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Vorwort

Seit den frithen 1990er-Jahren haben wechselnde parlamentarische Mehrheiten
teilweise unter Einbindung der Opposition die Privatisierung der fritheren Bun-
des- und Reichsbahn (DDR) trotz eines wachsenden Widerstandes in weiten
Teilen der Bevolkerung vorangetrieben. Umso dringlicher erscheint es heute,
eine Zwischenbilanz aus politisch-6konomischer Sicht zu ziehen, die das Pro und
Kontra dieser Reorganisation des Bahnwesens abwégt, den Stand des Verfahrens
darlegt und mogliche Alternativen zur materiellen Privatisierung der Deutschen
Bahn (DB) AG skizziert.

Die vorliegende Arbeit zeugt davon, dass der Verfasser in mehr als vierjéh-
riger Forschungsarbeit bemitht war, die einschldgige Literatur umfassend zu
rezipieren und selbst ausgesprochen schwer zugéngliche Archivmaterialien zu
beriicksichtigen sowie seine Untersuchungsergebnisse auf breitestmdglicher
Basis einem kritischen, die engen Grenzen der akademischen Fachdisziplinen
iiberschreitenden Diskurs auszusetzen. Tim Engartner ldsst deutlich erkennen,
von welchem Wissenschaftsverstindnis er ausgeht und dass seine Arbeit im
bisher wenig bestellten Grenzland zwischen Politik-, Wirtschafts- und Ge-
schichtswissenschaft angesiedelt ist, weil sowohl historische Fakten rekonstruiert
und Skonomische Zusammenhénge thematisiert als auch weitreichende gesell-
schaftspolitische Schlussfolgerungen gezogen werden. Dass ein junger Wissen-
schaftler in der geschilderten Art und Weise interdisziplinédr arbeitet und sonst
allenfalls verstreut zugéngliches Wissen in einer originellen Form verbindet,
macht die besondere Qualitit, ja die Exzellenz der vorliegenden Studie aus.

Was die Fiille der ausgewerteten Quellen und der von ihm zitierten Beleg-
stellen angeht, ist Tim Engartner enormer Fleil3, iiberaus groe Sorgfalt und das
nur guten Wissenschaftler(inne)n eigene Streben nach Vollstandigkeit zu attes-
tieren. Besonders ausgeprigt ist die Fiahigkeit des Verfassers, unter Wiirdigung
der Forschungsergebnisse anderer Wissenschaftler/innen selbst originelle Ge-
dankengénge zu entwickeln, die sich noch nicht in der spiirbar anschwellenden
Fachliteratur zur Bahnprivatisierung finden lassen. Vor allem besticht die Arbeit
durch ihren klaren und verstidndlichen Stil, der {iber weite Strecken an die erfri-
schende Diktion angloamerikanischer Sozialwissenschaftler/innen erinnert, de-
nen hierzulande oft nachgesagt wird, dass sie auch schwierige Thesen und kom-
plexe Sachverhalte in einer ansprechenden, bisweilen sogar unterhaltsamen Art
auszudriicken wissen. Von der ersten bis zur letzten Zeile ist dem Text das einen
guten Wissenschaftler auszeichnende grofle Interesse am behandelten Gegen-
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stand anzumerken, wodurch die Studie auch fiir mit der Materie weniger vertrau-
te Leser/innen zu einer fesselnden Lektiire wird.

