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Entgleist und verspatet

Der stetige Niedergang der Deutschen Bahn

Tim Engartner, Tobias Heinemann und Daniel von Orloff

Getrieben von einer historischen Privatisierungseuphorie ging am 1. Januar
1994 aus der Bundesbahn in West- und der Reichsbahn in Ostdeutschland
die Deutsche Bahn AG (DB AG) hervor. Die Uberfiihrung der als .krankeln-
der Dinosaurier im Schuldenmeer” gebrandmarkten Staatsbahn in eine Ak-
tiengesellschaft mit immer wieder gehegten Borsenambitionen sollte ange-
sichts des schon seinerzeit prognostizierten Verkehrswachstums ein (neues)
goldenes Zeitalter des Bahnwesens einlauten. Von den , Fesseln der Behor-
denstruktur befreit” - wie es der damalige Bundesverkehrsminister Matthias
Wissmann (CDU) ausdriickte - erhoffte man sich mehr Bahnverkehr in bes-
serer Qualitat bei zugleich niedrigeren Preisen und geringeren staatlichen
Zuschiissen zwischen Flensburg und Passau. Durch die viel zitierte ,,Offnung
der Schiene” sollte sich die DB AG fortan im Wettbewerb mit konkurrieren-
den Eisenbahnunternehmen behaupten, um sich als national carrier zu
profilieren.

Rund 30 Jahre nach ihrer Griindung fallt die Bilanz der DB AG jedoch des-
astros aus. Die zerbroselnde Schieneninfrastruktur veranschaulicht gerade-
zu lehrbuchartig, welche gesellschaftlichen Risiken und volkswirtschaftlichen
Nachteile mit der Verwandlung vormals offentlicher Unternehmen in Organi-

sationen mit Gewinnerzielungsabsicht einhergehen (kénnen). Zwar verschérft
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die Klimakrise den Handlungsbedarf bei der Starkung des Verkehrstragers
Schiene, bislang lasst sich eine dementsprechende Verlagerung aber we-
der im Guter- noch im Personenverkehr erkennen. Und bereits jetzt ist das
kaputtgesparte Netz chronisch tiberfordert. Jeden Tag flihren defekte Stell-
werke, untaugliche Fahrzeuge und fehlende Ausweichmaoglichkeiten aufgrund
demontierter Weichen zu mehr als 9.300 Stunden Verspatung. Seit 1995 wur-
de hierzulande beinahe doppelt so viel Geld in Stra3en wie in Schienen inve-
stiert. Lediglich drei europaische Staaten haben ihr Schienennetz in diesem
Zeitraum noch umfanglicher ab- und ihr Stra3ennetz zugleich massiver aus-
gebaut.! Wahrend das namensgebende Kerngeschaft der Deutschen Bahn
straflich vernachlassigt wurde, setzte man im Bahntower auf eine globale Ex-
pansionsstrategie samt Geschaften mit konkurrierenden Verkehrstragern auf
allen Kontinenten dieser Welt. Nichtsdestotrotz konnte sich die Bahn selbst
unter der mit der Privatisierung einhergehenden Agide eines gewinnorien-
tierten und nach betriebswirtschaftlicher Rechnungslegung operierenden
Managements nicht zu einem profitablen Unternehmen entwickeln. Auch der
so vehement forcierte Wettbewerb auf der Schiene entpuppt sich bei ndherer

Betrachtung als Chimare.

Verfehlte Weichenstellungen: Sparkurs auf Kosten der
Schieneninfrastruktur

Das stichhaltigste Argument gegen die Privatisierung vormals offentlicher
Unternehmen leitet sich aus dem Umstand ab, dass privatwirtschaftliche Be-
triebe aufgrund ihrer Verpflichtung, rentabel zu wirtschaften, Ziele verfolgen,
die gesellschaftlichen Zielen teils diametral entgegenstehen. Demokratische
Kontrolle und politische Steuerung gehen verloren - in Bereichen kritischer
Infrastruktur und offentlicher Daseinsvorsorge oftmals mit fatalen Folgen.
Dabei widerspricht das Streben nach kurzfristigen Gewinnen den Eigenheiten
des Bahnwesens fundamental, ist es doch mit hohen Fixkosten und einem
1 Rudolph, F,, Riach, N., & Kees, J. (2023). Development of Transport Infrastructure in Europe:
Exploring the shrinking and expansion of railways, motorways and airports. Research com-

missioned by the European4All campaign, represented by Greenpeace in Central and Eastern
Europe.



