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Jetzt unterschreiben!

Endlich gemeinnutzig:
So macht Bahnfahren Spalf3

Ich liebe das Bahnfahren. Ich weil3, dass dabei Kohlendioxid ausgestoRen wird. Allerdings fiinfmal weniger als
beim Autofahren, und Bahnfahren ist sogar 28-mal klimaschonender als Fliegen. Aber zu meiner Arbeit muss ich
pendeln, und dazu nehme ich gern den Zug. Heute muss ich zu einem Treffen, das nicht per Videokonferenz abge-
halten werden kann. Wie immer freue ich mich schon im Voraus. | Carl WaBmuth, 30. Juni 2030

Das Angenehme meiner Zugreise
beginnt schon beim Betreten des
Bahnhofs. Unsere Station ist klein,
liegt aber zentral im Ort und sieht
freundlich aus. Das Personal emp-
fangt seine Gaste stets mit offenen
Armen, und das auch morgens in
aller Friih oder spéat nachts. Man be-
kommt glinstige Proviantboxen mit
frischen Leckereien, Hilfe und Aus-
kiinfte sind gratis. Am Bahnsteig
angekommen, setze ich mich auf
eine Bank in der Nahe der Markie-
rung fir meinen Wagen am Boden,
ich habe einen Sitzplatz in Wagen 8.
Dann mache ich mir einen Spaf da-
raus, die Ankunftszeit zu prifen:
7:58 Uhr, ich kdnnte meine Uhr da-
nach stellen. Jetzt fahrt der Zug ein
und bremst — Wagen 6, Wagen 7,
Wagen 8. Genau vor mir 6ffnet sich
die breite Tir. Ich bin kein Pedant,
aber seit so viele Menschen den Zug
nehmen, weil} ich zuverlassige Ab-
laufe zu schatzen. Mit Schmunzeln
denke ich an das Gerenne, das ein
Schrecknis der Vergangenheit einst
regelmaRig ausloste — genannt ,,um-
gekehrte Wagenreihung®”.

Mein Treffenist um 10 Uhr, undich
muss noch einmal umsteigen. Aber
das ist schon lange kein Problem
mehr. Ich steige aus dem Zug aus,
auf der anderen Seite in den néchs-

ten Zug ein, und nach finf Minuten
geht es weiter. Obwohl die Ziige
heute auf freier Strecke nicht schnel-
ler fahren als friher, haben sich die
Reisezeiten deutlich verkirzt. Das
verdanken wir dem Deutschlandtakt
und den Erleichterungen beim Ein-
stieg, die kurze Haltezeiten ermog-
lichen. Verpasst man seinen Zug ein-
mal, ist es auch kein Drama. In einer
halben Stunde kommt der nachste,
oft sogar schon nach 15 Minuten.
Und der ist genauso gut vertaktet
wie alle anderen auch, die Sorge um
verpasste Anschliisse ist Geschichte.

Ja, die Geschichte des Bahnfah-
rens. Wer kann heute noch glauben,
dass Bahnfahren mal so teuer war,
dass es viele kaum bezahlen konn-
ten. Heute auch unvorstellbar: der
Flickenteppich an Tarifen oder dass
die Bahnin Giber 900 Einzelunterneh-
men zersplittertwar. Daswar die Zeit,
als man versuchte, die Bahn durch
Konkurrenz zu beleben statt durch
Kooperation. Das Netz verfiel rasant,
immer mehr Orte wurden von funk-
tionierendem offentlichem Verkehr
abgekoppelt. Heute haben wir eine
gemeinnitzige Bahn, bei der Netz
und Betrieb in einer Hand organisiert
sind, und ein Fernverkehrsgesetz,
das den Mobilitatszugang in der Fla-
che garantiert. Und so fahren Bahn

und Bus bis in den letzten Winkel. Je-
der Ort, in dem mindestens 100 Per-
sonen wohnen, ist an den halbstind-
lichen Taktverkehr angeschlossen,
alle offentlichen Verkehrsmittel sind
verzahnt. Klimaschutz, Plinktlichkeit
und Zuverlassigkeit sind satzungs-
gemalRe Unternehmensziele, die
Bezahlung der FUhrungskréfte ist an
das Erreichen dieser Ziele gekoppelt.
Verbande und Fahrgaste diskutieren
stets mit und sind dank regelmaRig
erscheinender Transparenzberichte
umfassend informiert.

Es wurde enormin die Bahn inves-
tiert, das Netz saniert, ausgebaut
und elektrifiziert, und viele neue Zu-
ge wurden angeschafft. Auch nachts
tummeln sich auf der Schiene die
Guterziige und Nachtziige — dicht an
dicht, aber im FlUsterbetrieb.

Rickblickend war die Bahnwende
ganz einfach, erforderlich war nur
die politische Steuerung der Bahn
im Sinne des Gemeinwohls. Schnell
wurde die Bahn zu einem der attrak-
tivsten Arbeitgeber im Land. Wurde
friiher davon gesprochen, dass jeder
siebte Arbeitsplatz vom Auto abhin-
ge, so stellen heute Schulen, Kran-
kenhauser und eben die Bahn die
malRgeblichen Arbeitsplatze.

Bei einem Abstecher zum Zugres-
taurant passiere ich erst ein Kame-

rateam, das gerade eine junge Poli-
tikerin interviewt, und dann eine
Konferenz in einem Abteilwagen.
Es ist en vogue, sich im Zug bei der
Arbeit sehen zu lassen. Hinter dem
Restaurantwagen gibt es aber auch
ruhigere Zonen, sogar Liegeberei-
che, die vor allem von Transeuropa-
reisenden gern genutzt werden.
Und ein Traum fir alle ist der stan-
dardmalige Gepackwagen: Bahn-
personal reicht Rader und anderes
GroRgepack rein und raus. Eine ers-
te Klasse gibt es nicht mehr — wir
haben uns entschieden, dass Bahn-
fahren generell erstklassig sein soll.

Die wochentlich wechselnde Ku-
che der Zugrestaurants ist legendar,
ich gehe aber vor allem wegen des
guten und glinstigen Espressos hin.
Das sehen viele so, manchmal muss
man warten. Aber nie lange, und be-
stellen kann man auch schon beim
Anstehen. Vor mir in der Schlange
stehen zwei Japanerinnen und ein
Schweizer. Ich erfahre, dass sie Mit-
glieder von Delegationen sind, die
Uber den Bahnverkehr in Deutsch-
land berichten sollen. ,lhr habt bei
uns abgeguckt”, sagt der Schweizer
lachelnd. ,Und bei uns”, erginzt
eine der Japanerinnen ernst, ver-
beugt sich leicht und fiigt hinzu: ,Es
ist uns eine Ehre.”

