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Zwanzig Thesen
Oder: ein Summary

Dieser Alternative Geschaftsbericht erscheint 2022 zum 15. Mal. Er erschien jahrlich, immer kurz vor der
offiziellen Bilanzpressekonferenz. Im ersten Corona-Jahr gab es einen Ausfall. In den ersten zwdlf Jahren
haben wir den Bericht meist an die Journalistinnen und Journalisten verteilt, die zum Ort der Bilanzpresse-
konferenz eilten. Das ist langst nicht mehr moglich. Die Deutsche Bahn AG verbarrikadiert sich - indem der
Ort der Bilanzpressekonferenzen abgeschottet wird oder indem man nur in Form einer Video-Konferenz
»tagt«. Auch das ist symptomatisch fir den Zustand der Deutschen Bahn AG.

Die Eisenbahn in Deutschland genoss mehr als 100 Jahre lang ein hohes Ansehen. Dutzende Wortbildun-
gen - so gut wie immer positiv konnotiert - gingen in die deutsche Sprache ein. Einige von ihnen - etwa
»plnktlich wie die Eisenbahn« - wirken aus naheliegenden Griinden reichlich anachronistisch. Dieses hohe
Ansehen der Bahn existierte weitgehend noch Anfang der 1990er Jahre und 1994, mit der Vereinigung von
Bundesbahn und Reichsbahn. Das erklart auch, warum die Bahnreform im Dezember 1993 im Bundestag
mit mehr als 90 Prozent der Stimmen (und vergleichbar im Bundesrat) angenommen wurde und warum es
einen gewissen Enthusiasmus damals iber diesen Neuanfang gab.

Inzwischen ist das Ansehen der Bahn auf einem Tiefpunkt angelangt. Verantwortlich dafir sind naturlich die
Bundesregierungen, aber auch vor allem die fihrenden Kopfe im Bahnvorstand, die spatestens ab dem An-
tritt von Hartmut Mehdorn als Bahnchef Ende 1999 von Jahr zu Jahr zu diesem Erosionsprozess beitrugen.
Samtliche Versprechen, die mit der Bahnreform 1994 verbunden waren, wurden gebrochen: Statt Ausbau
Abbau von Netz und Kapazitaten, statt Verbesserung Verschlechterung des Services, anstelle einer Konzent-
ration auf die Schiene in Deutschland der Umbau der DB AG zu einem Global Player. Siehe S.8

Im neuen Geschaftsbericht der Deutschen Bahn 2022 gibt es einerseits etwas Selbstkritik, so in Sachen
Pinktlichkeit. Andererseits wird dort erneut die Orientierung ausgegeben: »Wir haben verstanden«. Doch
diese Aussagen ist durch nichts untersetzt. Auf die umfassende Kritik, beispielsweise diejenige des Bundes-
rechnungshofs (BRH) an der Situation der DB von Anfang Mé&rz 2023 (aber auch vergleichbare BRH-Kritiken
in den Jahren zuvor), wird faktisch nicht eingegangen. Es herrscht die Parole: »Weiter so!« Siehe S.14

Der DB-Geschaftsbericht 2022 verweist darauf, dass erstmals seit drei Jahren wieder Gewinne eingefahren
wurden. Und darauf, dass die Leistungen im Personenverkehr deutlich anstiegen. Tatsachlich gibt es Null
Gewinn im Bereich Schiene im Inland - der gesamte Gewinn wird im Ausland und mit Nicht-Bahn-Geschaf-
ten generiert. Das Niveau der Fahrgastzahlen liegt weiter deutlich unter demjenigen von 2019. Siehe S.16

Im Zentrum der BRH-Kritik steht die Aussage, dass der Bahnkonzern im Bereich Infrastruktur seit mehr als
15 Jahren auf Verschleif3 fahrt. Dies trifft auch fir das Jahr 2022 zu. Und dieses Fahren auf Verschleif3 ist
der entscheidende Grund dafiir, dass die Punktlichkeitsquote so niedrig ist wie noch nie zuvor in den letzten
33 Jahren.. Siehe S.21

Als Allheilmittel in Sachen Infrastruktur preisen das Bundesverkehrsministerium und der Bahnvorstand eine
»Generalsanierung« an. Dabei sollen im Zeitraum 2024 bis 2030 in jedem Jahr ein »Korridor« im Schienen-
netz fur finf bis sechs Monate komplett gesperrt werden und alle Bestandteile der Infrastruktur erneuert
werden. Das traditionelle Sanieren und Instandhalten »unterm rollenden Rad« wird aufgegeben. Dieses
behauptete neue Allheimmittel ist Gift fir den Schienenverkehr. Der langjahrige, renommierte Chef der
Schweizerischen Bundesbahnen, Benedikt Weibel, der eher fir Zuriickhaltung bekannt ist, sagte im Marz
2023: »Diese Korridor-Sanierungen sind schlicht selbstmaorderisch.« Wir, Blirgerbahn, dokumentieren im
Detail, warum diese Art Generalsanierung Generalunsinn ist. Siehe S.38



Mitte Marz erklarte der Bahnbeauftragte der Bundesregierung, Michael Theurer, der »Deutschlandtakt«
konne nicht, wie bislang seit mehr als einem Jahrzehnt behauptet, bis 2030 weitgehend umgesetzt werden.
Dies sei erst etwa im Jahr 2070 der Fall. Niemand in der Bundesregierung hat dieser - offensichtlich gezielt
gestreuten - Aussage widersprochen. Faktisch werden damit die Klimaziele der Bundesregierung im Bereich
Schiene bis 2030 aufgegeben. Wobei diese Aussage wiederum eine logische Folge aus dem Projekt Gene-
ralsanierung ist. Mit dieser wird der Schienenverkehr sechs Jahre lang nachhaltig belastet; ein grofieres
Wachstum ist damit bis 2030 ausgeschlossen. Siehe S.44

Eine Dauerkritik in unseren Alternativen Geschaftsberichten galt immer den zerstdrerischen oder zumindest
unnotigen - und dann immer mit Milliarden Euro an Ausgaben verbundenen - Grof3projekten der Deutschen
Bahn. Das betraf natirlich Stuttgart 21, aber auch mehrere Hochgeschwindigkeitsstrecken. Die DB konterte
diese Kritik in den letzten sieben Jahren mit dem Hinweis, diese Projekte verfolgten das Ziel »Einhaltung
des Deutschlandtaktes« und damit der Umsetzung eines integralen Taktfahrplans. Dafiir gab es in der Folge
aufwendige, wenn auch wissenschaftlich fragwiirdige Studien und neue »auf Kante genahte« Fahrplanbe-
rechnungen. Mit der Aufgabe des Deutschlandtaktes als ein Ziel bis 2030 - oder wenigstens bis Anfang der
2030er Jahre - ist diese »Generalbegriindung« entfallen. Dennoch betreibt die DB die genannten Grofipro-
jekte weiter. Diese hangen nun noch mehr als zuvor »in der Luft«; sie stehen wie Elefanten im Schienennetz,
das sie zertrampeln. Doch die DB-Oberen bleiben ungerihrt und agieren nach der Devise: »Ist der Ruf erst
ruiniert, lebt sich’s génzlich ungeniert«. Siehe S.48

Die Urslinde bei den zerstorerischen Grof3projekten stellt nach wie das Grofiprojekt Stuttgart 21 dar, das
nunmehr seit drei Jahrzehnten betrieben wird und das dennoch frilhestens Mitte der 2030er Jahre um-
gesetzt werden konnte. Da inzwischen unsere Kritik bzw. diejenige des mit Blrgerbahn eng verbundenen
Aktionsbindnisses gegen Stuttgart 21 Friichte tragt und Bund, Bahn und Landesregierung eingesehen
haben, dass es mit S21 zu einem Kapazitatsabbau kommt, wird auch hier alles versucht, einerseits am
Projekt festzuhalten, aber andererseits durch Ergdnzungsprojekte (darunter bis zu 40 Kilometer neue Tun-
nelbauten, sodass der Raum Stuttgart in der Summe mit 100 Kilometern Eisenbahntunnels untergraben sein
wird) und dadurch, dass in Bélde gar nicht mehr alle Zlige den Stuttgarter Hauptbahnhof anfahren sollen,
gegenzuhalten. Die Baukosten, die einmal bei 2 Milliarden Euro liegen sollten und die aktuell offiziell mit
knapp 10 Milliarden Euro beziffert werden, steigen damit auf 20 und mehr Milliarden Euro. Siehe S.54

Seit Anfang der 1990er Jahre konzentriert sich die Deutsche Bahn auf Hochgeschwindigkeitsverkehr mit
Neubaustrecken und Ausbaustrecken. Sie behauptet dabei, dass sie damit Flugverkehr auf die Schiene
lenken wiirde. Das ist eine Fehlorientierung. Die Hauptaufgabe der Schiene besteht vor allem darin, den weit
wichtigeren Autoverkehr in grof3eren Teilen auf die Schiene zu verlagern. Dafur sind keine Top-Geschwindig-
keiten, sondern der Ausbau und die Prasenz in der Flache erforderlich. Inzwischen liegen auch detaillierte
Studien vor, die belegen, dass selbst die Hochgeschwindigkeitsstrecke Berlin-Miinchen, die die Fahrtzeit auf
dieser Relation immerhin um rund zwei Stunden verkiirzte, keine Reduktion von Flugverkehr mit sich brach-
te. Es entstand weitgehend induzierter, neuer Verkehr. Gleichzeitig wurden wichtige Stadte weitgehend vom
Schienenpersonenfernverkehr abgehangt. Siehe S.62

Der Schienengtterverkehr der DB, DB Cargo, entwickelt sich desastros. Er ist deutlich ricklaufig und der
wesentliche Verlustbringer im Bereich Schiene. Bund und Bahn verfligen tber kein Konzept, wie die Krise
von Cargo beendet werden konnte. Dennoch sollen bis zu vier Milliarden Euro in den Bereich investiert wer-
den. In einem getrennten Beitrag legen wir dar, dass DB Cargo eine »Hiille ohne Wert« ist, dass der lUber-
wiegende Teil der Giterwaggons sich nicht mehr im Eigentum von DB Cargo befindet. Siehe S.100



Es gibt kaum ein anderes Projekt, das derart gekonnt in den Sand gesetzt wurde wie der Nachfolger fir das
9-Euro-Ticket. Dabei war der Erfolg dieses Tickets im Sommer 2022 iiberragend. Der Preis des Nachfolge-
tickets und vor allem die Umstande, unter denen dieses dann umgesetzt werden soll, sind allerdings so,
dass ein Flop vorhergesagt werden kann. Die Hauptverantwortung an diesem Debakel tragt ohne Zweifel
das Bundesverkehrsministerium. Allerdings wurden und werden im Bereich Schiene keinerlei Vorkehrungen
dafir getroffen, dass das Nachfolgeticket ein Erfolg wird. Siehe S.78

Sicherheit im Schienenverkehr - das war einmal eine Volksweisheit. Sie wird immer mehr in Frage gestellt.
Das erfolgte bereits mit der Eisenbahnkatastrophe von Eschede 1998. Seither gab es eine Reihe weiterer
schwerer Eisenbahnunfalle mit Todesfolge, die vermeidbar gewesen waren und bei denen es die Falsch-
diagnose »menschliches Versagen« gab. Am 3. Juni 2022 war es in Burgrain bei Garmisch-Partenkirchen
wieder so weit: eine Zugentgleisung, die finf Menschen das Leben kostete. Bis heute unterstellt die Bahn,
ursachlich dafir sei aller Wahrscheinlichkeit nach eine Charge mit mehr als 200.000 Betonschwellen, die
»Materialfehler« aufgewiesen hatte. Wir von Blirgerbahn - zusammen mit Prellbock Altona und der GDL
Bayern - dokumentierten mit einer Studie und auf einer Pressekonferenz im Juli 2022 in Miinchen, was nach
bisherigem Erkenntnisstand die tatsachliche Ursache fiir den schweren Unfall war: die Schwachung des
Bahndamms durch Verkauf von Bahngelande vor gut zwei Jahrzehnten, mit der Zusammenfihrung zweier
BundesstraBBen an den Bahndamm und der Heranflihrung eines bei Hochwasser reiBenden Baches direkt an
den Bahndamm. Obgleich unsere Erkenntnisse in mehr als zwei Dutzend Medien - darunter drei TV-Sendern
- verbreitet wurden, ignorierte die DB diese und gestattete auf dem entsprechenden Streckenabschnitt nach
Wiederherstellung des Schienenabschnittes an der Unfallstelle erneut Tempo 100. Erst als die »Siiddeutsche
Zeitung« Anfang 2023 in einem Artikel von prominenter Seite unsere Thesen aufgriff, richtete die DB iiber
Nacht eine Langsamfahrstelle (mit Tempo 70 und der Begriindung »Unterbauschaden«] ein. Siehe S.70

Seit den 1990er Jahren kommt es zu einem deutlichen Service-Abbau im Schienenpersonenverkehr. Wir
dokumentieren dies an dem Beispiel der Speisewagen und der Abschaffung aller Nachtziige bzw. an den
Versuchen der DB-0Oberen, dieses Service-Versagen durch Umetikettierung von nachts verkehrenden Ziigen
in »Nachtzlige« und durch das Schmiicken mit fremden (Bett-)Federn zu kaschieren. Siehe S.90

Geplant ist ab 1. Januar 2024 eine neue Infrastrukturgesellschaft, bei der keine staatlichen Gelder fir die
Infrastruktur respektive Gewinne in diesem Bereich »hoch« zur Holding flieBen kdnnen. Zwei Beitrage in
diesem Alternativen Geschaftsbericht zu den Umstanden, wie dieses Projekt umgesetzt werden soll, ver-
deutlichen, dass es zu einem neuen Misserfolg beziehungsweise auch hier zu einem »Weiter so« zu kommen
droht. Siehe S.112

Bundesweit formiert sich Kritik und Widerstand an der Politik von Bund und Bahn - vor allem an mehr als
einem Dutzend Beton-Grofprojekten. Mit dem 2022 neu gebildeten Zusammenschluss Aktionsgemeinschaft
Bahn-Biirgerinitiativen Deutschland (ABBD) arbeitet Blirgerbahn konstruktiv zusammen. Siehe dazu auch
ABBD-Beitrage in diesem Bericht. Siehe 5.132

An allen Orten, an denen Bahn-Initiativen mit ihrer Kritik an den DB-Vorhaben aktiv sind, entwickeln diese
konkrete Alternativen. Diese haben immer den Vorteil, dass sie umwelt- und landschaftsschonend sind und
dass sie die Interessen der Menschen vor Ort im Blick haben. Sie haben dann jedoch den Nachteil, dass sie
nur ein Bruchteil dessen kosten wiirden, was fiir die DB-Projekte veranschlagt wird. In fast allen Fallen re-
agiert die DB auf die konstruktiven Vorschlage der Bahn-Initiativen mit purer Arroganz. Siehe S.110

Bundesweit entscheidend sind auf dem Gebiet der Alternativen die beiden Elemente Strecken-Reaktivierun-
gen und Beseitigung von Engpassen. Dafiir haben wir konkrete Vorschlage entwickelt. Auch hier gilt: mit die-
sen Elementen wiirde man einerseits eine massive und in relativ kurzer Zeit zu bewerkstelligende Verbesse-
rung des Schienenverkehrs erreichen. Andererseits sind sie nur mit einem Bruchteil der Kosten verbunden,
die Bahn und Bund fir ihre Grof3projekte vorsehen. Siehe S.126



Am 21. November 2022 hatte der Film von Klaus Gietinger »Das Trojanische Pferd - Stuttgart 21« Premiere

in Stuttgart. Der Film wurde von Biirgerbahn auf die Schiene gesetzt. Er wurde seither in drei Dutzend Kinos
aufgeflihrt und geht aktuell auf Deutschland-Rundreise. Bei allen Auffiihrungen zeigt sich: Das Entsetzen der
Menschen uber das feudale Ausspielen von Macht seitens der DB und liber die Vergeudung von Milliarden Euro
Steuergelder, die dann noch zum Abbau von Schienenkapazitaten eingesetzt werden, ist enorm. Erstmals in die-
sem Film dokumentiert: Der erste DB-Bahnchef, Heinz Dirr, erklart heute, dass es bei Stuttgart 21 gar nicht um
einen Bahnhof, sondern in erster Linie »um das Gelédnde« ging - also just das, was die Kritikerinnen und Kritiker
vor Ort und wir als Biirgerbahn sagen: Diese Grof3projekte sind fast tiberall mit Immobilienspekulation eng ver-
bunden. Siehe 5.128

Die DB macht immer wieder Schlagzeilen mit der Behauptung, es wiirde eine grofie Zahl an neuen Beschaf-
tigten eingestellt. Wir dokumentieren: Auch am 31. Dezember 2022 lag die Zahl der Bahnbeschaftigten in
den fiinf relevanten produktiven Bereichen (Fernverkehr, Nahverkehr, Cargo, Fahrweg und Bahnhafe) deut-
lich unter dem Niveau von 2010. Gleichzeitig wurde die Leistung deutlich erhdht. Das Ergebnis ist Arbeitsver-
dichtung, Serviceabbau und Reduktion der Identifikation mit dem Unternehmen. Siehe S.32

Es gibt zwei Schatze, Uber die der Bahnkonzern verfigt und die zu heben sind: die Infrastruktur und die
Bahnbeschaftigten. Das Erstere wird heruntergewirtschaftet. Die Zweiten werden heruntergemacht. Gleich-
zeitig wachst der Wasserkopf im DB-Konzern. Die Bahnoberen génnen sich Boni satt. Fiir Bahnchef Lutz
dokumentiert der neue Geschaftsbericht Deutsche Bahn 2022, er habe seine Ziele zu 115 Prozent erfiillt,
weswegen er sich 1,269 Millionen Euro Jahressalar auszahlen lasst - dies vor dem Hintergrund der ver-
scharften Bahnmisere, einer Rekordverschuldung von rund 30 Milliarden Euro und einer rekord-niedrigen
Punktlichkeitsquote. Siehe S.112

Damit wird das Ansehen der Deutschen Bahn ein weiteres Mal stark belastet. Auf diese Weise wird die be-
reits deutlich gesunkene Unterstiitzung fir die Schiene in der Bevolkerung weiter unterhohlt. Damit arbeitet
man denen in die Hande, die eine Zerschlagung der Bahn als Ziel haben. Auf die Frage »lst Deutschland am
Ende einfach Autoland?« antwortete der bereits angefiihrte Ex-SBB-Chef Benedikt Weibel: »Natirlich,
gerade im Vergleich zur Schweiz. Wir sind ein Bahnland. Wir haben keine Autoindustrie.«

* %k %k

Auf einer DB-Website ist zu lesen: »Wir wollen iber den Fortschritt der Griinen Transformation [im Bereich
Schiene; d. Red.] transparent informieren, um uns das Vertrauen unserer Stakeholder zu sichern.« Stake-
holder - also Eigentimer - der Deutschen Bahn ist jedoch nur einer: die Bevolkerung. Es geht darum, dieses
formelle Eigentum zu einem realen zu machen, es mit den Inhalten einer Klimabahn und einer Blirgerbahn
zu flllen.

Was allerdings heif}t, dass die Bahn vdllig neu aufgegleist werden muss.



Das Jahr 2022 - Auferstanden
aus Ruinen - wirklich?

Winfried Wolf

Der Bundesrechnungshof schreibt im Marz 2023 in seinem jingsten Bericht zur Deutschen Bahn AG: »Seit
Jahren verschlechtert sich die wirtschaftliche Lage der DB AG [...] Die DB AG ist ein Sanierungsfall.«’ Nimmt
man diese Aussage und vergleicht sie mit den Zahlen im Geschaftsbericht der Deutschen Bahn AG fiir das
Jahr 2022, dann gewinnt man bei einer ersten und oberflachlichen Betrachtung den Eindruck, sich in unter-
schiedlichen Welten zu bewegen.

Eine vergleichbare Kluft gab es jedoch bereits beim Halbjahresergebnis 2022. Damals lberschrieb die
Frankfurter Allgemeine Zeitung ihren diesbezuglichen Artikel mit »Ein Milliardengewinn trotz des Bahn-
chaos«.? Damals, so das Blatt, hatte der Bahnchef Richard Lutz - trotz der positiven Zahlen - »ein Bekennt-
nis des Systemversagens abgelegt«. Ob dies auch bei der Vorlage des Geschaftsberichts 2022 am 30. Marz
2023 erfolgt, konnen wir aufgrund des Redaktionsschlusses dieser Publikation (25.3.2023) nicht sagen. Wir
spekulieren mal und sagen: Lutz hat wieder Oberwasser. Er sieht den Verkehrsminister hinter sich und die
Cargo-Chefin im Tiefrot (mal Kleid, immer Zahlen). Seine - des Bahnchefs - Leistung wurde laut DB-Boni-
Struktur zu 115 Prozent erbracht, was sich in 1,269 Millionen Euro Jahressalar niederschlagt. Insofern dirfte
ein neues Bekenntnis zu »Systemversagen« unterbleiben. Lutz sieht sich als alternativlos. (Siehe unten Ab-
schnitt 3 zu »Selbstbedienungsladen«].

2.1. Umsatz und Ergebnis

Zwar war das vorvergangene Jahr, das Jahr 2021, ein zweites Jahr, in dem die Covid-19-Pandemie bestim-
mend war. Damals dominierte die Farbe tiefrot; es gab deutliche Verluste, wie im Ubrigen bereits 2020.
Doch fiir 2022 sind die Zahlen wieder in sattes Griin getaucht. Umsatz und Transportleistungen im Plus; und
ein Gewinn. Siehe Tabelle 1:

Tabelle 1: Finanzkennzahlen 2017 bis 2022 —Deutsche Bahn AG (Konzern)

2017 2018 2019 2020 2021 2022
Umsatz bereinigt 42.704 44.024 44,431 39,902 47.250 56.300
Ergebnis vor Steuern 968 1.172 681 -5484 -788 930
EBIT bereinigt 2.152 2.111 1837 -2903 -1.552 1.250

Als erstes fallt die erstaunliche Entwicklung beim Umsatz auf. Hier gab es einen formlichen Sprung nach
oben - von 47,2 auf nunmehr 56,3 Milliarden Euro. In der absoluten Summe eine Steigerung um gut 9 Milliar-
den Euro. Vergleichbares erfolgte bereits 2021, als der Umsatz um 7,35 Milliarden Euro gesteigert wurde.
Woher diese Umsatzsteigerung kommt, wird noch zu analysieren sein.

'Bundesrechnungshof, Bericht nach § 99 BHO zur Dauerkrise der Deutschen Bahn AG, 15. Marz 2023.

2 Frankfurter Allgemeine Zeitung vom 29. Juli 2022.



Positiv auch die Entwicklung bei Verlust beziehungsweise Gewinn. Anstelle der (weitgehend pandemie-be-
dingten) Verluste, die es 2020 und 2021 gab (mit addiert mehr als 6 Milliarden Euro), konnte 2022 erstmals
seit 2019 wieder einen Gewinn erzielt werden. Beim »Ergebnis vor Steuern« liegt dieser bei gut 900 Millionen
Euro. Beim EBIT (Earnings before interest and taxes - Gewinn vor Steuern und vor Zinsen) erreicht er eine
Hohe von 1,25 Milliarden Euro.

Diese Grunddaten - massiver Anstieg beim Umsatz, erstmals seit 2019 wieder ein Konzerngewinn - werden
nach auflen als wesentliche Ergebnisse des Geschaftsjahres 2022 kommuniziert werden. Auf die Grundaus-
sage des Bundesrechnungshofs »Die Deutsche Bahn ist ein Sanierungsfall« wird scheinbar-naiv geantwor-
tet: Wieso? Umsatz stieg deutlich; Gewinne satt.

Das Verhaltnis von Eigenumsatz und staatlichen Mitteln

Es stellt sich bei einem Unternehmen wie der Deutschen Bahn zu Beginn jeder Analyse von Umsatz, Gewinn
und Verlust die Frage: Woher kommt der Umsatz? Sind das Eigenleistungen? Und ist unter den gegebenen
Bedingungen eine Kategorie wie »Gewinn« anwendbar? Tatsachlich stammt ein erheblicher Teil des Umsat-
zes aus den Zuflissen von offentlichen Mitteln. Der Bundesrechnungshof schreibt dazu:

»Die Ausgaben des Bundes trugen wesentlich dazu bei, dass im Eisenbahngeschaft der DB AG die Geldflisse
von der offentlichen Hand (insbesondere Investitionszuschiisse, Umsatze mit Aufgabentriagern im Regional-
verkehr) zuletzt die Umsé&tze mit den ibrigen Kundinnen und Kunden (im Eisenbahnverkehr und der Eisen-
bahninfrastruktur) deutlich Gberstiegen. [...] Im Durchschnitt der Jahre 2019 bis 2021 flossen der DB AG in
Eisenbahninfrastruktur und verkehr mehr Mittel zu, als sie mit Infrastrukturentgelten von Dritten, Fahrgast-
und Transportumsatzen erzielte.«?

Die durch den BRH vorgenommene detaillierte Auflistung ergibt dabei das folgende Verhaltnis: 13,8 Milliar-
den Euro Umsatz durch eigene Erlose (aus Eisenbahnverkehr und Infrastruktur) stehen 16,6 Milliarden Euro
an offentlichen Mitteln gegeniber. Wie erwahnt geht es dabei um den Durchschnitt in den Jahren 2019 bis
2021; Jahre, in denen naturgemaf die pandemiebedingten Ausfalle einerseits und die mit der Pandemie be-
grindeten zusatzlichen Zuflisse eine wichtige Rolle spielten. Grundsatzlich gilt jedoch diese Relation auch
fur Geschaftsjahre ohne Sondereinflisse, zumal die Bundesmittel seit langer Zeit kontinuierlich ansteigen.
Deutlich mehr als ein Drittel des Inland-Umsatzes im Jahr 2022 stammt aus Zuflissen durch &ffentliche
Mittel.

Diese interne Relation bei den Umsatzen legt die Aussage nahe, dass Kriterien, die bei einem normalen
Unternehmen angebracht sind, im Fall des Bahnkonzerns fragwirdig erscheinen. Wie kann man von einem
»Gewinn« von (2022) 1,25 Milliarden Euro (EBIT) reden, wenn im gleichen Jahr die Zuflisse 6ffentlicher
Gelder gut zehn Mal hoher waren? Das ist, wohlgemerkt, kein Argument gegen die 6ffentlichen Mittel, die
der Bahn zuflieBen. Wohl aber ein Hinweis darauf, dass die Argumentation, die DB mache »Gewinne, eine
auBerst fragwirdige ist.

Im Grunde handelt es sich hier um dasselbe Phanomen wie im Fall der Krankenhauser. Friher war immer
klar: Der »Job« eines Krankenhauses ist es, Menschen gesund zu machen - deren Gesundheit zu erhalten
oder wieder herzustellen. Klar war auch: Das kostet; die Gesellschaft finanziert dies Uber die Krankenver-
sicherungen. Vor rund zwei Jahrzehnten wurde das System dahingehend geandert, dass Krankenhauser jetzt
»Gewinn machen« sollen; dann noch solchen je spezifische Behandlung (..Fallpauschalen«). Dennoch wer-
den sie ja zu 90 und mehr Prozent weiter von der Allgemeinheit finanziert. Jetzt kommt es massenweise zur
SchlieBung von kleineren, dezentralen Krankenhausern. Jeweils mit dem Hinweis darauf, dass diese keinen
Gewinne machen wiirden; sich »nicht rechneten«.

3 Bundesrechnungshof, Marz 2023, S. 16.



Hinsichtlich des »Jobs« des Krankenhaus-Sektors erweist sich diese »betriebswirtschaftliche Betrachtung«
als duBerst schadlich (»blutige Entlassungen«; massenhafte Zunahme kaptalintensiver Behandlungen,

die eine hohe Vergiitung bringen bei gleichzeitigem Riickgang von Behandlungen, bei denen Beratung und
personalintensive MafBinahmen im Zentrum stehen). Auch haben sich die &ffentlichen Mittel - die tGber die
Krankenkassen den Kliniken zuflieBenden Mittel - nicht reduziert. Das Gegenteil ist der Fall.

Genauso verhalt es sich bei der Bahn. Ihr »Job« war bis Anfang der 1990er Jahre: Sie muss Schienenverkehr
in guter Qualitat liefern und das Netz instandhalten und pflegen. Das kostet - doch diese 6ffentlichen Mittel
sind den Einsatz wert. Mit Einflihrung der betriebswirtschaftlichen Betrachtungsweise (Griindung der Ak-
tiengesellschaft 1994) riickt die fatale Orientierung auf die Gewinnmaximierung ins Zentrum. Die Folgen mit
Blick auf die eigentliche Zielsetzung - unter anderem Fahren auf Verschleif3, »schlanke« Infrastruktur - sind
jedoch fatal. Analog zur SchlieBung von Krankenhausern haben wir hier Streckenabbau und SchlieBung von
Bahnhofen. Analog zu kapitalintensiven Operationen gibt es im Eisenbahnsektor die fatale Konzentration auf
Hochgeschwindigkeitsverkehre.

Wo werden im Bahnkonzern welche Gewinne bzw. Verluste gemacht?

Dass die Bahn »ein Sanierungsfall« ist, wird im Verlauf dieses Alternativen Geschaftsberichts noch auf vielen
Ebenen gezeigt werden; die Aussage des BRH hat ihre volle Berechtigung. Das wird bereits deutlich, wenn
man die Entwicklung der verschiedenen Bereiche der Deutschen Bahn AG nach Umsatz und Gewinnen auf-
fachert — wie in Tabelle 2 erfolgt.

Tabelle 2: Die Grundbestandteile des Konzerns Deutsche Bahn AG nach Umsatz und Gewinn 2017 bis 2022
Konzernbestandteile

3Bundesrechnungshof, Madrz 2023, S. 16.



Konzernbestandteile

Fernverkehr (DB Fernverkehr)

AuBenumsatz (Mio € 4,193 4,528 4,824 2,753 2,792 4.845
Gewinn/Verlust 381 417 485 -1,681 -1,790 -39
[EBIT bereinigt]

Nahverkehr (DB Regio)

AuBenumsatz (Mio € 8,629 8,862 8,830 7,553 7,929 8.921
Gewinn/Verlust 508 492 408 -451 -417 -31
[EBIT bereinigt]

Schienengiiterverkehr (DB Cargo)

AuBenumsatz (Mio € 4,209 4,177 4,188 3,854 4,195 4.998
Gewinn/Verlust -90 -190 -308 -728 -481 -665
[EBIT bereinigt]

Fahrweg (DB Netz)

AuBienumsatz (Mio € 1,522 1,559 1,687 1,808 1,975 1.960
Gewinn/Verlust 687 840 807 409 334 601
[EBIT bereinigt]

Bahnhofe (DB Station und Service)

AuBenumsatz (Mio € 540 569 590 525 520 593

Gewinn/Verlust 233 221 210 24 1 29
[EBIT bereinigt]

Energie (DB Energie)

AuBenumsatz (Mio € 1,301 1,350 1,308 1,297 1,808 2.451
Gewinn/Verlust 72 21 43 5 169 103
[EBIT bereinigt]

Schenker (DB Schenker; iiberwiegend Ausland)

AuBienumsatz (Mio € 16,345 16,973 17,018 17,601 23,371 27.605
Gewinn/Verlust 477 503 538 711 1,248 1.841
[EBIT bereinigt]

Arriva (komplett Ausland)

AuBienumsatz (Mio € 5,338 5,433 5,405 3,988 4,067 4.214
Gewinn/Verlust 300 301 289 -431 -73 12
[EBIT bereinigt]

.Sonstige” (,,Konsolidierung®)

AuBenumsatz (Mio € 627 573 581 523 593 ...

Gewinn/Verlust -417 -493 -622 -753 -545
[EBIT bereinigt]




Alle drei Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVUs) des Bahnkonzerns - DB Fernverkehr, der Nahverkehr von
DB Regio und der Schienengiterverkehr mit DB Cargo - machten auch im Jahr 2022 Verluste. Im Fernver-
kehr und Nahverkehr sind sie mit 39 bzw. 31 Millionen Euro relativ gering - aber doch bemerkenswert. Im
Fall des Fernverkehrs fallt auf, dass beim Umsatz wieder das Niveau von 2019 erreicht wurde - und es den-
noch den erwahnten Verlust gab. Beim Nahverkehr ist wichtig, dass dieser vor der Pandemie immer nicht
unwichtige Beitrdge zum Gesamtgewinn der Holding leistete (rund eine halbe Milliarde Euro jeweils), was
wesentlich darauf basiert, dass der Nahverkehr zu rund 60 Prozent von den Bundeszuschiissen (»Regionali-
sierungsgelder«) gespeist wird - was fiir die DB (DB Regio) ebenso wie fir die Dutzende Nicht-DB-EVUs (wie
Abellio, GoAhead, Metronom usw.) gilt. Moglicherweise heifit das negative Ergebnis bei DB Regio 2022, dass
diese Zeiten vorbei sind und auch dieses DB-Segment keine gréfieren Gewinne mehr einfahren wird.

Dramatisch dann der Cargo-Verlust in Hohe von 601 Millionen Euro. Er ist nochmals hoher als die bereits
fast traditionellen Verluste vor der Pandemie. Aktuelle Meldungen, wonach in den nachsten Jahren 4,2 Mil-
liarden Euro zur Sanierung von DB-Cargo flieBen sollen - darunter gut eine Milliarde Euro durch den Bund

- stimmen eher skeptisch,* zumal kein iberzeugendes Sanierungsprogramm vorgelegt und ein solches auch
nicht im neuen Geschaftsbericht ausgebreitet wird. Siehe unten.

Kommen wir zu den Eisenbahn-Infrastrukturunternehmen (EIUs). Selbst in beiden Pandemie-Jahren 2020 und
2021 fuhren die drei Infrastrukturunternehmen DB Netz, DB Station&Service und DB Energie Gewinne ein.
2021 waren dies in der Summe immerhin 450 Millionen Euro. 2022 konnten diese Gewinne nochmals gesteigert
werden - auf in der Summe 733 Millionen Euro (601 + 29 + 103 bei Fahrweg, Bahnhéfen und Energiel.

Nimmt man jetzt die addierten Verluste der drei EVUs mit in der Summe 735 Millionen Euro, dann entspre-
chend diese so gut wie komplett den angefiihrten Gewinnen der drei EIUs von 733 Millionen. In der Summe
heif3t dies: Die Deutsche Bahn macht in ihrem angestammten Bereich Schiene keine relevanten Gewinne
mehr. Klammert man gar die Gewinne von DB Netz und DB Station&Service aus - beide sollen in eine neue
Infrastrukturgesellschaft eingebracht werden, die nicht mehr per Gewinnabfiihrungsvertrag mit der Holding
verbunden ist - dann sind die Verluste des DB-Konzerns im Bereich Schiene erheblich und auf Dauer exis-
tenzgefahrdend.

Es bleiben die Gewinne, die im Ausland getatigt werden - wobei dies im Wesentlichen nur noch die Gewinne
von Schenker sind. Arriva hat 2021 73 Millionen Euro Verluste gemacht und 2022 einen Minigewinn von 12
Millionen einfahren konnen. 2020 und 2021 betrugen die Arriva-Verluste eine halbe Milliarde Euro. Hinzu
kamen hohe Abschreibungen.

Die Schenker-Gewinne sind allerdings enorm. 2022 lagen sie bei 1,841 Milliarden Euro. Zusammen mit den
2021er Gewinnen waren es mehr als 3 Milliarden Euro Gewinne (jeweils EBIT). Auf die Auslandsengagements
der Deutschen Bahn AG kommen wir in einem gesonderten Kapitel zu sprechen.

“ Spiegel vom 18. Méarz 2023.

% Offizielle Angaben nach den jeweiligen Ausgaben von Daten und Fakten. Wir beschranken uns im Folgenden bei den Reisenden auf
die Statistik der Deutschen Bahn AG. Zutreffend ist, dass die Zielsetzung ,Verdopplung” fiir den gesamten Schienenverkehr gilt, es
missten also auch die Nicht-DB-AG-EVUs mit einbezogen werden. Im Fall des Fernverkehrs sind die Zahlen der DB AG reprasentativ
fur den gesamten Fernverkehr, da sie mehr als 90 Prozent desselben abdecken. Im Fall des Nahverkehrs, wo DB Regio nur rund 50
Prozent des gesamten SPNV auf sich konzentriert, konnen sie zumindest als Giberzeugender Indikator gelten.

¢ Die Bahn - Daten und Fakten Ausgaben der Jahre 2000, 2006, 2019 und 2021.



2.2. Personenverkehr 2021
Oder: Die Mar von der Verdopplung bis 2030 und die Realitat vom Rekordtief bei der Piinktlichkeit

Angesichts des Klimanotstands und der klimapolitischen Ziele der Bundesregierung wird die Politik nicht
mude zu betonen, man plane eine »Verdoppelung der Fahrgastzahlen bei der Bahn«. So ist es noch im Koali-
tionsvertrag der Ampel-Regierung vom November 2021 festgehalten. Als der Bahnbeauftragte der Bundes-
regierung, Michael Theurer, Mitte Marz duf3erte, der Deutschlandtakt konne erst um das Jahr 2070 herum
umgesetzt werden, wurde damit mehr oder weniger offen auch das Ziel »Verdoppelung der Fahrgastzahlen
bis 2030« kassiert. Hier soll nicht dariiber rasoniert werden, ob das Ziel »Verdoppelung« jemals realistisch
war. Zweifellos war es jedoch vor fiinf Jahren, als dies erstmals als Ziel fir 2030 angegeben wurde, wesent-
lich realistischer als 2021, als es ein weiteres Mal in einem Koalitionsvertrag stand. Das hatte aber einer
intensiven Vorbereitung auf dieses Ziel bedurft. Diese gab es zu keinem Zeitpunkt.

Besieht man sich nun die Zahlen aus den drei vergangenen Jahren 2020, 2021 und 2022, dann erscheint das
Ziel »Verdoppelung« tatsachlich absolut unrealistisch®. Siehe Tabelle 3.

Tabelle 3: Reisende (in Millionen) im Fernverkehr und Nahverkehr 1997, 2005 und 2016-2022; Zielvorgaben fiir
2030 und die Piinktlichkeitsquote im Fernverkehr und Nahverkehr der DB 2016 bis 2022

Ziel

1997 2005 2017 2018 2019 2020 2021 2021 2030
Reisende Fernverkehr 152,2  119,9 142,2° 1479 150,7 79,9 813 132 300
(DB)
Reisende Nahverkehr 1.489 1172 1.930 1.940 1.972 1.215 1.121 1.605 3.900
(DB Regio)
Piinktlichkeit Fernverkehr 785% 74,9% 759% 81,8% 752% 65,1%
Piinktlichkeit Nahverkehr 94,4% 94,0% 94,3% 95,6% 93,6% 92,2%

Zunachst fallt auf: Die vielfachen Behauptungen der Deutschen Bahn, die in fast allen Medien zustimmend
aufgegriffen wurden, wonach man bis 2019 im Schienenpersonenfernverkehr jeweils Rekordergebnisse erzielt
habe, treffen nicht zu. Es gab bei derselben Deutschen Bahn AG bereits 1997, also vor knapp einem Viertel-
jahrhundert, mehr als 150 Millionen Reisende im Fernverkehr. Es kam danach zu einem massiven Einbruch

- mit einem Tiefpunkt 2005, als es nur noch knapp 120 Millionen Reisende im Fernverkehr und nur noch 1,172
Milliarden Reisende im Nahverkehr (der DB) waren. Dieser Einbruch erklart sich - insoweit es um den Fern-
verkehr geht - im Wesentlichen mit der Einstellung des Interregio. Bereits ab 1997 wurde diese Zuggattung
ausgebremst; 2001 wurde sie komplett von der Schiene genommen. Dieser Zug hatte fiir die Bahn-Oberen

- zunachst fir Bahnchef Heinz Dirr und schliefilich fir Bahnchef Hartmut Mehdorn - den »Makel«, dass er
zu billig und zu erfolgreich war. Es passte nicht in die Vorstellungskraft dieser Herren, dass ein Zug mit wenig
High-Tech, vor allem bestehend aus umgebauten alten D-Zug-Wagen, mit dem auch keine Milliarden-Euro-
Auftrige verbunden waren, erfolgreich sein konnte.” Es ist im Ubrigen nur teilweise zutreffend, dass der Weg-
fall des InterRegio »nur« dazu gefiihrt habe, dass Reisende des Fernverkehrs auf den Nahverkehr (und da auf
langlaufende Regional-Express-Ziige [RE] oder, so in Baden-Wiirttemberg, auf die neue Zwitter-Zuggattung
»|IRE«] »verlagert” worden waren. Immerhin kam es, siehe Tabelle 2, auch im Nahverkehr der DB Regio bis
2005 zu einem deutlichen Riickgang der Fahrgastzahlen.

7 Die Geschichte dieser Zuggattung wurde liberzeugend von demjenigen dargestellt, der ihn im Wesentlichen ..erfunden” und entwickelt
hat. Siehe: Karl-Dieter Bodack, InterRegio. Die abenteuerliche Geschichte eines beliebten Zugsystems, Eisenbahn-Kurier, Freiburg 2005.



In der Summe wurde im Schienenpersonenfernverkehr 2019 gerade mal wieder das Niveau von 1997 erreicht.
Also zwei Jahrzehnte Auf und Ab beziehungsweise Stillstand. Dann kam es zu dem - pandemie-bedingten -
Einbruch 2020 und 2021.

Die Ergebnisse von 2022 bringen im Vergleich zum Vorjahr zwar ein deutliches Plus. Doch das Niveau von 2019
wird damit weder im Fernverkehr noch im Nahverkehr wieder erreicht. Im Fernverkehr liegt das 2022er Ergeb-
nis um 12 Prozent unter dem 2019%er Ergebnis und sogar noch unterhalb des 201éer Ergebnisses.

Vollig erntichternd ist die Entwicklung der Piinktlichkeit (siehe in Tabelle 3 die letzten zwei Zeilen). Diese hatte
sich zunachst im Fernverkehr 2020 auf eine Quote von 81,8 Prozent verbessert. Das veranlasste die Verantwort-
lichen im DB-Konzern dann zum folgenden Jubel:

»Die Fernverkehrsziige der Deutschen Bahn (DB) sind so piinktlich wie seit 15 Jahren nicht mehr. Im Jahr 2020
waren 81,8 Prozent aller ICE- und IC/EC-Zlige piinktlich unterwegs. Das ist eine Steigerung von 5,9 Prozent-
punkten gegentiber dem Vorjahr (2019: 75,9 Prozent). Der deutliche Aufwartstrend, der sich bereits Ende 2019
abzeichnete, hat sich im Laufe des Jahres 2020 verstetigt. Auch im Regionalverkehr hat die DB die Piinktlich-
keit ihrer Ziige gegeniiber 2019 weiter gesteigert. Mit 95,6 Prozent erreichte DB Regio im Jahr 2020 die beste
Plnktlichkeit seit Bestehen der DB AG.«

Zwar wurde dann knapp eingeraumt: »Die Punktlichkeitszuwachse sind etwa zur Halfte auf Corona zurtickzu-
fihren. Weniger Fahrgaste verringerten die Haltezeiten an den Bahnhofen.« Doch an der insgesamt positiven
Bilanz wurde festgehalten und diese mit DB-internen Mafinahmen erklart: »Mit dem Strategieprogramm
.Starke Schiene” arbeitet die DB seit 2019 intensiv an der Verbesserung der Pinktlichkeit.«®

2021 sank dann die Punktlichkeitsquote erneut auf 75,2 Prozent, was die Wirtschaftswoche vom 31. Januar
2022 zu einer Bilanz unter der Uberschrift: »25 Jahre leere Versprechungen« veranlasste.’ Im letzten Jahr gab
es dann den Tiefpunkt mit einer Pinktlichkeitsquote von 65,1 Prozent. Es handelt sich hier um ein Rekordtief.
Eine vergleichbar niedrige Plinktlichkeitsquote gab es in der knapp 30jahrigen Geschichte der Deutschen Bahn
AG noch nie. Und wohl auch nie bei der Bundesbahn. Auch im Nahverkehr gab es einen Riickgang der Piinkt-
lichkeitsquote von 93,6 auf 92,2 Prozent.

Bei beiden Punktlichkeitsquoten ist zu berticksichtigen: Die Definition von Pinktlichkeit ist bei der Deutschen
Bahn ausgesprochen grof3zligig. Erst ab einer Verspatung von sechs Minuten ist ein Zug unpunktlich. Oder:
Plnktlich sind noch Ziige mit 5 Minuten und 59 Sekunden Verspatung.

Der Bahnkonzern halt weiter an dem Kuriosum fest, dass komplett ausgefallene Ziige in die Statistik nicht
eingehen. Sie gelten als piinktlich und schonen die Statistik. In jedem Jahr fallen inzwischen mehr als 100.000
Ziige komplett aus; das sind rund 2.000 ausgefallene Ziige pro Woche oder 275 an jedem Tag.'® Hinzu kommen
verspatete Zuge, die, um erneut auf eine akzeptable Piinktlichkeitsquote zu kommen, die »Pofalla-Wende«
vollziehen und Anfangs- und (oder) Endhaltepunkte der Verbindung schlicht ausfallen lassen."

Stammtischspott Bahn

Der katastrophale Zustand bei Pinktlichkeit, Ausfallen, Serviceabbau ist langst auf der Ebene von Alltags-
kultur und Stammtischspott angekommen. In der Frankfurter Allgemeinen Zeitung fand sich im Marz 2023
ein Beitrag, der Uberschrieben ist mit: »Bis in Ewigkeit, amen. Deutschland aus dem Takt: Die Bahn wird
erst in 50 Jahren richtig funktionieren. Warum lie3 die Politik es so weit kommen?«' Aus Brandenburg wird
berichtet: »16 Prozent aller Zugausfalle, die im ersten Halbjahr 2022 verzeichnet wurden, sind auf Ausfalle
des Zugpersonals zuriickzufihren«.”™ Eine bayerische Boulevardzeitung hatte Mitte 2022 den Aufmacher auf
Seite 1 wie folgt: »Ausfalle, Verspatungen, marode Gleise. Neue Zahlen fiir Bayerns Zugverkehr - So kaputt
ist unsere Bahn.«"

8 Presseerklarung Deutsche Bahn AG vom 17. Januar 2021. https://www.deutschebahn.com/de/presse/pressestart_zentrales_ueber-
sicht/Bahn-faehrt-mit-hoechster-Puenktlichkeit-seit-15-Jahren--6867030

? Wirtschaftswoche vom 31. Januar 2022; https://www.wiwo.de/my/unternehmen/puenktlichkeit-bei-der-deutschen-bahn-25-jahre-lee-
re-versprechen/27919358.html?ticket=ST-373304-c1DIqgVigFcjYaiVfPW5M-apé



Quelle: DBAG

Die Plnktlichkeits-Misere der Deutschen Bahn wird inzwischen »philosophisch« gerechtfertigt. In einer
von der Bundeszentrale fir politische Bildung herausgegebenen Zeitschrift wird ernsthaft argumentiert,
man mdoge »Verspatungsminuten« nicht mehr »als Hochverrat an den Idealen der Moderne auslegen« und
priifen, ob man nicht stattdessen »Serviceeinrichtungen im Zug und am Bahnhof Anreize fir eine allgemein
erhohte Zeittoleranz im Bahnverkehr schaffen und (damit] den Beschleunigungskreislauf durchbrechen«
konne."

In diesem umfangreichen, pseudo-wissenschaftlichen Beitrag wird so getan, als konne eine moderne Eisen-
bahn aus objektiven Griinden gar nicht piinktlich unterwegs sein. Dabei verkehren die Eisenbahnen in Japan
mit einer Plnktlichkeit, die nach Sekunden bemessen ist. In der Schweiz erreicht die Bahn eine Quote von 93
Prozent Piinktlichkeit - bei einer wesentlich engeren Definition von Piinktlichkeit.

Um auch dies klar zu sagen: Jeden Menschen, der die Bahn liebt und in ihr ein wichtiges Mittel im Kampf
gegen die drohende Klimakatastrophe sieht, schmerzt es, wie die Eisenbahn binnen weniger Jahrzehnte
heruntergewirtschaftet wurde. Die Gefahr, dass dieser Niedergang die Gleichgiiltigkeit in der Bevdlkerung
gegeniber diesem Verkehrsmittel befordert und dass auf dieser Basis dann die Schiene noch mehr ins Ab-
seits gedrangt und die Bahn gar zerschlagen wird, ist enorm.

102017 waren es 140.000. Siehe Kleine Anfrage der Bundestagsfraktion Die Griinen; hier nach: Die Zeit vom 7. Mai 2018

" Eine detaillierte Untersuchung ergab, dass immer 6fter ,die Anfangs- und Endhalte bei ICEs™ ausfallen. Das ergibt dann .einen zeit-
lich verkiirzten Zuglauf” und kann ..aus einem verspéateten Zug auf der Rickfahrt wieder einen plinktlichen machen. Diese Methode
werde bahnintern als sogenannte >Scheuer-< oder auch >Pofallawende< bezeichnet nach ihren angeblichen Schépfern.” Nach: Eu-
railpress vom 6. Januar 2020; ., DB Pinktlichkeit: Datenexperte findet Verbliffendes zur Pofalla-Wende", https://www.eurailpress.de/
bahn-manager/detail/news/db-puenktlichkeit-datenexperte-findet-verblueffendes-zur-pofalla-wende.html

2 Autor Edo Reents, in: FAZ vom 7. Marz 2023.
13 Tagesspiegel vom 21. Juli 2022.
1tz (Miinchen) vom 26. Juli 2022.

5 Robin Kellermann, Warten auf die Bahn - eine Bau und Kulturgeschichte, in: Aus Politik und Gesellschaft - Die Bahn, Beilage der
Wochenzeitung ., Das Parlament”, herausgegeben von der Bundeszentrale fiir Politische Bildung, 8-9/2022, 21. Februar 2022.



Infrastruktur und Kapazitdaten
im Personenverkehr

Die Schieneninfrastruktur gerat immer mehr ins Blickfeld, wenn iber die Misere der Bahn gesprochen wird.
Diese stand auch im Zentrum der am21. Marz 2023 ausgestrahlten ZDF-Sendung ..Frontal”.' Dort wurde, wie
in diesem Alternativen Geschaftsbericht, der dramatische Abbau der Infrastruktur dokumentiert.
Inzwischen liegen die Zahlen fir 2022 vor. Liest man dabei zwischen den Zeilen und das eine und andere
Kleingedruckte, dann dokumentieren auch diese jlingsten Zahlen: Dieser Abbau wurde 2022 nicht gestoppt.

Was waren die Ziele der Bahnreform?

Doch bevor wir uns den konkreten Zahlen zuwenden, wollen wir einen Schritt zurlicktreten und uns noch-
mals die Ausgangssituation bei Griindung der Deutschen Bahn AG vor Augen fiihren. 1994, bei der Bahnre-
form, war klar, dass die Deutsche Bahn AG das bestehende, zu diesem Zeitpunkt mehr als 41.000 Kilometer
lange Schienennetz - das im Ubrigen in Artikel 87 Grundgesetz als besonders schutzwiirdig bezeichnet wird
- nicht nur hegen und pflegen misse. Es gab auch vielfaltige Bekenntnisse, dass es gestarkt und ausgebaut
werden wirde.

So versprach 1992 der damalige Bahnchef Heinz Dirr, mit der Bahnreform werde es ,,zu einem Ausbau

des Schienennetzes fiir beide Bahnen (Bundesbahn und Reichsbahn; d. Red.] kommen.” Dies schien nicht
nur eine Beruhigungspille zu sein; Dirr konkretisierte dies wie folgt: ,,Bundesbahn und Reichsbahn haben
erstmals einen gesamtdeutschen Schienenausbauplan entworfen [....] Allein im vordringlichen Bedarf weist
er zum Ausbau des Schienennetzes 54 Vorhaben mit einem Gesamtinvestitionsvolumen von 108 Milliarden
DM aus."? Das waren nach damaligem Stand 55 Milliarden Euro und nach heutigen Werten rund 85 bis 90
Milliarden Euro. Das heifit, es gab damals laut Bahnchef einen Ausbauplan, bei dem die Konkretisierung
der Kosten tatsachlich bedeutet hatte, dass mehrere Tausend Kilometer neue Schienenwege hatten gebaut
werden kdnnen.

Hatte damals jemand gesagt, dass ab diesem Zeitpunkt das Schienennetz systematisch abgebaut werden
wiirde und dass dies Teil der ,Bahnreform™ sein wiirde, dann hétte das entweder niemand geglaubt oder die
Bahnreform ware im Dezember 1993 niemals mit der erforderlichen Zwei-Drittel-Mehrheit - damit waren
Grundgesetz-Anderungen verbunden - beschlossen worden.

'https://www.zdf.de/politik/frontal/frontal-vom-21-maerz-2023-deutsche-bahn-ukraine-krieg-getreide-export-pflegenotstand-pflege-
personal-krankenhaus-100.html

2Heinz Dirr, Die Deutschen Bahnen, 1992, S. 40f. Es handelte sich bei dieser Publikation um einen Geschaftsbericht fiir die beiden
Bahnen Bundesbahn und Reichsbahn 1992.



Statt Ausbau Abbau

Doch es kam zu just diesem Abbau - von Jahr zu Jahr. Weitgehend bis zum heutigen Tag. Unsere Tabelle 3
dokumentiert diesen fatalen Prozess.

Tabelle 4: Die Entwicklung Infrastruktur im Schienennetz auf deutschem Boden seit 19913

Entwicklung

2021 2022 1994-2022

Betriebsldnge 41.100 41.300 35.755 33.423  33.399 33.288 33.356 -19.2%
Netz

Lange aller 90.000 78.073 65.005 61.047  60.969 60.928
Gleise

Weichen u. 156.568  131.968  85.999 65.639  65.732 65.550
Kreuzungen

Infrastruktur- 13.185 11.742 4.336 2337 2329 2314
anschliisse

Bei der Betriebslange des Netzes - gemeint ist das Schienennetz, auf dem fahrplanmaBiger Verkehr statt-
findet — gab es im Zeitraum 1994 bis 2022 einen Abbau um mehr als 19 Prozent. Der kleine Zuwachs von
2022 ist zurickzufiuhren auf die Inbetriebnahme der Hochgeschwindigkeitsstrecke Wendlingen - Ulm, die
mit Fahrplanwechsel im Dezember 2022 stattfand. Dieses Projekt ist hochumstritten; wir gehen darauf in
diesem Bericht noch im Detail ein.

Bei der Lange aller Gleise liegt der Abbau nochmals hoher. Mehr als die Halfte aller Weichen und Kreuzun-
gen wurden in diesem Zeitraum aus dem Netz genommen. Die Gleisanschliisse (Industriegleise oder, so die
aktuelle Bezeichnung, .Infrastrukturanschliisse”] wurden um mehr als 80 Prozent (oder auf ein Fiinftel des
Bestands von 1994) gekappt.*

Wichtig dabei ist: Es gibt kein Ende in diesem zerstorerischen und selbstzerstorerischen Prozess. Jahr fir
Jahr gibt es einen Abbau in diesen Bereichen. 2021 waren es beispielsweise erneut 15 Gleisanschlisse we-
niger als im Vorjahr. 237 Weichen und Kreuzungen wurden aus dem Netz genommen. Die Gleislange wurde

3Verschiedene Ausgaben von Daten und Fakten, herausgegeben von der Deutschen Bahn AG, 1994 bis 2021, zuletzt die Ausgabe 2021
auf Seite 27.

“ Es geht hier um Gleise, mit denen Betriebe und Gewerbeflachen direkt an das Schienennetz angeschlossen sind. Gibt es einen solchen
Anschluss nicht, muss der entsprechende Transport zunachst auf der Strafle stattfinden. Damit existiert jedoch sofort eine Hirde, um
auf der langeren und langen Strecke den Transport auf der Schiene abzuwickeln. Sind Giiter einmal im Lkw verladen, ist die Chance,
dass sie auf die Schiene umgeladen werden, bereits deutlich gesenkt. Umgekehrt: Ein Gleisanschluss ist die beste Garantie dafiir, dass
Guter auf der Hauptstrecke auch auf der Schiene transportiert werden. Doch gerade hier gab es den mit Abstand grofiten Abbau von
Schieneninfrastruktur.



weiter gekappt - um 41 Kilometer. [Die Zahlen fiir 2022 liegen hier noch nicht vor].

Dieser Abbau bei der Betriebslange des Netzes selbst ist fatal genug. Mindestens so wichtig ist jedoch der
Abbau der anderen aufgefiihrten Infrastruktur-Elemente. Damit wurde die Effizienz und Resilienz des Netzes
insbesondere bei Storfallen nochmals deutlich - und zwar starker als im Fall des Abbaus der Betriebslange
- geschwacht.

Trotz dieses unverantwortlichen Umgangs der Deutschen Bahn AG mit der ihr anvertrauten Schieneninf-
rastruktur ist dieser Abbau faktisch kein Thema in der Offentlichkeit. Im Gegenteil: Der Bevélkerung wird
regelmafBig Sand in die Augen gestreut, wenn es immer wieder heif3t, nunmehr werde ein Programm zur
Reaktivierung von Strecken, zur Schaffung .neuer Gleisanschlisse”, zur Sanierung von Bahnhofen vorgelegt.
In Wirklichkeit findet das Gegenteil statt.

Kein Bundesverkehrsminister konnte sich im Amt halten, wenn es am Ende eines Jahres heifien wiirde, dass
im abgelaufenen Jahr die Zahl der Autobahnabfahrten erneut reduziert, dass mehrere Hundert Kilometer
Standstreifen im Autobahnnetz abgebaut und dass die Zahl der Autobahnraststatten sich um ein Dutzend
reduziert hatten. Dass eben dies seit drei Jahrzehnten mit dem Schienennetz passiert, ist dagegen keine Er-
wahnung wert.

Kapazitaten im Personenverkehr

Im Geschaftsbericht 2022 riihmt sich der Bahnvorstand, wie viele neue ICE in Betrieb genommen wurden.
Tatsachlich ist im Personenverkehr beim Thema Kapazitat die Zahl der Sitzplatze der entscheidende Maf3-
stab. Die Fahrplandichte wird vor allem mit der ,Zahl der Ziige je Stichtag” bemessen.

Tabelle 5 liefert dazu die Daten.

Tabelle 5: Grunddaten Personenverkehr der Deutschen Bahn 1994 bis 2022°
Niveau 2022

1994 1998 2000 2014 2018 2021 2022  gegeniiber 2000

Sitzplatze; DB gesamt 1.147 1.360 1.463 1.255 1.226 1.362

(in Tsd.)

