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Antrag
der Abgeordneten Sabine Leidig, Heidrun Bluhm, Herb  ert Behrens, Thomas Lutze, Dagmar
Enkelmann, Dr. llja Seifert, Dr. Gesine Lotzsch, (A K 1 gesamt!) ... und der Fraktion DIE LINKE

Zukunft der Bahn — Blrgerbahn statt Borsenbahn

Der Bundestag wolle beschliel3en:

I. Der Bundestag stellt fest:

1)

2)

3.)

4.)

Der Beschluss des Deutschen Bundestages vom 3@0@8i(Bundestagsdrucksachen
16/9070 und 16/9362) ist aufgehoben.

Die im September 2005 gewahlte Bundesregierungr&en Koalition hatte in ihrem
Koalitionsvertrag festgehalten, dass die DeutsclenBAG im Verlauf der damals
beginnenden 16. Legislaturperiode privatisiert baiprivatisiert werden wirde. Tatséchlich
gab es in den Jahren 2005-2009 eine rund vier Jekiieende gesellschaftspolitische
Auseinandersetzung um die Privatisierung der Déets®ahn AG. Die intensiv vorbereitete
Bahnprivatisierung scheiterte am Ende an der Ahlegrdes Projekts in der Bevdlkerung, an
innerparteilichem Widerstand in einer der Koaliparteien, aufgrund der im Sommer 2008
aufbrechenden Debatte um die Sicherheit im Schiemkahr und nicht zuletzt an der
Finanzmarktkrise. Im Oktober 2008 sagten das Bumdesministerium und die
Bundesregierung das Projekt einer Bahnprivatisgamn

Im Verlauf der 16. Legislaturperiode wurde von éeaktionen CDU/CSU und SPD ein
umfassendes Bahnprivatisierungsgesetz in den Btaglesgebracht und am 21. September
2007 in erster Lesung beraten (Bundestagsdruckd#&6883). Darliber hinaus behandelte
der Bundestag unter dem Titelukunft der Bahn, Bahn der Zukunft — Die Bahnreform
weiterentwickelfi am 30. Mai 2008 einen Antrag der Fraktionen CDWGQBd SPD
(Bundestagsdrucksache 16/9070). Der Gesetzesentwitale nach der ersten Lesung nicht
weiter verfolgt. Er verfiel nach dem Grundsatz Deskontinuitat am Ende der 16.
Legislaturperiode als nicht abgeschlossener paritarischer Vorgang und hat somit heute
keine Wirkungskraft mehr. Demgegeniiber handeliadsl®i dem verabschiedeten Antrag
vom 30. Mai 2008 um einen abgeschlossenen parlamseiten Vorgang, er hat weiterhin
Gultigkeit, auch wenn er keine einklagbare Rechtawig entfaltet und die Bundesregierung
nicht verpflichtet ist, entsprechend zu handelr Bundesregierung kann, wie im genannten
Antrag explizit aufgefordert, ohne jede weiterelgrmentarische Befassutigrivates Kapital
mit 24,9 Prozent an den Bereichen Verkehr und Lltidgiter DB AG (beteiliger).

Nach der Absage des Bahnbdrsengangs im Oktober 808em Bundestagswahlkampf
2009, in dem CDU/CSU und SPD eine Bahnprivatisigrimrabsehbarer Zukunft
ausgeschlossen hatten, und mit unterschiedliclvegr, Bahnprivatisierung gegenuber
kritischen Aussagen seitens prominenter Mitglieiarim Oktober 2009 gebildeten neuen
Bundesregierung entstand in der OffentlichkeitEi@druck, dass das Thema



Bahnprivatisierung auf absehbare Zeit nicht aufTdeggesordnung steht. In keinem Fall ist in
der Offentlichkeit bekannt und der Bevélkerung bsstudass es einen giiltigen
Bundestagsbeschluss gibt, der die Bundesregiemweger Teilprivatisierung der Deutschen
Bahn AG auffordert bzw. diese erméchtigt, zu jedeiebigen Zeitpunkt und ohne jegliche
parlamentarische Befassung einen solchen einsamdgd Schritt vorzunehmen und eine
Privatisierung beziehungsweise eine Teilprivatisigrder seit rund einem Jahrhundert in
offentlichem Eigentum befindlichen Eisenbahn duuttiaren.

