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Fortsetzung von Seite

wohl die Fahrgiste von Woche zu Woche
mehr mit den Fiiffen abstimmen und der
Bahn den Riicken kehren, benétigt das Ma-
nagement ein halbes Jahr, um die Reform in
wesentlichen Teilen zu reformieren. Das Er-
gebnis der grofspurig angekiindigten Ande-
rungen im Tarifsystem ist fatal: Die DB ver-
liert Millionen Fahrgiste — fiir ein wenig at-
traktives und erst recht nicht transparentes
Preissystem.

Borse verstarkt Fehlentwicklungen

Es bleibt die Grundmisere der ,modernen
Bahn*: Im Durchschnitt ist etwa jeder fiinf-
te Fernverkehrszug verspitet. Damit liegt
die Piinktlichkeitsquote niedriger als vor
der Bahnreform. Die regelmifiigen Verwei-
seauf Witterungsverhaltnisse erinnern an ei-
nen gingigen Witz aus DDR-Zeiten: Frage:
Was sind die vier Hauptfeinde der Reichs-
bahn? Antwort: Friihling, Sommer, Herbst
und Winter.In der aktuellen Debatte geht es
weniger um eine kritische Bilanz der Bahnre-

form, sondern um den Bérsengang der Ak-
tiengesellschaft. DB-Prisentationen verkiin-
den: ,,Der Borsengang ist das Giitesiegel des
Kapitalmarkts.“ Das Management drangt
darauf, dass die Deutsche Bahn samt der In-
frastruktur (das Streckennetz ist bei der
Tochter DB Netz, die Bahnhofe sind beim
Ableger Station&Service zusammenge-
fasst) — an die Borse geht. Alle Bundestags-
parteien fordern aber, auch unter Berufung
aufdas Grundgesetz, die Infrastruktur mis-
se im Eigentum des Staates bleiben. Vieles
spricht dafiir, dass sich die Position des DB-
Chefs und Kanzler-Kumpels Mehdorn
durchsetzt.

Die zehn Jahre nach der Bahnreform ver-

deutlichen freilich: Ein Bérsengang wird
drei Fehlentwicklungen des Verkehrs im All-
gemeinen und des Schienenverkehrs im Be-
sonderen verstirken — egal ob Strecken und
Bahnhofe einbezogen sind oder nicht.
M Kurs auf eine Schrumpfbahn: Die aktuelle
Bahn fiihrt bereits ein Nischendasein — Au-
tos, Lastwagen und Flugzeuge dominieren.
Griinde dafiir sind die Verkehrswegeent-
wicklung und eine Verkehrsmarktordnung,
die Strafle und Luftfahrt begiinstigen. Jahr
fiir Jahr erweitern Bauarbeiter das Straflen-
netz bis zu tausend Kilometer, sie schaffen
Regionalflughifen und Landepisten. Das
Schienennetz dagegen wird jedes Jahr etwa
500 Kilometer kiirzer. Hunderte Bahnhofe
verschwinden; tausende Schalter sind ge-
schlossen. 2002 gibt es mit 4300 weniger als
die Hilfte der Firmen-Gleisanschliisse des
Jahres 1994.

Die Marktordnung unterstiitzt die Ten-
denz—unter anderem mit der Mineralolsteu-
erbefreiung im Luftverkehr und der erhebli-

chen direkten und indirekten Subventionie-
rung des Straffenverkehrs. Allein im ersten
Jahrzehnt der Bahnreform steigt die Ver-
kehrsleistung der Inlandsfliige um 40 Pro-
zent. Bine Bahn, die einem solchen Markt
ganz oder weitgehend ungeschiitzt ausge-
setzt ist, muss weiter schrumpfen. Die Biin-
delungder Investitionen auf Hochgeschwin-
digkeitsstrecken und den Geschiiftsreisever-
kehr begiinstigt die Fehlentwicklung. Die
Hiilfte der Verkehrs-
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B Kaputtsparen: Die Borsenorientierung
verstirkt den fatalen Kurs des Kaputtspa-
rens—alles muss sich rechnen‘; heifit es. An-
gesichts des Personalabbaus gestaltet sich
die viel beschworen Kundennihe als schwie-
rig. Sparen and er falschen Stelle — etwa
beim Bestandsnetz—stellen Sicherheitsstan-
dards in Frage. Die angebliche betriebswirt-
schaftliche Orientierung miindet in immer
neuen Unternehmens-Aufspaltungen, Um-
strukturierungen und Ausgliederungen von
Tochterfirmen. In der Gesamtrechnung ver-
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ringert das jedoch Synergieeffekte. Uberge-
ordnete Ziele geraten in Vergessenheit. Die
Pline fiir eine wirtschaftliche Bahn sind im-
mer schwieriger in Deckung zu bringen mit
der Vorlage fiir ein Unternehmen, das dem
Gemeinwohl verpflichtet ist.

