Die vor kurzem noch leihweise von Trier aus eingesetzfen 143 der Mitteldeutschen Eisenbahngesellschaft (MEG)
sind inzwischen nach Berlin versetzt worden, nachdem dort durch das erneute Kollabieren der Berliner S-Bahn ein

erhihter Lokbedarf fir S-Bahn-Ersatzverkehre besteht. Die MEG-Loks Gbernehmen hierbei meist reguld
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zeugpool als in Berlin erforderlich die durch dieses Mo-
dell entstehenden Haushalisbelastungen ,stemmen”
Kkénnen. Wie soll das chronisch klamme Berlin das
schaffen, ohne erneut eine Neuverschuldung einzuge-
hen, die méglicherweise sogar haushalisrechtlich gar
nicht genehmigungsfahig wére?

Die Finanzierung von 200 Ziigen filr das erste Vertrags-
paket ist eine Herausforderung fr die Klammen Kas-
sen — aber nicht unmaglich. Einen Teil der einbehalte-
nen Bestellerentgelte an die S-Bahn - das waren
letztes Jahr mehr als 50 Mio. € — und einen Teil der Re-
gionalisierungsmittel wollen wir fir die Vorfinanzierung
der Ziige venwenden. Es ist lediglich der umgekehrte
Weg. Ublicherweise finanzieren die Bahnunternehmen
vor und das Land zahitim Rahmen der Vertragslaufzeit
ab. Wir schieBen die Investition vor und lassen das
Bahnunternehmen die Investition abbezahlen.

Fiir die Linke sind Ausschreibungen aus grundsatzii-
chen Enwégungen kein ,Lieblingsthema’, aber auch die
SPD hat sich in der Wahmehmung der COffentlichkeit ge-
gentiber dem DB-Konzern nicht wirklich zu einem
Schnitt bereit positioniert. Die watteweich verpackten
Er der Stadtentwicklungssenatorin Junge-

RE-Leis-

tungen, um somit wiederum Loks for die S-Bahn freizusetzen. MEG-606 (ex 143 864) ist am 10. Januar im Bahn-

hof Berlin-FriedrichstraBe Zuglok des RE 18737 nach Belzig.

Aufnahme: Sebastion Schrader

S-Bahn Berlin: ,Schnitt” nach den Wahlen?

Interview mit Claudia Himmerling®, verkehrspolitische Sprecherin der Griinen in Berlin

m Herbst 2011 wahit Berlin ein neues Abgeordneten-

haus. Mit dem erneuten weitgehenden Zusammen-
bruch des S-Bahn-Verkehrs ist in Berlin der Stellenwert
der Frage ,Wohin fahrt die Berliner S-Bahn?* im Be-
wusstsein der Bevélkerung zu einem Thema aufgestie-
gen, das definitiv mit wahlentscheidend sein kann. Die
Menschen in der Hauptstadt haben inzwischen — gelin-
de ausgedriickt- die Schnauze gestrichen voll”, Die S-
Bahn — selbst zu finstersten Zeiten im fast vergessenen
Nischendasein des alten Westberlin ~ hat niemals in
der Geschichte einen so unfassbaren Niedergang erle-
ben miissen wie im Zuge der Vorgaben des friheren
Bahnchefs Hartmut Mehdorn - die sich auszuwirken
begannen, als dieser seinen Sessel schon hatte rau-
men miissen. Die Entwicklung war an dieser Stelle 6f-
ter und — zwangsweise — intensiveres Thema als unse-
rer Berichterstattung lieb war (und ist). Die breite
Masse der Bevdlkerung hat ebenso wie grofie Teile der
Wirtschaft und anderer geselischaftlicher Organisatio-
nen nach dem erneuten aktuellen Desaster das restli-
che Vertrauen in den DB-Konzem verloren, was Ver-
sprechungen fiir eine ,bessere S-Bahn* betrifft. Die
|HK Berlin fordert, den S-Bahn-Betrieb auszuschrei-
ben, der Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB)
als Bestellerebene hat sich in Gestalt seines Ge-
schaftsfiihrers Franz immer wieder an die Spitze einer
Bewegung gesetzt, die eine ,Reform an Haupt und
Gliedern® einfordert. Annlich frischen Wind fordern im
politischen Feld vor allem die Berliner Biindnisgrinen.
Wir haben uns mit der verkehrspolitischen Sprecherin
der biindnisgriinen Fraktion im Berliner Abgeordneten-
haus diber deren Positionen zu politischen Vorgaben fir
die Zukunft des S-Bahn-Verkehrs in Berlin unterhalten:
Frau Himmerling, diie Position lrer Partei in der Frage,
wie die Zukunft der Berliner S-Bahn politisch gestaltet
werden sollte, scheint dem auBenstehenden Beobach-
ter ziemlich Klar formuliert; Aufbau eines landeseige-
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nen Fahrzeugpools nach niederséchsischem Vorbild,
Ausschreibung der Betriebsleistungen in mehreren
Tranchen und Vergabe der Leistungen in einem defini-
tiv ergebnisoffenen Verfahren. Ist das korrekt formu-
liert, und, falls ja, welche Vorteile versprechen Sie sich
daraus in der akiuellen Misere?