Il. Der Deutsche Bundestag fordert die Bundesreggiauf,

1) keine Teilprivatisierung der Deutschen Bahn AgangR3 Bundestagsbeschluss vom 30. Mai 2008
vorzunehmen;

2) dauerhaft Abstand von einem Verkauf von AntedemKonzern DB AG, an der DB M & L, oder
dem Verkauf ganzer Unternehmensteile oder Anteitam einzustellen

3) die durch die Deutsche Bahn AG im Vorgriff airfeeTeilprivatisierung bereits im Februar 2008
vorgenommene interne Umstrukturierung mit der Bilglder Subholding DB ML riickgéngig zu
machen und den Deutschen Bundestag dabei sowiecanganderungen in der
Unternehmensstruktur des Konzerns Deutsche BahgrA@lsatzlich zu beteiligen;

4) eine Konzeption fur einen Schienenverkehr ingé&theinen und fur die Deutsche Bahn AG als
demokratisch kontrolliertes 6ffentliches Unternehrima Besonderen zu entwickeln, die in der Lage
ist, in relevantem Umfang ihren Marktanteil auszitereund damit eine an Nachhaltigkeit und
Klimavertraglichkeit orientierte Politik zu unteiisten.

Berlin, den tt.02.10

Dr. Gregor Gys und Fraktion

Begriindung:

1. Zur Geschichte der deutschen Bahnprivatisierung

Das Ziel einer Privatisierung der Eisenbahn in Beliand wurde vor allem nach 1989/90
beschleunigt vorangetrieben. Ein Meilenstein waratigenanntéBahnreforni der Jahre 1993/94, als
die (westdeutsche) Bundesbahn und die (DDR-) Re#diis zur Deutschen Bahn AG
zusammengefasst wurden.

Offiziell wurden damals drei Ziele fur diese BaHoren genannt: Erstens eine deutliche Zunahme der
Servicequalitat und groBere Kundennéhe. Zweitentide gesteigerte Marktanteile. Drittens
perspektivisch erheblich niedrigere Unterstitzuagkmgen der 6ffentlichen Hand fir den
Schienenverkehr. Die Bilanz nach eineinhalb Jamteghlautet, dass zwei Ziele komplett verfehlt und
ein drittes Ziel nur in Anséatzen erreicht werdenrkie.

Servicequalitat und Kundennahe der Bahn wurdert giesieigert. Allein die Tatsache, dass seit 1994
mehr als 7000 km des Schienennetzes abgebautmeéassls 1500 Bahnhotfe und dass viele Tausend
Schalter geschlossen wurden und die Bahnbelegdahiafert wurde, kommt einem massiven Abbau



von Service gleich.

Die Ausgaben der éffentlichen Hand fir den Schigagkehr in Deutschland liegen heute mit rund 14
Milliarden Euro im Jahr erheblich (um 30 bis 50 Zxat) tiber dem Niveau von vor 1993. Diese
Gelder teilen sich auf wie folgt: 3,5 bis 4 Milliden Euro Investitionen in die Schieneninfrastruktur
Rund 7 Milliarden Euro Regionalisierungsgelder @tstiitzungszahlungen des Bundes fir den
Schienenpersonennahverkehr der Lander). 3,5 MiiaiEuro fur Uber das
Bundeseisenbahnvermdgen (BEV) vermittelte Ausgkeiblungen des Bundes fir die Gehalter der
noch rund 35.000 Beamten der DB AG. Nicht eingemetkind viele hunderte Millionen Euro, die in
jedem Jahr die Lander und Kommunen fir den Schiemkahr einsetzen (um Bahnhdfe vor dem
Verfall zu retten, um einzelne Strecken zu saniedsT um regionalen Schienenpersonenverkehr
erganzend zu den Regionalisierungsmitteln zu kaofiieaen) und Zinskosten des Bundes fir die
Anfang 1994 komplett tbernommenen Schulden von Bsioahn und Reichsbahn.