Foto: Horizons WWP/Alamy Stock, jochem wijnands

Die ganze Bahn muss

gemeinniitzig werden.
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Editorial

Schon lange macht Bahnfahren
nicht mehr richtig Spal3. Das Erlebnis
in Zigen, die in einem verfallenden
Schienennetz verkehren, reicht von
Verspatungen bis zu monatelangen
Sperrungen. Wo jahrzehntelang Mil-
liarden gespart wurden, leidet die Si-
cherheit — GroRbritannien lasst gri-
Ben, mehr dazu auf Seite 2. Das, was
von der Bahn noch Ubrig ist, droht
sogar weiter zerteilt zu werden. Seit
den Pldnen fir einen Bahnborsen-
gang gab es kein so bedrohliches
Vorhaben wie aktuell die ,,InfraGO”.
Das Schienennetz soll vom Rest der
Bahn abgetrennt und in eine neue
Gesellschaft verschoben werden.
Der Fernverkehr wird dabei zum ver-
duBerbaren Spekulationsobjekt, De-
tails dazu auf Seite 2. Der Zugbetrieb
soll ,,markt- und gewinnorientiert im
Wettbewerb” gefiihrt werden. Man
weil: Was Gewinne macht, weckt
Begehrlichkeiten bei privatisierungs-
freudigen Politiker:innen. Und was
Verluste bringt, droht stillgelegt zu
werden. Wir untersuchen, was der
sogenannte Wettbewerb auf der
Schiene bis heute schon angerichtet
hat (Seite 3). Fur zukunftstauglichen
Verkehr bendtigen wir dringend eine
kluge Alternative: die integrierte und
gemeinnitzige Bahn, die endlich im
Sinne von Substanzerhalt und Kli-
maschutz ausfinanziert wird. Genau
das fordern wir von Verkehrsminis-
ter Wissing — Sie kdnnen den Aufruf
mitunterzeichnen.
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Grungelbe Allianz zertriummert Bahn

Nach dem einst geplanten, dann aber verhinderten Borsengang droht der Deutschen Bahn AG nun erneut Ungemach. | Katrin Kusche

Protest: Bahn fiir Alle vor dem Bundeskanzleramt | Foto: Rolf Zéllner

Den Anfang machte die griine Bun-
destagsfraktion im Dezember 2020.
Sie versprach in einem Positions-
papier Bahnangebote, die attraktiv,
klimafreundlich, barrierefrei, bezahl-
bar, unkompliziert, bequem und bei
Tag und in der Nacht europaweit ver-
netzt sein sollten. Die schéne Bahn-
welt hinterlegte sie jedoch mit kon-
traproduktiven MaRBnahmen. Die
Griinen wollen die Deutsche Bahn
AG (DB) zerschlagen: in eine Infra-
strukturgesellschaft im Bundesei-
gentum und eine staatseigene (wie
lange?) GmbH fir den Betrieb der
Ziige. Dem Bund weisen die Griinen
im Fernverkehr die Rolle des Aufga-
bentragers zu, der die Fahrten per
Konzession an verschiedene Eisen-
bahnverkehrsunternehmen vergibt.

Das heildt, der gesamte Fernverkehr
wird ausgeschrieben und in Biin-
deln an die verschiedenen Wett-
bewerber, die zum Zuge kommen,
vergeben. Zwar kritisieren die Gri-
nen die unibersichtliche Zahl von
Verbiinden und Tarifen im heute
bereits ausgeschriebenen Regional-
verkehr, treiben aber den Prozess
in ihrem Papier voran und weiten
den Flickenteppich auf den Fern-
verkehr aus — ebenso den mit der
Bahnreform 1994 begonnenen Pri-
vatisierungsprozess. Interessant ist
der geplante Infrastrukturfonds, aus
dem die Infrastrukturgesellschaft
Erhalt und Ausbau der Infrastruktur
finanzieren soll. Der Fonds soll kre-
ditfahig sein, hier wird Banken und
Fondsgesellschaften die Tiur geoff-

net. Glnstiger oder sicherer ist da-
durch noch kein Projekt geworden.
Im April 2021 zog die FDP nach.
Ihre Bundestagsfraktion beschloss
eine Bahn-Vision unter dem Titel
,Schienenverkehr neu denken — Mit
mehr Wettbewerb zu einer attrakti-
veren Bahn“. Darunter versteht sie,
dass die Infrastruktur von den DB-
Verkehrsunternehmen getrennt und
der Rest der DB privatisiert, teilwei-
se vorher noch zerstiickelt wird. Der
Staat soll sich auf die Bereitstellung
der Infrastruktur und auf die Uber-
wachung des Wettbewerbs auf der
Schiene konzentrieren. Ebenso wie
die Griinen moéchte die FDP einen In-
frastrukturfonds auflegen. Fir eine
zehnjahrige Vergabe des Bahnbe-
triebs favorisieren die Freien Demo-
kraten ein dreistufiges Auktions-
modell. Auf Hauptstrecken sollen
mindestens zwei Anbieter zum Zuge
kommen. Frust ist da vorprogram-
miert: Was passiert, wenn man sei-
nen Zug verpasst und die Fahrkarte
nicht fiir die ndchste Verbindung gilt?
Mehrere Betreiber auf einer Strecke
bedeuten nicht automatisch ein
groReres Angebot, das zeigt die Ver-
gabepraxis heute schon. Uber Kon-
zessionsmodelle will die FDP auch
Bahnhofe privat betreiben lassen.
Im Koalitionsvertrag blieb die
Ampelkoalition im Dezember 2021
vage und brillierte mit zweideutigen
Aussagen zur Neustrukturierung der
Bahn. Hintergrund mag ein Zuge-
standnis an die SPD sein, die sich
in der Vergangenheit als Vertre-
terin einer integrierten Bahn ver-