In den letzten beiden Jahren haben wir gelernt: Weder
Empérungsrhetorik der Verkehrssenatorin noch Spit-
zengespriche des Regierenden Biirgermeisters Wo-
wereit mit Bahnchef Grube haben die Bahnchefs zu ei-
ner Kurskorrektur bewegen konnen. Bis heute wurden
zentrale MaBnahmen wie z.B. die Bestellung der be-
triebsnotwendigen Ziige und die Schaffung ausreichen-
der Personal- und Wer zitdten hleppt
Deshalb wollen wir uns aus der Abhangigkeit von die-
sem renditefixierten Bahnkonzern mit einem eigenen
Fahrzeugpool und der Ausschreibung der Betriebsleis-
tung losen. Die Berliner S-Bahn kann's offensichtlich
nicht, schon seit zwei Jahren lsst sie die Fahrgéste im
,Regen stehen” -~ mdchte aber nach 2017 einen neuen
Verkehrsvertrag mit Berlin abschiieBen. Mit Ausschrei-
bung und Fahrzeugpool passiert das nicht automa-
tisch. Die S-Bahn ist dann gezwungen, das bestmdgli-
che Angebot vorzulegen, wenn sie fiir einen neuen
Verkehrsvertrag in Betracht kommen will. Die Manager
wissen das und missen ihren Kurs korrigieren, wenn
sie im Geschaft bleiben wollen.

Aber wir wollen die S-Bahn auch in kommunaler Regie
betreiben. Berlin und Brandenburg werden das S-Bahn-
Netz, wenn sie es vom Bund zu denselben Konditionen
iibertragen bekommen wie der DB-Konzern, wesentlich
besser pflegen und instandhalten als die DBAG. Denn
die Lander sind an funktionierenden Signalanlagen,
Waichen etc. interessiert und nicht an Profit.

Niedersachsen hat als —im Vergleich zu Berlin - relativ
wohlhabendes Land mit einem sehr viel kleineren Fahr-

Reyher an die S-Bahn GmbH werden schon seit lange-
rem Gffentlich nicht als das erforderliche konsequente
Durchgreifen in dieser Misere wahrgenommen. Mit ge-
nau dieser SPD miissten Sie aber koalieren, wenn es im
Herbst auf einen Regierungswechsel in Berlin hinaus
lauft. Wird die S-Bahn-Frage dann zu den ,harten The-
men*in den Koalitionsverhandlungen gehéren?