Der Marktanteil der Schiene lag 2007 mit 7,2 Prozeri weitgehend dem gleichen Niveau wie 1993
(= 7,0 %; Verkehr in Zahlen, 2008/2009, S. 215)b&datte er sich — nicht zuletzt aufgrund der
deutlich héheren 6ffentlichen Unterstutzungszahdumng im Schienenpersonennahverkehr deutlich
erhoht, wohingegen er im eigenwirtschaftlich béteieen Schienenpersonenfernverkehr deutlich
gesunken ist.

Im Guterverkehr bietet sich ein differenziertesdiBDer Anteil der Schiene an der gesamten
Guterverkehrsleistung lag 1993 bei 16,8 Prozer@y 2ei 17,3 Prozent. Allerdings lag er im Jahr
1990 noch bei 20,6 Prozent (Verkehr in Zahlen 22089, S. 239). Reichsbahn und Bundesbahn
zusammen hatten auf deutschem Boden 1980 nocH einsportleistung erzielt, die um rund 20
Prozent Uber dem aktuellen Niveau lag (EU Energlynansport in Figures, 2008, S. 115).

Die DB AG war 1994 ohne Schulden gestartet. Bi992@%t sie wieder eine Schuldensumme von 15
Milliarden Euro angehauft. Die Belegschaft der D8 hag Anfang 1994 bei 380.000; sie liegt 2009
im Schienenbereich unter 180.000 bzw. bei 220i@0Ronzernbereich — einschlief3lich des neu
erworbenen Logistikgeschafts (Schenker) und deemewslandischen Tochtergesellschaften.

Nimmt man die strukturellen Daten als Ensembl&asm die Bahnreform, die eine Strukturreform
hin zur Bahnprivatisierung war, nicht als erfolgtebezeichnet werden. Die Beschleunigung eines
falschen Kurses, der Umschlag von einer formelievaBsierung hin zur materiellen Privatisierung,
kann somit leicht in der Beschleunigung negativgeBnisse minden.

2. Politik der gro3en Koalition 2005-2009

Im Koalitionsertrag der im September 2005 gebild€&®U/CSU-SPD-Regierung wurde erstmals in
der 100ahrigen Geschichte der Eisenbahn in 6ftdein Eigentum eine Privatisierung der Eisenbahn
fur die neue Legislaturperiode festgelegt. Beligitdanuar 2006 wurde dem Bundestag mit dem
PRIMON-Gutachten"Privatisierung mit und ohne Néjzein Dokument prasentiert, in dem funf
unterschiedliche Privatisierungsvarianten untersucinden. Die Méglichkeit, die Bahn in

offentlicher Hand zu optimieren, wurde nicht untets.

Im Juli 2007 beschloss die Bundesregierung denMamsterium fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung erarbeiteten GesetzesentwurfigiBdhnprivatisierung. Er sah weitgehend eine
(Teil-)Privatisierung des integrierten Bahnkonzeras Kurz darauf brachten die Fraktionen von
CDU/CSU und SPD diesen Gesetzentwurf der Bundestagj ohne jegliche Anderungen als eigenen
Gesetzentwurf (Bundestagsdrucksache 16/6383) ilBdadestag ein. Damit sollte das Verfahren
beschleunigt und den zu erwartenden Einwéanden inu8srat besser begegnet werden kénnen. Aus
den Reihen der SPD heraus gab es aber Kritik anGlsetz und am Verfahren. Ende Oktober 2007
lehnten die Delegierten des SPD-Parteitags in Hagntie Bahnprivatisierung in der aktuellen Form
ab; sie sprachen sich fur éiolksaktienmodell einer Bahnprivatisierung aus.