Bricke der stillgelegten Bahnstrecke Forchheim-Hemhofen iber den Main-Donau-Kanal bei
Forchheim. (Fritz_F/wikicommons; Foto vom August 2009)

immensen Bedarf an langfristigen Investitionen verbunden. Dem Einzug be-
triebswirtschaftlichen Optimierungsdenkens folgen in der Regel drastische
Sparmafinahmen. Was sich nicht rechnet, wird eingestellt oder verkauft. Fur
den Bahnverkehr bedeutet dies, dass beispielsweise Verbindungen in diinn
besiedelten Regionen sowie zwischen Klein- und Mittelstadten nicht auf-
rechterhalten werden konnen und abgestof3en werden miissen. Der langjah-
rige Bahnchef Hartmut Mehdorn bestatigte dies seinerzeit freimiitig, als er
in einem Interview aus dem Jahr 2006 zu Protokoll gab, einzig und allein die
Wirtschaftlichkeit entscheide tiber den Betrieb einer Strecke.?

Ihre reale Entsprechung findet diese Logik nun beispielsweise darin, dass sich
im landlich gepragten Mecklenburg-Vorpommern die Anzahl derjenigen Re-
gionen, die keinen regular bedienten Bahnanschluss aufweisen, seit Anfang
der 1990er-Jahre verdoppelt hat.> Bundesweit haben zahlreiche in der Wirt-
Feg,'l’. (2006, 24. Dezember). ,.In 30 Jahren kann man mit uns vielleicht fliegen.” Frankfurter

Allgemeine Sonntagszeitung Nr. 51. S. 35.
3 Kliter, H. (2022]). Vorschlage zur politischen Starkung landlicher Raume in Mecklenburg-



schaftsgeografie als , Mittelzentren” bezeichnete Stadte, denen qua Definition
eine enorme Bedeutung fir die infrastrukturelle Versorgung der umliegenden
Ortschaften zukommt, ihre Anbindung an den schienengebundenen Perso-
nenverkehr verloren. Berechnungen des VDV zufolge fehlt hier tber 1,7 Mio.
Menschen der unmittelbare Anschluss an den Schienenverkehr.* Selbst gro-
Bere Stadte sind betroffen. Seit 1990 wurden rund 100 Stadte mit einer Bevol-
kerung von uber 20.000 vom Fernverkehr abgekoppelt, darunter nicht wenige
mit einer Einwohnerzahl von Gber 100.000.° Die Hoffnung auf einspringende
Wettbewerber verklart die Tatsache, dass diese genauso nach betriebswirt-
schaftlichem Kalkil operieren mussen und erweist sich daher als Illusion.
Dies lasst sich exzellent am groften hierzulande tatigen Konkurrenten der
DB im Fernverkehr exemplifizieren: Das dem Miinchener Verkehrskonzern
Flix zugehorige Bahnunternehmen FlixTrain bietet lukrative Verbindungen
zwischen deutschen Metropolen an - das bereits thematisierte Mecklenburg-
Vorpommern wird gar nicht angesteuert.