Die Position der Linken ist bigott. Sie hat in den letzten
zehn Jahren ein umfangreiches Privatisierungspro-
gramm unterstiitzt, u. a. die groBte Berliner Wohnungs-
baugesellschaft GSW privatisiert und erklart uns Gri-
ne fir neoliberal, wenn wir lediglich den S-Bahn-
Betrigh ausschreiben wollen. Die Linke will die 3.000 8-
Bahn-Arbeitsplatze schiitzen. Aber der neue S-Bahn-
Betreiber wird kiinftig mehr Personal beschaftigen
miissen als die Berliner 8-Bahn, die in der Vergangen-
heit 33% der Arbeitsplatze abgebaut hat. Durch eine
kluge Ausschreibung kann man auch soziale und farif-
liche Standards sichern — das muss das Angebot flr
kiinftige Bahnbeschftigte sein. Aber die Linke stellt die
persénlichen Interessen von 3.000 S-Bahn-Beschaftig-
ten (iber die Interessen von Millionen Berliner Fahrgds-
ten, von denen sich viele kein eigenes Auto oder ein
Taxi leisten konnen. Das ist unsozial und disqualifiziert
sich damit von selbst.

Beim SPD-Kurs ist wie immer fir alle etwas dabei, in
der Hoffnung, von allen gewahit zu werden. Wahrend
die Verkehrssenatorin ein Konzept zur Ausschreibung =
vorbereitet hat, wird die Ausschreibung vom Regieren- =
den Birgermeister abgelehnt. Er bleibt auf DB-Ku- =
schelkurs. Ich schétze aber, dass die SPD spatestens
nach den néchsten hitze-, starkregen- oder gewitterbe-
dingten S-Bahn-Ausféllen bis zum September weich
gekocht sein wird und unserem Konzept — vielleicht in
modifizierter Form - folgen wird.

Die DB hat nun angeboten, zeitnah neue Fahrzeuge
aus eigener Tasche zu finanzieren und das als Teil ihrer
Strategie zur Gesundung des S-Bahn-Betriebs zu be- =
werben. Das Klingt doch erstmal gut: neue Fahrzeuge
ohne Landesmitte! und damit Einstieg in eine Erneue-
rung an Haupt und Gliedern, Warum dann tiber einen
Haushaltstitel ,Fahrzeugpool® nachdenken, der die
Kklammen Berliner Kassen empfindlich belasten wirde? =

Bl H o o R e e




Die Bahnchefs haben anklingen lassen, dass sie nur
bereit sind, neue Zlige anzuschaffen, wenn der Vertrag
nach 2017 verlangert wird. So etwas nenne ich Erpres-
sung. Ich sehe Gbrigens kein Problem darin, dass die
S-Bahn auf ihre Kosten den neuen Fuhrpark bestellt
und bezahlt. Allerdings unter der Bedingung, dass Ber-
lin in die Bestellung einbezogen wird und die Ziige
durch eine Wiedereinsatzgarantie dem kiinftigen Be-
treiber bzw. der Fuhrparkgesellschaft am Vertragsende
zum Zeitwert (ibergeben werden. Vielleicht kann die S-
Bahn auf diese Weise schon 2015 oder 2016 wieder
ihre Vertragsleistung erfiillen. Wir haben ja kein Inte-
resse daran, Bestellerentgelte einzusparen. Wir wollen
einen anstdndigen S-Bahn-Betrieb.

Fest steht, die S-Bahn darf nicht das Fahrzeugmonopol
besitzen und damit bessere Wettbewerbsbedingungen.
Nur ein fairer Wettbewerb kann das bestmdgliche
Preis-Leistungs-Verhaltnis sichern.

Ein Einwand, der gegen den Ausschreibungswettbe-
werb immer wieder ins Feld gefihrt wird, ist der Vorwurf
des drohenden ,Lohndumpings®, der untersteilt, die
Wettbewerbsvorteile entstinden vor allem auf dem Ri-
cken der Mitarbeiter, die dann weniger Geld in der Ta-
sche hétten. Vor allem die DB argumentiert so. Als ehe-
malige Sozialstadtrétin in WeiBensee diirfte Sie dieser
Vorwurf eigentlich nicht kalt lassen ...