stand. So formulierten die Koa-
litiondre geschickt: ,Wir werden
die Deutsche Bahn AG als integ-
rierten Konzern ... im offentlichen
Eigentum erhalten. ... Die Infra-
struktureinheiten (DB Netz, DB Sta-
tion und Service) ... werden inner-
halb des Konzerns zu einer neuen,
gemeinwohlorientierten Infrastruk-
tursparte zusammengelegt. Diese
steht zu 100 Prozent im Eigentum
der Deutschen Bahn als Gesamtkon-
zern. Gewinne aus dem Betrieb der
Infrastruktur verbleiben zukiinftig in
der neuen Infrastruktureinheit. Die
Eisenbahnverkehrsunternehmen wer-
den markt- und gewinnorientiert
im Wettbewerb weitergefiihrt.” Im
Unterschied zum Rechtsbegriff ,ge-
meinnltzig” ist das Wort ,gemein-
wohlorientiert” schwammig. Die
Passage lasst befiirchten, dass der
Trennung von Netz und Betrieb die
Privatisierung des Fernverkehrs fol-
gen soll. Den Verlust der engen Ver-
zahnung von Schiene und Rad, von
Netz und Betrieb nehmen die Koaliti-
onére offenbar zugunsten der grin-
gelben Wettbewerbsphantasien in
Kauf. Schon die Bahnreform 1994
fihrte durch die Konzerngliederung
zu Absurditaten im Alltag der Bahn,
jetzt wirde die Bahn als ganzheitli-
ches, anspruchsvolles System gera-
dezu zertrimmert. Zum 1. Januar
2024 will Bundesverkehrsminister
Volker Wissing (FDP) die neue Struk-
tureinheit ,InfraGO“ als Aktienge-
sellschaft an den Start bringen.
Inzwischen bekommen die Tren-
nungstreiber der Koalition Unter-

stitzung: Der Bundesrechnungshof
unter Prasident Kay Scheller (CDU)
veroffentlichte kurz vor Ostern einen
Bericht zur Deutschen Bahn AG. Dort
wird deren problematische Entwick-
lung zutreffend beschrieben, am
Ende des Berichts ist jedoch ohne
Kosten-Nutzen-Rechnung die For-
derung nach einer Abspaltung der
Infrastruktur angefligt. CDU/CSU,
Monopolkommission und erneut die
FDP stieRen daraufhin in das gleiche
Horn: Der Bund solle nur noch den
Einfluss auf das Netz behalten, al-
les andere in die Marktwirtschaft
entlassen. Die CDU spricht von Ver-
schlankung und mochte neben dem
Schienennetz nur noch internatio-
nal relevante DB-Konzernbereiche
wie den Logistiker DB Schenker in
Staatshand wissen. Da erscheint der
Plan der Koalition harmlos. Bei ge-
nauer Betrachtung fiihren aber bei-
de Varianten zur Zerschlagung. Wer
Verkehrswende,Flachenbahn,Klima-
schutz und Taktfahrplan will, muss
endlich mit der Steuerung der gan-
zen Bahn beginnen. Statt einer zer-
trimmerten Bahn im Konkurrenz-
modus bedarf es einer in all ihren
Bereichen gemeinnitzigenintegrier-
ten Bahn im offentlichen Eigentum.
Die Bahn in der Schweiz ist gut und
stark, weil Infrastruktur und Betrieb
in einer Hand liegen und die Bahn
von den Entscheidungen der Biirge-
rinnen und Biirger mitgetragen wird,
die nicht Kunden oder Bittsteller
sind, sondern Auftraggeber, deren
Forderungen tatsachlich Gehor fin-
den.

Wie man ein Schienennetz zerstort

Die Schieneninfrastruktur in Deutschland verfallt seit Jahren. Wozu das fiihren kann, hat sich in GroBbritannien gezeigt. | Carl WaBmuth

Die verfallende Schieneninfrastruk-
tur in Deutschland lasst sich mitt-
lerweile nicht mehr verbergen. Die
Zuverlassigkeit des Bahnverkehrs
ist stark gesunken, zuletzt betrug
die Punktlichkeit im Fernverkehr
unter 70 Prozent. Defekte Weichen
sowie Storungen bei den Signalen
und in den Oberleitungen fihren
immer wieder zu Verspatungen von
teilweise mehreren Stunden. Gleich-
zeitig werden die Fahrzeiten im Netz
Jahr fir Jahr verlangert. Es gibt auch
Schaden, die zu tagelangen, wo-
chenlangen oder auch Monate an-
dauernden Vollsperrungen fiihren.
Im Zuge des Verfalls reduzierte die
Deutschen Bahn AG die Kapazitat
des Netzes erheblich. Die Zahl der
Vollzeitkrafte im Schienenbereich
senkte der Konzern von 340.000 auf
180.000, dabei gingen auch viele
Stellen verloren, die mit Netzbetrieb
und Instandhaltung zusammen-
hingen. Von den Bahnhéfen sind
heute 95 Prozent ohne Personal.
29 Jahre nach der Bahnreform ist
das Schienennetz um 17 Prozent ge-
schrumpft, die Zahl der Weichen und
Ausweichgleise ist um 40 Prozent
gesunken, und die Zahl der Indust-
riegleisanschliisse betragt heute ge-
rade noch ein Flinftel —und das alles
bei einem stark ansteigenden Ver-
kehrsvolumen (plus 41 Prozent im
Personen- und plus 83 Prozent im
Guterverkehr seit 1995). Mehr als
tausend Bahnbriicken sind dringend
sanierungsbeddrftig. Insgesamt sank
die Flexibilitdt des Zugbetriebs im
deutschen Schienennetz dramatisch.

Die gravierendste Folge des Netz-
verfalls ist das steigende Sicher-
heitsrisiko. Als GroRbritannien 1994
sein Schienennetz privatisierte, re-
duzierte der neue Eigentlimer Rail-
track die Instandhaltung erheblich.
Nur wenige Jahre spater ereignete
sich eine Serie von schweren Eisen-
bahnunféllen, die viele Menschen
das Leben kosteten und die letztlich
zur Insolvenz von Railtrack fiihrten.
In Deutschland erstreckt sich die
Vernachldssigung der Instandhal-
tung Uber einen deutlich langeren
Zeitraum. Das Ergebnis ist vergleich-
bar. Niemand weil}, ob sich infolge
ungeniigender Instandhaltung in
naher Zukunft ein Ungliick ereignen
wird, aber in einem brockelnden
System ist es unmoglich, an allen Or-
ten und zu allen Zeiten hundertpro-
zentige Sicherheit zu gewahrleisten.