Man kann die intensiven, teilweise sehr kostentrdchtigen Bemiihungen
méchtiger Wirtschaftskreise, aber auch einflussreicher Politiker und anerkannter
Fachleute um eine materielle Bahnprivatisierung nicht verstehen, wenn die ge-
sellschaftlichen Hintergriinde, 6konomischen Zusammenhinge und Interessen-
verflechtungen auf verkehrspolitischem Gebiet ausgeblendet werden. Tim En-
gartner zeichnet sich jedoch dadurch aus, dass er iiber ein theoretisches Gertist
und ein kritisches Gespiir fiir solche Interdependenzen verfiigt und sich bereits in
mehreren Publikationen als Kritiker des neoliberalen Dreiklangs von Liberalisie-
rung, Deregulierung und Privatisierung einen Namen gemacht hat. Er spricht im
Zusammenhang mit der Privatisierung von British Rail, aber auch vergleichbarer
Schritte im hiesigen Telekommunikations-, Gas-, Wasser- und Verkehrsbereich
von einer ,,Selbstentmachtung des offentlichen Sektors. Ausgehend von der
,» Verbetriebswirtschaftlichung® vormals meist gemeinwirtschaftlich organisierter
Bereiche befasst sich Tim Engartner mit der formell bereits umgesetzten Privati-
sierung der DB als Beispiel fiir die Realisierung solcher Konzepte, wobei er in
tiberzeugender Manier wirtschafts- und verkehrspolitische mit umwelt- und sozi-
alpolitischen Argumenten gegen Privatisierungsstrategien verbindet. Die Forde-
rung nach einer Stirkung des Verkehrstragers Schiene wird dabei mit einer préa-
zisen Analyse der zahlreichen Negativerscheinungen im britischen Bahnsektor
verkniipft.

Stellt man die Privatisierung des britischen und des deutschen Bahnwesens
in einen groBeren gesellschaftstheoretischen Zusammenhang, st6t man auf Kon-
zepte, die geradezu als Drehbuch fiir einschneidende Maflnahmen zur Riickfiih-
rung des offentlichen Sektors fungieren. Wahrend sich der ,klassische Libera-
lismus als fortschrittliche Bewegung des Biirgertums in erster Linie gegen den
Feudalstaat bzw. seine Uberreste richtete, diskreditiert der Neoliberalismus —
verstanden als eine Wirtschaftstheorie, Sozialphilosophie und politische Zivilre-
ligion, die den Staatsinterventionismus zuriickdringen und den Markt zum uni-
versalen, alle Gesellschaftsbereiche iibergreifenden Regulierungsmechanismus
erheben mochte — vorrangig den Wohlfahrtsstaat. Zu dessen Kernaufgaben geho-
ren die Bereitstellung 6ffentlicher Giiter und Dienstleistungen sowie die damit
verbundene soziale Inklusion jener Biirger/innen, denen andernfalls mangels
finanzieller Ausstattung keine Teilhabe am gesellschaftlichen Leben moglich ist.
Dabei muss der Staat nach dem von Ernst Forsthoff entwickelten, allgemein an-
erkannten Konzept der Daseinsvorsorge in Sektoren wie dem Bildungs-, Ge-
sundheits- und Verkehrswesen im Interesse seiner Biirger/innen titig werden:
entweder indem strikte Auflagen zur Wahrung des Gemeinwohls ausgesprochen
und umgesetzt werden (was sich regelmiBig als wenig wirkungsvoll erweist)
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oder indem Unternehmen in 6ffentlichem Eigentum diese Aufgaben wahrneh-
men. Tim Engartner bemingelt daher zu Recht die einseitige Fixierung des
,»Vulgirliberalismus® bzw. ,,6konomischen Imperialismus® auf die Marktfreiheit,
verbunden mit dem, was man als betriebswirtschaftlichen Tunnelblick und My-
thologisierung des Marktes bezeichnen konnte.