W Milliarden-Subventionen an Private: Der
Verkehrspolitiker Horst Friedrich (FDP)
sagt, auch eine vollig private Bahn konne ih-
re Investitionen nie selbst verdienen. Die ge-
stiegenen staatlichen Zuflisse an die DB im
Vergleich zur Ara ,,Behérdenbahn“ sind da-
fiir beredter Ausdruck. Das aber heif3t fiir ei-
ne Borsenbahn, die hohen Mittel - Regiona-
lisierungsgeld, Investitionszuschiisse, Aus-
gleichszahlungen des Bundeseisenbahnver-
mdogens — sind noch mehr als bisher der 6f-
fentlichen Kontrolle entzogen.

Private Eigner konnten — keine vollig ab-
wegige Vision—im Schienenverkehr auf Ver-
schleif} fahren, Milliarden kassieren — und
ein Jahrzehnt spiter Fahrgiste vor einem ver-
kehrspolitischem Desaster und Steuerzah-
ler vor einem Fass ohne Boden stehen. Dies
ist das Ergebnis der britischen Bahnprivati-
sierung, bei der zehn Jahre nach der Um-
strukturierung Private Milliarden Pfund ab-
gesahnt haben, das Schienennetz re-nationa-
lisiert werden musste und mit 50 Milliarden
Pfund (knapp 72 Milliarden Euro) aus Steu-
ermitteln gebraucht werden, um die Infra-
struktur zu retten.

So gerit der angekiindigte Bérsengang
der DB um Selbstzweck. Den Vorwurf je-
denfalls, dem Bahn-Chef liege er mehr am
Herzen als ein optimaler Schienenverkehr,
kontern kapitalmarktfreundliche Medien
schon mal mit dem Satz: ,,Genau das ist
Mehdorns Aufgabe.“

DB UND PRIVATBAHNEN

Die Bahnreform war verbunden mit ei-
ner Offnung des Schienenverkehrs. Der-
zeit gibt es etwa 260 Bahngesellschaf-
ten neben der DB.

Die Deutsche Bahn (DB) hat eine he-
rausragene Stellung: Im Jahr 2000 leg-
ten ihre Fahrgdste 74 Milliarden Kilome-
ter zurlick, im Guterverkehr gibt sie ih-
re Leistung mit 76 Milliarden Tonnenki-
lometer an. Sie nahm 23 Milliarden
Euro ein, 12,6 Milliarden im Personen-
und 5,4 Milliarden im Warenverkehr.
Ende 2003 zahlte das Unternehmen
202000 Beschaftigte. 1994 waren es
noch 376 000 Erwerbstatige gewesen,
1991 kamen Bundes- und Reichsbahn
zusammen auf 451000 Erwerbstatige.
In alternativen Bahnen schafften die
Fahrgaste 2000 eine Milliarde Kilome-
ter; 1993, im letzten Jahr vor der Bahn-
reform, waren es 1,2 Milliarden. Die Pri-
vatbahnen kassierten 2000 etwa 670
Millionen Euro, davon 222 Millionen in
der Personen- und 225 Millionen in der
Gltersparte. Die Alternativen bedienen
vor allem den Nahverkehr. Den bestel-
len und bezahlen die Lander mit Regio-
nalisierungsmitteln, die sie vom Bund
bekommen. Die DB-Konkurrenten ga-
ben 2000 und 1994 etwa 14000 Leuten
Arbeit, 1991 waren es 15000.

