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�   Der Artikel ŒFür Fahrgäste: Zu viel
Rot, zu wenig Grün• in derFahrgast
3/2005 S. 4 ff war schonungslos und
deutlich. Er war und ist das Ergebnis
von sieben Jahren Fahrgast-Frust 
unter Rot-Grün und die fast genauso
lange Amtszeit von DB-Chef Meh-
dorn. Jetzt reagiert die DB … mit 
ŒKlarstellungen• aus ihrer Sicht. Wir
drucken das Schreiben originalgetreu
ab, damit sich unsere Leser ein eige-
nes Bild machen können.

Der Dialog mit der DB

Seit sieben Jahren hat derFahrgast
keine Post von der DB bekommen.
Keine Bitte um Richtigstellung von

vielleicht nicht korrekt wiedergegebenen
Fakten. Keine AnkŸndigung von Verbes-
serungen der beschriebenen MissstŠnde. 
Einen Dialog gibt es nur in der Form, dass
derFahrgast die Pressemitteilungen der
DB im Internet liest und sonstige Veršf-
fentlichungen der DB Ð die in keinem Fall
der Redaktion direkt zugehen Ð zur Kennt-
nis nimmt und das, was bei der DB tatsŠch-
lich passiert, kommentiert. Je weniger die
Kritik von PRO BAHN bei der DB-
FŸhrung Wirkung zeigte, umso deutlicher
wurde der Ton in derFahrgast. Kurskor-
rekturen im Verhalten der DB gab es im-
mer erst, wenn Kritik auf Umwegen an die
politische oder breite …ffentlichkeit ge-
langte.
Die Kontakte, die darŸber hinaus zwischen
DB und PRO BAHN auf Ÿberregionaler
Ebene bestanden, sahen meistens so aus,
wie die DB sich effiziente …ffentlichkeits-
arbeit vorstellt: Vertreter der DB tragen
vor, dann dŸrfen einzelne Fragen gestellt
werden. GrundsŠtzliche Kritik ist nicht
ernsthaft erwŸnscht, noch weniger neue
Ideen und abweichende Konzepte, denn es
wird nur das vorgetragen, was bereits intern

ausdiskutiert ist. In der Vergangenheit gab
es wenige andere GesprŠchsrunden, etwa zu
den Themen Tarife und Fernverkehr, die
aber schon vor Jahren eingestellt wurden.
So wurden auch die Warnungen vor den
Ungereimtheiten im neuen Tarifsystem
durch die Tarifkommission der Fahrgast-
verbŠnde ãŸberhšrtÒ Ð mit den bekannten
Folgen der massiven šffentlichen Kritik.

Das Selbstverständnis 
von DB und PRO BAHN

Nun kommt Post von der DB. Allein die
Tatsache, dass der Brief nicht an denjenigen
gerichtet ist, an den er zuerst hŠtte gerichtet
sein mŸssen, ist bemerkenswert Ð kennt
doch der Verfasser des Briefs, Henrik Linde-
mann, den Chefredakteur persšnlich. Allen-
falls beschwert sich die DB Ÿber derFahr-
gast beim Vorstand. Ein Dialog, der sonst
mit Journalisten Ÿblich ist, findet nicht statt.
Die Tatsache lŠsst darauf schlie§en, dass die
DB von ihrer Struktur auf das Innenleben
von PRO BAHN schlie§t.
Doch PRO BAHN ist ein demokratischer
Verein. Von den Mitgliedern Ÿber gewŠhlte
Gremien geht die Meinungsbildung zum
Vorstand Ð nicht umgekehrt. Das gilt auch
fŸr den Chefredakteur dieser Zeitschrift,
der nicht vom Vorstand angestellt, sondern
von einem Verbandsgremium gewŠhlt
wird. Wenn der Basis der Kurs nicht gefŠllt,
dann kann sie den Vorstand und den Chef-
redakteur abwŠhlen Ð alle zwei Jahre. Aber
auch sonst kommt Kritik an und fŸhrt zu
Kurskorrekturen.
Ein Unternehmen funktioniert hingegen
ãvon oben nach untenÒ. Das respektieren
wir grundsŠtzlich. Unternehmerische Feh-
ler werden letztlich von den Kunden abge-
straft, und das hat die DB auch hinsichtlich
ihres Preissystems vom Dezember 2002 er-
leben mŸssen.
Aber die Vorstellung des Gesetzgebers 
der Bahnreform von 1994, so sei auch die 