Sitzplatze DB Nahverkehr 1.084 1.182 1.052 997 949

(in Tsd.)*

Sitzplatze DB Fernverkehr 258 281 203 229 269

(in Tsd.)

Ziige je Stichtag 32.055 31.000 28.995 23.446 22.558 21.968 ..
Nahverkehr*

Ziige je Stichtag 1119**  rd. 1557 1290 1.476 1.537
Fernverkehr 1000

* Ab 1998 = DB Regio // ** 1993 (= letztes Jahr vor der Bahnreform waren es noch 1368 Ziige je Tag //
*** 1993 1.288 Mio

SAlle Angaben nach Daten und Fakten, Deutsche Bahn AG (bis einschliefilich Ausgabe 2022 vom April 2023).



Danach lag die Zahl der Sitzplatze insgesamt - Fern- und Nahverkehr - 2021 mit 1,36 Millionen deutlich
unter dem Niveau des Jahres 2000 (1,46 Millionen). Wobei der Abbau vor allem im Nahverkehr, bei DB Regio
stattfand. Zwar wird im Nahverkehr inzwischen rund die Halfte von Nicht-DB-Gesellschaften bestritten.
Doch gerade hier gab es auch bei der DB-Tochter DB Regio eine deutliche Steigerung der Fahrgastzahlen
(siehe Tabelle 3). Die geringere Sitzplatzkapazitaten bei deutlich groBeren Fahrgastzahlen bedeuten: vollere
Zlige, deutlich mehr Fahrgaste finden keinen Sitzplatz und missen stehen. Die Servicequalitat leidet. Im
Fernverkehr gab es bis 2014 einen deutlichen Abbau der Sitzplatzkapazitaten. Seither gib es wieder einen
Aufbau. Allerdings wurde bislang noch nicht das Niveau von 2000 erreicht.

Fake News. Oder: Der Bahnchef sieht alles ganz anderes

Der Vorstandsvorsitzende der Deutschen Bahn AG, Richard Lutz, lieferte am 5. Dezember in einem zweiseiti-
gen Interview mit dem Berliner ,Tagesspiegel” eine umfangreiche Beschreibung des Zustandes der DB. Fiir
unvoreingenommene Menschen lautete der Tenor: Wir kennen unsere Schwachen und arbeiten hart an der
Verbesserung.

In diesem Interview sagte Lutz das Folgende: ,Vor fiinf Jahren hatten wir 270 ICE-Ziige. Ende dieses Jahres
[2022] sind es 360." Tatsachlich gab es 2017 330 ICE-Zlige.® Wobei man bei einem solchen Vergleich den
gesamten Fernverkehr als Bezug nehmen muss, also einschlieflich der IC/EC-Ziige. 2017 hatte die DB noch
1481 IC-EC-Reisezugwagen im Bestand. Ende 2021 waren es nur noch 1224 Reisezugwagen (bereits ein-
schlieBlich der IC-2, auch als KISS bezeichnet). Das Plus an ICE-Zligen entspricht weitgehend dem Minus bei
den IC-EC-Kapazitaten.

Sodann sagte der Bahnchef: ,Wir bieten heute 55 Prozent mehr ICE-Sitze als vor fiinf Jahren”. Interessant
sind zunachst die Zahlen insgesamt. In den meisten Regionen verkehrt nie ein ICE. Die Zahlen insgesamt

- Sitzplatze bei der Deutschen Bahn in Summe (Nah- und Fernverkehr) - lauten wie folgt: Die Bundesbahn
und die Reichsbahn hatten 1991 1,376 Millionen Sitzplatze. Die Deutsche Bahn AG hatte 2002 sogar 1,512
Millionen Sitzplatze. Am 31.12.2021 waren es nur noch 1,362 Millionen Sitzplatze. Also gerade mal so viel wie
vor 30 Jahren. Und deutlich weniger als vor knapp 20 Jahren.’

Auch die Sitzplatzzahl im gesamten Fernverkehr (in dem die DB faktisch ein Monopol hat) liegt heute unter
dem friheren Niveau. Ende 2000 wurden noch 281.000 Sitzplatze im Fernverkehr gezahlt. Am 31.12.2021
waren es nur noch 269.000.

Des Weiteren beklagt sich Lutz tiber ein zu kleines Schienennetz und tut dabei so, als seien es unbekann-
te Diebe, die zu diesem Zustand beigetragen hatten. Lutz: ,Wir haben immer mehr Zugverkehr auf einem
Schienennetz, das zu knapp ist.”

Wie bereits dargelegt: Das Schienennetz wurde seit 1994 massiv und zwar um rund ein Fiinftel verknappt

- durch den Vorstand des Unternehmens Deutsche Bahn AG selbst. Allein das ist ein wesentlicher Grund
dafiir, dass der gewachsene Schienenverkehr mit Kapazitatsproblemen konfrontiert ist. Im Ubrigen sind zwei
weitere Korrekturen anzubringen: Der Schienenverkehr lag auch noch 2022 deutlich unter dem Niveau von
vor der Pandemie, von 2019. Es wachst vor allem der Schienenpersonennahverkehr. Im Schienenpersonen-
fernverkehr gab es 1999 noch 145 Millionen Fahrgaste. 2005 waren es noch 120 Millionen. 2019 dann 151
Millionen. 2022 waren es 81,3 Millionen.

¢Am 31.12. 2017 gab es laut. DB AG (Heft ,Daten und Fakten] die folgenden ICE-Ziige: ICE 1=118.ICE 2 = 44. ICE T =67.ICETD = 13. ICE
3=280.ICE 4 =8. Summe = 330.

7 Hier missten die massiv gestiegenen Verkehrsleistungen der Eisenbahnbetreiber, die nicht zur DB-AG zahlen (private und kommunale
usw.), Berlcksichtigung finden. Dazu liegen uns, die Sitzplatze betreffend, keine exakten Zahlen vor. Dennoch sind unsere Zahlen aus-
sagekréftig. Denn auch DB Regio (= Nahverkehr der DB AG) hat, wie erwéhnt, ihre Verkehrsleistungen deutlich erhoht.



Quelle: DBAG

Nochmals O-Ton Lutz: ,,Wir erhGhen jetzt die Kapazitdt durch den Einsatz zusdtzlicher Weichen. [....] Die Osterreicher
und die Schweizer haben sehr viel mehr Weichen. Bei Storungen ist dort der Verkehr viel fliissiger.“

Der Vergleich mit den Nachbarbahnen, den der Bahnchef damit anstellt, ist goldrichtig. Nur: Wir hatten in
Deutschland vor einem Vierteljahrhundert vergleichbar viele Weichen (jeweils bezogen auf eine vergleichba-
re Einheit wie auf 1000 Schienenkilometer). Doch die Zahl der Weichen wurde seither mehr als halbiert - er-
neut als Resultat der Politik unter den Bahnchefs Diirr, Mehdorn, Grube und Lutz. Richard Lutz ist seit 2010
Mitglied im Vorstand der DB AG. Allein seit dessen Prasenz im hochsten Organ des Bahnkonzerns wurden
mehr als 1300 Weichen aus dem Netz entfernt (Stand am 31.12.2010: 66.875 Weichen).

Winston Churchill soll gesagt haben: ,.Ich traue keiner Statistik, die ich nicht selbst gefalscht habe.” Das

ist fragwiirdig - Statistiken sind durchaus belastbar, wenn Basis und Bezug korrekt sind. Herr Lutz nennt
falsche Zahlen und nimmt fragwiirdigen Bezug. Unsere Zahlen stammen ausschlief3lich aus der Statistik der
DB AG; Jahreshefte ,Daten und Fakten”. Es ist die Statistik des Herrn Lutz. Kennt Herr Lutz diese Zahlen
nicht? Das ist komplett unwahrscheinlich. Der Bahnchef sagt schlicht die Unwahrheit - und setzt darauf,
dass die Medienleute nicht gewissenhaft recherchieren.



Hochgeschwindigkeitsverkehr
und ETCS

Die Deutsche Bahn und Bundesverkehrsminister Volker Wissing setzen bei der Schiene auf Hochgeschwin-
digkeit und auf Neubaustrecken. Besonders gefeiert wird im neuen Geschaftsbericht die Eroffnung der
Neubaustrecke Wendlingen-Ulm. Doch gerade das entpuppt sich als absurdes Theater. Wir kommen darauf
zuruck.

Hier ist zunachst notwendig, sich die Struktur des Schienenverkehrs zu vergegenwartigen. 92 Prozent aller
Fahrten mit der Eisenbahn finden im Nahverkehr statt - mit S-Bahn, Regionalbahn, Regionalexpress. We-
niger als 10 Prozent sind Fernverkehr (ICE, IC/EC, Nachtzug). Soweit das Verkehrsaufkommen (= Fahrten).
Geht man von den gefahrenen Kilometern (= Verkehrsleistung) aus, dann entfallen immer noch 55 Prozent
auf den so definierten Nahverkehr. Wenn wir schlief3lich nur den Fernverkehr nehmen, also bei der DB aus-
schlieBlich ICE- und IC/EC-Fahrten, dann liegt die durchschnittliche Reiseweite je Fahrt bei 302,3 Kilometern
(Stand: 2021). Ob ein ICE da Tempo 200 oder 300 fahrt, bringt nur Zeitgewinne im Bereich von 10 Minuten.
Selbst in diesem - wohlgemerkt: deutlich minoritaren - Segment ist es fiir den Fahrgast weit wichtiger, ob
der Zug punktlich ist, ob der Anschluss am Beginn und Ende der Fahrt klappt, ob man auch ohne Reservie-
rung einen Sitzplatz bekommt und ob es im Bordrestaurant ausnahmsweise heifien Kaffee gibt.

Aber bringt dann Hochgeschwindigkeit wenigstens auf langen Distanzen nicht doch eine Verlagerung auf
die Schiene? Nein! So das Ergebnis einer Reihe von Untersuchungen aus Italien und Spanien. Und so eine
neue Untersuchung zur Neubaustrecke Berlin-Miinchen.! Danach entwickelte sich nach der Eréffnung der
Schienen-Neubaustrecke, die ja die Fahrtzeit zwischen beiden Stadten deutlich reduzierte, der Pkw-Verkehr
zwischen Miinchen und Berlin »wie der Pkw-Verkehr auf der Vergleichsstrecke Frankfurt/Main-Berlin«. Es
gab »einen leichten Riickgang der Fluggastzahlen, allerdings »keine Abnahme der Anzahl der Flige«. Die
Zahl der Fahrgaste auf der Schiene nahm zu. Letzteres heif3t: Es gab vor allem ein induziertes Verkehrs-
wachstum. Also zusatzlichen Verkehr.

Bilanz der Studie: »Es zeigt sich also insgesamt ein Prozess weiteren Verkehrswachstums, in dem es in der
Summe zu einer deutlichen Verkehrszunahme auf der Relation Berlin - Miinchen kommt [...] So verbesserte
der Ausbau schneller Bahnverbindungen in Deutschland zweifelsohne die Qualitdt des Angebots fiir Fahr-
gaste im Fernverkehr. Ein relevanter Beitrag zum Klimaschutz ist der Ausbau aber nicht.«

Fir diese Fehlinvestitionen mit Schienenverkehrs-Hochgeschwindigkeit wurden seit der Wende weit mehr
als 50 Milliarden Euro ausgegeben. Dieses Geld fehlt im Nah- und Regionalverkehr - bei den 90 Prozent der
Fahrgaste. Der Bundesverkehrsminister Wissing hat jetzt hoch und heilig drei Dinge versprochen. Erstens:
Er will exakt diese Politik fortsetzen. Zweitens: Sein Ministerium respektive die Ampel werden Beschleuni-
gungsgesetze verabschieden, mit denen Kritik und Einwande gegen diese Fehlorientierung weitgehend aus-
gehebelt werden. Drittens: Auch neue Strafen sollen schneller gebaut werden. Was heifit: Uberall wichst
der Verkehr. Die Klimabelastung erhoht sich deutlich.

Neubaustrecke iiber die Schwabische Alb

Im neuen Geschaftsbericht der Deutschen Bahn wird, wie erwahnt, als Grof3tat die Inbetriebnahme der Neu-
baustrecke Uber die Schwabische Alb, Wendlingen-Ulm, hervorgehoben. Darauf geht in diesem Alternativen
Geschaftsbericht ein getrennter Artikel im Detail ein. Siehe Seite 50.

'Christian Holz-Rau, Oliver Huber und Jens Miiller, Der Hochgeschwindigkeitsverkehr der Bahn als Beitrag zum Klimaschutz?, in:
Strafenverkehrstechnik 7/2021; Zusammenfassung hier: https://trid.trb.org/view/2023107 Dort auch Literatur zu den Neubaustrecken

in Italien und Spanien.



Zusammenfassend seien hier jedoch fiinf Punkte festgehalten:

Erstens. Diese Strecke ist enorm landschaftszerstorend; mit hohem Gelandeverbrauch und gewaltigem
Betoneinsatz fiir Tunnelbauten und Briicken verbunden. Also: stark klimaschadigend!

Zweitens. Die tumben (oder auf hohe Kosten bedachten) Planer der DB wahlten die steilstmdgliche Stre-
ckenfuhrung. In friheren Zeiten galt die »Geislinger Steige« - auf der alten Verbindung Stuttgart-Ulm - als
besonders »anspruchsvoll«. Man hatte annehmen konnen, dass eine Neubaustrecke diese Steigung redu-
ziert. Das Gegenteil ist der Fall. Mit der Folge, dass Giiterziige (und viele Personenziige] die Strecke nicht
befahren kdnnen. Erneut: besonders energieaufwendig und damit besonders klimaschadigend.

Drittens. Die Neubaustrecke hat durch den gro3en Anteil von Tunneln und Briicken, durch die erwahnte
Steigung (die mit besonderen Belastungen verbunden ist) und den Einsatz auch von Doppelstockwagen ein
besonders grofles Gefahrdungspotential.

Viertens. Es gab Ende der 1980er Jahre Plédne, die alte Bestandsstrecke (iiber Geislingen) durch einige Opti-
mierungen um 8-10 Minuten zu beschleunigen. Das hatte den Bruchteil dessen gekostet, was fir die Neu-
baustrecke ausgegeben wurde - und in Ulm einen idealen Taktknoten ergeben.

Fiinftens. Die behauptete Verkiirzung der Fahrtzeit zwischen Minchen und Ulm gibt es nicht. 1996 war der
ICE ebenso schnell (bzw. um exakt zwei Minuten »langsamer«]. Der Grund: Die systematische Vernachlas-
sigung der Infrastruktur fihrte dazu, dass sich die Fahrtzeit fir die Zige von Ulm bis Miinchen in den 25
Jahren um gut 15 Minuten verlangerte. Siehe Tabelle 6.

Wenn der Okonom John Maynard Keynes einmal ironisch vorschlug, man mége in Krisen Arbeiter beschafti-
gen, die eine Grube ausheben, und dann andere, die sie wieder zuschaufeln - mit der Neubaustrecke Wend-
lingen-Ulm fand just das statt. Nur dass damit die Krise der Bahn sich verscharft und es den Planern an
Selbstironie mangelt.

Aber wird die Bahn nicht immer schneller?

Eine gangige Behauptung der Fiihrungsriege der Deutschen Bahn lautet, der Schienenfernverkehr werde
von Jahr zu Jahr schneller. Unabhangig von der beschriebenen Problematik, wonach dieses »immer schnel-
ler« kein Gberzeugendes Kriterium fiir einen guten, sinnvollen Bahnbetrieb darstellt, trifft vielfach das
Gegenteil zu. Siehe die folgende Tabelle.

Tabelle 6: Fahrtzeiten 1996-2022 im Vergleich

Strecke Fahrtzeit Fahrtzeit Fahrtzeit Veranderung
1996 2013 2020 2022 geg.1996
Miinchen-Stuttgart 2 Std./1 Min. 2 Std./17 Min. 1 5td./59 Min. -2 Min.
Augsburg-Wiirzburg 1 Std./48 Min. 2 Std./5 Min. 2 Std./57 Min. +1 5td./9 Min.
Wiirzburg-Hamburg 3Std./10 Min. 3 Std./24 Min. 3Std. / 27 Min. +17 Min.
Basel SBB- Hamburg 6 Std./17 Min. 6 Std./29 Min. 6 Std./30 Min. +13 Min.

Danach haben sich viele Fahrtzeiten im umspannten Vierteljahrhundert wieder verlangert, manchmal - wie
im Fall von Augsburg-Wiirzburg - durch die Abschaffung von Direktverbindungen und den Zwang zum Um-
weg mit Umstieg. Das gilt durchaus auch fiir andere Verbindungen - beispielsweise fir Berlin-Hamburg.
Man investiert grole Summen, lasst sich beim Bandchen-Durchschneiden bei der Inbetriebnahme feiern -
und in den Jahren danach verkommt die Infrastruktur, und es werden Minuten Zeitgewinn, wofiir hunderte
Millionen - oft Milliarden - Euro investiert wurden, wieder verloren.



Aber ETCS - die digitale Schiene - wird es bringen!

Vor allem Bundesverkehrsminister Wissing wird nicht mide, von der »digitalen Schiene« zu
schwarmen. Im neuen Geschaftsbericht der Deutschen Bahn 2022 wird dabei das Pilotprojekt
eines »Digitalen Knotens Stuttgart« hervorgehoben. Dabei soll, vollig iiberhastet, im Raum Stutt-
gart in den nachsten zwei Jahren flachendeckend - auch fur die Regionalbahn und die S-Bahn -
das europaische Zugsicherungssystem European Train Control System (ETCS) eingefiihrt werden,
weswegen es bereits ab April in der Region im grof3en Maf3stab zu Streckensperrungen kommt

- was eine echte Protestwelle ausldste. Durchgehend heifit es bei der Deutschen Bahn und in den
deutschen Medien: ETCS bringe einen deutlichen Kapazitatsgewinn. Die Rede ist von 20 und mehr
Prozent. Der baden-wirttembergische Verkehrsminister Winfried Hermann lief3 sogar verlauten:

,»Mit der DB wurden auf der Grundlage der aktuellen Erkenntnisse aus der Realisierung des Digitalen
Knoten Stuttgart konkrete Zugfolgezeiten [...] abgestimmt. Damit konnen auch die Zugzahlen im Knoten
Stuttgart weit tiber die Erwartungen zum Zeitpunkt des sogenannten Stresstestes 2011 hinaus erhoht
werden. Das Ziel einer signifikant hoheren Leistungsfihigkeit des Knotens Stuttgart kann somit [...] statt
durch zusdtzliche Infrastruktur auch bereits durch Digitalisierung der Schiene erreicht werden.?

Diese Erwartungen werden sich nicht erfiillen. Auch hier geht es um Fake News - und dies im grof3en
Stil. Wir hatten als Biirgerbahn (damals: Biirgerbahn statt Bérsenbahn - BsB) vor mehr als 12 Jahren
eine ETCS-Prasentation bei einem grof3en Bahntechnik-Hersteller. Bereits damals waren nach der
Prasentation die Profis in unserer Runde, darunter Lokfihrer, ausgesprochen skeptisch. Und die Vor-
fihrenden konnten unsere Skepsis nicht ausraumen. Damals war auch die Rede davon, dass versucht
wurde, das System nach China zu verkaufen (unter anderem Namen, versteht sich). Doch dort gab es
keine Abnehmer; das System wurde schlicht als nicht effizient und zu teuer abgelehnt.

Bisher ist die Schweiz das einzige Land in Europa, das ETCS - wenn auch auf einem relativ niedrigen
Level - weitgehend flachendeckend eingefiihrt hat. Inzwischen gibt es in diesem Nachbarland konkrete
Erfahrungen mit ETCS in Funktion. Die Schweizerischen Bundesbahnen (SBB) dufiern sich aus nahe-
liegenden Griinden nicht allzu offen. Zwischen Staatsbahnen herrscht ein gewisses Maf} an Diplomatie.
Doch von Kapazitatsgewinnen ist nirgendwo die Rede. Die Lokfiihrergewerkschaft (Verband Schweizer
Lokflihrer und Anwarter - VSLF) allerdings driickt sich wenig verblimt aus. Und konstatiert das
Gegenteil - Rickschritte. O-Ton: »Wir missen jetzt in Bahnhofe hineinschleichen... Wir sind jetzt lieber
etwas zu vorsichtig unterwegs... Es ist verantwortungslos, mit diesem teuren System unsere Effizienz
zu schmalern«, so Hubert Gieger, VSLF-Prasident.?

Weiter heif3t es in diesem Artikel: »Urs Guggisberg ist bei der SBB fur ETCS verantwortlich und besta-
tigt, dass man an gewissen Orten ,etwas konservativer fahren” miisse. Die SBB sei dabei, die Nachteile
(1) von ETCS so gut es geht auszumerzen, was zwei Jahre dauern konne. Das Bundesamt fur Verkehr
sieht ebenfalls Optimierungsbedarf. Es will nun nicht mehr wie urspriinglich geplant das ganze Netz
vom Grundlevel auf das zweite Level hochriisten, sondern nur noch gewisse Korridore.«

Die Installation des Systems kostet je Lok rund eine halbe Million Euro. Was fiir viele Eisenbahnver-
kehrsunternehmen kaum zu stemmen ist. Die entscheidenden Kosten entstehen in der Infrastruktur.
Nach mehr oder weniger offizieller Schatzung (Bund) kostet die bundesweite Installation um die

60 Milliarden Euro. Das waren dann EU-weit ein gewaltiger Betrag in Hohe von 250 Milliarden Euro -
fir ein System, das keine Verbesserungen, das eher Verschlechterungen mit sich bringt.

ZVorschlag eines Ausbaukonzeptes fiir den Eisenbahnknoten Stuttgart 2040, Ministerium fiir Verkehr von Baden-Wiirttemberg, 15. Marz

2023.
3 Zeitung .20 Minuten”, Schweiz, vom 19. Februar 2023.



Die Krise von DB Cargo

Das Mantra der Politik »Giiter gehoren auf die Schiene« steht in offenem Gegensatz zur Realitat. Allein durch
den um 80 Prozent geringeren CO,-Ausstof3 von Glterziigen gegenlber dem Lkw und die Tatsache, dass ein
Guterzug 52 Lkw-Fahrten ersetzt, ist der Umstieg der Guterbeforderung auf die Bahn eigentlich zwingend.
Aber leider entfallen von den mehr als 700 Milliarden Tonnenkilometern (tkm), die derzeit im deutschen Gii-
terverkehr erbracht wurden, 71 Prozent auf dem Lkw und nur 19 Prozent auf die Bahn. In der Schweiz ist der
Anteil der Bahn - trotz der deutlich kiirzeren Transportdistanzen - mehr als doppelt so hoch.

Der Anteil der Bahn stagniert in Deutschland seit 2016 auf diesem Niveau. Und von diesen 19 Prozent entfallt
rund die Halfte auf die DB-Tochter DB Cargo. Die andere Halfte wird von sogenannten privaten Schienenver-
kehrsunternehmen erbracht, was dann oft Tochtergesellschaften von Nachbarbahnen, etwa SBB Cargo, sind.
Eine wichtige Zielsetzung der Bundesregierung - und das trifft auf die beiden vorausgegangenen Groflen
Koalitionen ebenso zu wie auf die aktuelle Ampel - lautet: Der Schienengiterverkehr wird bis 2030 von den
erwahnten 19 auf 25 Prozent gesteigert.

Das konnte die Bundesregierung gut mit DB Cargo konkretisieren - schlieBlich befindet sich die DB AG zu
100 Prozent in Bundesbesitz. Das tat DB Cargo - in Absprache mit dem Bund - auch: auf dem Papier: Im
Rahmen des Top-Ziels »Starke Schiene« soll die Verkehrsleistung von DB Cargo von 56,2 Milliarden Tonnen-
kilometern im Jahr 2020 auf 120 Milliarden Tonnenkilometer 2030 steigen. Das ware mehr als eine Verdop-
pelung.

Doch die Bilanz sieht diister aus. Siehe die folgende Tabelle 7.

Tabelle 7: Schienengiiterverkehr von DB Cargo — gesamt und innerhalb von Deutschland 2016-2022

Beforderte Giiter Gesamt 2774 271,0 255,5 232,0 213,1 226,5 222,3
in Mio t

Inland 204,5 205,4 200,4 187,3 174,0 187,7
Transportleistung
in Mio. tkm Gesamt 94.698 92.651 88.237  85.005 78.670  84.850 84.468

Inland 70.562 70.614  64.169  60.700 56.224  60.324 58.889
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Quelle: DBAG

Danach hat sich die Performance von Cargo in allen Bereichen verschlechtert, wobei dies mit der Pande-
mie wenig zu tun hat. In den Jahren 2020 und 2021 konnten andere Schienengiterverkehrs-Unternehmen
teilweise zulegen. 2022 liegen die Verkehrsleistungen von DB Cargo - je nach Kategorie - um ein Zehntel
(Gesamt, tkm) bis zu einem Finftel (Gesamt, beforderte Giter) unter dem Niveau von 2016.

Die Website von DB Cargo kennt keinerlei kritische Bilanz des eigenen Versagens. Vielmehr preist sie den
Schienenguterverkehr als okologisch einzig sinnvolle Transportform - was ja zutrifft - und preist sich als
dasjenige Unternehmen an, das diesen dkologisch ausgerichteten Giterverkehr realisiert. Da heif3t es dann:
»Wir haben nur diesen einen Planeten mit seinem einzigartigen Okosystem. Deshalb wollen wir als Deutsche
Bahn bis 2040 eine vollstandige Kreislaufwirtschaft umgesetzt haben. [...] Wir als Deutsche Bahn [...] haben
uns beim Klimaschutz einem ehrgeizigen Ziel verpflichtet: klimaneutral bis 2040. Um dieses Ziel zu errei-
chen, setzen wir auf drei starke Hebel - den Ausbau des Okostroms, den Ausstieg aus dem Diesel und den
Einstieg in die Warmewende.«!

Man erfahrt dann an anderer Stelle, dass aktuell die 50-Kilometer-Strecke Landshut-Mihldorf elektrifiziert
werden wirde. Wobei auch dieses Projekt erst 2024 dem Bundestag zum Beschluss vorgelegt werden soll.
Es gibt keinen Plan einer umfassenden oder weitgehenden Elektrifizierung des Schienennetzes. Im Durch-
schnitt der letzten 25 Jahre wurden pro Jahr gerade mal 140 Kilometer des Schienennetzes elektrifiziert -
Tendenz abnehmend. Im vorausgegangenen Alternativen Geschaftsbericht rechneten wir vor, dass bei dem
gegebenen Tempo der Elektrifizierung erst in 93 Jahren das gesamte Netz elektrifiziert sein wiirde.? Wie an
anderer Stelle berichtet, ist in der Schweiz das Schienennetz seit Jahrzehnten zu 100 Prozent elektrifiziert.
Osterreich hat sich das vergleichbare Ziel bis 2030 gesetzt.

"Website DB Cargo, abgerufen am 25.3.2023.
2Siehe Michael Jung, Elektrifizierung - Der Stau, Alternativer Geschaftsbericht Deutsche Bahn AG 2022, Seite 34ff.



DB Cargo argumentiert auf ihrer Website:

»Auf DB Cargo und den Schienengiiterverkehr ist Verlass: Wir fahren grenziiberschreitend und staufrei. [...] DB Cargo
verbindet die europdischen Wirtschaftszentren.«

Fir die Grof3konzerne, insbesondere der Autoindustrie, mag der Werbespruch stimmen. Fir den Mittelstand
stimmt er nicht, wie sich an dem massiven Abbau der privaten Gleisanschliisse von 1994 (Griindung der
Deutschen Bahn AG) bis 2021 um mehr als 80 Prozent zeigt. (siehe oben Abschnitt zur Infrastruktur]. Noch
immer werden neue Gewerbegebiete und Logistikzentren ohne Gleisanschluss von der Politik genehmigt.
Und leider ist der Bahngiiterverkehr auch nicht staufrei. Im Gegenteil - die Staus haufen sich. Und so tau-
chen dann in den Medien Berichte wie der folgende auf:

»Just in diesen Tagen hat die Bahntochter DB Cargo [...] den Chemieunternehmen geraten, ein Fiinftel ihrer
Transporte von der Schiene vorsorglich wieder auf die Strafle zu verlagern, um einen weiteren Stau in den
anstehenden SanierungsmaBnahmen [der Schieneninfrastruktur; d. Red.] zu vermeiden. Der VCI-Prasident
[VCI = Branchenverband der Chemieindustrie; d. Red.] schaumt. So sinnvoll die Sanierung sei, so schlecht
wird sie nach seiner Darstellung umgesetzt. [...] Wer mit dem Slogan werbe ,Glter gehdren auf die Schiene”,
miusse sicherstellen, dass ,.die Schiene” auch funktioniere.« 3

Durch den massiven Infrastrukturabbau, die Beseitigung von Begegnungsstrecken und Uberholgleisen sowie
durch die Fokussierung auf den Hochgeschwindigkeitsverkehr werden Giiterziige systematisch ausge-
bremst. Im Fall von Betriebsstorungen kommt es zu zusatzlichen Verzégerungen, weil Ausweichstrecken in
dem nur zu 61 Prozent elektrifizierten Bundesschienennetz keine Oberleitung haben und somit zeitraubende
und kostentrachtige Umspannungen (h&ufig verbunden mit Zugteilungen) auf Dieseltraktion erforderlich
sind. Dementsprechend sind selbst nach Angaben der DB nur 75 Prozent der Giiterziige plnktlich.

Generell ist besonders unter dem Klimaaspekt der allgemeine Transportwahn zu hinterfragen, dass Giter,
die auch lokal hergestellt werden konnen, quer durch ganz Deutschland (z.B. Milch aus Bayern nach Schles-
wig-Holstein) oder ganz Europa transportiert werden. Die Unternehmensstrategie der weiteren Verringerung
der Fertigungstiefe, der Verlagerung der Lagerhaltung auf Schiene und Strafie und der immer komplexeren
Logistikketten kommt an ihre Grenzen, wie die Ereignisse der jingsten Zeit zeigen.

Die in jingerer Zeit rasant steigenden Treibstoffkosten konnten die Bahn beginstigen, wenn mehr Traktions-
energie nicht nur rechnerisch, sondern auch effektiv aus erneuerbaren Energien stammt. Aber nicht jeder
auch noch so unsinnige Transport muss auf die Bahn, nur um des Gewinns eines Marktanteils willen. Trotz-
dem miissen vorrangig die volumenstarken Transitverkehre (z.B. von Polen nach Frankreich oder Italien)

mit groBeren Transportweiten auf die Bahn gezogen werden. Dies wiirde dem Klimaschutz zugutekommen
und das lberlastete deutsche Autobahn- und Fernstraflennetz wirkungsvoll entlasten. Dazu bedarf es aber
umfangreicher Investitionen ins Streckennetz, und zwar nicht in teure Hochgeschwindigkeitsstrecken, die
erst nach Jahrzehnten fertig werden, sondern in den Bau von Uberholgleisen, Uberwerfungsbauwerken und
Elektrifizierung, besonders der grenziberschreitenden Bahnlinien. Und vor allem bedarf es einer systemati-
schen Fokussierung des DB-Managements auf den Schienenverkehr.

3 Bernd Freytag, Chemie und Bahn im Clinch, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung vom 7. Juli 2022.



Auslandsgeschdite der DB verkaufen!
Auch Schenker!

Winfried Wolf

Im Geschaftsbericht Deutsche Bahn AG 2022 wird, wie in den vorausgegangenen Berichten, das Thema
Schenker und tibrigen Auslandsgeschafte nicht ins Zentrum gestellt - diese Bereiche wirken wie eine Er-
ganzung. Doch das ist falsch - und wird bewusst so falsch dargestellt. Denn inzwischen entfallen mehr als
55 Prozent des Umsatzes des Bahnkonzerns - oder sollte man schreibe: des »Bahn«-Konzerns? - auf das
Ausland und auf Nicht-Schienen-Geschafte. Bezliglich dieser nicht bahn-affinen Geschafte ist festzustellen,
dass es oft Engagements sind, die besonders umweltschadigend und klimabelastend sind und sich in Teilen
(so im Fall des Busgeschaftes von Arrival auch gegen die Schiene richten. Wenn Schenker beispielsweise fiir
das Jahr 2021 110,7 Millionen »Sendungen im Landverkehr« ausweist, dann sind damit deutlich Gberwie-
gend Lkw-Verkehre gemeint. Angefiihrt werden des Weiteren »1,438 Millionen Tonnen Luftfracht (Export)«,
dann »2,003 Millionen TEU (= Standardcontainer) Seefrachtvolumen«.

Wie erwahnt: Deutlich mehr als die Halfte des gesamten Umsatzes entfallt auf Geschafte dieser Art - im
Geschaftsbericht sind jedoch aus guten Griinden weniger als 20 Prozent diesen nicht-bahnaffinen Bereichen
gewidmet. Und es geht bei diesem Bericht wohlgemerkt um einen Bericht zum gesamten Konzern.

Nimmt man dann die Situation von Gewinn und Verlust, so entfallen faktisch 95 Prozent aller Gewinne auf
Schenker. Das fihrt dann zu Schlagzeilen wie den folgenden - hier vom Dezember 2022 in der wichtigsten
deutschen Tageszeitung: »Die Bahn soll ihren grofiten Schatz verkaufen. Die Logistiksparte Schenker sorgt
im Staatskonzern fiir schwarze Zahlen. Doch die Politik will, dass die Tochtergesellschaft verauBert wird.«!

Doch sehen wir uns zunachst die konkreten Zahlen an - und die Entwicklung der nicht bahn-affinen DB-
Téchter in den letzten Jahren.

Tabelle 9: Umsditze Inland — Ausland im DB-Konzern (jeweils Auflenumsdtze) im Millionen Euro und Anteile am
Gesamtumsatz in den Jahren 2010, 2016-2022?

DB-Segment 2010 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
DB-Konzern 33.152 40.576 42704 44.024  44.431 39.902  47.250  56.300
Schenker 14.310 15.059 16.345  17.050 17.091 17.671  23.443  27.605

Anteil Schenker am 43,2% 37,1% 38,3% 38,7% 38,5% 44,3% 49,6% 49,0%
Gesamtumsatz

Arriva 1.046 5.085 5.338 5.441 5.410 3.990 4.069 4.214

Summe Schenker + 15.356 20.144 21.683  22.491 22.501 21.661 27512  31.819
Arriva

Umsdtze Schenker + 46,1% 49,6% 50,8% 51,1% 50,6% 54,3% 58,2% 56,5%
Arriva als Anteil am
Konzernumsatz

'Frankfurter Allgemeine Zeitung vom 15. Dezember 2022.

2 Basis Geschéftsberichte der DB und DB-Publikationen »Daten und Fakten«.



Zieht man eine langerfristige Bilanz Uber die vergangenen zwolf Jahre, so wurde offensichtlich der Anteil
von bahnfremden und auslandischen Engagements von Jahr zu Jahr gesteigert. Diese Entwicklung steht in
offenem Widerspruch zu den mafigeblichen Aussagen bei Grindung der Deutschen Bahn AG 1994, als es
keine relevanten Auslandsengagements gab und als keinerlei Ankiindigung einer geplanten Entwicklung hin
zu einem Global Player vorlag. Sie steht im Gegensatz zu der Feststellung des damaligen Bundesbahnchefs
Heinz Dirr, der die Bundesbahn-Tochter Schenker 1991 mit dem expliziten Hinweis (an Stinnes) verkaufen
lie3, dass man sich zukiinftig und nach der Bahnreform auf das Schienengeschaft konzentrieren wiirde.

Es war dann bezeichnenderweise Bahnchef Mehdorn, der 2002 Schenker erneut in das neu im Entstehen
begriffene Imperium des Bahnkonzerns aufnehmen lieB3. Sie widerspricht sodann den wiederholten Aus-
sagen aus dem Top-Management der Deutschen Bahn, man werde sich »nun auf das Kerngeschaft«, auf
den Schienenverkehr in Deutschland, konzentrieren. Exakt in diesem Sinn dufBerte sich Ridiger Grube, als
er 2009 das Amt als Bahnchef und als Mehdorn-Nachfolger antrat. Seither wurde der Auslandsanteil jedoch
erneut deutlich - und um rund zehn Prozentpunkte - gesteigert.

SchlieBlich gab es in den vergangenen Jahre Dutzende Ansagen seitens des Eigentimers, der Bundesregie-
rung respektive deren jeweilige Verkehrsminister Alexander Dobrindt und Andreas Scheuer, wonach man

in Balde die - oder zumindest wesentliche - Auslandsengagements der Deutschen Bahn absto3en werde.
Um ein Beispiel zu nennen: »Die bundeseigene Deutsche Bahn AG will ihre beiden international tatigen
Tochterunternehmen Arriva und Schenker teilweise verkaufen, um so Geld fir Investitionen einzunehmen.
Der Aufsichtsrat der Bahn beauftragte am Mittwoch den Vorstand, ein konkretes Umsetzungskonzept [...] zu
erstellen.« So ein Bericht in der taz 2016%. Der damalige Aufsichtsratsvorsitzende Felcht begriindete den ge-
planten Verkauf noch wie folgt: »Wenn wir nicht gegensteuern, wird die Verschuldung des Konzerns bis zum
Jahr 2020 deutlich steigen.« Es wurde nicht gegengesteuert. Und die Verschuldung stieg deutlich.

Auch die aktuelle Regierung erklarte, man werde sich bei der Bahn auf das »Kerngeschaft« konzentrieren -
wobei man bei einem Anteil von Schenker und Arriva von 56,5 Prozent des Umsatzes und 95 Prozent des Gewinns
beim Begriff »Kerngeschaft« leicht ins Zweifeln kommt, ob denn damit wirklich Bahngeschafte gemeint sind.

Beispielhaft: Der Tren Maya in Mexiko

Seither gibt es immer wieder grof3e und kleinere - und oft auch politisch hoch brisante - Engagements des
DB-Konzerns im Ausland. Dazu gehort beispielsweise der »Tren Maya« in Mexiko: Sein Bau ist bereits in
vollem Gange. Eine grof3e Delegation der indigenen zapatistischen Widerstandsbewegung, die 2021 und 2022
durch Europa reiste, spricht von einem »Projekt des Todes«. Der Maya-Zug ist eines der Prestigevorhaben
der sich selbst als links bezeichnenden Regierung unter Prasident Andrés Manuel Lopez Obrador. Reakti-
vierte Gleisstrecken sowie drei lange Neubau-Abschnitte unterteilt in Golf-, Karibik- und Regenwaldzone
sollen sich zu einem etwa 1.500 Kilometer langen Schienennetz auf der Halbinsel Yucatan (mit den Bun-
desstaaten Yucatan, Quintana Roo, Campeche) sowie den Bundesstaaten Chiapas und Tabasco zusammen-
fiigen. Wobei der Begriff Netz irrefihrend ist, denn auf der Halbinsel handelt es sich um einen Rundkurs,
der touristische Sehenswirdigkeiten wie Nationalparks, Pyramiden und die fiir die Region typischen Karst-
gewasser abfahrt. Geplant sind vorerst 19 Bahnhdfe und elf weitere einfache Haltestellen. Jahrlich sollen
bald mehrere Millionen Touristen mit einer angepeilten Hochstgeschwindigkeit von 160 km/h tber die Route
geschleust werden. Die Liste der Bedenken gegen den Maya-Zug ist lang. Zum einen aus okologischer Sicht.
Im Abschnitt durch den Regenwald wird kraftig gerodet. Sodann hinsichtlich der negativen Auswirkungen
auf die Bevdlkerung.* Offen wird ausgesprochen, dass die »Entwicklung« der Region durch den Maya-Zug

3 Taz vom 5.5.2016 [siehe: siehe: https://taz.de/Teilprivatisierung-der-DB-Tochterfirmen/!5298860/]

“»Im nahen Einzugsbereich der Bahnstrecke gibt es etwa 1.500 indigene und 533 in sogenannten Ejidos organisierte Agrargemein-
den. Die geplante touristische Entwicklung kann aus kleinen Gemeinden innerhalb weniger Jahrzehnte zum Teil unkontrollierbare
Stadte machen. Die boomende Bauindustrie hat dort zehntausende Menschen aus allen Landesteilen angelockt. Sie siedeln sich unter
prekaren Bedingungen und ohne lokale Verwurzelung an. Wachstum und die touristische Klientel haben die Prasenz rivalisierender
Drogenkartelle und des organisierten Verbrechens nach sich gezogen. Der Ausbau der Infrastruktur wird Industrievorhaben in der
Region attraktiver machen und die Sozialstruktur stark verandern. Schon jetzt leiden Gemeinden unter der Invasion riesiger Schweine-
mastbetriebe in ihrer N&he.« Ausfiihrlich: Gerold Schmidt, Der Tren Maya - ein Todeszug? In: Lunapark21, Heft 56, Winter 2021/22.


[siehe: siehe: https://taz.de/Teilprivatisierung-der-DB-Tochterfirmen/!5298860/]

auch dazu dienen soll, die Migrationsbewegungen Richtung USA aufzuhalten. Die hervorgehobene Stellung
und Prasenz der Militars beim Bau des Tren Maya eignet sich zur Bevilkerungs- und Migrationskontrolle.
Die Deutsche Bahn ist tiber ihre Tochter DB Consulting & Engineering am Maya-Zug beteiligt. Das (bekannt
gewordene) Auftragsvolumen von 8,6 Millionen Euro ist im Verhiltnis zur Gesamtinvestition in das Projekt
zunachst eher bescheiden. Doch als sogenannter »Schattenbetreiber« beeinflusst die Deutsche Bahn durch-
aus stark die zukiinftigen Betriebsablaufe. Fir die mexikanische Regierung erfiillt die »angesehene« DB
eine Legitimationsfunktion. Uber die DB Consulting & Engineering unterstiitzt sie ein Vorhaben, von dem
hohe okologische Risiken ausgehen und das Menschenrechte verletzt, indem es unter anderem die ILO-Kon-
vention 169 nicht respektiert. Eine Konvention, die die Bundesrepublik Deutschland, éffentlicher Eigentimer
der DB, ubrigens nach jahrelangem Hinauszdgern erst im April 2021 unterschrieben hat.

2022: Engagements des Bahnkonzerns in Katar, Kanada, USA und Agypten

Diese Art »Auflenpolitik«, die der Deutsche Bahn-Konzern betreibt, setzt sich auch in jingerer Zeit fort; im
neuen Geschaftsbericht 2022 finden sich dazu nur wenige Zeilen. So erfuhr man im Zusammenhang mit der
FuBball-WM 2022, wie stark die Deutsche Bahn in Katar engagiert ist. Im selben Jahr gab es drei neue grof3e
Auslandsengagements des Bahnkonzerns, die alle drei von »ganz oben«, vom Verkehrsminister selbst, ab-
gesegnet wurden. Ein erstes war ein Engagement in Kanada: Fir die Dauer eines Vierteljahrhunderts wird
die Deutsche Bahn fiir einen zweistelligen Euro-Milliardenbetrag den gesamten Schienenpersonennahver-
kehr in der Drei-Millionen-Metropole Toronto iibernehmen. Kurz darauf, im Juni 2022, wurde bekannt, dass
die Deutsche Bahn fiir 435 Millionen Dollar in den USA das borsennotierte Unternehmen USA Truck tber-
nimmt - ein reines Lkw-Speditionsunternehmen mit 1.900 Lastkraftwagen. Dies wurde damals wie folgt
kommentiert: »Weil im Bahn-Kosmos gerade derzeit, wo eigentlich jeder Euro in das deutsche Schienennetz
flieBen musste, jede Akquisition stark erklarungsbediirftig ist, versichert man [im DB-Konzern; d. Red.]
nachdricklich: Mit USA Truck befinde man sich nicht auf Einkaufstour, sondern konzentriere sich auf das
Kerngeschaft. Der Kauf biete .Wachstumsperspektiven” und sei deshalb ,,gut begriindet”.«®

Als im November 2022 in Agypten eine Klimakonferenz stattfand, feierten sich die DB und der Bundeskanzler
dafir, dass der deutsche Bahnkonzern in Balde »den Betrieb auf dem neuen Hochgeschwindigkeitsnetz in
Agypten« iibernehmen wiirde. Es soll sich, wie dies sehr allgemein formuliert wurde, um einen »auf

15 Jahre laufenden Vertrag mit einem Volumen im einstelligen Milliardenbereich« handeln.® Verschwiegen
wurde dabei, dass es in Agypten seit einem Jahrhundert ein mehr als 5.000 Kilometer langes konventionelles
Eisenbahnnetz gibt, das sich jedoch in einem miserablen Zustand befindet. Dieses Netz, das vor allem dem
Transport der durchschnittlichen und armen Bevélkerung dient, wird jedoch nicht saniert. Es ist faktisch
dem Verfall preisgegeben. Das neu geplante Hochgeschwindigkeitsnetz ist ein Leuchtturmprojekt der autori-
tar regierenden Militars; mit einer solchen Bahn wiirden die Mittelschicht und vor allem Touristen verkehren.

Warum die Auslandsgeschafte der DB verkauft werden miissen

Immer wieder wird von wichtigen Institutionen darauf verwiesen, dass diese Auslandsgeschafte der DB

nicht zu rechtfertigen, ja im Rahmen der geltenden Gesetze ausgesprochen fragwiirdig sind. Der Bundes-
rechnungshof beschreibt in seinem im Marz 2023 vorgelegten Bericht zum Bahnkonzern, dass sich diese
Auslandsaktivitaten immer mehr ausweiten und damit auch immer neue Risiken bergen:»Jenseits der
GrofBbeteiligungen DB Arriva und DB Schenker birgt das Engagement der DB AG als Wagniskapitalgeber bei-
spielsweise bei der Entwicklung von Satellitennetzwerken und Drohnenlandeplatzen [!] finanzielle Risiken.
Bei den sogenannten »New Mobility«-Aktivitaten haben sich Risiken bereits in Millionenhdhe realisiert. Ein
wichtiges Bundesinteresse, das solche finanziellen Risiken rechtfertigt, ist nicht erkennbar. Ebenso wenig ist
ein wichtiges Bundesinteresse fiir den Betrieb und die Instandhaltung auf3ereuropdischer Bahnnetze be-
griindbar, die die DB International Operations zunehmend vermarktet.«’

S FAZ vom 27. Juni 2022.
¢ Hier nach: Neue Ziricher Zeitung vom 9. November 2022. Auch: Presseerklarung der Deutschen Bahn vom 8. November 2022.

7 Bericht Bundesrechnungshof 2023, wie zitiert, Seite 13.



Es gibt viele Griinde, die gegen diese Auslandsengagements der Deutschen Bahn sprechen. Auch wenn es in
den Jahren 2021 und 2022 die erwahnten hohen Gewinne bei Schenker gab, so bleiben diese Engagements
selbst im Fall Schenker hochriskant, was mit dem zweiten wichtigen Auslandsengagement, Arriva, deutlich
wurde. Dazu schrieb Prof. Christian Bottger:

»Die im Teilkonzern Arriva gebiindelten Personenverkehrsbeteiligungen auflerhalb Deutschlands erzielten iiber Jah-
re hinaus kaum Gewinne. Durch Schlechtleistung verlor Arriva Anfang 2020 in England einen grofien Vertrag. Allein
dadurch musste der Konzern 1,4 Milliarden Euro abschreiben. Arriva ist derzeit unverkduflich und wird auf Jahre
hinaus absehbar keine Gewinne erwirtschaften. «®

Auf Schenker trifft das aktuell nicht zu. Doch angesichts der neuen Weltlage, die am 24. Februar 2022 mit
dem Krieg der Russischen Foderation in der Ukraine eingetreten ist, erganzt um die Bankenkrise, die es seit
Marz 2023 gibt, und um die zum gleichen Zeitpunkt kaum zu iibersehenden Anzeichen fir eine neue welt-
weite Rezession, wenn nicht Krise, konnte sich auch dies schnell andern. Es gab schon einmal ein grofles
DB-AG-Investment im Ausland - Bax Global - das erbarmlich in sich zusammenbrach.

Anfang 2022 wurden erneut Plane &ffentlich, wonach zumindest die DB-Tochter Schenker in Balde verkauft
werden wirde. Und im Marz 2023 hief3 es: »Die Deutsche Bahn AG hat informierten Kreisen zufolge nach
einem heifl umkampften Bewerbungsprozess die Wallstreet-Groflen Goldman Sachs und Morgan Stanley als
Berater fir den potentiellen (?) Verkauf ihrer Logistiksparte Schenker ausgewahlt. Die DB steht kurz davor,
den Zuschlag fir die Beratung bei dem mit bis zu 20 Milliarden Euro bewerteten Deal formell zu erteilen. [..]
Auch eine VerauBerung der Arriva-Transportsparte steht zur Debatte. Der Verkauf wiirde helfen, Schulden
abzubauen und den maroden heimischen Bahnkonzern zu modernisieren.«

Mit einer sehr ahnlichen Wortwahl war zum angeblich anstehenden Schenker-Verkauf vor 13 Monaten be-
richtet worden. Auch damals hief3 es, dass im Fall eines Komplettverkaufs »bis zu 20 Milliarden Euro« zu
erlosen sein wiirden.

Es ist fraglich, was aus diesen neuen Ankiindigungen, von denen es in den letzten zehn Jahren ein halbes
Dutzend gab, einschlief3lich eines konkreten Beschlusses des Aufsichtsrats des Bahnkonzerns, werden wird.
Je mehr ein solcher Verkauf weiter und erneut hinausgezogert wird, desto grofler die Wahrscheinlichkeit,
dass die skizzierte Entwicklung der Weltwirtschaft das Projekt erneut in Frage stellt - was mdglicherweise
im Sinne des Bahnvorstands und der Bundesregierung ist. Denn faktisch stellen die beschriebenen Aus-
landsengagements des Bahnkonzerns eine Art BegleitmaB3nahme der deutschen Auf3enpolitik dar.

Sicher ist: Mit einem Erlos von 20 Milliarden konnte die DB ihren Schuldenberg mehr als halbieren. Oder -
deutlich besser: In Deutschland kdnnte damit das gesamte Schienennetz saniert werden.

Doch der entscheidende Grund fir unsere Forderung nach einem Verkauf der Auslandsengagements betrifft
die Unternehmensphilosophie und die praktischen Folgen fiir das Management: Bei 55 Prozent Auslandsum-
satz und 55 Prozent Nicht-Schiene-Umsatz wird der Fokus des Managements erheblich im Ausland und im
Nicht-Schienen-Bereich liegen. Das bedeutet: Bei eigenwirtschaftlichen Investitionen miissen die Vorstande
der Teilgesellschaften immer nachweisen, dass ihr Investment genauso profitabel ist wie zum Beispiel eine
Investition in ein neues Hochregallager fir Schenker in Singapur. Und da dirften inlandische Bahninvest-
ments immer wieder den Kiirzeren ziehen. Daher auch die immer aufwandigeren »Eisenbahnbetriebs-
wirtschaftlichen Untersuchungen (EBWU)«, bei denen dann Inlandsprojekte mit erst nach unten frisierten
Kosten und tiberhohten Passagier-/Umsatzzahlen schon gerechnet werden. Und je groBer das Auslandsen-
gagement, umso grof3er der DB-Verwaltungswasserkopf, um das alles zu kontrollieren. Hinzu kommt der
Aspekt, dass die Art Manager, die den Bahnkonzern dominieren, Auslandsengagements sexy finden und
Schienen meist zum alten Eisen zahlen.

8 Christian Bottger, Problemkind Deutsche Bahn? Strukturen und Reformbedarf des deutschen Schienenverkehrs, in: Aus Politik und
Zeitgeschichte, 18. Februar 2022.



Notwendig ist aus unserer, aus Blirgerbahn-Sicht, eine Konzentration aller Krafte im Management auf das
Kerngeschaft Schiene. Auch sollte die Corporate Identity der DB dieses Bahngeschaft allein im Zentrum
haben. Jedes Schielen auf eine Global Player-Orientierung muss unterbleiben.
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Beschditigung

Die Deutsche Bahn AG macht in jlingerer Zeit immer wieder Schlagzeilen, wonach eine grofie Zahl Neuein-
stellungen stattfinden wiirden. So verkiindete Personalvorstand Martin Seiler Anfang 2022, man habe 2021
»mehr als 20.000 neue Mitarbeitende eingestellt«; es habe »22.000 Jobzusagen gegeben«. Dabei fordere
der Konzern in besonderem Maf die »Generationenvielfalt«' Mit dem Letzteren wird angedeutet, dass der
Konzern verstarkt auch Menschen im Alter von 50 plus einstellt. Wobei dies vor allem der Not der Personal-
knappheit geschuldet ist.

Generell scheint Seiler, der selbst Quereinsteiger ist und der 2018 von der Post direkt in den Vorstand der
Deutschen Bahn AG wechselte, die Bahnbeschaftigten fir eher unflexibel zu halten. Er, der natirlich voll auf
Digitalisierung setzt, spricht von oben herab tber die Bahnbeschaftigten wie folgt:

»Sicherlich, es gibt noch viele Kollegen, die bislang keinen Zugang [zur digitalen Welt; d. Red.] haben und
dienstlich in einer analogen Welt leben, sich iber das schwarze Brett in der Dienststelle informieren mis-
sen. Das wird sich andern. Ein Beispiel: Wir haben vor einiger Zeit eine Reisekosten-App gestartet, Uber die
jeder Mitarbeiter samtliche Quittungen mithilfe der Handykamera abrechnen kann.«?

Tatsache ist: Rund die Halfte der weltweit 330.000 Beschaftigten der Deutschen Bahn, dabei gut 150.000, die
zum »Systemverbund Bahn« in Deutschland gerechnet werden, wird das Unternehmen altersbedingt in den
nachsten Jahren verlassen. Der Bahnkonzern und sein fiir die Beschaftigten verantwortliches Vorstandsmit-
glied Seiler prasentieren dies als eine Art schicksalhaften Prozess - dem man nun mit Tatkraft und kreativen
Vorschlagen zu begegnen versuche.

Besieht man sich die Entwicklung der Beschaftigung Gber einen langeren Zeitraum hinweg, dann drangt sich
ein ganz anderes Bild auf. Siehe Tabelle 8.

" Absatzwirtschaft vom 20. Oktober 2021. https://www.absatzwirtschaft.de/db-vorstand-ich-wuerde-eher-von-erfahren-als-von-alt-
sprechen-228836/

2In: Wirtschaftswoche vom 5. Juni 2018. https://www.wiwo.de/unternehmen/dienstleister/bahn-vorstand-martin-seiler-zugausfaelle-
wegen-personalmangels-wird-es-nicht-geben/22639262.html



Tabelle 8: Mitarbeitende und Struktur der Mitarbeitenden 2000-2022

Vergleich
2000 2010 2019 2020 2022/2000
absolut
DB Fernverkehr 30.293 15.270 17.289  18.794 18.790 19.139  -11.154
DB Regio 52.769 38.017 36.374  37.159 37.220  37.730  -15.039
Cargo 38.555 32.618 29.525  30.052 30.753  31.167  -7.388
Fahrweg 53.554 40.354 48.787  50.330 51.290 52510 -1.044
Bahnhofe 5.015 4.636 6.216 6.507 6.793 6.978 +1.963

Summe der im produkti-  180.186 130.896 138.191 142.842 144.846 147.524 -32.662
ven Bereich tatigen Bahn-
beschaftigten*

»Systemverbund Bahn« 195.460 202.599 205.109 209.486

Deutsche Bahn weltweit = 234.507  276.319 323.944 322.768 323.716 324.130 +89.623

* wproduktiver Bereich« wie oben mit den fiinf Sparten definiert

Zunachst einmal widerlegen diese Zahlen die Behauptungen von Seiler und seinen Kollegen im Vorstand,
wonach es einen drastischen Aufbau von Personal im Konzern geben wiirde. Im vergangenen Jahr 2022
wurde der gesamte Personalbestand in den aufgefiihrten finf Sparten - hier als »produktiver Bereich«
bezeichnet - nur um 2.678 aufgestockt. Nimmt man die von der DB aufgefiihrte Gruppe »Systemverbund
Bahn«, dann sind es 4.377 Personen mehr. Es gab einen relevanten Zuwachs bei den Beschaftigten im Be-
reich Bahnhofe. Die Zuwachse in den Bereichen Fernverkehr, Nahverkehr, Cargo und Fahrweg bewegen sich
im Bereich einiger hundert Vollzeitarbeitsplatze.

Vergleicht man diese Zahlen aus dem Jahr 2022 jedoch mit denen aus dem Jahr 2000, dann stellt man fest:
In allen relevanten Teilen des Bereichs Schiene — mit Ausnahme der Bahnhdfe - gab es im Zeitraum 2000 bis
2022 einen Abbau von Bahnpersonal, wobei dieser vor allem im Zeitraum 2000 bis 2010 stattgefunden hat.
Im Bereich der addierten fiinf Sparten - bei uns »produktiver Bereich« - betragt dieser Abbau 32.662 Voll-
arbeitsplatze.

Interessant waren genauere Angaben tber die Bereiche Verwaltung und Overhead (mittleres und héheres
Management). Dafir liegen uns keine Angaben vor. Zwischen der Kategorie »Systemverbund Bahn« und

der Addition der fiinf Segmente des »produktiven Bereichs« gibt es eine erhebliche Differenz. Im Jahr 2019
waren dies 57.269 Vollarbeitsplatze. 2022 sind es dann bereits 61.962 Vollarbeitsplatze. Dieses Delta hat sich
also weiter vergroflert — was zumindest die Annahme unterstiitzt, dass die Management- und Verwaltungs-
bereiche im Konzern weiter deutlich wachsen.

"Wissing will Lander zu schnellem Internet verpflichten, in: Frankfurter Allgemeine Zeitung vom 18. Marz 2022.



Zurick zum Vergleich 2010 mit 2022 beim »produktiven Bereich«. Der hier zu konstatierende Personalabbau
kann nicht damit begriindet werden, dass die Leistungen reduziert worden waren. Das Gegenteil trifft zu. In
allen Bereichen, den Fernverkehr ausgenommen, stiegen die Leistungen deutlich an. Es gab vielmehr eine
Verdichtung von Arbeit - und ein Abbau von personeller Prasenz in vielen Bereichen, die flr einen sicheren
und kundenfreundlichen Bahnbetrieb notwendig sind.

Das sieht sicher in den verschiedenen Bereichen hochst unterschiedlich aus. Mehr Schichtarbeit und hartere
Schichtplane, geringere Zahl von Beschaftigten in den Ziigen, an Schaltern, in der Beratung, im Service, Ab-
bau des Gastropersonals (»Bordrestaurant«) und so weiter.