QuELLE: Verkehrin Zahlen 2002.
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KLEINES BAHN-LEXIKON

WEITERE INFORMATIONEN

Sicherheitsfahrschaltung (Sifa): Ein-
richtung zur selbsttitigen Uberwa-
chung der Diensttauglichkeit des Trieb-
fahrzeugfiihrers. Der muss den Sifa-Tas-
ter wahrend der gesamten Fahrtim Ab-
stand von 30 Sekunden kurz loslassen
und erneut driicken. Sonst folgen die
Warnhinweise und, wenn nicht reagiert
wird, eine Zwangsbremsung.

Induktive Zugsicherung zur Kontrolle
der Fahrgeschwindigkeit (Indusi):
Triebfahrzeugfiihrer miissen am Vorsig-
nal eine Wachsamkeitstaste betdtigen
und das Tempo wie angezeigt drosseln.
Uberfahren sie den Indusi-Magnet zu
schnell, wird der Zug zwangsgebremst.
Linienformige Zugbeeinflussung (LZB):
Elektronische Steuerung der Zugge-
schwindigkeit tiber im Gleisbett verleg-
te Kabel, die drahtlos mit dem Fahrzeug
kommunizieren.

Buchfahrplan: Die Listen sind nach
Strecken geordnet und enthalten die La-
ge der Betriebsstellen (etwa Bahnhofe),
Beschrankungen der Hochstgeschwin-
digkeit, Ankunfts-, Abfahrt- oder Durch-
fahrtzeiten. Verzeichnis der Langsam-
fahrstellen und anderen Besonderhei-
ten (La): Wochentlich funf Hefte (Ost,
Stdost, Nord, Mitte und Sud) mit zu-
sammen rund 5000 ,,Besonderheiten”,
also Korrekturen des Buchfahrplans.

Anlaufstellen

B Fahrgastverband Pro Bahn, Min-
chen, www.pro-bahn.de, Zeitschrift:
.Der Fahrgast”.

B Birgerbahn statt Borsenbahn, c/o
Umkehr, Berlin, www.buergerbahn-
statt-boersenbahn.de, Zeitschrift: ,mo-
bilogisch!”

B Gewerkschaft Transnet, Frankfurt
am Main, www.transnet.org, Zeit-
schrift: ,inform”.

B Gewerkschaft Deutscher Lokomotiv-
fuihrer, Frankfurtam Main, www.gdl.de,
Zeitschrift: ,Voraus”.

M Deutsche Bahn, Konzernsitz Berlin,
www.bahn.de

Fachzeitschriften:

M Schiene, Wiesbaden

M Eisenbahnkurier, Freiburg

M Eisenbahn-Revue International,
Luzern (Schweiz)

Buchtipps:

M Lothar Gall und Manfred Pohl (Hg.):
Die Eisenbahn in Deutschland. Von den
Anfangen bis zur Gegenwart, Beck,
Minchen 1999, 24,90 Euro, 496 Seiten.
M Erich Preuss: Die zerrissene Bahn
1990-2000, Tatsachen, Legenden, Hin-
tergriinde, Transpress, Stuttgart 2001,
22 Euro.

,wZiele
verfehlt*

Was lauft bei der Bahn verkehrt?, fragt
Winfried Wolf einen Mann, der genau
weil, wie eine Lok von innen aussieht.

e Frankfurter Rundschau: Sie ha-
ben im Dezember 1993 im Bundestag als
CDU-Abgeordneter gegen die Bahnre-
form gestimmt. Zehn Jahre danach —
war das richtig oder falsch?