Die offentliche Meinungsfiithrerschaft derjenigen, die den Markt, Konkur-
renz und privates Profitstreben ins Zentrum der Gesellschaftsentwicklung rii-
cken, bleibt meiner Einschitzung nach so lange ungebrochen, wie kaum konkre-
te, wissenschaftlich fundierte und argumentativ iiberzeugende Alternativmodelle
existieren. Umso notwendiger erscheint die intensive Beschéiftigung mit den
wirtschafts- und gesellschaftspolitischen Konzepten, die auf eine umfassende
Deregulierung sowie eine weitgehende Privatisierung staatlicher (Grof3-)Unter-
nehmen, 6ffentlicher Dienstleistungen und sozialer Risiken abzielen. Dass Tim
Engartner eben diese grofleren gesellschaftlichen Zusammenhinge im Auge hat,
wenn er Vorschlidge und praktische Maflnahmen zur Privatisierung des deutschen
und britischen Bahnwesens im Detail skizziert, entspricht seinem klaren For-
schungsdesign. Das selbstgesteckte Ziel, die zunehmende Verschrankung privat-
wirtschaftlicher Argumentationslogiken mit einer marktorientierten Regierungs-
politik hoch entwickelter Industriestaaten am Beispiel dieser Privatisierungen
nachzuzeichnen und kritisch zu beleuchten, hat der Autor erreicht und damit eine
wichtige Forschungsliicke geschlossen.

Zuletzt hat die komparative Methode in den Sozialwissenschaften stark an
Bedeutung gewonnen, ist sie doch fiir das Verstindnis vieler gesellschaftlicher
Schliisselprobleme unverzichtbar geworden. Meistens beschréinkt sich ein sol-
cher Vergleich zwischen zwei oder mehreren Lindern jedoch auf deren politi-
sche Systeme und Wohlfahrtsstaatsmodelle, ohne die je spezifische Entwicklung
auf einem Politikfeld zu erfassen und Gemeinsamkeiten wie Unterschiede sys-
tematisch miteinander in Beziehung zu setzen. Umso verdienstvoller erscheint
Tim Engartners Leistung, nicht nur den ungefihr zur selben Zeit begonnenen
Privatisierungsprozess in der Bundesrepublik und in Grofbritannien nachge-
zeichnet, sondern auch iiberzeugend dargelegt zu haben, welche Alternativen
hierzu in anderen westeuropdischen Landern wie der Schweiz mit ihrer viel zi-
tierten ,,Biirgerbahn‘ praktiziert worden sind. Die bislang tiber das deutsche und
britische Bahnwesen publizierten Vergleiche, die ohnehin nicht sehr zahlreich
sind, erscheinen gerade unter Akzentuierung der negativen Folgewirkungen, die
mittlerweile auch von der britischen Regierung erkannt wurden, in einem voll-
kommen neuen Licht. In der Vergangenheit wurde stets auf die Vorreiterrolle
GroBbritanniens bei der Privatisierung und Deregulierung der (Verkehrs-)Infra-
struktur abgehoben, Tim Engartner hingegen sucht die Griinde fiir das Scheitern
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des von der britischen Regierung in Gang gesetzten und anschlieend revidierten
Privatisierungsprojekts herauszustellen.

Positiv hervorzuheben ist, dass sich der Autor nicht scheut, in einem ideo-
logisch verminten Gelidnde wie dem Thema ,,Zukunft der Bahn* klar und deut-
lich Position zu beziehen, auch wenn seine kritischen Uberlegungen angesichts
des neoliberalen Mainstreams in Politik und (Fach-)Publizistik an der einen oder
anderen Stelle gewagt erscheinen mégen. Tim Engartners Argumentation iiber-
zeugt, weil sie im Detail pragmatisch ist und mit einer Fiille treffender Beispiele
aufwartet, jedoch auch prinzipiell fundiert wird. Nur wer sich so tiefgreifend und
umfassend mit Konzepten zur ,,Vermarktlichung* der Gesellschaft auseinander-
setzt wie er, vermag die mit einer materiellen Privatisierung der DB AG verbun-
denen Gefahren in ihrer ganzen Tragweite einzuschitzen. Die (Kapital-)Markt-
orientierung der ehemaligen Bundesbahn lauft fiir das Gemeinwesen auf die
Preisgabe einer zentralen Schaltstelle staatlichen Handelns hinaus und bedeutet
einen Bruch mit dem Sozialstaatsgebot des Grundgesetzes, weil die in 6ffentli-
cher Verantwortung betriebene Eisenbahn als einziger Verkehrstriger das Inklu-
sionsprinzip erfiillt und fiir die Mobilitdt auch solcher Bevdlkerungsgruppen
sorgt, die sich kein eigenes Kraftfahrzeug leisten konnen, sondern auf kosten-
giinstige Angebote des (6ffentlichen) Personenverkehrs angewiesen sind.