Die Streckenstilllegungen im landlichen Raum spiegeln sich in drastischen
regionalen Unterschieden bei der Zufriedenheit mit der Anbindung an den
OPNV wider. Wahrend sich im Stadtstaat Bremen 98 %, aber auch im Fla-
chenland Thiringen noch 85 % der Bevdlkerung gut angebunden fiihlen, sind
es in Rheinland-Pfalz 51 % und in Mecklenburg-Vorpommern sogar nur 44 %.%
Die gravierenden Disparitaten zwischen urbanen und landlichen Raumen so-
wie die vielerorts mangelhafte Versorgung sind vielfach belegt und selbst eine
Studie des DB-eigenen On-Demand-Mobilitatsunternehmens ioki kommt zu
dem Ergebnis, dass 63 % der auf dem Land lebenden Bevidlkerung tiber keine
ausreichende Anbindung an den OPNV verfiigt.” Dies verletzt nicht nur ele-
Vorpommern. Schriften, Vortrdge und Materialien zur Regionalwissenschaft und zur Geographie,
RegunGI(57).5.53.

4 VDV Die Verkehrsunternehmen (2024). Auf der Agenda: Reaktivierung von Eisenbahnstrecken
(4. Auflage).

5 Engartner, T. (2021). Staat im Ausverkauf. Privatisierung in Deutschland (2., aktualisierte und
erweiterte Auflage). Campus. S. 92.

6 Allianz pro Schiene (2022). Mobilititsbarometer. Das sagen die Deutschen zu Bus, Bahn und
I7?allzl.0bis, C., & Herget, M. (2020). Mobilitat in landlichen R&umen. Betrachtungen aus Sicht der
Verkehrswende und der Gleichwertigkeit von Lebensverhaltnissen. Internationales Verkehrs-
wesen 42(4). S. 42; Gipp, C., Brenck, A., & Schiffhorst, G. (2020). Zukunftsfihige éffentliche

Mobilitdt auflerhalb von Ballungsrdumen Konzeption einer Angebots- und Organisationsmo-
dernisierung Ergebnisbericht. S. 46.; ioki Mobility Analytics (2021). Deutschlandweite Analyse
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Bahngleise iim Frankfurter Hauptbahnhof. (Arne Hiickelheim/wikicommons)

mentare Versorgungsanspriiche und das Gerechtigkeitsempfinden, sondern
auch den im Grundgesetz (Art. 72, Abs. 2) manifestierten Anspruch auf Gleich-
wertigkeit der Lebensverhaltnisse innerhalb der Bundesrepublik. Dartiber hi-
naus erhoht es die Abhangigkeit vom motorisierten Individualverkehr und tor-
pediert dadurch die notwendige Verkehrswende.

In der jingeren Vergangenheit litten allerdings mitnichten nur periphere Regi-
onen, vielmehr war die gesamte Schieneninfrastruktur vom Sparkurs betrof-
fen. Das Schienennetz schrumpfte zwischen 1994 und 2022 um 11,8 %, was
bei einem parallel zu verzeichnenden Wachstum des Verkehrsaufkommens

zwangslaufig Uberlastungen nach sich zieht. Allein zwischen 2008 und 2024

der OPNV-Abdeckung mit Fokus auf dem léndlichen Raum. S. 4.
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Zwei Nahverkehrsziige kreuzen auf dem Gleisvorfeld des Frankfurter Hauptbahnhofs.
(Thomas Wolf/wikicommons)

hat sich die Lange der als liberlastet gemeldeten Schienenwege nahezu ver-
zehnfacht.? Uberlastungen resultieren im Bahnverkehr wiederum in den hier-
zulande zur Regel gewordenen Verspatungen. Der noch massivere Schwund
bei den Weichen verstarkt diesen Effekt. Mehr als die Halfte der 131.968 zu
Beginn des Jahres 1994 existenten Anlagen ist mittlerweile abgebaut worden.
Wo keine Weichen vorhanden sind, kdnnen Ziige liegengebliebenen Fahrzeu-
gen weder ausweichen noch langsamere Uberholen - es entstehen Staus,
Verspatungen sind auch hier die offenkundige Folge. Komplettiert wird die
Schreckensbilanz durch eine Kennzahl aus dem Guterverkehr: Waren 1995
noch exakt 11.111 Industriebetriebe mit privaten Gleisanschliissen ausgestat-
tet, wurde in der neu gegriindeten DB AG alsbald beschlossen, alle nicht-ren-
tablen Anschliisse abzuwickeln und so verbleiben heute trotz vervielfachten
Guteraufkommens blof3 2.220. Fir die im Giiter- ebenso wie im Personenver-

8 Allianz pro Schiene (2024). Das Schienennetz in Deutschland. https://www.allianz-pro-schie-
ne.de/themen/infrastruktur/schienennetz/



kehr notige Mobilitatswende hin zu einem hoheren Anteil des schienengebun-

denen Verkehrs im intermodalen Wettbewerb sind dies alarmierende Zahlen.