Aus dem Bericht eines Lokfiihrers: »Die Arbeitszeiten sind hart durch das Schichtsystem. Oft fangt man

um 3:30 Uhr oder 5:40 Uhr an und beendet die Arbeit um 14 oder 15 Uhr. Es kommt vor, dass man bis zu 58
Stunden in der Woche arbeitet. Natirlich wird das danach wieder ausgeglichen. Aber ein normales Familien-
leben oder eine normale Teilhabe am gesellschaftlichen und kulturellen Leben ist bei dem morderischen
Rhythmus kaum vorstellbar. Laut Tarifvertrag ist nur ein zusammenhangendes Wochenende im Monat
garantiert.«?

Die Behauptung, dass es schlicht und einfach zu wenige fir Bahnjobs in Frage kommende Menschen geben
wirde, ist nicht Uberzeugend. Dass der Zustand aktuell so ist, wie er ist, hangt mit der immer noch deut-
lich zu schlechten Bezahlung, mit den vielfach harten Arbeitsbedingungen und mit dem niedrigen Ansehen,
das Bahnbeschaftigte heute genieflen, zusammen. Die Misere der Bahn, das Missmanagement oben, farbt
selbstverstandlich ab. Und dann gab es und gibt es keine langfristige Politik fiir eine Sicherung von Personal
und fur die Ausbildung von ausreichend vielen neuen Arbeitskraften. Stattdessen kommt es seit Griindung
der Deutschen Bahn AG zu einem Prozess der Dequalifizierung von Bahnarbeitsplatzen: Reduktion der
Anforderungen beim Einstieg, massiv verkiirzte Ausbildungszeiten, entsprechend deutliche Reduktion der
Inhalte bei der Ausbildung, enorme Zunahme der Quereinsteiger, hohe Fluktuation.

Die Folgen sind fatal. In kritischen Situationen (Zug bleibt liegen; Brandereignis] ist der Kenntnisstand vieler
Bahnbeschaftigten deutlich zu niedrig, um bei solchen Ereignissen adaquat und professionell zu handeln.
Die Servicequalitat ist deutlich gesunken - zunachst vor allem als Resultat der Verknappung des eingesetz-
ten Personals. Die Corporate ldentity, die Identifikation mit dem Unternehmen Deutsche Bahn, hat einen
Tiefstand erreicht.

Inzwischen gibt es im Konzern Deutsche Bahn immer wieder neue und hektische Formen zur Gewinnung
von neuem Personal. Diese Rekrutierungen werden seit geraumer Zeit von einer eigenstandigen Firma
durchgefiihrt. Diese wird dafiir bezahlt, wie viele Leute sie zunachst als Interessierte gewinnt (macht 5.000
Euro je Person], und dann, wie viele von diesen nach einem Jahr noch bei der Bahn sind (z.B. in Ausbildung,
Umschulung usw.; macht weitere 5.000 Euro je Person). Das fihrt dazu, dass Menschen mit falschen Ver-
sprechungen angeworben werden. Ein langerfristiges Interesse zum Verbleib bei der Bahn besteht bei der
Rekrutierungsfirma nicht. Mehr als die Halfte der so neu Angeworbenen verlasst die Bahn nach wenigen
Jahren wieder.

3»Wir brauchen alle zwei Jahre eine Kur, in: Sozialistische Zeitung, Méarz 2022. Der hier interviewte Triebfahrzeugfiihrer arbeitete zu-
néchst bei Cargo, wurde dann von Cargo an Abellio (Nicht-DB-EVU] »ausgeliehen« und hat inzwischen ein Arbeitsverhéltnis bei dem
privaten Eisenbahnverkehrsunternehmen National Express.



Quelle: DBAG

Das ist aber das Gegenteil von einer langfristigen Politik der Beschaftigtensicherung.

Ein Beispiel: Im Magazin der DB-AG dbmobil wurde unter der Uberschrift »Nachster Halt Zukunft - Die
Deutsche Bahn sucht Zugchef:innen. Die ideale Chance fir Quereinsteigende« eine Zugchefin vorgestellt, die
eine typische kritische Situation auf einem Umsteigebahnhof souveran meistert. Dazu gibt es den folgenden
Wortwechsel:

»Kompliment«, sage ich, als die Frau [Zugchefin; d. Red.] vorbeikommt. Sie bleibt stehen. »Ach kein Problem. Das
macht Spagf.« — »Was bedeutet Ihre rote Armbinde?« — »Ich bin Zugchefin« — »Wow, Zugchefin! Was machen Sie da
so?« — »jeder Tag ist anders. Sie glauben nicht, wie munter es in einem ICE zugeht. Von vertauschten Sitzpléitzen bis
zu kleineren Technikpannen ist alles dabei.« — »Technik?« — »Ja klar. Fahrzeugtechnik ist Teil der Ausbildung.« —
»Wie lange sind Sie schon bei der Bahn?« — »Etwas mehr als ein Jahr.« — Ich staune. »Nur ein Jahr?« — »Ja. Vorher
war ich im Hotelfach... und bin umgestiegen.»*

Wir staunen auch. Ein Jahr bei der Deutschen Bahn und Zugchefin. Und wir fragen: Was fir eine Art Ausbil-
dung ist das, die einen in wenigen Monaten dazu befahigt, als Zugchefin zu arbeiten? Um welche Art »Fahr-
zeugtechnik als Teil einer Ausbildung« handelte es sich? Wie kann eine in einer derart kurzen Zeit ausgebil-
dete Zugchefin, die fiir viele Hundert Fahrgaste Verantwortung tragt, beispielsweise im Fall eines Zugunfalls
kompetent handeln? Welchen Eindruck macht eine solche Rekrutierungspolitik auf Tausende Bahnbeschaf-
tigte, die eine mehrjahrige Ausbildung und Praxis hinter sich haben mussten, um in einer vergleichbaren
Position arbeiten zu konnen?

4 Nachster Halt Zukunft, dbmobil, M&rz 2022, Seite 6.



Vergiitung des Bahnvorstandes:
Hauptziel - die eigenen Taschen fiillen

Michael Jung

Der Konzerngeschaftsbericht der DB AG muss als Bericht einer Aktiengesellschaft nach den gesetzlichen
Vorgaben auch Uber die Gehalter und die Struktur des Vergiitungssystems von Vorstand und Aufsichtsrat be-
richten. Im Integrierten Bericht der Deutschen Bahn 2021 S. 181 ff. findet man den Vergiitungsbericht.

Danach setzt sich die Gesamtvergiitung der Vorstandsmitglieder der DB AG, und gleiches gilt fir die Vor-
standsmitglieder der Tochtergesellschaften, die in der Rechtsform einer AG gefiihrt werden, aus ..einer fixen
Grundvergiitung, einer erfolgsabhangigen Jahresvergiitung und einem langfristigen Bonusprogramm, sowie
der Versorgungszusage und den sonstigen Zusagen und Nebenleistungen” zusammen. Diese .. Nebenleistun-
gen” sind auch schon recht tippig, umfassen sie doch: ,.einen Dienstwagen mit Fahrer zur dienstlichen und
privaten Nutzung, eine personliche Bahncard 100 First (zum stolzen Preis von 7.356,- Euro) sowie den iib-
lichen Versicherungsschutz”. Zuséatzlich wird den DB Vorstandsmitgliedern, was bei Vorstandsvergiitungen
eher uniblich ist, .fir dienstlich veranlasste Zweitwohnungen”, die im Ubrigen steuerlich absetzbar sind,
noch ,ein Mietzuschuss” gewahrt. ,Zusatzlich ist den Vorstandsmitgliedern wie allen Fiihrungskraften frei-
gestellt, am Deferred-Compensation Programm des Unternehmens teilzunehmen”, was zusétzliche steuer-
liche Verglinstigungen bei der Auszahlung der Tantieme beinhaltet.

Zur Berechnung der erfolgsabhangigen Jahresstantieme heifit es kryptisch im Geschaftsbericht: ,.sie errech-
net sich aus dem Erreichen Kennzahlen bezogener betriebswirtschaftlicher Ziele (Tantiemefaktor) und der
Erfillung individueller Ziele (Leistungsfaktor). Zwischen Tantiemefaktor und Leistungsfaktor besteht eine
multiplikative Verkniipfung. Die Hohe des Tantiemefaktors ist abhdngig vom Grad des Erreichens der aus der
Unternehmensplanung abgeleiteten wirtschaftlichen Ziele. Die Bezugsparameter sind zu gleichen Teilen der
operative Erfolg (operatives Ergebnis nach Zinsen) und die erzielte Kapitalrendite (ROCE]". D.h. Ziele, wie
Verringerung der Verspatungsminuten oder Instandhaltung des Netzes gehen in die Bemessung der Tantie-
me Uberhaupt nicht ein, sondern lediglich Gewinnfaktoren und die Kapitalrendite. Kein Wunder, dass dann
das Netz kaputtgespart wird. Leider lasst sich die Hohe der Tantiemen nicht feststellen, da 2021 im Corona-
Jahr auf 6ffentlichen Druck hin, die Vorstandsmitglieder auf die variablen Verglitungsbestandteile verzichtet
haben. Aber auch von einem Festgehalt von 900.000 Euro kann ein Herr Lutz sicher nicht schlecht leben,
zumal sich dazu noch 495.000 Euro Rickstellungen fiir spater auszuzahlende langfristige variable Vergu-
tungsbestandteile und 390.000 Euro Rickstellungen fir die Pensionszusagen kommen. Also mit insgesamt
1,785 Mio. Euro Gehalt bzw. zukinftige Gehaltsbestandteilen ist Herr Lutz sehr wohl gebettet, das entspricht
knapp dem 40-fachen des durchschnittlichen Jahresgehaltes eines DB-Beschaftigten! Gleichermallen ist
eine Entlohnung 1,347 Mio. Euro des, fiir den miserablen Zustand des Netzes verantwortlichen Infrastruktur-
vorstand B. Huber, ein eindeutiger Fehlanreiz. Pikant zum Thema Gender-Pay-Gap: die beiden Frauen im
DB-Vorstand bekamen jeweils nur rd. 400.000 Euro!

Am 2.3.2023 vermeldete das Informationsportal ., Businessinsider” und der Deutschlandfunk, dass die DB ab
Anfang Januar 2023 das Vergltungssystem fiir Vorstandsmitglieder und 3.000 Fiihrungskrafte umgestellt
habe. Dabei wurden still und leise die Festgehalter der Top-Bahnmanager um 14% erhoht und das Bonus-
system umgestellt. Der Anteil kurzfristiger Pramien wurde abgesenkt, dafiir erhalten jetzt mehr Manager
langfristige Sonderzahlungen. Leider wird man Zahlen zu den Auswirkungen der Gehaltserh6hung und den
Auswirkungen des umgestellten Bonussystems friihesten 2024 im Geschaftsbricht der DB nachlesen kon-
nen. Und fir die Bonuszahlungen der Top-Manager jenseits des Vorstandes besteht nach deutschem Aktien-
recht keine Berichtspflicht.




Quelle: DB AG Oliver Lang

Pikant an dem neuen System ist: Das sogenannte ,,Knock-Out-Kriterium”, das Bonuszahlungen in schlech-
ten Geschaftsjahren verhindern soll, wurde aus den Vertragen mit den Fiihrungskraften komplett gestrichen.
(Businessinsider 2.3.2023) Zudem genehmigten sich Bahnvorstand und Fiihrungskréfte die fette Gehalts-
erhohung vor Beginn der Tarifverhandlungen mit den Eisenbahnergewerkschaften, um sich dann bei einer
Tarifforderung der EVG von 13% im Marz kraftig aufzuregen. Der Fisch stinkt vom Kopfe her.

Gleichermalflen Uppig ist die Vergitung des Aufsichtsratsvorsitzenden. Der bis zum Sommer 2022 agierende
AR-Chef Odenwald strich in 2021 neben seinem Grundsalar als Staatssekretar im Bundesverkehrsministe-
rium eine Aufsichtsratsjahresvergitung von 120.900 Euro ein. Der stellvertretende Vorsitzende Hommel, der
von der Gewerkschaft EVG stammt, kam immerhin noch auf 76.100 Euro. (alle Zahlen und Zitate aus: Deut-
sche Bahn, Integrierter Bericht 2021)

Was jetzt entscheidend ist: Wird die Bahninfrastruktur (DB Netz, DB Station&Service, DB Energie und weite-
re) aus dem DB Konzern ausgegliedert, missen natiirlich neue Kriterien zur Bemessung der Tantieme fest-
gelegt werden, wie u.a. Kilometer reaktivierter Strecken, Kilometer eingebauter Ausweichgleise, Kilometer
elektrifizierter Strecken, Verringerung der Verspatungsminuten usw.. Eine Rendite abhangige Vergiitung darf
es bei einer ,Gemeinwohl” orientierten Infrastrukturgesellschaft nicht geben.




Generalsanierung ist Generalunsinn

Deutschlandtakt und Verdoppelung des Schienenverkehrs auf den
Sankt-Nimmerleins-Tag verschoben - wegen »Generalsanierung«?

Winfried Wolf

Am 4. Marz teilte der Bahnbeauftragte der Bundesregierung, Michael Theurer, gewissermafien zwischen Tir
und Angel mit, der Deutschlandtakt konne erst im Jahr 2070 umgesetzt werden - anstelle von 2030. Theu-
rers Begriindung, wonach die »CDU/CSU dieses Haus und auch die Infrastruktur nicht in tadellosem Zustand
lbergeben« hatte, Uberzeugt nicht. Der Zustand der Schieneninfrastruktur ist zwar miserabel, aber er ist
auch transparent miserabel. Und auf dieser Basis formulierte die aktuelle Regierung im Koalitionsvertrag:
»Wir werden den Masterplan Schienenverkehr weiterentwickeln [...] und die Verkehrsleistung im Personen-
verkehr [bis 2030] verdoppeln. Den Zielfahrplan eines Deutschlandtaktes und die Infrastrukturkapazitat wer-
den wir auf diese Ziele ausrichten. [...] Wir werden die Umsetzung eines Deutschlandtaktes infrastrukturell,
finanziell, organisatorisch, eisenbahnrechtlich und europarechtskonform absichern’.«

Ein wesentlicher Grund fur die faktische Aufgabe eines Deutschlandtaktes in absehbarer Zeit - und damit
der Zielsetzung Verdopplung des Schienenverkehrs bis 2030 - dirfte die im September 2022 erstmals ver-
kiindete »Generalsanierung« des Schienennetzes sein.

Uber dieses Vorhaben berichtete ich bereits Ende September und damit eine Woche nach der ersten Be-
kanntgabe dieses Vorhabens durch Verkehrsminister Volker Wissing und den Infrastrukturvorstand der DB
AG, Berthold Huber?. Biirgerbahn - Denkfabrik fiir eine starke Schiene hat bereits Ende 2022 in einer Studie
und seit Oktober 2022 in mehreren Pressemitteilungen klargestellt, dass diese Generalsanierung ein Gene-
ralunsinn ist.

Zusammengefasst geht es um das Folgende: Ab Juni 2024 und bis einschlief3lich 2030 soll in jedem Jahr
mindestens ein »Korridor« des Schienennetzes »generalsaniert« werden. Acht solcher Korridore wurden
bislang identifiziert. Darunter die Riedbahn zwischen Frankfurt und Mannheim (Sanierungsbeginn ab Juni
2024) und die Verbindung Berlin-Hamburg (Sanierung 2025). Andere bislang von der DB genannte Korridore:
Emmerich-Oberhausen (Sanierung ebenfalls noch 2025), Koln-Hagen, Hamburg-Hannover und Nirnberg-
Regensburg (alle 2026}, sodann Kéln-Dortmund-Hamm (2027), Wiirzburg-Nurnberg (2028), Stuttgart-Ulm
(2029) und Osnabriick-Minster (2030)°.

Bei dieser Generalsanierung soll die betroffene Strecke jeweils komplett gesperrt werden - und dies fir
mindestens funf, oft fir sechs Monate. Und es sollen alle Bestandteile auf dem entsprechenden Strecken-
abschnitt erneuert werden. Laut Berthold Huber sind das: »Bahnhofe [?!], Gleise, Schotterbett, Weichen,
Oberleitungen und Signale«*. Danach, so Huber, sei man »acht bis zehn Jahre baufrei«®.

"Koalitionsvertrag von SPD, Griinen und FDP »Mehr Fortschritt wagen« vom 24. November 2021. Seite 39. Siehe: https://www.spd.de/
fileadmin/Dokumente/Koalitionsvertrag/Koalitionsvertrag_2021-2025.pdf

2 Siehe KONTEXT (Stuttgart), Heft 600 vom 28. September 2022.
®Nach: Presseerklarung der DB vom 9.2.2023; Frankfurter Allgemeine Zeitung vom 10. Februar 2023.
“Interview in. Frankfurter Allgemeine Zeitung vom 4. Oktober 2022.

SEbenda.



Was im Ubrigen auch kein groBer Zeitraum ist, zumal danach offensichtlich die nichste Generalsanierung
mit Vollsperrung droht. Und es bei diesen Vorgaben in jedem Jahr mindestens einen wichtigen Korridor ge-
ben wird, der sich in Generalsanierung befindet und fiir ein halbes Jahr komplett gesperrt ist.

Wissing, Huber und Bahnchef Richard Lutz erklaren, nach dieser Generalsanierung verfiige Deutschland
Uber ein feines »Hochleistungsnetz«.Das ist falsch. Diese Art Generalsanierung ist Generalunsinn. Auf diese
Weise haben wir zunachst sechs Jahre eine zusatzliche enorme Belastung fur Fahrgaste und Beschaftigte.
Und nach wenigen Jahren wird es der Generalunsinn neu fortgesetzt werden.

Generalunsinn ist all dies aus den folgenden zehn Griinden.

Erstens: Sanierungen finden unter rollendem Rad statt.

Sanierungen des Schienennetzes finden seit mehr als 100 Jahren unter rollendem Rad, bei laufendem Be-
trieb statt. Vollsperrungen sind technisch nicht notwendig. Es handelt sich bei all den in Frage kommenden
Strecken um zweigleisige Strecken. Mit der Sperrung von je einem Gleis (auf spezifischen Streckenabschnit-
ten) in Verbindung mit Nachtarbeit und moglicherweise auch mal mit einer Komplettsperrung fir drei bis
vier Tage iiber Feiertage hinweg sind solche - auch sehr aufwendige - Sanierungen machbar. Das wird auch
weiter bei Nachbarbahnen in dieser Weise so gehandhabt, insbesondere bei der weiterhin einigermafien vor-
bildlichen Eisenbahn in der Schweiz. Und das war auch auf deutschem Boden jahrzehntelang so Usus: Selbst
Streckenelektrifizierungen fanden in West- und Ostdeutschland jahrzehntelang bei laufendem Betrieb statt.

Zweitens: Alles zu erneuern heifit, Steuergelder zu verschwenden.

Die Bestandteile einer jeweiligen Strecke haben eine jeweils hochst unterschiedliche Lebensdauer. Das
Schotterbett muss alle 1-2 Jahre »nachgestopft« werden. Weichen miissen jedoch nur alle 15 oder 20 Jahre
ausgetauscht werden. Bahnsteige haben meist eine nochmals langere Lebenszeit. Ersetzt man alles auf ein-
mal, so verschleudert man Steuergelder in gewaltigem Umfang, da viel von dem, was da ersetzt wird, noch
jahrelang genutzt werden konnte.



Drittens: Die Fahrzeitverlangerungen betragen meist eine Stunde und mehr und wirken sich auf das ge-
samte Netz aus.

Es geht nicht um Beeintrachtigungen auf einer beschrankten Verbindung. Die geplanten Vollsperrungen
verlangern die Reisezeiten fir Hunderttausende Fahrgaste um meist eine Stunde, und dies fiir den Zeitraum
von sechs Monaten. Ein erheblicher Teil der Betroffenen sind Pendlerinnen und Pendler, die auf diese Weise
derart belastet werden, dass sie nach Alternativen suchen — meist wird dies die Straf3e sein. Die entspre-
chenden Fahrplananderungen wirken sich wellenartig auf einen grof3en Teil des Gesamtfahrplans aus. Hinzu
kommt, dass die DB bereits 2019 klammheimlich auf einzelnen Strecken solche Vollsperrungen vornimmt.
Am Ende geht es real um einen Zeitraum von rund zehn Jahren, um die Jahre 2019-2030, in denen das
Schienennetz - und dabei vor allem die Fahrgaste — massiv belastet werden. Mit der in Aussicht gestellten
Perspektive, dass nach diesem Zeitraum der Korridor neu dran ist, der als erster »generalsaniert« wurde.

Viertens: Die Umleitungsstrecken sind nicht fiir eine solche Zusatzbelastung geeignet.

Offiziell heiB3t es, es wiirde dann gut geplante Umleitungen des Schienenverkehrs geben. Dazu ist zu sagen:
In vielen Fallen sind auch die angedachten Ausweichstrecken nicht dafiir geeignet, dieses Plus an Schienen-
verkehr aufzunehmen. Es wird dort zu chaotischen Verhaltnissen kommen. Wissing hat sogar wegen der
Generalsanierung Elektrifizierungen angekiindigt. So sagte er in einem Interview: »Wir sanieren und elek-
trifizieren gerade Nebenstrecken, damit der Verkehr auch gut umgeleitet werden kann.«¢ Das ist schlicht
Unsinn: Nirgendwo wird eine Nebenstrecke elektrifiziert, schon gar nicht wegen einer Generalsanierung.
Hier wird den Leuten Sand - oder gar Schotter - in die Augen gestreut. Unter der Uberschrift »Fake News
vom Verkehrsminister« hat das auch der Redakteur der Tageszeitung Rheinpfalz, Eckhard Buddruss, festge-
stellt, nachdem Volker Wissing Anfang Februar in Walldorf bei einem Besuch bei SAP ebenfalls angekiindigt
hatte, wegen der Generalsanierung wiirden »derzeit Nebenstrecken elektrifiziert und ertiichtigt«. Buddruss
schreibt dazu: »Richtig daran ist, dass eine solche Elektrifizierung potenzieller Umleitungsstrecken hochgra-
dig sinnvoll ware. Falsch ist leider, dass dies tatsachlich geschieht. (...) Wissings Falschaussage verdeutlicht
den Kontrast zwischen dem, was eigentlich notwendig ware, und der tristen Realitat.«’

Fiinftens: Der Schienennahverkehr, der deutlich wichtiger als der Fernverkehr ist, wird sogar auf Busse
(»Schienenersatzverkehr«) umgeleitet.

Wichtig ist bei diesen Planungen vor allem der kaum beachtete Schienenpersonennahverkehr. Hunderttau-
sende Menschen, die im Berufsverkehr pendeln, werden in einen unzulanglichen Schienenersatzverkehr ge-
zwungen, ihnen werden also Busse als Ersatz geboten werden. Die entsprechenden Fahrtzeiten liegen meist
beim Doppelten der bisherigen Fahrtzeiten per Schiene. Ein grof3erer Teil dieser Pendlerinnen und Pendler
wird auf die Strafle abwandern. Und dies oft fiir immer.

Sechstens: Gerade mal zwolf Prozent des Netzes sollen saniert werden. Es gibt keinerlei Plan fiir die
librigen 88 Prozent.

Die »Generalsanierung« wird nach offiziellen Angaben von Bahn und Bund 4200 Kilometer des Schienennet-
zes betreffen. Doch das Schienennetz hat insgesamt eine »Betriebsldnge« (Schienen, auf denen es Perso-
nenverkehr gibt) von 34.000 Kilometern. Das heift: Mit dem Versprechen »Generalsanierung« werden gerade
mal 12,4 Prozent des Schienennetzes saniert. Zu mehr als 80 Prozent des Netzes wird schlicht nichts gesagt;
dort gibt es keine spezifische Sanierung. Es gibt also keine Planung fur die dringend notwenige Sanierung
des gesamten Netzes, einschliefilich vieler Nebenstrecken. Keine Planung fir die Abschaffung der mehr als
1.000 Langsamfahrstellen im Netz. Keine Planung fir die Beseitigung von mehr als 100 Flaschenhalsen,
Engstellen, Elektrifizierungslochern. Keine Planung fiir die Reaktivierung hunderter Strecken und fiir den
kompletten Ausbau vieler eingleisiger Strecken zu Zweigleisigkeit. Und schon gar keine Planung, wie das ak-
tuelle Netz wieder um mindestens 30 Prozent vergrof3ert und damit auf den Stand von Mitte der 1950er Jahre
gebracht werden konnte. Nur so konnte man den Anforderungen nach Klimaschutz und der Rolle, die dabei
die Schiene spielen muss, gerecht werden.

¢In: Stiddeutsche Zeitung vom 1. Oktober 2022.
7 Riedbahn trifft auch die Pfalz, in: Die Rheinpfalz vom 25. Februar 2023.



Siebtens: Es gibt keine Planung fiir eine Vollelektrifizierung.

Alle reden von »E-Mobility«. Doch nicht im Fall der Schiene. Dabei gibt es dort elektrische Mobilitat seit
einem Jahrhundert. Und natiirlich bietet erst ein Schienennetz, das komplett oder so gut wie komplett mit
Oberleitungen ausgestattet ist — gegebenenfalls im Fall von Stichstrecken ohne Oberleitung und mit Akku-
triebwagen-Verkehr - die Moglichkeit, weitgehend ohne klimaschadigende Emissionen Schienenverkehr
betreiben zu kdnnen. Das Schienennetz in der Schweiz ist seit Jahrzehnten zu 100 Prozent elektrifiziert.
Osterreich will bis 2030 den gleichen Stand erreichen. Doch das Bundesverkehrsministerium und die DB AG
haben dafir keinerlei Zielsetzung. Der aktuelle Stand, wonach rund 60 Prozent des Netzes elektrifiziert sind,
ist faktisch festgeschrieben.

Achtens: Die unabhangige Infrastrukturgesellschaft wird an den Generalunsinn gekettet.

Faktisch wird mit dieser Art Generalsanierung die unabhangige Infrastrukturgesellschaft, die von vielen
Bahninitiativen und Verbanden gefordert wird und die erstmals im Ampel-Koalitionsvertrag verankert wurde,
konterkariert. Diese Gesellschaft soll es ab dem 1.1.2024 geben. Die verkiindete Generalsanierung wird
diese Infrastrukturgesellschaft dann jedoch rund sechs Jahre lang mit einem Sanierungskonzept, das den
gesamten Schienenverkehr schadigt, belasten.

Neuntens: Die Generalsanierung wird zum Deutschlandtakt-Killer.

Bereits im September 2022, als Wissing und Huber zum ersten Mal den Plan fir eine Generalsanierung

bis zum Jahr 2030 vorstellten, war klar: Damit ist der Deutschlandtakt, der exakt im gleichen Zeitraum (zu
einem grofien Teil) realisiert werden soll, ad acta gelegt. Es dauerte dann ein halbes Jahr, bis dies, wie oben
zitiert, auch so gesagt wurde. Wie erwahnt, ist das Ziel Deutschlandtakt explizit im Koalitionsvertrag festge-
halten. Es ist bereits unserios, nach eineinhalb Jahren im Amt ein Projekt, das seit knapp einem Jahrzehnt
von Bund und Bahn verfolgt wird, mit einem Handstreich - jedenfalls fir die nachsten drei bis vier Jahr-
zehnte - in die Tonne zu treten. Erst recht ist es unserios, dies durch ein Projekt, der »Generalsanierung«, zu
exekutieren, das einen deutschen Alleingang darstellt und das sich im Widerspruch zur anerkannten Praxis
des Eisenbahnwesens befindet.

Zehntens: Der Deutschlandtakt hie immer auch: Verdopplung des Schienenverkehrs. Das Kippen des
Deutschlandtaktes heifit damit auch, dass das Ziel eines massiven Ausbaus des Schienenverkehrs bis
2030 gekippt wird.

Das Konzept einer Generalsanierung fihrt dazu, dass das Klimaziel der Bundesregierung im Bereich
Schiene verunmdoglicht wird. Es wird den Schienenverkehr insgesamt zuriickwerfen und die Misere mit dem
Fahren auf Verschleif3, der wachsenden Unpunktlichkeit und dem Ausfall von Tausenden Ziigen im Jahr ver-
tiefen. All das fiihrt zur Abwanderung auf die Strafle und damit zu einer zusatzlichen, erheblichen Belastung
des Klimas. Was, so mag man zynisch hinzufiigen, ideal ins Programm der Autofahrerpartei FDP passt.

* %k %

Jetzt gibt es eine interessante Dreifach-Kombination: Der Deutschlandtakt - der ja laut Ampel-Koalitions-
vertrag in einer Art Sieben-Jahres-Plan hatte umgesetzt werden sollen - wird auf den Sankt Nimmerleinstag
verschoben. Gleichzeitig wird, faktisch fir denselben Zeitraum, ein Sieben-Jahres-Plan zur Generalsanie-
rung des Netzes vorgelegt. Festgehalten wird jedoch an gut einem Dutzend zerstorerischer GroB3projekte,
die in den letzten sieben bis acht Jahren immer mit Verweis auf den Deutschlandtakt begriindet wurden. Das
trifft zu auf die neuen Hochgeschwindigkeitsstrecken Hamburg-Hannover, Hannover-Bielefeld, Wirzburg-
Nurnberg oder auf den Frankfurter Fernbahntunnel.



Und natdrlich trifft das auch zu auf Stuttgart21. Fiir dieses Grofprojekt - erganzt um die Neubaustrecke
Wendlingen-Ulm - wird in jingerer Zeit mit dem Hinweis auf den Deutschlandtakt geworben. Erst recht

gilt das fur »Stuttgart 21 zwo, fir die neuen Tunnelprojekte und den »Erganzungsbahnhof«. Letzterer, so
Winfried Hermann im Film »Das Trojanische Pferd — Stuttgart 21«, sei ja notwendig, um den im Rahmen des
Deutschlandtaktes verdoppelten Schienenverkehr ab 2030 moglich zu machen. Als sich am 19. Juli 2022 in
Horb/Neckar die Oberbiirgermeister der Gdubahn-Stadte trafen, um iber das neue GroBprojekt »Pfaffen-
steintunnel« zu diskutieren, duf3erte Michael Theurer, man »kdnne davon ausgehen, dass die Gaubahn bis
2035 durch den Pfaffensteigtunnel fahren, und damit in den Deutschlandtakt eingebunden werde.«®

Alle genannten Grof3projekte — im Fall von Stuttgart21 die erwahnten »Erganzungsprojekte« — konnen erst
Mitte der 2030er, viele erst Ende der 2030er Jahre und spater fertig erstellt sein. Da sie von der Deutschen
Bahn AG als Teil des Deutschlandtaktes definiert werden, ist bereit mit diesen Gro3projekten indirekt fest-
gelegt: bis 2030 kann ein Deutschlandtakt auch nicht in Ansatzen verwirklicht werden. Es sind ebenfalls
Deutschlandtakt-Killer-Projekte. Und jetzt also noch der Generalunsinn Generalsanierung, mit dem der
Deutschlandtakt definitiv in das kinstliche Koma versetzt wird.

Offensichtlich halt man jetzt im Bundesverkehrsministerium und im Bahntower jede Art Riicksichtnahme
flr unnétig. Nach dem Motto »Ist der Ruf mal ruiniert, lebt sich’s ganzlich ungeniert« wollen Wissing/Theu-
rer und mit ihnen offensichtlich die Bundesregierung und die Deutsche Bahn jetzt an den zerstorerischen
GrofBprojekten, mit denen Dutzende Milliarden Euro Steuergelder verschleudert werden, festhalten, das Ziel
Verdopplung des Schienenverkehrs bis 2030 entsorgen und als Scheinersatz das Zuckerl einer »Generalsa-
nierung« anbieten mit einem Ausblick auf 2030 ff, wo es dann ein blitzsauberes »Hochgeschwindigkeitsnetz«
geben wiirde. Dass dann auch daraus nichts wird, mag dann die Gbernachste Bundesregierung ausbaden.
Der langjahrige SBB-Chef Benedikt Weibel sagte im Marz unverbliimt, dass die in Deutschland geplante
Generalsanierung »selbstmdorderisch« und eine »Katastrophe« sei.” Der baden-wiirttembergische Verkehrs-
minister Winfried Hermann erklarte: »Vollsperrung hei3t maximale Storung des Schienenverkehrs« — wobei
er dies »nur« mit Blick auf die neu anstehenden Vollsperrungen in Stuttgart und Region sagte.’® Doch seine
Aussage hat natiirlich Allgemeingiiltigkeit.

Das 2019 in Kraft getretene deutsche Klimaschutzgesetz hat eindeutige Vorgaben: Bis 2030 missen die
CO,-Emissionen um 65 Prozent gegeniliber 1990 reduziert werden. Fir den Verkehrssektor gelten diese Vor-
gaben verstarkt. Das Bundesverfassungsgericht hat mit der Entscheidung vom April 2021 diese Zielsetzun-
gen nochmals unterstrichen. Diese Ziele konnen nur erreicht werden durch eine deutliche Steigerung des
Schienenverkehrs. Dies macht erstens den Verzicht auf die Generalsanierung notwendig. Es macht zweitens
eine deutliche Steigerung des Schienenverkehrs notwendig, das heif3t: einen Deutschlandtakt nach Ma@, bei
dem die Maxime »Takt vor Tempo« zu gelten hat. Und er erfordert den Verzicht auf die bahnverkehrszersto-
rerischen Grof3projekte. Und es macht drittens Ma3nahmen zur Eindammung des Stra3enverkehrs notwen-
dig, allem voran Geschwindigkeitsbegrenzungen von 30/80/120.

Ubrigens: Kein Mensch in Deutschland kommt auf die Idee, Autobahnstrecken komplett und monatelang zu
sperren. Es existieren zu jedem Zeitpunkt mehr als 1.000 Autobahnbaustellen. So gut wie alle diese Bau-
stellen werden bei laufendem Betrieb, also unter »rollenden Reifen« und meist sogar bei Beibehaltung der
Zahl der Fahrstreifen, betrieben und zu Ende gebracht. Im Schienenverkehr wird jedoch genau dies vorge-
schlagen: Strecken-Vollsperrungen. Die Einseitigkeit des Umgangs bei der Sanierung von Schienenstrecken
(halbjahrige Vollsperrungen!) einerseits und Fernstraflen (Bau unter rollenden Reifen!) andererseits doku-
mentiert ein weiteres Mal die Fehlorientierung der Politik auf dem Gebiet des Verkehrs.

8 swr-Bericht vom 19. Juli 2022.
?In: Cicero, Marz 2023.

10 Pressemitteilung des Landesverkehrsministeriums von Baden-Wiirttemberg vom 10. Marz 2023. https://vm.baden-wuerttemberg.de/
de/service/presse/pressemitteilung/pid/bahnsperrungen-in-stuttgart-sind-herber-schlag-fuer-nahverkehr
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Der Deutschland-Takt: Hoffnungstrdager
oder Grof3projekt-Milliardengrab?

Wolfgang Hesse, Heiner Monheim

Vorgeschichte

Der Deutschlandtakt als Konzept fiir einen bundesweit flachendeckenden, systematischen Fahrplan hat eine
lange und hierzulande eher zéhe Geschichte. In der Schweiz gab es bereits im Laufe der 1980er Jahren das
Konzept ..Bahn 2000 mit dem Integralen Taktfahrplan (ITF) als Grundlage der Investitionsplanung - unter
dem Motto: Erst das Fahrplankonzept, dann die Infrastruktur an Bahnhofen und Strecken.

Dieses besagt, dass die Ziige des Fern- und Nahverkehrs an allen wichtigen Bahnknoten etwa gleichzeitig -
vorzugsweise symmetrisch zu den leicht merkbaren Minuten 00 oder 30 - eintreffen und nach einer kurzen
Umsteigezeit wieder in alle Richtungen weiterfahren (Abb. 1). So kann man optimale Reiseketten fir die
Fahrgaste herstellen und auch fir den Guterverkehr verlassliche Trassen vorhalten.

Spater gab es auch in Deutschland wie etwa mit
Ankunft Abfahrt dem Allgau-Schwaben-Takt unFi dem Rhelnlar'wd—
. N . . pfalz-Takt erste Versuche, wenigstens auf regionaler
Regionalziige Regionalziige

Basis integrale Taktfahrplane umzusetzen. Trotz

beachtlicher ,Bahn von unten”-Erfolge beim Fahr-

gastaufkommen und Effizienzgewinnen und trotz
00

groflem Engagement von Umweltverbanden und
dem Bundesverband SchienenNahverkehr gab es

Fernziige

E::tpetn- Uber lange Zeit keine Fortsetzung der Konzepte zum
zeit bundesweiten Deutschlandtakt.
Neben- Im Fernverkehr brachte das vertaktete IC-Systems
knoten- (Motto: jede Stunde, jede Richtung) in den 1970er
zeit Jahren einen beachtlichen Schub fiir die Beliebtheit
30 der Bahn und sorgte damit auch fir einen erheb-

lichen Zuwachs an Fahrgastzahlen. Dem folgte 1988
\ das IR-System, allerdings auf den meisten Linien
nur im Zweistundentakt. Entscheidend war das ein-
heitliche Taktsystem. Die 1991 dazugekommenen
ICE-Linien verstarkten das Taktsystem des Fernver-
kehrs. Trotz dieser Erfolge und trotz des Schweizer
Abb.1: Das Prinzip Deutschlandtakt Vorbilds sperrten sich die Bundesverkehrsminister
und die DB-Fihrung gegen ein durchgangiges, den
Fern- und Nahverkehr integrierendes nationales
Taktsystem. Sie verfolgten weiter eine Rationalisie-
rungs- und Sparstrategie mit der Aufgabe des IR-
Betriebs 2006, der Aufgabe der DB-Nachtzlige 2016
und der Stilllegung zahlreicher weiterer Strecken.




Quelle: :Alexander-Bagno/unsplash

Deutschlandtakt als Hoffnungsbringer

Erst mit 30-jahriger Verspatung erklarte die damalige Bundesregierung im Oktober 2018 den ,Deutschland-
takt” (kurz: D-Takt) zum Leitbild fir den kiinftigen Bahnverkehr in Deutschland. Dazu wurden ein ,Master-
plan” und ein ., Zukunftsbiindnis Schiene” ausgerufen sowie unter dem Motto ,Ofter. Schneller. Uberall.” ein
Zielfahrplan Deutschlandtakt in Aussicht gestellt. Bei den entsprechenden Gutachterentwiirfen sollte als
Grundprinzip gelten: ,.Der Fahrplan bestimmt die Infrastruktur.” Im Juni 2020 veroffentlichte das Ministerium
den dritten Gutachterentwurf (kurz: Zfp-3, [BMVI 2020], jetzt unter: ,BMDV") und erklérte ihn als ..final".
Diese Entscheidung und ihre Bestatigung durch die gegenwartige Bundesregierung miisste man eigentlich
als grof3en Durchbruch der jahrzehntelangen Bemiihungen um den Deutschlandtakt werten. Doch man ver-
saumte dabei eine grundlegende Revision aller in Bau befindlichen, zu sanierenden und neu zu errichtenden
Infrastrukturmafnahmen im Strecken- und Knotennetz der Bahn. Und man unterlief3 vor allem eine realisti-
sche Gesamtschau der finanziellen, zeitlichen und klimapolitischen Méglichkeiten.

Deutschlandtakt als Tauschungsmanover

Stattdessen geriet bei den Zielfahrplanen zunehmend der Vorrang einiger spektakularer Hochstgesch-
windigkeits- und Bahnhofsprojekte ins Blickfeld. Die noch 2018 erklarte Ankiindigung, der bundesweiten
Netzverknipfung und Umsteigeoptimierung Vorrang vor punktuellen Fahrzeitverkiirzungen zu geben, wurde
geopfert. Die vielen notwendigen, kleinteiligen InvestitionsmafBnahmen in der Flache wurden nicht weiter
forciert. Die von der DB selbst friiher aus guten Griinden festgelegte Regel-Hochstgeschwindigkeit wurde
von 250 km/h auf 300 km/h hochgesetzt. Damit einher gehen steigende Strom-, Unterhaltungs- und vor
allem Baukosten wegen der Notwendigkeit vieler zusatzlicher Tunnel und Briicken. Die hohen Umwelt- und
Klimabelastungen durch die zudem auch noch extrem teuren GrofBprojekte wurden ignoriert.

Das betrifft ganz besonders die derzeit laufenden bzw. geplanten Hochgeschwindigkeits-Projekte Hamburg-
Hannover, Hannover-Bielefeld-Hamm, Wiirzburg-Nirnberg und Stuttgart-Ulm-Augsburg. Deren propa-
gandistische Begriindung mit dem D-Takt ist haltlos, denn es gibt dazu jeweils ausgewogene Alternativen
[Hesse 2019]. Ebenso problematisch steht es bei den Bahnhofs-GroBprojekten wie in Hamburg (Diebsteich],
Minchen (zweiter S-Bahn-Innenstadttunnel), Frankfurt (Fernbahntunnel) und deren zugehérigen Zulauf-
und Erganzungsstrecken.



Allen voran gilt das beim ,Jahrhundertprojekt” Stuttgart 21, wo neben den allseits bekannten Schwéchen,
Gefahren und Fehlplanungen wegen der begrenzten Gleiskapazitat ein wesentlicher Teilbereich eines Bun-
deslands vom Deutschlandtakt abgehangt werden soll. Und das in unmittelbarer Nachbarschaft zur Schweiz!
Allein die Tatsache, dass im Zuge der angekiindigten S21-Maf3nahmen der Haupt-Bahnverbindungskorridor in
die Schweiz ber die Gaubahn fir viele Jahre unterbrochen werden soll, gleicht einem Stiick aus dem Tollhaus.

50 Jahre Bahn-Umsetzung -
aber ausbleibende Strategie-
revision

Kiirzlich stellte der Bahnbeauftrag-
te der Bundesregierung, Michael
Theurer (FDPJ, in einem Interview
die Umsetzung des Deutschland-
takts als ein ., Jahrhundertprojekt”
mit einer zu erwartenden Laufzeit
von 50 Jahren in Aussicht. Dies
fihrte zu einem Aufschrei in der
Presse, meistens jedoch ohne die
notwendigen Ursachen und Kon-
sequenzen daraus zu ziehen. Denn
neben der mehr als 30-jahrigen
Verspatung droht dem Projekt nun
doppeltes Scheitern - an den Uber-
dimensioniert geplanten Bau- und
Tunnelvorhaben ebenso wie an den
immer weiter verkrusteten und sich
verlangernden Planungs- und Um-
setzprozessen.

Statt sich weiter 50 Jahre lang an
einer Hochstgeschwindigkeits-
Chimare mit immensen Kosten
abzuarbeiten, braucht man nun
einen entscheidenden Strategie-
wechsel hin zu einem robusten,
verlasslichen und nicht ,.auf Kante
gendhten” D-Takt mit realistischen,
finanzierbaren und gesellschaftlich
vertretbaren Zielen. Eine mdgliche Abb.2: Alternative fiir ein D-Takt-Knotenschema
Alternative fir ein D-Takt-Knoten-

Schema zeigt Abb. 2.

Anstelle von wenigen Hochstgeschwindigkeitsstrecken erfordert es nahe und abseits der grof3en Korridore
eine Vielzahl kleinerer Ausbau- und Sanierungsprojekte in stadtischen und landlichen Schienensystemen.
Mit vielen neuen Haltepunkten, zwei- und mehrgleisigen Ausbauten und Reaktivierungen ist das Strecken-
netz um mindestens 25 % auf 50.000 km zu erweitern. Der Elektrifizierungsgrad ist von gegenwartigen 61 %
auf 100 % (wie in der Schweiz) zu verdichten - sei es durch neue Stromtrassen oder hybride Akku-Systeme.
Nicht zuletzt muss ausreichend Rollmaterial und Personal beschafft werden, um die notwendigen Taktver-
dichtungen zu bewaltigen. Dazu braucht die Bahn viel mehr Planungspersonal, welches u.a. auch aus dem
Fernstraflenbereich rekrutiert werden kann.



Nach den ermutigenden Erfahrungen aus den Nachbarlandern sollte eine robuste Taktstruktur fir den D-
Takt in ca. 15-20 Jahren zu erreichen sein. Allein die Kosten fir die zehn teuersten Grof3projekte konnte man
durch eine moderate Ausbauplanung etwa halbieren; mit dem gesparten Geld lieBen sich wertvolle Mittel fir
dringend notwendige andere Projekte freisetzen. Eine grobe exemplarische Abschatzung zeigt der ERI-Auf-
satz Deutschland-Takt am Scheideweg [Hesse 2022].

Fazit:

Das deutsche Schienenverkehrssystem wird seit mehr als 50 Jahren gegeniiber den Verkehrstragern Auto,
Landstrafle und Flugzeug straflich vernachlassigt. Die Bahn ist, anders als in weiter fortgeschrittenen Nach-
barldandern wie der Schweiz, den Niederlanden oder Osterreich der Fall, kaum iiber die Rolle einer Liicken-
biiferin herausgekommen. Fir den Deutschlandtakt wird es auBBerordentliche Anstrengungen erfordern, die
30-jahrige Verspatung aufzuholen und die vollmundig versprochene Verdopplung des Bahnverkehrs bis 2030
zu erreichen.

Vor allem an den unrealistischen Zielen, der ungeklarten Finanzierbarkeit und der schier endlosen Zeitdauer
droht der Deutschlandtakt als Gesamtprojekt zu scheitern. Der vermeintliche Kraftakt, mit dem Bau weniger
Héchstgeschwindigkeitsstrecken und fragwirdiger Bahnhofs-GroBumbauten wesentliche Verkehrsanteile an
die Bahn (zuriick-) zu gewinnen, fiihrt ins verkehrspolitische Abseits und lasst wesentliche Anforderungen
an eine zukunftsfahige Bahnentwicklung aufBer Acht.

Stattdessen ist ein Paradigmen- und Strategiewechsel der Deutschen Bahnpolitik notwendig. Dazu gehort
eine andere Verteilung der Investitionen - weg von Hochstgeschwindigkeitsstrecken und Tiefbau-Grof3pro-
jekten, von wenigen Korridoren und Bahnhofs-Konsumtempeln hin in die Flache, weg von den bisherigen
Prioritaten bei Auto- und Flugverkehr hin zu einem attraktiven, umweltfreundlichen offentlichen Verkehr fir
Alle.

Fir die jetzt anstehenden Weichenstellungen ist eine grundlegende Bestandsaufnahme sowie eine Revision
der bisherigen Zielfahrplane notig. Deutschland braucht dringend eine Bahnreform 2.0 fir einen klimage-
rechten Bahnverkehr. Dann kann der Deutschlandtakt doch noch zum Erfolg werden.
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09_D-Takt_Hesse.pdf

e [Hesse 2022] W. Hesse: Deutschland-Takt am Scheideweg. In: Eisenbahn-Revue International, Heft 1/2022, S. 50-54, Minirex-Verlag,
Luzern 2022 und: https://pro-ausbau.de/wp-content/uploads/2022/06/821Hesse D-Takt9.pdf
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Unnotige, oft zerstorerische
Grofdprojekte

RegelmaBig nennt die Deutsche Bahn beeindruckende Summen, die in einer nachsten Periode ..in die Schie-
ne investiert” werden wiirden. Und regelmafig erkléaren Verbande, diese Summen seien noch deutlich zu
niedrig seien. Beides sehen wir als Biirgerbahn kritisch. Um jedoch von vornherein jedes Missverstandnis
auszuschliefen: Ja, in die Schiene muss deutlich mehr als bisher investiert werden. Ja, solche Investitionen
rechnen sich. Sie kommen sie die Gesellschaft wesentlich ,preiswerter” als die deutlich héheren Steuer-
geld-Betrage, mit denen der Flugverkehr und der Straf3enverkehr subventioniert werden.

Vorneweg missen jedoch zwei Fragen geklart werden: In was wird da investiert? Und: Wohin sollen mogliche
noch grofere Betrage flieBen?

Tatsachlich flie3t der grofite Teil der Infrastrukturinvestitionen in fragwiirdige, oft sogar Bahnverkehr be-
hindernde Grof3projekte, die dariiber hinaus meist auf den Hochgeschwindigkeitsverkehr ausgerichtet sind.
Mehr als 90 Prozent des Schienenverkehrs sind jedoch Nah- und Regionalverkehr. Dieses entscheidende
Segment im Schienenverkehr ist bei den Investitionen immer deutlich unterreprasentiert.

Und dann sind es zu einem grof3en Teil extrem teure und unnotige Grof3projekte, in die der grofite Teil der
Schienenwegeinvestitionen flieBen. Im folgenden Abschnitt werden ein halbes Dutzend von diesen Vorhaben
kritisch bilanziert. Weiterhin im Zentrum steht dabei Stuttgart 21 - ein seit zwei Jahrzehnten betriebenes
Projekt, mit dem ein bestehender und gut funktionierender Kopfbahnhof deutlich verkleinert wird, wobei
gleichzeitig die Gleise im Untergrund-Bahnhof mit 15,2 Promille eine Neigung haben werden, die nur mit
einer verantwortungslosen Sondergenehmigung in Betrieb gehen konnten. Kritisch bilanziert wird als zwei-
tes die im Dezember 2022 in Betrieb genommene Neubaustrecke Wendlingen - Ulm. In Hamburg gibt es das
dritte Grof3projekt: die SchlieBung des fiir den gesamten Bahnverkehr in der Hansestadt wichtigen Bahn-
hofs Hamburg-Altona fir den Fernverkehr und dessen Verlegung an den Rand des Stadtteils. In Miinchen
soll - GroBprojekt Nr. 4 - mit der ,Zweiten S-Bahn-Stammstrecke” ein Projekt entstehen, das in Sachen
Steuergeldverschwendung Stuttgart 21 noch den Rang ablaufen kdnnte; noch vor Baubeginn haben sich die
veranschlagten Kosten auf mehr als acht Milliarden Euro mehr als verdoppelt. Das finfte hier vorgestellte
GroBprojekt betrifft die ,.Brenner-Zulaufstrecke™ in der Region Rosenheim, eine Tunnel- und Beton-Orgie
sondergleichen. SchlieBlich bilanzieren wir mit der Neubaustrecke ,.Schwabentrasse” (Neu-Ulm - Augsburg)
ein sechstes fir das Klima und die Umwelt zerstorerisches Grofprojekt.

Dabei ist das, was wir in diesem Alternativen Geschéftsbericht an ,zerstdrerischen Grofiprojekten” vorstel-
len, lediglich eine Auswahl ist. Bedauerlicherweise gibt es ein weiteres gutes halbes Dutzend vergleichba-
rerer Projekte (siehe u.a. der Fernbahntunnel in Frankfurt/M., der im letzten Alternativen Geschaftsbericht
kritisch bilanziert wurde). Zu beachten ist auch: Fast alle diese Projekte werden erst Mitte der 2030er Jahre
fertigerstellt sein - also oft dann, wenn die verantwortungslosen Planer nicht mehr zur Verantwortung gezo-
gen werden konnen. Und: Allein die entsprechenden Baumafinahmen sind mit enormen klimaschadigenden
Emissionen verbunden. Die Alternativen, die wir beziehungsweise die mit uns eng kooperierenden Bahnini-
tiativen vor Ort in all diesen Fallen entwickelt haben, haben die Vorteile: wesentlich niedrigere Kosten, kaum
Emissionen, kurze Umsetzungszeit.






Die Neubaustrecke Wendlingen-Ulm
hdtte nie gebaut werden diirfen

S21-Team
Warum ist die Neubaustrecke (NBS) ein Klimaskandal?

Sie ist steiler als die bestehende Filstal- =~ oo :
mstrecke, und grof3e Steigungen fiihren zu

wesentlich mehr Energieverbrauch.
Wahrend die Filstalstrecke nur max. Steigungen von Filstalstrecke 591 m NN
22.5 %o hat, hat die NBS max. Steigungen von 35 %o
und eine durchschnittliche Steigung von 24,5 %eo. Es
ist aber normalerweise der Sinn von Tunnels, we-ni-
ger Steigungen maglich zu machen.

max. 22.5 %o &

Sie muss eine um fast 160 Meter groBBere Hohe
= liberwinden als die Filstalstrecke. &
Die zu Uberwindende Hohe stellt aber einen ent-
scheidenden Faktor fiir den Energieverbrauch dar. StUttgart
Wahrend die Filstalstrecke lediglich 338 Meter liber-
winden muss - von 253 m NN (Plochingen) auf 591
m NN (Beimerstetten) -, muss die NBS 493 Meter
Uiber-winden - auf 746 m NN (Hohenstadt). Es ist

aber normalerweise der Sinn von Tunnels, gro-fere Neubaustrecke 746 m NN
Hohen unterirdisch zu unterfahren.

F

3 50 % der Strecke (30 km) sind doppelrdhrige max. 35 %o .
= Tunnelstrecken. 2N
Zuge verbrauchen aber in Tunnels wegen des Luft- /\ UI
widerstands grob das Doppelte an Energie wie auf m

freier Strecke. Und der Bau von Tunnels produziert A

pro Tunnel-Ki-lometer durchschnittlich 25 bis 30.000

Tonnen CO,. Das entspricht pro Tunnelkilometer StUttga rt
etwa so viel an Treibhausgasen, wie 26.000 Autos in
einem Jahr erzeugen - also, bei zweimal 30 km Tun-
nel, die Jahresbelastung von 1,5 Millionen Autos.

Auf der Strecke sollen Geschwindigkeiten bis zu extrem Energie verbrauchenden 250 km/h gefah-
m renwerden.
Der Energieverbrauch eines Zuges nimmt aber mit dem Quadrat der Geschwindigkeit zu. Sollen die Ziige
jedoch mit klimatauglichen 120 km/h bis 160 km/h fahren, ist der als Hauptbegriindung propagierte Reise-
zeitgewinn verspielt. Schnell oder klimavertraglich fahren, wird deshalb kinftig die Frage sein.

5 Die NBS war mit Gesamtkosten von 4 Milliarden so teuer, dass sie ,.kannibalisierende” Wirkung auf
m das iibrige Bahnnetz hat.

Viele andere - kostenglinstige, aber wirkungsvolle - Investitionen ins Bahn-Netz miissen deshalb verscho-
ben werden - ein Grund fiir das derzeitige Drama der Bahn.



6 Klimafreundlicher Bahnverkehr fahrt nicht maoglichst schnell von A nach B, sondern mit der
m Geschwindigkeit, die in A und B optimale Umsteigemadglichkeiten schafft.

Optimale Umsteigemdoglichkeiten sind aber zwingend notig, damit Autofahrer Bahnverbindungen so attraktiv
finden, dass sie gerne vom Auto auf die Bahn umsteigen. (Siehe Bahnverkehr in der Schweiz, der auf landes-
weit optimiertem Taktverkehr basiert.)

I7 Die NBS erlaubt - wegen der besonders ... :
m grofBen Steigungen - keinen Giiterverkehr.

Dass Guter vermehrt von der Strafle auf die Schiene
verlegt werden, ist aber eine zentrale Forderung fir
den Klimaschutz.

Al

8 Die NBS hat keinen Halt am wichtigen Bahn- G
= hof Wendlingen.

Damit fahrt sie ohne Ein-, Aus- oder Umsteigemdg-

lichkeit Gber Deutschlands am starksten frequen-

tierte Strecke (Tibingen-Stuttgart) hinweg. Gut N

vernetzte Umsteigemaglichkeiten sind aber eine

Kernbedingung fir attraktiven und deshalb zum Um- w.»..:-:\_‘\

stieg vom Auto einladenden Bahnverkehr.
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Warum war die NBS ein betriigerisches Unternehmen?

1 Es wurden falsche Zahlen fiir ihre Wirtschaftlichkeit angegeben, um im Bundesverkehrswegeplan
m beriicksichtigt zu werden.

So wurde die Wirtschaftlichkeit kiinstlich hochgerechnet, indem man behauptete, die Strecke kénne auch
fur den Guterverkehr genutzt werden. Da die Strecke aber viel zu steil ist, hatten auf ihr nur sogenannte
.Leicht-Glterzlige” fahren konnen. Die gibt es aber nicht, und fiir sie gibt es auch keinen Bedarf, weil sie
unwirtschaftlich sind. Im Gutergewerbe werden seit langem aus Kostengriinden mehr und mehr langere und
schwerere Zlige gefahren.

Mit der Behauptung, auf der NBS verkehrten angeblich einst Giiterziige, wurde auch 1 Milliarde an
m EU-Fordergeldern erlangt.
Da auf der NBS aber tatsachlich keine Giiterziige fahren werden, misste die EU diese Gelder zuriickfordern.
Sie tut das aber nicht, sondern macht diesen Betrug mit.

3 Die Notwendigkeit der NBS wurde unter anderem damit begriindet, dass die Filstalstrecke zu steil
m sei fiir Giiterziige und dort deshalb zwei Loks benatigt wiirden.

Tatsachlich ist nun aber die NBS noch steiler als die alte Filstalstrecke, und es wird auf ihr keinen Giterver-
kehr geben. Stattdessen wird es noch mehr Glterverkehr auf der Filstalstrecke geben.

4 Das Publikum wurde gleichzeitig mit zwei einander ausschlieBenden Argumenten ,,gekodert”:

m Zum wird eine Fahrzeitersparnis zwischen Ulm und Stuttgart von fast einer halben Stunde propagiert.
Zum anderen wird mit einer guten Anbindung Ulms an den Stuttgarter Flughafen geworben. Es ist aber nur
fir wenige Zuge geplant, dass sie am Flughafen halten. Und fir die Ziige, die - wie ja als ein Ziel proklamiert
- am Flughafen halten, geht der versprochene Fahrzeitgewinn zum Hauptbahnhof wegen dieses Halts gegen
Null. Im Ubrigen kosten der lange FuBweg vom geplanten Flughafenbahnhof zum Flughafen sowie die inzwi-
schen notorisch gewordene Unptinktlichkeit und Unzuverlassigkeit der Bahn die Reisenden viel mehr Zeit
als die beworbenen wenigen Minuten Fahrzeit-gewinn auf der NBS einbringen.



Warum stellt die NBS ein nicht akzeptables Sicherheitsrisiko dar?

Die Tunnel haben im Brandfall keine sichere dritte Tunnelrohre, in die die Fahrgaste z.B. im Fall
m eines Zugbrands fliehen konnen.