Planung und Verwaltung des Schienen-
netzes richtig organisiert, teilen wir nicht.
Das Schienennetz ist ein natŸrliches Mono-
pol, und alle Wettbewerber der DB, die
AufgabentrŠger des Schienenpersonennah-
verkehrs und die verladende Wirtschaft
sind darauf angewiesen. 
Der FŸhrungsstil Hartmut Mehdorns
spitzt diesen letztlich politischen Dissens zu
und fordert zur Stellungnahme heraus.
Von unserer politischen Auffassung lassen
wir uns nicht abbringen. Dass der Fahrgast-
verband PRO BAHN in dieser Diskussion
der einzige Verband ist, der sehr viel diffe-
renziertere Lšsungen als die ãZerschlagung
der BahnÒ diskutieren mšchte, kann von
einem Bahnvorstand nicht wahrgenom-
men werden, der schon in der Grundsatz-
frage anderer Auffassung ist.

Tatsachen und Polemik

Dass der kritisierte Artikel ein verbraucher-
und verkehrspolitischer Kommentar ist,
der die Entwicklung der letzten sieben Jah-
re zusammenfasst, kann keinem Leser ver-
borgen geblieben sein. Dass ein derartiger
Kommentar nicht, wie in einer wissen-
schaftlichen Analyse, vollgestopft ist mit
Zitaten, sondern zugespitzt zusammen-
fasst, gehšrt zur journalistischen Freiheit.
Wer derFahrgast stŠndig liest, hat in 
den letzten sieben Jahren in 28 Heften im
Detail gelesen, worum es geht.
Die Stellungnahme der DB zeugt davon,
dass der Inhalt der letzten 28 Hefte von
derFahrgast wohl gar nicht zur Kenntnis

Reaktionen:

DB möchte derFahrgast
vorab kommentieren
Wie funktioniert ein Dialog zwischen
DB und Fahrgastverband?

Lesen Sie auf Seite 24 weiter.
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genommen wurde. Wenn der DB-Vor-
stand die Hefte in den Papierkorb geworfen
haben sollte Ð wir senden sie ihm gerne
noch einmal zu, solange der Vorrat reicht.
Die seit dem Jahr 2000 erschienenen Hefte
sind aber auch im Online-Archiv unter
www.der-fahrgast.de zu finden.
Damit aber denjenigen, die nur diesen 
Artikel lesen, klar wird, was wir meinen,
nehmen wir zum Schreiben der DB Punkt
fŸr Punkt Stellung. 

» A
Richtig ist, dass eine Besprechung hinsicht-
lich des Artikels ãDB baut viel zu teuerÒ
(derFahrgast 4/2004 S. 9 ff)stattgefunden
hat. Allerdings erwŠhnt die DB nicht, dass
bereits im Vormonat ein GesprŠch zwi-
schen dem Unterzeichner des Schreibens
Henrik Lindemann und dem Chefredak-
teur dieser Zeitschrift wegen desselben Ge-
genstands stattgefunden hat. Dabei ist der
DB auf ihre Anfrage angeboten worden,
eine Stellungnahme zu dem Artikel in 
derFahrgast zu veršffentlichen, wobei die
vollinhaltliche Wiedergabe zugesichert
wurde. Diese Stellungnahme hat die Redak-
tion nie erreicht. Die DB zog es vor, ein Ge-
sprŠch zu fŸhren, so dass das, was die DB
sachlich zum Gutachten der ãAgentur Bahn-
stadtÒ zu entgegnen hatte, nicht schriftlich
und authentisch fassbar wurde. Wir kšnnen
daher nicht nachvollziehen, was ãteilweise
falschÒ sein soll Ð und wir hŠtten es gern ge-
wusst.
Soweit die DB uns vorwirft, dass die Veršf-
fentlichung ãgeschŠftsschŠdigendÒ sei, dŸr-
fen wir darauf verweisen, dass wir Ÿber ein
Gutachten berichtet haben, das die Bun-
desarbeitsgemeinschaft der AufgabentrŠger
im Rahmen der ihr zustehenden Aufgaben
eingeholt hat. Dass die Frage, wie teuer die
DB baut, von šffentlichem Interesse ist,
ergibt sich von selbst, denn Investitionen 
in Stationen werden nicht nur mit einer 
hohen Quote bezuschusst, auch werden 
die weiteren Kosten weitgehend Ÿber die
StationsgebŸhren gedeckt, die wiederum
aus Regionalisierungsmitteln finanziert
werden, also aus Steuergeldern.

