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,ES ist das gleiche tagliche Elend*:
Deutschlands schreckliche Ziige sind kein
Witz fur ein auf Effizienz basierendes Land

Der einst so bewunderte Dienst der Deutschen Bahn ist im Chaos versunken. Ob
jahrzehntelange schlechte Investitionen oder die ungewdhnliche Struktur des
Unternehmens dafir verantwortlich sind, es bereitet einer Koalition, die versucht, die
Klimaziele zu erreichen, grofle Kopfschmerzen
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Der schnittige Hochgeschwindigkeitszug hat 10 Minuten Verspatung, als er in den Kdlner
Hauptbahnhof einfahrt, bevor er seine Fahrt Richtung Norden nach Dortmund fortsetzt.
Mittlerweile kommt es so haufig zu Verspatungen, dass der Zugmanager sich nicht



einmal die Muhe macht, die aussteigenden Passagiere davon zu erwadhnen.

Am spaten Nachmittag eines unauffalligen Wochentags in dieser westdeutschen Stadt
schleppen Urlauber ihre Koffer durch den Bahnhof, Arbeiter pendeln nach Hause und die
verspatete Ankunft des IC 118 der Deutschen Bahn aus Innsbruck ist keine
Uberraschung.

Allerdings sorgt es fir Arger: Ein Blick auf die Abflug- und Ankunftstafel veranlasst einen
Mann mittleren Alters mit Rucksack, beim Betreten des Bahnhofs laut zu fluchen. Es ist
schwer, ihm die Schuld zu geben: An dem Nachmittag, den der Observer besuchte, zeigte
die Ankunftstafel, dass acht der nachsten neun Zige ankamen. Die in Koln
ankommenden Passagiere lagen hinter dem Zeitplan. Die Verspatung schwankte
zwischen Minuten und mehreren Stunden, und am Informationsschalter der
Eingangshalle hatte sich eine lange Schlange gebildet.

,Die Situation hat sich in den letzten Jahren stark verschlechtert”, sagte Detlef Neuss,

Vorsitzender der Fahrgastvertretung Pro Bahn, vor dem Kdlner Hauptbahnhof, im
Schatten des gotischen Doms mit seinen markanten Doppeltirmen.
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Detlef Neuss, Vorsitzender der Fahrgastlobby Pro Bahn. Foto: Joanna Partridge

»Man hat versucht, die Zige punktlich aufrechtzuerhalten, daher wurden einige
Bauvorhaben verschoben®, fahrt Neuss fort. ,Das war ein grofier Fehler, und das
Schienennetz wurde noch weiter in die Tiefe getrieben.”

Fur Reisende im Vereinigten Konigreich kommt das vielleicht bekannt vor. Anfang dieses
Monats kundigte der Premierminister nach wochenlangen Spekulationen uber die
Zukunft der geplanten britischen Hochgeschwindigkeitsstrecke HS2 von Birmingham
nach Manchester schliefllich an, dass der nérdliche Abschnitt gestrichen werden solle.
Aber die britischen Zugpassagiere sind bei weitem nicht die einzigen in Europa, die mit
Bahnproblemen zu kdmpfen haben.



Die deutschen Eisenbahnen, einst eine Quelle des Nationalstolzes, sind in einem Land,
das far Effizienz und Ingenieurskunst bekannt ist, zu einer Art Peinlichkeit geworden. Und
dies geschieht in einer Zeit wirtschaftlicher Angste, in der Europas grofite Volkswirtschaft
angesichts eines schwacheren globalen Wachstums stagniert.

Der Bundesrechnungshof, der sonst fur seine nlichterne Sprache bekannt ist,
bezeichnete die Deutsche Bahn als ,dauerhaft in der Krise®.

In einem empoérenden Sonderbericht, der Anfang dieses Jahres veroffentlicht wurde,
nahm die 6ffentliche Rechnungsprufungsbehdrde kein Blatt vor den Mund, als sie Alarm
schlug und warnte, dass das Unternehmen flir den Betrieb des nationalen
Schienennetzes, seiner Bahnhofe und Signale sowie vieler Fern- und Nahverkehrszuge
verantwortlich sei Zige liefen Gefahr, zu einem ,Fass ohne Boden“ fir Steuergelder zu
werden.

Es hief3, die Schulden des Unternehmens, das sich zu 100 % im Besitz der deutschen
Bundesregierung befindet, wuchsen taglich um mehr als 5 Millionen Euro (4,3 Millionen
Pfund), und die Gesamtverschuldung betrage inzwischen mehr als 30 Milliarden Euro.