Ursache des Verfalls des Schienen-
netzes in Deutschland ist eine ekla-
tante Unterfinanzierung des Erhalts.
Es ist nicht so, dass die Deutsche
Bahn AG Geld fiir den Netzerhalt
bekommen, aber nicht ausgegeben
héitte. Die Unterfinanzierung ist viel-
mehr politisch gewollt. Es ist nicht
schwer, auszurechnen, wie viel Geld
man ausgeben muss, um die Sub-
stanz zu erhalten. Das Schienen-
netz hatte 2021 nach Angaben des
Verkehrsministeriums einen Brutto-
anlagenwert von 246,9 Milliarden.
Euro. Nimmt man an, dass die Anla-
gen eine durchschnittliche Lebens-
dauer von 50 Jahren haben, missen
jedes Jahr zwei Prozent des Gesamt-
werts investiert werden, um einen

Verfall aufzuhalten, das wéren circa
flinf Milliarden Euro pro Jahr. Tat-
sachlich sind viele der technischen
Anlagen wie Oberleitungen und Si-
gnaltechnik deutlich kurzlebiger, so
dass eher von jahrlich acht Milliar-
den auszugehen ist.

Dazu kommt der bestehende Sa-
nierungsstau. Netto sind die Bahn-
anlagen, ebenfalls laut Verkehrsmi-
nisterium, nur noch 152,2 Milliarden
Euro wert. Der Sanierungsstau be-
tragt somit inzwischen 94,7 Milliar-
den Euro. Soll er in den ndchsten
zwanzig Jahren abgebaut werden,
sind dazu pro Jahr 4,7 Milliarden
Euro aufzuwenden. Der jahrliche
Bedarf fur Instandhaltung und Sa-
nierung betragt also ohne Zinsen
12,7 Milliarden Euro. Wird das Geld
nicht bereitgestellt — gleichglltig in
welcher Struktur — verféllt das Netz
weiter. Wahrend die Schweiz im Jahr
2021 pro Kopf 413 Euro in die Schie-
ne investierte, gab Deutschland im
selben Jahr pro Kopf nur 112 Euro
aus. Im Durchschnitt der Jahre 2010
bis 2020 entsprechen die Ausgaben
far die Schiene etwa fiinf Milliarden
Euro. Von dieser Summe macht In-
standhaltung weniger als die Halfte
aus, viel Geld floss in Aus- und Neu-
bau, darunter auch in GroRprojekte
wie Stuttgart 21, deren Sinn ganzlich
strittig ist. Die Rechnung zeigt, dass
jedes Jahr etwa zehn Milliarden Euro
zu wenig in Instandhaltung und Sa-
nierung der Schiene investiert wer-
den.

In GroRbritannien zeigte der letz-
te schwere Unfall bei Hatfield, bei

Unfallstelle Hatfield im Jahr 2000 | Foto: World History Archive/Alamy Stock

dem ein Schienenstiick durch Ma-
terialermidung gleich mehrfach
gebrochen war (,desintegrated”),
dass Railtrack den Uberblick verlo-
ren hatte, wo Uberall vergleichbare
Schaden moglich waren.

In der Folge wurde die Infrastruk-
tureinem Unternehmen Gbertragen,
fir das offentliche Korperschaften
blrgen und das nicht gewinnorien-
tiert arbeitet: Network Rail. Finan-
ziert aus staatlichen Geldern wurde
begonnen, den Sanierungsberg ab-
zutragen. AufdenerstenBlickscheint
es nachvollziehbar, in Deutschland
einen vergleichbaren Schritt zu tun,
bevor sich schwere Unfalle haufen.

Es ist in der Tat dringend notwen-
dig, die Instandhaltung erheblich
auszuweiten, um die Zahl der im
Hinblick auf die Sicherheit labilen
und unibersichtlichen Zustande
schnell zu verringern. Um das zu tun,

bedarf es allerdings keiner deut-
schen Variante der Network Rail wie
mit der InfraGO angedacht. Es war
auch in GroRbritannien die Summe
der staatlichen Eingriffe, die den un-
sicheren Zustand beendete, begon-
nen von einem in vielen Regionen
flichendeckenden Langsamfahrge-
bot auf den Schienen bis hin zur
Ausfinanzierung der Sanierungspro-
jekte.

Die spezifische Unternehmens-
form der Network Rail bietet der
britischen Regierung die Moglich-
keit, einen stetig wachsenden Schat-
tenhaushalt zu unterhalten: Der
Schuldenberg betrdagt mittlerweile
65,5 Milliarden Euro. Ab dem Jahr
2010 hat Network Rail fast jedes Jahr
mebhr fir den Schuldendienst ausge-
geben als fur die Instandhaltung der
britischen Eisenbahninfrastruktur.
Als Prozentsatz seiner operativen
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Von Beginn an keine gute Idee

Seit fast 30 Jahren gibt es in Deutschland den sogenannten Wettbewerb auf der
Schiene. Obwohl er dem System Bahn nur geschadet hat, wollen FDP und Griine ihn
auf den Fernverkehr ausweiten. | Ludwig Lindner

Im Zuge der Bahnreform von 1994
wurde die Zustandigkeit fir den
Schienenpersonennahverkehr vom
Bund auf die Lander Ubertragen.
Seither vergeben die Lander den
Regionalverkehr per Ausschreibung.
Das war der Startschuss, das 6ffent-
liche Bahnsystem, welches in Ost
wie West sinnvollerweise eher plan-
denn marktwirtschaftlich gepragt
war, marktkonform umzugestalten
und damit privaten Unternehmen
zu ermoglichen, Gewinne aus dem
Gemeingut Bahn zu generieren. Da-
bei war von Beginn an klar: Echter
Wettbewerb ist im Schienenver-
kehr nicht moglich. Ziige konnen
nicht anarchisch nach Angebot und
Nachfrage im Schienennetz umher-
disen. Selbst im Kapitalismus wird
fir die Bahn ein Fahrplan benétigt,
um einen sicheren und sinnvollen
Betriebsablauf zu ermoglichen. Das
bringt das komplexe System Bahn
mit sich. Auch einen Wettbewerb
um Gleisanlagen und Bahnhofe
kann es nicht geben: Es ist unsinnig,
neben bestehende Gleise weitere
Gleise einer konkurrierenden Firma
zu bauen. Weil Wettbewerb aber
um jeden Preis gewollt war, ent-
schied man sich fiir eine Kriicke: den
Ausschreibungswettbewerb.