Kennzahlen eines fehlgeleiteten Sparkurses auf Kosten der Infrastruktur

Neben der infrastrukturellen Substanz erfasste das betriebswirtschaftliche
Optimierungskalkil den Fahrkomfort und damit die Qualitat des Angebots fiir
Passagiere. Bemerkenswert ist die im Nah- und Regionalverkehr riicklaufige
Anzahl von Sitzplatzen sowie Ziigen pro Tag (.Fahrplandichte”).? Auch Uber-
fullte Zige missen daher als hausgemachtes Problem angesehen werden.
Im Fernverkehr sind Sitzplatzreservierungen anders als in den meisten euro-

pdischen Landern bekanntlich optional und kostenpflichtig, weswegen mehr

9 Jung, M. (2024). Das Jahr 2023 - Zuriick in der Erfolgsspur - wirklich? In Birgerbahn - Denk-
fabrik fiir eine starke Schiene: Alternativer Geschéftsbericht Deutsche Bahn 2023 (S. 16-41). S. 27.

Entwicklung der Lange des Schienennetzes (in km)

2022 1994

Quelle: Allianz pro Schiene (2023). Es wird immer enger auf Deutschlands Schienen.
Entwicklung von Streckenlénge und Verkehrsleistung im Vergleich (1995-2022).
https://www.allianz-pro-schiene.de/themen/infrastruktur/schienennetz/

Abbau der Weichen

131.968

2022 1994

Quellen: Deutsche Bahn (1995). Daten und Fakten 1994/95. S. 8; Deutsche Bahn (2024).
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung. Infrastrukturzustands- und -entwicklungsbericht
2023.S. 6.
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Abwicklung industrieller Gleisanschlisse

2023 1995

Quelle: Allianz pro Schiene (o. D.). Glterverkehr - Mehr Verkehr auf die Schiene.
https://www.allianz-pro-schiene.de/themen/gueterverkehr/

Tickets verkauft werden kdnnen als die Waggons Sitzplatze bieten und Bilder
von im Gang sitzenden Fahrgasten keine Seltenheit darstellen.

Mit dem Ziel, endlich in die schwarzen Zahlen zu gelangen, wurden diese
Maf3nahmen von einem rigorosen Personalabbau flankiert. Innerhalb von nur
13 Jahren wurde die Zahl der Beschaftigten beim ehemals grof3ten Arbeitge-
ber des Landes nach der Bahnreform halbiert. Bei der fiir die Infrastruktur
zusténdigen DB Netz (mittlerweile: DB InfraGO) fiel der Kahlschlag besonders
drastisch aus, was zum Aufschub notwendiger Reparaturarbeiten zulasten
des laufenden Betriebs fiihrte.”® Der heute seitens des DB-Vorstands beklag-
te und sich mittelfristig zuspitzende Personalmangel wurzelt somit auch in

nachweisbaren Fehleinschatzungen des Managements.

Missachtung des Kerngeschafts: Die Deutsche Bahn als internationaler
Mobilitdtskonzern

Besonders eindricklich offenbaren sich die Irrungen des auf betriebswirt-
schaftliche Profitabilitat getrimmten Bahnkonzerns, wenn man den illustrier-
ten Sparkurs beim Kerngeschaft der jahrzehntelang verfolgten Expansion zu
einem global operierenden Logistikdienstleister gegeniiberstellt. Durch das
2002 zugekaufte Transportunternehmen Schenker entwickelte man sich ge-

10 Engartner, T. (2008). Die Privatisierung der Deutschen Bahn. Uber die Implementierung
marktorientierter Verkehrspolitik. VS Verlag fur Sozialwissenschaften. S. 184ff.