Passagiere in der Halle des Kdolner Bahnhofs Uberprufen eine Abfahrtstafel, auf der
Verspatungen von mehreren Stunden angezeigt werden. Foto: Joanna Partridge

Die Verschlechterung der Zuverlassigkeit, einschliefilich Verspatungen, Ausfalle und
langere Sperrungen grofRer Streckenabschnitte wahrend Modernisierungsarbeiten, sind
in ganz Deutschland zu einem beliebten Gesprachsthema geworden. Unterdessen
beschweren sich Fahrgaste im benachbarten Osterreich Uber die Folgewirkung von Staus
an der Grenze, und die fur ihre PUnktlichkeit bekannten Schweizer Bahnen warten nicht
mehr auf die Ankunft von Verbindungen aus Deutschland.

Das war nicht immer so. Der 43-jahrige Lehrer Max Winter Uberlegte nicht lange, eine



Stelle an einer Schule in der Stadt Wolfsburg anzunehmen, obwohl diese mehr als 230
Kilometer von seinem Wohnort Berlin entfernt lag, denn Wolfsburg lag auf der Linie
zwischen der Hauptstadt und Hannover und dort waren regelmafiige Bahnverbindungen.
»Ich hielt es nicht fur eine grofRe Distanz®, sagt er. ,Zu Beginn habe ich nie dartuber
nachgedacht oder auch nur daran gedacht, nach Wolfsburg zu wechseln.”

Als er im Januar 2016 mit dem taglichen Pendeln begann, hatte er mit der einstiindigen
Fahrt in einem Hochgeschwindigkeits-Intercity-Zug, die von Radtouren begleitet wurde,
keine Probleme. Mit dem Auto hatte die Fahrt dreimal so lange gedauert.

,In den letzten Jahren hat sich das wirklich verandert, und ich kann die Deutsche Bahn
nicht mehr verteidigen®, sagt er. Trotz der Zahlung von rund 4.400 Euro fur eine
Jahreskarte musste Winter in den vergangenen Monaten eine wochenlange Sperrung der
Strecke zwischen Wolfsburg und Berlin wegen Ausbauarbeiten sowie Verspatungen,
Zugausfalle und Personalmangel hinnehmen. Irgendwann musste der Vater eines Kindes
sogar vorubergehend ein Zimmer in Wolfsburg mieten, um den Weg zur Arbeit zu
gewahrleisten.

Sie gehen einen Katalog von Ausreden durch.
Heute waren es beschadigte Stellwerke,
morgen defekte Zugturen. Jeder auf der
Plattform sagt: Oh, nicht schon wieder.

Birgit Schmitt-Janssen, Pendlerin

Zuruck in Westdeutschland fuhlt sich auch Birgit Schmitt-Janssen, 61, enttduscht.
»,Damit kann man sich hundertprozentig darauf verlassen, dass die Deutsche Bahn zu
spat kommt“, lacht sie. ,Es ist das gleiche tagliche Elend.”

Sie besitzt keinen Fuhrerschein und beschreibt sich als ,,abhangig” von der Deutschen
Bahn fur die tagliche 21 Kilometer lange Fahrt von ihrem Wohnort Monchengladbach zu
ihrem Buro in Krefeld.

Schmitt-Janssen, die sich ehrenamtlich fur die Fahrgastgruppe Pro Bahn engagiert, sagt,
dass die Reise, die sie seit neun Jahren unternimmt, seit dem Personalmangel infolge
der Pandemie unzuverlassig sei. ,Ich argere mich richtig, wenn ich am Bahnsteig stehe
und merke, dass es viele Verspatungen gibt®, sagt sie und flgt hinzu, dass Ersatzbusse
inre Pendelzeit verdoppeln kbnnten.

»,Man hat das Gefuhl, sie gehen einen Katalog von Ausreden durch. Heute waren es
beschadigte Stellwerke, morgen heifdt es defekte Zugtiren und am nachsten Tag ist es
ein friherer Zug, der Verspatung hat. Jeder auf der Plattform sagt: ,Oh, nicht schon
wieder.“

Frustrierte Passagiere nutzen regelmafig die sozialen Medien, um Beschwerden zu
aufdern oder Witze Uber den unwahrscheinlichsten Grund zu machen, der ihnen flr eine
Unterbrechung des Dienstes genannt wurde.