Tim Engartners im Schnittfeld einer politik-, wirtschafts- und geschichts-
wissenschaftlichen Aufgabenstellung zu verortende Untersuchung ist ein in jeder
Hinsicht hervorstechender Beitrag zu der Frage, welche Risiken mit der weiteren
Privatisierung des Bahnsektors verbunden sind. Man kann der Buchpublikation
nur wiinschen, dass ihre Schlussfolgerungen die Debatte um die Zukunft des
deutschen Bahnwesens maligeblich bestimmen und wissenschaftlich befruchten
werden.

Prof. Dr. Christoph Butterwegge



1 Einleitung

1.1 Die Deutsche Bahn im Spannungsfeld von Staats- und Privateigentum

,,1835: Die Bahn reformiert Deutschland. 1994: Deutschland reformiert die
Bahn.“

Mit diesem Slogan warb die neu gegriindete Deutsche Bahn (DB) AG Anfang
des Jahres 1994 in ganzseitigen Zeitungsanzeigen flir die Bahnreform — unter
Bezugnahme auf die erste hierzulande errichtete Eisenbahnstrecke zwischen
Niirnberg und Fiirth." Aber wihrend am 7. Dezember 1835 die Bayerische Lud-
wigsbahn ein neues Zeitalter einldutete, auf den Bahnsteigen am Zielort freneti-
scher Beifall aufbrandete und die Begeisterung fiir das neuartige Verkehrsmittel
auch Monate spiter nicht abebben wollte, wird die mehr als eineinhalb Jahrhun-
derte spéter eingeleitete Privatisierung des Bahnwesens von lautstarker Kritik
begleitet. Vor dem Hintergrund personlicher Erfahrungen verlduft die Debatte
tiber die eigentumsrechtliche Neuformatierung bei kaum einem anderen Unter-
nehmen derart emotional wie bei der DB AG, die tdglich 39.000 Personen- und
Giiterziige verkehren lédsst, pro Jahr rund 2,5 Mrd. Reisende per Bus und Bahn
befordert und damit innerhalb von acht Tagen so viele Kunden® zihlt wie die
Deutsche Lufthansa innerhalb eines Jahres.

Dabei stellte die von der konservativ-liberalen Bundesregierung zum 1. Ja-
nuar 1994 eingeleitete Bahn(struktur)reform zu Beginn eine von allen Seiten
hoffnungsvoll erwartete Zadsur in der Schienenverkehrspolitik dar: Der Staat
sollte von seinen mit dem Bahnverkehr verbundenen finanziellen Verpflichtun-
gen befreit werden, indem die DB als Aktiengesellschaft eigenstdndig(er) und
schlieBlich profitabel wirtschaftet. Zugleich verband sich mit dem Vorhaben die
Erwartung, den intermodalen Wettbewerb — jedenfalls mittel- bis langfristig —
zugunsten des Schienenverkehrs beeinflussen zu koénnen. Aber wihrend die
Reform anfinglich von Verkehrspolitikern und Bahnvorstdnden gleichermaf3en
als ,,Befreiungsschlag™ und ,,Neuanfang* begriiit worden war, wich die Euphorie
mit jedem Geschiftsbericht der neu gegriindeten Aktiengesellschaft ein Stiick
weit mehr dem niichternen Realismus. Obwohl die staatlich organisierten Bah-

! Vgl. beispielhaft: DB AG, Werbeanzeige ,,1835: Die Bahn reformiert Deutschland. 1994: Deutsch-
land reformiert die Bahn®, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung v. 10.1.1994, S. 13

% Soweit zur Bezeichnung von Personengruppen des besseren Leseflusses wegen die minnliche
Schreibweise gewahlt wird, sind weibliche und ménnliche Personen gleichermaf3en gemeint.