» B
Die anwesend gewesenen Vorstandsmit-
glieder dementieren ausdrŸcklich, dass eine
Zusage gegeben worden sein soll, dass die
DB Gelegenheit zur Stellungnahme zu kri-

tischen Artikeln ãvor deren Veršffent-
lichungÒ erhalten solle. Die DB hat jeder-
zeit Gelegenheit zur Stellungnahme, wie
auch der Abdruck dieses Briefes beweist.
Leider hat die DB seit Jahren hiervon kei-
nen Gebrauch gemacht.
Was wir zugesagt haben, ist, dass wir zu
Sachthemen Stellungnahmen einholen.
Aber das Thema ãDB baut viel zu teuerÒ 
beweist einmal mehr, dass die Stellung-
nahmen gar nicht eintreffen Ð schon gar
nicht mit der Schnelligkeit, mit der die
Redaktion die Antwort benštigen wŸrde.
Zu Themen, zu denen die DB bereits 
šffentlich Stellung genommen hat, nutzen
wir diese Stellungnahmen, und es gibt auch
FŠlle, in denen verbietet es sich, Anfragen
zu machen. Als Beispiel nennen wir den 
Artikel auf Seite 13 dieser Ausgabe: Er 
beschreibt, was Ÿber die Software der DB
šffentlich verfŸgbar ist.
Es entspricht auch guter journalistischer
Gepflogenheit, Veršffentlichungen nicht
von demjenigen, der kritisiert wird, abseg-
nen zu lassen. Schon gar nicht entspricht 
es der journalistischen Gepflogenheit, 
kritische politische Wertungen zur Stel-
lungnahme zur VerfŸgung zu stellen. In der
gesamten deutschen Presse- und Medien-
landschaft gibt es wohl kein Organ, das 
seine Kommentare vorher dem Kritisierten
zur Stellungnahme Ÿbersendet. Gerade der
Kommentar, den die DB kritisiert, wŠre
kein Gegenstand gewesen, zu dem vorher
eine Stellungnahme eingeholt werden
kšnnte oder sollte.

Andernfalls kŠme dies einer Zensur gleich.
Eine staatliche Zensur ist nach dem Grund-
gesetz abgeschafft, und eine Zensur der
Presse durch Wirtschaftsunternehmen ist
ebenfalls nicht gesetzlich zugelassen. Ledig-
lich die Grenzen des Strafrechts sind ein-
zuhalten, die wiederum im Lichte der 
Meinungsfreiheit auszulegen sind.