Zwei DB Schenker-Lokomotiven ziehen einen Containerzug durch die Kehren von Wassen, Schweiz.
(David Gubler/wikicommons)

treu der 2006 ausgegebenen Devise des langjahrigen Bahn-Chefs Hartmut

Mehdorn -, Unser Markt ist nicht Deutschland. Unser Markt ist die Welt.""" = zu

11 Zitiert nach Grabitz, I. (2006). ..Unser Markt ist die Welt". Die Welt. https://www.welt.de/
print-wams/article137317/Unser-Markt-ist-die-Welt.htmL.
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einem der weltweit fihrenden Unternehmen auf den mit der Bahn konkurrie-
renden Markten der Luft- und Seefracht sowie der Kontraktlogistik. Wahrend
1999 tiber 90 % des Umsatzes auf der Schiene eingefahren und .[...] fast aus-
schlieBlich im Inland erwirtschaftet™'? wurden, entfiel im Geschéftsjahr 2023
weit mehr als die Halfte des Umsatzes auf DB Schenker. Somit wurde der
Grofiteil des Umsatzes der Deutschen Bahn nicht auf den Gleisen der Bundes-
republik, sondern zu Land, zu Wasser und in der Luft, u. a. in den Vereinigten
Staaten, Kambodscha und Neuseeland erzielt. Auf 1.850 Standorte in Uber
130 Landern erstreckt(e) sich das Geschéftsfeld der bisher umsatzstéarksten
Tochtergesellschaft des Konzerns." Dem Primat der Profitmaximierung fol-
gend, stand weniger die bestmdogliche Erbringung des Kerngeschéfts als viel-
mehr die Suche nach den lukrativsten Absatzwegen im Vordergrund, sodass
selbst vor der masseweisen Aneignung rivalisierender Verkehrstrager nicht
zuriickgeschreckt wurde.

Dass die skizzierten Auswiichse mit massiven Zielkonflikten hinsichtlich der
angestrebten Verlagerung von Verkehr auf die Schiene einhergingen und zu-
dem administrative Prioritdten jenseits des hiesigen Bahnverkehrs geschoben
haben, liegt auf der Hand. Erfreulicherweise ist diese Erkenntnis mittlerweile
auch zu den Verantwortlichen im Bahntower durchgedrungen. Nachdem be-
reits Mitte des Jahres 2024 der mit grof3en Verlusten verbundene Verkauf von
Arriva abgeschlossen wurde, vollzog man im Herbst schlief3lich die Trennung
von Schenker. Laut Bahnchef Lutz solle damit ein Beitrag zur (Re-]Fokussie-
rung auf das Kerngeschaft geleistet werden - eine verspatete Korrektur der

strategischen Entgleisungen.

Keine Konsolidierung in Sicht: Die Deutsche Bahn ist

(erneut) hochverschuldet

Ziel aller geschilderten MaBBnahmen war und ist es, die Bahn zu einem profi-
tablen Unternehmen zu machen. Der von den Staatsbahnen in BRD und DDR
angehéufte Schuldenberg in Hohe von 78 Mrd. D-Mark (ca. 40 Mrd. Euro) war