Stattdessen gibt es lediglich die Tunnelrohre der entgegenkommenden Zlige, die aber erst sicher ist, wenn
dort a) kein Zug mehr fahrt und b) die Fahr-stromleitung geerdet ist. Bis die Nachbarrshre aber ..freigefah-
ren” und da-nach die Fahrstromleitung geerdet ist, vergehen die fir die Flucht vor den todlichen Rauchgasen
ent-scheidenden Minuten. Die Fluchtgeschwindigkeit wird aber von den Lang-samsten bestimmt. Deshalb
miissen mobilitatsein-geschrankte Menschen beriicksichtigt werden, was die Bahn bisher konsequent iiber-
geht. Die Entfluch-tungszeit verlangert sich dadurch ganz erheblich.
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Fluchtweg 1,2 m breit bei Einbauten 0,9 m breit

Querstollen in die ,,sichere” Gegenrdhre gibt es nur alle 500 Meter.

m Die Bahn behauptet, dass der Weg zu einem sicheren Stollen deshalb nur maximal 250 Meter sei. Wird
aber — z.B. durch die brennende Lok - einer der Querstollen versperrt, ist der langste Weg 500 Meter. Dafir
brauchen selbst trainierte Menschen bis zu 7 Minuten allein fir die Wegstrecke. Hinzu kommt noch das
miihsame Herausklettern von Hunderten panischer Menschen aus dem Zug auf das fast einen Meter tiefere
Schienenniveau.

3 Durch die Querstollen konnen nur etwa 100 Personen pro Minute geschleust werden.
m Selbst bei einem mit maximal 1.757 Fahrgasten besetzten Doppelstockzug (wie im Bahnkonzept ange-
nommen) wiirde deshalb allein dieser Vorgang fast 18 Minuten bendtigen.

4 Die Hélfte der 30 km Tunnelstrecke stellt
= eine gefahrllche zusammenhéngende ............................................................................ .
Tunnel-Briicken-Kette von 15 km Lange dar.

Auf dieser Strecke kann keinerlei Hilfe von auf3en zu
den Ziigen gebracht werden. Ein dort liegengebliebe- i
ner Zug kann nur auf kilometerlangem Weg von den fieiaaticke m
beiden Enden her erreicht werden. Ein brennender
Zug musste - je nach Fahrgeschwindigkeit - 4 bis 8
Minuten lang brennend weiterfahren, um ins Freie
und an einen Rettungsplatz zu kommen. Das kann
fir Wagons, in denen es brennt oder in die Rauch
eindringt, erheblich zu lang sein.

L —




ICE-Brand in Montabaur (Quelle: DB AG)

Die groBen Steigungen des Tunnels fiihren zu einem ,,Kamineffekt", durch den sich der Rauch

mschneller entwickelt und ausbreitet.
Dieser Kamineffekt hat beim Ungliick der Gletscherbahn in Kaprun mit 155 Toten wesentlich zur raschen
Ausbreitung des Brandes und der todlichen Rauchgase beigetragen. Die Bahn rechnet mit einer Evakuie-
rungszeit von 15 Minuten. In dieser Zeit schaffen es aber nur die Schnellsten und Ersten der Reisenden, in
Sicherheit zu gelangen. Der Rauch wird allerdings - laut internationalen Fachartikeln - bereits in 5 bis
8 Minuten, die vor ihm Fliehenden zu erreichen. Dass die Evakuierungszeit von 15 Minuten viel zu glinstig an-
genommen ist, zeigt sich auch daran, dass z.B. beim ICE-Brand bei Montabaur 2018 - selbst im Freien, ohne
Behinderung durch enge Tunnelwéande - die Evakuierungszeit 45 Minuten betragen hat.

6 Die NBS soll - im Unterschied zu anderen Tunnels fiir Hochgeschwindigkeitsziige - auch von fahr-
m gastreichen Regionalziigen befahren werden.

Diese haben aber eine viel gro3ere Maximalzahl von Fahrgasten als ICEs, die sich im Brandfall in Sicher-
heit bringen kdnnen missen. Und sie sind kiirzer als ICEs, weshalb sich die Flie-henden nicht auf mehrere
Querstollen verteilen, sondern alle durch einen oder zwei fliehen missen. Dadurch entsteht viel gro3eres
Gedrange. Fir diese besonders grofie und dichte Menschenmenge sind die Rettungswege viel zu eng und
wer-den sogar durch Einbauten noch weiter verengt. Deshalb wird die Entfluchtungszeit noch viel langer, als
die Bahn optimistisch annimmt.

I7 Ein Zug muss im Brandfall von den umliegenden Feuerwehren geldscht werden. Diese konnen aber
= nicht liber die erforderlichen Spezialkenntnisse fiir die Vielzahl an Lok-Typen verfiigen, die dort
verkehren.

Z.B. muss bei einem ICE im Brandfall nicht nur die Fahrdrahtspannung geerdet werden, sondern auch der
ICE selbst mit seinen riesigen kapazitiven Ladungen gegeniiber den Schienen. Dafir gibt es aber z. B. in
einem ICE 3 sechs verschiedene, Giber 200 Meter auf dem Zugdach verteilte Schaltvorrichtungen, je zwei fir
Deutschland, Holland und Belgien. Und das ist bei jedem Zugtyp anders - eine Uberforderung lokaler Feuer-
wehren!

8 Die NBS wurde fern von Stadten gefiihrt, wo in weitem Umfeld keine Feuerwehren - schon gar kei-
m ne stindig prasenten Berufsfeuerwehren - stationiert sind.

Im Brandfall kommen die Feuerwehren deshalb viel zu spat, und es wird nichts mehr zu l6schen sein. Die
Fahrgaste sind ausschliefllich auf Eigenrettung angewiesen. Sollten die Feuerwehrleute der Freiwilligen
Feuerwehren doch im Tunnel loschen wollen, missten sie - weil es keine von der Bahn gestellte, in unmit-
telbarer Nahe stationierte, Bahn-Feuerwehr gibt - Leben und Gesundheit riskieren.



Stuttgart 21 und kein Ende

Einmal mehr: Uberhshte Gleisneigung im Tiefbahnhof

Dieter Reicherter

Schon seit Beginn der Planungen flir das Projekt Stuttgart 21 (S 21) und insbesondere fiir den unter die Erde
verlegten Bahnhof gibt es Diskussionen um die Schraglage der Gleise und die damit verbundenen Risiken,
siehe bspw. die Stellungnahme von Christoph Engelhardt vor dem Ausschuss fir Verkehr und digitale Infra-
struktur des Deutschen Bundestages https://www.bundestag.de/resource/blob/415528/ac4bfb488457cbhbe-
9abf2dfc8efee86b/061_stellungnahme-engelhard-data.pdf und ,Betriebliche Probleme bei einer Bahnsteig-
gleisneigung von 15 %o" von Sven Andersen im Bahn-Report 5/2018.

Ursachlich fir die Planung eines Schragbahnhofs mit einer Gleisneigung von 15,143 %o ist die Lage der
S-Bahn und zweier U-Bahnstrecken in unterschiedlicher Hohe, welche im selben Bereich wie der Tief-
bahnhof verlaufen. Dies fihrt gleichzeitig dazu, dass der unterirdische Bahnhof nahe dem tiefsten Punkt
der Strecke liegt. Auch das ist betriebstechnisch hochst problematisch. Anschaulich gemacht werden die
Zwangspunkte in der folgenden von der Deutschen Bahn AG (,,21 Gute Griinde fir Stuttgart 217) veréffent-
lichten Skizze.

Hauptbahnhof
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Abgesehen von der naheliegenden Alternative, den Hauptbahnhof oberirdisch zu belassen, gab es auch
andere technische Losungen, die jedoch nach Aussage der friheren baden-wiurttembergischen Verkehrs-
ministerin Tanja Gonner (Pforzheimer Zeitung vom 18.11.2010) aus Kostengriinden nicht in Betracht gezogen
wurden. Man vergleiche nur den Bahnhof Ziirich Lowenstralle, bei dem trotz noch grof3erer Streckenneigung
der wichtigste Teil des Bahnsteigs horizontal angelegt wurde.



Die Wahl der schlechtesten Alternative bei Stuttgart 21 erfolgte demnach aus Kostengriinden. Diesen ge-
schuldet sind offenbar auch die verengten Querschnitte der Tunnelrdhren, das Fehlen einer dritten Tunnel-
rohre als Fluchtrohre, wie sie aktuell bei der Zweiten Stammstrecke in Miinchen geplant ist und schon in der
1980er Jahren beim Eurotunnel gebaut wurde, sowie die zu engen Fluchtwege in den Hauptréhren und im
Tiefbahnhof.

Im Laufe der Jahre haben sich derart viele Schwachen des Projekts herausgestellt, dass die Schraglage aus
dem Blick geriet. Erinnert sei an Bauverzdgerungen, Kostenexplosion, mangelhafte Leistungsfahigkeit, Not-
wendigkeit weiterer Zusatzprojekte mit Gber 40 km weiterer Tunnelrohren - zweites Stuttgart 21 - und die
Unterbrechung der Strecke Schweiz-Singen-Stuttgart Gber die Gaubahn fiir zehn Jahre oder mehr.

Neuerdings wird jedoch die Frage der Gleisneigung im Zusammenhang mit den wegen nicht ausreichender
Kapazitat des Tiefbahnhofs vorgesehenen Doppelbelegungen der acht Gleise wieder hochaktuell. Geplant
sind nun etwa 150 doppelte Gleisbelegungen pro Tag. Daraus ergeben sich neue Gefahren.

Dabei zeigt der internationale Vergleich, dass ein Metropolbahnhof mit diesem Gefalle einzigartig und
anderswo nicht genehmigungsfahig ist. Nicht nur auflerhalb Europas, sondern z. B. auch in Spanien und
GrofBbritannien dirften fir jeden mit dem S21-Bahnhof vergleichbaren Grof3stadtbahnhof 2,5 %0 Gefalle nicht
Uberschritten werden.
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Nachfolgend sollen die vielfaltigen, durch die Gleisneigung des Tiefbahnhofs verursachten Probleme aufgezeigt
und in die Entwicklung und Auslegung der bahntechnischen Regelungen eingeordnet werden.

Gefahren durch Wegrollen von Gegenstanden

Zahlreiche Unfalle auf der ganzen Welt haben immer wieder gezeigt, dass als Folge einer vergleichbaren Bahn-
steigneigung Fahrgaste in Rollstiihlen, Babys und Kleinkinder in Kinderwagen oder Gepackstiicke ins Gleisbett
geraten konnen.

Im Kommentar zur Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) wurde im Jahr 2001 folgender Passus neu
eingefligt: ,An Gleisen mit einer Langsneigung von mehr als 2,5 %o diirfen neue Bahnsteige angelegt werden,
wenn geeignete Vorkehrungen gegen ein Abrollen von Gegensténden in den Gleisbereich getroffen sind.”

Nur hierfir sah das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) zur S21-Planfeststellung einen Regelungsbedarf. Im Schrei-
ben der Zentrale des EBA vom 9.1.2002 an seine AuBenstelle Karlsruhe/Stuttgart heifit es, dass ..abweichend
vom Regelwerk einer groferen Langsneigung zugestimmt werden kann, wenn entsprechende Vorkehrungen
zur Erreichung der gleichen Sicherheit getroffen werden.” Als solche MaBnahmen gelten beispielsweise ein
griffiger Belag und eine Oberflachenquerneigung mit Gefalle weg von der Bahnsteigkante. Eine physikalische
Risikoanalyse der DB bestatigt hierfir angeblich eine gleiche Sicherheit wie im Fall einer ebenen Gleislage.

Rollversuche von Engelhardt (s.a. wikireal.org) zeigten aber, dass diese Manahmen beispielsweise in Ingol-
stadt-Nord in der Praxis versagen und ein Kinderwagen dennoch zligig ins Gleis rollt. Es verwundert daher
nicht, dass Volker Kefer, damals Technikchef der DB, 2016 vor dem Verkehrsausschuss des Bundestags die
Veroffentlichung der offenbar fehlerhaften Analysen verweigert hat. Sie sind nach wie vor Grundlage von Ge-
nehmigungen. Gegen das Wegrollen von Gegenstanden verlangt das EBA also Vorkehrungen, wenn es sich
auch mit untauglichen Maf3nahmen begniigt. Gegen das Wegrollen von Ziigen werden hingegen keinerlei Vor-
kehrungen verlangt (siehe nachfolgend).

Gefahren durch Wegrollen des Zuges

Ein weiteres Problem ist das plotzliche Wegrollen eines am Bahnsteig stehenden Zuges. Hierfir kommen
ebenso technische Griinde wie menschliches Versagen in Betracht. Der erforderliche sichere Stillstand des Zu-
ges kann nach dem Stand der Technik nur durch absolut horizontale Bahnsteiggleise erreicht werden. Denn bei
der modernen Bahn macht sich ein Problem in der Zusammenwirkung von Fahrweg und Betrieb bemerkbar.
Die Ablosung der Dampfloks durch moderne Diesel- und Elektrotriebfahrzeuge sowie der Ersatz der Gleitachs-
lager durch moderne Rollenachslager verursachen einen immer geringeren Widerstand gegen unbeabsichtig-
tes Wegrollen. Deshalb birgt jegliches Gefalle Risiken. Bremsen kénnen ausfallen, Menschen Fehler machen.

Gefahrdung der ein- und aussteigenden Fahrgaste

Insbesondere vom Hauptbahnhof Koln mit einer weit geringeren Gleisneigung ist die Problematik schon seit
1991 bekannt und in der Fachpresse verdffentlicht. Allein zwischen dem 18.3.2010 und 3.11.2014 wurden der
Eisenbahn-Unfalluntersuchungsstelle des Bundes 17 auf3er Kontrolle geratene Wegrollvorgange gemeldet.
Die Dunkelziffer der nicht gemeldeten Falle ist grof3. Dabei betragt die Gleisneigung an einem Gleis 5,16 %o, an
den Ubrigen Gleisen .nur” 3,68 %o, also ca. ein Viertel des Stuttgarter Werts. Wenn sich ein Zug unvermittelt in
Bewegung setzt, kommt es leicht durch Stiirze oder Einklemmen zur Verletzung von Menschen, die in diesem
Moment ein- oder aussteigen. Auch ein Unfall im Hauptbahnhof Hamburg bei einer Gleisneigung von lediglich
2,5 %o ist dokumentiert. Eine altere Frau war in den Zwischenraum zwischen dem wegrollenden Reisezug-
wagen und der Bahnsteigkante gefallen und wurde dabei schwer verletzt.

Gefahr durch Wegrollen in den Verkehr

Bei Stuttgart 21 mit dem sehr engen Bahnhof, den kurzen Gleisvorfeldern und dem grof3en Gefalle besteht eine
erhebliche Gefahr, dass Ziige in andere Zige hineinrollen. Auf dem Kdlner Hauptbahnhof rollten mindestens
zwei Mal Zige um eine ganze Waggonlange davon, jeweils auf Gleisen mit 3,68 %o Gefalle. Bei Stuttgart 21 mit
dem vierfachen Gefalle waren die Ziige in dieser Zeit entsprechend mindestens viermal so weit gerollt. Schon
nach zwei Waggonlangen kdnnen sie aber in andere Zlige geraten, sodass Zugkollisionen maglich sind.



Gefahr eines durch Wegrollen verursachten Auffahrunfalls bei Doppelbelegung

Das unbeabsichtigte Wegrollen begriindet bei der geplanten Doppelbelegung eines Gleises die Gefahr, dass
der oben stehende Zug beim Wegrollen auf den unten stehenden Zug aufprallt. Angesichts von ca. 150 Doppel-
belegungen am Tag scheint dieses Risiko realistisch. Die Auswirkungen eines etwaigen Aufpralls hangen vom
Abstand zwischen Zugspitze des hinteren Zugs und Ende des vorderen Zuges ebenso ab wie davon, wie schnell
der Triebfahrzeugfihrer des wegrollenden Zuges eingreifen und den Rollvorgang durch eine Bremsung been-
den kann. Bei einem starkeren Aufprall konnte es zu Verletzungen der bis zu 3.500 Fahrgaste in beiden Ziigen
kommen.

Gefahrdung durch Verfehlen des Anhaltepunktes

Auch ohne einen Wegrollvorgang kénnen Fehler bei der Zielpunktbremsung eines Zuges in dem mit nur acht
Gleisen unterdimensionierten Bahnhof (der jetzige Kopfbahnhof hat 16 Gleise) zu nachhaltigen Stérungen

im Betriebsablauf fihren. Die besondere Anforderung an den Triebfahrzeugfiihrer ist, in der Gefallstrecke zu
bremsen und punktgenau anzuhalten. Folge eines Fehlers kann sein, dass der Zug nicht im Haltebereich zum
Stehen kommt. Im Winter kénnen mitgeschleifte Eisbrocken zusammen mit dem normal anfallenden Brems-
staub einen Schmierfilm bilden, der die Haftung stark herabsetzt. Ein zu spat oder zu gering abgebremster Zug
rutscht dann in einen Weichen- oder sich anschlieBenden Schienenabschnitt. Zwar verweisen die Verantwort-
lichen auf den geplanten Einsatz von ETCS (European Train Control System), das menschliche Fehler aus-
schliefen soll. Gegen solche Rutschvorgange hilft aber auch ETCS nicht.

Das Verfehlen des Anhaltepunktes kann wie ein Wegrollen zum Einfahren in den Verkehr fihren. Zudem be-
steht auch in diesem Fall bei doppelter Belegung das Risiko eines Aufpralls des hinteren Zuges auf den vorne
stehenden Zug mit entsprechend groBer Verletzungsgefahr.

Rechtliche Regelungen

Zum Zeitpunkt der Planung und der Planfeststellung bei Stuttgart 21 enthielt die europaische Norm TSI Infra-
struktur (Technische Spezifikationen fiir die Interoperabilitat, Ausgabe 2002) keine Regelungen zur Neigung
von Gleisen an Fahrgastbahnsteigen.

Erstin der TSI von 2008 heif3t es unter 4.2.25.2: ,Die Langsneigung der fur das Abstellen von Ziigen vorgesehe-
nen Abstellgleise darf nicht Uber 2,5 mm/m liegen.” Dies betrifft also nur Abstellgleise. Zu dem entscheiden-
den und viel wichtigeren Sachverhalt, wie die Neigung an Fahrgastbahnsteigen im zentralen Haltebereich fiir
einen sicheren Fahrgastwechsel zu gestalten ist, machen diese TSI-Richtlinien keinerlei Ausfihrungen.

Das Fehlen einer entsprechenden Regelung fiir die Gleisneigung im Haltebereich mit Fahrgastbahnsteigen ist
erkennbar unlogisch; die Gefahren, die eine Gleisneigung tber 2,5 %o in diesen Gleisabschnitten mit sich brin-
gen, sind wesentlich grof3er als im Fall von Abstellgleisen.

Hingegen findet sich in der Fassung der TSI von 2014 unter Punkt 4.2.3.3 (1) folgender Satz: , Auf neuen Stre-
cken darf die Langsneigung von Gleisen an Fahrgastbahnsteigen 2,5 mm/m nicht Giberschreiten, wenn dort
regelmafig Fahrzeuge angehangt oder abgekuppelt werden sollen.” Dies betrifft deshalb Stuttgart 21 - im
Ubrigen keine neue Strecke - nicht, weil dort nicht angehéngt oder abgekuppelt werden soll (was im Ubrigen
eine starke Beeintréchtigung des storungsfreien Betriebs bedeutet). Mangels internationaler Regelung ist so-
mit auf deutsches Recht zuriickzugreifen. Entscheidend hierfiir ist der § 7 Abs. 2 EBO. Erstmals in der Fassung
von 1967 wurde festgelegt: ,Die Langsneigung von Bahnhofsgleisen, ausgenommen Rangiergleise und solche
Bahnhofsgleise, in denen die Giiterziige durch Schwerkraft aufgeldst oder gebildet werden, soll bei Neubauten
2,5 %o nicht Uberschreiten”. In allen friiheren EBO-Ausgaben bis 1967 hatte es aber zur Neigung geheifien:
.darf 2,5 %o nicht lberschreiten.” Somit wurde ein absolutes Verbot umgewandelt in eine Sollvorschrift.

Obwohl die EBO ausdriicklich vorsieht, dass nur Rangiergleise und Bahnhofsgleise zur Auflésung von Giterzu-
gen von dem Sollwert 2,5 %o befreit werden, hohlte das EBA in seinem Planfeststellungsbeschluss zu S 21 vom
28.1.2005 den Schutzzweck der Norm in bedenklicher Weise aus und beschrankte ihn entgegen dem ausdriick-
lichen Wortlaut, der alle Bahnhofsgleise mit nur den beiden zitierten Ausnahmen betrifft, auf Abstellgleise. Mit
diesem Trick wurde die auch und gerade fir den S21-Bahnhof giiltige Regelung der EBO ausgehebelt.



Dazu fuhrte das EBA aus: ,,Zum anderen wird hinsichtlich des Wegrollens der Ziige auf die Schutzziele der ein-
schlagigen EBO verwiesen, die vor allem ein selbststandiges in Bewegung setzen von abgestellten Eisenbahn-
fahrzeugen (Wagen und Zlige) zuverlassig verhindern wollte. Diese Funktionen werden in den jeweiligen War-
tungsbahnhofen erfiillt. Im neuen Stuttgarter Hauptbahnhof sieht das Betriebsprogramm nur ein Halten zum
Aus- und Einsteigen der Reisenden vor, wobei bei diesen Halten die Zuggarnituren immer gebremst werden.
Auch werden in der Regel bei durchgehenden Ziigen keine Bremsproben erforderlich, so dass auch der Ein-
wand der nicht mehr durchfiihrbaren Bremsproben ins Leere geht.” Durch diese nicht nachvollziehbare Aus-
legung unter Auslassung der Wegrollproblematik hat das EBA den fiir das Verhindern eines Wegrollens nicht
maoglichen, aber vorgeschriebenen Nachweis der gleichen Sicherheit umschifft, den der § 2 Abs. 2 EBO fordert:
.Von den anerkannten Regeln der Technik darf abgewichen werden, wenn mindestens die gleiche Sicherheit
wie bei Beachtung dieser Regeln nachgewiesen ist.”

Scheinbegriindungen zur Rechtfertigung der Genehmigung

Ein beliebtes Argument, warum die gegeniiber dem Regelwert von nur 2,5 %o sechsfache Gleisneigung un-
bedenklich sei, ist der Vergleich mit Gleisneigungen auch an anderen Bahnstationen, insbesondere an den
S-Bahn-Haltepunkten Feuersee und Neckarpark in Stuttgart. Allerdings hinkt der Vergleich: S-Bahnen sind im
Gegensatz zu anderen Schienenfahrzeugen mit automatischen Festhaltebremsen ausgestattet. Insbesondere
aber wird das Streckennetz der Stuttgarter S-Bahn durch ortskundige Triebfahrzeugfiihrer befahren, die solche
Tucken kennen. Es handelt sich dabei jeweils um zwei Gleise des S-Bahn-Verkehrs. Das ist nicht zu vergleichen
mit dem Befahren eines Bahnhofs mit acht Gleisen in dichter Zugfolge durch Triebfahrzeugfiihrer nicht nur

aus ganz Deutschland (auch nicht nur solche der DB AG), sondern auch aus benachbarten Landern wie zum
Beispiel die franzosischen TGVs. Bemerkenswert ist, dass es in ganz Deutschland nur fiinf Bahnhofe und zehn
Haltepunkte gibt, welche den Sollwert von 2,5 %o Uberschreiten. Dabei handelt es sich aber in keinem Fall um
einen Bahnhof, der auch nur ansatzweise mit dem Stuttgarter Hauptbahnhof, dem wichtigsten Knotenbahnhof
in Stidwestdeutschland, vergleichbar ware.”

Zusammengefasst: Stuttgart 21 hatte bei korrekter Regelanwendung so nicht genehmigt werden dirfen. Ins-
besondere ist nicht nachvollziehbar, dass das EBA den Nachweis eines sicheren Betriebs auf den Zeitpunkt der
Inbetriebnahme verschoben hat, wenn schon damals feststand, dass dieser Schutzzweck nicht erreichbar ist.
Vermutungen, das Bundesverkehrsministerium habe auf das ihm unterstellte EBA Einfluss genommen, sind
nicht belegt. Ob das EBA bei Planung und Planfeststellung seine Uberwachungspflicht objektiv sowie unabhan-
gig von den Interessen der DB AG und der Politik wahrgenommen hat, bleibt offen. Tatsache ist: Diese Behorde,
fur die eine absolute Unabhangigkeit elementar ist, ist dem Bundesverkehrsministerium unterstellt. Dieses
Ministerium, das bekanntlich seit mehr als zwei Jahrzehnten das Projekt Stuttgart 21 vorantreibt, ist gegen-
Uber dem EBA letzten Endes weisungsbefugt.

Ausblick

Die DB AG errichtet mit Stuttgart 21 eine Anlage, die nicht den anerkannten Regeln der Technik entspricht.
Dennoch wird von den Triebfahrzeugfiihrern verlangt werden, die gesamte Verantwortung fiir ein sicheres
Anhalten zu Gbernehmen. Anderswo wiirden sich Triebfahrzeugfiihrer weigern, auf einer nicht nach den an-
erkannten Regeln der Technik erstellten Infrastrukturanlage Dienst zu tun und unsichere Strecken zu befahren.
Aus dem Vereinigten Konigreich wies uns ein Journalist des . International Railway Journal” ausdricklich auf
dortige Gepflogenheiten hin.

Eine derart klare Haltung ware auch fir deutsche Gewerkschaften hilfreich und verantwortungsbewusst. Denn
ihren Mitgliedern drohen bei den zu befilirchtenden Unféllen, die ihren Ursprung in der geféahrlichen Gleis-
neigung haben, strafrechtliche und zivilrechtliche Konsequenzen. Zumindest theoretisch kénnte man auch er-
warten, dass das Eisenbahn-Bundesamt seine Verantwortung fir sicheren Schienenverkehr ernst nehmen und
die Inbetriebnahme des Tiefbahnhofs mit derartigen Unzulanglichkeiten verweigern wird. Die Hoffnung stirbt
zuletzt.

Der Verfasser Dieter Reicherter ist Vorsitzender Richter am Landgericht a. D. und Sprecher des Aktionsbiindnisses gegen Stuttgart 21.
Sein Beitrag entstand mit tatkraftiger Unterstitzung von Bundesbahndirektor a. D. Sven Andersen, Fachautor zu Bahnthemen, und von
Dr. Christoph Engelhardt, Betreiber des Faktencheck-Portals WikiReal.






»Spiel nicht mit den Schmuddel-
kindern, sing nicht ihre Lieder...«

Prellbock-Altona im 8 Jahr — lebendiger denn je.

Andreas Miiller-Goldenstedt

Vor acht Jahren wurde verhalten und sehr vorsichtig die Burgerinitiative Prellbock Altona gegrindet. Der
Name leitet sich aus dem Markenzeichen eines Kopfbahnhofs ab, dem Prellbock vor dem Querbahnsteig.
Man/frau traf sich einmal im Monat zur Beratung. Prellbock mischte sich heftig und hartn&ckig in die Debat-
te um die Verlegung des Bahnhofs Altona ein. Der Prellbock mauserte sich.

Es ging immer um dieses Thema:

Prellbock Altona kampft fiir den Erhalt und die Modernisierung des fiinfzehntgro3ten Bahnhofs im Netz der
Deutschen Bahn mitten im Hamburger Bezirk Altona, eigentlich einer Grofistadt mit knapp 300.000 Einwoh-
nern.

Heute nach acht Jahren sind wir ein sehr aktiver Prellbock:

» Gemeinnutziger Verein und anerkannter Umweltverband.

» Weiterhin viele aktive Mitglieder.

» RegelmaBig sind wir am und im Bahnhof Altona und verteilen Infoblatter.

» 2022 haben wir Uber 40 Pressemitteilungen herausgegeben.

» Wir befassen uns mit dem Bahnhof Altona aber auch mit der Zukunft einer »starken Schiene« in Hamburg.

» Seit 2022 haben wir unser Biro im Informations- und Kulturzentrum »Werkstatt 3« genau unter dem Biiro
des VCD-Nord.

» Wir haben im Oktober 2022 vor dem Oberverwaltungsgericht Hamburg eine Klage gegen den bei Beibehal-
tung des jetzigen Bahnhofs tberflissigen Neubau einer Autoreisezug-Abfertigung in Hamburg-Eidelstedt
eingereicht.

» Wir halten den Neubau des Bahnhofs Altona am Standort Diebsteich, eingezwangt zwischen Friedhofen,
Kleingarten und einem Industriegebiet, fiir fatal. Die Klage wurde vom OVG Hamburg angenommen.

» Im Februar 2023 haben wir uns zum zweiten Mal in einer 6ffentlichen Veranstaltung mit dem Thema »2.
Eisenbahn-Elbquerung und/oder Verbindungsbahn-Entlastungstunnel« (ein S-Bahn-Tunnel quer unter der
Innenstadt, vergleichbar mit der 2. S-Bahn-Stammstrecke in Miinchen) befasst.

Es bleibt dabei: Wir werden nicht lockerlassen und werden uns weiterhin massiv und umfassend fiir den Er-
halt des Fern-, Regional- und S-Bahnhofs Altona am jetzigen Standort einsetzen. Er ist wichtiger denn je fir
Altona und seine 300.000 Bewohner*Innen.

Wer kime denn auf die Idee, in der Pampa einen Fernbahnhof zu bauen?
Nur die Deutsche Bahn!

Wer wiirde denn seinen Standort wechseln, um sich zu verschlechtern?
Nur die Deutsche Bahn!

Wo ist die Mitte von Altona? Genau hier! Wo ist sie nicht? Am Diebsteich!
Wo muss sich ein Bahnhof befinden? Dort, wo die Fahrgaste sind!



Hier mischen wir uns ein:

e Umweltpolitische Fragen - vor allem, wenn sie im Zusammenhang mit »Zukunft Schiene« und einer Ver-
kehrswende stehen.

e Das Thema 9-€-Ticket 2022, Flatrate fiir Bahnfahren bundesweit, Abschaffung des Tarifwirrwarrs.

e Bessere Nahverkehrssysteme auf der Schiene in Hamburg.

e Der Benko-Elbtower (250-Meter-Hochhaus direkt an den Bahngleisen zwischen Hauptbahnhof und Veddel)
und die Bedenken der DB AG, dass durch den Hochhausneubau auf schlammigem Baugrund der Bahn-
damm eventuell absacken kdnnte.

e Die 2. Elbquerung zwischen dem Siden und Altona - ist sie mehr als notwendig? Wir sagen eindeutig Ja!
Wir brauchen eine zweite Schienen Elbquerung fiir die S- und Fernbahn, auch als Riickfallebene bei Sto-
rungen auf den Elbbriicken, dem Nadelohr des Schienenverkehrs in Hamburg schlechthin.

e Die aktuelle Diskussion, was sich am Uberlasteten Hauptbahnhof verandern muss. Wir halten weiterhin
unsere Studie zur Durchbindung von Regionalziigen im Hauptbahnhof fir aktuell und schnell umsetzbar.
Solche durchlaufenden Regionalziige mit kurzen Haltezeiten anstelle der jetzigen Ziige mit langen Wende-
zeiten wiirden den Hauptbahnhof signifikant entlasten.

Prellbock Altona ist in Hamburg mit zahlreichen Birgerinitiativen vernetzt. Gemeinsam starteten wir am
Bahnhof Altona eine grofe Rave-Demo (www.altonative.org) am 25. Mérz 2023.

In Hamburg und Schleswig-Holstein arbeiten wir bei Pro Bahn und dem VCD-Nord mit.
Bundesweit arbeiten wir mit anderen Eisenbahnfachleuten in der Vereinigung Biirgerbahn - Denkfabrik
zusammen.

Demorave fiir Biirgerbeteiligung in Hamburg Altona am 25.M¢irz



http://www.altonative.org

Miinchner S-Bahn-Desaster:

Weiter so mit Stammstrecken-Utopia oder JETZT die S-Bahn konstruktiv
und realistisch ausbauen?

Wolfgang Hesse

Im Januar 2023 haben die Bayerische Staatsregierung und die Deutsche Bahn (DB) endlich die Katze aus
dem Sack gelassen, nachdem man es nicht langer vertuschen konnte. Wir erinnern: Zur Jahrhundertwende
(2000) wurde die Miinchner ,Zweite Stammstrecke” als ., Erganzungsprojekt” fir die bestehende S-Bahn-
Strecke mit 537 Mio. Euro beworben. 17 Jahre spater wurde sie mit einem ,Spatenstich” im April 2017 feier-
lich fir nunmehr 3,84 Mio. Euro . durchfinanziert” und ihre Fertigstellung fiir 2026 in Aussicht gestellt. Nun,
nach fast weiteren 6 Jahren, sollen sich die Kosten mit 7,2 Mrd. Euro nochmals fast verdoppeln und auch die
Fertigstellung soll noch einmal doppelt so lange wie geplant dauern: bis zum Jahr 2037!

Wie reagiert die offizielle Politik, was sagen die maligeblichen Parteivertreter dazu? Wo bleibt ihr Aufschrei, wo
der notwendige Ruf nach einem sofortigen Moratorium, einer Krisen-Sitzung, einer Abschreibung maglicher
Verluste und einem radikaler Neu-Start mit endlich realistischen Projektzielen? Nichts dergleichen! Stattdes-
sen gibt es von offizieller Seite ein einhelliges ,Weiter so”: Weiter mit leeren Versprechungen, unabsehbaren
neuen Kosten und Verlusten, Vertrostungen iiber Jahrzehnte - der Schrecken ohne Ende wird zementiert. Wo
bleibt das kleine Kind, das des . Kaisers neue Kleider” endlich als leere Chimare entlarvt? Wir versuchen eine
kurze nichterne Bilanz nach 20 Jahren fehlgeleiteter Bahnpolitik und deren jetzt notwendigen Konsequenzen:

Was Miinchen dringend braucht:

.. Ein sofortiges Moratorium beim gescheiterten Projekt ,,Zweite S-Bahn-Stammstrecke”.

.. Ein Sofortprogramm zum Angehen der dringendsten Schwachstellen im S-Bahn-System: Plinktlichkeit
verbessern, eingleisige Flaschenhalse beseitigen und Engpasse beheben sowie Umgehungs- und Notpro-
gramme fir Stérungen und Streckensperrungen vorsehen.

.. 10-Minuten-Verkehr bei der S-Bahn: weiter ausbauen, schrittweise erweitern, wo immer es geht, keine
Rickschritte wie 15-/30-Minutentakte oder noch diinnere S-Bahntakte.

.. Tram-Ausbau mit Vorrang (vor S-Bahn-Stammstrecken- und U9-Bahn-"Visionen™).

... Verkehrswende endlich angehen.

Was Miinchen auf3erdem braucht:

.. Drei S-Bahn-Stammstrecken - zusatzlich neben den perfekten, vorhandenen Bahngleisen von Sid- und
Nordring zwei weitere S-Bahn-Trassen durch die Innenstadt.

... Ausreichende Kapazitaten fiir Personen- und Giterverkehr. Fiir letztere jedoch nur die fiir Miinchen be-
stimmten Giterzlge. Fir den Ostring (Trudering-Unterféhring) lasst sich ein Trog-Tunnel wesentlich
schneller und kostengtinstiger herstellen als eine umfangreiche und langwierige Tunnelldsung.

.. Tram-Ausbau-Programm als vorrangige Nahverkehr-Losung (10 neue Linien, 50 km Gleise als Sofort-
Start, Tram und Bus tberall im 10-Minuten-Takt, mindestens bis 22 Uhr abends und am Wochenende).

Was Miinchen vielleicht einmal spater gebrauchen konnte:

.. Einen Innenstadt-Tunnel, jedoch nach einer griindlichen Revision, geeignet fiir Regional- und (vielleicht)
Fernzige.

.. Regional-Schnellstrecken (RE und RB] als Tunnel-Verbindung zwischen Haupt- und Ostbahnhof. Diese
bilden wesentliche Verbesserungen als Durchmesser-Linien zwischen Stadt und Region. Beispiele dafiir
sind die Regionen um Berlin und Hamburg.
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Ein Miinchner S-Bahn-Netz fiir die Zukunft: Auch jetzt noch erreichbar fiir die Hiilfte der Kosten und in der Hiilfte der
Zeit (verglichen mit der offiziell geplanten Tieftunnel-Stammstrecke)

Was Miinchen uberhaupt nicht braucht:

.. Weitere (Auto-) SchnellstraBen in Miinchen-Stadt und im Umland.

.. Einen nutzlosen zweiten S-Bahn-Tieftunnel in 40+ m Tiefe durch die Innenstadt.

.. Glterverkehr, der nicht Miinchen selbst betrifft. Dazu muss die Stadt sich nachdriicklich fir weitraumige
Guter-Trassen (z.B. tiber Rosenheim-Landshut-Hof) einsetzen.

.. Eine neue Kategorie ..Express-S-Bahnen” (deren Ziige noch keiner kennt). Die bestehenden (und auszu-
bauenden) RE- und RB-Zige sind die natirlichen ,Express-Linien” in die Bahnen".

.. eine U-Bahn-Linie U9 mit gravierenden Fehlentscheidungen schon im Vorfeld. Vgl. dazu. Standpunkte,
Online-Magazin des Miinchner Forums, Heft 5-2018, S. 26-30.
https://muenchner-forum.de/wp-content/uploads/2018/05/Standpunkte-5-2018.pdf

Fazit:

Mit dem Stammstrecken-Planungsdebakel steht Miinchen vor einer entscheidenden Weichenstellung fir
die kiinftigen Generationen. Dabei sollte vor allem die weitere Stadtentwicklung im Vordergrund stehen: Nur
mit einer polyzentrischen Struktur, mit radialen und tangentialen S-Bahn-Ringen, mit Ausbauten von U- und
Trambahnstrecken bekommt die Stadt die notwendigen Zukunftsimpulse. Nur so lasst sich das dynamische
Wachstum und der verheerende Konkurrenzdruck auf die Minchner Innenstadt abfedern.

Noch ist am Tieftunnel-Bahnprojekt (fast) nichts gebaut. Die bislang ausgegebenen Planungskosten kénnen
z.T. durch sinnvolle Revisionen kompensiert werden. Frihere Fehlplanungen sollten unverziiglich abge-
schrieben werden. Dabei wird der bisher erfolgte Baufortschritt z. T. bewusst Ubertrieben dargestellt.

Wer will das derzeitige Planungs-Chaos ernsthaft verantworten: In Miinchen einen offenkundig erlittenen
Schaden weiter zementieren und ihm blind weitere 8-10 Mrd. € (oder mehr) an Steuergeld nachschief3en?

Hinweise zu Verdffentlichungen der ,,Standpunkte” des Miinchner Forums:

Minchner Forum: ,Standpunkte”: Bahnverkehr in und um Miinchen. In: Heft 4/5-2021, S. 4 ff.
https://muenchner-forum.de/wp-content/uploads/2021/04/Standpunkte-4-5_2021_Bahnverkehr-in-und-um-Muenchen.pdf

W. Hesse: Stérungsfrei mit Takt 10 und R-Bahnen. In: Miinchner Forum: ,Standpunkte” Heft 6/7-2020, S. 34-38.
https://muenchner-forum.de/wp-content/uploads/2020/07/Standpunkte_06-07_2020_Neue-Hochhaeuser-fuer-Muenchen.pdf


https://muenchner-forum.de/wp-content/uploads/2021/04/Standpunkte-4-5_2021_Bahnverkehr-in-und-um-Muenchen.pdf
https://muenchner-forum.de/wp-content/uploads/2020/07/Standpunkte_06-07_2020_Neue-Hochhaeuser-fuer-Muenchen.pdf
https://muenchner-forum.de/wp-content/uploads/2018/05/Standpunkte-5-2018.pdf 

Klimawahnsinn mit
Hochstgeschwindigkeit

Christoph Ohlinger

Der Brenner-Nordzulauf ist der Zubringer fiir den Brenner Basistunnel und damit einer von drei méglichen
Alpenquerungen mit der Bahn. Die Bahn hat vom Bund den Auftrag, diesen fiir eine Geschwindigkeit

von 230 km/h zu planen. Das ist der einzige Grund, weshalb anstelle der ansonsten v6llig ausreichenden
Bestandsstrecke ein Neubau in die Natur betoniert werden soll. Mit Kosten von heute schon mehr als

7 Milliarden Euro zahlt er zu einem der teuersten Bahnprojekte Deutschlands.

Die Birgerinitiativen im Rosenheimer Land stellen die Forderung: Eine neue Hochgeschwindigkeitsstrecke
als Brenner-Nordzulauf darf nicht gebaut werden! Die Planungen dafir missen zugunsten des Ausbaus der
Bestandsstrecke nach Neubaustandards eingestellt werden!

Die wesentlichen Griinde:

1. Der Bau der Trasse verursacht Schaden an Natur und Umwelt und ist energetisch Unsinn.

2. Der Bau der Trasse verursacht enorme CO2-Emissionen.

3. Der zu erwartende Guterverkehr auf der Schiene kann ohne Probleme auf der optimierten Bestands-
strecke abgewickelt werden.

4. Der Nutzen der Neubaustrecke liegt weit unter den zu erwartenden enormen Kosten.

5. Die Neubaustrecke hat keinen Halt in Deutschland fiir Birger im Nahverkehr.

Zu1

Der BUND Naturschutz hat darauf hingewiesen, dass der geplante Verlauf neben den massiven Eingriffen in
Landwirtschaft und Natur eine Fille hochsensibler Gebiete (Landschaftsschutzgebiete, Biotope, ...) beriihrt.
Die Anforderungen der europadischen Kommission auf Basis der TEN-V (Trans-Européaische-Netze Verkehr])
sind 160 km/h fur Personenverkehre und 100 km/h fir Glterverkehre. Héhere Geschwindigkeiten sind ener-
getisch fragwiirdig. Speziell in Tunneln wachst der Energiebedarf eines Hochgeschwindigkeitszuges auf-
grund der Kompression Uberproportional, bei eingleisigen Tunneln verdoppelt er sich.

Zu2

Seit dem Urteil des Bundesverfassungsgerichts vom 24.3.2021 zum Klimaschutz ist der Aspekt

des Klimaschutzes von ganz zentraler Bedeutung. Art. 20a GG verpflichtet den Staat zum Klimaschutz.

Dies zielt auch auf die Herstellung von Klimaneutralitat. Die Studien der FDP-nahen Naumann-Stiftung zu
den Klimaauswirkungen bestatigen folgende Rechnung: Danach werden allein durch den Bau je Kilometer
Tunnel ca. 20.000 bis 27.000 t CO2 emittiert. Bei einer Gesamtlange der zweirchrigen Tunnel von ca. 2x35

km ergeben sich also CO2-Emissionen von tber 1.500.000 t CO2. Diese CO2-Menge kann durch vermiedenen
LKW-Verkehr bei heutigem Stand der LKW-Motorisierung vielleicht nach 30 Jahren kompensiert werden. Bei
dem schon beschlossenen Verbot des Verkaufs von Verbrennungsmotoren ist eine Kompensation dauerhaft
ausgeschlossen.

Zu3

Nach den Ausfihrungen ehemaliger Bahnplaner kann die Leistungsfahigkeit der Bestandsstrecke durch

ein geeignetes Betriebsprogramm leicht auf 400 Ziige/Tag gesteigert werden. Das ausfiihrliche Gutachten
von Vieregg/Réssler kommt zu einer zu erwartenden Zahl von 280 bis 290 Ziigen bei einer Kapazitat der
Bestandsstrecke von 392 Ziigen/Tag. Selbst die Prognose der ,.Brenner Corridor Platform™ vom Oktober 2021
kommt nur auf 377 Ziige.
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Zusb

Es gibt entgegen den gesetzlichen Vorschriften zur Bundesverkehrswegeplanung bis heute keine echte
Kosten-Nutzen-Rechnung. Eine Studie der Trimode GmbH von 2017 im Auftrag des Bundesverkehrsministe-
riums kommt zu einem Nutzen-Kosten-Verhéltnis von aufgerundet 0,8 (d.h. der Nutzen liegt bei weniger als
80% der Kosten). Dabei wurden aber nur Kosten von lacherlichen 1,8 Mrd Euro angenommen. Bei Kosten von
7 Mrd Euro lage danach der Nutzen bei nur 20% der Kosten.

Zub

Aktuell nutzen nur ca. 10% der Bahnkunden den Fernverkehr, 90% sind OPNV-Kunden. Die aktuellen Pla-
nungen des Zulaufs bieten keinerlei Halt auf der Strecke Miinchen-Kufstein. Damit werden die Anforderun-
gen der Birger missachtet und diese Neubaustrecke fiir den Nahverkehr nicht genutzt. Nach den letzten
Studien des Umwelt Bundesamtes emittiert Deutschland aber auf Strecken unter 100 km 70% der gesamten
CO, Emissionen auf Basis aller Verkehre. Daraus ergibt sich, dass insbesondere der Nahverkehr ausgebaut
werden musste anstatt neue Hochgeschwindigkeitsstrecken.

Wir missen sowohl dem Verkehrsausschuss als auch dem Haushaltsausschuss die rote Karte zeigen fir
aktuelle Planungen von Neubautrassen.



Bahnprojekt Ulm-Augsburg: Ja, aber

Weibedarfsgerecht, menschenvertraglich, umweltvertraglich, landschafts-
vertrdglich, wirtschaftlich und mit Nutzen fiir unsere Region!

Jiirgen Zimmermann

Wer Klimaschutz ernst meint, muss auch auf mehr Bahnverkehr setzen. Dazu braucht es eine bessere, leis-
tungsfahigere, zuverléssigere Bahn. Dazu stehen auch wir als Biirgerinitiative Schwabentrasse e.V. (Bischt).
.Wir bauen keine neue Trasse gegen die Blirger”, sagt Bundesverkehrsminister Wissing. Gut so, dann aber
lasst uns den Konsens suchen. Der ist moglich - aber nur, wenn bedarfsgerecht, menschenvertraglich, um-
weltvertraglich, landschaftsvertraglich, wirtschaftlich und mit Nutzen fir unsere Region geplant wird!
Bedarfsgerecht: Der Deutschlandtakt und die Planungen fiir den Nahverkehr durch die Bayerische Eisen-
bahngesellschaft (BEG) und das Land Baden-Wiirttemberg als Aufgabentrager des Schienenpersonen-
nahverkehrs (SPNV) sind ein wichtiger Maf3stab fiir den Bedarf. Festzustellen ist: Die hierzu vorliegenden
geplanten Zugzahlen rechtfertigen Ausbaumaf3inahmen, aber nicht eine Verdoppelung der Gleiskapazitat.

26 Minuten Fahrzeit fur ICE zwischen Ulm und Augsburg ist kein Muss, hat aber verheerende Folgen fir die
Trassierung. Auch mit ein paar Minuten mehr funktioniert der Deutschlandtakt, aber weit vertraglichere
Losungen werden maoglich.

Menschenvertraglich: Eine Trasse, die nahe an oder hoch tiber Hauser und Dorfer fiihrt, Larm verursacht,
die menschliche Heimat durchschneidet und massiv verandert, wertvolle landwirtschaftliche und forstwirt-
schaftliche Flachen beansprucht, damit Existenzen gefahrdet und wichtige Erholungsraume entwertet, ist

nicht menschenvertraglich.

Umweltvertréaglich: Bei allen Infrastrukturprojekten hat die Minimierung des Ressourcenverbrauchs hochs-
te Prioritat, um einen wesentlichen Beitrag zur Klimaneutralitat und Nachhaltigkeit zu leisten. Die Bedarfs-
ermittlung und die sich daraus ergebenden Nutzen miissen mit diesen Zielen in Einklang gebracht werden.
Eine Trasse, die in hohem Mafle aufwandige Tunnel und Talbriicken bendtigt, hat eine verheerende C02-Bi-
lanz. Und wenn nach Fertigstellung Zlge fir eine relativ kurze Strecke auf 300 km/h beschleunigt werden
missen, ist in Zeiten knapper Energieressourcen nicht rechtzufertigen.

Landschaftsvertraglich: Unsere wunderbare Heimatlandschaft hat insbesondere mit dem Autobahnausbau
schon massive Eingriffe erleben missen. Und das heif3t auch: Es reicht! Eingriff und Trennwirkung sind auch
bei autobahnnaher Trassierung nicht harmlos, sondern verstarken die Auswirkungen!

Wirtschaftlich: Investiert werden unser aller Steuergelder. Deshalb missen auch wir alle ein hohes Inter-
esse daran haben, dass der Bahnausbau moglichst wirtschaftlich und mit hohem Nutzen-Kosten-Verhaltnis
geplant wird. Nur dann kénnen knappe Steuergelder auch maximalen Nutzen erzeugen.

Nutzen fiir unsere Region: Durchfahrende Hochgeschwindigkeitszlige und Ferngliterziige zwischen Nord-
seehéafen und Siideuropa nutzen der Region nichts und die gute Erreichbarkeit von Augsburg und Ulm im
Fernverkehr ist auch bei etwas langerer Fahrzeit bestens gesichert. Wichtig fir die Region ist daher: Wie
kann der Nahverkehr profitieren? Wie sehen die Anschliisse in den Knotenbahnhdfen Augsburg und Ulm
aus? Und wie kénnen die Anwohner der Bestandsstrecke profitieren, insbesondere durch Larmschutz?

Alle bisher von der DB vorgelegten Trassenvorschlage mit einer kompletten Neubaustrecke Augsburg-Ulm
erfiillen diese Anforderungen nicht: Es gibt keinen belastbaren Bedarfsnachweis, sie wiirden massivste Ein-
griffe in Landschaft, Natur und unsere Heimat bedeuten, sind infolge zahlreicher Kunstbauwerke und hohem
Energieverbrauch im Betrieb 6kologisch hochst nachteilig, haben kaum Nutzen fiir die Region (wenig Vorteile
fur den Nahverkehr, keine Bahnhofsausbauten und keinen Larmschutz im Bestand) und sind zudem auch



unwirtschaftlich: Eine Neubaustrecke Ulm-Augsburg erzielt nach den Gutachterprognosen nur einen extrem
bescheidenen Fahrgastzuwachs (0,8 Mio Fahrgaste jahrlich). Dafiir Milliarden zu investieren wére extrem
fragwirdig!

Die in der Bischt organisierten Bl s lehnen daher eine komplette Neubaustrecke und alle bisherigen Trassen-
vorschlage ab und fordern die Bestandsstrecke mit iiberarbeiteten Vorgaben in die Planung aufzunehmen!

Unsere Forderungen setzen den Nutzen fiir die Region an erster Stelle, als Voraussetzung auch fiir einen
regionalen Konsens, wie von Herrn Wissing eingefordert. Erreicht werden muss daher:

Nahverkehr: Die Projekte Regio-S-Bahn Donau Iller und Regio-S-Bahn Augsburg haben jeweils ein klares
Ziel: Der SPNV muss das Riickgrat eines verbesserten OPNV-Angebots fiir die gesamte Region werden - mit
attraktiven Fahrzeiten, Betriebszeiten und Takten, mit gut erreichbaren, aufgewerteten (Beleuchtung, Witte-
rungsschutz) und barrierefreien Haltepunkten.

Anwohner: Die Planer raumen inzwischen ein: Auch bei Realisierung einer NBS verblieben rund zwei Drittel
aller Zige auf der Bestandsstrecke, darunter mindestens untertags auch alle Giterziige. Larmschutz fir die
Anwohner ist aber gesetzlich nicht vorgesehen, wenn man eine komplett neue Strecke baut. Das darf nicht
sein. Wir fordern in jedem Fall umfassenden Larmschutz fiir die Bestandsstrecke! Wenn Neubauabschnitte
erforderlich werden, sind trotz schlechterer CO2-Bilzanz im Bereich von Hausern und Dorfern langere Tun-
nelabschnitte zu Gunsten einer besseren Vertraglichkeit fir die Menschen zwingend vorzusehen!

Landwirte und Waldbesitzer: Unsere Flachen sind wertvoll, auch fir die Gesellschaft und die Region. Des-
halb wollen wir keine erneute, zusatzliche Zerschneidung der Region mit dem einhergehenden Verlust von
wertvollen Agrar- und Waldflachen!

Umwelt: Diese bendtigt eine schnelle Mobilitatswende auch in der Region, mehr Giiter auf daflir geeigneten
Schienenstrecken, einen minimalen Flachenverbrauch, die Berlicksichtigung von Naturschutzgitern, gerin-
gerer CO,-Rucksack durch Bestandsausbau und einen energieeffizienten Betrieb.

Heimat: Unsere wunderbare Heimat, ihre abwechslungsreiche, vielfach naturgepragte Landschaft hat durch
den Autobahnausbau, seinen Flachenbedarf, seine Trennwirkung, seinen Larmteppich und seine Auswirkun-
gen auf die Siedlungsstruktur schon massiv gelitten.



Der Eingriffe ist genug. Unsere Heimat mit den Trinkwasserschutzgebieten, Einzugsgebiete der Wasserver-
sorgung, Naturwalder, Natur- und Vogelschutzgebiete, Naturpark Westliche Walder, 6kologisch bedeutsa-

me Flachen, Landschaftsschutzgebiete, Biotopen und den Flusstalern Roth, Biber, Giinz, Kammel, Mindel,

Zusam und Schmutter, darf nicht weiter massiv verunstaltet werden.

Die Bischt fordert daher:
(1) Uberpriifung und Anpassung der Projektvorgaben:

Der Bund ist Auftraggeber fir das Projektteam der DB-Netz. Seine Vorgaben bestimmen dessen Eingren-
zung auf eine Neubaustrecke. Diese Vorgaben sind Jahre alt, durch die Entwicklung Gberholt und missen
daher angepasst werden:

e Fahrzeit: Eine Fahrzeit von 26 Min. zwischen Augsburg und Ulm war vorgegeben, um in Ulm und Augs-
burg sog. integrale Taktknoten zu realisieren (Abfahrten immer um die Minuten 00 und 30, mit optimalen
Anschliissen zwischen Fern- und Regionalverkehr). Dieses Ziel, das zeigt der Fahrplan des Deutschland-
takts, ist nicht erreichbar. Teilweise werden die Anschliisse schlechter als heute. Damit ist das 26 Min.-Ziel
obsolet. Eine Variante des Deutschlandtakts mit etwas langerer Fahrzeit ist notig, moglich, fihrt eventuell
sogar zu besseren Anschliissen, macht die 300 km/h Hochstgeschwindigkeit Gberflissig und ermdglicht
vertraglichere Ausbauvarianten. Diese Vorgabe muss dringend korrigiert werden!

Giiterzugtaugliche NBS: Auch bei einer Realisierung der NBS verblieben die meisten Giterziige auf der
Bestandsstrecke. Zudem geht die Prognose fiir den Gliterverkehr nur von relativ geringen Zugzahlen
zwischen Augsburg und Stuttgart aus. Die meisten Giterzige fahren tber Donauwdrth, Ingolstadt oder
Regensburg nach Norddeutschland. Dann aber sind gliterzugtaugliche Steigungen und flachenfressende
Uberholbahnhéfe, u.a. im Naturpark, Mittelverschwendung. Dieses Geld ist viel besser im Larmschutz an
der Bestandsstrecke investiert!

Viergleisiger Ausbau: Der Kapazitatsbedarf, also die maximale Zahl der Ziige pro Stunde, nimmt nach den
Planungen aus dem Deutschlandtakt und den Nahverkehrsplanungen nur um 1 Zug pro Stunde zu. Auch
tritt der Spitzenbedarf nur auf einem Teilstlick der Strecke, namlich zwischen Gessertshausen und Augs-
burg auf. Das zeigt, dass es die durchgangige Viergleisigkeit gar nicht braucht, sondern vielmehr einen
abschnittsweisen Ausbau, der auf die integrierten Trassenbedirfnisse von Fern-, Nah- und Giterverkehr
zugeschnitten ist.

Digitalisierung: Bund und DB betonen aktuell standig, dass durch die kiinftige Digitalisierung der Zug-
steuerung (European Train Control System ETCS und digitale Stellwerke) die Leistungsfahigkeit von Bahn-
strecken erheblich (bis zu 35 Prozent) gesteigert werden kann. Wir fordern daher eine Untersuchung der
Bestandsstrecke dahingehend, wie Kapazitat und Leistungsfahigkeit durch die Kombination eines ab-
schnittsweisen Ausbaus mit ETCS gesteigert werden konnte.

Bahnhofe Augsburg Hbf. und Ulm: Von beiden Bahnhofen ist mittlerweile bekannt, dass sich erhebliche
Kapazitatsprobleme abzeichnen. Der Planungsauftrag des Bundes fiir Augsburg-Ulm klammert aber beide
Bahnhofe aus, das ist ein Unding. Schlief3lich muss auch die Einbindung und Abwicklung von Fern-, Nah-
und Giiterverkehr in den beiden Grof3istadtbahnhdfen klappen. Wir fordern daher eine Integration der Bahn-
hofe in den Planungsauftrag.

SPNV: Dessen Anforderungen an gesicherte Fahrplantrassen und adaquate Haltepunkte miissen unbe-
schadet unterschiedlicher Zustandigkeiten integrativer Bestandteil einer Nah- und Fernverkehr integrie-
renden Trassenplanung werden.



e Barrierefreiheit: Alle Bahnhofe und Haltepunkte an der Strecke Ulm-Augsburg missen unabhangig der
Planungen barrierefrei ausgebaut werden. Die Herstellung der Barrierefreiheit ist beim unmittelbaren
Ausbau der Bestandsstrecke mitfinanziert!Anwohner: Gleiches gilt fir Gberfalligen Larmschutz an der Be-
standsstrecke.

e Bestandsstrecke: Aus den vorgenannten Griinden ist ein Ausbau der Bestandsstrecke bzw. ggf. auch eine
Kombination aus Bestandsstreckenausbau und kurzen Neubauabschnitten zumindest als Alternative
gleichwertig zu planen. Auch werden immens flachenfressende Uberholbahnhdfe auf unseren wertvollen
land- und forstwirtschaftlichen Flachen vermieden, wenn die Bestandsanlagen optimiert und mitgenutzt
werden.

(2) Beteiligung der Region:

Aufgabentrager des SPNV, Kommunen und Anwohnerinitiativen sind in den eingeforderten Prozess einer
Korrektur und Aktualisierung der Planungsvorgaben des Bundes als ernst genommene Partner einzubezie-
hen.

(3) Weiteres Vorgehen:

Die aktuellen Planungen sind bis zur Korrektur der Planungsvorgaben durch den Bund auszusetzen. Die
hierfir vorgehaltenen Ingenieurkapazitaten sollten zumindest temporar fir die kurzfristige Sanierung und
Verbesserung des Bestandsnetzes eingesetzt werden. Damit kdnnen sie einen Beitrag leisten, um den dro-
henden Zusammenbruch des Bahnsystems zu verhindern und die Qualitat des Eisenbahnverkehrs mdglichst
zeitnah wieder zu verbessern!

Biirgerinitiative Schwabentrasse e.V. .

