kampf fir gesellschaftlichenBnzipation und gegen die unsozialen
Auswirkungen der kapitalistischen Globalisierung @aul3erst selten Erfolge auf der ganzen Linie
geben kann. Selbst der Triumph des franzdsischémigderlandischen Nein gegen die EU-
Verfassung vom Mai 2005 erweist sich im Rickblitk Beilerfolg, da fast derselbe Text nunmehr
EU-weit als Lissabonner Vertrag umgesetzt wird. Bimliches Schicksal durfte dem wunderbaren
irischen Nein vom Juni 2008 beschieden sein. Demmor jeder und wird jede zustimmen, dass
es sich bei diesen drei Referenden jeweils um ggfoh Kampf gegen die Durchsetzung eines
Europas der Konzerne und Banken handelte.

Néahern wir uns dem Thema Bahnprivatisierung, s&trdie britische Bahnprivatisierung des
Jahres 1996 ins Blickfeld. Gegen diesen friihenreielienden Privatisierungsakt einer staatlichen
Bahn in der EU — vorbereitet unter Margret Thatcdearchgefihrt unter John Major — gab es
massiven Widerstand (u.a. durch die GewerkschaRNi¢ute die Railway and Maritime Trade
Union - RMT) und eine breite Kampagne unter dem Blapbetter rail“). 2006 schien die
Niederlage dennoch perfekt. RMT und unterschiedlidmweltgruppen und Verkehrsorganisation
(so ,Transport 2000“) hielten nach der Privatisregallerdings ihre Kritik aufrecht bzw. sie wurde
immer neu konkretisiert — u.a. am Beispiel der dodiweren Eisenbahnungliicke, die es in den
ersten Jahren nach der britischen Bahnprivatisgegab. Als Ende 2001 die private
Infrastrukturgesellschaft Railtrack pleite gingbgss theoretisch durchaus die Méglichkeit, es ein
zweites Mal mit einem privaten Betreiber des Soblmgretzes zu versuchen (beispielsweise ging die
Armelkanalgesellschaft Eurotunnel bereits faktidoki Mal pleite; doch sie wurde immer neu als
private Gesellschaft wieder belebt). Doch im Fall dritischen Eisenbahn waren der
gesellschaftliche Druck und das kritische gese#ifitihhe Bewusstsein grof3 genug, um diesen
Ausweg abzuschneiden. Die Regierung unter Tony Blasste das Schienennetz erneut
nationalisieren. Heute ist die Kritik an der bgtien Bahnprivatisierung in Grol3britannien eine
weit verbreitete; mehr als drei Viertel der britisa Bevolkerung (so auch Labour-Parteitage)
fordern die komplette Ruckfiihrung des Schienenveske also auch den Transport auf Schienen -
in 6ffentliches Eigentum. Und es ist durchaus nabgldass es dazu kommt. Die fortgesetzte
privatisierungskritische Argumentation vieler Grepgragt zu diesem Klima und zu dieser Option
bei.(1)

Maoglicherweise gibt es einen vergleichbaren Hintieng bei der Privatisierung der
neuseelandischen Eisenbahn, zu der es bereitskd®94Unabhéngig davon ist fir unseren
Zusammenhang wichtig, dass es auch in Neuseeld@idZ20einer Ruckflihrung der Infrastruktur in
offentliches Eigentum kam und dass im April 200BligRlich auch der Transport erneut in
offentliches Eigentum zurickuberfihrt werden musste

3. Der Erfolg der Kampagne gegen die deutsche Bahnprivatisierung

Bei einer solchen Sichtweise war die bisherige Kagme gegen die Privatisierung der Bahn in
Deutschland auf drei Ebenen erfolgreich.

Materielle Ebene



Die Privatisierungsentscheidung im Parlament wurdegut zwei Jahre verzdogert. Gleichzeitig
wurde die schlimmstmogliche PrivatisierungsvarigpiEgentumssicherungsgesetz*) verhindert.
Bahn flr Alle hat einen maf3geblichen Anteil an rergebnis, wobei diese Verzégerung in
Zukunft nochmals auRRerst wichtig werden kdnnte.(gtgh folgenden Punkt).