Der Vorwurf, wir wirden den Wettbewerb auf der Basis
von Lohndumping unterstitzen, ist unsinnig. Erstens
hat die DB AG mit der Griindung von Tochterunterneh-
men auf der Basis von Lohndumping selbst besser
bezahlende Konkurrenten ausgestochen und ist dafir
erfreulicherweise auch bereits abgestraft und von Aus-
schreibungen ausgeschlossen worden. AuBerdem gibt
es inzwischen neben der Aufnahme von sozialen Stan-
dards und der Tariftreue in die Ausschreibung und den
Vertrag inzwischen eine Verstandigung auf einen Bran-
chentarifvertrag. Fiir mich ist selbstverstandlich, dass
sich eine Landesregierung daran hall.

Sehen wir uns doch einmal den Scherbenhaufen an,
den Linke und SPD mit ihrer Direkivergabe des S-
Bahn-Vertrages an die DB AG angerichtet haben: Rot-
Rot hat einen 15-Jahres-Verirag fir 3,35 Mrd. € unter-
zeichnet. Dieser Vertrag enthielt keine nennenswerien
Auflagen. Nur so war es den Bahnmanagern maéglich,
ihr ,Optimierungsprogramm S-Bahn* durchzuziehen.
Das hatte das Ziel, durch radikalen Personalabbau, die
SchlieBung von Werkstétten und die Vernachldssigung
von Wartungsarbeiten immer hdhere Gewinne abzu-
schdpfen — 2010 soliten 125 Mio. € Gewinn eingefahren
werden — mehr als die Halfte der Bestellerentgelte.

Es ist mir schleierhaft, warum Rot-Rot diese in der
deutschen Bahngeschichte wohl einmalige Profitgier
eines Bahnkonzerns vor der Konkurrenz schiitzen will.

Die Berliner S-Bahn ist eine komplexe technische und
betriebliche Einheit mit der Berliner Sondersituafion
des Stromschienenbetriebs. Viel zu groB, um .am
Stiick" ausgeschrieben zu werden, aber auch schwer
als ein in Teilneize zerlegtes Mit- oder Nebeneinander
unterschiedlicher Betreiber vorstelibar, wie nicht weni-
ge Kritiker meinen.

Ich sehe da nichts, was nicht geregelt werden kann. Im
Gegentell, ich sehe sogar Chancen. Wenn es Proble-
me bei einem Teilnetzbetreiber gibt, kann ein anderer
einspringen. Eine solche Option als Alternative zur Ber-
liner S-Bahn GmbH wére heute wie Goldstaub. Das

Berliner Streckennetz ist ziemlich berschaubar in drei
Komplexe gegliedert, Nord-Siid-Strecke, Ring- und
Stadtbahn mit den AuBenésten. Fachleute haben die
Ausschreibung des Nord-Siid-Systems vor einiger Zeit
geprdft und flir praktikabel befunden. Die Ausschrei-
bung des S-Bahn-Ringes als Teilnetz ist sogar fertig
vorbereitet und kann sofort auf den Weg gebracht wer-
den. Fiir die Schnittstellen im Netz lassen sich verirag-
liche Regelungen finden, die allen nutzen.

Es funktioniert doch Uberall im Bundesgebiet, dass auf
Strecken von DB Netze unterschiedliche Betreiber auf
denselben Gleisen fahren und an den Bahnsteigen auf
die Anschlussziige der Konkurrenz warten. Alle profi-
tieren von fahrgastfreundlichem Verhalten: Zufriedene
Fahrgaste fahren immer wieder mit der Bahn. Das funk-
tioniert immer, so lange die Fahrgastinteressen im Mit-
telpunkt der Unternehmensstrategie stehen. Bislang
féllt unsere S-Bahn dabei aus der Rolle, ihr geht der
Gewinn (iber die Fahrgastinteressen. Der Verkehrsver-
trag mit den hohen Bestellerentgelten des Landes ga-
rantiert offenbar auch dann noch Gewinne, wenn die
Fahrgastzahlen sinken.