Buchbergstrafe 33,

89233 Neu-Ulm (Steinheim) ﬁ
Webseite: www.bischt.de ".“"L

Mail: info@bischt.de SESEEEEEEEE N —

Jirgen Zimmermann (Vorsitzender)
Denis Kast (Stellv. Vorsitzender)

Netzwerk Bischt:
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Birgerinitiative Horgau, Interkommunale Biirgerinitiative Adelsried, Biirgerverein Hirblingen
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Zugungliick in Burgrain -
neue Erkenntnisse

Weiteres Indiz fiir die Verwahrlosung der Deutschen Bahn

Dieter Doege

Am 3. Juni 2022 gab es in Burgrain, in der Nahe von Garmisch-Partenkirchen, Bayern, ein schweres Zug-
unglick. Ein gut besetzter Regionalexpress entgleiste, mehrere Waggons stiirzten einen steilen Bahndamm
hinunter. Finf Menschen starben, 68 Fahrgaste erlitten teilweise schwere Verletzungen. Die Deutsche Bahn
AG argumentiert seither, vieles spreche dafiir, dass Betonschwellen, die im Unfallbereich »teilweise Un-
regelmaBigkeiten in der Materialbeschaffenheit« aufgewiesen hatten und die wiederum aus einer grof3eren
Charge stammten, mitursachlich fiir das Ungliick gewesen seien.

Am 26. Juli 2022 gab es in Miinchen eine Pressekonferenz, zu der die GDL Bayern eingeladen hatte. Auf
dem Podium saflen Uwe Bohm (GDLJ, der Bahnexperte Dieter Doege, Hamburg, Michael Jung (Bahninitiati-
ve Prellbock Altona) und Winfried Wolf (Blirgerbahn). Vorgestellt wurde eine 16-seitige Studie, verfasst von
Dieter Doege und Jens Ode (beide Hamburg), in der den Thesen der DB widersprochen und als wahrschein-
liche Ursache die Schwachung des Bahndamms genannt wurde. Diese Schwachung sei wesentlich zurtick-
zufiihren auf den Neubau und die Verkniipfung zweier Bundestrafien (BundesstraBe 2 und 23], auf deren
Verlegung direkt an den Bahndamm, wobei in diesem Zusammenhang Bahngelande verkauft und der Fuf}
des Bahndamms in seiner Breite reduziert wurde. Zusatzlich wurde zu diesem Zeitpunkt ein Bach direkt an
den Bahndamm verlegt.

Obgleich es zu unserer Studie und zu der Pressekonferenz in mehr als zwei Dutzend Zeitungen und auf min-
destens drei TV-Kanalen teilweise ausfiihrliche Berichte gab, ignorierte die Deutsche Bahn diese Erkennt-
nisse. Die Strecke wurde an der Unfallstelle wieder hergerichtet; seit Herbst 2022 wurde auf derselben der
Fahrbetrieb ohne Einschrankungen, das heifit mit maximaler Geschwindigkeit 100, wieder aufgenommen.
Am 7. Februar 2023 erschien in der Siiddeutschen Zeitung ein neuer Artikel zum Unglick, verfasst von Mat-
thias Kopf und Klaus Ott. Er war liberschrieben mit »Aufgeweichter Bahndamm kdnnte Grund fir Zugun-
gliick gewesen sein«. Die SZ-Autoren gingen in diesem Artikel auch auf unsere Studie ein und stellten fest,
dass inzwischen unsere »These (zur Unfallursache) neue Nahrung erhielt«. Allerdings wurden die Verfasser
der Studie und die beteiligten Bahninitiativen nicht erwahnt. Nur fiinf Tage spater reagierte die Deutsche
Bahn. Die Geschwindigkeit an der Unfallstelle wurde nun auf 70 km/h reduziert. In der »Tages-La«, im Ver-
zeichnis der »Langsamfahrstellen im Bereich Siid« vom 11. Februar 2023, wird als Grund fir die Tempore-
duktion angegeben: »Untergrundmangelx.

Netzzustand

Marode und vernachlassigt ist das Schienennetz als Ganzes. Der Spiegel hat die tagesaktuellen Fahrvor-
schriften auf dem Streckennetz der Deutschen Bahn vom 3. Juni 2022 bundesweit analysiert. Demnach
bremsten an diesem Tag 331 Langsamfahrstellen den Bahnverkehr in Deutschland aus. Mehr als 60 Lang-
samfahrstellen waren auf Mangel zuriickzufiihren, etwa auf schadhafte Briicken, defekte Signale und Bahn-
Ubergange oder auf Schaden am Gleis. 123 Bummelstrecken lagen an Baustellen, bei 71 nennt die Bahn in
den Unterlagen als Begriindung »sonstiger Grund«.

Von den 331 Langsamfahrstellen bestanden zu diesem Zeitpunkt 225 seit mehr als einem Monat, davon
einige seit mehr als finf Jahren. Entgegen der Ankiindigung der Bahn, vor Einfliihrung des 9-Euro-Tickets
Langsamfahrstellen zu beseitigen, sind Langsamfahrstellen dazugekommen. Die Auswertung legte ebenfalls
offen, dass die Bahn nach dem Eisenbahnungliick von Garmisch-Partenkirchen weitere Langsamfahrstellen



aufgrund von Mangeln an den Schienen angeordnet hat. Nach dem Ungliick tauchten im Verzeichnis der
Langsamfahrstellen »fiir die Region Siid« plotzlich mehr als 50 neue Streckenabschnitte auf. Die Begrin-
dung damals: »Oberbaumangel«.

Die Ungliicksfahrt der Regionalbahn 59458

Normalerweise hatte die RB 59458 ihren Startbahnhof Garmisch-Partenkirchen um 12:07 Uhr von Gleis 3
verlassen und ihren Zielort Miinchen Hbf gegen 13:26 Uhr erreichen sollen. Der erste fahrplanmaflige Halt
ware nach finf Kilometern Fahrt im Bahnhof Farchant um 12:10 Uhr gewesen. Am 3. Juni 2022 war einiges
anders. Erst gegen 12:12 Uhr verlie3 die Regionalbahn 59458 den Bahnhof Garmisch-Partenkirchen. Und
entgegen der auf dieser Strecke liblichen Praxis war der Zug an dem Unglickstag nur mit einer Lokomoti-
ve bespannt, welche die funf Doppelstockwagen von hinten anschob. Normalerweise verkehren auf dieser
Strecke neben einstockigen Triebwagen sogenannte »Sandwich«-Zlige, bei denen die Doppelstockwagen
zwischen zwei Lokomotiven laufen. Eine Lok zieht die fiinf Wagen von vorn und die zweite Lok schiebt die
Wagen zusatzlich von hinten.

Der am Ungliickstag eingesetzte Wendezug mit einem antriebslosen Steuerwagen vorn und der nachschie-
benden Lokomotive hinten ist seit vielen Jahren als erprobte Technik im europaischen Eisenbahnwesen an-
erkannt. Gleichwohl haben sich mit dieser Zugart und nachschiebenden Lokomotiven schon Entgleisungen
ereignet, die mit einer den Zug ziehenden Lokomotive mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit nicht
passiert waren.

Am Ungliickstag wurden finf Doppelstockwagen der RB 59458 mit 140 Fahrgasten und einem Gesamt-
gewicht von rund 245 Tonnen von der nachschiebenden, 83 Tonnen schweren, am 15. Juli 1976 in Dienst
gestellten und am 17. November 2018 zuletzt untersuchten Elektrolok der Baureihe 111 mit einer Motorleis-
tung von 3.700 kWh beschleunigt. Die auf dieser Strecke zugelassene Héchstgeschwindigkeit von 100 km/h
dirfte in Hohe der Bioabfallverwertungsanlage Loisachauen, nach zwei Kilometern Fahrt und damit rund 800
Meter vor der Entgleisungsstelle erreicht worden sein.

Besonderheit der Ungliicksfahrt und primare Entgleisungsursache

Das Ungewohnliche an dieser Ungliicksfahrt war der Umstand, dass der Steuerwagen mit dem Triebfahr-
zeugfihrer an der Spitze des Zuges die spatere Entgleisungsstelle in der langgestreckten Linkskurve noch
unbeschadet passieren konnte. Ungewdhnlich deshalb, weil in jedem Gleisbogen die sich Kurvenfahrten ent-
gegenstellenden Fliehkrafte starker am ersten Wagen des Zuges wirken, da die nachfolgenden Wagen auch
vom jeweils vorausfahrenden Wagen gefiihrt werden. Entgegen dieses normalen physikalisch-technischen
Ablaufs sprang beim Burgrain-Ungliick das vordere zweiachsige Drehgestell des in Form und Gewicht ahnli-
chen zweiten Wagens aus den Schienen und lief, gefiihrt vom zu der Zeit noch nicht entgleisten Steuerwagen
und vermutlich unbemerkt vom Triebfahrzeugfihrer, auf dem Schotter und den Schwellen des Gleisbettes
weiter.

Doch durch das Anhaufen von immer mehr Schotter vor dem ersten Drehgestell des zweiten Wagens kam
es innerhalb von kaum mehr als zehn Sekunden aus der Fahrgeschwindigkeit von 100 km/h zum abrupten
Abbremsen des Zuges und schliefilich zum Stillstand des zweiten und damit auch des angekuppelten ersten
Wagens. Da das entgleiste Drehgestell bei der Fahrt auf den Schwellen diese im Gleisbett dariber hinaus
diagonal verschoben hat, kam es in der Folge zu einer Spurverengung, welche den bis dahin noch nicht ent-
gleisten ersten Wagen auch zum Entgleisen gebracht hat.



Was konnten fir Grinde vorgelegen haben, damit der erste Wagen ohne Storung tber das Gleis fahren konn-
te und erst der zweite Wagen zur Entgleisung gebracht wurde?

a. Gleisschaden, der durch den ersten dariiberfahrenden Wagen ausgeldst oder verursacht wurde.

b. Gleislagefehler, wobei ein instabiles Gleis durch den vorausfahrenden Wagen in seiner Lage kurz- oder
langfristig so verandert wurde, dass es beim folgenden Wagen zum Verlust des Rad-Schiene-Kontaktes
gekommen ist.

c. Schaden am entgleisten Wagen oder Fehlstellung des Drehgestells mit dem Verlust des Rad-Schiene-
Kontaktes.

d. Ungewodhnliches Verhalten der Fahrgaste im Wagen, was eventuell zu starken Wankbewegungen des
Wagenkastens gefuhrt haben konnte.

Da die eigentliche Entgleisungsstelle und auch das Gleis im weiteren Verlauf durch die Uberfahrung mit den
nachfolgenden Wagen und vor allem mit der doppelt so schweren Lokomotive spater umfassend zerstort
wurde, wird sich vermutlich die primare, also die Entgleisung auslosende, konkrete Ursache nicht mehr mit
der gebotenen Eindeutigkeit feststellen lassen.

Ungliicksverlauf im hinteren Teil des Zuges

Bei Zugungliicken auf geraden Strecken hat man die Erfahrung gemacht, dass sich bei einem Aufprall durch
die hohe kinetische Energie (Bewegungsenergie) des Zuges die hinteren Wagen auf die ersten aufschieben
oder sich die Wagen vor dem Hindernis im Zickzack wie bei einem Zollstock (Eschede] falten. Beim Aufprall
in Gleisbogen weichen die Wagen oft zur AuB3enseite des Gleisbogens aus und knicken bisweilen, wie auch im
vorliegenden Fall, ebenfalls ein. Verscharfend kam in Burgrain hinzu, dass die hohe kinetische Energie der
83 Tonnen schweren Lok am Zugende mitgeholfen hat, die Wagen drei und vier tber die steile Boschung den
Bahndamm hinunterzuschieben.

AufBerdem wird sich die elektronische Zugkraftregelung der den Zug schiebenden Lok verhangnisvoll aus-
gewirkt haben. Denn die elektronische Steuerung versucht selbsttatig, eine Verlangsamung des Zuges mit
Steigerung der Antriebsleistung auszugleichen. Der zusatzliche Schub wird vermutlich zu einer noch starke-
ren Verformung der Wagenkasten beigetragen haben, jedenfalls so lange, bis die Lok entgleist ist oder durch
Zerstorung der Fahrleitung stromlos geworden ist. Zusatzliches Pech war, dass trotz der erheblichen Zersto-
rungen die Bremsschlduche intakt geblieben sind und damit eine automatische Zwangsbremsung verhindert
haben.

Weitergehende Ursachen

Wie bereits erwahnt, wird die grof3flachige Zerstorung des Gleisbettes durch das Ungliick die Suche nach der
primaren Entgleisungsursache massiv erschweren oder unmoglich machen. In der Tendenz spricht aller-
dings einiges fir die Version »b« der madglichen Griinde. Denn gegen »a« spricht, dass der erste Wagen fahr-
gestellmafig dem zweiten entspricht, gegen »c« die bereits erfolgte Untersuchung der Wagen, und Griinde
zu »d« kennt man eigentlich nur bei randalierenden Sportfans.

Ein eindeutiges Indiz fur die Grinde nach »b« sind die im Laufe der Jahre immer wieder und ausschliefilich
im Bereich der Ungliickskurve ausgewechselten Schwellen, zu erkennen an der helleren Farbe auf Luftbil-
dern. Die Behauptung der Deutschen Bahn zu mdoglichen schadhaften Betonschwellen geht weitgehend ins
Leere, weil man dann in der Vorzeit nicht nur einzelne Schwellen hatte auswechseln missen, sondern statt-
dessen die gesamte schadhafte Charge der etwaig fehlproduzierten Betonschwellen.

Schwachung des Bahndamms

Betonschwellen mit dem Vorteil einer langeren Lebensdauer gegeniiber Holzschwellen sind schwerer und
bruchempfindlicher. In der grofleren Bruchempfindlichkeit der Betonschwellen liegt madglicherweise ein
oder sogar der Schlissel zur Entgleisung. Denn bei der eingangs erwahnten Zusammenlegung der Bundes-
straflen 2/23 sowie deren raumgreifender Verkniipfung wurde der Bahndamm gleich in mehrfacher Hinsicht
erheblich geschwacht, wobei die Art des Straflenbaus und insbesondere die unterlassenen Sicherungsmaf3-



nahmen am Gleis mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit fir die Todesfalle und Schwerverletzten
des Eisenbahnungliicks von Burgrain verantwortlich zu machen sind.

Fiir Briiche an Betonschwellen gibt es im Wesentlichen vier Griinde:

fehlerhafte Schwellen

Uberschreitung der Lebensdauer

partielle Uberlastung durch Einbaufehler

nachgebender Untergrund durch geschwachten Bahndamm

robdb-=

Anlasslich der umfangreichen Straflenbauarbeiten fiir die BundesstraBen 2 und 23 vor gut zwei Jahrzehnten
wurde die Boschung an der Ostseite des Bahndamms erheblich verschmalert. So liegt nicht nur die angren-
zende neue Bundesstrafle 2/23 etwa zwei Meter tiefer als die alte B2, sondern es wurde auch noch der vor
dem Straflenumbau 6stlich der Bundesstrafle 2 verlaufende Katzenbach zwischen der neuen Bundesstrafie
2/23 und dem Bahndamm eingezwangt. Mit der negativen Folge, dass die Bahndamm-Béschung an der Un-
glicksstelle mehr als doppelt so steil wurde und unten von der massiven Betonkante der Strafie begrenzt
wird.

Das nachste Problem stellt der verlegte Katzenbach selbst dar. Der noch am 5. und 6. Mai 2022 - also knapp
einen Monat vor dem Zugungliick - nach heftigen Regenfallen und erheblichen Uberschwemmungen zum
reiffenden Wildbach gewordene Katzenbach sto3t etwa 100 Meter vor der Entgleisungsstelle rechtwinklig
auf den Bahndamm, um dann unmittelbar neben diesem und entlang des gesamten Unfallbereiches in die
Loisach zu miinden. Es liegt also durchaus nahe, dass der an die Bahndamm-Boschung umgelenkte Kat-
zenbach im Laufe der Jahre den Bahndamm unterspilt und seine innere Festigkeit im wahrsten Wortsinn
»untergraben« hat. Die auf diesem Bahndamm-Abschnitt schon friher zahlreich ausgewechselten Schwel-
len konnten ein weiteres Indiz fir einen instabil gewordenen Bahndamm sein.

Bleibt die Frage: Warum ist bei der Analyse der ausgewechselten Schwellen niemand auf die Idee gekommen,
den durch das Strafenbauprojekt offenkundig instabil gewordenen Bahndamm genauer zu untersuchen?

Fir die These, dass die Bahndamm-Schwachung wesentlich zum Unglick beigetragen hat, sprechen auch
Aussagen von Lokfihrern nach dem Ungliick, die am 5. Juli 2022 in einer ARD-Sendung dokumentiert wur-
den. So auflerte ein Lokfiihrer im WhatsApp-Chat: »Wir wissen alle, in welchem Zustand diese Strecke ist«.
Ein anderer teilte, ebenfalls im WhatsApp-Chat, mit: »Ab Tutzing ist alles am Arsch...«. Ein dritter erklarte
gegeniiber der ARD am Telefon: »Auf der Strecke gab es in den letzten Jahren ganz viele Oberbauméngel,
also Schienenfehler, das heif3t Gleise, die nicht mehr ganz gerade sind oder sich sogar abgesenkt haben.«
Vermeidbare Unfallfolgen - fehlende Fang- oder Fiihrungsschiene

Entgleisungen gehoren zur Eisenbahn und kommen in diesem sehr komplexen System immer wieder vor.
Dass die Eisenbahn trotzdem als das sicherste Verkehrsmittel gilt, ist nicht zuletzt den zahlreichen Sicher-
heitseinrichtungen zu verdanken, mit denen beispielsweise die Folgen einer Entgleisung minimiert werden
(kénnen). Dies ist jedoch in Burgrain grob fahrlassig unterblieben.

Sogenannte Fang- oder Fiihrungsschienen sind auf und unter Briicken zwingend vorgeschrieben, damit ein
entgleister Zug nicht abstiirzen kann oder bei der Durchfahrt unter einer Briicke diese nicht zum Einsturz
bringen kann. Bei einem Erdbauwerk wie bei einem Bahndamm ist die Fangschiene zwar nicht vorgeschrie-
ben, doch selbst bei bloBer Inaugenscheinnahme hatten die Genehmigungsbehdrden unschwer feststellen
konnen, dass die katastrophalen Folgen beim Absturz eines entgleisten Zuges vom Bahndamm in Burgrain
dem Absturz von einer Briicke weitgehend gleichen. Insbesondere deshalb, weil die unnachgiebige Beton-
kante der Bundesstrafie 2/23 bewiesenermafen die tédlichen Folgen verursachte, die mit einer Fangschiene
vermieden worden waren.



Untersuchung der Verantwortlichkeiten

Das Eisenbahnungliick von Burgrain hat alle (durchaus vermeidbaren) Schwachen des aktuellen Eisenbahn-
betriebs und der Planung offengelegt. Dazu zahlt die jahrzehntelange Vernachlassigung der Infrastruktur
ebenso wie das Zulassen der Bahndamm-Schwachung einschliefilich der Versaumnisse bei den Genehmi-
gungsverfahren und natirlich die offenkundige Fehleinschatzung der realen Gefahrensituation. Ferner ist
zu untersuchen, ob bei den Verantwortlichen der Deutschen Bahn bei der Abtretung der Grundstiicke zum
Straflenbau die unerldssliche Sicherheit beim Bahnbetrieb ausreichend beachtet wurde und nicht etwa die
finanziellen Interessen bei diesem Grundstiickstausch im Vordergrund standen.

Was gegen einen Schwellenschaden spricht

Ich schliee mittlerweile eine Entgleisung durch einen Schwellenschaden aufgrund von Fertigungsfehlern
aus. Und zwar aus folgendem Grund:

Alle Luftbilder zeigen, dass im Ungliicksbereich immer wieder einzelne Stahlbetonschwellen
ausgewechselt wurden. Da das Auswechseln einzelner Schwellen mit einem gewissen Aufwand
verbunden ist - man muss die Schwelle komplett vom Schotter befreien und seitlich unter den
B Schienen herausziehen - wird man schon allein aus 6konomischen Griinden beim Ausbau einzel-
ner Schwellen die Nachbarschwellen mit auf Schaden untersucht und gegebenenfalls ausgewechselt haben.



durch eine falsche Positionierung der Stahlarmierung in der Schwelle oder durch Fehler bei der
| Aushartung infolge ungeeigneter Temperatur oder Feuchtigkeit. So etwas entsteht nie bei einzel-
nen Schwellen, sondern betrifft stets eine ganze Produktionsserie. Da Stahlbetonschwellen sehr schwer
sind, erfordert der Versand eine ausgefeilte Logistik und es ist deshalb hochst unwahrscheinlich, dass eine
fehlerhafte Stahlbetonschwellen-Serie auf das gesamte deutschlandweite Netz verteilt wurde. Mit anderen
Worten: Es entbehrt jeder Logik, dass defekte Schwellen mehr oder weniger einzeln bei den jeweiligen Bau-
trupps angeliefert wurden.

! Eine schadhafte Schwellenproduktion entsteht durch ungeeignete Zuschlagsstoffe im Beton,

- ausgewechselt wurden, wird es schwierig, die Ursache der Auswechslung in einem Schwel-
len-Fabrikationsfehler zu suchen. Hatte man eine ganze Gruppe defekter Schwellen verbaut,
B wire diese schadhafte Gruppe insgesamt ausgewechselt worden. Und nach meiner Auffassung
ware es ein ganz und gar unwahrscheinlicher Zufall, dass fehlerhafte Schwellen im urspriinglich angelegten
Gleisbett wiederum durch fehlerhaft produzierte Schwellen ersetzt wurden.

Es bleibt daher die sehr wahrscheinliche Annahme, dass einzelne Stahlbetonschwellen auf dem
Bahndamm zu Burgrain nicht durch Materialfehler, sondern durch Lage-/Liegefehler gelitten

3 Wenn also einzelne Schwellen - wie in Burgrain im Laufe der Jahre immer wieder geschehen

haben, wobei der Bruch einer einzelnen Schwelle oder der Abgang der darauf montierten Klein-
M cisen zur Schienenbefestigung noch keine Entgleisung herbeifiihren wird.

Im Unglickszug betragt der Abstand des hinteren Radsatzes des zweiten Drehgestells - welches

wie das erste Drehgestell zunachst nicht entgleist war - zum vorderen Radsatz des entgleis-

ten dritten Drehgestells 4,30 Meter. Bei der gefahrenen Geschwindigkeit von 100 km/h - die im

| Ubrigen durch den Bogenradius begrenzt wird - liegen zwischen dem korrekten Uberfahren der

defekten Gleisstelle mit dem zweiten Drehgestell und dem Entgleisen des dritten Drehgestells ein Zeitab-
stand von 0,155 Sekunden. Da ein Gleis trotz mdglicherweise einzelner defekter Schwellen ein sehr starres
Geflige darstellt, halte ich es fiir vdllig ausgeschlossen, dass sich eine Schiene innerhalb von Sekunden-
bruchteilen so verformen kann, damit es zur Entgleisung des dritten Drehgestells kommen konnte, wenn die
ersten beiden Drehgestelle noch entgleisungsfrei dariibergefahren sind.

ten Wagen und damit die alleinige Ungliicksursache - kénnte (nur) mit einem unginstigen

| Schwingungsverhalten des Gleisbetts erklart werden. Dies wiederum ist nur moglich, wenn die
Schwellen im Schotter auf dem Bahndamm nicht vorschriftsmafig eingebettet waren bzw. nicht vollstandig
auflagen. Die nicht vollstandige Auflage der Schwellen - hervorgerufen durch ein partielles Absacken der
Bahndammkrone - ware auch die naheliegendste Erklarung fiir die offenkundig wiederholt aufgetretenen
Schwellenbriiche auf dem Bahndamm im Ungliicksbereich. Da solche Schwellenauswechslungen und die
Griinde hierfir dokumentiert werden, sollte ein Blick in die diesbeziiglichen DB-Aufzeichnungen letzte Klar-
heit verschaffen.

6 Die Entgleisung des dritten Drehgestells im Zug - also des ersten Drehgestells am zwei-

Dariber hinaus halte ich es fir einen Skandal erster Giite, dass nach diesem schweren Eisen-

bahnungliick immer noch keine Fangschiene eingebaut wurde, die mit an Sicherheit grenzender

Wahrscheinlichkeit den Absturz der Wagen, ihre Zerstérung durch die Betonkante der Bundes-
B strafen und damit auch die Todesopfer und die Schwerverletzten verhindert hatte.

Dieter Doege lebt in Hamburg. Er war viele Jahre lang Vorsitzender von PRO BAHN Berlin-Brandenburg. Er arbeitet
eng mit der Bahninitiative Prellbock Altona zusammen.



Der Fahrgast hat (nicht)
das Wort

Schienenverkehr ist eine Dienstleistung. Millionen Menschen sollen plinktlich und mit gutem Komfort mit

der Bahn unterwegs sein. Wobei es nicht allein darum geht, dass sie dabei von A nach B gebracht werden.

Es geht auch um Reisekultur. Ein guter Schienenverkehr zeichnet sich dadurch aus, dass der Fahrgast und
seine Bedurfnisse im Zentrum stehen.

Doch diese Ausrichtung verfolgen die Deutsche Bahn und die fiir Verkehr verantwortliche Politik erkenn-
bar nicht. Nehmen wir nur das 9-Euro-Ticket: Mit welchem Enthusiasmus wurde dariiber im Sommer 2022
diskutiert! Welche Erwartungen wurden geweckt! Welche Chancen taten sich auf, als innerhalb von drei
Monaten mehr als 50 Millionen Tickets verkauft wurden! Bahn und Bundesverkehrsministerium haben diese
Chancen verspielt. Das im Marz 2023 beschlossene .. Deutschlandticket” ist zu teuer. Es kommt zu spat. Und
es beseitigt nicht den Tarifwirrwarr.

Oder nehmen wir die Nachtziige. Die Deutsche Bahn hat im Dezember 2016 alle Nachtziige ersatzlos ein-
gestellt. Seither gibt es europaweit Dutzende spannende Anlaufe, die Nachtzlige wiederzubeleben bzw. das
gréBte noch bestehende Nachtzugnetz, dasjenige, das der OBB, auszubauen. Was macht die DB? Sie sonnt
sich parasitar im Erfolg der Teilrenaissance von Nachtziigen und verkauft nachts verkehrende Fernziige
als .Nachtziige”. Das Interesse jedoch von Hunderttausenden Fahrgasten, die gerne in echten Nachtziigen
mit Liegewagen und Schlafwagen klimaschonend auf der Schiene anstelle per Flugzeug unterwegs waren,
ignoriert der Bahnkonzern vollig. Dabei lauteten die Slogans der DB AG noch vor wenigen Jahren wie folgt:
.Ausgeschlafene reisen nachts” - ,Sparen Sie Zeit - reisen Sie nachts!” - ,Paris ist nicht zum Schlafen da!”

Auch die Speisewagen - DB-Sprech ..Bordrestaurant” - sollten unter Bahnchef Mehdorn aufs Abstellgleis
rollen. Wegen massiver Proteste konnten sich die DB-Oberen nicht durchsetzen. Allerdings gibt es seit rund
zwei Jahrzehnten einen deutlichen Niedergang des Speisewagens. Oft fehlt er komplett im Zug (vor allem

in IC- und EC-Ziigen). Gibt es einen solchen, dann kommt es in sehr vielen Fillen zur Durchsage, dass in
diesem keine warmen Speisen serviert werden konnten und/oder die Kaffeemaschine nicht funktioniert. Die
Tische werden nicht mehr eingedeckt. Oft muss der Speisewagen als Ersatz fir fehlende freie Sitzplatze in
den normalen Reisezugwagen dienen. Und so weiter und so fort. Wir bilanzieren den Niedergang dieses Teils
von Reisekultur und beschreiben, was einmal maoglich war - und was wieder maglich sein muss.

Der ..digitale Mensch” mdge auf der .. digitalen Schiene” unterwegs sein. So die Maxime des liberalen Bun-
desverkehrsministers. Mit dem Begriff ,digital” wird dann dariiber hinweggetduscht, dass im analogen Rei-
sen auf Schienen immer mehr schief lauft. Nehmen wir nur das Thema Kursbuch. Solange es ein solches als
offizielles Dokument - mehr als 150 Jahre lang - gab, konnte man das konkrete Versprechen der Eisenbahn
hinsichtlich Fahrplan und Zugmaterial Gberprifen. Indem die Deutsche Bahn das Kursbuch abgeschafft hat,
sieht sie sich offensichtlich nicht mehr an solche Vorgaben gebunden. In jiingerer Zeit kommt hinzu, dass der
Bahnkonzern die Fahrgaste zunehmend dazu zwingt, sich nur digital zu informieren und moglichst auch aus-
schlieflich mit digitalem Ticket zu reisen. Wir argumentieren hingegen: ..Bahnfahren muss auch ohne Handy
moglich sein.”
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Vom 9-Euro-Ticket iiber das
49-Euro-Ticket zur Verkehrswende?

Heiner Monheim
I Vorgeschichte

9-Euro-Ticket als plotzliche, aber nur kurze Tarifrevolution

Die voriubergehende Einfihrung des 9-Euro-Tickets hat in Deutschland eine vorher nie dagewesene »Re-
volution« beinhaltet. Wie so oft bei Revolutionen kam diese Losung sehr plotzlich. Die Aufgabentrager des
Schienenpersonennahverkehrs (SPNV] und die Verkehrsverbiinde wurden im Friihjahr 2022 vom Vorstof des
Bundes fiir das 9-Euro-Ticket tGiberrascht. Es rachte sich sehr schnell, dass dieser Schnellschuss vor allem
dem schlechten Gewissen liber die Dieselsubvention geschuldet war, die von nahezu allen Verkehrs- und
Umweltverbanden als ungerecht, einseitig und klimapolitisch extrem schadlich attackiert wurde. Es fehlte
dem Vorstof} also eine langfristige, solide Perspektive und Vorbereitung.

Ohne grundlegendes Verkehrswendekonzept mit Transformation des Stralenverkehrs

In einem echten Verkehrswendekonzept hatte man auch den fiir den entsprechenden Ausbau des OPNV in
Stadt und Land notigen Finanz-, Infrastruktur- und Personalbedarf berechnet, um die erwartete Mehrnach-
frage auch angemessen bedienen zu kdnnen. Dafir reichte die pauschale Summe von 2,5 Mrd. Euro nicht
aus, obwohl sie bezogen auf die dreimonatige Dauer des Tarifexperiments schon beachtlich war. Fir die
notwendige Transformation von bisherigem Autoverkehr hatte man ein paralleles Moratorium fir die ehr-
geizigen Ausbauplane des Bundes fir sein Autobahnnetz anordnen und dann die dafiir massenhaft bereitste-
henden StraBenbaumittel in den OPNV- und SPNV-Ausbau umschichten miissen. Zu einem solchen Trans-
formationsansatz gehort auch die Umwidmung des umfangreichen Planungs- und Verwaltungspersonals
bei Bund, Landern und der StraBBenbaugesellschaft DEGES fir den dringend erforderlichen Netzausbau des
SPNV, des OPNV und der Giterbahn.

Noch bleiben aber die tGppigen Etats und langen Listen angeblich vordringlicher Straflenbauprojekte des
Bundesverkehrswegeplans ungeschmalert, obwohl sie eklatant den akuten klimapolitischen Herausforde-
rungen widersprechen. Viele Autobahnprojekte stammen noch aus den 1980er und 1990er Jahren. Hinzu
kommt jetzt zunehmend in fast allen Ballungsraumen der geplante sechs- und achtspurige Autobahnaus-
bau, oft verbunden mit Brickenabriss und Neubau. Und auch die lange Liste der vielen weiteren Ortsumge-
hungen steht unhinterfragt im Bedarfsplan. Das passt schlecht zum dem potenziell moglichen Verkehrswen-
deffekt des begriiBenswerten Tarifexperiments.

Kein »Doppelwumms« von Deutschlandtakt und Deutschlandticket

Man hatte erganzend zum von der Regierung ohnehin beschlossenen Deutschlandtakt ein echtes Verkehrs-
wendepaket schniren missen, mit dem Titel »Verkehrswende durch Deutschlandtakt und Deutschland-
tarif«. Damit hatten DB, Bund und Lander eine langfristige klimapolitische Perspektive verbinden kdnnen.
Dazu hatte dann eine Einbeziehung des Fernverkehrs gehért mit ICE, IC, EC und IR-Zligen (letztere sind ein
dringend zu reaktivierendes Produkt, das in fast allen Nachbarldndern sehr erfolgreich operiert). Weiter
ware notwendig gewesen eine Einbeziehung der nicht DB-eigenen Fernverkehrsbieter wie z.B. Flixbus und
Flixtrain oder Thalys. Besonders wichtig gewesen ware ein Investitionsprogramm zur Verbesserung der
OPNV-Angebote in landlichen Regionen, wo ja vor allem die Landkreise Aufgabentréger fiir die Busverkehre
sind und aus finanziellen Griinden grof3e raumliche und zeitliche Angebotsliicken lassen. Mindestens 400
Reaktivierungsprojekte warten im landlichen und suburbanen Raum auf schnelle Umsetzung.

Energiekrise wegen Ukrainekrieg als eigentlicher Ausléser
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Es fehlte also eine grundlegende verkehrspolitische Einbindung des 9-Euro-Tickets. Es entstand aus dem
Ukrainekriegs-bedingten Energiekosten-Entlastungspaket der Bundesregierung, mit dem das Autovolk mit
einem Tankrabatt bedient wurde. Weil aber ein solches einseitiges Geschenk an das Autovolk in Zeiten der
Klimakrise politisch schwer vermittelbar war, sollte aus Gerechtigkeitsgriinden auch fir die bisherigen und
kiinftigen OPNV-Nutzer ein Aquivalent gefunden werden. Deswegen wurde im Mai 2022 in einer Hauruck-
Aktion das angepasste Regionalisierungsgesetz von Bundestag und Bundesrat beschlossen. Den Landern
wurde ein Ausgleich fir die erwarteten Mehrkosten von 2,5 Milliarden Euro zugesagt. Das sicherte die Zu-
stimmung der Lander.

Il Erfolge

Hohe Akzeptanz

Der sensationelle Flatrate-Preis war deutlich geringer als alle bis dahin bekannten Abopreise. Das 9-Euro-
Ticket loste Uber die Medien eine immense offentliche Aufmerksamkeit fiir die Bedeutung des o6ffentlichen
Verkehrs in Stadt und Land aus. Schnell wurde erkennbar, dass die Grundidee eines im ganzen Land im
Nahverkehr giiltigen Flatrate-Abos mit einem sensationell giinstigen Preis eine echte Chance fiir den Offent-
lichen Nahverkehr bot. Neben dem Preisvorteil war noch wichtiger, dass die Kleinstaaterei komplizierter,
regionaler Tarifsysteme auf einen Schlag ausgehebelt war. Im Ergebnis fiihrte das zunachst zu einer starken
Zunahme der OPNV-Nutzung. Insgesamt wurden in den drei Monaten der Giiltigkeit 52 Mio. 9-Euro-Tickets
plus 10 Mio. in 9-Euro-Tickets umgewandelte Altabos verkauft. Der Bekanntheitsgrad des 9-Euro-Tickets
betrug 98 Prozent. Die Akzeptanz war bei allen Geschlechtern und Altersgruppen hoch. Die Mobilitatschan-
cen fir einkommensarme Personen wurden vervielfacht. Das war fir das Autoland Deutschland ein tolles
Ergebnis, zumal nicht nur in den Ballungsraumen und Grof3stadten mit ihrem halbwegs passablen Angebots-
system, sondern auch in Mittel- und Kleinstadten und landlichen Regionen die Abozahlen massiv zunahmen,
wo vorher fast nur die Schiiler den OPNV nutzten.

Laut Abschlussbericht des VDV und der DB waren bis August 2022 17 Prozent der Ticketnutzer von ande-
ren Verkehrsmitteln auf den OPNV umgestiegen, vor allem vom Auto, aber auch vom Fahrrad. 10 Prozent
der Kaufer hatten mindestens eine tagliche Autofahrt unterlassen. 27 Prozent der Fahrten hatten ohne das
9-Euro-Ticket nicht stattgefunden. 52 Prozent nutzten das Deutschlandticket fur Alltagsfahrten einschlief3-



lich Freizeit und touristischer Fahrten, 40 Prozent fir Besuchsfahrten und 37 Prozent fir Arbeitswege.

31 Prozent der Fahrten fihrten lber die jeweiligen Verbundgrenzen, hatten also einen vergréf3erten Aktions-
radius. 27 Prozent der Kaufer haben den OPNV vorher seltener als einmal im Monat genutzt, jeder fiinfte war
Neukunde ohne vorige OPNV-Nutzung. Das wichtigste Kaufmotiv war fiir 69 Prozent der Preis, danach folgte
mit 51 Prozent die Flexibilitat. Die Zufriedenheit mit dem 9-Euro-Ticket war mit 88 Prozent sehr hoch.
Mobilfunkdaten belegten eine Zunahme der Bahnreisenden um 42 Prozent im Vergleich zum Vor-Corona-Le-
vel. Verkehrszahlungen zeigten in den meisten deutschen Stadten eine Abnahme der Staus.

Nutzungsverhalten

Der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV] hat die bundesweite Nutzung des Pilotangebotes mit
Hilfe von fast 80.000 Interviews (Juni bis August 2022) analysiert und daraus gefolgert, dass das 9-Euro-
Ticket fur einen dreimonatigen Zeitraum Deutschland einen ersten Schritt in Richtung Verkehrswende
gebracht hat. Neben dem Aspekt der Fahrtensteigerung bei Bussen und Bahnen, die die vorherigen Kun-
denverluste durch die Corona-Pandemie weitgehend kompensieren konnte, wurden auch in erheblichem
Mafle Menschen aktiviert, die sich bisher nicht fiir den Nahverkehr begeistern konnten. Sie machten nach
VDV-Einschatzungen 24 Prozent der Ticketkaufer aus. Gleichzeitig hat der einfache Zugang zum System der
OPNV-Branche viel Sympathie eingebracht. Das Kundenerlebnis ist im Riickblick iberwiegend positiv. Die
Wertschatzung fiir den OPNV ist deutlich gestiegen.

Ahnliche Ergebnisse hat INFAS in seiner im August 2022 durchgefiihrten Befragung von 1.000 zufallsausge-
wahlten Birgerinnen und Biirgern festgestellt: Das 9-Euro-Ticket hat den Anteil der hartnackigen Bus- und
Bahn-Nicht-Nutzer voriibergehend von rund 40 auf etwa 30 Prozent der Bevolkerung reduziert. Es hat eine
hohe sozialpolitische Wirkung, weil sich einkommensschwache Haushalte mehr Mobilitat leisten kdnnen. Sie
haben oft Dinge unternommen, auf die sie zuvor verzichten mussten. Das Experiment hat gezeigt, dass die
Deutschen weniger stark auf das Auto fixiert sind als oft unterstellt. 90 Prozent der Bevilkerung kannten das
Angebot. Etwa 50 Prozent haben es auch in Anspruch genommen, weitere rund 25 Prozent haben berlegt,
dies zu tun. Vorher fuhren nach MID (Infas 2002, 2008, 2017 und erneut 2023) im Schnitt ca. 40 Mio. Ein-
wohner Bus und Bahn. Jetzt waren es 62 Mio. Menschen. Rund 30 Prozent blieben trotz des 9-Euro-Tickets
OPNV-abstinent und nutzten ihre iiblichen anderen Verkehrsmittel. Gut 10 Prozent waren vorher OPNV-ab-
stinent und wurden trotzdem zum Ticketkauf und einer Nutzung motiviert. 16 Prozent der vorherigen OPNV-
Nutzer haben trotz 9-Euro-Tickets ihre Nutzung nicht verandert und fuhren so oft wie immer. 16 Prozent
fuhren Dank des Tickets haufiger. 7 Prozent wurden zu extremen Haufignutzern.

Das Statistische Bundesamt veréffentliche Daten tber die Zunahme von Bahnreisen und ihren Distanzen:
Die tiber 30 km hinausgehenden Bahnreisen nahmen um 42 Prozent zu. Vor allem an den sommerlichen
Wochenenden wurden auch langerere Reisen mit dem Nahverkehr gemacht.

Aufschlussreich sind die Nutzungsanlasse des Tickets. Sie umfassen das ganze Spektrum von Berufsver-
kehr, Einkaufen und Erledigungen und Freizeitwegen. Zugenommen haben die Freizeitwege nach Haufigkeit
und Lange. Weitere Ausfliige jenseits der vorherigen Tarifgrenzen waren fiir 47 Prozent ein Nutzungsmotiv.
Drei Viertel der Autobesitzer haben ihr Auto ofter als bisher stehen gelassen. Auch vom Radverkehr hat das
Ticket Kundschaft abgezogen, 40 Prozent haben hin und wieder sonst ibliche Fahrradfahrten unterlassen.
Das Ticket erzielt eine fiir ein OPNV-Angebot beachtliche Reichweite. Es erreichte Mdnner fast ebenso wie
Frauen, Erwerbstatige wie Nicht-Erwerbstatige. Jiingere nahmen es etwas haufiger in Anspruch als Altere,
aber auch 50 Prozent der Seniorinnen und Senioren hat das 9-Euro-Ticket bewegt. Das Ticket erreichte
Arme wie Reiche. Auch viele Fiihrerschein- und Autobesitzer haben das 9-Euro-Ticket getestet, selbst bei
Haushalten mit mehreren Pkw haben noch 40 Prozent das Ticket erworben. Auch im landlichen Raum und
eher dorflichen Umfeld konnte das Ticket erstaunlich viele Anhangerinnen und Anhanger gewinnen.



Griinde fiir die hohe Akzeptanz

Die Grinde fir die hohe Akzeptanz lagen in dem einheitlichen, leicht verstandlichen Tarif und dem extrem
glinstigen Preis. Das senkte die hemmenden Zugangsschwellen zum 6ffentlichen Nahverkehr erheblich. Drei
Monate lang musste man nicht mit Automaten kampfen, konnte alle Zonen und Waben vergessen und frei-
zligig durch alle Tarifgebiete reisen. Endlich war richtig Schwung in die OPNV-Tarifpolitik gekommen, die seit
den 1980er Jahren immer nur schrittweise neue Tarifexperimente wagte.

Positive Umwelt-, Klima-und Sozialeffekte

Der VDV errechnete eine CO,-Einsparung von rund 1,8 Mio. Tonnen. Damit haben drei Monate 9-Euro-Ticket
so viel CO, eingespart wie ein Jahr Tempolimit. Hinzu kommen die wirtschaftlichen Effekte, da die Inflation
durch das 9-Euro-Ticket deutlich gedampft wurde, und die beachtlichen Sozialeffekte wegen der weiteren
Mobilitatschancen fur einkommensschwache Haushalte.

Il Probleme

Kapazitatsprobleme durch das 9-Euro-Ticket

Das 9-Euro-Ticket machte aber auch grofle Kapazitatsprobleme sichtbar und offenbarte die vielen Angebots-
defizite in ldndlichen Regionen. In GroBstidten war der OPNV teilweise dem Massenandrang nicht gewach-
sen. Es gab {berfiillte Fahrzeuge und Bahnsteige (»Olsardinenbeférderung«). Insbesondere fiir Mobilitats-
eingeschrankte, Kinder und alte Menschen war das zeitweise Gedrange abschreckend. Gelegentlich nahmen
Uberfillte Ziige keine neuen Fahrgaste mehr auf. So gesehen gab es auch manchen Frust, zumal bei den
Neukunden, die lange keinen Bus und keine Bahn mehr genutzt hatten. Aber gerade deshalb nahm die
politische Debatte tUber die Zukunft des offentlichen Verkehrs in Stadt und Land endlich Fahrt auf. Es wurde
offensichtlich, dass vor allem im landlichen Raum sowohl in der Flache als auch in den vielen Klein- und
Mittelstadten die bestehenden Angebote raumlich und zeitlich vollig unzureichend waren und schnellstmdg-
lich ausgebaut werden missen. Der DB AG fehlten Ziige und Personal. Es rachte sich, dass die DB grofie
Teile des Bahnnetzes unzureichend instandgehalten und ihre Zugreserven durch Verschrottung oder Verkauf
ins Ausland (u. a. von vielen IR-Wagen] systematisch abgebaut hatte. In den Instandsetzungswerken der DB
standen lange Schlangen von auf eine Uberarbeitung wartenden Waggons, Lokomotiven und Ziigen. Zu viele
Betriebswerke waren in der Zeit Mehdornscher Sparpolitik geschlossen und zu viel Personal war eingespart
worden.

Eine Folge der Kapazitatsprobleme war die Zunahme der Unplnktlichkeit, vor allem, weil das Ein- und Aus-
steigen langer dauerte.

Problem der kurzen Dauer

Der grofite Haken war natirlich die kurze zeitliche Begrenzung auf die drei Sommermonate Juni bis August
ohne absehbare Perspektive fiir eine ahnlich attraktive Anschlussregelung. Dariiber und ber die langfristi-
ge Finanzierung gerieten sich Bund und Lander, aber auch die Kommunalen Spitzenverbande, die Spitzen-
organisationen des OPNV und die DB schnell »in die Wolle«. So wurde aus dem eigentlich sehr positiven
Impuls zunachst ein kurzes »Strohfeuer« ohne die notwendige Langzeitwirkung. Die lange achtmonatige
Pause nach dem Experiment machte diesen Impuls weitgehend wieder zunichte. Es rachte sich das Fehlen
einer grundlegenden Reform der Verkehrsfinanzierung mit einer deutlichen Verstarkung und Verstetigung
der Bundesmittel fiir den OPNV zwecks Umsetzung von Deutschlandticket und Deutschlandtakt. Die Riick-
kehr zur alten Tariflandschaft war fir viele schwer ertraglich. Deswegen haben einige Verkehrsverbiinde und
Bundeslander tarifliche Sonderregelung eingefiihrt, um den neuen Schwung fiir eigene neue Abo-Regelun-
gen zu nutzen, um den Effekt zu verstetigen.

IV Frithere Tarifexperimente

Die Tarifreformen im Offentlichen Verkehr haben eine endlose, wechselvolle Geschichte. Das Konzept
»Deutschlandticket« ist eigentlich eine gut 40 Jahre alte Forderung der Umwelt- und Verkehrsverbande.



Bahntarifexperimente

Halbtax- und General-Abo der Schweiz: Diese Forderung orientierte sich an zwei Schweizer Tarifvorbildern,
dem Generalabonnement und dem Halbtax-Abo. Beide Abos gelten im Nahverkehr und im Fernverkehr,

die in der Schweiz tariflich nicht getrennt sind. Die Deutsche Bahn hat sich aber lange gegen die von den
Umweltverbanden geforderte Bahncard 50 und ein rabattiertes General-Abo gestraubt. Die DB-Netzkar-

te, die dem General-Abo wegen seiner bundesweiten Giltigkeit am nachsten kam, war exorbitant teuer und
erreichte deshalb nur geringe Absatzzahlen bei einem exklusiven Publikum von Geschaftsreisenden. Sie
schloss zudem die anderen OPNV-Anbieter aus.

Erste BahnCard-Experimente: Erst 1992 begann die DB im Umfeld der Bahnreform, auch ihre Preissysteme
zur reformieren, und fihrte unter dem Druck des VCD und des Landes Hessen, dessen Ministerprasident
und spaterer Bundesfinanzminister Hans Eichel der DB die Einfihrung einer eigenen BahnCard androhte,
endlich 1992 zu Einfihrung der BC 50. Aber schon bald kannibalisierte die Bahn ihre BC 50 mit der halb so
teuren BC 25 und diversen Sonderaktionen.

Sonderaktionen: Sonderaktionen waren zum Beispiel der »rosarote Elefant« mit verschiedenen Sparangebo-
ten und das »Schones-Wochenende-Ticket«. Letzteres war 48 Stunden lang fir bis zu fiinf Erwachsenen giiltig
und mit 15 DM ungewdhnlich giinstig. Doch diese Sondertarife waren nicht von langer Dauer.

PEP-Preissystem mit Friihbucher- und Zugbindungstarifen: Dann kam 2002 der Tarifflop mit dem PEP-Preis-
system, das nach dem Vorbild des Luftverkehrs Frithbucherrabatte und damit verbundene Zugbindungen ein-
fihrte. Es wurde wegen der grof3en Proteste 2003 wieder eingestampft. Aber noch heute kennt das DB-Ticket-
system Sondertarife fir Friihbucher und Tickets mit Zugbindung: »Sparpreise« und »Super-Sparpreise«.

City+-Regelung: Der grofite Fortschritt in Richtung auf ein General-Abo der DB war dann die schrittweise
Einflihrung der City+-Regelung, die bei Fernverkehrstickets die Weiterfahrt in OPNV-Netzen der Start- und
Zielbahnhofe berechtigte. Bis die Zahl der mitwirkenden Stadte und Regionen allerdings in respektable Gro-
Ben gelangte, vergingen mehr als zehn Jahre. Und die Option ist regional meist auf die Kernzone begrenzt
und gilt nur fiir eine Hin- und Riickfahrt. Das Schweizer General-Abo deckt dagegen alle OV-Angebote ab
und erlaubt beliebig viele Fahrten in beliebiger Lange.

Kommunale und regionale OPNV-Tarifexperimente

Sehr viel kreativer waren die Tarifexperimente in den Verkehrsverbiinden und Kommunen. Sonder-Abos fir
Schilerinnen und Schiiler gab es schon immer, ebenso Sozialtarife und Seniorenrabatte. Umwelt-Abos: In
den 1980er Jahren wurden zunachst im Siiden nach Schweizer Vorbild die ersten Umwelt-Abos eingefihrt,
denen sich dann allmahlich immer mehr Verblinde anschlossen.

Jobtickets: Es folgten die ersten Jobtickets, allerdings lange Zeit mit enttauschend geringer Beteiligung wegen
der sehr restriktiven Bedingungen fiir interessierte Firmen (Mindestabnahme) und der geringen Rabattierung.

Semestertickets: Es folgten in den 1990er Jahren die ersten Semestertickets, die sich den schnell auf alle
Hochschulregionen ausbreiteten. Sie waren das erste Beispiel fir ein Solidarticket, das alle Angehdrigen
einer Gruppe erwerben missen. Der Preis ist wegen des gro3en Mengenrabattes im Vergleich zu friheren
Abos deutlich geringer. Mittlerweile haben fast alle deutschen Hochschulen solche Semestertickets.
Landertickets: Es folgen die ersten Landertickets, die ansatzweise ein foderaler Vorlaufer des Deutschland-
tickets waren mit einheitlichem Tarifrahmen im jeweiligen Bundesland, allerdings ohne eine ahnlich hohe
Flatrate-Rabattierung.

Schiiler- und Azubi-Tickets: Es folgen die Schiiler- und Azubi-Tickets.



Quelle: DBAG

Biirgertickets und Nulltarife; 365-Euro-Tickets: Ab 2010 nahm die Debatte um Biirgertickets und Nulltarif-
Ldsungen Fahrt auf. Einige mutige Stadte begannen mit Nulltarifen, andere verfolgten das 1-Euro-pro-Tag-
Modell mit dem 365-Euro-Ticket.

Betriebsabgabe: Die parallel dazu immer wieder mit Blick auf Frankreich (»Versement transport«) und Os-
terreich (»Dienstgeberabgabe«) geforderte Mitfinanzierung des OPNV durch die Betriebe wurde in Deutsch-
land politisch abgeblockt.

9-Euro-Ticket: Und jetzt also das neue, grofle, bundesweite Tarifexperiment des 9-Euro-Tickets, das in sei-
nen Dimensionen bis jetzt einmalig ist. Vergleichbar sind nur der landesweite Nulltarif in Luxemburg und das
1.095-Euro-Klimaticket in Osterreich, das dem Schweizer Vorbild General-Abo folgt, aber deutlich starker
rabattiert ist.

V Bewertung und Ausblick

Katerstimmung nach dem Ende

Die achtmonatige Pause beim 9-Euro-Ticket hat viel Frust bei den Umwelt- und Verkehrsverbanden hinter-
lassen. Sie hatten sich eine schnelle Anschlussreglung schon im September oder wenigstens Ende 2022
erhofft. Aber die Abstimmungsprozeduren mit den Léndern und den Spitzenverbinden des OPNV sowie die
Debatte um die Hohe der Flatrate und ihre Finanzierung hat dann doch acht Monate gebraucht.
Nachfolgeregelung Deutschlandticket fir 49 Euro

Immerhin, jetzt kommt ein Nachfolgeprojekt mit dem am 15. Marz 2023 im Bundestag beschlossenen 49-Eu-
ro-Deutschlandticket. Bund und Lander haben fir drei Jahre eine Mitfinanzierung von mindestens jahrlich
1,5 Mrd. Euro zugesagt, die nach dem Preisentwicklungsindex dynamisiert werden sollen. Der Bund hat sich
zudem zur halftigen Ubernahme der nach einer evaluativen Bilanz festgestellten Kostenunterdeckung ver-
pflichtet. Am 31. Marz soll der Beschluss im Bundesrat folgen. Die Lander werden ihrerseits den gleichen
Betrag aufbringen. Starten soll das Deutschlandticket am 1. Mai 2023. Wieder fehlt dem grof3en Tarifexpe-
riment die Basis einer grundlegenden Gesamtverkehrsplanung mit klarer Berechnung der notwendigen



Investitionen fur neue Netze, Strecken, Busse und Bahnen. Dabei hatte die Verbindung mit der parallelen
Debatte Giber den Deutschlandtakt deutlich machen konnen, dass »Verkehrswende« weit mehr als die viel
beschworene Antriebswende fiir massiv geforderte E-Autos ist. Noch offen und umstritten ist die technische
Form der Ticketausgabe. Die DB bevorzugt in der Tradition ihrer Chip-basierten Plastikkarten diese Option,
die OPNV-Unternehmen sehen dabei eine abschreckende Selektivitat fiir das weniger technikorientierte
Publikum und wollen auch die papierbasierte Option offenhalten. Im Interesse der breiten Akzeptanz ist hier
ein dualer Weg notwendig, der beide Interessen bericksichtigt.

Folgerungen fiir die weitere Tarifpolitik und die Verkehrswende

66 Prozent der bisherigen 9-Euro-Ticket-Nutzer wiinschten sich eigentlich eine schnelle Fortsetzung. Auf die
neue Unbeschwertheit, mit der man hinsichtlich der Ticketgiltigkeit reisen konnte, wollten sie nicht verzichten.
Alle Sorgen um Tarifzonen, -ringe, -waben und das Uberschreiten von Grenzen und Ubergangsbereichen der
Tarife waren dann dauerhaft hinfallig. Dies sollte fir alle Tarifexperten und Gestalter ein klares Signal sein.

Es gibt also gute Griinde, die Revolution zu Ende zu fiihren. Dafiir muss der OPNV insgesamt gestarkt wer-
den. Ideal ware gewesen, man hatte zuerst das Angebot ausgebaut und dann die Nachfrage gesteigert. Dafiir
kam die Entscheidung zu schnell. Jetzt aber ist mehr Zeit, den Ausbau systematisch und iiberall voranzutrei-
ben und dabei die bislang einseitige Konzentration der Bahninvestitionen auf die GroBprojekte der Hoch-
geschwindigkeit und der Grof3bahnhofsumbaus mit langen Tunnelprojekten aufzugeben und stattdessen In-
vestitionen dezentraler, mit grofBerer Netzwirksamkeit zu verteilen. Dazu gehdren der schnelle Einbau vieler
neuer Weichen, die Reaktivierung vieler stillgelegter Bahnstrecken, die Modernisierung der Stellwerke und
der Neubau vieler Haltepunkte, wo die Bahn bisher an ihren Potenzialen vorbeifahrt. So konnen auch kleine,
landliche und kleinstadtische S-Bahn-ahnliche Systeme entstehen. Dazu gehért die schnelle Erweiterung
des Fuhrparks um kleine und mittlere Triebwagen wie den Schienenbus 2.0, aber auch die Wiedereinfiihrung
des IR-Systems mit ausreichender Wagenflotte. Und naturlich endlich auch die Aufwertung zu einem richti-
gen General-Abo als »Deutschlandticket plus« mit einbezogenem Fernverkehr.

Breite Evaluation

Bei den anstehenden Untersuchungen zum neuen Deutschlandticket miissen sowohl die Perspektiven der
Kunden als auch die der Verkehrsunternehmen bedacht werden. Eine grof3e Rolle sollte die Klimabilanz
haben, die insbesondere mit den Umsteigeeffekten verbunden ist. Wie kundenzentriert und offensiv sich

der OPNV zukiinftig aufstellt, wird davon abhangen, ob die OPNV-Finanzierung zwischen Bund und Lindern
neu geregelt wird und ob Bund und Lander verbindliche Standards fiir die ErschlieBung und Verbindung mit
OPNV definieren (wie das im StraBennetz schon lange gilt und in der Schweiz Basis des permanenten OPNV-
Ausbaus ist.

Man muss trotz des dezentralen Vertriebs parallel auch eine zentrale Datenhaltung aufbauen, die z. B. bei
der Prognose von Verkehrsstromen, bei der Kundeninformation oder bei der Kapazitatsplanung unterstiitzt.
Digitalisierung bedeutet hier wesentlich mehr, als das Deutschlandticket per App anzubieten.

Konflikt mit der Generalsanierung

Ein massiver Konflikt wird entstehen, wenn die Bundesregierung und die DB ihre Plane fiir die Generalsanie-
rung unverandert umsetzen. Sie beinhaltet langdauernde Totalsperrungen wichtiger Eisenbahnkorridore mit
massenhaftem Schienenersatzverkehr und langdauernden Umwegfahrten. Diese Radikalkur kollidiert mit
der Absicht, weitere groflie Fahrgastzuwachse zu erzielen. Hier muss die Forderung der Umwelt- und Ver-
kehrsverbande, eine Sanierung »unter rollendem Rad« vorzunehmen, wie das in der Schweiz und in Oster-
reich Ublich ist, ernstgenommen und das Konzept entsprechend verandert werden - und der Sanierungsstau
auBerhalb der grof3en Korridore darf dabei nicht auf der Strecke bleiben.
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Sich mit fremden Federn schmiicken

Die neue Nachtzug-Strategie der Deutschen Bahn

Joachim Holstein

Auch 2022 boomten die Nachtziige. Die Fahrgastzahlen stiegen, und die Berichte in den Medien hatten drei
Hauptthemen: das Présentieren der »besten/schénsten Nachtzugverbindungen« ab dem Erscheinungsort
der jeweiligen Zeitung, egal ob Berlin, Frankfurt (Main bzw. Oder), Leipzig, Miinchen, Stuttgart, Hannover,
Koln oder Osnabrick; die Erfahrungen von Reporterinnen und Reportern an Bord dieser doch tatsachlich
komfortablen und angenehmen Verkehrsmittel; die Schwierigkeiten, tiberhaupt noch einen Platz im Schlaf-
oder Liegewagen buchen zu kdnnen.