Ebene der 6ffentlichen Meinung und des privatisigakritischen Bewusstseins

Im Zeitraum 2005 bis Mitte 2008 entwickelte sichdier bundesdeutschen Bevolkerung eine
Uberwiegend kritische Sicht auf die Bahnprivatisigy. Laut reprasentativen Umfragen stieg der
Anteil derjenigen, die eine Bahn in Offentlicheng&mntum beflrworten, zwischen Mai 2006 und
April 2008 von 50 auf 70 Prozent. Gleichzeitig saek Anteil derjenigen, die flr eine privatisierte
Bahn eintreten, von knapp 30 auf gut 20 Prozengleithen Zeitraum gelang es, auch die
offentliche Meinung (also: diveroffentlichte Meinung), dafir zu gewinnen, die
bahnprivatisierungskritische Sicht zu bertcksiamigRickblende: 2005/2006 gab es bei ,,Bahn fur
Alle* mehrfach Traumténzereien dergestalt, dass {ton Hendrik Auhagen) gesagt wurde, wir
mussten mit unseren Argumenten erstens in denrfderePrintmedien (also ,Stern“ und/oder
~Spiegel”), zweitens bei ,Christiansen” und dritteim den ARD-,Tagesthemen* auftauchen. Just
all das gelang: der ,Stern“ brachte zwei ausgerathArtikel gegen die Bahnprivatisierung; Bahn
fur Alle wurde mehrmals in den ,, Tagesthemen* undén ,, Tagesschau® erwahnt und teilweise im
O-Ton zitiert; lediglich Frau Christiansen hattehtiden ausreichend langen Atem, sodass im
Oktober 2007 Bahn fir Alle dann mit Rolf Becker 8er Nachfolgesendung ,Anne Will*

vertreten war.

Ebene des subjektiven Faktors

Im Rahmen der fast vierjahrigen Kampagne wurdedahtedass sich ein Kreis von mehreren
Hundert Aktivistinnen und Aktivisten herausbildedié sich in das Thema Bahnprivatisierung
einarbeiteten, die kompetent sind, die als Mukgaioren auf lokaler Ebene und in Verbande etc.
hinein wirken und die auf vielfache Art und Weiss Ort und bei bundesweiten Terminen
Aktivitdten entwickeln. Ein relevanter Teil dieddenschen ist bereit, bei dem Thema weiter aktiv
zu sein. Dies ist ein besonderer Gewinn der Kamgagmkommt im tbrigen auch einzelnen der
bei Bahn fir Alle aktiven Verbande zugute. Und dgt®in aul3erst wertvolles Pfund unter
anderem auch fur die weitere Arbeit.

Sonderfaktor Film ,Bahn unterm Hammer*

Eine besondere Rolle spielt in diesem Zusammentangilm ,Bahn unterm Hammer*; er hat in
besonderer Weise zu den Erfolgen auf den drei Ebkergetragen. ,Bahn unterm Hammer*
erlebte, seitdem er (im Mai 2007) als allgemeinelDdr Verfligung steht und bis Frihjahr 2008
rund taglich eine neue Auffihrung (rund 500 insge3aEr fand als erstes — und deutlich vor Bahn
fur Alle - Eingang in die elektronischen Mediengu,Tagesthemen®, ,Monitor” und ,Kontraste®).

Er trug wesentlich zur auf3erst wichtigen Emotiaafung der Kampagne bei. Der Publikumspreis
(also ein von Zuschauern und Zuschauerinnen eiirageBtivals verliehener Preis), der dem Film
noch im Mai 2008 durch den brandenburgischen Meniéir landliche Entwicklung, Umwelt und
Verbraucherschutz verliehen wurde, bringt dies,maunch sehr spat, zum Ausdruck.

Im Rickblick ist es natirlich richtig, den Film dlsil der allgemeinen Kampagne gegen die
Bahnprivatisierung zu sehen. Das war ja auch dentron der Filmemacher Leslie Franke und
Herdolor Lorenz, als sie — im tbrigen bereits ME@95 - das Projekt fur den Film entwickelten. Es
ware allerdings falsch, wenn der Film von Anbegamsintegraler Bestandteil von Bahn fir Alle
aufgefuhrt und damit in gewissem Sinn vereinnaherden wirde. Bereits die Finanzierung dieses
Films mit rund 70.000 Euro Spendengelder lief wadiignd neben der Bahn fir Alle-Kampagne
her; der gro3te Teil dieser Spenden wurde orginétdden Film und durch Kernt-TV mobilisiert.
Zeitweilig war das Verhaltnis zwischen Bahn flreAlind dem Film auch nicht frei von
Spannungen. Faktisch fuhrte erst der Erfolg desdslan der Basis zu einer wirksamen Integration
desselben in die Kampagne.