Das Ausmaf der Probleme der Deutschen Bahn ist nicht nur anekdotisch. Offizielle
Zahlen zeigten Rekordverspatungen im Jahr 2022, als mehr als ein Drittel der Fernzuge
Verspatung hatten und es haufiger zu Verspatungen bei Regional- und Guterzigen kam.



Bauarbeiten an deutschen Gleisen kdnnen zu wochenlangen Streckensperren fuhren.
Foto: Getty Images

Doch in den letzten Monaten ist es noch schlimmer geworden: Mehr als 36 % der
Fernzige hatten im August Verspatung, ebenso fast 9 % der Regionalzuge. Als Grund
dafur wurden die hohen Bauarbeiten im gesamten Schienennetz genannt - obwohl sich
das Unternehmen selbst den Puffer gab, bei dem Personenzige ab einer Verspatung von
weniger als sechs Minuten punktlich seien.

Deutschland ist zwar die Heimat einer immer machtigeren Autolobby und einer
Autobahn, auf der es auf einigen Abschnitten keine Geschwindigkeitsbegrenzungen gibt,
ist aber auch stark auf sein ausgedehntes Schienennetz angewiesen.

Sie verbindet die groflen Stadte des Landes - Hamburg mit Midnchen, Frankfurt mit
Berlin - untereinander und mit dem Rest des Kontinents, obwohl das Schienennetz seit
Jahren tatsachlich schrumpft.

Viele sind der Meinung, dass jahrzehntelange chronische Unterinvestitionen nun ein
Ende haben und dass die Eisenbahn in einer Zeit der wirtschaftlichen Misere - neben
Autobahnen und Bricken - zum Symbol fur die marode Infrastruktur Deutschlands
geworden ist. Der IWF und die OECD haben gewarnt, dass das Land in diesem Jahr ein
Nachzlgler unter den fuhrenden Volkswirtschaften der Welt sein wird.

Es kommt auch daher, dass viele die wahrend der Angela Merkel-Jahre verfolgten
Prioritaten neu bewerten, einschliefllich der Energiepolitik des Landes und seines
Umgangs mit Russland.

Die Deutsche Bahn befindet sich in ihrer grofiten Krise seit ihrer Griindung vor fast 30
Jahren, mit der ,Bahnreform“ 1994 nach dem Fall der Berliner Mauer und der deutschen
Wiedervereinigung.

Das aus den bestehenden west- und ostdeutschen Eisenbahnen entstandene



Unternehmen wurde von friheren Schulden befreit mit der Idee, mit der Zeit profitabel
werden zu kdnnen, mit dem Ziel, das deutsche BIP zu steigern und an die Borse zu
gehen.

Nur dass es nicht ganz so geklappt hat. Im Gegensatz zu anderen ahnlich privatisierten
Unternehmen wie der Deutschen Telekom und der Deutschen Post, die erfolgreich an die
Borse gingen, bleibt die Deutsche Bahn in staatlicher Hand.

Ihre Unternehmensstruktur ist insofern ungewdhnlich, als sie einen alleinigen
Eigentimer, Anteilseigner und Geldgeber hat: den deutschen Staat. Tatsachlich verlangt
die deutsche Verfassung, dass die Regierung die Mehrheitseigentimerin der nationalen
Eisenbahninfrastruktur bleibt.

Kritiker machen diese Regelung fir die aus ihrer Sicht grofiten Versdumnisse der
Deutschen Bahn verantwortlich, etwa fur ihre Entscheidung, ihre weltweiten Aktivitaten
auszuweiten und gleichzeitig ihr Hauptziel und ihre Hauptverantwortung gegenuber den
deutschen Steuerzahlern zu ignorieren: den Betrieb des deutschen Schienennetzes.

,ES ist ganz klar, dass das Kerngeschaft des Unternehmens, die Schiene in Deutschland,
im Mittelpunkt stehen muss*, sagt Kay Scheller, Prasident des Bundesrechnungshofs,
von seinem Blro am Rhein in Bonn aus. ,,Wir haben alle Nachteile dieser
Unternehmensstruktur, ohne die Vorteile.*

Seit 1994 hat sich die Deutsche Bahn zu einem internationalen Transportriesen
entwickelt: Passagiere in zehn europaischen Landern fahren mit Bussen ihrer
Tochtergesellschaft Arriva, die auch London Overground-Zuge fur Transport for London
betreibt, wahrend ihre Schenker-Abteilung internationale Luft-, Land- und Seefracht
abwickelt .