Denn der Boom der Nachtziige trifft auf einen eklatanten Mangel an Fahrzeugen. 2022 rollte buchstablich
alles, was Betten bzw. Liegen und Rader hatte, im taglichen Einsatz tiber Westeuropas Schienen. Den »Lu-
xus« von Reservefahrzeugen mochte sich kaum ein Betreiber leisten, was zu argerlichen Auswirkungen fur
Reisende fihrte, die ein »Downgrade« von Schlafwagen auf Sitzwagen oder gar auf Liegewagen hinnehmen
mussten, wenn der gebuchte Wagen ausfiel.

Schuld ist vor allem eine geradezu blindwitige Abneigung der DB-Konzernspitze gegen Nachtziige im Zeit-
raum von 2005 bis 2015, als nach der Anschaffung von neuen Schlafwagen der Baureihe 173 (»Comfortline«,
im Einsatz derzeit bei den dsterreichischen und tschechischen Staatsbahnen) keine weiteren Fahrzeuge
mehr angeschafft wurden und die Modernisierung von Liege- und Sitzwagen unterblieb. Ahnlich kunden-
feindliche Strategien gab es in Frankreich bei der SNCF, die nur noch Liegewagen und Sitzwagen einsetzte
und die »Intercités de Nuit« vernachlassigte, und bei der spanischen RENFE, die Corona zum Anlass nahm,
ihre Hotelzlige von der Schiene zu nehmen und die Reisenden ins Flugzeug, in den Fernbus oder ins Auto zu
zwingen.

Angesichts der zweistelligen Milliardenbetrage, die von Politik und DB in sinnlose und schadliche Projek-
te wie Stuttgart 21, Hamburg-Diebsteich, die 2. Miinchner Stammstrecke, den Frankfurter Citytunnel und
diverse Hochgeschwindigkeitsstrecken versenkt werden (sollen), ist es geradezu schizophren, mit welcher
Vehemenz die DB es ablehnt, in Nachtzlige zu investieren. Das Mantra, das derart haufig vorgetragen wird,
dass es bei Google hohe Trefferquoten hat, lautet nicht mehr, niemand wolle Nachtzug fahren (da straft die
Realitdt die alten Parolen der DB Liigen) oder Nachtzlige seien unwirtschaftlich (diverse staatliche und pri-
vate Betreiber beweisen das Gegenteil), sondern:

»Wenn jeder ein bisschen Nachtzug betreibt, ist im Wettbewerb der Bahn mit Auto und Flieger nichts gewonnen.«

Das verkiindet die Deutsche Bahn selbst im Dezember 2022 bei der Einweihung eines Nachtzuges in Stutt-
gart, der mit drei Wagen der OBB nach Venedig, vier Wagen der kroatischen HZ nach Zagreb bzw. Rijeka und
drei Wagen der ungarischen MAV nach Wien und Budapest startete.

Alle diese Bahnen betreiben - genau wie die italienische FS, die franzésische SNCF, die Schweizer SBB, die
schwedische SJ und demnachst auch wieder die belgische SNCB und die niederlandische NS - »ein bisschen
Nachtzug«, und alle steuern eigenes Wagenmaterial fur die Zige bei. Die DB hingegen glanzt damit, ihr Logo
auf die 0BB-Waggons und die OBB-Werbeplakate (»Dream now. Enjoy tomorrow«) zu kleben, streckenweise
den Lokfihrer und die Zugfiihrerin zu stellen und natirlich die Stations- und Trassengebiihren zu kassieren.
Auf die Frage, warum im Zugverband kein einziges Fahrzeug der DB zu finden sei, kommt dann die oben
zitierte Parole.



Die Schizophrenie setzt sich in der Offentlichkeitsarbeit und auf den Buchungsplattformen fort: Einerseits
werden die von auslandischen Bahnen betriebenen Nachtziige genutzt, um so zu tun, als biete die DB selber
Nachtzlige an; andererseits wird in Pressemeldungen und Werbebotschaften liber das Verreisen mit dem
Zug immer wieder der Nachtzug unterschlagen und so getan, als sei eine sieben- oder zehnstiindige Reise in
engen Sitzen des ICE die einzige Moglichkeit, Urlaubsziele in den Alpen oder anderswo zu erreichen.

Am Geld kann es eigentlich nicht liegen. Wenn man zweistellige Milliardenbetrage ausgibt, um 15 bis 30
Minuten Reisezeitgewinn zwischen Karlsruhe und Ulm zu ermdoglichen — warum gibt man dann nicht einstel-
lige Millionenbetrage aus, um mehrstiindige Reisezeitgewinne auf der Gesamtstrecke von Paris bis Miinchen
oder gar der gesamten legendaren Achse bis Bratislava zu ermdglichen? Die Rechnung ist einfach:

Der erste Hochgeschwindigkeitszug von Paris fahrt um 6:55 Uhr ab und ermdglicht mit Umsteigen in Stutt-
gart eine Ankunft in Minchen um 12:26 Uhr, es folgen Abfahrten um 7:20, 9:06, 10:55, 13:55, 15:21, 15:55
und 17:55 Uhr mit Ankunft in Miinchen um 23:13 Uhr, danach ist der Tag gelaufen. Es dauert dann sage und
schreibe 13 Stunden, bis der nachste TGV bzw. ICE auf dieser Strecke fahrt. Wer nicht schon um 17:55 Uhr in
Paris abfahren kann, ist mit Tagesziigen erst am nachsten Tag um 12:26 Uhr in Minchen.

In diese Liicke springt der Nachtzug. Zu Zeiten der DB fuhr er gegen 23 Uhr in Paris ab und erreichte Miin-
chen gegen 8 Uhr: finf Stunden Zeitgewinn bei der Abfahrt, Gber vier Stunden Zeitgewinn bei der Ankunft,
ein Vielfaches dessen, was mit Stuttgart21 und dem Tunnelaufstieg auf die Alb herausgeholt werden kann.

Fir Verbindungen wie Hamburg-Miinchen, Berlin-Koln, Berlin-Miinchen oder auch Kdln-Dresden lassen
sich ahnliche Rechnungen aufmachen, von internationalen Verbindungen ganz zu schweigen. Die notwen-
dige Verkehrswende, bei der Flugreisen im Nah- und Mittelstreckenbereich wieder durch Zugverbindungen
ersetzt werden mussen, erfordert einen Ausbau der Nachtverbindungen. Andere Lander machen es vor. Seit
dem 1. September 2022 ist ein von Schweden beauftragter und von der eigenen SJ, der danischen DSB und
der deutschen Tochter der US-amerikanischen RDC (Railroad Development Corporation) Nachtzug zwischen
Hamburg-Altona und Stockholm unterwegs, der von der Presse prompt »Greta-Express« getauft wurde (und
in der Tat fuhr Greta Thunberg mit diesem Zug von Stockholm Richtung Liitzerath). Hier kooperieren zwei



staatliche und ein privater Betreiber, und dariber hinaus verkehrt dieser Zug an manchen Tagen als bestell-
ter Verkehr mit einer Anschubfinanzierung durch den schwedischen Staat und an anderen Tagen eigenwirt-
schaftlich, weil es bereit einen Zug der Privatfirma Snalltaget gibt, der von Stockholm Gber Hamburg nach
Berlin fahrt.

Die Behandlung dieses »Schwedenzuges« durch die DB ist ein Tiefpunkt in deren Unternehmenspolitik, den
man kaum fir moglich gehalten hatte. In Anlehnung an die »Millennium-Trilogie« von Stieg Larsson konnte
man das Agieren der DB als »Ausblendung«, »Auslassung« und »Ausredenfindung« bezeichnen:

Im ersten Teil entschied die DB, diesen taglich verkehrenden Nachtzug im Bahnhof Altona mdglichst véllig
zu verschweigen. In den gedruckten grof3en Abfahrtsplanen fehlt er auch nach sechs Monaten noch, weil laut
offiziellem Statement die DB ihn als »Gelegenheitsverkehr« behandelt, der nicht in den normalen, gedruck-
ten Fahrplanaushangen auftauchen dirfe. Erst nach heftigen Protesten des Betreibers wurde er auf den
elektronischen Anzeigetafeln angezeigt, allerdings zunachst als namenloser Zug nach Padborg, dem dani-
schen Grenzbahnhof. Als Hilfe fir Reisende stellten sich an manchen Abenden Aktive von »Prellbock Altona«
auf dem Querbahnsteig, um mit gro3en Plakaten den Weg zum richtigen Gleis zu weisen.

Der zweite Teil fand am 20. Februar 2022 statt, als der Zug mit finfeinhalb Monaten Verspatung offiziell ein-
geweiht wurde. Vertreten waren die schwedische Botschaft, die schwedische Staatsbahn und der Hamburger
Senat - die DB glanzte durch Abwesenheit und die Entscheidung, tiber dem Bahnsteig die Anzeige »nicht
einsteigen« und drei ICE-Ankiinfte zu prasentieren. Erst kurz vor Abfahrt wurde auf die korrekte Anzeige
»EN 346 Stockholm« umgeschaltet.

Der dritte Teil folgte wahrend der vom 4. bis zum 18. Marz von der DB verfligten Totalsperrung des Bahnhofs
Altona und weiten Teilen der innerstadtischen Bahnstrecken wegen Bauarbeiten. Schon Monate vorher war
bekanntgegeben worden, dass Fernziige im Verkehr mit dem Norden um Hamburg herumgeleitet oder am
S-Bahn- und Regionalbahnhof in Pinneberg beginnen und enden wiirden. Verbliffenderweise setzte aber
dann die DB den Nachtzug von und nach Stockholm in Altona auf die elektronischen Anzeigentafeln. Auf die
Frage von »Prellbock Altona«, ob dieser Zug denn als einziger den gesperrten Bahnhof anlaufe oder ob das
eine »Fake News« sei, antwortete der »Leiter Bahnhofsmanagement« allen Ernstes mit dem Vorwurf an die
SJ, diese habe der DB zu spat mitgeteilt, dass ihr Nachtzug nicht an dem von der DB gesperrten Bahnhof
abfahre.

Damit war der Tiefpunkt aber noch nicht erreicht, denn die DB behielt die Falschbehauptung, der Nachtzug
fahre wahrend der Bahnhofssperrung ab Altona, auf www.bahn.de bei (auch noch am 10. Marz 2023 war dies
fir die gesamte Sperrzeit bis zum 18. M&rz der Fall). Und am 6. Mé&rz brachte es die DB nicht fertig, Flach-
stellen an ankommenden Schlafwagen zu reparieren und setzte die betroffenen Wagen so spat aus, dass der
Zug in Pinneberg mit anderthalb Stunden Verspatung bereitgestellt wurde. Da die DB keinerlei Information
fur die Fahrgaste lieferte, weder personlich noch per Lautsprecher oder Anzeigetafel, gingen einige im Stich
gelassene Reisende wieder nach Hause, da sie annahmen, der Zug falle aus.

Fast méchte man in Anlehnung an den Originaltitel des ersten Bandes der »Millennium-Trilogie« (M&n som
hatar kvinnor - Manner, die Frauen hassen) fragen, ob die Geschaftspolitik der DB mit »Manager, die Nacht-
zug-Reisende hassen« am treffendsten beschrieben sei.
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Der Niedergang des Speisewagens

Andreas Kleber

Sicher mdgen sich noch altere Bahnreisende an die Zeiten erinnern, als ein schmuck gekleideter Oberkell-
ner mit blitenweiser Weste mit dem Gong in der Hand durch den Zug lief und zum 1. oder 2. Gedeck aufrief?

Als hauptsachlich in TEE-, F- und internationalen D-Ziigen auf weif3- oder hellbeigen Tischdecken mit
Silberbesteck und Stoffservietten eingedeckt war? Als Teller, Tassen, Untertassen aus extra fiir die DSG an-
gefertigtem Porzellan bereitstanden - und nicht zu vergessen die iblichen Menagen (Salz & Pfeffer]) vor dem
kleinen Blumenvasle?

Als angewarmte Teller fur das Hauptgericht bereitgehalten wurden, bevor dies - zum Beispiel gebratenes
Kalbsfrikandeau mit Pilzrahmsauce - mit den folgenden Beilagen fachgerecht auf die Teller serviert wurde?
Wobei vom Servicepersonal eine gewisse Geschicklichkeit verlangt wurde, wenn der Zug durch das kurven-
reiche Rheintal fuhr?

Die immer schneller werdenden Verbindungen haben auch das Verhalten der Fahrgaste im Speisewagen
verandert: das Friihstiick wurde ausgeweitet, bekam immer mehr Zulauf, dagegen nahm vor allen Dingen
das Mittag-, aber auch das Abendessen ab. Die DSG trug dieser Entwicklung Rechnung, auch wenn manche
dem gastronomischen Zeitgeist angepassten Anderungen sich nicht bewahrten (Quickpick, McDonalds etc...).
Die Speisewagen der DSG wurden in den 80er Jahren europaweit laut »Modern Railways« sehr gut bewertet.
Denn mit Einfiihrung des TGV gerieten auch die Wagon-Restaurants wie im MISTRAL oder LAQUITAINE aufs
Abstellgleis. Und das in der fiir ihre Kiiche weltbekannten Grande Nation!

Noch Anfang der 90er hatte die Gastronomie auf Schienen in Deutschland einen guten Ruf: So wurde das
Bistro im IR den Bediirfnissen gerecht; ebenso entsprach die Aufteilung im neuen ICE zwischen Restaurant
und Bistro den sich stets andernden Bedirfnissen der Reisenden. Allein die Frihsticksauswahl lockte viele
an, und die Buffetauswahl in den Nachtziigen wie z.B. LUNA und METEOR hielt den Vergleich mit einem 4-5
Sternehotel durchaus stand. Nicht zu vergessen die stets wechselnde Weinauswahl aus teils renommierten
deutschen Weingtitern.

Sicher sind die Kiichenausstattung und Lagerhaltung im Speisewagen platzmaflig begrenzt, aber es gab re-
lativ viele Servicestitzpunkte, an denen die Speisewagen wahrend des Aufenthaltes schnell beladen werden
konnten.

Man kann eine rollende Gastronomie nicht mit der stationaren vergleichen. Und neue Gartechniken und das

stets verfeinerte Vakuumieren trugen dazu bei, dass auch Gerichte wie Kalbsvogele neben bewahrten Pfan-

nengerichten wie Rinderhiftsteak (Blockhouse) Einzug hielten und dem Angebot fir die Kleinsten Rechnung
getragen wurde.

Dass die Anzahl der kulinarischen Geniefler sich in Deutschland in Grenzen halt, macht sich auch bei man-
chen Entscheidungstragern der rollenden Gastronomie bemerkbar. Dass die rollende Gastronomie mit ho-
heren Kosten belastet ist als die stationare, wird dabei oft aufler Acht gelassen. Allein der Mitarbeitereinsatz
kann sich nicht nach der Uhr richten, sondern muss sich dem Fahrplan anpassen.

Und gewisse »Cost Controller« — ich nenne sie »Erbsenzahler« - sehen diese nur die Kosten und nicht die
Chance, durch eine attraktive Gastronomie auf Schienen zusatzliche Fahrgaste zu gewinnen?
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Vorschlage, den Speisewagen ganz abzuschaffen und - @hnlich wie im Flugzeug - vorgefertigte Mahlzeiten
von gewissen Bahnhofen, und zwar nur auf Vorbestellung, zu bekommen, kdnnen nur dem Hirn von »kulina-
rischen, genussfeindlichen Banausen«, wie ich sie nenne, entstammen. Aber sie setzen sich wie ein Krebs-
geschwidr fest.

Hatte nicht Mehdorn die wahnsinnige Idee, die Zuggastronomie an einen Konzern zu verkaufen? Wobei - laut
seiner Meinung - viele Betreiber Interesse daran hatten? Es war kein einziger! Und die, die sich interessier-
ten, wollten sich dafir bezahlen lassen... Noch unverstandlicher war es bei seinem Nachfolger, der ja eine
der besten und anerkanntesten Spitzenkdchinnen und Gastronominnen zur Frau hat!

Die DB iibernimmt die Zuggastronomie seit Jahren in eigener Regie. Umbauarbeiten in den Speisewagen,
jetzt »Bord Restaurants« sowie »Bord Bistros« wurden gemacht:

Zunachst wurde durch die Neugestaltung des ehemaligen Restaurants eine Unwohlatmosphare geschaffen:
blanke Tische ohne ein Blimchen, geschweige denn eine Tischdecke (wenn auch nur Zellstoff), und Banke mit
Wartezimmer-Atmosphare laden nicht gerade zu einer gepflegten Mahlzeit ein. Verstarkt wird dies noch durch
den Am-Platz-Service der 1. Klasse. Diese »Wohlfiihlatmosphare« verleitet natiirlich viele Reisende, bei voll
besetzten Ziigen ihren Platz im »Bord Restaurant« zu suchen, wo sie sich dann - ihren Lappi-Toppi bedienend
- bei einem Kaffee, Apfelsaftschorle oder Bier zum Beispiel zwischen Kassel und Berlin festhalten.

Dementsprechend das Angebot: eine Kiiche im eigentlichen Sinne (mit Herdplatten) gibt es nicht mehr;
stattdessen Konvektomaten, in denen vorgefertigte »Gerichte« - oder wie man sie nennt - in Sekunden-
schnelle erhitzt und auf Papptellern mit Plastikbesteck serviert werden. Sicher kann man dadurch die Mit-
arbeiterzahl begrenzen - und auch gleichzeitig das Bistro dementsprechend »bedienen«, welches ebenfalls
eher einem Strassenbahnhaltkiosk @hnelt und vielleicht dazu dient, dass Fahrgaste sich maglichst knapp
darin aufhalten?

Es gibt ja auch schon keine richtige Spiilmaschinen mehr, wo man Porzellangeschirr reinigen kdnnte! Denn
die misste ja auch jemand bedienen! Kann einem da nicht der Appetit vergehen? Was kann man aufler dem
Bier einer renommierten grof3en Brauerei und dem Kaffee noch empfehlen? Aber bitte den Kaffee nicht mit
einer Milchzubereitung, denn diese ist nicht von allerbester Qualitat!



Auch einfache Gerichte kann man gut zubereiten: die Currywurst gebraten, die Sauce extra erhitzt, anstatt
wie zur Zeit die Wurst in einer nichtssagenden Pampe aufwarmen; dafiir konnte man noch einen dement-
sprechenden Preis verlangen!

Ich unterhalte mich des Ofteren - auch wegen meiner friiheren langjahrigen Tatigkeit in der gehobenen
Gastronomie und Hotellerie - meist im ICE Hamburg-Stuttgart mit den Beschéftigten des Bordrestaurants/
Bistros, wo sie dann ab Frankfurt (M)-Flughafen und Mannheim Zeit haben.

Anscheinend sind mehr Controller bei der DB Gastronomie beschaftigt als gelernte Fachkrafte aus der Gas-
tronomie, die flr ein gutes Konzept und Angebot zur Attraktivitat des Zugreisens beitragen kdnnten! Wenn
man sich die Investitionen in die ICE-Flotte ansieht, ware es doch ein leichtes, einen Speisewagen mit Bistro
attraktiv zu gestalten, damit er als Aushangeschild fur BAHNFAHREN gilt?

Wiirden vielleicht Reisende z. B. den ICE 1605 von Berlin nach Minchen auswahlen, wenn sie wiissten, dass
hier am Abend Spanferkelkeulen mit Semmelknddel und Weillkrautsalat mit Tegernseer Bier angeboten
werden? Oder dass im ICE 514 von Stuttgart auf der Fahrt ins Ruhrgebiet oder Miinster (Westf.) Kalbsvigele
mit Spatzle oder Maultaschen mit Kartoffelsalat mit einem Lemberger vom Bottwartal oder einem Trollinger
vom Remstal? Und das alles in Zusammenarbeit mit guten Convenience-Produktherstellern, Winzern und
Brauereien in einer ansprechenden Atmosphare?

Ware das nicht nur fiir mich ein gut zu verwirklichender Wunschtraum - die kulinarische Vielfalt Deutsch-
lands auf die SCHIENE zu bringen?

Aber wird sich stattdessen die Zuggastronomie immer mehr verschlechtern - der Personalengpass in der
Gastronomie macht sich auch da bemerkbar - und wird sich der Niedergang der DB-Gastronomie fortset-
zen? Vielleicht gibt es bald nur noch »0Offnungszeiten« zum Abholen von 11:00-15:00 und 18:00 -22:00? Papp-
teller, Papptassen, alles inklusive?

Serviertin der 1. Klasse und mit dem Hinweis das man sich vor Antritt der Fahrt und nach Ankunft am Zielort
eines richtigen Mahles erfreut? Eine Bahnfahrt als Genuss - braucht man anscheinend in Deutschland nicht
mehr? Ist dies nicht traurig?
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Fetisch Digitalisierung

Michael Jung

Alle wollen die Digitalisierung aller Dienstleistungen; Digitalisierung ist Fortschritt. Diese beiden Grundnah-
men der Deutschen Bahn AG (DB) und vieler OPNV-Betriebe, die die Digitalisierung aller Lebensbereiche als
Losung fur alle Probleme verkaufen wollen, sind schlichtweg falsch.

Bahnstrecken und Fahrzeuge missen immer noch von Hand gewartet werden. Mit dem Handy lasst sich kei-
ne Weiche reparieren und kein Drehgestell tauschen. Handys kénnen bestenfalls bei der Informationsiiber-
mittlung hilfreich sein. Auch erhoht - entgegen friiheren Annahmen - die Digitalisierung der Zugsteuerung,
wie etwa das europaische Streckensignalisierungssystem ETCS ohne ortsfeste Signale, nicht die Strecken-
kapazitat. Und im Falle einer grof3flachigen Storung gibt es keine Riickfallebene.

Auch viele Bahnkunden sind von der fortschreitenden Digitalisierung aller Prozesse wenig begeistert. Sie
nehmen sie zwar als notwendiges Ubel hin, drgern sich aber, dass ihnen keine Alternative geboten wird. Und
dann gibt einen leider zunehmenden Anteil sogenannter funktionaler Analphabeten an der Bevdlkerung, d.h.
Menschen, die nicht richtig lesen und schreiben konnen oder die der deutschen Sprache nicht machtig sind.
Das sind immerhin 6,2 Millionen oder 12,1 Prozent der erwerbstatigen Bevdlkerung in Deutschland. Auf die
gesamte Bevolkerung einschlieBlich Rentner und Jugendliche bezogen diirfte der Anteil an die 20-Prozent-
Marke heranreichen. Fiir diese doch relativ grofie Gruppe der Bevolkerung stellt die zunehmende Digita-
lisierung der Prozesse bei der Bahn und/oder im OPNV eine zusétzliche Hiirde dar, das System zu nutzen.
Der nicht vorhergesehene Erfolg des 9-Euro-Tickets im Sommer 2022 beruhte gerade darauf, dass man das
Ticket einfach am Schalter oder am Automaten ohne digitale Zugangsbarriere erwerben und tberall ohne
Einschrankungen einsetzen konnte.

Ferner hat der Digitalisierungswahn auch eine zunehmend unsoziale Komponente. Zur Nutzung der digitalen
Angebote ist immer ein modernes Smartphone vonnoten, das sich viele nicht leisten kdnnen oder wollen. So
heif3t es im Jubelschreiben der DB zur Einfihrung der neuen BahnBonus-App: ,,Mit mehr Komfort reisen:
Ihr Goldstatus erdffnet Ihnen exklusive Statusvorteile wie Freigetranke oder Zutritt zu dem DB-Lounges.
Alles, was Sie fur die Nutzung Ihrer Statusvorteile bendtigen, ist die Bahnbonus-App: Tippen Sie auf die drei
Punkte unten in der Mitte, Ihre digitale BahnBonus-Karte erscheint, darunter finden Sie |hre Statusvorteile.”
Im Kleingedruckten heifit es dann: ,Bitte beachten Sie, die App benétigt i0S ab Version 15.0 (ab iPhone 6s)
oder Android ab Version 8.0 (z.B. fiir ein Samsung Galaxy ab Modell S7). Viel Freunde beim GenieBen.” (Mail
vom BahnBonus-Statusservice v. 10.02.2023). Da fragt sich so mancher, welche Vertrédge zwischen der DB
und den Mobilphone-Anbietern bestehen miissen, dass sich Fahrgaste vor dem Genuss einer Bahnfahrt mit
einem gehobenen Komfort zunachst einmal ein passendes Smartphone anzuschaffen haben, das dann hun-
dertmal teurer ist als das grof3ziigig spendierte Freigetrank.

Mit der Digitalisierung verbunden ist zudem eine umfassende Verlagerung von Arbeiten, die eigentlich die
DB als Dienstleistung fir den Kunden erbringen muss. Fir den Bahnkunden kostet das nicht nur Zeit, son-
dern auch Nerven.

Was von Marketingstrategen bejubelt wird, hat so seine Tucken: ,Jetzt ist sie endlich da: Die neue Ticket-App
im HVV (=Hamburger Verkehrsverbund), mit der Bus- und Bahnfahren so einfach werden soll wie nie: Kein
Suchen mehr am Fahrkartenautomaten nach dem richtigen Tarif, kein Rechnen mehr nach dem giinstigs-
ten Ticket - einfach nur noch das Handy zlicken, einsteigen und losfahren. Der Rest passiert automatisch.

? Deutsche Bahn, Daten & Fakten 2020 S. 22-23
! (https://www.google.com/search?client=firefox-b-d&q=funktionale+analphabeten+deutschland+2021, aufgerufen 10.02.2023 )
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HVV-Any nennt sich das neue System”. (HVV-Werbebotschaft nach Nahverkehr 10.02.2023) Aber so einfach
wie beschrieben ist das Vergniigen nicht, denn folgende Schritte sind zu beachten: ,Erst einmal braucht man
die neue HVV-Any-App, die der Verkehrsverbund in den App-Stores von Apple und Google online gestellt hat.
Dann muss man in der App ein User-Konto anlegen. Wer schon ein Konto in der HVV-Switch-App hat, kann die
Anmeldedaten auch in der Any-App nutzen. Nutzerkonten aus der klassischen HVV-App sind mit der Any-App
leider nicht kompatibel. Nach der Anmeldung und Hinterlegung der Zahlungsdaten geht man nun einfach zur
nachsten HVV-Haltestelle und 6ffnet dort die App. Auf dem Bildschirm wird - wenn alles glatt lauft - die aktu-
elle Station angezeigt, die man mit einem Fingerwisch kurz bestatigt. Damit ist man nun offiziell eingecheckt
und kann in Bus, Bahn oder Hafenfahre einsteigen. Aber Achtung: Giiltig wird das Ticket erst nach 90 Sekun-
den - wie bei allen digitalen Fahrkarten im HVV. Wahrend der Fahrt muss man sich um nichts kimmern. Man
kann unterwegs beliebig oft umsteigen, Pause machen und weiterfahren. Das Handy bleibt die ganze Zeit in
den Fahrzeugen und Haltestellen mit kleinen installierten Funksendern verbunden und erkennt so, dass man
noch unterwegs ist. Ist man am Ziel angekommen, steigt man einfach aus. Sobald man die Haltestelle verlas-
sen hat, reif3t die Funkverbindung zu den Sendern ab. Das System erkennt somit automatisch, dass die Fahrt
beendet ist, und checkt den Fahrgast aus. Im Hintergrund wird nun automatisch immer der giinstigste Preis
errechnet - maximal der Preis einer HVV-Tageskarte. Abgerechnet wird am Folgetag.[...] Wahrend der Fahrt
und in den HVV-Haltestellen halt die Any-App permanent Kontakt mit den kleinen Funksendern in Fahrzeugen
und Stationen. Wenn man die App schlief3t oder das Handy ausschaltet, reif3t der Kontakt ab und das System
beendet automatisch die Fahrt. Das bedeutet: In diesem Moment sitzt man plotzlich ohne giiltigen Fahrschein
da. Deswegen muss die App wahrend der Fahrt immer aktiv bleiben.”

Bei Fehlbedienung der App oder bei leerem Akku kann man plotzlich ohne giiltiges Ticket dastehen. Auch
hier die spannende Frage, welche Vertrage zwischen dem HVV und den Energieversorgern bestehen, dass
hier permanent Strom verbraucht werden muss. Das ist zwar nur ein kleines Problem, sorgt aber gerade
bei alteren Kunden fiir andauerndes Unbehagen. Fiir manch altere und/oder gesundheitlich beeintrachtigte
Fahrgaste wird die Bedienung und das Auffinden der richtigen Apps und lkons allein wegen abnehmender
Feinmotorik und schwacherem Augenlicht zu einem Problem. Papierfahrkarten oder Jahreskarten in Form
einer Scheckkarte mit entsprechendem Chip bereiten keine solchen Probleme.



©)

Feuchte Trdume
der Digitalisierung
contra Realitcit

Der Kunde hat somit nicht nur die Arbeit, die App zu aktivieren. Er liefert ganz nebenbei gratis sein komplet-
tes Bewegungsprofil beim Verkehrsbetrieb ab. Fiir diesen ein hoher Zusatznutzen, fir den Kunden der Ver-
lust eines Stiicks seiner Privatsphare. Noch Jahre spater kann das Verkehrsunternehmen nachvollziehen,
wann Kunde xy an welchem Tag zu welcher Uhrzeit welche Strecke mit Bahn, Bus oder anderen Transport-
mitteln zuriickgelegt hat. Das ist garantiert nicht im Sinne jedes Kunden. Warum darf man bei Nutzung der
Any-App nicht mehr anonym Bus, Bahn oder Strafienbahn nutzen? Diese Form der Privatheit bietet das Auto.
Das ist librigens eines der Argumente, weswegen viele Biirger Auto fahren und nicht den OPNV nutzen. Lan-
gerfristig gelangt allerdings auch die Privatheit beim Autofahren mit weiter fortschreitender Digitalisierung
an ihre Grenzen: Sollte das autonome Fahren kommen, werden auch dort alle Bewegungsdaten aktenkundig.
Die genannten Argumente zeigen, dass fiir den Erwerb der Ticket-Apps gleich mehrere Hiirden zu tiberwin-
den sind. Das ist fiir weniger Smartphone-affine oder Smartphone-ablehnende Kunden ein grof3es oder gar
uniberwindliches Problem. All dieser komplizierten Apps wiirde es nicht bedurfen, gabe es ein einfaches,
tberall in Deutschland zu nutzendes Nahverkehrsticket fir einen Euro am Tag bzw. 365 Euro im Jahr, das
Deutschlandticket, in Form einer Scheckkarte. Diese sollten an Automaten gekauft oder als Abonnement
monatlich abgebucht werden und jederzeit zum Monatsende gekiindigt werden kdnnen. Das ist einfach und
barrierefrei. Niemand wiirde ausgegrenzt, komplizierte Tarifsysteme wirden sich eriibrigen und App-Ent-
wickler und -Verwalter konnten sich sinnvolleren Ausgaben bei der Kundenbetreuung zuwenden.

Fazit: Digitalisierung ist schon und gut; es gibt sicher Bahn-/OPNV-Kunden, die sich damit wohlfiihlen. Aber
ebenso gibt es eine grof3e Gruppe von Kunden, fir die die Digitalisierung eine teils uniiberwindliche Zu-
gangshiirde zum OPNV bedeutet, ja, die sie geradezu ausgegrenzt. Es muss maglich sein, die Digitalisierung
und das permanente Nutzen teurer Mobiltelefone aus personlichen, 6konomischen und ékologischen Griin-
den abzulehnen und trotzdem als freier Biirger gleichberechtigt an den Angeboten im OPNV teilhaben zu
konnen. Zwischen dem Besitz eines behordlich ausgestellten Personalausweises und eines privatwirtschaft-
lich teuer angebotenen Mobiltelefons sollte immer noch ein wesentlicher Unterschied bestehen bleiben.
Einfache Flatrate-Ticketstrukturen am Automaten und iber monatliche Abbuchung im Abonnement losen
das Digitalisierungsdilemma und sparen die hohen Entwicklungskosten fir digitale Tickets, Status-Apps und
dergleichen ein. Diese Ersparnisse wiren fiir eine Angebotsverbesserung im OPNV besser eingesetzt.



Grenziiberschreitender Bahnreiseverkehr -
beschdamend fiir ein ,,geeintes” Europa

Michael Jung

Die Kern-EU besteht seit 65 Jahren, die grof3e Erweiterung nach Osten liegt auch bald 20 Jahre zuriick. Der
Zustand und die Betriebsqualitat der grenziiberschreitenden Bahnverbindungen von Deutschland in seine
Nachbarlander ist immer noch erschreckend schlecht. Heute gibt es weniger Bahngrenziibergange als vor
hundert Jahren. Ehemals grenziiberschreitende Bahnlinien wurden entweder stillgelegt oder nach Kriegs-
zerstorungen nicht wieder aufgebaut. Langlaufende, durchgehende Zugverbindungen wurden eingestellt.

So gibt es gerade einmal eine grenziiberschreitende Bahnlinie zwischen Deutschland und Belgien, aber noch
nicht einmal einen durchgangigen Stundentakt auf der wichtigen Relation Koln-Briissel.

Zwischen Deutschland und den Niederlanden, immerhin dem viertgrofiten Handelspartner Deutschlands,
sind es gerade einmal vier Strecken. Friher existierende Bahnlinien wie zwischen Bremen und Groningen
werden wegen der Unfihigkeit der Deutschen Bahn (DB), eine beschadigte Briicke iiber die Ems wieder auf-
zubauen, de facto stillgelegt. Der grenziiberschreitende offentliche Verkehr wird zwischenzeitlich mit Bussen
Uber die gut ausgebaute Autobahn abgewickelt. Eine durchgangige Bahnverbindung von Hamburg nach Gro-
ningen, die es frither einmal gab, wird wohl nicht mehr eingerichtet. Ob diese Bahnlinie jemals wieder in Be-
trieb geht, ist mehr als fraglich. Die Gber 100.000 Einwohner zahlende niederlandische Stadt Nimwegen hat
keine direkte Bahnverbindung nach Deutschland, obwohl viele Hollander in der grenznahen Region arbeiten
und vice versa. Auf der Autobahn von Nimwegen nach Disseldorf befindet man sich taglich im Dauerstau.
Dieses Trauerspiel wiederholt sich an den anderen Festlandsgrenzen Deutschlands. Noch dramatischer: In
den 1960er und 1970er Jahren gab es direkte Bahnverbindungen von Miinchen nach Athen. Heute kann man
Griechenland per Bahn aus Deutschland nicht mehr erreichen! Und was tut die EU: Sie fordert mit Milliarden
den grenziiberschreitenden Autobahnbau!

Aber die DB tut auch ihr Ubriges. Das kann man gut am Beispiel des Eisenbahnverkehrs nach Polen sehen.
Die bis zur Einstellung in 2007 gut funktionierende tagliche Eurocity-Verbindung von Hamburg-Altona in die
polnische Touristenmetropole Krakau, die mit Breslau und Kattowitz zusatzlich zwei grof3e polnische Metro-
polen mit jeweils Uber einer halben Million Einwohnern erschloss, wurde ersatzlos eingestellt. Heute gibt es
nur noch Umwegverbindungen mit mindestens zweimaligem Umsteigen tber Posen. Das gleiche Trauerspiel
ist die Verbindung von Berlin nach Stettin, immerhin siebtgrof3te Stadt von Polen mit Giber 400.000 Einwoh-
nern. Gab es vor 1939 von Berlin aus dorthin schnelle, umsteigefreie D-Zugverbindungen in weniger als zwei
Stunden Fahrzeit, benotigt die schnellste Verbindung heute knapp drei Stunden, nutzt aber fir die Halfte der
Strecke einen Bus. Die Bahnverbindung dauert mehr als vier Stunden. Denn ab Angermiinde oder Pase-
walk holpert ein alter Dieseltriebwagen mit streckenweise nicht mehr als 30 km/h lber die Schienen. An der
Elektrifizierung dieser friher zweigleisig ausgebauten Hauptverbindung wird zwar 20 Jahre nach der Auf-
nahme Polens in die EU gearbeitet, eine Fertigstellung ist jedoch nicht abzusehen. Auch andere Bahnverbin-
dungen nach Polen leiden an fehlender Elektrifizierung grenznaher Abschnitte auf deutscher Seite, sodass
ein mehrfacher, zeitraubender Lokwechsel auf der Strecke erforderlich ist. Das hemmt insbesondere den
Giiterverkehr. Ebenso wurde die friither schnelle, umsteigefreie Seebaderverbindung von Berlin Gber Swine-
miinde zum Seebad Heringsdorf auf der Urlauberinsel Usedom bisher noch nicht wieder aufgebaut, obwohl
dafir ein dringender Bedarf besteht.

Gleichermalflen ware die Wiederherstellung der Zweigleisigkeit und Elektrifizierung auf dem deutschen
Teil der alten Ostbahnstrecken von Berlin nach Kistrin, die auf polnischer Seite zweigleisig nach Danzig
fuhrt, ein wichtiger Beitrag zur besseren Integration des polnischen und deutschen Eisenbahnnetzes. Die
Elektrifizierung der besonders fiir den Giterverkehr wichtigen, 55 km langen Strecke von Knappenrode bis



zur polnischen Grenze dauerte von 2009 bis 2018. Sie ware auch heute noch nicht fertig, hatte es damals
nicht erheblichen Druck der polnischen Seite gegeben. Dagegen steht die Elektrifizierung der zweigleisigen
Hauptstrecke von Dresden nach Gorlitz und dann weiter in das oberschlesische Industrierevier immer noch
aus. Gleiches gilt fiir den fiir den Giterverkehr wichtigen Abschnitt von Cottbus nach Forst.

Um die Bahnverbindungen in die Tschechische Republik ist es ahnlich traurig bestellt. Zahlreiche eingleisige
grenziiberschreitende Nebenbahnverbindungen im Erzgebirge wurden nach der Wende zogerlich wiederher-
gestellt, weisen aber ein unzureichendes Verkehrsangebot auf; zum Teil wurde dieses mangels Attraktivitat
auch wieder eingestellt. So gibt es nur eine leistungsfahige elektrifizierte Bahnstrecke zwischen Deutsch-
land und Tschechien! Das ist die bekannte, aber berlastete Elbtalstrecke von Dresden nach Prag iiber Pirna
mit Grenziibergang in Schona. Die andere Hauptstrecke von Miinchen nach Prag tber Schwandorf - Furth
im Walde ist nicht elektrifiziert, nur eingleisig ausgebaut, sehr kurvenreich und mit Fahrzeiten von finf-
einhalb Stunden fur die 360 km lange Strecke nicht sonderlich attraktiv. Immerhin wird auf dieser Strecke
nach Jahren der Bedienungspause durch die halbstaatliche Bahngesellschaft ALEX mit subventionierter
Leistungsbestellung durch den Freistaat Bayern ein Zweistundentakt angeboten. Das friiher bestehende IC-
Bus-Angebot der DB wurde daraufhin eingestellt! Die Auslastung der Ziige leidet aber unter dem parallelen
Flix-Bus-Angebot, welches aufgrund der grenziiberschreitend gut ausgebauten Autobahn von der Fahrzeit
her attraktiver ist. Ein friher bestehendes Zugangebot von Nirnberg nach Prag wurde schon vor Jahren ein-
gestellt. Die ehemals vollstandig zweigleisige Hauptbahn von Plauen nach Eger und Karlsbad in Tschechien
fristet nur ein unbedeutendes Randdasein.

Lediglich die Bahnverbindungen nach Osterreich mit elektrifizierten Grenziibergangsstellen in Passau, Frei-
lassing und Kufstein erscheinen auf den ersten Blick hin ausreichend ausgebaut. Aber diese drei Strecken
sind vollig Uberlastet, zumal ein GroBteil des Alpentransitverkehrs tUber die Inntalbahn mit dem Grenziber-
gang Kiefersfelden geleitet wird. Die Art des Ausbaus der Inntalstrecken mit langen Tunneln steht mit Recht
in der Kritik von Birgerinitiativen und Anliegergemeinden. Entlastende Strecken, z.B. von Landshut Gber
Mihldorf am Inn nach Freilassing/Salzburg, sind weitgehend nur eingleisig ausgebaut und nicht elektri-
fiziert, haben also keine Kapazitaten. Die beiden anderen Bahngrenziibergdange von Garmisch nach Reutte
in Tirol und Uber Mittenwald nach Innsbruck haben nur eine geringe Bedeutung fiir den Schienenpersonen-
nahverkehr (SPNV]. GleichermaBen ist ein Ausbau der grenziiberschreitenden Bahnstrecken in die Schweiz
entweder weit hinter dem Zeitplan (Oberrheintalstrecke), wird gehemmt durch nicht elektrifizierte Strecken
(Basel - Waldshut - Grenziibergang Schaffhausen), weist auf innerdeutschem Gebiet unzureichende Ka-
pazitaten auf (Stuttgart-Singen und Ulm-Lindau durch den eingleisigen Abschnitt Friedrichshafen - Lin-
dau, ebenso Konstanz - Kreuzlingen). Damit kann die Bahn die ihr im Klimawandel zugedachte Rolle im
grenziiberschreitenden Bahnverkehr nicht ausiben. Und die Schweizer Bahn lasst prinzipiell alle ICEs aus
Deutschland im Bahnhof Basel SBB 20 Minuten warten, um potenzielle Verspatungseintragungen in die eng
getaktete Streckenbelegung zu verringern.

Gleichermalflen traurig ist der Zustand der grenziiberschreitenden Bahnverbindungen nach Frankreich,

dem drittwichtigsten Handelspartner Deutschlands. Es gibt lediglich drei zweigleisige und elektrifizierte
Bahngrenziibergange Kehl-StraBburg, Saarbriicken-Forbach und Perl-Apach (hauptséchlich Giterverkehr).
Daneben gibt es noch einige Regionalzugverbindungen und -strecken, die aber schon nach dem 1. Welt-
krieg unterbrochen und bis heute nur teilweise wieder reaktiviert wurden (Breisach - Neuf Brisach (fehlende
Rheinbriicke), Rastatt - Hagenau, Winden/Pfalz - Wissembourg, Saarbriicken - Sarreguemines, Dillingen -
Bouzonville, Merzig/Saar - Hombourg-Budange].

Noch trauriger ist die Situation heute, wenn es um den Erwerb grenziiberschreitender Fahrkarten geht. War
es zu alten Staatsbahnzeiten selbst zu Hochzeiten des Kalten Krieges moglich, durchgangige Fahrkarten von
Deutschland in die Lander des Ostblocks zu erwerben, ist dieses heutzutage entweder nur fur Teilstrecken

oder Uberhaupt nicht moglich. Im Fahrplanauskunftssystem der DB heifit es dann ,,Preisauskunft nicht mag-
lich”. Das sollte besser Gibersetzt werden mit ..Erwerb einer Fahrkarte im Internet nicht méglich”. Noch 1989
konnte man in Bordeaux eine Fahrkarte nach Hamburg-Altona inklusive zweier Schlafwagenbuchungen und
Fahrradtransport erwerben. Heute wird weder das Fahrrad transportiert noch gibt es einen Schlafwagen-



service auf beiden Streckenabschnitten. Damals ging ein Nachtzug von Bordeaux nach Paris-Austerlitz und
dann - nach einem Tagesaufenthalt in Paris - vom Gare du Nord nach Hamburg-Altona. Fiir eine Bahnfahrt
nach Polen kann man heute z.B. nur eine Fahrkarte fir die von DB und PKP betriebenen Strecken in Deutsch-
land erwerben, aber pikanterweise nicht fiir die Anschlussstrecken, die von Arriva Polska betrieben werden.
Letztere ist ausweislich des DB-Konzerngeschaftsberichtes 2021 eine 100%ige Tochter der DB!

Fur eine Bahnfahrt von Oslo nach Hamburg-Altona muss man sich ein Angebot aus den Webseiten der vier
beteiligten Bahngesellschaften NSB (jetzt V), SJ, DSB und DB herausklauben. Ein Fahrkartenerwerb am
Schalter der DB ist nicht moglich. Die schwedischen Staatsbahnen bieten immerhin fiir das Teilstiick Oslo -
Kopenhagen eine durchgehende Fahrkarte an, obwohl der Transport in Ziigen von drei verschiedenen Zugge-
sellschaften stattfindet. Ab Kopenhagen gibt es ein DB-Ticket - inklusive der obligaten Verspatungen, die aber
erst in Flensburg beginnen. Begriindet wird die Aufspaltung des Fahrkartenerwerbs pikanterweise mit der
EU-Fahrgastrichtlinie, nach der die ticketausstellende Bahngesellschaft fir mogliche Fahrgeldrickerstattun-
gen im Verspatungsfall verantwortlich ist. Verstandlich, dass angesichts des hohen Verspatungsniveaus der
DB-Bahngesellschaften niemand im Ausland das Rickerstattungsrisiko eingehen und dafir haften will!

Es sind also nicht nur die Licken im Schienennetz, sondern auch der fiir ein entspanntes Reisen notwendige
Fahrkartenerwerb - sei es nun online oder am Fahrkartenschalter -, der grenziiberschreitendes Bahnrei-
sen in Europa etwas fur Bahnliebhaber werden lasst, aber nicht fir das normale Publikum. Das bucht lieber
mit einem Mausklick einen Flug, der dann zudem noch um den Faktor 3 billiger ist als die entsprechende
Bahnreise! Mit einer solchen EU-Bahnpolitik kann man den Klimawandel nicht bekampfen. Es ware Aufgabe
der EU, einheitliche Regelungen zu schaffen und, wenn die Bahngesellschaften es nicht wollen/konnen, eine
EU-weite Vertriebsplattform fiir den Internetverkauf von grenziiberschreitenden Bahntickets aufzubauen.
Will die Bahn wirklich ernsthaft dem Kurzstrecken-Luftverkehr Konkurrenz machen, dann muss ein ver-
lassliches und hochfrequentes Zugangebot auf den zentralen Hauptstrecken und zwischen den wichtigsten
Metropolen in Deutschland und den angrenzenden Landern existieren. Stiindliche statt derzeit bestenfalls
zweistiindliche Verbindungen sollten der Regelfall sein ,und zwar auf den Strecken:

» Hamburg - Kopenhagen - (Malmo - Stockholm)

» Berlin - Stettin - Danzig

» Berlin - Posen - Warschau

» Hamburg - Berlin - Prag - (Budapest)

» Nirnberg/Miinchen - Prag - Budapest

» Deutschland - Wien - Budapest

» Miinchen - Innsbruck - Verona - Venedig

» Miinchen - Salzburg - Klagenfurt - Ljubljana - Zagreb - (weiter Richtung Balkan)
» Minchen - Zirich - Genf

» Stuttgart - Zirich - Mailand

» Frankfurt - Basel - Bern - Mailand

» Frankfurt - Basel - Genf - Lyon - Marseille

» Frankfurt - Paris

» Frankfurt - Luxemburg

» Frankfurt - Brissel - Ostende

» Frankfurt - Kéln - Amsterdam

» Berlin - Amsterdam - Rotterdam

» Dortmund - Duisburg - Antwerpen - Brissel (und weiter nach London])
» Hamburg - Amsterdam - Antwerpen

Dieses Liniennetz muss um entsprechende Nachtzug-Verbindungen erganzt werden. Die Wiederherstellung
einiger langer laufender Verbindungen (Berlin - Stockholm, Miinchen - Rom] wird von der EU als grofier
Erfolg gewertet, ist jedoch nur ein klaglicher Anfang. Wiirde die EU bestellte Verkehre auf neu aufzubauen-
den Auslandsverbindungen zulassen bzw. selbst die Anschubfinanzierung ibernehmen, kdonnten grenziiber-
schreitende Bahnverbindungen in gréBerem Umfang schneller umgesetzt werden.



DB Cargo: Hiille ohne Wert - oder: Wem
gehoren die Gliterwagen in Deutschland?

Michael Jung

Guterzige rumpeln, scheppern vor sich hin, manche Wagen sind in der Farbe der DB rot lackiert, das haufig
braunem Rost gewichen ist. Blaue Guterwagen der PKP fiir den Kohletransport zu den Kraftwerken mischen
sich darunter. Die Containertragwagen nimmt man kaum zur Kenntnis, hier dominieren die Farben und
Logos der grofen Schifffahrtsgesellschaften wie China Shipping (griin), Hapag-Lloyd (orange), Maersk (hell-
blau), MSC (sandfarben), CMA/CGM (dunkelblau) und dazwischen als Farbtupfer ein bunter Reigen kleinerer
Schifffahrtsgesellschaften oder Container-Leasingfirmen. Immer 6fter nimmt man auf den Schienen zwei
wichtige Abkiirzungen in grofien Lettern an Spezial- und modernen Giterwagen wahr: GATX und VTG. Mit
diesen Abkirzungen verbinden nur sehr wenige etwas Spezifisches. Die wenigsten haben sich je mit der
Eigentimerstruktur der Glterwagenflotte, die das Riickgrat des Guterverkehrs auf der Schiene ist, beschaf-
tigt. Da aber zwischenzeitlich mehr als die Halfte des Giterverkehrs auf der Schiene in Deutschland von
nicht DB-Gesellschaften mit Guterwagen, die entsprechend nicht der DB gehdren, abgewickelt wird, lohnt es
auf jeden Fall, sich die Eigentimerstruktur der Giterwagenflotten naher anzusehen.

DB Cargo

DB Cargo besitzt 2021 noch rund 70.000 eigene Giiterwagen, hat zusatzlich rd. 1.000 Giter-

wagen geleast und etwas mehr als 8.000 Giiterwagen angemietet. (Deutsche Bahn Daten &

Fakten 2020, S. 24). Die Zahl der eigenen Glterwagen ist seit Jahren mit einer Rate von 5% p.a.

ricklaufig. Der Giterwagenbestand von DB Cargo ist Uberaltert, daher die Reduzierung des
Bestandes. Die abgangigen Wagen wurden der Verschrottung zugefiihrt; neu investiert wurde zu wenig. Der
DB-Cargo-Wagenpark setzt sich aus technisch weniger anspruchsvollen Wagen zusammen und beschrankt
sich im Wesentlichen auf gedeckte Giiterwagen der verschiedenen Klassen (rd. 13.000), offene Giiterwa-
gen, das sind die technisch simpelsten Wagen (rd. 20.000), und Flachwagen der verschiedenen Baureihen
(rd. 35.000). Darunter werden in der DB-Statistik auch die Autotransportwagen gefihrt. Offene Guterwagen
werden angesichts riicklaufiger Kohletransporte aufgrund reduzierter Nutzung von Kohle zur Stromerzeu-
gung kunftig immer weniger gebraucht. Dagegen findet man in der Flotte von DB Cargo nur relativ wenige
moderne Schiebewandwagen, Tankwagen, Wagen fiir die Chemieindustrie usw. Zudem gibt es keine Auf-
schlisselung nach Typen der von den kommerziellen Waggonvermietern geleasten und angemieteten Giter-
wagen. Es steht zu vermuten, dass es sich hauptsachlich um die in der DB-Waggontypenliste ausgewiesenen
Kessel- und Druckgaswagen handelt.Die Beschrankung der DB Cargo auf sog. Trockengiiterwagen hatte
urspriinglich historische Griinde. Angesichts des hohen Investitionsbedarfes nach dem 2. Weltkrieg, um die
Uberalterten und beschadigten Waggonbestande zu erneuern, kam es zu einer Arbeitsteilung zwischen der
damaligen Deutschen Bundesbahn, die sich auf die seinerzeit vorherrschende Giterwagenklasse der Tro-
ckengliterwagen beschranken musste, und einer neuen Gesellschaft, die die alten Kesselwagen der Reichs-
bahn bewirtschaften sollte.

VTG

Fir die Beschaffung von Kesselwagen fir Mineraloltransporte und fir die Chemieindustrie
mit einem hoheren spezifischen Investitionsbedarf wurde 1951 auf Veranlassung der zustan-
digen Bundesbehdrden die Vereinigte Tanklager und Transportmittel GmbH (VTG) gegriindet.
Die VTG tGbernahm die Tanklager-Kesselwagen- und Tankschiffsbetriebe von der 1934 im
Rahmen der faschistischen Aufriistungspolitik gegriindeten reichseigenen Wirtschaftlichen Forschungs-
gesellschaft (WiFo). 1961 wurde die VTG an die damals noch in 6ffentlichem Besitz befindliche Preussag AG



verkauft und damit formal privatisiert. Die Preussag wurde in den spaten 1960er Jahren selbst an die Borse
gebracht.

Nach der Griindung der Deutschen Bahn AG (DBJ als Nachfolgegesellschaft der Deutschen Bundesbahn
und der Deutschen Reichsbahn der DDR (DR) zum 01.01.1994 und der darauffolgenden Liberalisierung des
Bahnmarktes wurde die profitable Monopolstellung der VTG bedroht. Denn jetzt tauchten als Konkurrenz
die relativ modernen Kesselwagenbestande der Deutschen Reichsbahn auf, die im Rahmen einer Verstei-
gerung zu 2/3 an die neu gegriindete Kesselwagen-Vermietgesellschaft KVG (s.u.) und zu 1/3 an die franzo-
sische Gesellschaft NACCO eines US-Investors gingen. Dem versuchte 1998 die VTG durch eine Fusion mit
der Binnenschiffsreederei Lehnkering zur VTG-Lehnkering AG entgegenzutreten. Mittels Akquisitionen und
Desinvestitionen (Binnenschifffahrt, Tanklager) wurde die Geschéftstatigkeit in den Folgejahren auf die drei
Betriebssbereiche Waggonvermietung, Schienenlogistik und Tankcontainerlogistik ausgeweitet. Unter der
Agide der jetzt als TUI firmierenden Preussag wurden die VTG-Aktivitaten ausgebaut durch Ubernahme der
australischen Brambles-Gruppe mit 23.000 Waggons und einer 75%igen Beteiligung an Transpetrol (25%
Kihne + Nagel). 2004 erfolgte die Umfirmierung in VTG AG. Diese wurde 2005 an einen Fonds des US-In-
vestors Wilbur Ross verkauft. Jetzt ging die VTG auf Einkaufstour in Europa und iibernahm die Tankwagen
und Tankcontainer der franzésischen Algeco, der dsterreichischen OMV, der Schweizer Rexval Finance, der
deutschen Otto Wolff Railtrans, der schwedischen Nordwaggon und der Schweizer ETRA Eisenbahn-Trans-
portmittel AG. Mitte 2008 expandierte die VTG nach China und iibernahm 50% der Anteile an dem Logistik-
Dienstleister COSCO-Vopak Logistics, Shanghai, sowie den Waggonbaubereich der insolventen Graaff-Gruppe
in Elze bei Hannover.

Zu Beginn des neuen Jahrzehntes expandierte die VTG ungehemmt weiter durch komplette Ubernahmen der
Rexval-Gruppe mit 720 Giuterwagen, des franzdsischen Schienenlogistikunternehmens TMF mit 1.100 Getrei-
dewaggons, des italienischen Konkurrenten Sogerent und der finnischen Railcraft Oy mit 560 Kesselwagen
fur das russische Breitspurnetz.

Auch in den USA expandierte VTG durch Ubernahme der Vermietgesellschaft SC Rail Leasing America
(SCRL) mit mehr als 2.000 Waggons und der Texas Railcar Leasing Company (TRLX) mit 1.000 Waggons.

2014/15 wurde der nachste Ubernahmecoup gelandet, indem VTG die 30.000 Containertragwagen der erst



1995 gegrindeten schweizerischen AAE Ahaus-Alstadter Eisenbahn AG Gibernahm. Dies wurde durch eine
Kapitalerhohung der im S-Dax-Segment notierten VTG um 34% finanziert. Andreas Goer wurde dadurch als
Alteigentimer der AAE mit 29% der grofBte Einzelaktionar der VTG. ( Die und die vorgenannten Angaben aus:
https://de.wikipedia.org/wiki/VTG_(Unternehmen) aufgerufen 30.01.2023) Schon ein Jahr spater verkaufte
Andreas Goer seine Aktien an die Deodora Holding B.V. der US-Investmentbank Morgan Stanley Infrastructu-
re Partners (MSIP). ZweitgréBter Aktiondr von VTG wurde 2016 die Kiihne Holding (Spedition Kiihne + Nagel)
mit 20%, deren Anteile schon 2018 von MSIP iibernommen wurden. DrittgroBter Einzelaktionar war mit 10%
die Joachim Herz Stiftung (Hauptaktionar der Beiersdorf AG). Letztere konnte sukzessive ihren Anteil auf
17% ausbauen. Durch Abfindungsangebote an die noch verbliebenen freien Aktionare hatte MSIP Ende 2018
insgesamt 70,6% der Anteile an der VTG. 2019 erfolgte dann das Delisting von der Borse und Ende 2022 die
Umwandlung der VTG AG in eine GmbH.

Unter der Morgan-Stanley-Agide erfolgte dann 2017 die Ubernahme der CIT Rail Holdings (Europe) S.A.S.,
Paris, mitsamt der dazugehérenden NACCO-Gruppe mit 11.000 Giterwagen.

Am 29.06.2022 erfolgte der nachste spektakulare Coup: Die MSIP, die zwischenzeitlich ihren Anteil auf 57,5%
reduziert hatte, und die Joachim Herz Stiftung verkauften gemeinsam ihren 72,55%-Anteil an der VTG je zur
Halfte an GIP = Global Infrastructure Partners, die wiederum eine 100%ige Tochter von ADIA = Abu Dhabi
Investment Authority ist, und an ADIA direkt. Dies ist der Staatsfonds des Scheichtums Abu Dhabi, der heute
das Sagen hat mit 88.500 Guterwaggons, verteilt auf 1.000 Waggontypen, und 5.000 Tanktainern mit weitem
Abstand grofiten Giiterwagen- und Tankcontainer-Vermietunternehmen in Europa. Damit nimmt ADIA eine
Schlisselposition in der Logistik der Chemie-, Mineralol-, Baustoff-, Agrar- und Stahlindustrie ein sowie bei
den Hafenhinterlandverkehren der Containerreedereien. Man kann es auch Abhangigkeit nennen. Die restli-
chen 27,45% an VTG halt der Pensionsfonds der offentlichen Beschaftigten der kanadischen Provinz Ontario,
OMERS Ontario Municipal Employees Retirement Benefit System, der insgesamt ein Investitionsvolumen von
121 Mrd. kanadischen Dollar verwaltet. https://www.vtg.de/neuigkeiten-und-einblicke/pressemitteilungen/
detail/morgan-stanley-infrastructure-partners-und-joachim-herz-stiftung-beschliessen-verkauf-einer-
mehrheitsbeteiligung-an-der-vtg-aktiengesellschaft-an-gip-und-adia mit angehangter Presseerklarung von
ADIA

Auch wenn ADIA behauptet, hier ein langfristiges Investment fir eine notwendige Dekarbonisierung der Lie-
ferketten im Transportsektor eingegangen zu sein, so stellt sich angesichts der vorgenannten Geschichte die
Frage, in welche Abhangigkeiten von einem einer nicht demokratisch kontrollierten Regierung gehorenden
Staatsfonds sich hier der Schienengtiterverkehrssektor in Deutschland und auch in Europa gegeben hat. Es
ist erstaunlich, dass die Wettbewerbsbehérden gerduschlos ihre Genehmigung zur letzten Ubernahmetrans-
aktion der VTG-Anteile erteilt haben.