Im Rahmen einer tiefer gehenden Bilanzierung denpagne gegen die Bahnprivatisierung ware
es auch angebracht, einige Aspekte unserer Arbggdh und ggfs. kontrovers zu debattieren.(2)

4. Die Situation Mitte 2008

Die Bundestagsentscheidung vom Juni 2008 zugudsteneilprivatisierung der Bahn stellt ohne
Zweifel eine Niederlage der Gegnerinnen und GedeeBahnprivatisierung, also vor allem auch
eine Niederlage von Bahn fiir Alle, dar. Ein knap@estel der Transportgesellschaften wird
privatisiert, die Infrastruktur kann nicht als vAn- und Eingriffen privater Investoren gesichert
gelten; es gibt den Auftakt fir eine qualitativestdlagung des noch relativ einheitlichen Systems
Schiene; die mafigebliche Bahngewerkschaft Tramkirée sich in Richtung
Selbstauflosungsprozess bewegen; das Parlamesithatus dem Entscheidungsprozess
weitgehend herauskatapultiert und der Exekutiveaindr sprichwortlichen Kabinettspolitik freie
Hand gegeben.

All das stellt, es sei wiederholt, einen tiefgraden Einschnitt dar. Allerdings muss bereits betont
werden: Es gibt hierzulande in Sachen Bahnprivatisig langst nicht einen derart tiefen
Einschnitt, wie es einen solchen in Neuseeland D@t in GroRRbritannien 1996 gab.

In den folgenden Monaten gibt es bereits absehirare Klippen, die die Bahnprivatisierer
bewaltigen missen und bei denen nicht ausgeschlagselen kann, dass der gultige
Bahnprivatisierungsbeschluss weiter verwassert gaein Frage gestellt werden witdachdem
Bundestagsprivatisierungsbeschluss gab es dienfdégeEntwicklungen, die das
Privatisierungspanorama fur Mehdorn, Suckale, Hads€o. verdustern:

Die Veroffentlichungen zu den Uberwachungs- undpBeslungsaktivitaten, in die nach der
Telekom seit Anfang Juni auch das Top-ManagemenD8eAG verwickelt ist, kdnnten

erhebliche Probleme (u.a. fir den Top-Mann Mehderggben. Wir sollten getrost davon
ausgehen, dass wir als Bahn fur Alle bzw. einzBlekesonen im Blindnis an der Spitze der Liste der
zu Uberwachenden und Auszuspahenden standen.l&sgegiriift werden, ob wir in diesem Sinn
nicht selbst juristisch aktiv werden sollten unahiten.

Die Hinweise des Bundeskartellamtes von Mitte Jwonach ein Rickfluss der
Privatisierungserlose in die Transport-Holding dem EU-Recht nicht vereinbar ist, stellt einen
neuen Ruckschlag fur die Privatisierungslobby dar.

Der Verlust des Nahverkehrsauftrags fur DB Regidrinein-Ruhr-Gebiet vom 13. Juni ist ein
herber Schlag. In anderen Nahverkehrsbereichent&@szu ahnlichen Ruckschlagen fiir die
Nahverkehrssparte der dann teilprivatisierten Tpartolding kommen. Damit aber erleidet
ausgerechnet die rentabelste Sparte der Transpeligghaft, der Teil, in dem die Rendite mit 6-8
Prozent wenigstens in die Nahe der Investoren-Ewwgen kommt, existentielle Gewinneinbrtche.