12 Deutsche Bahn (2000). Geschéftsbericht 1999.S. 20-23.
13 Deutsche Bahn (2024). Integrierter Bericht 2023.



damals einer der ausschlaggebenden Faktoren fiir die Privatisierung.’ Von
dieser ,Erblast” wurde die neugegriindete Aktiengesellschaft mit dem Eintrag
ins Berliner Handelsregister befreit. Zusatzlich ibernahm das Eisenbahn-
bundesamt (EBA) séamtliche Pensionsanspriiche der Beschaftigten. Der Bund
schulterte den aus DDR-Zeiten stammenden investiven Nachholbedarf und
stattete den Konzern mit einem Eigenkapital in Hohe von 5,9 Mrd. Euro aus."
Trotz alledem - der im Zuge des ,AG-Effekts” ausgeldsten Flexibilitat im
Personal-, Angebots- und Vermarktungsbereich, der Sparmafinahmen,
der Preiserhohungen sowie des Aufbaus eines global agierenden Logistik-
konzerns - ist die Deutsche Bahn bis heute kein aus eigener Kraft Uberle-
bensfahiges Unternehmen. Auf 33,08 Mrd. Euro wird der Schuldenstand im
Zwischenbericht fur das Jahr 2024 beziffert. Hinzu kommen 2 Mrd. Euro ,Hy-
bridanleihen”, die laut Handelsgesetzbuch als Verbindlichkeiten gelten, im
DB-Geschaftsbericht jedoch nicht als solche ausgewiesen werden.'® Somit
hat man unter kaufmannischer Flihrung mittlerweile beinahe genauso viele
Schulden angesammelt, wie es bei der Deutschen Bundesbahn 1993 kurz vor
der formellen Privatisierung des Unternehmens der Fall war.

Die Schulden entstanden zumal, obwohl die &ffentliche Hand - entgegen der
Hoffnung von Privatisierungsbefiirwortenden - weiterhin Milliarden in den
hiesigen Bahnverkehr investiert: Bereits im Jahr 2002 verausgabten Bund und
Lander mit 18,1 Mrd. Euro mehr Geld fir den Schienenverkehr als im letzten
Jahr ihrer Existenz fiir die beiden Staatsbahnen zusammen.'” 2024 sind allein
fir die Bundesschienenwege tber 16 Mrd. Euro im Haushalt vorgesehen; wei-
tere 5,4 Mrd. Euro flieBen dem Bundeseisenbahnvermdgen zu.’ Diese Sub-
ventionen sind Teil eines merkwiirdig anmutenden Systems mit eklatanten
14 Rodi, H. (1996). Effizienz im Schienenverkehr. Eine mikrodkonomische Analyse unter beson-
derer Beriicksichtigung der institutionellen Ausgestaltung des Trassenmarktes. Vandenhoeck &
Ruprecht. S. 67. .

15 Engartner, T. (2008). Die Privatisierung der Deutschen Bahn. Uber die Implementierung
marktorientierter Verkehrspolitik. VS Verlag fiir Sozialwissenschaften. S. 21, 157.

16 Deutsche Bahn (2024). Integrierter Zwischenbericht Januar - Juni 2024. S. 3; Bundesrech-
nungshof (2023). Bericht nach § 99 BHO zur Dauerkrise der Deutschen Bahn AG. Hinweise fir
eine strukturelle Weiterentwicklung. S. 14. N

17 Engartner, T. (2008). Die Privatisierung der Deutschen Bahn. Uber die Implementierung
marktorientierter Verkehrspolitik. VS Verlag fir Sozialwissenschaften. S. 220.

18 Bundesministerium der Finanzen (2024). Bundeshaushalt digital. https://www.bundeshaus-
halt.de/DE/Bundeshaushalt-digital/bundeshaushalt-digital.html
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Fehlanreizen: Die Unterhaltung von Schienen, Briicken und Weichen muss die
DB AG selbst finanzieren, fir den Neubau eines maroden Bauwerks kommt
hingegen der Bund auf. Betriebswirtschaftlich rechnet es sich folglich, wenn
man die Bahn so lange auf Verschleif3 fahrt, bis ein Austausch unausweichlich
ist. Der einstige Staatskonzern ist unter dem Strich nach wie vor kein aus eige-
ner Kraft lebensfahiges Unternehmen, wobei derzeit insbesondere das Kern-
geschaft in hohem Mafe defizitar ausfallt.