Anmerkung: Eisenbahn-Giiterwagen haben eine durchschnittliche Lebensdauer von 30-40 Jahren und
werden von den Vermietungsgesellschaften fir Gblicherweise 3-10 Jahre vermietet. In 80% der Falle wer-
den Anschlussmietvertrage abgeschlossen; somit ist das Wiedervermietungsrisiko begrenzt. Daher sind
Eisenbahnwaggon-Vermietungsgesellschaften ein beliebtes Investitionsobjekt von langfristig agierenden
Staats-, Private Equity- und Pensionsfonds. Die durchschnittlichen Renditen in diesem Geschaft liegen

bei 4,5-6,5%. Die fuinf grofiten dieser Gesellschaften haben in Europa einen Marktanteil von 75%. Der Rest
entfallt auf knapp 60 kleinere Akteure. (Rolling Stock and Infrastructure Investors | October 2021, DWS-Re-
search, DWS International GmbH, Frankfurt 2021)

Ermeva

Ermeva ist de facto die VTG Frankreichs. Sie gehorte bis Herbst 2021 zur SNCF, die aufgrund
der hohen Verschuldung von 38,4 Mrd. Euro per 30.06.2021 gezwungen war, sich von die-
sem Unternehmen zu trennen und es fir mehr als 3,2 Mrd. Euro und zusatzlich der Uber-
nahme von Altschulden an zwei strategische Investoren zu verkaufen. Die Erwerber sind zu
je 50% die Caisse de dépét et placement du Québec (CDPQJ, eine weltweit tatige Investmentgruppe, und
der deutsche, zur Deutschen Bank Gruppe gehdrende Investmentfonds DWS-Infrastruktur. Beide Fonds
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wollen Ermeva gemeinsam verwalten. Der Abschluss der Transaktion wurde am 22.10.2021 bekanntgege-
ben. Mit einem Bestand von insgesamt 100.000 Giterwagen und Tanktainern (https://www.cargoforwarder.
eu/2021/09/05/sncf-sells-ermewa/] ist Ermeva ein fiihrender Anbieter von Leasingdienstleistungen fir
Giterwagen in Europa und Weltmarktfihrer bei Tankcontainern fiir mehr als 1.000 Kunden in 80 Landern.
Im besten Marketingsprech wurde zum Abschluss der Transaktion verkiindet: . Die Gruppe ist auf die Kon-
zeption, Optimierung und Verwaltung strategischer Giiter fiir die globale Lieferkette spezialisiert. Mit ihrem
Hauptsitz in Frankreich bietet Ermeva Kunden aus so unterschiedlichen Branchen wie der Stahl-, Energie-,
Bau-, Chemie-, Lebensmittel- und Getrankeindustrie sowie Logistikunternehmen und Spediteuren loka-

les Know-how.” (aus Pressemitteilung der SNCF zum Verkauf der Anteile am 27.10.2021, aus https://www.
lok-report.de/news/europa/item/28694-frankfreich-sncf) Ermeva ist faktisch die Nummer 2 im europédischen
Giterwagenvermietmarkt. Der Fokus der Ermeva-Giiterwagenflotte liegt auf Kesselwagen aller Art und
Schittgutwagen, besonders solche fiir den Getreidetransport. Daneben sind auch die iblichen anderen Wag-
gonklassen wie Flachwagen, Containertragwagen und offene Glterwagen vertreten.

GATX

GATX Rail Europe mit Sitz in Wien, zu der als grof3ite Tochtergesellschaft die GATX Germany
GmbH gehort, ist eine 100%ige Tochter der in New York borsennotierten GATX Corporation.
Diese urspriinglich aus dem Flugzeug-Leasing-Geschaft kommende Firma hat sich heute
schwerpunktmaBig auf die Vermietung von Eisenbahnwaggons und Tanktainern (mit 20.000
Einheiten einer der gréften in diesem Marktsegment weltweit) spezialisiert. In den Jahren 2008 bis 2010
wurden die ersten 12.000 Eisenbahnwaggons ibernommen, darunter die der Kesselwagenvermietgesell-
schaft (KVG) in Deutschland und Osterreich mit einem damaligen Bestand von 4.500 ehemaligen DDR-Reich-
bahn-Kesselwagen. 2012 erfolgte der Einstieg in den indischen Markt; bis 2014 wurde die Flotte in Europa
auf 22.000 und bis Ende 2021 auf 32.300 Waggons, unterteilt in 200 verschiedene Typen, ausgebaut. 2018
wurden 3.100 neue Eisenbahnwaggons vor allem bei osteuropaischen Herstellern gekauft und 2020 der
Vermieter von Tankcontainern, Trefleet/USA, ibernommen. Die fir das GATX-Europe-Geschaft wichtigsten
Linder sind Deutschland mit 29%, Polen mit 26%, Osterreich mit 11%, die Schweiz mit 5%, Ungarn mit 4%
und Tschechien und Frankreich mit je 3% des Umsatzes. 70% der GATX-Europe-Flotte entfallen auf Kessel-
wagen fur den Transport von Mineralolprodukten, LPG, Chemikalien, aber auch Kesselwagen fiir den Trans-
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port von Staubgiitern (Zement, Kohlestaub, Kalk], 30% auf Schiittgut (Getreide, Diingemittel, Kunststoff-
granulate) und Containertragwagen. Derzeit wachst die Flotte pro Jahr um rd. 1.100 neu gekaufte moderne
Kesselwagen. Insgesamt hat GATX in Europa rund 250 Kunden aus der Industrie und dem Logistikbereich.
(GATX Annual Report 2021 und Proxy Statement 2022) Damit ist die US-Firma GATX die Nummer 3 im euro-
paischen Guterwagenmarkt mit einer modernen Flotte.

Wascosa

Die 1964 gegriindete Wascosa AG mit Sitz in Luzern/Schweiz ist das viertgréfite Giuterwagen-
Vermietunternehmen in Europa, das seine Flotte vor allem in Deutschland, Osterreich und
. Ungarn vermietet. 2018 ibernahm Wascosa 4.400 Giterwagen der zum Verkauf stehenden

NACCO-Gruppe (s.0.) und erreichte damit eine FlottengrofBe von 14.000 Einheiten, die bis Ende
2022 sogar noch auf 16.000 Giiterwagen anwuchs. 2022 wurde das Unternehmen von der Besitzerfamilie an
die Finanzierungsgesellschaften Swiss Life Asset Management und die die franzdsische Vauban Infrastructu-
res Partners verkauft. (https://de.wikipedia.org/wiki/Wascosa aufgerufen 30.01.2023) Mit dem Zukauf ganzer
Flotten diversifizierte Wascosa seine urspringlich auf Kesselwagen fur die Chemieindustrie ausgerichtete
Flotte hin zu einem Mix aus modernen Giterwagen.

ERR European Rail Rent GmbH

Die ERR mit Sitz in Duisburg hat in den letzten Jahren vermehrt kleinere gebrauchte Waggon-

flotten aufgekauft. Sie verfligt mittlerweile tiber einen Bestand von mehreren Tausend Giter-

wagen, vorwiegend im Trockenglterbereich, aber auch bei Kesselwagen. Genauere Zahlen sind

nicht veroffentlicht. Die Marktexpansion dieses Unternehmens hat sich im Jahr 2021 nach der
Beteiligung des englischen Private-Equity-Investors Antin Infrastructure Partners mit Sitz in London noch ein-
mal beschleunigt. Eine zusatzliche Beteiligung strategischer US-Investoren an diesem Unternehmen, wie z.B.
der Rail Development Corporation (RDC]), ist angesichts der forcierten Expansion zu vermuten.



Sonstige

Insgesamt gibt es in Europa 63 sogenannte Privatgliterwagenvermieter bzw. -einsteller. Das

sind neben den vorgenannten Marktfiihrern entweder Werksflotten, die fiir den Transport

zwischen verschiedenen Produktionsstatten eines Unternehmens benutzt werden, oder Flot-

ten, die gezielt fir die Abwicklung z.B. von Hinterlandverkehren von Hafengesellschaften wie
z.B. der Hamburgischen Hafen- und Lagerhaus AG (HHLA) beschafft wurden, die mittlerweile tiber mehr als
2.500 Containertragwagen und zusatzlich 50 Lokomotiven besitzt bzw. langfristig angemietet hat. Gleicherma-
en hat der fihrende Automobillogistiker BLG Bremische Lagerhaus AG weit iiber 2.000 Autotransportwagen,
um damit die Zu- und Abfuhr von zu ex- bzw. importierenden Kraftfahrzeugen zu den Bremischen Hafen zu
bewerkstelligen und zu kontrollieren. Beide Unternehmen machen in ihrem Segment der DB Cargo massiv
Konkurrenz. (Pikanterweise ist der ehemalige Chef der DB AG, Dr. Ridiger Grube, Aufsichtsratsvorsitzender
bei der HHLA.) Ahnlich ist die Funktion des Unternehmens Rail4Chem, welches der BASF nahesteht. Daneben
tummeln sich in diesem Marktsegment Vermieter, besonders aus Osteuropa, die die ehemals reichlich dimen-
sionierten werkseigenen Guterwagenflotten der grof3en staatlichen Kombinate auf dem freien Markt vermie-
ten, und Waggonhersteller, die neben dem Verkauf von Waggons auch das Vermietungsgeschaft betreiben, so
z.B. die slowakische Tatravagonka. Andere Anbieter in diesem Segment, wie die von einem US-Investor 1998
gegrindete NACCO, die in Spitzenzeiten einen Waggonbestand von iber 14.000 Einheiten erreichte, wurden von
den GroBen der Branche tibernommen (s.0.) und schieden somit aus dem Markt aus.

Fazit

Die Konsolidierung in den letzten zehn Jahren auf dem Markt der Privatglterwagenanbieter

ist heute im Wesentlichen abgeschlossen. Neu hingegen ist der Eintritt von branchenfremden

Finanzinvestoren, die nach langfristig rentablen Anlagemadoglichkeiten Ausschau halten. Das

. bietet dieser Markt. Die vier grof3ten Anbieter VTG, Ermeva, GATX und Wascosa dominieren in

Europa eindeutig diesen Markt. Die Anteilseigner dieser Big Four sind durchgangig international agierende
Kapitalgruppen, Pensions-, Private-Equity- und Infrastrukturfonds oder Staatsfonds aus den Golfstaaten.
Die vier groflen Privatgiterwagenanbieter vereinen die modernsten und fiir die wichtigsten Industriezweige
Uberlebenswichtigen Giterwagen auf sich. Mittlerweile vermieten sie nicht nur die Giterwagen, sondern
organisieren in zunehmendem Mafle auch die gesamten Logistikketten, ein margenstarkes Geschaft. Die eu-
ropaischen Staatsbahnen, sofern sie liberhaupt noch aktiv Giterverkehr betreiben, haben dieses Marktseg-
ment nahezu vollstandig verloren und besitzen nur noch altere, technisch wenig anspruchsvolle Giiterwagen,
deren Bestande sich aufgrund unzureichender Ersatzinvestitionen aus Altersgriinden reduzieren. Staats-
bahnen, sofern sie Logistikketten organisieren wollen, sind zum Teil selbst auf die Anmietung von modernen
Wagen von den grofien Vermietungsgesellschaften angewiesen und in dieser Hinsicht von diesen abhangig.
DB Cargo hat es im Vorwege des einst fiir 2008 geplanten Borsengangs versaumt, in dem Segment der mo-
dernen Tank-, Kessel-, Schittgut- und Containertagwagen zu investieren, als der Markt noch in Bewegung
war und grof3e Flotten verkauft wurden. Damals hat die DB Cargo sogar in groem Umfang, um die Bilanz im
Vorwege des Borsengangs zu entlasten, eigene Glterwagen verkauft und diese dann wieder fir teures Geld
langfristig zurlickgemietet. Dieses betraf u.a. die gesamte Baugiiterwagenflotte. Dieses Geschaft wurde aber
nach kurzer Zeit wegen ganz offensichtlicher Unwirtschaftlichkeit vorzeitig rickabgewickelt.

Nach 2010 hat sich der Markt konsolidiert. Ein Eintritt in das renditetrachtige Geschaft mit modernen Giter-
wagen mit GPS und Sensorik sowie in die Schienenlogistik, wo hohere Margen erzielt werden, ist nicht mehr
maoglich. Zudem sind die Eintrittshiirden in diesem Markt sehr hoch und die Beschaffung neuer Spezial-
giiterwagen ist mit langen Vorlaufzeiten verbunden bzw. unmaglich, da die Waggonvermieter z.T. auch die
Hersteller kontrollieren bzw. diese ihnen gehdren. Damit ist die strukturelle Ertragsschwache von DB Cargo
auch fur die Zukunft festgeschrieben. Ein weiterer Marktanteilsverlust ist vorprogrammiert. Anstatt proble-
matische Auslandsinvestitionen in LKW-Flotten im US-Markt zu tatigen, ware es Aufgabe der DB gewesen,
2022 beim Verkauf der VTG an den Abu-Dhabi-Staatsfonds diesen Anteil zu erwerben. Hat sich die DB darum
bemiiht, zumal es zu der Zeit noch eine Beteiligung eines deutschen Investors (Joachim Herz Stiftung) gab?
In der Offentlichkeit ist davon nichts bekannt geworden.



Reform der Auigabentragerlandschaft

Michael Jung
Die gesetzlichen Rahmenbedingungen

Die Organisationstrukturen des OPNV (6ffentlicher Personen-Nahverkehr) in Deutschland sind fiir einen
Auflenstehenden nicht so leicht zu durchschauen und zudem in den einzelnen Bundeslandern unterschied-
lich ausgestaltet. Vor 25 Jahren wurde im Rahmen der Fortfiihrung der Bahnreform von 1994 (Griindung der
Deutschen Bahn AG als Nachfolgegesellschaft der Deutschen Bundesbahn und der Reichsbahn der DDR)
der Nahverkehr regionalisiert, d. h. die Lander und Kommunen erhielten im Rahmen von Landesnahver-
kehrsgesetzen die Gewahrleistungsverantwortung fiir die Daseinsfiirsorge im OPNV hinsichtlich der Planung
und der Finanzierung. Entsprechend der EU-Verordnung 1370/2007 sind sie zustandig fiir die Vergabe und
den Abschluss entsprechender Dienstleistungsauftrage mit den einzelnen privaten und offentlichen Ver-
kehrsunternehmen (Bestellerprinzip), sofern die Verkehrsunternehmen die Beférderungsleistungen nicht
eigenwirtschaftlich erbringen. Das sind aber Ausnahmefalle. Im SPNV (Schienenpersonennahverkehr] ist die
Bestellung der Leistungen im Wege komplizierter Ausschreibungsverfahren durch die Aufgabentrager der
Regelfall und die Leistungen sollen aus den Regionalisierungsmitteln, die der Bund den Landern zuweist,
finanziert werden. Haufig zweigen besonders finanzschwache Lander daraus Mittel fur invetive Aufgaben im
OPNV oder sogar fiir andre MaBnahmen ab.

In Deutschland gibt es 27 SPNV-Aufgabentrager bei 16 Bundeslandern. Das resultiert daraus, dass in Ba-
den-Wirttemberg und Niedersachsen der SPNV in den Ballungsraumen den kommunalen Zweckverbanden
zugeordnet ist, die Landesgesellschaften nur fiir den Rest des Landes zustandig sind und in Hessen, NRW,
Sachsen und Rheinland-Pfalz der SPNV generell in der Hand kommunaler Zweckverbande liegt. In den
anderen Bundeslandern fungieren i. d. R. landeseigene Gesellschaften als SPNV-Aufgabentrager. Lobliche
Ausnahmen sind Brandenburg und Berlin, die, den beide Lander umfassenden, Verkehrsverbund Berlin-
Brandenburg mit der Aufgabe betraut haben.

Der ortliche Personennahverkehr mit Bussen, Straflenbahnen und U-Bahnen ist in allen Bundeslandern der
kommunalen Ebene zugeordnet. Handelt es sich um regionale Busverkehre, dann konnen diese den jewei-
ligen SPNV-Aufgabentragern zugeordnet werden. Einzelne Bundeslander z.B. Bayern und Hessen erlauben
sogar die Ubertragung der Aufgabentragerfunktion ganz oder teilweise auf kreisangehsrige Kommunen. Das
leistet der Zersplitterung der Aufgabentragerlandschaft weiteren Vorschub und schafft ein uniibersichtli-
ches, kleinteiliges Organisationswirrwarr und viele lokale Fiirstentimer, die ihre ,Besitzstande” nach aufien
verteidigen.

Der OPNV als Teil der Daseinsvorsorge und Sicherstellung gleichwertiger
Lebensverhaltnisse

Grundgesetzlich ist der 6ffentliche Verkehr Teil der Daseinsvorsorge, und diese ist Grundlage fir die Sicher-
stellung gleichwertiger Lebensverhaltnisse. Leider bietet der unbestimmte Begriff der Daseinsvorsorge den
Aufgabentragern einen weiten Ermessensspielraum je nach politischer Couleur und Kassenlage, innerhalb
dessen sie ein ausreichendes Verkehrsangebot im Sinne der Daseinsvorsorge festlegen konnen. Und die Si-
cherstellung des Verkehrsangebotes nach den Nahverkehrsgesetzen umfasst nicht nur das Fahrplanangebot
und die Tarife, sondern auch Aspekte wie Umweltvertraglichkeit, Fahrzeuge, Barrierefreiheit und Gestaltung
der Infrastruktur. (siehe auch: https://de.wikipedia.org/wiki/%C3%96PNV-Aufgabentr%C3%A4ger)



Diese grofien Spielraume auf der regionalen Ebene widersprechen eigentlich dem in Art. 72. Abs.2 Grund-
gesetz niedergelegten Verfassungsgrundsatz der , Herstellung gleichwertiger Lebensverhéltnisse” in ganz
Deutschland. Interessant ist dabei, dass der in der urspriinglichen Fassung des Grundgesetzes verwendete
Begriff .Einheitlichkeit der Lebensverhaltnisse” im Rahmen der Grundgesetzanpassung nach der Wieder-
vereinigung zu ., Gleichwertigkeit” verwassert wurde. (siehe auch: https://de.wikipedia.org/wiki/Gleichwerti-
ge_Lebensverh%C3%A4ltnisse)

Im Ergebnis ldsst sich festhalten, dass die gesetzlichen Rahmenbedingungen und ihre Ausgestaltung durch
die Bundeslander und die regionale Politik zu einer hochst ungleichmafligen Versorgung der einzelnen Re-
gionen mit Verkehrsdienstleitungen gefiihrt haben. Durch das Abschieben der finanziellen Verantwortung auf
die Lander und Kommunen wird damit automatisch ein schlechteres OPNV-Angebot in den strukturschwi-
cheren Regionen festzementiert.

Dabei wiirde der verfassungsrechtliche Rahmen auch im Rahmen einer Politik zur Bewaltigung des Klima-
wandels ein einheitlich definiertes OPNV-Angebot im gesamten Bundesgebiet zwingend erforderlich machen.
Die Realitat ist aber eine ausgesprochene Kleinstaaterei, in der viele der Lokalfiirsten ihre Besitztimer
verteidigen und daher erheblichen Widerstand gegen die Einfiihrung eines einheitlichen deutschlandweit
gultigen Nahverkehrstickets mit einem Flatrate Tarif leisteten. Die Kleinstaaterei fuhrt in der Praxis dazu,
dass nahezu jeder Aufgabentrager im SPNV bei Ausschreibungen eigene Fahrzeuge spezifiziert, die in der
Produktion zu unwirtschaftlichen Kleinserien mit hohen Herstellungskosten fihren. Das gegenwartig in
Deutschland herrschende Tarifwirrwarr mit Segmenten, Kreisen, Ringen, Waben, Sektoren und Zonen, sowie
Anschluss- und Ubergangstarifen ist ebenso ein Produkt der zersplitterten Zusténdigkeit wie auch nicht
abgestimmte Fahrplane und die unzureichende Kommunikation zwischen den Aufgabentragern und den Ver-
kehrsbetrieben als Leistungserbringer. Und am Ende resultieren daraus hohe Verwaltungs- und Betriebs-
kosten, die bei begrenzter Verfligbarkeit von Regionalisierungsmitteln zu einem suboptimalen Angebot
fihren. Und unterhalb der Ebene der Aufgabentrager des SPNV fiihren insgesamt 61 Verkehrsverbiinde ein
munteres Eigenleben, nicht immer im Interesse der Fahrgaste.

Als Problem erweisen sich zunehmend zu knapp kalkulierte Angebote von privaten Betreibern, die nachdem
sie den Zuschlag im Wettbewerb erhalten haben, in finanzielle Schieflagen geraten oder gar Pleite gehen.
Wie jingst Abellio in NRW und Baden-Wiirttemberg. Da musste dann jeweils der betreffende Aufgabentrager
einspringen. Das hat den Steuerzahler mehrere hundert Millionen Euro gekostet. Fiir die Beschaftigten eines
Betreibers, der einen Wettbewerb verloren hat, ist ein Betreiberwechsel haufig mit einem Betriebsiibergang
verbunden, was nicht selten zu Gehaltseinbufien oder zumindest Abstrichen bei der zusatzlichen Alters-
versorgung fuhrt. Die Bahngewerkschaften EVG und GDL versuchen dagegen zu halten. Aber nicht immer
mit Erfolg. Gleichermaflen gibt es haufig erhebliche Friktionen beim Betriebsiibergang in der Durchfiihrung
der angebottnen Leistungen. Dies fihrt jingst in Schleswig-Holstein zu monatelangen Zugausfallen und
Verspatungen, durch Personalmangel, mangelnder Vertrautheit der Personale mit den eingesetzten Fahr-
zeugen und/oder nicht rechtzeitiger Bereitstellung von neuem Rollmaterial. Da Eisenbahnfahrzeuge i.d.R.
eine Nutzungsdauer von 30-40 Jahre halten, die Konzessionen aber nur fir10-15 Jahre vergeben werden,
bekommen die privaten Betreiber keine oder nur eine teure Finanzierung fiir die Fahrzeuge, was letztendlich
kostentreibend wirkt. Daher griinden die Lander (zuerst Niedersachsen, jetzt auch Baden-Wirttemberg und
Berlin] immer hdufiger Fahrzeugbereitstellungsgesellschaften, die die Fahrzeuge auf Basis der guten Boni-
tat der offentlichen Hand kostenglinstig finanzieren kdnnen und an die jeweiligen Betreiber weitervermieten.
Gleiches gilt auch fiir die in jliingster Zeit von den Landern gegriindeten Lokfiihrerpools zu, die angesichts
der Personalknappheit Lokfiihrer an die privaten Betreiber vermieten. Damit fiihrt sich letztlich das System
der Ausschreibungen durch die Aufgabentrager selber ad absurdum, wenn die 6ffentliche Hand als ,Opera-
tor of last resort” den Betrieb aufrechterhalten und finanzieren muss. Dann konnen die Lander auch gleich
auf Ausschreibungen verzichten und den Betrieb durch Landesgesellschaften selber durchfiihren. Dies
geschieht z.T. nach der Abellio-Pleite in Baden-Wiirttemberg, wo die SWEG immer grof3ere Teile des SPNV
durchfiihrt. In Hessen gibt es mit der Hessischen Landesbahn ebenfalls eine in Landesbesitz befindliche Ge-
sellschaft, die die Funktion einer Landerbahn Gbernehmen konnte.
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Das 49-Euro-Ticket als Game-Changer

Das deutschlandweit gliltige 49-Euro-Ticket — wenn
es denn zum 1.5.2023 auch wirklich kommt - setzt
die vorgenannten Strukturen machtig unter Stress,
weil es jetzt nicht mehr tausender unterschiedlicher
Tarife bedarf. Auch erhoht das 49-Euro Ticket den
Druck, die kleinteiligen Strukturen der Aufgaben-
trager massiv zu rationalisieren, um Kosten einzu-
sparen. Wofiir werden jetzt noch 27 verschiedene
Aufgabentrager, alle mit hoch bezahlten Vorstanden
und Aufsichts-/Verwaltungsréaten, grofien Tarifabtei-
lungen und haufig noch unterschiedlichen IT-Sys-
temen und Betriebsregularien etc. gebraucht? Eine
Zentralisierung der Funktionen, im Sinne von nicht
mehr als ein Aufgabentrager pro Bundesland bzw.
Zusammenfassung der Aufgabentragerfunktion fir
mehrere kleinere Bundeslander. Durch ein deutsch-
landweites Flatrate-Ticket haben eigentlich auch
die 61 Verkehrsverbiinde ihre Funktion weitgehend
eingebiilt und kénnten, wenn nicht komplett auf-
gelost, so doch zumindest auf die Aufgabentrager
verschmolzen werden. Durch Einsparung von Ver-
waltungskosten konnten dann zumindest ein Teil der
Kosten des 49-Euro-Tickets gegenfinanziert werden.

Wichtig ware auch auf Bundesebene festzulegen,
welche Mindestangebotsstandards in allen land-
lichen Raumen sichergestellt werden miissen.

Hier muss der Bund dann auch in Finanzierungs-
vorleistung gehen und darf die Finanzierungsver-
antwortung nicht auf die Bundeslander abschieben,
weil gerade die finanzschwacheren Bundeslander
ein standardisiertes Mindestgebot sich nicht leisten
konnen. Auch hier muss die Schweiz als Vorbild
gelten, wo festgelegt ist, dass jeder Ort, sei er noch
so klein, mindestens eine stiindliche Busverbindung
zum nachsten Bahnhof hat. Und wenn einzelne
Kommunen ein besseres Angebot haben wollen, so
soll es ihnen freistehen, ein solches einzurichten.
Auch lasst sich mit der Herstellung gleichwertiger
Lebensverhaltnisse die bezuschusste Bestellung von
Fernverkehrsleistungen rechtfertigen, um abge-
hangte Stadte und Regionen wieder an das Fernver-
kehrsnetz der Deutschen Bahn anzuschlief3en.

Insoweit bietet die Einfihrung des 49-Euro-Tickets
die grof3e Chance die langst iiberfallige Rationali-
sierung der verkrusteten Strukturen der deutschen
OPNV-Organisation jetzt schnell und grundlegend in
Angriff zu nehmen, wenn das Ziel eines Anteils von
30% am Modal-Split durch den OPNV bis 2030 auch
erreicht werden soll.

Quelle: Frank Becker/Pixabay







Was muss getan werden

Ein komplettes alternatives Programm fiir den Bereich Schiene kann hier nicht entwickelt werden. Wir kon-
zentrieren uns stattdessen auf einige Aspekte einer solchen Alternative. Entscheidend ist in den kommen-
den Monaten sicher das Thema .Infrastrukturgesellschaft”. Dass eine solche kommen wird, ist sicher. Wie
sie aussehen wird, ist weitgehend offen. Unklar ist beispielsweise, wie der Begriff ,gemeinwohlorientiert”,
der hinsichtlich des Charakters der neuen Infrastrukturgesellschaft im Ampel-Koalitionsvertrag gefunden
wurde, konkretisiert wird. Tatsachlich sollte diese Infrastrukturgesellschaft auf konkrete Ziele wie Netz-
sanierung, Netzinstandhaltung und Netzausbau ausgerichtet sein. Gleichzeitig sind die deutlich iberhohten
Entgelte fir Netz- und Bahnhofsnutzung zu senken. Eine Orientierung auf Gewinnmaximierung ist abzu-
lehnen. Die Gewinnabfuhr an die Holding muss - sei es in direkter Form oder Uber indirekte Kanale - unter-
bleiben. In diesem Kapitel wird in zwei Beitragen ausfihrlich auf dieses Thema Infrastrukturgesellschaft
eingegangen.

Das Projekt ..Generalsanierung” unterstreicht bereits, dass die Deutsche Bahn und die Bundesregierung nur
einen eher kleinen Teil des Schienennetzes (weniger als 13 Prozent) in einen optimalen Zustand versetzen
wollen - siehe oben Abschnitt 4. Dariber hinaus haben sie keinerlei Plan zum Ausbau des Netzes. Dass
grundsatzlich aus Klimaschutzgriinden das Schienennetz wieder deutlich auszubauen und perspektivisch
auf den Stand von Mitte der 1950er Jahre (rund plus 15.000 km) zu bringen ist, liegt auf der Hand. Wir kon-
zentrieren uns in diesem Abschnitt auf das Thema Streckenreaktivierungen.

Der falschen Ausrichtung auf GroBprojekte setzen wir die Forderung ,Flaschenhélse beseitigen!” entgegen.
Wir identifizierten mehr als drei Dutzend Flaschenhalse im bestehenden Schienennetz - darunter ein gutes
Dutzend mit besonderer Prioritat. Enthalten ist dabei auch eine erste Schatzung, mit welchem Kostenauf-
wand diese Engstellen zu beseitigen sind. Dabei stellt sich heraus, dass mit einem einstelligen Milliarden-
Euro-Betrag ein gewaltiger positiver Effekt erzielt - und damit das bestehende Schienennetz qualitativ
verbessert - werden kdnnte.

Am 21. November 2022 war die Premiere des von Blirgerbahn getragenen und von dem Regisseur, Biirger-
bahn-Mitglied und Autor, Klaus Gietinger, umgesetzten Films ,Das Trojanische Pferd - Stuttgart 21". Der
Film zu diesem besonders fatalen, bahnzerstorerischen Projekt wurde bislang in mehr als 25 Kinos gezeigt.
In einem Interview zieht der Regisseur eine erste Bilanz. Birgerbahn verfolgt - zusammen mit Klaus Gietin-
ger - das Ziel, einen umfassenden Film zur Bahn-Misere und zu den Alternativen zu erstellen. Die Arbeiten
an diesem grofien Projekt beginnen noch 2023.

Zum ersten Mal Uberhaupt gibt es in Deutschland ein paar Dutzend Bahn-Initiativen, die gegen Bahn-Beton-
Projekte vor Ort auftreten, konkrete Alternativen entwickelt haben und sich zugleich mit dem Aktionsbiindnis
Bahn-Birger-Initiativen Deutschland (ABBD]) zu einer lockeren Koordination zusammengefunden haben.
Das ist eine einmalige Chance, den fatalen Kurs der Deutschen Bahn AG auszubremsen und durch aktive
Birgerbeteiligung auf eine Wende hin zu einer Klimabahn zu wirken. Wir stellen dieses Biindnis in diesem
Abschnitt vor - verbunden mit dem Wunsch, dass

SchlieBlich und endlich dokumentieren wir in diesem Abschnitt die jingeren Aktivitaten von Birgerbahn -
und dokumentieren die am 2. Oktober 2022 beschlossene Plattform von Birgerbahn - Denkfabrik fur eine
starke Schiene.
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Zwingende Neuausrichtung mit
Fokus auf die Infrastruktur

Vorschldge der GDL zu einer verbesserten Organisations- und
Fiihrungsstruktur der Deutschen Bahn

Claus Weselsky

Seit ihrer Grindung im Jahr 1994 hat sich die Deutsche Bahn AG Jahr fir Jahr zunehmend in eine Schieflage
gebracht, aus der sie nur noch schwer herauszukommen scheint. Die Wortmeldungen zu den Problemen und
Unzulanglichkeiten im Konzern wachsen stetig, und die Diskussionstiefe nimmt merklich zu. Immer wie-

der macht die Deutsche Bahn Schlagzeilen mit einem maroden Schienennetz, kostspieligen GroBprojekten,
verlustreichen Auslandsgeschaften, wenig ertragreichen Beteiligungen und nicht zuletzt einer aufgeblahten
Verwaltung. Die Schulden in mehrstelliger Milliardenhohe, die der Konzern zu verantworten hat, scheinen
unaufhorlich zu steigen, und das aktuelle System zeigt gerade in der Krise, dass es nicht zukunftsfahig ist.
Aus Sicht der GDL sind die im Koalitionsvertrag gesteckten Ziele fir das Eisenbahnsystem ohne Strukturre-
form nicht realisierbar. Wir haben hierzu konkrete Vorschlage erarbeitet.

Organisationsstruktur

Distanzierung der Infrastruktur innerhalb des DB-Konzerns

Die Zukunft des Eisenbahnsystems ist abhangig von der Infrastrukturqualitat. Zu ihrer Sicherstellung
braucht es dringend eine Infrastrukturreform. Samtliche Infrastrukturbetriebe der DB AG missen unter
einem Dach zusammengebracht und von der Gewinnorientierung befreit werden. Es geht dabei um die drei
- bisher als einzelne Unternehmen organisierte - DB-Téchter DB Netz AG, DB Station&Service AG und DB
Energie GmbH. Im Koalitionsvertrag sind nur die beiden erstgenannten Tochter als Teil der neu zu schaffen-
den Infrastrukturgesellschaft aufgefiihrt. Aus Sicht der GDL ist es dringend erforderlich, auch DB Energie in
diese neue Infrastrukturgesellschaft zu integrieren.

Die Schaffung der neuen, gemeinwohlorientierten Infrastruktursparte sollte fiir die Bundesregierung obers-
te Prioritat haben.

Mit der Schaffung einer neuen separaten Infrastrukturgesellschaft werden die Hauptverbindungen zum
Konzern gekappt. So konnen etwa die problematischen Beherrschungs- und Gewinnabfiihrungsvertrage,
die gemeinsame Konzernfinanzierung und die Nutzung eines gemeinsamen Overheads aufgehoben werden.
Weitere Bausteine der Abgrenzung sind zudem ein Besetzungsverbot fir Konzernvertreter im Aufsichtsrat
sowie eine transparente Berichterstattung der Infrastrukturgesellschaft gegeniber dem Eigentiimer Bund
und der Offentlichkeit.

Fir die Umsetzung eines solchen Trennungsmodells misste der Bund als Eigentimer folgende Schritte
unternehmen:

» Griindung einer Infrastrukturholding

» »Umhangung« der Einzelgesellschaften

» Rechtsformumwandlung mit neuen Satzungen

» Eigene Finanzierung fur die Infrastruktur

» Aufhebung der Beherrschungs- und Gewinnabfiihrungsvertrage
» Aufhebung des Kontrahierungszwangs



Rechtsform der neuen Infrastruktursparte

Als Rechtsform fir die neue Infrastruktursparte des DB-Konzerns wiirde sich die GmbH-Rechtsform eignen.
Im Gegensatz zur Aktiengesellschaft ermdglicht sie schlankere Strukturen und hat lediglich zwei obliga-
torische Organe: die Gesellschafterversammlung und die Geschaftsfihrung (Ausnahme: bei mehr als 500
Arbeitnehmern muss ein Aufsichtsrat gebildet werden). Zwischen diesen besteht ein klares Hierarchiever-
haltnis, denn die GmbH-Gesellschafterversammlung bestellt die Geschaftsfihrer und kann sie jederzeit
abberufen. Somit konnte der Bund als Eigentimer einen deutlich gréBeren Einfluss auf die Geschaftsfiihrer
auslben und deren Handlungen intensiv Uberwachen, da die Gesellschafter einer GmbH Uber ein umfangrei-
ches Auskunfts- und Einsichtsrecht sowie iiber ein Weisungsrecht gegeniiber der Geschaftsfiihrung verfligen
und zu allen Belangen Beschlisse fassen konnen.

Filihrungsstruktur

Die interne Fiihrungskultur der DB AG ist ein wesentlicher Treiber fiir die Fehlentwicklung des Konzerns.

Silodenken

Die Tochterunternehmen der Deutschen Bahn propagieren ein regelrechtes Silodenken. Die Eisenbahnver-
kehrsunternehmen DB Cargo, DB Regio und DB Fernverkehr sind durch ein geschlossenes System gepragt,
das sich gegen eine Zusammenarbeit und einen Austausch mit den anderen Tochtern versperrt. Dieses
festgefahrene Silodenken begtinstigt einen starken Konkurrenzdruck zwischen den einzelnen Unternehmen
sowie einen stetigen Kampf um Budgets, Ressourcen und Arbeitsplatze. Es fehlt der Ansatz einer Gibergeord-
neten Gesamtstrategie, da man sich im Konzern auf individuelle, inkompatible Teilstrategien fokussiert.
Verantwortungslosigkeit und Egozentrik

Das starre Silodenken schiirt auch eine gewisse Verantwortungslosigkeit und Egozentrik unter den Fiih-
rungskraften. Jede Flihrungskraft Gbernimmt vorrangig Verantwortung fir sich selbst und arbeitet nur auf
ihren personlichen Erfolg hin. Es gibt bei Fihrungskraften keine messbare Beteiligung am Gesamterfolg
oder -misserfolg der Deutschen Bahn. So nehmen tausende Fihrungskrafte monetar ein ansprechendes
Salar entgegen, ohne sich nachweisbar am Ideenwettstreit »Entwicklung der DB« zu beteiligen.
Nichteisenbahner/Bahnunkundige

Uber Jahre hinweg hat die Deutsche Bahn fast ausschlieBlich Nichteisenbahner/Bahnunkundige in die jewei-
ligen Flihrungsebenen berufen. Diese Entscheidung fihrt notgedrungen zu immensen Prozessstorungen im
produktiven Bereich, da es den Quereinsteigern oftmals an Verstandnis fiir die hochkomplexen, ineinandergrei-
fenden Prozesse der Bahn fehlt. In jedem Unternehmen sollte grundsatzlich immer eine Ausgewogenheit von
langjahrigen Fachleuten und Akademikern auf der Fiihrungsebene angestrebt werden, denn nur eine Symbiose
von technischem Knowhow und unternehmerischen Kenntnissen fihrt zu einem langfristigen Erfolg.



Mangelnde Fehlerkultur

Innerhalb der Fihrungsstrukturen der Deutschen Bahn herrscht eine mangelnde Fehlerkultur: Das Ein-
gestehen von Fehlern wird bei Fiihrungskraften der Deutschen Bahn mit Gesichtsverlust gleichgesetzt. Die
damit einhergehende fehlende Anerkennung des Sachverhalts resultiert in direkten negativen Folgen fir
das Unternehmen. Folglich sollte eine offene Fehlerkultur bei Fihrungskraften angeregt werden, denn eine
Fehleranalyse bietet die Mdglichkeit fiir eine Lernkurve und Produktivitatssteigerungen bei Folgeprojekten.
Anforderungsprofil fir die Zusammensetzung der Geschaftsfihrung einer Infrastrukturgesellschaft

Die Mitglieder der Geschaftsfihrung der kiinftigen Infrastrukturgesellschaft sollten folgende Kompetenzen
und Eigenschaften mitbringen:

Fachliche Anforderungen

e Die Mitglieder der Geschaftsfiihrung sollten iiber unterschiedliche Ausbildungs- und Berufshintergriinde
verfugen.

e Jedes Mitglied sollte Grundkenntnisse in den Bereichen Verkehrsinfrastruktur, Eisenbahnwesen und Ver-
kehrspolitik vorweisen konnen, ungeachtet des jeweiligen Aufgabengebietes.

e Fir den produktiven Bereich verantwortliche Fiihrungskrafte miissen zwingend Uber einen technischen
Hintergrund im Bereich Schieneninfrastruktur verfiigen.

Berufserfahrung

e Die Positionen der Geschaftsfiihrung sollten Gberwiegend mit im Infrastruktur-Unternehmen (DB Netz)
entwickelten Kandidaten besetzt werden, da diese Uber einen umfassenden Einblick in das Unternehmen
verfiigen und die Potentiale sowie Herausforderungen am besten identifizieren konnen.

e Die Mitglieder der Geschaftsfiihrung sollten tber langjahrige Fiihrungserfahrung auf technischen und
kaufmannischen Gebieten verfligen.

Personlichkeitsanforderungen

e Starkes Verantwortungsbewusstsein, das tiber den eigenen Aufgabenbereich hinausreicht und immer den
Gesamterfolg des Unternehmens im Blick hat.

e |dentifikation mit den Werten und Zielen des Unternehmens, die eigennitzige Interessen in den Hinter-
grund stellt.

e Interaktions- und Teamfahigkeit - die Fahigkeit und den Willen zur interdisziplindren Zusammenarbeit
(kein Silodenken).

e Offener Kommunikationsstil, der mit einer motivierend-wertschatzenden Ansprache einhergeht.



Anforderungsprofil fir die Zusammensetzung der Gesellschafterversammlung einer
Infrastrukturgesellschaft

Die Gesellschafterversammlung ist so zu besetzen, dass eine qualifizierte Uberwachung und Beratung der
Geschaftsfihrung der Infrastrukturgesellschaft sichergestellt werden kann:

e Mitglieder miissen zur ordnungsgemafien Wahrnehmung der Aufgaben iber erforderliche Kenntnisse,
Fahigkeiten und fachliche Erfahrungen verfiigen (bzw. diese in maoglichst kurzer Zeit erreichen kénnen).

Der oder die Vorsitzende der Gesellschafterversammlung sollte:

e fachliche Expertise im Bereich Bahninfrastruktur aufzeigen kénnen;

e Uber eingehende Erfahrungen im politischen Bereich verfligen;

e parteipolitisch neutral und uberparteilich agieren konnen;

e Uberinternationale Erfahrungen verfiigen;

e und grundlegende Kenntnisse im Personal- und Finanzbereich vorweisen.

Die Gesellschafterversammlung sollte eine trilaterale Zusammensetzung verfolgen:

e Vertreter der Arbeitnehmer und Gewerkschaften

e Vertreter des Bundes als Eigner sowie Vertreter des Bundesrates, um auch die Beteiligung der Lander-
vertretung als Teil-Finanzierer der Infrastruktur zu gewahrleisten

e Wirtschaftsvertreter mit Projekt- und Infrastrukturerfahrung

e Reprasentanten des Bundes als Eigner der Infrastrukturgesellschaft sollten in entsprechender Anzahl
vertreten sein.

Auswahl und Zusammensetzung der Gesellschafterversammlung
Insgesamt 20 Mitglieder der Gesellschafterversammlung:

1 Vorsitzender der Gesellschafterversammlung

10 Arbeitnehmervertreter, davon 1 leitender Angestellter

6 Anteilseignervertreter:

- 2 Staatssekretare des Bundesministeriums der Finanzen

- 1 Staatssekretar des Bundesministeriums fiir Digitales und Verkehr
- 1 Mitglied des Deutschen Bundestages (Koalitionspartner])

- 2 Vertreter des Bundesrates

3 Wirtschaftsvertreter mit Projekt- und Infrastrukturerfahrung

1993 Wir als Gewerkschaft erhoffen uns von der neuen Infrastrukturgesellschaft einen Neuanfang
und ein Zuriickfahren von Inkompetenz und Verantwortungslosigkeit. Diese Erwartung
wird jedoch nur dann in Erfillung gehen, wenn es sich nicht um einen blof3 techni-
schen Schritt bei weitgehend vergleichbarem Personal handelt. In diesem Sinn
sind die Anregungen zu verstehen, die in diesem Beitrag ausgefuhrt wurden.

Weg der DB seit Privatisierung



Die geplante Infrastrukturgesellschait
gleich richtig aulstellen

Michael Jung

1. Vorbemerkung

Die Diskussion uber eine Trennung von Bahninfrastruktur und -betrieb gibt es seit den EU-Vorgaben schon
seit mehr als zehn Jahren. Angesichts der Tatsache, dass mittlerweile 50% des Schienenglterverkehrsvo-
lumens und 40% des Schienenpersonennahverkehrsvolumens nicht mehr von der Deutschen Bahn AG (DB)
erbracht werden, hat die Forderung ihre Berechtigung und wird auch so von der zweitstarksten Eisenbahn-
gewerkschaft, der GDL, erhoben. Die DB zusammen mit der Gewerkschaft EVG geht immer noch von einem
integrierten Bahnkonzern aus, in dem zwar die Infrastruktur formal getrennt ist, aber in Praxis, insbeson-
dere, was die Finanzstrome betrifft, Uber Ergebnisabfiihrungsvertrage abhangig unter dem Konzerndach
gefiihrt wird. So kénnen Uberschiisse aus dem Infrastrukturbetrieb fiir defizitire eigenwirtschaftliche Be-
triebsteile, besonders auch im Ausland, verwendet werden. Unter der anhaltenden Kritik, besonders an dem
intransparenten Finanzgebaren im DB-Konzern, sah sich die Ampel-Koalition gezwungen, die Ausgliederung
der Bahn-Infrastruktur in eine gemeinwohlorientierte Gesellschaft in den Koalitionsvertrag aufzunehmen.
Nachdem der DB-Vorstand und die EVG bei diesem Thema jahrelang seitens des DB-Vorstandes massiv ge-
bremst hatten, wird plotzlich hektische Eile an den Tag gelegt, obwohl viele Fragen noch zu diskutieren sind.
Daher ist davon auszugehen, dass Griine und FDP zusammen mit dem DB-Konzernvorstand eine an sich
sinnvolle Idee pervertieren, indem die DB Netze AG und die DB Station&Service AG nur formal zusammen-
gefasst werden, aber wichtige Teile wie DB Energie AG fir die Bahnstromversorgungsanlagen, der ganze
Datenleitungs- und IT-Bereich und auch der Bahnbau- und Engineering-Bereich bei dieser neuen .gemein-
wohlorientierten” Infrastrukturgesellschaft aufien vor bleiben. Damit wiirde die neue Gesellschaft ein Torso,
der die alten Probleme auf einer etwas anderen Ebene fortbestehen lasst.

2. Was umfasst die Bahninfrastruktur

Zur Bahninfrastruktur gehdren nicht nur die augenfallig sichtbaren Teile wie Bahndamme, Briicken, Tunnel,
Bahniibergange, das Schotterbett mit den Gleisanlagen, die Oberleitungen auf den elektrifizierten Strecken,
die Bahnsteige und Bahnhofsgebaude, sondern auch die weniger sichtbaren Teile wie Stellwerke, Kraftwer-
ke, Umspannstationen sowie viele tausend Kilometer von Kabeln fiir die Steuerung von Weichen, Signalen
und der Kommunikation zwischen den Fahrdienstleitern in den Stellwerken und den Lokfihrern. Ein Zug
fahrt nicht autonom wie ein PKW oder LKW, sondern nur im Zusammenspiel von Lokfiihrer und den fest
stationierten Fahrdienstleitern. In Zeiten, wo versucht wird, die ortsfesten Signale auf immer mehr Strecken
abzubauen und durch rein computergesteuerte Signalisierung (sog. ETCS-Level2) abzulésen und alle Pro-
zesse moglichst digitalisiert werden sollen, werden die Datenleitungen und die digitale Kommunikation das
Rickgrat des Bankverkehrs und gehoren daher zur essenziellen Infrastruktur.

Die Bahninfrastruktur in Deutschland befindet sich nach Jahrzehnten mit zu geringen, unterlassenen oder
falsch allokierten Investitionen (GroBprojekt Stuttgart 21, 2 S-Bahnstamm-Strecke Miinchen, Bahnhofsverla-
gerung Hamburg-Altona) in einem denkbar schlechten Zustand, wie jeder Bahnkunde es téglich anhand der
zunehmenden Zugverspatungen, verursacht durch Storungen von Weichen und Signalen und der zunehmen-
den Zahlvon Langsamfahrstellen im Streckennetz , erfahrt.

Trotz 7,6 Mrd. Euro 6ffentlicher Zuschiisse pro Jahr (Geschéftsbericht DB-Netz 2021, S. 32) im Wesentlichen
aus der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LuFV] kommt die Reparatur des heruntergekommenen
und durch jahrzehntelange Sparpolitik vernachlassigten Bahnnetzes nicht voran. Denn aufgrund intrans-
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parenter Finanzstrome ist nicht sichergestellt,
dass die offentlichen Zuschisse nicht statt-
dessen in den operativen Betrieb der Bahn und
die hochgradig risikobehafteten Auslandsinvestitionen flieen.
Denn die Finanzierung der Bahninfrastruktur in Deutschland
leidet an strukturellen Fehlern, wie schon mehrfach auch vom
Prasidenten des Bundesrechnungshofes kritisiert wurde. So
muss die DB lediglich die reine Instandhaltung ihrer Anlagen aus eigenen Mitteln finanzieren, wohingegen
die Erneuerung abgéngiger Infrastruktur (Briicken, Schienen, Stellwerke usw.] aus den Mitteln der LuFV
bezahlt wird. Dies schafft den perversen Anreiz, die Infrastruktur nicht zu pflegen und Kleinreparaturen nicht
vorzunehmen, sondern die Anlagen auf Verschleif3 zu fahren, damit sie nicht mehr instand gesetzt, sondern
aus offentlichen Zuschiissen erneuert werden konnen. Letzteres dauert nicht nur langer und hat teils mo-
natelange Streckensperrungen zur Folge, sondern ist auch eine unnatige Verschwendung von Ressourcen.
Dies ist in Zeiten des Klimawandels unverantwortlich.

3. Wem gehort die Bahn?

Artikel 87e des Grundgesetzes regelt die Besitzverhaltnisse bei der DB, allerdings in einer Weise, die eine
Teilprivatisierung des gesamten Unternehmens oder einzelner Teile davon nicht ausschlief3t. So heifit es

in Absatz 1: ,Die Eisenbahnverkehrsverwaltung fir Eisenbahnen des Bundes wird in bundeseigener Ver-
waltung gefiihrt”. Absatz 3 wiederum stellt fest: ,,Eisenbahnen des Bundes werden als Wirtschaftsunter-
nehmen in privat-rechtlicher Form gefiihrt. Diese stehen im Eigentum des Bundes, soweit die Tatigkeit des
Wirtschaftsunternehmens den Bau, die Unterhaltung und das Betreiben von Schienenwegen umfasst”. Da-
mit sollte eigentlich klar sein, dass die Bahninfrastruktur zu 100% im Besitz des Bundes bleiben muss. Aber
das wird nicht klar gesagt. Zentral wiederum ist die Regelung des Absatzes 4, aus dem sich die Gemein-
wohlorientierung, besser die Gemeinwohlverpflichtung, ableitet: ,Der Bund gewahrleistet, dass dem Wohl
der Allgemeinheit, insbesondere den Verkehrsbedirfnissen, beim Ausbau und Erhalt des Schienennetzes
der Eisenbahnen des Bundes sowie bei deren Verkehrsangeboten auf diesem Schienennetz [...] Rechnung
getragen wird". Zu fordern ist eine volle Gemeinniitzigkeit der Infrastrukturgesellschaft.

Zur Ausgliederung der Infrastrukturgesellschaft wird ein langeres Gesetzgebungsverfahren erforderlich, da
nach Absatz 5 Art. 87e GG ,,Gesetze, die die Auflosung, die Verschmelzung und die Aufspaltung von Eisen-
bahnunternehmen des Bundes regeln”, der Zustimmung des Bundesrates bedurfen.

4. Kernelemente einer gemeinwohlorientierten Infrastrukturgesellschaft

Wenn die Ausgliederung der Infrastrukturgesellschaft, nennen wir sie Bahn Infrastruktur Gesellschaft
Deutschland (BIGD), ernst gemeint ist, dann sind dabei folgende Problemkreise zu diskutieren, zu bearbeiten
und gesetzlich zu regeln:

1. Was soll die Gesellschaft umfassen?

2. Welche Rechtsform soll die Gesellschaft haben?

3. Welche prioritaren Aufgaben hat die Gesellschaft zu bewaltigen, was sind die Zielvorgaben fiir
das Management BIGD?



4.1. Die BIGD ist umfassend aufzustellen

In der offentlichen Diskussion und auch von der DB so betrieben, wird die BIGD nur als eine Zusammen-
fassung von DB Netz AG und DB Station&Service AG (DB S&S) gesehen und soll unter dem Konzerndach der
DB verbleiben. Das ist eine unzulassige Verklrzung und wiirde die Funktionsfahigkeit und Handlungsfreiheit
der BIGD massiv beeintrachtigen. Denn zentrale Teile der Bahninfrastruktur wie die Energieversorgung, die
Bahnstromversorgung und die gerade in Zeiten der zunehmenden Digitalisierung der Netzsteuerung immer
wichtiger werdenden Datenleitungen werden von DB Netz und DB S&S nicht erfasst. Blieben diese im aktien-
rechtlich organisierten Teil des DB-Konzerns, wiirden erneut zusatzliche Schnittstellen und wirtschaftliche
Abhangigkeiten entstehen, die ein gemeinwohlorientiertes Arbeiten der BIGD nicht ermoglichen wiirden.

Es sei an das Negativbeispiel vom Verkaufs des bahneigenen Telekommunikationsnetzes in der Ara Diirr an
Arcor erinnert, die unter der Maf3gabe lief: Entlastung der Bahnbilanz von allen nicht genuinen Bahnaufga-
ben in den 90er Jahren. Dem mageren Verkaufserldos standen wenige Jahre spater Kosten von 2,5 Mrd. Euro
gegeniber fir den Rickkauf des Netzes, weil das DB-Management plétzlich (zu spat) den Wert der Daten-
leitungen in Zeiten der Einfiihrung elektronischer Stellwerke erkannte und negativ Giberrascht war von den
hohen Kosten, die Arcor der DB fir die Nutzung der Leitungen in Rechnung stellte.

Es missen daher zwingend alle Teile der Bahnstromversorgung einschlie3lich der bahneigenen Hochspan-
nungsleitungen, Umspannwerke und Kraftwerke in die BIGD Uberfiihrt werden. Dazu muss die DB Energie
AG mit einem Umsatz von 3,4 Mrd. Euro, die sich selbst als flinftgrof3tes Energieversorgungsunternehmen
Deutschlands bezeichnet, entflochten werden. Die Stromhandelsaktivitaten und der Verkauf von Strom an
Industriekunden und Endabnehmer (u.a. hauptsachlich an Beschéftigte der DB) kénnen im DB-Konzern ver-
bleiben. Alle anderen Aktivitaten und Anlagen gehoren in die BIGD, damit der Bahnstrom diskriminierungs-
frei zu gleichen Konditionen an alle Eisenbahnverkehrsunternehmen verkauft werden kann. In die BIGD ge-
horen auch die bahneigenen Kraftwerke, die mehr als ein Drittel des Bahnstromverbrauchs der DB abdecken
und diesen preiswerter erzeugen konnen, als wenn der Strom zu Marktpreisen hinzugekauft werden muss.

Gleichermalflen sind alle Datenleitungen fur die Zugsicherung und Steuerung sowie der bahninternen Kom-
munikation in die BIGD zu Uberfihren. Dazu gehoren auch alle IT-Anwendungen und Programme fir die
Netzinstandhaltung, Neubau etc. Diese Funktionen dirften in den Gesellschaften DB-Systel und DB-Kom-
munikation angesiedelt sein, die derzeit direkt in der DB-Konzernbilanz konsolidiert werden. Leider ist aus
der Finanzberichterstattung der DB nicht klar ersichtlich, welche Systeme und Funktionen in beiden Gesell-
schaften gebiindelt sind. Die IT-Systeme fir die Verkehrsgesellschaften sind auszugliedern.

Ganz zentral fur das Funktionieren der BIGD und fir die Steigerung derer Leistungsfahigkeit bei der Netz-
sanierung, Streckenreaktivierung usw. ist, dass der Inlandsteil von DB Engineering und samtliche Bahnbau-
und Werkstattaktivitaten, wie z.B. das DB-Weichenwerk in Witten und das ehemalige Eisenbahntechnische
Zentralamt in Minden, in die BIGD kommen und nicht im gewinnorientierten Konzern verbleiben.

Eine zusammenfassende Darstellung , welche Gesellschaften in die BIGD zu tberfiihren sind, befindet sich in
nachstehender Tabelle. Ob der Fahrkartenvertrieb anbieterneutral in der BIGD zu biindeln ist - dafiir gibt es
viele valide Argumente -, ist noch zu diskutieren.

4.2 Die Bahninfrastrukturgesellschaft erhalt die Rechtsform einer Anstalt offentlichen
Rechts

Die Bundesregierung wird versuchen - dhnlich wie bei der Autobahn GmbH des Bundes -, die Bahninfra-
strukturgesellschaft in der Rechtsform einer GmbH aufzustellen, um sie dann doch zu einem spateren
Zeitpunkt zu Teilen am Kapitalmarkt verkaufen zu konnen. Dies war bei der Herauslosung der Autobahnen
aus der offentlichen Straflenbauverwaltung der zentrale Streitpunkt zwischen CDU und SPD. Die CDU konnte
sich damals mit der GmbH-Losung durchsetzen. Im Falle der Infrastrukturgesellschaft ist zu erwarten, dass
FDP, Griine und CDU in einer gedanklichen Koalition mit der DB dieselben Hintergedanken haben und auf
der Rechtsform einer GmbH bestehen werden. Die von manchen in die Diskussion eingebrachte Rechtsform



einer gemeinniitzigen GmbH (gGmbH) ist aufgrund der GrofBe der Infrastrukturgesellschaft und der bei die-
ser Rechtsform bestehenden Restriktionen nicht geeignet. Sie ist eher auf die Bedirfnisse von Vereinen und
Stiftungen zugeschnitten.

Es ist die Auffassung des Verfassers, dass die BIGD die Rechtsform einer Anstalt 6ffentlichen Rechts (AGR]
erhalten muss. Diese Rechtsform hat sich bei der zweitgrof3ten deutschen Bank, der Kreditanstalt fur
Wiederaufbau (KfW), die sich zu 100% im Besitz der offentlichen Hand befindet, seit 75 Jahren bewahrt. Die
Rechtsform einer AGR erlaubt einen direkteren politischen Zugriff auf die Zielvorgaben und das Management
der BIGD als die derzeit von der Bundesregierung angestrebte Rechtsform einer GmbH. Es ist nicht aus-
zuschlieBen, dass fiir die Griindung der BIGD in der Rechtsform einer AR eine Anderung von Art. 87e GG
erforderlich ist. Diese kann aber gleichzeitig auch dazu genutzt werden, den Arbeitsauftrag fur die Infra-
strukturgesellschaft praziser zu fassen.