Der Verbundtarif sorgt dafr, dass die Fahrgaste nichts
von unterschiedlichen Betreibern merken, auBer dass
die Miitze des Lokflhrers rot oder gelb ist. Wichtig ist
allerdings, dass DB Netze Trassen- und Stationspreise
diskriminierungsfrei berechnen.

Die DB schiebt den Lowenanteil der Verantwortung auf
die Fahrzeugindustrie, die mit der Baureihe 481 ein ei-
gentlich nach heutigen MafBBstiben nicht zulassungsfa-
higes Fahrzeug abgeliefert habe. Das ist ziemlich star-
ker Tobak, auch dem EBA als verantwortlicher Behorde
gegenuber; die betroffene Industrie hat auch enispre-
chend reagiert, aber wer hat nun Recht?

Ich bin Politikerin, deshalb kann ich die Dinge fachlich
gar nicht bewerten, die unter Experten strittig sind. Ich
halte mich an die Fakten. Immerhin ist die Baureihe 481
bis 2004 von ALLEN in den hochsten Tonen gelobt wor-
den. Seltsam ist allerdings, dass niemand Anstof3 am
Radriss im Jahr 2003 nahm. 2005 begannen dann die
S-Bahn-Sparorgien: In der Hauptwerkstaft mussten
600 von 800 Mitarbeitern gehen, von 26 Meistern blie-
ben drei. Die Wartungsintervalle wurden gespreizt, und
Bauteile wurden nicht mehr routinemaBig ausgewech-
selt, sondern erst, wenn sie kaputt waren. Altere Zige
wurden verschrottet, die Einsatzzeiten der verbliebe-
nen Flotte stieg massiv. 2006 wurde der alte S-Bahn-
Chef Ruppert von der Konzernspitze ausgewechselt,
und in die Fihrungsriege kam Technikvorstand Thon.
Er stand nicht auf der S-Bahn-Gehaltsliste, sondern
war in jeder Hinsicht dem Konzernmanager Homburg
unterstellt. Er exekutierte den von Mehdorn, Homburg
& Co. beschlossenen Sparkurs bei der S-Bahn. 2006
gab es einen Auffahrunfall mit Verletzten, weil Brems-
sand nicht rechtzeitig nachgefilit worden war. Im Win-
ter 2009 gab’s das erste Winterchaos. Dann stellte sich
heraus, dass fast alle Bauteile nicht mehr funktionier-
ten. Das EBA legte groBe Teile der Flotte aus Sicher-
heitsgriinden still.

Wer ist nun schuld? Ist der schuld, der die Ziige vor 15
Jahren gebaut hat? Hat er Murks gebaut oder hat er ge-
nau das gebaut, was bestellt wurde? Wenn er Murks ge-
baut hat, weshalb flhrte das fehlerhafte Rad 2003 nicht
2u grundséatzlichen Uberpriifungen und Regressforde-
rungen im groBen Stil? Mein Eindruck ist, dass das
Schliisselwort zu dem S-Bahn-Jammer auf Bundes- und
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auf Landesebene ganz einfach Filz heiBt, der z. B. Uber
Aufsichtsratsmandate eine intransparente Gegenwelt
hinter den Kulissen geschaffen hat, in der die wahren Ur-
sachen fiir den ganzen Scherbenhaufen liegen.

Wer bei der Industrie eine Leistung in der Qualitét eines
billigen Plastikloffels bestellt, darf nicht erwarten, hoch
veredeltes Silberbesteck mit Langzeitgarantie zu erhal-
ten! Wer ein Fahrzeug jahrelang ohne verniinftige War-
tung auf VerschleiB fahrt, darf sich nicht wundern, dass
es irgendwann schrottreif ist.