» C
derFahrgast hat ausfŸhrlich kritisiert, dass
der im Jahr 1938 zuletzt gesetzlich neu for-
mulierte Ausschluss jeglicher GewŠhrleis-
tung der Eisenbahnen fŸr die Einhaltung
der FahrplŠne immer noch in Kraft ist und
dass die DB sich bis heute darauf beruft.
Noch 2002 lehnte Mehdorn eine rechtlich
verbindliche Regelung kategorisch ab und
verwies auf die Kulanz seines Unterneh-
mens. Erst nach dem Desaster mit dem
Preissystem trat die DB die Flucht nach
vorn an und verhinderte weitere Aktivi-
tŠten des Gesetzgebers durch das minimale
ZugestŠndnis der ãKundenchartaÒ. Deren
Bewertung ist in derFahrgast 2/2004 S.
30 ff nachzulesen.
Ist es eine anstŠndige GewŠhrleistung, bei
der der Fahrgast ausschlie§lich Gutscheine
erhŠlt, fŸr die er sich bis zu dreimal an
Schaltern der DB anstellen muss, bis er einen
Gegenwert erhŠlt? In den Niederlanden
gibt es ãGeld zurŸckÒ Ð nach einmaligem
Antrag. In erster Linie darauf bezieht sich
unsere Wertung.

AnstŠndiger Umgang mit den FahrgŠsten Ð oder doch schlechter Service? Im ICE sitzen Fahr-
gŠste jetzt vor der Wand, weil die SitzabstŠnde nachtrŠglich verkleinert wurden. Reservierun-
gen lauten aber auf ãFensterplatzÒ. Die Kleiderhaken bleiben da, wo sie sind. Wer am Fenster
sitzt, hat keinen Kleiderhaken. ICE-T, 2. Bauserie.
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Es lŠsst sich noch mancherlei nennen: Bei-
spielsweise die Fahrradmitnahme in ICE-
ZŸgen, die kategorisch ausgeschlossen
wird, wŠhrend FluggepŠck mitgenommen
wird, und als Neuestes die Idee, die ICE-
ZŸge am Bahnhof Zoo in Berlin durchfah-
ren zu lassen, wofŸr keinerlei ZwŠnge er-
sichtlich sind.

» D
Was sind einige ZugestŠndnisse im
Schlichtungsverfahren gegenŸber Tausen-
den von FahrgŠsten, die bei VerspŠtungen
immer noch leer ausgehen Ð weil die ãDB-
KundenchartaÒ fŸr sie keinerlei Ersatz-
leistung vorsieht, weil sie an den Schaltern
abgewimmelt werden oder weil ihnen das
umstŠndliche Verfahren einfach zu lŠstig
ist?
Auch soll nicht unerwŠhnt bleiben, dass 
die ãSchlichtungsstelle NahverkehrÒ die
Leistung des DB-Kundendialogs sehr viel
kritischer sieht. Nachzulesen ist das in den
Beilagen zu derFahrgast 3/2004 und
3/2005.

» E
Diese Bemerkung zeugt davon, dass der
Schreiber dieses Briefs kein stŠndiger Leser
vonderFahrgast ist.derFahrgast berich-
tete seit dem ersten gravierenden Fall Ð 
der Sperrung des ãSonneberger NetzesÒ am
22. Januar 1997 Ð fortlaufend Ÿber die 
Methode der DB, erst die Streckenunter-
haltung zu vernachlŠssigen, dann die Sper-
rung wegen Unbefahrbarkeit zu verfŸgen
und schlie§lich die Wiederherstellung der
Befahrbarkeit zu verweigern oder hinauszu-
zšgern. Eine vollstŠndige Liste der betrof-
fenen Strecken ist in derFahrgast 2/2005
S. 8 abgedruckt.
Vielleicht widerspricht die dauerhafte 
Anordnung der ãHšchstgeschwindigkeit
NullÒ nicht den Buchstaben des Gesetzes-
textes. Aber das sehen Juristen im Allgemei-
nen doch anders.
Mehr als einmal hat das Eisenbahnbundes-
amt der DB auferlegt, die Befahrbarkeit der
Strecken wieder herzustellen. Was beweist
besser, dass der Umgang der DB mit der 
Infrastruktur nicht gesetzmŠ§ig war?
Inzwischen ist bei den meisten betroffenen
Strecken ein legaler Zustand nachtrŠglich
hergestellt. Einige sind instand gesetzt, 
andere an ãDritteÒ abgegeben, weitere
nachtrŠglich ordnungsgemŠ§ stillgelegt.

