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Jahr zwischen Buß- und Bettag und Toten-
sonntag ihre Stimme dafür erhoben, dass
das im 19. Jahrhundert aufgebaute, über-
wiegend in staatlicher Hand befindliche
Bahnsystem auch im 20. Jahrhundert als
tragendes Verkehrssystem für Personen
und Güter nicht verwahrlosen, sondern
ständig verbessert werden sollte.

Hierzu war gegen den aufkommenden
Kraftverkehr eine riesige Werbekampagne
erforderlich.

Es musste verdeutlicht werden, dass das
einmal für die Verkehrsinfrastruktur ge-
wählte System „Rad/Schiene“ einheitlich
für ganz Europa durch Erhöhung der Ge-
schwindigkeit, Rationalisierung und orga-
nisatorische Verknüpfung ständig weiter-
entwickelt werden musste. Gegen die
Werbemilliarden der Öl- und Autoindus-
trie musste dem Bürger klar werden und
bleiben, dass die Basisfunktion im öffentli-
chen Verkehr für jederlei Transport nur
durch das Bahnsystem sinnvoll gewährleis-
tet werden kann. Jeder Systemwechsel hät-
te Billionen gekostet! Speziell seit 1980
wurde die Bahn in eine Defensive ge-
drängt, aus der sie nur herauskommen
konnte, wenn auf breiter Front über die
Hintergründe aufgeklärt wurde.

Hier ergaben sich für uns Freunde der
Bahn folgende Hauptkampffelder:

1. Die Gefährdung der Umwelt durch 
Abgase und total überfüllte Straßen
kann nur durch das umweltfreundliche,
so weit wie möglich mit erneuerbaren
Energien betriebene Bahnsystem einge-
schränkt werden.

2. Das System des Angebots eines festen
Fahrplans, der dem Bürger jederzeit zur
Verfügung steht, ist als staatliche Da-
seinsvorsorge im modernen Industrie-
staat anzusehen. Das setzt jedoch vo-
raus, dass die im Gegensatz zu bestellten
Fahrten in Bussen hierbei zwangsläufig
leer bleibenden Plätze (im Schnitt ca. 50
Prozent) von der öffentlichen Hand
finanziert werden.

3. Dieser Ausgleich wurde früher durch
das gemeinwirtschaftliche Tarifsystem
im Güterverkehr erreicht, das zusam-
menbrach, als auch die Straße den Gü-
terverkehr über weiteste Entfernungen
übernahm. Die Bahn blieb auf den
schlechten Risiken der billigen Mas-
sengüter sitzen. Heute gibt es kein sol-
ches Tarifsystem mehr. Das hat zur Fol-
ge, dass die teure Bahninfrastruktur zu
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Als freie Bürger setzen wir uns für einen
qualifizierten öffentlichen Verkehr in
Deutschland ein. Unser Ausgangspunkt
war seit Kriegsende der Kampf für
gerechte Wettbewerbsbedingungen auf
dem deutschen Verkehrsmarkt. Um die
groteske Benachteiligung des Systems
„Schiene“ in Deutschland zu beenden,
haben wir uns Anfang der 80er Jahre auf
zunächst privater Ebene zusammenge-
funden.

Gegenüber der übermächtigen Auto-
und Petroleumlobby mussten ja dem ein-
fachen Bürger erst einmal die äußerst kom-
plizierten wirtschaftlichen Zusammenhän-
ge des alten deutschen Staatsbahnsystems
mit seinem alten gemeinwirtschaftlichen
Tarifsystem und die Probleme der Infra-
strukturfinanzierung im Verkehr sichtbar
gemacht werden.

Mit unserem Freund Kurt Bielecki aus
Horb fanden wir dann auch den Organi-
sator unserer verkehrspolitischen Aufklä-
rungsbewegung. So kam es, wie an anderer
Stelle in dieser Veröffentlichung dargelegt,
im Herbst 1982 zu den ersten „Horber
Schienen-Tagen“.

Ich durfte seitdem zu dem Kreis von
Freunden gehören, die in Horb Jahr für
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Die Fahrzeuge der
Bundesbahn in
den 80er Jahren
fuhren an den
Bedürfnissen der
Menschen vorbei.
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Preisen im Bahnverkehr geführt hat, die
das Kraftfahrzeug locker unterbieten
kann, weil es bisher zu den Kosten aller
öffentlichen Straßen durch Mineralöl-
und Kraftfahrzeugsteuer so viel beiträgt,
wie es an Kosten verursacht.

4. Die Bahn ist nur dann ein dem Kraft-
fahrzeug ebenbürtiges Transportmittel,
wenn sie zwar nicht vor jeder Haustür
hält, aber fast überallhin selbst – bzw.
mit Buslinien netzartig verknüpft – ge-
langt. Die Ausdünnung des deutschen
Bahnnetzes durch zahllose Stilllegungen

war deshalb die völlig falsche Politik. Sie
führte das deutsche Bahnsystem an den
Rand des Untergangs. Die Bahnreform
sollte eine Wende bringen. Jedoch
Mehdorns Ausverkaufspolitik und sein
„Shareholder-Value-Denken“ führen
mit 300 km/h Höchstgeschwindigkeit
in die Katastrophe, eingeschlossen den
Verlust jeder Reisekultur (siehe die Ab-
schaffung des Angebots der Mitropa).

Manches wurde auf diesem Felde erkämpft
und regelmäßig wurde darüber in unseren

Organen berichtet.
Aber der Kampf
um eine wirklich
gerechte Bewer-
tung der einzelnen
Verkehrsmittel ist
noch nicht ausge-
tragen. 
Wir können stolz
darauf sein, dass
die Horber Schie-
nen-Tage doch so
viel Aufmerksam-
keit auf sich gezo-
gen haben, dass
nicht nur das Land
Baden-Württem-
berg dort regel-

mäßig hochrangig vertreten war, sondern
auch die Bundestagsfraktionen in den letz-
ten Jahren ständig in Diskussionen einbe-
zogen wurden. So konnten sie an unseren
Veröffentlichungen wie dem „Horber Ma-
nifest“, unseren regelmäßigen Abschlussre-
solutionen und den Auswirkungen unserer
Arbeit zugunsten der Fahrgäste nicht vor-
beigehen.

Die Rettung vieler Schienenwege in
Deutschland, aber auch die Entwicklung
eines öffentlichen einheitlichen Verkehrs-
systems mit Netzwirkung über das ganze
Land sind der Haupterfolg.

Aber wehe, wir würden uns mit den 
ersten Teilerfolgen begnügen und unsere
Stimme nicht mehr erheben. Wir müssen
unbedingt dranbleiben und immer wieder
darauf hinweisen, dass selbst mit der ge-
planten Schwerlastabgabe ein Ausgleich
der Belastungen der einzelnen Verkehrs-
mittel noch nicht annähernd erreicht ist.
Immer noch trägt die Bahn Lasten in 
Milliardenhöhe. Immer noch sind die Bah-
nen deshalb viel zu teuer, um wenigstens
im Nahverkehr die Forderung zu erfüllen,
dass das öffentliche Verkehrssystem als
Daseinsvorsorge jederzeit von jedem Bür-
ger von überall nach überall genutzt wer-
den kann. Deshalb! Wir kämpfen weiter!

Nicht überwunden: die Benachteiligung der Eisenbahn gegenüber
anderen Verkehrsträgern. Mehr Verkehr auf der Schiene ist nach
wie vor nur Thema der Sonntagsreden der Politiker.
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