Die Regionalverkehrslinien wer-
den von den Liandern meist fir
15 Jahre an unterschiedliche Anbie-
ter vergeben. Die Verfahren sind um-
fangreich und birokratisch. Priva-

te Eisenbahnverkehrsunternehmen
nahmen der Deutschen Bahn AG in-
zwischen immer mehr Anteile im
geschaffenen Markt ab. Entstanden
ist ein Flickenteppich an beteiligten
Firmen. Die meisten Anbieter sind
Tochterfirmen auslandischer Eisen-
bahnkonzerne und/oder privatisier-
ter Staatsbahnen. Mit Wettbewerb
im eigentlichen Sinne haben die
Ausschreibungen nicht viel zu tun.
Denn selbst wenn die Strecken von
unterschiedlichen Anbietern betrie-
ben werden, kann man sich zum Bei-
spiel auf seinem Arbeitsweg nicht
wie beim Einkauf im Supermarkt fir
das Konkurrenzprodukt entschei-
den, das einem besser gefillt — also
Gleise oder Ziige einer anderen Fir-
ma. Zutreffender beschrieben han-
delt es sich nicht um Wettbewerb,
sondern um die Vergabe eines Mo-
nopols auf Zeit — mit sicheren Ren-
diten. Ziel der nun von FDP und Gri-
nen vorangetriebenen Aufspaltung
der DB ist es, auch den bisher weit-
gehend verschonten Fernverkehr
dem vermeintlichen Wettbewerbs-
regime zu unterwerfen, um ihn im
Anschluss privatisieren zu kénnen.
Der Ausschreibungswettbewerb
im Regionalverkehr brachte zu kei-
nem Zeitpunkt die Vorteile, die
man gemeinhin dem Wettbewerb
zuschreibt. Im Gegenteil: Durch die
Vielzahl unterschiedlicher Akteu-
re entstehen neue Schnittstellen
und damit neue Storpotentiale im

Betriebsablauf. Auf den tempora-
ren Monopolisten lastet keinerlei
Innovationsdruck. Da die Vertrage
zwischen den Bundeslandern und
Bahnbetreiberfirmen meist als Brut-
tovertrage ausgestaltet sind, ha-
ben die Unternehmen haufig noch
nicht einmal ein Interesse, die Zahl
der Fahrgaste zu steigern. Denn bei
einem Bruttovertrag erhalt das Un-
ternehmen vom Bestellerland einen
festgelegten Erlossatz pro gefahre-
nem Kilometer — unabhangig davon,
ob jemand transportiert wurde.

Vor allem die Beschéftigten leiden
unter dem Wettbewerb, denn wie-
derkehrende Ausschreibungszyklen
unterlaufen eine langfristige Be-
schaftigungsperspektive. Eine Folge:
Fachkraftemangel vor allem im Fahr-
dienst. Die Ausschreibungszyklen er-
schweren aulRerdem gewerkschaft-
liche Organisierung. Durch lediglich
15-jahrige Vertragslaufzeiten dro-
hen erkampfte Errungenschaften in
absehbarer Zeit wieder aufgehoben
zu werden. Das Ausschreibungs-
system leistet so der Spaltung und
Ungleichbehandlung verschiedener
Beschéftigtengruppen Vorschub.
Schlechtere Arbeitsbedingungen er-
geben sich auRerdem durch erleich-
terte Tarifflucht und Subunterneh-
merpyramiden.

Durch den Wettbewerb wurde es
auBerdem maoglich, im Gemeingut
Bahn erwirtschaftete Uberschiisse
via Gewinnabschopfung aus dem

Ausgaben gibt Network Rail heute
sogar weniger aus als Railtrack kurz
vor seiner Insolvenz. Diese Situation
fasst Alex Gordon, Prasident der bri-
tischen Bahngewerkschaft wie folgt
zusammen: ,Wahrend Railtrack sei-
ne Instandhaltungsausgaben redu-
zierte, um Dividenden fiir seine Ak-
tiondre zu erwirtschaften, tut dies
Network Rail, um die Forderungen
seiner privaten Anleiheglaubiger zu
erfullen.”

Die Deutsche Bahn beherbergt
genau wie die Network Rail einen
riesigen Schattenhaushalt. Die An-
leiheschulden der DB betragen
aktuell 32,5 Milliarden Euro. Die
Zinszahlungen an ihre privaten Glau-
biger kosteten die DB in zehn Jahren
(2012 bis 2021) 7,5 Milliarden Euro.
Deutschland hatte flr diese Schul-
den im selben Zeitraum nur drei Mil-

3,0

liarden Euro Zinsen zahlen miussen,
weil Deutschland als Staat mit hoher
Bonitat gilinstigere Zinsbedingungen
fiir seine Verschuldung bekommt als
die Deutsche Bahn. Jahrlich 450 Mil-
lionen Euro gingen verloren, weil die
DB privatwirtschaftlich organisiert
ist.

Der Vergleich mit GrofRbritanni-
en macht deutlich: Wenn ein Land
sein Schienennetz verfallen |&sst,
ist die schlimmste Folge der Verlust
der Sicherheit im Bahnverkehr. Die
zweite Folge ist, dass Bahnfahren
unattraktiv wird. Und nicht zuletzt
steigen die Kosten in einem schlech-
ten Schienennetz. Lander, die viel
Geld in ihr Schienennetz investie-
ren, erhalten eine bessere Qualitat
und fahren am Ende pro Kilometer
unter Einrechnung aller Umwelt-
kosten glinstiger. Der von der Bun-

2000
2001
2002

Network Rail

Railtrack

m Instandhaltungskosten (in Milliarden EUR)

m Finanzierungskosten (in Milliarden EUR)

Railtrack und Network Rail, Instandhaltung gegenilber Zinszahlungen 1996 —2021
Quelle: National Union of Rail, Maritime and Transport Workers

desregierung angestrebte Wechsel
hin zu einer nicht gewinnorientier-
ten InfraGO-Netzgesellschaft [6st
kein einziges Problem, schafft aber
neue durch Synergieverluste und
die steigende Privatisierungsgefahr
fir die Betriebsgesellschaften. Ent-
scheidend flr eine Verdnderung
des Schienennetzes und damit des
ganzen Bahnverkehrs zum Positiven
ware ein Beschluss der Ampelkoali-
tion, kiinftig den Erhalt und die Auf-
I6sung des Sanierungsstaus durch
staatliche Investitionen auskdmm-
lich zu finanzieren. Der Richtwert
fir die in den nachsten zehn Jahren
jahrlich zu investierende Summe be-
tragt 12,7 Milliarden Euro. Alles dar-
unter ist mit weiterem Substanzver-
lust verbunden. Und der setzt nicht
nur die Verkehrswende aufs Spiel,
sondern Leib und Leben bahnfah-
render Menschen.