Verhangnisvoll fiir den Schienenverkehr in Deutsch-
land ist der Privatisierungskurs der Deutschen Bahn.
Nicht nur die Zige sind in einem beklagenswerten Zu-
stand, sondern auch das Bahnnetz. Wenn Signale auf
Rot stehen bleiben oder Weichen von Eis blockiert sind,
dann kénnen nicht einmal die intakten Ziige rollen. Zu
den erbarmlichsten Nachkriegszeiten gab es nichts zu
essen, aber keine eingefrorenen Weichen, weil der
Stellwerkswarter notfalls eben eine Schaufel glihende
Kohle unter die Weichenzungen gestellt hat.

Die Deutsche Bundesbahn wurde friiher daftir gelobt,
dass sie eines der besterhaltenen Netze weltweit hatte.
Heute graust der Netzzustand jeden Betrachier, aber
die DB AG hat im letzten Jahr 700 Mio. € Profit daraus
gezogen, die wir als Biirger (iber Steuern bezahlt ha-
ben! Damit und mit den Regionalisierungsmitteln ex-
pandiert die Bahn dann durch den Erwerb eines aus-
tralischen Paketdienstes, eines Hubs in Hongkong oder
einer Mine in Siidamerika. Die Daseinsvorsorge, die
Gemeinwohlorientierung bleibt dabei auf der Strecke.
Wir Griine haben jegliches Vertrauen in diesen Kon-
zern verloren. Die Bahnmanager haben die Landespo-
litiker Uber zwei Jahre systematisch getduscht. Die
Bahn hat ihren Kredit verspielt.

Eigentlich doch eine Steilvorlage fir lhre Position, dass
aktuell bekannt wurde: Ab 2013 soll die S-Bahn trotz
der bodenlosen heutigen Situation schon wieder Ge-
winne an den Mutterkonzern abliefern — um wieder auf
Einkaufstour rund um die Welt zu gehen, um die Arri-
va-Akquisition mit zu bezahlen oder Ahnliches anstatt
die Berliner S-Bahn in Ordnung zu bringen. Das muss
doch in den Ohren aller Biirger wie eine Verhhnung
klingen, wenn gleichzeitig dffentlich bekundet wird, in
Zukunft solle alles besser werden.

Wenn es noch eines Beweises bedurfte, dass dieser
Bahnkonzern falsch spielt, dann sind es diese neuen
Gewinnplanungen. Die Bahn pliindert die Gffentlichen
Kassen schamlos aus und liefert Schlechtleistung. Das
ist unverschamt. Dieses Verhalten schreit nach der Ro-
ten Karte. Rot-Rot muss diesem Spuk mit einer umge-
henden Teilausschreibung ein Ende setzen und endlich
Druck auf den kranken Bahnkonzern ausiiben. Ansons-
ten pladiere ich fir die diesmal richtig Rote Karte der
Wabhlerinnen und Wahler am 18. September in Berlin!

Das Interview fiihrte unser freier Mitarbeiter Thomas
Naumann. EK

* Claudia Hammerling, 1954 in Berlin-Blankenburg gebo-
ren und bis heute dort anséssig, war bis1986 als Geogra-
phie- und Sportlehrerin tatig und ist dann ,wegen der poli-
tischen Unkultur in der DDR" aus freien Stiicken aus der
Volksbildung ausgestiegen. Uber das Neue Forum kam sie
in den Nachwendezeiten zur Politik und war bis 1995 stell-
veriretende Bezirksblirgermeisterin in Berlin-Weissensee.
Seit 1995 gehdrt sie der bindnisgrinen Fraktion im Abge-
ordnetenhaus an und ist seit 2004 verkehrspolitische Spre-
cherin ihrer Fraktion.
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