Die organisatorische Aufstellung der BIGD als zentral gefiihrte Einheitsgesellschaft ist mit umfassenden
Eingriffen in die derzeitige Konzernstruktur der DB verbunden. Sie muss mit dem Ziel erfolgen, einerseits
Schnittstellen und Doppelfunktionen abzubauen und andererseits agile und entscheidungsstarke Struktu-
ren zu schaffen. Dazu sollen die in die BIGD zu Uberfihrenden Gesellschaften auf die wirtschaftlich starkste
Gesellschaft - dies ist die DB Netz AG mit einem Umsatz von 6 Mrd. Euro (2021), einem Anlagevermadgen von
21,8 Mrd. Euro, einem jahrlichen Investitionsvolumen von 9,3 Mrd. Euro und 51.300 Mitarbeitern (Angaben
aus Deutsche Bahn, Integrierter Bericht 2021, S. 190) - verschmolzen werden.

Fur die BIGD gibt es nur einen Vorstand und einen Aufsichtsrat. Das Wirrwarr hunderter Tochtergesell-
schaften mit eigenen Geschaftsfihrern und Aufsichtsraten muss beendet werden. Ziel muss eine massive
Verschlankung der Verwaltungsstrukturen durch den Abbau von Doppelfunktionen sein. MOFAIR hat dazu in
einem Grundsatzpapier klare Forderungen aufgestellt (MOFAIR, Kapazitat, Qualitdt und Kundenorientierung:
Eine starke Schieneninfrastrukturgesellschaft fiir die Verkehrswende, Berlin, 27. Januar 2022):

e Kiindigung aller Ergebnisabfihrungs- und Beherrschungsvertrage zwischen den Unternehmensteilen, die
in die BIGD uberfihrt werden, und der DB. Das Jahresergebnis der BIGD wird unabhangig festgestellt und
der Aufsichts-/Verwaltungsrat der BIGD entscheidet tiber die Gewinnverwendung/Verlustabdeckung.

* Vollstandige finanzielle Entflechtung zwischen den Gesellschaften, die in der BIGD aufgehen, und der DB.
Jegliche Querfinanzierung zwischen den gemeinwohlorientierten und wettbewerblichen Bereichen wird
ausgeschlossen. Jegliches Cash-Pooling wird beendet. Eine eigenstandige Budgetplanung ist aufzustellen.
Kreditaufnahmen dirfen nur fur die Zwecke der BIGD erfolgen. Die Altschulden werden aufgeteilt, je nach
urspriinglichem Verwendungszweck. Eine Bedienung von Altschulden der Transportgesellschaften durch
die BIGD ist auszuschlief3en.

* Vollstandige personelle Entflechtung, d.h. im DB-Vorstand gibt es keine Zustandigkeit fur Infrastruktur
mehr. Die heutigen Konzernbevollmachtigten sind entweder nur fir die BIGD oder die DB tatig. Die heuti-
gen Querschnittsfunktionen wie Personal, Marketing, Recht, Controlling, Politik/Lobbying etc. werden fiir
die BIGD und DB klar voneinander getrennt. Es darf keine sog. Service-Level-Agreements zwischen der
BIGD und der DB geben. Bestehende Vereinbarungen sind aufzuldsen. In den Gremien der BIGD dirfen
keine Personen sitzen, die in einem Unternehmen der DB eine Funktion austiben.

e Die BIGD erhalt einen 20-kdpfigen Verwaltungsrat, darunter zehn Arbeitnehmervertreter, flinf ministeriale
Vertreter (Finanzen, Verkehr, Wirtschaft), drei Vertreter von Betrieben der Verkehrsarten (SPNV, SPFV,
SGV) sowie zwei Vertreter der Aufgabentréger.



4.3 Der Erfolg der BIGD hangt von den Zielvorgaben fiir das Management ab

Das Management der BIGD muss von der Politik klare Vorgaben erhalten, die sich an folgenden Prioritdten
orientieren:

e Abbau des Instandhaltungsriickstaus im Bestandsnetz

* Reaktivierung von x km stillgelegter Eisenbahnstrecken

e Wiedereinbau von x tausend Weichen pro Jahr

* Vollstandige Elektrifizierung des Bahnnetzes binnen zehn Jahren

* Beseitigung der schlimmsten Engpassstellen (siehe Artikel Flaschenhalse] in fiinf Jahren

e Larmsanierung von x km Bestandsstrecke pro Jahr

e Einstellung Uberflissiger bzw. kontraproduktiver Grof3projekte wie S 21, 2. S-Bahnstammstrecke Miinchen,
Bahnhofsverlagerung Hamburg-Altona.

e Einstellung der Planungen fiir neue HGV-Strecken. Fokussierung des Streckenausbaus entsprechend den
Vorgaben ,Takt vor Tempo™ zur Erhdhung der Bedienfrequenz auf einen deutschlandweiten Halbstunden-
takt auf den Hauptstrecken.

e Sofortiger Stopp des Ausverkaufs von Infrastruktur, sofortiger Stopp von laufenden Freistellungs- und Ent-
widmungsvorgangen.

* Beseitigung falscher Anreize, die zur Stilllegung von Anlagen fiir den Personen- und Giterverkehr fihren.
Schutz moglicher Be- und Entladeschnittstellen, auch stillgelegter Giteranlagen, um eine schnelle Wie-
derinbetriebnahme zu ermdoglichen.

e Absenkung der Trassenpreise auf die unmittelbaren Kosten des Zugbetriebes (siehe MOFAIR, a.a.0. S. 12).

Auf der Finanzierungsseite ist die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung (LUFV) so anzupassen, dass
Streckeninstandhaltung und -sanierung belohnt wird gegeniiber dem Ersatzneubau von Infrastruktur. Ferner
sind die Mittel aus Einnahmen der LKW-Maut signifikant aufzustocken, sodass zumindest ein Gleichstand
der jahrlichen Investitionen in Straf3e und Schiene dauerhaft sichergestellt ist.
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Die Reaktivierung von
Schienenstrecken als prioritare Zukunfts-
aufgabe deutscher Bahnpolitik

Heiner Monheim

Die Reaktivierung von stillgelegten Schienenstrecken muss endlich als bahnpolitisches Top-Thema auf die
politische Agenda. Derzeit sehen der VDV (Verband offentlicher Verkehrsunternehmen)1 und die Allianz pro
Schiene Bedarf fiir die Reaktivierung von mindestens 277 Strecken mit 4.573 km Lange. Damit wiirden 332
Stadte und Gemeinden mit insgesamt 3,4 Mio. Einwohnern wieder Anschluss an das Bahnnetz erhalten.
Viele der Reaktivierungsstrecken liegen im landlichen Raum." 17 Strecken betreffen grenziiberschreitende
Verbindungen ins Ausland, davon vier in die Niederlande, zwei nach Belgien, vier nach Frankreich, eine in
die Schweiz, finf nach Tschechien und eine nach Polen. In diesem Zusammenhang ist das EU-Programm
Missing Links zur Reaktivierung grenziiberschreitender Bahnverbindungen in Europa wichtig, mit dem der
kardinale Stilllegungsfehler vieler europaischer Bahnunternehmen, trotz des stiirmischen Ausbaus der
grenziiberschreitenden Straflennetze die Schienennetze zu kappen, geheilt werden muss. Noch konzentrie-
ren sich die europdischen Schieneninvestitionen im Rahmen des TEN-Programms eher auf den Ausbau des
europaischen Hochgeschwindigkeitsnetzes und vernachlassigen die »kleinen Grenzverkehre«, die ca. 80 %
aller grenziiberschreitenden Mobilitat ausmachen.

Trotz mancher guter Beispiele sind bislang Schienenreaktivierungen verfahrensmafig ziemlich schwierig,
wegen zu hoher Standards und langer Umsetzungszeiten. Die DB AG und die Verkehrsministerien des Bun-
des und der Lander miissen angesichts der grofien Zahl notwendiger Reaktivierungen ein eigens, finanziell
und personell gut abgesichertes Programm »REAKT« auflegen, mit dafiir reserviertem Personal und Investi-
tionsmitteln in Milliardenhdhe und mit einer »Entfesselung« der Verfahren.

| Bahnin landlichen Raum

Verkehrswende ist nicht nur ein Thema fur den urbanen Raum. Auch und gerade im landlichen Raum sind
attraktive Alternativangebote im Offentlichen Verkehr nétig. Bis Ende der 1950er Jahre sorgten ein dichtes
Bahnnetz plus Postbus und Bahnbus fiir gute Erreichbarkeit mit 6ffentlichem Verkehr im ganzen Land. Die
Bahn war Nr. 1im Personen- und Giiterverkehr.

Dann begann die Bahn mit ihren Streckenstilllegungen. Und selbst nach der Bahnreform gingen die Still-
legungen weiter. Politische Prioritat hatte der schnelle Ausbau der Straflennetze, insbesondere der Auto-
bahnen. Landliche Bahnnetze galten als »Last«, weil die Kosten fiir den Betrieb hoch waren wegen der
veralteten personalintensiven Signal- und Stellwerkstechnik und der wenig effizienten Fuhrparke. Die oft nur
eingleisigen landlichen Schienenstrecken konnten die modernen Anforderungen an Taktverkehr schlecht er-
fillen. Der in den landlichen Regionen lange Zeit erfolgreich verkehrende Schienenbus wurde leider ab den
1960er Jahren ausrangiert. Viele Weichen wurden wegen hoher Wartungskosten demontiert. Die Netzelektri-
fizierung sparte die sogenannten »Nebenstrecken« im landlichen Raum aus. Bahniibergange wurden immer
mehr als Verkehrshindernis fur den Autoverkehr empfunden. Sie kreuzungsfrei zu machen, war teuer, und
die Baulasttrager mussten sich die hohen Kosten teilen. Da pladierten dann immer 6fter auch die betroffe-
nen Gemeinden und Kreise fir Stilllegungen, statt ihre Bahnanschliisse zu verteidigen.

'Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e. V. (VDV] (Hg.) (2022): Auf der Agenda: Reaktivierung von Eisenbahnstrecken, Koln



Die alte Bundesbahn und nach der Bahnreform die DB AG haben viel zu wenig in die Modernisierung und
den Ausbau landlicher Bahnnetze investiert. Sie konzentrierten sich auf ihre Neu- und Ausbaustrecken des
Hochgeschwindigkeitsverkehrs und auf teure Bahnhofsprojekte, allen voran Stuttgart21.

Il Regionalisierung und Reaktivierung

Als dann nach der Wiedervereinigung die sogenannte Regionalisierung die Kompetenz und das aufgestockte
Geld fiir den Nahverkehr auf die Lander lbertrug, wuchs die Hoffnung, den landlichen Schienenpersonen-
nahverkehr wieder zu beleben. Tatsachlich wurde der regionale Schienenverkehr besser und bunter, weil die
DB-Regio Konkurrenz durch viele neue Schienenverkehrsunternehmen bekam, die sich immer mehr im Aus-
schreibungswettbewerb durchsetzen konnten. Sie setzten iberwiegend moderne Regionalbahntriebwagen
ein, die als Wendefahrzeuge mit Automatikkupplung rationell arbeiteten.

In einigen Vorbildregionen wurden erste erfolgreiche Streckenreaktivierungen umgesetzt. Besonders be-
kannt wurde das »Karlsruher Modell«, bei dem nach dem Vorbild friiherer UberlandstraBenbahnen still-
gelegte Eisenbahnstrecken mit einer modernen Stadtbahn befahren wurden, die ins Karlsruher Straf3en-
bahnnetz weiterfuhren. Auch die Regiotram in Kassel oder die Saarbahn verfolgten &hnliche Konzepte, die
danach auch in einigen anderen Regionen erfolgreich umgesetzt wurden, ohne dass daraus aber ein eigenes
Bund-Lander-DB-Programm wurde. Rund um alle Oberzentren und viele Mittelzentren wiirden sich Hunder-
te ahnlicher S-Bahn- oder Kombibahn-Projekte anbieten.

Immerhin gab es in den letzten Jahrzehnten einige sehr erfolgreiche konventionelle Reaktivierungen, die von
engagierten, kreativen Regionalbahnunternehmen aufgegleist wurden. Bekannte Beispiele sind die Use-
domer Baderbahn zwischen dem Darf3, Wolgast, den Kaiserbadern und Swinemtnde, die Rurtal- und Borde-
bahn zwischen Heimbach-Diren-Jilich, Linnich und Euskirchen, die K-Bahn zwischen Karst und Mettmann,
der »Haller Willem« zwischen Bielefeld, Halle und Osnabrick. Auch in Rheinland-Pfalz und Baden-Wiirttem-
berg gab es einige sehr erfolgreiche Beispiele. Aber wieder blieb der »Flachenbrand« aus, Bund und Lander
und die DB Netz machten daraus kein Schwerpunktprogramm.



Dabei waren die Erfolgsrezepte eigentlich einfach: neue Haltepunkte, wo inzwischen neue Wohn- und Gewerbegebiete
entstanden sind, mehr Weichen und Kreuzungsstellen im Netz, moderne Stellwerke, moderne Triebfahrzeuge, integ-
rale Taktverkehre und ein offensives Regionalmarketing.

Dass trotzdem anderswo weitere Strecken stillgelegt wurden und auf dem Restnetz weiter Weichen und Uberholgleise
abgebaut, Bahnhofe geschlossen und Gutergleisanschlisse entfernt wurden, ist vor dem Hintergrund der Verkehrs-
wende-Notwendigkeiten ein Skandal und zeigt, dass der Stra3enverkehr mit seinen Neu- und Ausbauprogrammen
immer noch bedngstigende Prioritat hat und es noch keine ausreichende Prioritat fiir Reaktivierungen gibt.

11l Nach Deutschlandtakt und Deutschlandticket braucht Deutschland ein
Bund-Lander-Programm »REAKT«

Der Bund darf sich nicht hinter der primaren Nahverkehrskompetenz der Lander und ihrer Aufgabentragerorganisati-
onen »verstecken«. Die Offnung des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG) fiir Reaktivierungen, die Aufsto-
ckung der Regionalisierungsmittel und die Festlegung auf den Deutschlandtakt reichen bei weitem nicht aus.

Die Schweiz hat mit ihrer dezentralen Bahnpolitik vorgemacht, wie man im Nah- und Fernverkehr, Schienenverkehr
und Busverkehr schnell einen integralen Taktfahrplan umsetzt. Grundlage war das nationale Verkehrskonzept »Bus
und Bahn 2000«, das in mehreren Volksabstimmungen bestatigt wurde. Neben der nationalen SBB kooperieren dort
kantonale und kommunale Bahnen, das nationale Postbussystem und viele kommunale und regionale Bussysteme mit
einem einheitlichen Tarif-und Taktsystem und einem sparteniibergreifenden Generalabonnement und Halbtax-Abo.

Es hat fast 40 Jahre gedauert, bis die Bundesregierung immerhin auf langes Bohren der Aufgabentrager des SPNV
endlich den Deutschlandtakt zur plakativen Grundlage ihrer kinftigen Bahnpolitik gemacht hat. Aber die Konsequenz
eines eigentlich daraus folgenden Moratoriums fiir die nicht mit dem Deutschlandtakt kompatiblen Grof3projekte der
Hochgeschwindigkeit und der Bahnhofsspekulation hat sie nicht gezogen.

Immerhin hat sie aber 2022 das bis dahin typische Tarifchaos zwischen den Verkehrsverbliinden und Landestickets
beendet mit ihrer revolutionaren Entscheidung fiir das dreimonatige bundesweite Flat-Rate-Tarifexperiment 9-Euro-
Ticket. Dabei sind angesichts der erfreulichen Akzeptanz mit massiven Fahrgastzuwachsen aber die beklagenswerten
Angebotsmangel im landlichen Raum offenkundig geworden. Sie miissten jetzt eigentlich parallel zu tariflichen Nach-
folgeregelung des 49-Euro-Tickets Anlass fir ein grofies, koordiniertes REAKT-Bund/L&nder-Programm fiir Schie-
nenreaktivierungen geben. Dessen Finanzierung und Umsetzung braucht hohe Prioritat und folgende konzeptionelle
Grundlagen:

a) Fur landliche Reaktivierungen braucht man kleine und mittlere Fahrzeugformate wie den friiheren Schienenbus,
aber jetzt elektrisch im Oberleitungsbetrieb oder in einer Akku-Elektro-Version.

b) Reaktivierungen sollen auch dem Giiterverkehr dienen. Denn der StraBengiterverkehr ist mit dem massenhaften
Einsatz groBer Lkw ein wichtiger Grund fir die vielen Autobahnstaus. Und in den Ortschaften ist er ein viel beklag-
tes Argernis und wichtiger Grund fiir die Forderung nach immer mehr Ortsumgehungen. Aber die beste Ortsumge-
hung ist immer noch eine Schienenreaktivierung.

c) Reaktivierungen sollen nicht genau den Zustand wie vor der Stilllegung herstellen. Sie sollen vielmehr alle Optio-
nen moderner Bahntechnik und innovativer Konzeptentwicklung nutzen. Das betrifft insbesondere die Anlage neuer
Haltepunkte, wo neue Wohn- und Gewerbegebiete entstanden sind. Um auf den Reaktivierungsstrecken Taktverkehr
fahren zu kdnnen, sind neue Kreuzungsstellen mit Weichen nétig. Und man braucht moderne Stellwerke fiir die
Signale, Weichen, Schranken und die Zugkommunikation.

d) Man braucht flexiblere Bau- und Betriebsordnungen, die Mischformen zwischen Eisenbahn (EBO) und (Uberland-)
StraBenbahn (BoStrab) nach dem Karlsruher Modell zulassen und die die traditionell hohen Standards und Kosten
der EBO fir die Fahrweg- und Haltestelleninfrastruktur und die Fahrzeuge verringern.



e) Reaktivierungen brauchen fiir hohe Akzeptanz einen Halbstundentakt. Dafir sind auf eingeleisigen Stre-
cken viele neue Weichen zur Sicherstellung taktkompatibler Kreuzungsstellen notig, die meist in Ver-
bindung mit neuen bzw. reaktivierten Bahnhofen geschaffen werden konnen und in moderne Stellwerke
integriert werden missen.

f) Am leichtesten funktionieren Reaktivierungen, wenn auf den Strecken noch die alten Schienen liegen.
Schwieriger wird es, wenn die Schienen demontiert wurden. Aber wenn die Trassen noch durchgangig vor-
handen sind, ist das Verlegen neuer, moderner Gleise durchaus sinnvoll. Ganz schwierig wird es, wenn die
Trassen im Zuge der Siedlungsentwicklung ganz oder teilweise iberbaut wurden. Dann muss man véllig
neue Trassen suchen.

g) Friher waren die landlichen Giterbahnen eine wichtige Stiitze der Wirtschaftlichkeit der Bahnen. Deswe-
gen hatten viele Bahnhofe eigene Giiterrampen und -schuppen. Die Giterbahn hat durch die Stilllegungen
ihre Dezentralitat weitgehend verloren. Deswegen werden die Lkw-Staus immer langer. Um die Straf3en zu
»entlastern«, braucht die Glterbahn wieder viel mehr regionale Angebote und dezentrale, kleine Giiter-
verkehrs- und -Verteilzentren (GVZ, KLV). Und die Giterbahnen brauchen in ihrem Fuhrpark viel mehr
mittlere und kleine Fahrzeugformate (Cargo Sprinter], um damit mehr kurzlaufende Giter auf die Schiene
zu bringen. Auf den reaktivierten Strecken ist dafiir meist ausreichend Kapazitat frei.

h) Und am Ende ist neben den vielen Reaktivierungen auch ein Neubauprogramm nétig, fiir das auch die
vielen mehrspurigen Autobahnen genutzt werden missen, damit dort statt der langen Lkw-Staus Platz fur
viel effektivere Giterziige gemacht wird. Aus Autobahnen Eisenbahnen zu machen, garantiert eine wirk-
liche Verkehrswende.



Engpdsse zuerst beseitigen

Michael Jung

In der Nachkriegszeit wurden zerstorte Autobahnbriicken zunachst nur pro Fahrtrichtung einspurig wie-
deraufgebaut. Diese Engpasse, vor denen in den 1950er Jahren die ersten kilometerlangen Verkehrsstaus
entstanden, wurden schon in den 1960er Jahren beseitigt. Auf wichtigen Eisenbahnstrecken hingegen gibt es
auch heute noch immer wieder einzelne Abschnitte, die nach dem Krieg als Reparationsleistung auf ein-
spurig zurickgebaut oder aus Kostengriinden nur einspurig errichtet wurden. Ein Generalprogramm zur
Herstellung der vollstandigen Zweigleisigkeit auf allen Hauptstrecken wurde weder von der DB noch vom
Bundesverkehrsministerium aufgestellt. Gleiches gilt fir die durchgangige Elektrifizierung zuerst aller
Hauptstrecken, aber auch der wichtigsten Nebenstrecken. Die fehlende Engpassbeseitigung behindert den
Eisenbahnverkehr bis heute, besonders, wenn diese Strecken als Ausweichmaglichkeit bendtigt werden.
Krasses Beispiel dieser Art war die Sperrung der Oberrheintalstrecke zwischen Karlsruhe und Basel nach
dem Tunneleinbruch bei Rastatt. Da stellte sich heraus, dass mogliche Ausweichstrecken nur eingleisig
befahrbar und z.T. noch nicht einmal elektrifiziert und daher fiir den Giiterverkehr so gut wie ungeeignet
waren. Fiur die DB eine Blamage, die auch in den Nachbarléandern Niederlande, Schweiz und Frankreich
wahrgenommen wurde.

Jetzt plant die DB fir die Jahre 2024 bis 2030 im Rahmen des unsinnigen Generalsanierungsprogramms
monate-, wenn nicht sogar jahrelange Vollsperrungen wichtiger Bahnmagistralen. Ganze Grof3stadte werden
auf Monate von jeglichem Bahnverkehr abgehangt. Die DB preist diese aberwitzige Sanierungsstrategie als
den groBen Fortschritt gegenliber der Sanierung unter dem ,rollenden Rad” an, die friiher auch in Deutsch-
land, heute international immer noch der Standard ist. Wenn die DB nun wirklich Hauptmagistralen sperren
will, dann muss sie zuallererst die Ausweichstrecken so ertiichtigen, dass der auf die Hauptmagistrale ent-
fallende Verkehr voll umfanglich tber diese Ausweichstrecken abgewickelt werden kann.

Der Blick auf die Realitat sieht leider sehr triibe aus. Die Beseitigung eingleisiger Streckenabschnitte und
die Elektrifizierung auf wichtigen Hauptstrecken muss vorrangig angegangen und bis 2028 abgeschlossen
sein. Seitens der DB und des Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (BMDV) gibt es keine tragfahigen
Plane zur Beseitigung der Flaschenhalse.

Nachfolgend hat Birgerbahn eine Liste der 13 wichtigsten Flaschenhalse im deutschen Bahnnetz und dari-
ber hinaus eine umfassende Liste von 48 Streckenabschnitten zusammengestellt, die schnellstens ertiichtigt
werden missen, um die Flexibilitat und Zuverldssigkeit des deutschen Bahnnetzes zu erhohen. Bevor die
gesamte 48er-Liste nicht abgearbeitet ist, sollte die DB keine Neubau-Projekte in Angriff nehmen diirfen.
Als Fazit der Untersuchung ist festzuhalten: Die Top-13-Liste umfasst 295 km eingleisige Strecken, die sich
furinsgesamt 1,9 Mrd. Euro auf Zweigleisigkeit ausbauen und elektrifizieren lieBen. Dies wiirde eine wesent-
liche Verbesserung der Betriebsqualitat im deutschen Eisenbahnnetz bedeuten. Die Gesamtinvestitionen zur
Beseitigung aller in der 47er-Liste genannten Engpasse, u.a. die Herstellung der Zweigleisigkeit auf 1.950
km Bahnstrecke, wiirde 5,4 Mrd. Euro erfordern. Das ist ein Bruchteil dessen, was Bund und DB in Uberflis-
sige und kontraproduktive Tunnelprojekte im Bahnbereich versenkt haben bzw. planen zu versenken, oder
dessen, was jahrlich fir den Autobahnbau ausgegeben wird.



TOP 13 der groBten Engpdsse im deutschen Eisenbahnnetz

Strecke

Eingleisige
Abschnitte

Kosten der Beseitigung
Mio. Euro

Hamburg-Altona-Westerland

Bad Oldesloe-Neumiinster

Rotenburg/Wiimme-Verden
Ludwigslust-Wittenberge
Nienburg-Minden
~Natobahn”

Uelzen-Salzwedel-Stendal

Miinster-Dortmund

Ffm.-Niederrad-Ffm.-Louisa
Forsthaus-Neu-Isenburg

Ludwigsburg-Backnang-
Schwabisch-Hall

Murrbahn

Bad Friedrichshall-Osterburken

Stuttgart-Singen (Gdubahn)

Friedrichshafen-Lindau

Miinchen-Miihldorf

Eiderbriicke bei Friedrichstadt
Briicke in Husum

Hattstedt - Bredstedt

Niebill - Klanxbill

Morsum - Westerland

gesamte Strecke

gesamte Strecke

zweigleisig

gesamte Strecke

Uelzen-Salzwedel

Hohenwulsch-Stendal

Minster-Liinen

Ffm.-Niederrad-Ffm.-Louisa
Forsthaus-Neu-Isenburg

Benningen-Backnang
Backnang-Schwabisch-Hall

Zittlingen -Mockmiihl

Horb-Tuttlingen-Hattingen-Ab-
zweig

Friedrichshafen-Lindau

Markt Schwaben-Ampfing

0,5
10
12

40

21

45

45

30

18

40

15
30

81

20

45
85

130 Elektrifiz.
66 2. Gleis

40 Beseitigung eingleisiger
Briicken

80 2. Gleis
40 - Elektrifizierung

45 - 2.Gleis

90 - 3.Gleis

90 - 2.Gleis

100 - 2.Gleis

80 - 2.Gleis

14 - 2.Gleis

90 - 2.Gleis

10 - 2.Gleis

162 - 2.Gleis

40 - 2.Gleis

20 - Elektrifizierung

90 - 2.Gleis
45 - Elektrifizierung

Eine ausfihrlichere Tabelle aller Engpasse kann auf buergerbahn-denkfabrik.org heruntergeladen werden


http://buergerbahn-denkfabrik.org

Auf Tour mit dem Film
,Das Trojanische Plerd - Stuttgart21”

Interview mit Klaus Gietinger

Heino Berg (HB): Aus welchen Griinden hast du dich entschlossen, nach deinem letzten Film zur S-Bahn
in Berlin, im Rahmen des Klimabahn-Film-Projektes nun das Thema Stuttgart21 aufzugreifen? Ist das
Thema noch aktuell?

Klaus Gietinger (KG): Winfried Wolf und ich hatten schon langer geplant, mehrere Filme tber die Deutsche
Bahn und deren Fehlentwicklung zu machen. Wir planten eine Art Modul-System Uber Einzelaspekte (S-
Bahn Berlin, S 21, Altona/Diebsteich, zweite S-Bahn-Stammstrecke Miinchen, Fernbahntunnel Frankfurt
etc.). SchlieBlich sollten daraus dann ein Gesamtfilm tber die Deutsche Bahn und konkrete Alternativen zur
Betonbahn werden. Beim ersten Modul, dem S-Bahn-Berlin-Film, war das damalige Biindnis Bahn fiir Alle
noch mit dabei. Danach hat ein Triumvirat die Mitgriinder Winfried Wolf und Henrik Auhagen rausgeekelt
und den Laden (samt der groBen Adressendatei und der Gelder) okkupiert. Seitdem fahrt dieses Rest-Bahn-
fir-Alle einen Schmusekurs gegeniiber der Bahn AG und misste sich eigentlich ,Bahn fiir die Bahn” nen-
nen. Profitable Betonprojekte und Milliardengraber wie Stuttgart21 werden seither von dieser Truppe nicht
mehr dezidiert kritisiert. Entsprechend hat diese Gruppe die zugesagte ideelle Unterstitzung und Werbung
fur den Stuttgart21-Film abgesagt.

Doch genau die Kritik an der Deutschen Bahn AG und ihren Betonprojekten ist fir uns zentral. 521 ist ja das
Paradebeispiel fiir falsche, ja fir menschenfeindliche Beton-Bahnpolitik. Man kann auch sagen: Es geht
hierbei um Profite fir wenige und Nachteile fir den Rest der Bevolkerung, die die Zeche in jeder Hinsicht
bezahlt. In diesem Sinn ist uns 2022 ein echter Turnaround gelungen: Der bereits im Jahr 2000 gegriindete
Bahnfachleutekreis Birgerbahn statt Borsenbahn, bei dem ich auch von Anfang an dabei bin, hat sich reakti-
viert, in ,Blirgerbahn - Denkfabrik fiir eine starke Schiene” umbenannt und mit dem Alternativen Geschéfts-
bericht im Marz 2022, der Konferenz .. Klimabahn statt Betonbahn™ im Mai 2022, mit einem Lunapark21-Son-
derheft zum gleichen Thema - zugleich das Begleitheft fiir unseren Film - und dann, am 21. November 2022,
mit der Premiere des Films ,Das Trojanische Pferd” im Stuttgarter Programmkino Delphi die gute Tradition
einer DB-kritischen Bahnarbeit fortgesetzt.

HB: Auf welche Krifte stiitzt du dich bei dieser Arbeit?

KG: Zunachst gibt es bei Blirgerbahn ein halbes Dutzend neue Mitglieder, wobei der alte Stamm erhal-
ten blieb. Sodann gibt es mit den Bahninitiativen Prellbock Altona und

Aktionsbindnis gegen Stuttgart21 bzw. dem Montags-
Demo-Team in Stuttgart zwei entscheidende Saulen mit
Aktiven, die vor Ort wirklich verankert sind und zugleich
eine enorme Kompetenz in Sachen Schiene haben. Schlief3-
lich hat sich mit dem Aktionsbiindnis Bahn-Birgerinitia-
tiven Deutschland (ABBD) ein lockerer Verbund von mehr
als zwei Dutzend Bahninitiativen gebildet, die zunehmend
mit uns kooperieren - dies vor allem aufgrund der jeweils
eigenen Erfahrungen vor Ort mit der bahnzerstérerischen
Betonpolitik des Bahnkonzerns.

der Film
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HB: Wie ist ,,Das Trojanische Pferd” denn angelaufen? Du bist ja zu vielen Kinoabenden (und Matineen)
angereist. Wie war die Resonanz in den Kinos?

KG: Der Erfolg des Films hat alle Erwartungen Ubertroffen. Schon mehrere tausend Leute haben den Film
gesehen. Die Vorfihrtermine besonders in den Kinos in Baden-Wirttemberg nehmen kein Ende. Auch
auBerhalb vom Landle, wo es ahnliche Probleme gibt, sind die Vorstellungen fast immer ausverkauft. Den
bislang grofiten Erfolg gab es Ubrigens bislang in Bayern: Bei der Filmvorfiihrung in der Nahe von Rosen-
heim waren 300 Menschen anwesend.

Bei den Vorfiihrungen in Stuttgart und der Region hat uns das Aktionsbindnis gegen Stuttgart21 enorm
unterstitzt. Uberall, wo wir nicht prasent sein konnen, sind sie da und diskutieren mit. Ich danke da Ernst
Delle, Dieter Reicherter, Werner Sauerborn, Roland Morlock und last but not least Tom Adler vom Demo-
Team ganz besonders. Natdirlich auch allen, die gedrehtes Material zur Verfiigung gestellt haben, so Eber-
hard Linckh, Walter Steiger, Ulli Fetzer, Fliigel-TV, Phoenix, sowie Ratgebern wie Klaus Gebhard und die
Ingenieure22, Christoph Engelhardt, Wolfgang Hesse, die AnStifter und und und.



HB: Kannst du ein wenig von den Filmgesprachen berichten?

KG: Ja, viele Filmbesucher sind liberrascht, wie katastrophal das Projekt S21 ist und vor allem, dass immer
noch weitere klimafeindliche, brandgeféhrliche Tunnel (z. B. der sogenannte Pfaffensteigtunnel] geplant
werden, die dann die Sache nur noch verschlimmern, statt sie zu verbessern. Jedes Jahr kommt neuer
milliardenteurer Murks dazu. Verblufft sind viele Filmbesucher, weil die Sache aktueller denn je ist, insbe-
sondere, was das Aus fur die Gaubahn im Zuge der Zerstorung des Kopfbahnhofes fiir unsagliche Mobilitats-
verluste mit sich bringt. S21 ist schlicht ein verbrecherisches Projekt. Dass der Deutschlandtakt jetzt auf den
Sankt Nimmerleinstag (2070!) verschoben worden ist, hat auch viel mit S21 zu tun. Denn mit Stuttgart21 ist
kein integraler Taktfahrplan fahrbar und das Projekt wird auch 2070 nicht funktionieren, wenn wir es nicht
verhindern. Und es ist nach wie vor zu verhindern!

Dann wird - vor allem von Frauen - positivangemerkt, dass es auch diverse witzige Szenen im Film gibt,
speziell durch die Kunstfigur Herr Biiro und durch den Bildhauer Peter Lenk. Nur so sei der Film auszuhal-
ten, so die oft gehdrte Ansicht. Und immer wieder keimt die Hoffnung auf, dass sich doch noch was andern
lasst. Viele sagen: Je mehr Menschen den Film sehen, umso grofler sei die Chance, dass der Kopfbahnhof
bleibe. Wir wollen es hoffen. Der Film zeigt ja auch Alternativen auf: Umstieg 21Plus.

HB: Wie war das Echo in den Medien? Was tut sich in Sachen Werbung fiir diesen Film?

KG: Die ..Stuttgarter Zeitung” hat erstaunlich positiv berichtet und auch andere regionale Schwaben-Zeitun-
gen. Im SWR gab’s einen einzigen Horfunk-Beitrag zur Premiere, sonst ist da tote Hose. Und man braucht
nicht zu glauben, dass der Film es ins TV schafft. Daflir sprengt er alle formalen, strukturellen, und vor allem
politischen Grenzen, auch die des &ffentlich-rechtlichen Fernsehens. Uberregionale Zeitungen ignorieren
den Film bislang ganz einfach.

HB: Auf welche weiteren Kino-Events mochtest du noch hinweisen?

KG: In Uberlingen lduft ab dem 24. Marz 23 eine Ausstellung von Peter Lenk, in der auch Teile seines .Lenk-
mals”, also des satirischen Denkmals der Menschen, die S21 verbrochen haben, zu sehen sind. Dort lduft
eine 45-Minuten-Fassung des Films in Dauerschleife. Peter Lenk, Winfried Wolf und ich sind auf Einladung
der Stadt Uberlingen bei der Erdffnung vor Ort. Zudem versuchen wir weiterhin, alle Kinos an und um die
Gaubahn zu erreichen. Beim Start in Rottweil war das dortige Kino wohl erstmals nach Corona wieder voll.
Teilweise haben die Eigentiimer der Kinos aber Angst, den Film zu zeigen, da es fir Programm- und Kom-
munale Kinos Fordergelder gibt und wohl einige firchten, da in Ungnade zu fallen, wenn ein kritischer Film
lber die Taten der Landesregierung und anderer ,,Méachtiger” zu sehen ist.

HB: Wie geht es weiter mit dem Klimabahn-Filmprojekt?

KG: Durch die Kinoeinnahmen und die vom DVD-Vertrieb haben wir einen bescheidenen Betrag fiir einen
weiteren Film Uber die Bahn schon fast zusammen. Welches Modul als nachstes dran ist, verraten wir noch.
Gleichwohl fehlt noch jede Menge ..Kohle" fiir das Gesamtprojekt und wir sind wir Giber jede Spende hoch-
erfreut.

Spendenkonto: BFS e.V. DE04 1605 0000 3527 0018 66
Website: buergerbahn-denkfabrik.org

Fir DVD-Bestellungen Trailer
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Verkehrt-Politik
Die Ziele von ABBD

Isabel Arent
Grundlegende Neuorientierung in der Verkehrs- und Bahnpolitik erforderlich!

e Flachendeckender Erhalt und Ausbau des Bestands, um die Bahn in der Region zuverlassig und attraktiv
zu machen, ist die Voraussetzung fir die ndtige Verkehrswende.

e Beim Verhaltnis 16:1 Passagieren von Nahverkehr zu Fernverkehr muss der Fokus der Bahnpolitik auf
dem Nahverkehr liegen. Beim zukiinftigen Taktfahrplan missen die Verbindungen zwischen Stadt und
Land starker ineinandergreifen, um individuellen Autoverkehr zu reduzieren.

 Auch Okostrom hat einen CO,-FuBabdruck. Auch der Bahnkonzern muss Strom sparen. Politik und DB
sollten auf energiefressende Hochgeschwindigkeit im Fernverkehr verzichten - zugunsten besserer An-
bindung in der Region.

e Die Gesetzgebung fiir den Schienenausbau und das Methodenhandbuch miissen angepasst werden, um
den Zielen des Klimaabkommens von Paris 2015 und dem Klimaschutzgesetz gerecht zu werden.

* Der Abschlussbericht zum 3. Zielfahrplan berlcksichtigt die CO,-Kosten-Nutzen-Rechnung nicht ausrei-
chend. Hier ist eine transparente Darstellung der CO2-Emissionen wahrend der Bauphase und des daraus
resultierenden CO,-Fuflabdrucks pro Personenkilometer essentiell!

Echte Biirgerbeteiligung auf Augenhohe

» Das Bundesverkehrsministerium hat die Uberpriifung der aktuellen Version des Deutschlandtaktes aus-
geschrieben. Die Berilicksichtigung des Klimawandels sowie die Abstimmung mit samtlichen Stakehol-
dern - Beteiligten und Betroffenen - miissen verbindlich vorgeschrieben sein!

Nachhaltiger Schutz von Mensch, Natur und Klima

e Durch das Pariser Klimaabkommen und das Klima-Urteil des Bundesverfassungsgerichts vom 24.3.2021
steht die maximale Einsparung von CO, bei jeder Mainahme an 1. Stelle. Laut Klimaschutzgesetz missen
alle Alternativen auf ihre CO, Emissionen geprift werden. Das bedeutet: CO, Emissionen durch Neubau
mussen dem Vergleich mit Einsparungen im Betrieb standhalten. Daraus ergibt sich: Schrittweiser
Bestandsausbau und -erhalt, gleichzeitig Vermeidung Neubaustrecken. Vor dem Hintergrund der inter-
national bindenden Pariser Vereinbarung und des Urteils des BVGs muss immer der Grundsatz gelten
Mensch: Natur und Klima vor Neubau und Geschwindigkeit.

e LarmschutzmalBnahmen auch gegen Korperschallemissionen dirfen nicht nur aufgrund von Berechnun-
gen in der Planung stattfinden, sondern miissen durch Simulationen ermittelt werden. Diese Simulatio-
nen der Schallausbreitung ermdglichen optimierte und effektive Schallschutzmafinahmen. Das gilt fir
Bestands- und Neubaumafinahmen.



Die Iniiativen des ABBD fordern grundiegende Vertinderungen in der Verkes- und Bahnpolitk

Flachendeckend Fokus auf Nahverkehr Okostrom als kostbare Geselze und

Infrastruklurausbau zum | von Hausllr zu Haustlr | Ressource konsequent | Handblcher der Pflicht

MNutzen der Region einsparen dem Kilmaschutz
anpassen

COz Emissionen und Echte Beteiligung aller Mensch, Natur und Optimierter und

CO2 Einsparungen in Stakeholder am Konzept | Klima gehen vor effektiver Schallschutz

einem Kosten-Nutzen- Deutschlandtakt und Meubau und mittels reeller Simulation

Verhéltnis reell bewerten | Zielfahrplan Geschwindigkeit bei Aus- und Neubau

Verbindliche und messbare Pramisse des Zielfahrplans muss der Klimaschutz seinl

Hauptkritikpunkte am aktuellen Deutschlandtakt - Zielfahrplan
e Zuviele und zu teure Hochgeschwindigkeits- und Tunnelprojekte fir den Fernverkehr. Der Regionalver-
kehr wird abgehangt.

e Grofle Infrastrukturprojekte sind zeitlich, skonomisch und o6kologisch unbeherrschbar. Diese Projekte
vernichten Geld, gehen zu Lasten von Planungen fir die Regionen und gefahrden den Erfolg des Deutsch-
landtaktes.

e Der aktuelle Zielfahrplan ist auf Kante genaht, also ohne Zeitpuffer. Ein so geplanter Deutschlandtakt
kommt bei kleinsten Verspatungen aus dem Takt. Das macht den Bahnverkehr unattraktiv.

e Separate Trassen kosten mehr als gebilindelte Trassen. Sie erfordern mehr Neubau, emittieren dadurch
mehr CO,, als im Betrieb amortisiert werden kann. Separate Trassen verhindern klimatisch erforderliche
Geschwindigkeitsharmonisierung, die Maglichkeit von Mischverkehren durch Einbau von Weichen und
Uberholgleisen.

Fazit: Wenn wir unseren Planeten fir die Menschheit retten wollen, miissen wir bei uns zu Hause anfangen!

www.abbd.info

a B B D Aktionsbindnis
Bahn Birgerinitiativen Deutschland



Biirgerbahn - Denkiabrik -
Unsere Aktivitdaten

Andreas Miiller-Goldenstedt

Am 2. Oktober 2022 wurde »Blrgerbahn - Denkfabrik fiir eine starke Schiene« in Kassel aus der Taufe ge-
hoben. Zwanzig Aktive griindeten dabei ihre »neue Biirgerbahn« und »beerdigten« den Namen »Biirgerbahn
statt Borsenbahn«, den die 2002 gegriindete Fachleutegruppe aus damals gegebenem, aber inzwischen
erledigtem Anlass trug.

Wer bei Birgerbahn - Denkfabrik mitarbeitet, ist auf der Website und auf jeder Pressemitteilung vermerkt.
Vorausgegangen waren 2022 neue markante Meilensteine:

e Klimabahnkonferenz »Klimabahn statt Betonbahn« am 14. und 15. Mai 2022 in Stuttgart

e Die Zusammenfassung aller Vortrage auf der Klimabahnkonferenz ist in einer Extra-Ausgabe der Zeit-
schrift »Lunapark 21« erschienen, mittlerweile in zweiter, erweiterter Auflage

e Veroffentlichung des Alternativen Geschaftsberichts zur Deutschen Bahn 2021/22 im Marz 2022

e Premiere des Films »Das trojanische Pferd« von Klaus Gietinger Uber Stuttgart21

e Der Film »Das trojanische Pferd« wurde bisher in zahlreichen Kinos vor vielen Zuschauern deutschland-
weit gezeigt und ist auch auf DVD erhaltlich.

Alle derzeit 22 Mitglieder sind deutschlandweit in verschiedenen Schienen-Biirgerinitiativen und Bewegun-
gen aktiv. Es gibt ein Koordinierungs-Team, das sich regelmaBig in das Geschehen rund um die Schiene
einmischt und Aktivitaten der Birgerbahn koordiniert. Wir melden uns zu aktuellen Themen und Ereignissen
mit Pressemitteilungen zu Wort und bereiten die regelmafige Herausgabe eines Newsletters vor.

Seit Februar 2023 erscheint auf unserer Website ein Bahn-Blog mit sechs Beitragen pro Woche.

Birgerbahn - Denkfabrik fir eine starke Schiene will sich mit Fachkompetenz und Hintergrundwissen bun-
desweit in aktuelle Bahnpolitik einmischen. Wir legen grofien Wert auf die Zusammenarbeit mit den beiden
Bahngewerkschaften EVG und GDL; gemeinsam mit der GDL und Prellbock Altona wurde auf einer Presse-
konferenz am 26. Juli 2022 eine Studie zu den Ursachen des Bahnungliicks vom 3. Juni 2022 in Burgrain bei
Garmisch-Partenkirchen vorgestellt

Die Kooperation erstreckt sich auch auf zahlreiche Bahn- und Verkehrsinitiativen sowie auf Back on Track,
das europaische Netzwerk fir mehr Nachtzuge.

www.buergerbahn-denkfabrik.org




Quelle: Christion Lue/unsplash
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Grundsatzerklarung

Biirgerbahn - Denkfabrik fiir eine starke Schiene

Biirgerbahn statt Borsenbahn (BsB) // BsB wurde im November 2000 gegriindet. Das Biindnis
beteiligte sich mafigeblich an der Kampagne gegen den Bahnbdrsengang, den der Bund und
die Deutsche Bahn (DB] in den Jahren 2005 bis 2008 betrieben. Die materielle Privatisierung
und damit der geplante Verkauf der Deutschen Bahn an arabische und russische Investoren
. konnte 2008 verhindert werden. Seither gibt es jedoch einen schleichenden Privatisierungspro-
zess, den wir kritisieren, da dadurch das System Schiene fortgesetzt geschwacht wird.

Der . Wettbewerb” im Schienenpersonennahverkehr erweist sich zunehmend als kontraproduktiv. Er ist viel-
fach mit Fahrzeugmangel, mangelhaftem Material, Personalabbau, Lohndumping und betrieblicher Inkom-

petenz verbunden. Insbesondere ist eine Ausweitung von ,Wettbewerb” im Bereich des Fernverkehrs abzu-

lehnen. Zu begriifien sind demgegeniber Initiativen von Unternehmen, die von der DB aufgerissene Liicken

schlieBen (beispielsweise in den Bereichen Nachtzug und Autoreisezug).

BsB als Angebot zur Kooperation // BsB ist immer wieder mit fundierter Kritik an bahnzer-

storerischen Grof3projekten wie Stuttgart 21 bekanntgeworden - nicht zuletzt Ende 2010 im

Rahmen des S21-Faktenchecks (,Schlichtung”). Das Biindnis war maBgeblich an den Bahn-

Konferenzen in Stuttgart im April 2014 und im Mai 2022 und am Zustandekommen des Doku-

. mentarfilms ,Das Trojanische Pferd - Stuttgart 21" mit der Premiere am 21. November 2022

beteiligt. Unsere Kritik wurde bisher von der Realitat bestatigt. Den damit erworbenen bundesweiten Ruf und
unsere Kompetenz wollen wir weiterhin als ., Denkfabrik fiir eine starke Schiene”, fiir eine Biirgerbahn und
fir eine Bahn fir alle einbringen. Wir sind eng verbunden mit anderen Bahninitiativen, die in diesem Sinne
aktiv sind.

Klimabahn // Die Schiene ist im Nah-, Regional- und Fernverkehr - einschlieBlich des euro-
paweiten Verkehrs - derjenige Verkehrstrager, der hinsichtlich Klimaschutz, Fahrkomfort und
Effizienz am besten abschneidet. Wir treten dafiir ein, dass die Schiene wieder zum Rickgrat
des motorisierten Verkehrs wird. Der Erfolg des 9-Euro-Tickets zeigt, dass viele Menschen

. bereit sind, Ziige und Busse zu benutzen, wenn der Zugang einfach und erschwinglich ist.
Solche Angebote brauchen wir fiir eine Klima- und Biirgerbahn.

Vorbild Schweiz // Heute kann die Bahn in der Schweiz als Vorbild gelten. Sie ist eine integ-

rierte Bahn, die sich fast vollstandig in 6ffentlichem Eigentum befindet, wobei dieses teilweise

zentral - auf Bundesebene - und teilweise dezentral - im Eigentum der Kantone befindlich

- organisiert ist. Die Bahnen sind in einem einheitlichen Takt- und Tarifsystem eng mit den

. erganzenden kommunalen und regionalen Busverkehren verknupft. Im Wissen, dass die Vor-

gaben (z.B. der EUJ auf Privatisierung und ,Wettbewerb” abzielen, bleibt unser Langzeitziel eine zur Schweiz
vergleichbare Struktur des offentlichen Verkehrs auch in Deutschland. Interessant ist in diesem Zusammen-
hang, dass die groBe Zeit der Schiene in Deutschland vor rund anderthalb Jahrhunderten mit der Uberfiih-
rung der privaten Eisenbahnen in 6ffentliches Eigentum begann.



Grundsanierung Netz // Die Schieneninfrastruktur befindet sich in einem miserablen Zu-
stand. Jahrzehntelang wurde auf Verschleif3 gefahren. Notwendig sind eine Grundsanierung
des Netzes mit den folgenden Elementen:

. e Stopp jeglicher Entwidmungen noch vorhandener Eisenbahnanlagen, auch von bereits ein-
gereichten Antragen.

e Kein weiterer Verkauf von Bahnhofsgebauden und Gleisanlagen

e Beseitigung aller Langsamfahrstellen

e Ausbau aller Streckenabschnitte, die ..Flaschenhalse” oder ,Elektrifizierungslocher” sind

* Reaktivierung vieler Strecken, die nach dem Zweiten Weltkrieg abgebaut wurden

e Wiederherstellung eines grof3en Teils der Ausweichgleise, Weichen, Kreuzungen und Gleisanschlisse, die
seit Anfang der 1990er Jahre ausgebaut wurden

e bedarfsgerechter Ausbau von eingleisigen Strecken zu Zweigleisigkeit

e entsprechender Ausbau der Zulaufstrecken auf Mittel- und Oberzentren, um dort deutlich mehr Schienen-
kapazitat fiir verdichteten Personen- und Giiterverkehr zu schaffen.

Eine Generalsanierung mit Vollsperrungen uber einen langeren Zeitraum, wie dies in dem im September
2022 vorgestellten Programm zur ,Generalsanierung von sieben bis acht Korridoren™ im Zeitraum 2024 bis
2030 stattfinden soll, lehnen wir ab. Die seit mehr als 100 Jahren weltweit erprobte Sanierung unter rollen-
dem Rad ist volkswirtschaftlich und bahntechnisch sinnvoll und mit Blick auf das Ansehen der Bahn und den
Komfort der Fahrgaste geboten.

Einheitliches Infrastrukturunternehmen // Angesichts der jahrzehntelangen Vernachléas-

sigung der Infrastruktur durch die Deutsche Bahn und vor dem Hintergrund eines grofien

Anteils von Nicht DB-AG-Bahnbetreibern im SPNV und im Schienengiterverkehr treten wir

dafir ein, dass die drei DB-Infrastrukturgesellschaften Netz, Bahnhofe und Energie in einem

Unternehmen zusammengefasst werden. Dieses Unternehmen bleibt Teil des Bahnkonzerns.
Es erhélt eine gemeinnitzige Struktur (z.B. gmbH). Es gibt keine Gewinnabfiihrung an die Holding.

Elektrifizierung // Notwendig ist ein Programm zur Verwirklichung eines zu 100 Prozent elek-
trischen Bahnbetriebs. Die meisten noch nicht elektrifizierten Strecken - insbesondere die
mit Guterverkehr - sind dafiir mit Oberleitung zu versehen. Auf einigen Teilstrecken kann ein
Betrieb mit Akku-Ziigen sinnvoll sein.



Deutschlandtakt neu takten // Bund und DB bekennen sich seit rund fiinf Jahren zum Projekt
.Deutschlandtakt”, also zum Grundsatz eines integrierten Taktfahrplans nach dem Vorbild der
Schweiz. Nur so werden optimale Anschliisse fir Reisende aller Ziige im Nah- und Fernver-
kehr an allen Umsteigebahnhofen ermdglicht und kurze Gesamtreisezeiten erreicht. In den
. vorausgegangenen Jahrzehnten hat die DB bei ihrer Infrastrukturplanung diese bewahrten
Grundsatze immer wieder straflich ignoriert.

Das neue Ja zum Deutschlandtakt ist zu begrif3en. Allerdings zeigt eine genaue Betrachtung der Zielfahr-
pléne und der neu geplanten Infrastrukturprojekte, dass dieses ,Ja” liberwiegend verbalen Charakter hat.
Die DB und der Bund setzen weiter auf Hochstgeschwindigkeit und extrem teure Infrastrukturprojekte, die
friihestens Mitte der 2030er Jahre in Betrieb genommen werden konnen. Dies widerspricht aus Umwelt- und
Kostensicht jedem AugenmaB und jeder Vernunft. Wir treten ein fiir den Grundsatz .Takt vor Tempo™ mit
einem robusten, verlédsslichen, nicht erneut ,.auf Kante gendhten” Fahrplan. Der integrierte Taktfahrplan
muss Nah-, Regional- und Fernverkehr umfassen. Dazu ist die Wiedereinfiihrung eines Nachfolgers fiir den
InterRegio erforderlich.

Stopp zerstorerischer GroBprojekte // Wir fordern den Stopp der grof3en, bahnverkehrszer-
storenden und unnatigen Infrastrukturprojekte wie unter anderem Stuttgart 21, Zweite-5S-
Bahn-Stammstrecke in Miinchen, Frankfurter Fernbahntunnel, Hamburg Altona/Diebsteich
und Hochgeschwindigkeitsstrecke Hannover- Bielefeld und Wirzburg-Niirnberg. Wenn die
. dadurch freiwerdenden Mittel fir verniinftige Projekte wie Elektrifizierung, Beseitigung von
Engpassen und Fahrzeugbeschaffung eingesetzt werden, wird ein hoher gesellschaftlicher Nutzen erreicht.

Nachtziige // Der Beschluss der DB, den Nachtzugverkehr im Dezember 2016
komplett einzustellen, hat sich, wie absehbar, als fatale Fehlentscheidung erwie-
sen. Trotz der fortgesetzten Blockade durch die DB erlebt der Nachtzugverkehr eine

Renaissance. Notwendig sind der Wiedereinstieg der DB in den Nachtzugverkehr
L und der Aufbau eines bundes- und europaweiten Nachtzug-Netzes. Damit kann ein
groBerer Teil des innereuropaischen Flugverkehrs auf die Schiene verlagert werden.

Tarifsystem // Das Preissystem im Schienenverkehr ist seit Jahrzehnten villig
intransparent. Die iiberwiegende Orientierung auf Tickets mit Zugbindung im Fern-
verkehr ist falsch, weil damit ein wichtiger Systemvorteil der Schiene aufgegeben
wurde: Mehr als 100 Jahre lang und bis 2001 boten Bahnfahrkarten in der Regel den
. Vorteil, dass sie in einem bestimmten Zeitraum mit allen auf der vorgegebenen Ver-

bindung verkehrenden Ziigen genutzt werden konnten.

Das Niveau der Flexpreise ist deutlich zu hoch. Wir treten ein fir Mobilitatskarten, also fir Flatrate-Systeme.
Das als Nachfolger des 9-Euro-Tickets im Grundsatz beschlossene 49-Euro-Ticket ist ein Schritt in die richtige
Richtung. Das von vielen Bahn-Initiativen, so auch von uns, vorgeschlagene bundesweite Ticket mit 1 Euro pro
Tag (365 Euro im Jahr oder 32 Euro im Monat) halten wir weiterhin sozial fir angemessener und in der PR-Wir-
kung fur wirksamer. In jedem Fall sollte ein Flatrate-Nahverkehrs-Ticket erganzt werden um ein Klimaticket
nach dem Vorbild von Osterreich (giiltig dann fiir den gesamten &ffentlichen Nah- und Fernverkehr).

Aktivposten Bahnbeschaftigte // Ein wichtiger Aktivposten im Bereich Schiene sind
die Bahnbeschaftigten. Die Wertschatzung fir sie seitens der DB und vieler anderer
Eisenbahnverkehrsunternehmen lasst jedoch deutlich zu wiinschen Gbrig. Not-
wendig ist eine erhebliche Aufstockung der Zahl der im produktiven Bereich Be-

. schaftigten. Insbesondere die unteren Lohngruppen miissen besser entlohnt und die
Arbeitsbedingungen und Schichtsysteme im Interesse der Arbeitenden iberarbeitet werden. Im Bereich des
Top-Managements sind unproduktive Wasserkopfe entstanden; diese kdnnen abgebaut werden. Grundsatz-
lich muss das Fiihrungspersonal aus Menschen bestehen, die ,.Schiene leben”.
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Wo DB drauf steht, muss deutsche Bahn drin sein // Die DB ist fiir den Schienen-
verkehr im Inland verantwortlich. Die grof3en Auslandsengagements und die nicht-
bahnaffinen Unternehmen miissen verkauft werden. Der Erlos wird fir das Projekt

Bahnwende eingesetzt.

Die Forderung von StraBBen- und Luftverkehr ist zu beenden. Aktuell werden der Autoverkehr und der Flug-
verkehr jahrlich mit mindestens 30 Milliarden Euro subventioniert. Die damit freiwerdenden Mittel sind fir
die Bahnwende einzusetzen.

Reduktion des Strafenverkehrs - Finanzierung der Bahnwende // Die Bahnwende

als Teil der Klimapolitik wird nur funktionieren, wenn diejenigen Verkehrsarten, die

das Klima in besonderem Maf belasten, deutlich reduziert werden. Notwendig sind

im Strafenverkehr Tempolimits wie beispielsweise 30/80/120. Es darf keinen weite-
. ren Bau von Strafien und Landebahnen geben.

k% k

Wir erleben derzeit eine dramatische Zuspitzung der Klimakrise. Die Misere der Bahn steht dazu in einem
fatalen Kontrast. Die Politik von Bund und Bahn im Bereich Schiene, vor allem hinsichtlich der Infrastruktur,
droht den Schienenverkehr im Allgemeinen und den Bahnkonzern im Besonderen in eine existenzielle Krise
zu stiirzen. Das Programm, das wir in dieser Grundsatzerklarung entwickeln, ist geeignet, diesen katastro-
phalen Kurs in Richtung Betonbahn zu stoppen. Die Schiene muss ihren Beitrag zur Verkehrswende leisten
- und dazu muss sie zu einer Blirgerbahn und einer Klimabahn werden.

Die Erfahrung der letzten Jahrzehnte zeigt, dass diese notwendige Wende nicht von oben kommen wird. Not-
wendig ist eine Bewegung von unten - ein gemeinsamer Kraftakt von Bahninitiativen und Bahnbeschaftigten.

Kassel, den 1. Oktober 2022

Biirgerbahn - Denkfabrik fiir eine starke Schiene wird unterstiitzt von den folgenden Bahn-Initiativen:

Aktionsbiindnis gegen Stuttgart 21, Aktionsgemeinschaft Inselbahnhof Lindau / Prellbock Altona

Mitglieder bei Biirgerbahn - Denkfabrik fiir eine starke Schiene sind (Stand 20.11.2022):

Tom Adler (Stuttgart) / Prof. Karl-Dieter Bodack (Grobenzell) / Ernst Delle (Schorndorf] / Dr. Christoph Engelhardt (Miinchen) / Klaus
Gietinger (Saarbricken) / Dipl.-Ing. Eberhard Happe (Celle) / Johannes Hauber (Manheim) / Prof. Wolfgang Hesse (Miinchen) / Joachim
Holstein (Hamburg) / Michael Jung (Hamburg) / Andreas Kegreif3 (Herrenberg) / Andreas Kleber (Schorndorf) Volker Krombholz (Berlin)
/ Ernst-Gunter Lichte (Hamburg) /Prof. Heiner Monheim (Stendorf] / Roland Morlock (Esslingen) / Andreas Miiller-Goldenstedt (Ham-
burg) / Prof. Helge Peukert (Siegen) / Markus Schmidt (Limburg) / Dr. Winfried Wolf (Potsdam)
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