Anstelle der gefahrlichen Einrich-
tung der InfraGO bei gleichzeitiger
Trennung von Netz und Betrieb
muss die ganze Bahn gemeinniitzig
werden, Netz und Betrieb benoti-
gen gemeinsam eine Satzung, wel-
che die Gemeinwohlziele fixiert.
Das Schienennetz und auch das
Wagenmaterial sind zu sanieren und
zu modernisieren. Statt eine weite-
re Aktiengesellschaft ins Geflecht
der Deutschen Bahn AG einzubau-
en muss die DB politisch gesteuert
werden.

Nach schweren Eisenbahnungli-
cken wird in der Berichterstattung
oft schon nach wenigen Stunden
von ,menschlichem Versagen” als
Ursache gesprochen, spéater zei-
gen sich dann doch oft technische
Grinde. Im vorliegenden Fall ware
die Zuschreibung jedoch richtig: Es
handelt sich dann um eklatantes
menschliches Versagen der jetzigen
Koalition im Bundestag.

Flickenteppich fuhrt zu Stérungen im Betriebsablauf | Foto: flickr/jens kuu

System abzuziehen und in die Privat-
wirtschaft zu verschieben — Mittel,
die fir dringend bendtigte Investi-
tionen fehlen. Die Betreiberfirmen
haben kein Interesse, das Gesamt-
system aus volkswirtschaftlicher
Perspektive und im Sinne der sozial-
Okologischen Transformation wei-
terzuentwickeln, zum Beispiel durch
Ausbau oder Taktverdichtungen.
Auf der anderen Seite verliert die
offentliche Hand Gestaltungsmog-
lichkeiten, weil sie sich mit unflexi-
blen Vertragen an Private bindet.
Mit den teuren und birokratischen
Ausschreibungsverfahren sind die
Lander haufig gleichzeitig Uberfor-
dert. Erhebliche offentliche Mittel
werden so in spezialisierten Bera-
tungsunternehmen und Anwalts-
kanzleien versenkt, zum Beispiel in
der Consultingfirma KCW.
Inzwischen fahren immer mehr
private Betreiber Verluste ein oder
gehen sogar Pleite. In Baden-Wiirt-
temberg musste nach der Insol-
venz von Abellio, einem Tochterun-
ternehmen der niederldandischen
Staatsbahn, 2021 der Betrieb von
einer landeseigenen Firma notiiber-
nommen werden. Durch Dumping-
Angebote bekommen die Bahn-
unternehmen zwar den Auftrag,
kénnen den Betrieb dann aber oft
nicht angemessen leisten. Haufig
gibt es von Beginn an Probleme,
zum Beispiel weil die Anbieter nicht
rechtzeitig gentigend Ziige und/oder
Fahrpersonal bereitstellen kdnnen.

Bahn fiir Alle
unterstlitzen
und das Buch
»Monsieur
Orient-Express«
bekommen!

Der Orient-Express
gilt als berihmtes-
ter Zug der Welt.
Doch wer hat ihn
auf die Gleise ge-
stellt? Um 1880
stehen die Zeichen
in Europa auf Na-
tionalismus, viele
Lander streben eine Grofmacht-
stellung an und schotten sich ab. Da
taucht ein Mann auf, der die euro-
pdischen Staaten miteinander ver-
binden will: Georges Nagelmackers.
Sich gegen Vorurteile und birokrati-
sche Hindernisse widersetzend ge-
lingt es ihm, ab 1883 Paris mit Kon-
stantinopel zu verbinden und ein
Netzwerk von (iber 180 europai-
schen Nachtzugverbindungen auf-
zubauen. Seine von Gerhard Rekel
nachgezeichnete Lebensgeschichte
ist ein Pladoyer fiir das hartnackige
Verfolgen einer Idee. Noch heute
steht die Compagnie Internationale
des Wagons-Lits fur eine européi-
sche Vision.

Die Folge sind teure Ubergangsver-
trage oder Notvergaben an andere
Betreiber beziehungsweise einge-
schrankter Betrieb. Auch im weite-
ren Prozess ist die 6ffentliche Hand
erpressbar und in der schlechteren
Verhandlungsposition. Lasst sie pri-
vate Betreiber pleitegehen, wird sie
von der Bevélkerung fir die Zugaus-
falle verantwortlich gemacht. Lasst
sie sich auf Nachverhandlungen und
héhere Zahlungen ein, fihrt sie ih-
ren eigenen Ausschreibungswettbe-
werb ad absurdum.

Ein pragmatischer und vielver-
sprechender Ausweg aus dem Hams-
terrad wiederkehrender Ausschrei-
bungen ware fir die Bundeslander
die Grindung eigener Ooffentlich-
rechtlicher und gemeinnuitziger Lan-
desbahnen. An sie kann der Betrieb
ohne Ausschreibung per Inhouse-
Vergabe direkt libertragen werden.
Vorteil ist, dass dafiir keine Ande-
rung von EU- oder deutschen Wett-
bewerbsregeln notwendig ware. Lei-
der geht die Entwicklung mit der
Ampelkoalition genau in die ent-
gegengesetzte Richtung. Statt den
schadlichen, Wettbewerb”im Regio-
nalverkehr auslaufen zu lassen, wol-
len FDP und Grine ihn mit ihren
Planen zur Aufspaltung der DB auf
den — bisher weitgehend verschon-
ten — Fernverkehr ausdehnen. Gute
Argumente liefern sie nicht. Es hat
eher den Anschein einer Klientelpo-
litik, verbunden mit Marktglaubig-
keit.

Wenn Sie bis zum 30. August 2023
Fordermitglied von Bahn fir Alle
werden, schenken wir lhnen das
Buch »Monsieur Orient-Express«.
Schreiben Sie uns an:
info@bahn-fuer-alle.de

Sie kénnen lhren Beitrag sicher und
bequem online Uberweisen:
https://bahn-fuer-alle.de/spenden/
Bitte mit Kennwort ,,Bahn fiir Alle”!

Oder senden Sie diesen Coupon an:

Bahn fiir Alle, c/o GiB e. V.,

Weidenweg 37, 10249 Berlin

1 Ich werde Fordermitglied mit
einem monatlichen Beitrag von
O05€ O010€ O020€ O_ €

Konto-Inhaber:in

Bank

IBAN

BIC

Postanschrift: Vorname Name

StraBe, Hausnummer

PLZ, Ort

Datum und Unterschrift

Unser Tragerverein GiB e.V. ist als gemein-
nutzig anerkannt, lhr Férderbeitrag ist steu-
erlich absetzbar. Spendenquittungen versen-
den wir am Anfang des Folgejahres.
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Jetzt Aufruf an den Bundesverkehrsminister

unterschreiben:

Keine halben Sachen —
die ganze Bahn muss
gemeinnutzig werden!