Im Frihjahr 2008 nahm die Deutsche Bahn AG einéreiehende Umstrukturierung vor; die bisher



als Téchter-Aktiengesellschaften der Holding getéimBereiche Nahverkehr (DB Regio AG),
Fernverkehr (DB Fernverkehr AG) und Guterverkebodistik (Schenker AG mit Railion) wurden in
einer neuen Subholding mit der Bezeichnung DB ML (M®&Dbility & Logistics) gebtindelt. Die
Bereiche Infrastruktur (DB Netz AG) und BahnhofeB(Btation & Service AG) und der
Energiesektor (DB Energie) wurden in einer neudérastrukturgesellschaft zusammengefasst. Diese
Umstrukturierung erfolgte ohne parlamentarischeaBsfing und im Vorgriff auf das neue
Privatisierungsmodell.

Am 7. Mai 2008 wurde der Antrag der Fraktionen@B®U/CSU und SPD'Zukunft der Bahn, Bahn
der Zukunft — die Bahnreform weiterentwickéin das parlamentarische Verfahren eingebracht. In
ihm wird die Bahnreform positiv bilanzieftbank der Bahnreform ist es gelungen, mehr Verkahr a
die Schiene zu bekommen ... und die Belastungeiftitlichen Hand zu verringefnEs wird
konstatiert, es gehe nun darutdie Bahnreform konsequent weiterzuentwickelWahrend bisher die
Bundesregierung und die Koalitionsparteien davasgeugen, dass die Verdnderung der
Eigentimerstruktur der Deutschen Bahn AG nur auih@Glage eines Gesetzes erfolgen kdnne — wie
dies auch im PRIMON-Gutachten festgehalten istwigddas seit 2006 eingeschlagene
parlamentarische Verfahren dokumentierte - hiefluesm Antrag auf Bundesdrucksache 16/9070:
"Die DB AG bleibt vollstéandig im Eigentum des BundAs den zusammengefassten Verkehrs- und
Logistikunternehmen werden Dritte beteiligt. Dalfi@darf es keiner gesetzlichen Anderung. Der
Deutsche Bundestag fordert die Bundesregierungdaifdrganisationsstruktur umzusetzen und dabei
die folgenden Punkte zu gewahrleisten:

1. Der integrierte Konzern der DB AG bleibt erhaltend wird gesichert. Private Investoren erhalten
keinen unternehmensbestimmenden Einfluss auf dembéeeich der Unternehmenspolitik der DB
AG.

2. Privates Kapital wird mit 24,9 Prozent an dendigdghen Verkehr und Logistik der DB AG beteiligt.
Dafur werden der Gter-, der Fern- und der Regi@mkéhr sowie die dazu gehdrigen
Dienstleistungen der DB AG zu einer Gesellschasbmmengefasst. Die DB AG bleibt zu 100
Prozent im Bundeseigentum und behélt die Aktienimeihan dieser Gesellschaft. Die
Eisenbahninfrastrukturunternehmen bleiben dauedmaftvollstéandig bei der DB AG und damit zu
100 Prozent beim Bund.

Nach Verabschiedung dieses Antrags legten Bundesueg und Deutsche Bahn AG den
Bdrsengang der Bahn auf den 28. Oktober 2008ty wurde flr interessierte Investoren bereits
im Juni 2008 ein umfangreicher Borsenprospekt erteb

Zwei Ereignisse fuhrten dann zur endgultigen AbsseseBorsengangs: Am 8. Juli 2008 entgleiste ein
ICE in KoIn im Schritttempo; Ursache war der Brher Radsatzwelle (Achse). Das Eisenbahn-
Bundesamt ordnete bis heute geltende, sehr kuteevdie zur regelmaRigen Uberpriifung aller ICE-
Radsatzwellen an. Schlieflich verscharfte sich épt&mber 2008 die Finanzmarktkrise.

Am 7. Oktober 2008 sagte die Bundesregierung démig&sengang ab. Die bald darauf
einbrechende Krise im Transportsektor, die Beshitggsaffare bei der Deutschen Bahn AG Anfang
2009 und der Riucktritt des langjahrigen Vorstandsitzender der Deutschen Bahn AG verstarkten
die Grundstimmung gegen eine Bahnprivatisierurgpsehbarer Zeit.