Auch sind die Methoden der DB, sich be-
stimmter Streckenteile zu entledigen, sub-
tiler geworden und entsprechen nunmehr
den Buchstaben des Gesetzes Ð aber nicht
der Aufgabe, eine leistungsfŠhige Infra-
struktur zu erhalten. Hinsichtlich der Kyff-
hŠuserbahn Sondershausen Ð Bretleben hat
das Eisenbahnbundesamt der DB erst be-
scheinigt, dass der Stilllegungsantrag un-
begrŸndet sei, weil die DB die Infrastruktur
wirtschaftlich betreiben kšnne. Doch Ð es
wird weiterhin nach einem Notfahrplan
mit 30 km/h gefahren, weil die DB anderer
Auffassung ist.

» F
Nicht nur wir, sondern zahlreiche Publika-
tionen berichten von einer persšnlichen
Freundschaft zwischen Schršder und Meh-
dorn. Dass Schršder ausschlie§lich deswe-
gen Mehdorn in sein Amt geholt hat, haben
wir nicht behauptet. Die UmstŠnde der
vorzeitigen VerlŠngerung des Vertrags von
Mehdorn legen hingegen andere SchlŸsse
nahe.
Wie Mehdorn mit Journalisten umgeht,
war in genau der beanstandeten Ausgabe
von derFahrgast auf den Seiten 19 Ð 21
nachzulesen. Der Titel ãSie reden von
etwas, was Sie wirklich nicht verstehenÒ ist
ein Satz, den Mehdorn vor laufender
Kamera gesagt hat. Dass Journalisten mit
der DB auch nicht zimperlich umgehen, ist
in einer von Medien geprŠgten Demokratie
ganz normal.

» G
Wir verstehen die Argumentation der DB
nicht. Da die …kosteuer vor Amtsantritt
von Bahnchef Mehdorn beschlossen war,
konnte sie auch nicht auf seinen Wider-
stand sto§en. Dass die Lkw-Maut wegen
Mehdorn eingefŸhrt wurde, haben wir
nicht behauptet. Aber jedenfalls hat Meh-
dorn dagegen keine EinwŠnde erhoben. 

» H
Warum versucht die DB, hier falsche Infor-
mation nachzuweisen, obwohl sie doch gar
nicht gemeint ist? Dass der ausgebliebene
Verkehrszuwachs auch mit Rahmenbedin-
gungen zu tun hat, steht au§er Frage.
Der Verkehrszuwachs ist jedenfalls so ge-
ring, dass beispielsweise die FDP die Sinn-

haftigkeit der hohen Investitionen in das
Schienennetz infrage stellt und dafŸr gute
Argumente liefert. Je nach Ausgangs- und
Vergleichsjahr und Sparte bringen die 
Statistiker Ergebnisse zustande, die knapp
Ÿber oder unter Null liegen. Wir haben je-
denfalls Probleme damit, die Forderung
nach mehr Geld fŸr die Schiene mit einem
zu erwartenden Verkehrszuwachs schlŸssig
zu begrŸnden.

» I
derFahrgast befindet sich in guter Gesell-
schaft. Der ãSternÒ schrieb am 6. April
2004 unter der †berschrift ãRambo spielt
EisenbahnÒ:

ŒDa gibt es also einen Bahnchef in Deutsch-
land, der nicht nur aussieht wie ein Schaff-
ner, sondern sich auch noch so benimmt,
und zwar wie ein sehr schlecht gelaun-
ter Schaffner. Einen Manager, der nicht in
Talkshows hockt und an der Weltlage
mäkelt, sondern an seinen Kunden. Einen
[...] Mann [...], der sich mit allen anlegt, die
,nur auf der Bahn rumhauen, weil sie mal 
wieder in die Zeitung• wollen.•

Und etwas weiter unten zitiert der ãSternÒ
Mehdorn mit den Worten: 