Sehr geehrter Herr Wissing,
Schienennetz und Ziige der Deut-
schen Bahn AG (DB) gehen ka-
putt, mit gravierenden Folgen fir
Reisende und Guterverkehr. Was
dem Bahnverkehr in Deutschland
fehlt, ist eine gemeinniitzige Aus-
richtung samt auskémmlicher Fi-
nanzierung. Sie arbeiten an einer
Bahnreform — gut so! Dabei soll
das Bahnnetz gemeinwohlorien-
tiert werden. Aber warum nur
,orientiert“? Der Rechtsbegriff
heillt gemeinnitzig, seine Anwen-
dung hat enorme Vorteile. Und
weshalb nur das Netz? Rad und
Schiene bilden eine Einheit.

Wir fordern Sie daher auf:
Machen Sie keine halben Sachen,
erhalten Sie die Einheit der DB,
und machen Sie die ganze Bahn
gemeinniitzig!

Diese Vorteile hat eine integrierte
und gemeinnitzige Bahn:

Keine Rendite-Fixierung: Eine
gemeinnitzige Bahn kann das Netz
endlich angemessen erhalten und
ausbauen. Die Einhaltung von Ziel-
vorgaben im Sinne der Reisenden
und der Umwelt wird zur Messlat-
te des Managements: Pinktlich-
keit, Zuverlassigkeit, Servicequali-
tat und hohe Fahrgastzahlen.

Mehr Tempo: Sie als Minister
kdénnen steuern und in kurzer Zeit
die Verkehrsleistung auf der Schie-
ne stark erhohen, den Deutsch-
landtakt einfihren, auf ETCS um-
risten und das Netz elektrifizie-
ren.

Beschéftigte profitieren von un-
ternehmensweitem Arbeitsmarkt:
Bei einem Wechsel innerhalb der
gemeinnitzigen DB bleiben An-
rechnungszeiten und Kiindigungs-
schutz erhalten. Mit einer Auf-
spaltung drohen hingegen Tarif-

vertrage ihre Gilltigkeit zu ver-
lieren.

Klima und Fahrgaste freuen sich:
Ein attraktiver Bahnverkehr lockt
die Menschen vom Auto und Flug-
zeug in die Ziige und spart CO,.

Das Geld dafir ist da: Derzeit
werden damit allerdings Auto-
und Luftverkehr subventioniert.
Wahrenddessen fehlen der Bahn
jedes Jahr rund 13 Milliarden Euro
fiir das Notigste — fiir den Erhalt
der Infrastruktur und den Abbau
des Sanierungsstaus.

Sehr geehrter Herr Wissing, es
liegt in Ihrer Hand: Beenden Sie
30 Jahre Misswirtschaft und Fah-
ren auf VerschleiR! Sie vertreten
uns Birgerinnen und Birger in
der Eigentimerversammlung der
Deutschen Bahn AG. Die Satzung,
die Besetzung des Aufsichtsrates
und mittelbar auch des Vorstan-
des — das alles kdnnen Sie bestim-
men. Diese drei Dinge bendtigt
der Bahnverkehr in Deutschland:
eine integrierte Bahn, gemein-
nitzig und auskdmmlich finan-
ziert. Handeln Sie!

Freundlich griRen
Biindnis Bahn fiir Alle
und alle Unterzeichner:innen

Unterschreiben Sie unseren
Aufruf! Sammeln Sie weitere
Unterschriften im Freundeskreis
und am Arbeitsplatz.
https://bahn-fuer-alle.de/
die-ganze-bahn-muss-
gemeinnuetzig-werden/

Stimmen gegen eine Trennung

von Netz und Betrieb

Armin Duttine, ver.di

Trennung von Netz und Transport
versus stabile Verhaltnisse auf der
Schiene und im offentlichen Ver-
kehr: Damit der Wettbewerb auf
der Schiene endlich fair und effizient
stattfindet, misse der Platzhirsch
Deutsche Bahn sein Netz freigeben.
Nur: Zige Uberholen sich nicht so
einfach wie auf der Autobahn, es
kann immer nur ein Zug in einem
Abschnitt auf einem Gleis fahren.
Fir einen verlasslichen Zugverkehr
braucht es ein abgestimmtes Ge-
samtsystem von Infrastruktur und
Transport. Dieses entsteht nicht
durch Wettbewerb, sondern Koope-
ration — das beste Bahnland Schweiz
macht es vor. Eine an den Wiinschen
der Fahrgaste und Guiterkunden
ausgerichtete offentliche Deutsche
Bahn ist wichtig als Riickgrat des
offentlichen Personenverkehrs und
des umweltfreundlichen Guterver-
kehrs. Zige und der offentliche
Verkehr fahren nicht von selbst, es
braucht viele motivierte und qua-
lifizierte Beschaftigte, um die Ver-
kehrswende sozial zu meistern. Die-
se findet man besser mit stabilen

Der grofRe Ansturm auf die weni-
gen verfligbaren Nachtzugtickets
zeigt: Mit einem guten und be-
zahlbaren Angebot koénnten viel
mehr Flugreisen innerhalb Europas
durch klimaschonende Fahrten im
Schlafwagen ersetzt werden. Dafiir
werden jedoch nicht nur einzelne
Strecken bendtigt, sondern grenz-
Uberschreitende  Fernzugverbin-
dungenin einemflachendeckenden,

beruflichen Verhaltnissen und guter
Arbeit statt der Angst vor Betreiber-
wechsel und Wettbewerb. Deshalb:
Hande weg von der Trennung.