Zwar wird der Verkauf von Schenker Geld in die leeren Kassen spiilen und da-
mit zur finanziellen Sanierung beitragen, es handelt sich dabei allerdings um
einen einmaligen Effekt. Uberdies verliert der Konzern jenes Geschiftsfeld,
das in der Vergangenheit haufig die Verluste der anderen Sparten abzumil-
dern vermochte. Ein jlingst vom Bahnvorstand prasentiertes Programm, nach
dessen Umsetzung die verbliebenen Bereiche in 2 Jahren Gewinne abwer-
fen sollen, klingt realitatsfern. Noch dazu - und das ist weitaus verheerender
- lasst es weitere Sparmafinahmen zulasten der Qualitat des Angebots be-

flrchten.

IlWusorische Hoffnungen auf den intramodalen Wettbewerb

Obwohl die gravierenden Probleme im Bahnwesen offensichtlich der sich
fortwahrend offnenden Investitionsliicke entstammen, liegt der politische Fo-
kus auf der Etablierung von Wettbewerb. Bereits die Bahnreform 1994 bein-
haltete die Offnung der Schiene fiir konkurrierende Eisenbahnunternehmen
im Geiste der im Volksmund verankerten Losung - .Wettbewerb belebt das
Geschaft”. Nicht verhallen wollende Forderungen nach mehr Wettbewerb
legen Zeugnis davon ab, dass der Glaube in dessen Segnungen seither nicht
erloschen ist. Ganz in diesem Sinne fungiert die Europaische Union als Trei-
berin weiterer Gesetzesinitiativen zur Offnung des Schienenmarktes fiir
Konkurrenz-Unternehmen. So wurden zwischen 2001 und 2016 vier Eisen-
bahnpakete zur Stimulierung des intramodalen Wettbewerbs aus Briissel

verabschiedet."”

19 Engartner, T., & von Orloff, D. (2024). Verfehlte Weichenstellungen in Richtung Wettbewerb.
Erfolgskriterien fiir die Verlagerung des Verkehrs auf die Schiene. Kurzstudie. Verlag Arbeiter-
kammer Wien.



Dennoch scheitern die verschiedenen Initiativen bisher schlicht an der Reali-
tat. Zahlen der Bundesnetzagentur zufolge kamen im Jahr 2023 durchschnitt-
lich nur 1,5 Bewerbungen auf eine offene Ausschreibung. Im Fernverkehr ist
die DB mit einem Marktanteil von 95 % weiterhin der quasi-monopolistische
Platzhirsch. Im Nahverkehr, auf den Wettbewerbsapologeten haufig abstellen,
steht die DB zwar bei nur 64 %, von den ubrigen Anteilen entfallen allerdings
weniger als 10 % auf tatsachlich private Unternehmen. Den Rest machen
in- wie auslandische Betreiber offentlichen Eigentums wie etwa Netinera als
Tochterunternehmen der italienischen Staatsbahn.?’ Von einer durch Effizienz
und privatwirtschaftliche Eigenverantwortlichkeit charakterisierten ,,Peitsche
der Konkurrenz” kann schwerlich die Rede sein, wenn letztlich doch die Steu-
erzahlenden biirgen. Und selbst bei den wenigen privaten Betreibern stel-
len staatliche Gelder die Haupteinnahmequelle dar. Da der Nahverkehr auch
unter Wettbewerbsbedingungen nicht eigenwirtschaftlich betrieben werden
kann, werden sogenannte ,,Regionalisierungsmittel” an die Lander verteilt,
die sie wiederum an die Verkehrsunternehmen ausschdtten, sprich an die
DB AG und ihre Konkurrenten. Einmal mehr offenbart sich die Absurditat die-
ses kinstlichen und einzig unter grof3ziigiger Zuhilfenahme der &ffentlichen
Haushalte aufrecht zu erhaltenden Wettbewerbs.