ŒWir kontrollieren das Unternehmen, wir 
haben es in der Hand, was passiert.•

WennderFahrgast das mit der Stilllegung
von GŸterbahnen, die die Wirtschaft noch
braucht, in Zusammenhang bringt, Ÿber
diederFahrgast in Heft 4/2004 S. 6 be-
richtete, ist das eine zwar unangenehme,
aber zulŠssige Wertung, die darauf Bezug
nimmt, dass sich die Industrie nicht darauf
verlassen kann, dass ihr die Infrastruktur
morgen noch zur VerfŸgung steht.
Dass es auch noch andere Mitarbeiter bei
der DB gibt, ist bei PRO BAHN selbstver-
stŠndlich bekannt Ð aber eben auch, dass sie
oft genug Ÿber die Vorgaben der Konzern-
spitze stšhnen, aber sich nicht Šu§ern dŸr-
fen. Nennen wir doch eine Mannschaft auf
einem Bahnhof, wo Aufsicht und Stellwerk
im Einvernehmen mit den LokfŸhrern das
Beste fŸr die FahrgŠste herausholen. Als wir
nachfragten, ob wir ihre Leistung šffentlich
machen dŸrften, hie§ es: ãBlo§ nicht, da
kriegen wir Druck von oben Ð wenn die
wŸssten, dass wir einen Zug drei Minuten
warten lassen.Ò Wir werden diese engagier-
ten Mitarbeiter nicht verpfeifen.
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Wir sind auch sicher, dass noch mancher
andere engagierte Mitarbeiter bis in die
Vorstandsetagen hinein sehr viel tut, um
den Kunden gerecht zu werden. Es ist dann
nur schwer auszuhalten, dass das Unter-
nehmen auch noch so beschossen wird.
Aber die positiven Nachrichten verbreitet
schon die DB-Pressestelle selbst.

» J
So richtig „Netz 21“ ist, so problematisch
ist die Umsetzung im Einzelnen. Denn die
DB hat im Zuge der Trennung der Ver-
kehrsarten zahllose Überholgleise entfernt,
so dass nun für Wettbewerber interessante
Trassen fehlen. Es sei an den Versuch von
Connex erinnert, eine Fernverkehrslinie
vom Ruhrgebiet nach Stuttgart aufzubauen,
sie scheiterte an Trassenproblemen. Ist das
kein Engpass?
Erinnert sei auch an die Strecke München –
Garmisch, auf der fehlende Ausweichgleise
zu einem ständigen Verspätungsärgernis
führen – kein Witz, sondern traurige täg-
liche Realität für die Fahrgäste. Und nach
unserer Wertung des Tunnelbahnhofs
„Stuttgart 21“ ensteht hier ein neuer Eng-
pass. Es wäre gut, wenn die DB auch hier
Widerstand gegen politische Wünsche leis-
ten würde. Stattdessen verteidigt sie das
Projekt gegen alle Kritik.

beirat installiert, in dem nach Möglichkeit
keine Funktionäre sitzen sollten, die Be-
scheid wissen, und einen Bahnbeirat mit
Wissenschaftlern berufen, die Mehdorn
wenige Tage vor der Bundestagswahl im
September dieses Jahres öffentlich zu seiner
Unterstützung herangezogen hat, was von
Kritikern als Beeinflussung der Bundes-
tagswahl angesehen wurde.