Uwe Hiksch, NaturFreunde
Deutschlands

Das Schienennetz der Deutschen
Bahn muss endlich fir die Mobi-
litdtswende fit gemacht werden.
Dafir braucht es ein ambitionier-
tes Infrastrukturprogramm fir die
Modernisierung der Schienen- und
Bahninfrastruktur. Die Fokussierung
auf den Neubau von StraBen im
Bundesverkehrswegeplan muss be-
endet und der schnelle Ausbau der
Bahninfrastruktur in den Mittel-
punkt einer 6kologischen Verkehrs-
politik gestellt werden. Eine Zer-
schlagung der Deutschen Bahn ist
der falsche Weg. Eine Trennung der
Bahn in Betrieb und Netz wird eine
weitere Schwachung der Deutschen
Bahn mit sich bringen und eine
konsequente Mobilitdtswende be-
hindern. Mit dem Fetisch , Wettbe-
werb“ soll weiterhin die Privatisie-
rung der Bahn auf der Tagesordnung
bleiben. Die NaturFreunde fordern

europaweiten Netz — sowohl tags-
Uber als auch nachts. Das schaffen
wir nur in Kooperation und nicht
mit Konkurrenz. Bahn fir Alle
schlagt deshalb vor, die Vereinigten
Eisenbahnen Europas als 6ffentlich-
rechtliche Dachgesellschaft der
europdischen Eisenbahnen zu griin-
den. Sie kénnten, beginnend mit
Nachtziigen, ein Netz quer Uber
den gesamten Kontinent spannen.

die Erhaltung der Deutschen Bahn
im offentlichen Eigentum, die ein
attraktives und vielfaltiges Angebot
zur Beschleunigung einer Okologi-
schen Mobilitatswende leistet. Allen
Versuchen, die Bahn zu zerschlagen,
stellen wir uns entgegen.

Laura Valentukeviciute, Gemeingut
in Biirgerinnenhand (GiB)

Es gilt, weitere Privatisierungen vom
Gemeingut Bahn zu verhindern. Seit
unserer Griindung setzen wir uns als
Gemeingut fur eine starke, demo-
kratisch kontrollierte Daseinsvor-
sorge und gegen Privatisierungsvor-
haben der Politik ein. Sorge bereitet
uns, dass die geplante Trennung von
Netz und Betrieb bei der Bahn er-
moglicht, auch den Fernverkehr zu
privatisieren. Aber was nitzt es den
Fahrgasten und Beschaftigten, wenn
kiinftig neben weiRen auch griine,
violette und blaue ICE unterwegs
sind? Nichts. Im Gegenteil: Private
Firmen ziehen dann Uber Gewinnab-
schopfung noch mehr Geld aus dem
System Bahn ab. Geld, das dringend
unter anderem fir Ausbau und In-
standhaltung benotigt wird.

Nachtzuge fur Alle

Mit den ,Vereinigten Eisenbahnen Europas” quer Gber den
Kontinent | Ludwig Lindner

Das ausfuhrliche Konzeptpapier
zum Weiterlesen findet sich unter:
www.bahn-fuer-alle.de/
nachtzuege-fuer-alle

Unterstiitzen Sie unser Bilindnis

mit lhrer Spende!

Um weitere Schritte in der Privati-
sierungskaskade im Bahnbereich zu
verhindern, ist es wichtig, jetzt aktiv
zu werden. Wenn wir Klimaschutz
ernst nehmen, brauchen wir eine
Blrgerbahn in offentlicher Hand,
um Einfluss auf einen zentralen Ak-
teur im Verkehrsbereich nehmen
zu kénnen. Seien Sie dabei, unter-
stitzen Sie unser Bindnis mit einer
Spende!

Sie kénnen schnell, sicher und
bequem online spenden:
https://bahn-fuer-alle.de/spenden/

Sie konnen lhre Spende auch
direkt auf das Konto unseres
Tragervereins liberweisen:
Gemeingut in Birgerlnnenhand
Bankverbindung: GLS Bank

IBAN: DE20 43060967 1124229100
BIC: GENODEM1GLS

Kennwort ,,Bahn fir Alle” nicht
vergessen!
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Oder schicken Sie diesen Coupon an:
Bahn fuir Alle, c/o GiB e. V.
Weidenweg 37, 10249 Berlin
[ Ja, ich mochte die Arbeit von
Bahn fiir Alle unterstltzen. Ich
spende fiir das Aktionsbiindnis
[0 einmalig [0 monatlich
O

einen Beitrag von
O5€ O010€ O020€ O €.
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Auf Schienenkurs:
Was macht Bahn filir Alle?

Der Ausstieg aus der Autogesell-
schaft kann nur gelingen, wenn die
Bahn fest auf Schienenkurs ist und
sich als Teil der Daseinsvorsorge in
offentlicher Hand befindet, statt
zerrieben zu werden zwischen den
Miuhlsteinen des Wettbewerbs oder
auf der Profitspur den Boni oder der
Rendite hinterherzurollen. Bahn fir
Alle wurde 2005 gegriindet — als
Reaktion auf die erklarte Absicht
der zundchst rot-griinen Bundesre-
gierung, dann der Bundesregierung
einer GroRRen Koalition, die Deut-
sche Bahn AG zu privatisieren (,,Bor-
sengang”). Erschiittert wurden die
Borsengangabsichten im September
2007, als eine Mehrheit auf dem
SPD-Parteitag in Hamburg eine
Bahnprivatisierung ablehnte. Bahn
fir Alle hatte wesentlichen Anteil
an diesem Erfolg. Geplatzt ist der —
dann modifizierte — Privatisierungs-
plan schliefflich am 9. Oktober 2008.
Da war das Borsenprospekt schon
gedruckt und der Borsengang termi-
niert. Die Absicht von Banken, das
sichere 6ffentliche Anlagevermdgen
Bahn in zweifelhafte Wertpapiere

umzuwandeln, war zu diesem Zeit-
punkt angesichts der Lehman-Pleite
politisch nicht mehr vermittelbar.
Die Bahnreform von 1994 und die
Borsengangplane der Nullerjahre
haben jedoch gravierende Spuren
bei der Deutschen Bahn hinter-
lassen. Kontinuierlich und scho-
nungslos legt Bahn fiir Alle daher
den Finger in die Wunden der Bahn
und vor allem der Verkehrspolitik.
Jetzt stehen neue, harte Kdmpfe an,
um die Umsetzung des neolibera-
len Konzepts einer kompletten Zer-
schlagung und Privatisierung der
Deutschen Bahn AG zu verhindern.
Mitstreiter:innen sind bei Bahn fir
Alle willkommen! Mit Aktionen und
Publikationen, Pressearbeit, Fach-
artikeln und Stellungnahmen ma-
chen wir uns flr eine kundenfreund-
liche und klimataugliche Bahn stark.
Bahn fiir Alle arbeitet als Zusam-
menschluss von Organisationen aus
Globalisierungskritik, Umweltschutz,
politischer Jugendarbeit, Gewerk-
schaften und Fahrgastverbanden.
Weitere Informationen unter:
https://bahn-fuer-alle.de

Zeitung bestellen und
verbreiten!

info@bahn-fuer-alle.de
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