3. Neue Bundesregierung

Die im September 2009 gebildete neue Bundesregjdrigit im Koalitionsvertrag an der Zielsetzung
der Bahnprivatisierung u.a. mit der FormulierungtfgSobald der Kapitalmarkt es zulasst, werden
wir die schrittweise, ertragsoptimierte Privatisieg der Transport- und Logistiksparten® der
Deutschen Bahn AG ,einleiten”. Die Formulierungifjreffensichtlich, ohne dies ausdrticklich
festzustellen, auf den am 30. Mai 2008 beschlossBoedestagsantrag zuriick. Die Formulierung
deutet auch darauf hin, dass die Bundesregierwlg beabsichtigt, mit dem Thema
Bahnprivatisierung den Bundestag zu befassen.

Allerdings gab es nach Bildung der neuen Regiering Reihe von Aussagen von



Regierungsvertretern, die den Anschein erwecksrgaildas Thema Bahnprivatisierung nicht aktuell.
So auferte sich der neue Bundesverkehrsministeiolgie "Einen Borsengang oder einen Verkauf
(der Bahn) unter Preis wird es mit mir nicht gelf@rvatisierung ist weder ein Selbstzweck noch ein
politisches Heilmittel. Sorgfalt muss vor Schnédég gehen. Die Bahn ist keine x-beliebige
Staatsbeteiligung, sondern im Bewusstsein der Deeitsetwas ganz Besondetd®assauer Neue
Presse vom 5.11.2009). An anderer Stelle aulRertBudelesverkehrsministettm Bereich der
Daseinsvorsorge hat die 6ffentliche Hand bestindiémstleistungen flr die Burger bereitzustellen
und zu garantieren (...) Man sieht am BeispielRitiner S-Bahn, wohin es fuhrt, wenn ein
Staatsunternehmen zur kurzfristigen Gewinnmaximigrausgepresst wird. Wer Bremsen und Achsen
auf Verschleil fahrt, verliert den gemeinwirtschetfien Auftrag aus dem Aude(Superillu 49/2009).

Die Aussagen des verantwortlichen Ministers lassemnicht in Ubereinstimmung bringen mit der
aktuellen Entwicklung der Deutschen Bahn AG. Hiehd eine Fortsetzung des Kurses, bei dem die
Gewinnmaximierung, die Orientierung auf einen Bigs:g und eine Global-Player-Strategie an
erster Stelle stehen. Im Dezember 2009 wurde eiterge Abbau der Bahnbelegschaft um rund
13.000 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter angekiindBgreits in den vorausgegangenen Wochen
wurde ein nochmals verscharfter Sparkurs verorddietProblematik mit zu wenig gewarteten und
unzureichend ausgelegten Radsatzwellen hat sighisolzen von den ICE-Achsen auf die
Radsatzwellen der Berliner S-Bahn und auf die Radsdlen der Glterwaggons ausgeweitet, was
bereits weitreichende Anordnungen des Eisenbahm&amtes zur Folge hatte. Wahrend im Inland
die SchlieBung weiterer Bahnhofe und der Ruckzudddén in der Flache auf der Tagesordnung
steht, verkiindete der Vorstand der DB AG im Noven2®9 ein weitreichendes neues Engagement
des Unternehmens in Katar.

Der Hinweis des Bundesverkehrsministers darau§ desEisenbahn fir die Deutsch@twas
Besondergssei, wurde in jingerer Zeit durch mehrere reprigie Umfragen untersetzt. Die
jungste, breit angelegte Umfrage, durchgefiihrtizomid im Oktober 2008, ergab: 78 Prozent der
bundesdeutschen Bevolkerung wollen €iBeahn in offentlichem EigentumNur 20 Prozent
unterstitzen die Position, wonach die Bétailweise an private Investoren verkauft wirth
erganzenden Fragen forderten 72 Prozent der CDU/G&4J73 Prozent der FDP-Wahlerinnen und
Wahler eine Bahn in 6ffentlichem Eigentum; bei 88D-Wahlerschaft lag dieser Anteil bei 83
Prozent, bei der Linken bei 91 Prozent und bei@dimen bei 68 Prozent.