Die Fraktion Die Linke hat in Karlsruhe Anfang Jeme Klage eingereicht, bei der vor allem die
Selbstkastration des Bundestags bei der Bahnmigaing kritisiert wird. Es ist derzeit unklar, ob
diese Klage eine Aussicht auf Erfolg hat. Da auckis€, die sich zur politischen (herrschenden)
Klasse rechnen (so BDI, DIHT; FDP), die Privatigiggsentscheidung kritisch sehen, kbnnte es
hier eine gewisse Chance fiir eine Uberraschungngebe

Im Herbst 2008 wird es fur die Bahnprivatisiereradd ankommen, dass die Borse sich nicht
erneut in einem Abwartsstrudel befindet — seit &tini ist dies allerdings erneut der Fall. Bei
einem miesen DAX-Stand im Herbst misste unter ,/abeni’ Bedingungen ein Bérsengang
abgesagt werden. Findet er dennoch statt (wasiauEhll einer solchen DAX-Baisse zu



beflirchten ist), dann stecken hinter dem Projekinpavatisierung ganz andere als reine
Finanzinteressen, dann geht es — wie von uns oftwtet - um ein strategisch-politisches Projekt
(siehe Gazprom).

Dann, im Herbst 2008, wird auch klar sein, wer,aigategischer Investor* bzw. welche
stratgischen Investoren bei der DB AG bzw bei Tpanis& Logistics einsteigen. Wenn es sich
tatsachlich um fernostliche und russische Investbandelt, wird dies in Teilen der deutschen
Offentlichkeit sicherlich sehr kritisch gesehen der. Was erneut das privatisierungskritische
Potential vergrol3ern wird.

Im Frihjahr 2009 wird die DB AG eine neue Bilanzlegen missen. Sie hat im Zeitraum 2002-
2007 eine ,kreative Buchfiihrung” mit Blick auf emBdrsengang 2005 oder 2006 oder vielleicht
2007 betrieben. Indem nun dieser Bérsengang sitickenassiv verzogerte, entstehen aus dieser
Politik erhebliche Probleme; es gibt eine Art ,,asteeching” der Bilanzakrobatik, gepaart mit
einem erhohten Potential von Krisen und Gefahrereimen Fahrbetrieb.

Des weiteren gibt es im Herbst 2009 die nachstedBstagswahl. Der Ausgang und die neue
Regierungsbildung Ende 2009 sind weitgehend ofi@ich hieraus kénnen sich neue Fallstricke
fur das Bahnprivatisierungsprojekt entwickeln.

SchlieB3lich stimmt es naturlich, dass 24,9 Pro2eneile privater Investoren nur einen ,Einstieg”
in eine Privatisierung darstellen. Just diese néesstoren werden massiv darauf drangen,
spatestens nach der Bundestagswahl 2009 eine edgbstn Tranche von weiteren 25 Prozent
und hin zu 49,9 Prozent zugeschanzt zu bekommengadelas Herausbrechen eines grél3eren
Teils aus der Bahn, z. B. den Guterverkehrs- urgldtiksektor zu erzwingen.(3) Auch dies wird
einen neuen Test fur die Offentlichkeit darstellen.

Besonders wichtig aber ist:

Die deutsche Bahnprivatisierung ist — anders @s/drausgegangene neuseelandische, britische
und lettische — vollig Gberlagert durch die neuem@ und Umweltdebatte und durch eine
Diskussion uber eine sich abzeichnende Krise déba€erten kapitalistischen
Wirtschaftsmodells®. Allein in den ersten vier Weechseit dem Beschluss zur
Bahnteilprivatisierung gab es einen weiteren exaribén Anstieg des Olpreises um 25 Prozent. In
den Wochen vor der Bahnprivatisierung war der BegBiosprit* noch positiv besetzt; inzwischen
ist er deutlich negativ konotiert und viele wisserch, dass man besser von Agrotreibstoff reden
und diesen als Teil der Energie- und Klimakriseese$ollte.

Es ist nicht sicher, aber durchaus maoglich, dassdiese qualitative Krise des seit rund hundert
Jahren vorherrschenden Wirtschaftsmodells bereden nachsten Monaten massiv verschéarft. Auf
alle Falle wird die Debatte zum Thema Olkrise udithidiveranderung und zu einem fast komplett
auf Ol und seinen Derivaten (Benzin, Diesel, Flugtie, Kersoin und Schwer6l) basierenden
Transportmodells anhalten und sich weiter zuspitBas fuhrt logisch zu einer Krise derjenigen
Sparten, in die Mehdorn & Co expandiert haben uaderexpandieren wollen (Krise der Luftfahrt
und vor allem Luftfracht, Krise der Hochseesschiffagrundsatzliche Krise aller globalen
Transporte).(4) Und es unterstutzt natlrlich Magléllr eine alternative Transportorganisation, in
der die Bahn eine wichtige Rolle spielt und beidierFérderung von Nahe und Region zentral sein
wird und die der Globalisierung inharente Forderuag Ferne und von weltumspannenden
Arbeitsteilungen grundsatzlich in Frage gestelltdea wird.