» N
Nicht nur die DB möchte fair behandelt
werden – auch die Fahrgäste und auch ihr
Verband.
Wir wollen gar nicht alles wieder ausgra-
ben, was während der „heißen Phase“ der
Auseinandersetzung um das Preissystem im
Frühjahr 2003 von Hartmut Mehdorn
über PRO BAHN und ihren Bundesvorsit-
zenden gesagt und geschrieben wurde. Es
kann sich jedenfalls in Ton und Schärfe
allemal mit dem messen, was derFahrgast
geschrieben hat.
Jedenfalls sind die Vorbehalte, die Hartmut
Mehdorn bei den DB-Mitarbeitern gegen
PRO BAHN damals erzeugt hat, niemals
ausgeräumt und wieder ins rechte Licht
gerückt worden.
Zwar haben danach wieder Gespräche
stattgefunden. Aber statt sachlicher Stel-
lungnahmen zu zahlreichen Sachfragen, die
derFahrgast in sieben Jahren angespro-
chen hat, bekommen wir – nichts, keine
Reaktion, keinen Fortschritt, keine Ver-
änderung, bei der wir spüren würden, dass
sich unser Bemühen um konstruktive Kri-
tik gelohnt hätte.
Was bleibt uns anderes übrig, als andere
davon zu überzeugen, dass eine solche 
Unternehmenspolitik nicht der Weg ist,
der das Unternehmen in die Zukunft 
führt?
Wir bieten der DB auch weiterhin den kon-
struktiven Dialog an. Wir sind angetreten,
um etwas im Interesse der Verbraucher zu
erreichen. Dafür möchten wir ernst genom-
men werden, egal ob es um den ICE-Halt
im Bahnhof Zoo geht, um die Fahrrad-
beförderung im ICE, um die Gestaltung
der Kundencharta, des Internetauftritts,
der Sitze in den Zügen und so vieles 
mehr. Das setzt allerdings die Bereitschaft
voraus, auch bereits getroffene Entschei-
dungen erneut auf den Prüfstand zu stellen.
Sonst endet jedes Gespräch, ohne Früchte
zu tragen.

» K
Als Entgegnung zitieren wir aus der Ber-
liner Morgenpost vom 28. Oktober 2004:
Œ,Wir verlangen, daß die Bahn spätestens
Mitte 2005 kilometergenau über den Zu-
stand ihres Streckennetzes Auskunft gibt•,
sagte der Grünen-Verkehrspolitiker Albert
Schmidt der Morgenpost. Im Controlling-
bericht müsse stehen, welches Neu- oder
Ausbauvorhaben sich in welcher Phase be-
fände. ,Es kann nicht sein, dass wir praktisch
immer nur per Zufall erfahren, was wo ge-
baut wird oder nicht.• Details wollen die Aus-
schuss-Obleute mit dem Bund, der den 
Bericht liefern muss, vereinbaren.•

» L
Dazu zitieren wir aus der Stuttgarter Zei-
tung vom 23. Januar 2003. Dort sagte
Mehdorn in einem Interview: 

ŒHerr Berninger ist ein Grüner, der PR für
seine Ministerin betreibt. Und Frau Künast
möchte sich profilieren … und drischt auf der
Bahn rum. Das, was da jetzt ohne Rücksicht
auf das Verursacherprinzip an Entschädi-
gungen gefordert wird, kann keiner bezah-
len. Aber Frau Künast spricht nicht mal mit
uns, sondern bezahlt lieber einen Interes-
senvertreter von Pro Bahn dafür, sich ein-
seitig um das Thema Fahrgastrechte zu
kümmern. Unglaublich, dass so etwas mög-
lich ist. Aber sonst gingen ja die Vorurteile
gegen die Bahn flöten.•

War es wirklich nur der Druck der Öffent-
lichkeit, der die DB bewog, die „Kun-
dencharta“ einzuführen? Nach einem Ge-
spräch im Kanzleramt traten DB-Chef
Mehdorn und Verbraucherschutzminis-
terin Künast gemeinsam auf, um die 
„Kundencharta“ zu verkünden.

» M
Dürfen wir daran erinnern, dass Hartmut
Mehdorn kurz nach seinem Amtsantritt
den Kundenbeirat abgeschafft hat, in dem
unter anderem der mit dem Brief ange-
schriebene PRO-BAHN-Bundesvorsitzen-
de Karl-Peter Naumann vertreten war? Wer
hat die Gesprächsebene beseitigt, die geeig-
net gewesen wäre, zahlreiche kleine und
größere Fehlentwicklungen zu vermeiden?
Stattdessen hat Mehdorn einen Fahrgast-

Die DB schafft keine Engpässe? Stillgelegtes
Ausweichgleis an der hoch belasteten Main-
Neckar-Bahn in Zwingenberg (Bergstraße).
Immer öfter bummeln Fernzüge hinter 
Regional- und Güterzügen her, weil ein
Überholen nicht möglich ist.