Dem deutschen Verkehrsministerium, das fur die Deutsche Bahn zustandig ist, wird
vorgeworfen, es jahrelang versaumt zu haben, die Fuhrung und den Betrieb des
Unternehmens in den Griff zu bekommen und gleichzeitig die Finanzierung aufzustocken.
Scheller sagt: ,Die Bundesregierung muss das Unternehmen starker koordinieren und
steuern.” Das heift, wenn es nicht klappt, muss es eingreifen.”

Er fugt hinzu: ,Alle Kritik geht von der Fihrung der Deutschen Bahn aus, denn sie muss
weder Sanktionen noch Reformen beflrchten, die das System grundlegend verandern
wulrden.” Diese sind jedoch notwendig und ich bin nicht zuversichtlich, dass sich die
Situation sonst verbessern wird.“

Tatsachlich veranschaulichen die jungsten Finanzergebnisse des Unternehmens flr die
ersten sechs Monate des Jahres 2023 eine Verschlechterung der Situation: Die
Deutsche Bahn machte im ersten Halbjahr einen Nettoverlust von 71 Millionen Euro,
verglichen mit einem Gewinn von 424 Millionen Euro im gleichen Zeitraum des
Vorjahres .

Verkehrsminister Volker Wissing versprach zusatzliche Investitionen in Hohe von 40
Milliarden Euro als Teil ,des grofiten Sanierungs- und Modernisierungsprogramms in der
Geschichte der Eisenbahnen dieses Landes®.

Nach Angaben des Bundesrechnungshofs wird die derzeitige deutsche Dreierkoalition
daher in diesem Jahrzehnt einige ihrer ehrgeizigeren Ziele fur die Schiene nicht erreichen
kénnen.

Die Regierungsvereinbarung zwischen Sozialdemokraten, Grinen und Liberalen Ende
2021 verpflichtete sie dazu, die Kapazitat des Personenverkehrs bis 2030 zu
verdoppeln, bis dahin 25 % des Guterverkehrs auf der Schiene zu transportieren und



weitere Bahnstrecken zu elektrifizieren inmitten der Versuche, die Klimaziele zu
erreichen.

Entgegen der Auffassung des Landesrechnungshofes sehen Neuss und
Fahrgastvertreter in mehr Investitionen die Lésung vieler Probleme der Deutschen Bahn.
Auf einem kurzlich von der Regierung und der Deutschen Bahn organisierten Bahngipfel
nannte es Bundesverkehrsminister Volker Wissing ,inakzeptabel®, dass die
Bahninfrastruktur ,jahrzehntelang vernachlassigt“ worden sei.

Trotz einer ,angespannten Haushaltslage“ versprach er bis 2027 zusatzliche
Investitionen in die Eisenbahnen in Héhe von 40 Milliarden Euro, als Teil dessen, was er
als ,die groflte Sanierungs- und Modernisierungsagenda in der Geschichte der
Eisenbahnen dieses Landes” bezeichnete.

Ein Sprecher der Deutschen Bahn sagte dem Observer, die Schieneninfrastruktur des
Landes habe mit dem zunehmenden Personen- und Guterverkehr nicht Schritt gehalten
und raumte ein, dass das Netz ,teilweise zu alt, zu Uberlastet und zu stéranfallig” sei.
Das Unternehmen hat versprochen, die am intensivsten genutzten Gleisabschnitte zu
erweitern und gleichzeitig Schwellen, Gleisbettungen, Schienen, Stellwerke und
Bahnhofe auszutauschen.

Wahrend dieser Plan in den Ohren von Neuss und den Fahrgastgruppen, die deutlich
mehr Investitionen fordern, Musik sein mag, stief3 er bei den frustrierten
Bahnpassagieren des Landes auf gemischte Resonanz, von denen viele die Ankundigung
in den sozialen Medien als ,zu sehr“ anprangerten etwas zu spat®“.

Auch Rechnungshofprasident Scheller ist nicht Uberzeugt. ,Eine schlechte Leistung fuhrt
also zu noch groRReren Investitionen der Regierung”, sagt er. ,Das starkt unser Argument:
Ohne eine grundlegende Reform wird es nicht funktionieren.” Viel Geld allein ist kein
Allheilmittel.”

Das deutsche Verkehrsministerium reagierte nicht auf die wiederholten Bitten des
Observer um einen Kommentar.