Manfred Schell: Auch aus heutiger
Sicht war es richtig, damals Nein ge-
sagt zu haben.

e Wie lautete Thre Hauptkritik?
Erstens konnte ich nicht erkennen,
dass mit einer Privatisierung der Bahn
mehr Verkehr auf die Schiene kommen
wiirde. Heute stelle ich fest: Das Ziel
wurde glatt verfehlt. Zweitens war ich
iiberzeugt, dass die Bahnreform die Ar-
beitsplitze nicht sichern wiirde. Tat-
sichlich haben wir die Stellen von
mehr als 400000 auf rund 200000 hal-
biert. Drittens ging ich davon aus, dass
die Privatisierung der Bahn den Ver-
kehr in der Fliche ausdiinnen wiirde.
Das ist geschehen. Die Bahn konzen-
triert sich zunehmend auf die Haupt-
schlagadern.

e Eint Argument lautete: Wir miis-
sen weg von der Beamtenbahn.

Wer das Beamtenrecht nicht kennt,
kann so argumentieren. Tatsache ist,
dass sich beispielsweise das Gerede
von der erforderlichen Flexibilitit und
Mobilitit der Arbeitnehmer véllig an-
ders darstellt. Flexibel und mobil sind
Beamte, weil sie auf die Wahl des Ar-
beitsorts kaum Einfluss haben. Wenn
der Dienstherr sie irgendwohin ge-
schickt hat, mussten sie zwangsldufig
dorthin gehen. Richtig ist, dass sich im
Verhiltnis Kunde und Beforderer eini-
ges verbessert hat. Ich wage jedoch zu
bezweifeln, dass dies eine Frage des Sta-

tus war.
Manfred ' ol I
Schell ist =
Vorstandsvor- ;
sitzender der :1.' ’

Gewerkschaft e -
Deutscher fis -}ﬂ
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e Wie hat sich der Charakter der Ar-
beit fiir Bahnbeschiiftigte verindert?
Alle bisherigen Arbeiten werden mit
weniger Personal durchgefiihrt. Gleich-
zeitigwerden auf den einzelnen verblei-
benden Eisenbahner immer mehr Auf-
gaben abgewiilzt. Das fithrt zu einer im-
mensen Belastung der Kolleginnen
und Kollegen mit fatalen Folgen. Die
Qualitit der Arbeit, die die Bahn bei ih-
rer Kundschaft abliefert, hat einen
Tiefststand erreicht. Verspdtungen,
Zugausfille, Schlangen vor Schaltern,
geschlossene Schalter und Bahnhofe —
dasalles ist in erheblichem Mafle Folge
eines vollig iiberzogenen Personalab-
baus. Das musste zur Verdrgerung der
Kunden fiihren.

e Bahnchef Hartmut Mehdorn ist
der Ansicht, vieles aus dem Luftverkehr
konne auf die Bahn iibertragen werden.
Bei der Bahn gibt es immer weniger
Leute, die Bahn von der Pike auf ge-
lernthaben. Die wissen, was dieses Sys-
tem Rad-Schiene fiir Erfordernisse
hat. Die Theoretiker, die die Bahn
nicht kennen, werden immer mehr. Da-
mithadufen sich logischerweise Fehlent-
scheidungen. Die aktuellen Verluste
sind in erheblichem Mafle Ergebnis ei-
nes Missmanagements, im vergange-
nen Jahr konkret Ergebnis des neuen
Fahrpreissystems. Damit wurden nach
Angaben der DB 370 Millionen Euro
in den Sand gesetzt.

e [5t ¢5 eine gute Idee, die Bahn 2005
oder 2006 an die Bérse zu bringen?
Vom Grundsatz her haben wir nichts
gegen einen Borsengang. Wichtig ist,
wie er erreicht werden soll. Er soll er-
reicht werden tiber einen weiteren mas-
siven Personalabbau. Er soll erreicht
werden mit weiteren Verteuerungen.
Das alles macht keinen Sinn, wenn das
Ziel wirklich ist, eine Bahn an der Bor-
se zu haben, die Schienenverkehr zur
Zufriedenheit aller und mit wachsen-
den Anteilen im Verkehrsmarkt er-
bringt. Ein Borsengang in absehbarer
Zeit mutet dann auch seltsam an,
wenn die Deutsche Bahn in den meis-
ten Jahren seit ihrer Existenz rote Zah-
len schrieb, wenn 2003 und 2004 massi-
ve Verluste ausgewiesen wurden. In die-
sem gesamten Kontext ist ein Borsen-
gang unmoglich.