Auf alle Félle bietet ein solches Panorama (beseleZustandekommen die zweijéhrige
Verzogerung der Privatisierung auf3erst wichtiggsite Moglichkeiten fur Bahn fur Alle, diese
Zusammenhange herzustellen.



* Der Text soll als Hintergrundmaterial fur die Dxtte zum ,Wie weiter?" auf dem Bahn fur Alle-Treifam Sonntag,
dem 22. Juni in Géttingen dienen. Ich kann an die$esffen urlaubsbedingt nicht teilnehmen. Der Twentde ohne
Zugriff auf Material der Kampagne verfasst; er mggfs. hinsichtlich einiger Fakten noch Gberpriiftl ergénzt
werden. Ich schreibe den Text als Individuum, lierdings tUberzeugt, dass meine BahnfachleutegrBgpgerbahn
statt Boérsenbahn (BsB) im wesentlichen im Sinneseleswas ich hier darlege, bereit ist fiir ein fesetztes
Engagement. Das nachste BsB-Treffen findet Mitte2D08 statt.

Anmerkungen:

[11) Es ist ein Unikum, dass es ausgerechnet in Ddats¢iGruppen wie pro Bahn und — teilweise — den VCD
und Blndnis 90/Die Griinen gibt, die eine positiviam der britischen Bahnprivatisierung ziehen.
Interessanterweise befinden sie sich dabei in eB&nunis mit den Arbeitgeberverb&nden BDI und DIHT.

[12)Solche Aspekte kdnnten aus meiner Sicht sein exstienRolle von Hermann Scheer/Eurosolar im Bindnis
bzw. unsere moglicherweise unzureichende Reaktibden ersten Vorstoss von MdB Scheer in Sachen
.Volksaktienbahn“; zweitens unsere voreilige Sidgasde nach dem Hamburger SPD-Parteitag mit dem
faktischen Beschluss zu einem deutlichen Zurlickfalder Kampagne auf dem Treffen Anfang November
2007, drittens unsere Bundnis-interne Blockadeaich®n Lokfuhrerstreik 2007/2008.

[3)Am 16. 6. 08 entnahm ich Le Figaro, dass die fdaische noch staatliche Bahn SCNF den Frachtverkahr
einen , TGV Fret", ein Frankreich-weites Hochgesamtigkeitsnetz fir den Schienenguterverkehr als
.Zzentrale Aufgabe der nachsten Zukunft* defini®&as deckt sich mit meinen friher gedul3erten Positip
wonach die Bahnprivatisierungen in Europa, so Waeagach von der EU-Kommission gefoérdert werden, auf
ein Abhangen des Schienenpersonenverkehrs bzverdesstgehender Reduktion auf
Hochgeschwindigkeitsprojekte bei gleichzeitigeloRsierung des Schienengiiterverkehrs tiber europawei
Entfernungen und im Interesse der europaweit atediy agierenden grofl3en Konzerne hinauslauft. dies
Wiederholung des US-amerikanischen Modells, woStd#rienenguterverkehr inzwischen mit 43 Prozent
Marktanteil wieder VOR dem Lkw rangiert und der edenpersonenverkehr auf einen Marktanteil von 0,3
Prozent abgesunken ist.

[4)Hier muss an die enorme Krise der Posttochter Dititinert werden, die im Juni 2008 beschloss, ihagees
Nordamerika-Geschaft faktisch aufzugeben, ihr gigahes Luftfrachtdrehkreuz in Wilmington, USA,
aufzugeben und sich im US-Geschaft komplett irHtiade ihres argsten Konkurrenten, UPS, zu begeben.
Damit durften bis zu drei Milliarden Euro an Vetieis eingefahren werden.