Doch auch dariber hinaus spricht einiges dagegen, dass ein Mehr an Wettbe-
werbtatsachlich zu einer besseren Zugtaktung, erschwinglicheren Preisen und
einer flachendeckenden Versorgung mit Schienenverkehrsdienstleistungen
fihrt. Mehrere Schienenverkehrsunternehmen konnen ihre Dienstleistung
(Bahnfahrten) nicht gleichzeitig auf demselben Schienenstrang anbieten - die
VerheifBungen des Wettbewerbs wirken daher nicht, und die Betreibergesell-
schaften erhalten Streckenmonopole. Quantitative Untersuchungen stiitzen
diesen Befund: So kommen Forscher der Universitat Linz im Rahmen einer
Studie, in der der Zusammenhang zwischen Auftragsvergabe, Leistungsqua-
litdt und Kostenintensitat im Schienenpersonenverkehr untersucht wird, zu
dem Ergebnis, dass eine starkere Markt- und Wettbewerbsorientierung im

internationalen Durchschnitt in einem negativen Zusammenhang mit dem

20 Bundesnetzagentur (2024). Marktuntersuchung Eisenbahnen 2024.S. 21-24, 73.
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erbrachten Leistungsvolumen und der damit verbundenen Leistungsqualitat
steht. Vielmehr seien die Voraussetzungen fiir ein effizientes wie leistungsfa-
higes Eisenbahnsystem vor allem im Umfang der offentlichen Forderung und
Initiative, im Aufbau langfristiger Kooperationsbeziehungen sowie im Rahmen
einer technisch-logistischen Planung und Ausgestaltung des Verkehrssektors
zu finden.”

Eine weitere Gefahr liegt in einem moglicherweise ruindsen Wettbewerb auf
Kosten der Qualitat oder auf dem Rucken der Beschaftigten. In Anbetracht
hoher Markteintrittspreise, enger regulativer Vorschriften und vieler nicht be-
einflussbarer Variablen, bei denen sich kaum Kostenvorteile erzielen lassen
(etwa Trassenpreise), verbleiben wenige Bereiche, in denen sich Einsparungs-
moglichkeiten bieten. Lange Zeit gelang es den Wettbewerbsbahnen vor die-
sem Hintergrund, mittels Lohndumpings einen Kostenvorteil gegeniiber der
Deutschen Bahn zu erzielen, was in Zeiten von Fachkraftemangel und kamp-
ferischen Gewerkschaften im Bahnsektor jedoch nicht langer im selben Mafle
aufrechterhalten werden kann.

Nicht nur deshalb stellt sich die Frage, wie sinnhaft die fiir die Durchsetzung
von Wettbewerb notwendigen Ausschreibungsprozeduren mit detailliert aus-
gestalteten Vorgaben sind. Was namlich in der Wettbewerbseuphorie unter-
geht, ist der Umstand, dass die kompetetive Vergabe nicht ohne Verwaltung,
Koordination und Kontrolle auskommt und somit einen Birokratie-Apparat
mit erheblichen Kosten nach sich zieht. Einige Aufgabentrager - etwa der Ver-
kehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB] - sind angesichts der bereits dar-
gelegten geringen Resonanz auf die Ausschreibungswettbewerbe sogar dazu
Ubergegangen, sogenannte Bieterpramien in Hohe von bis zu 3,5 Mio. Euro an
die Zweitplatzierten einer Ausschreibung zu zahlen.??

Die angenommene Vorteilhaftigkeit des Ausschreibungswettbewerbes in Be-
zug auf Kosten und relevante Qualitatsindikatoren ist wissenschaftlich ohne-
21 Aistleitner, M., Grimm, C., & Kapeller, J. (2018). Auftragsvergabe, Leistungsqualitdt und
Kostenintensitat im Schienenpersonenverkehr. Eine internationale Perspektive. ICAE Working
Paper Series, 9(86), S. 2, 47.

22 Verkehrsverbund Berlin Brandenburg (VBB) (2020). Verfahren zur wettbewerblichen Verga-
be von Dienstleistungen im Schienenpersonennahverkehr (SPNV] im Teilnetz Nord-Siid sowie

im Teilnetz Stadtbahn der Berliner S-Bahn. 1. Verfahrensbrief zum Verhandlungsverfahren mit
Teilnahmewettbewerb, S. 27.



hin — mindestens in der Vehemenz und Eindeutigkeit, mit der die Europaische
Kommission diese vorbringt — langst nicht belegt. Insofern lasst sich insbe-
sondere das Festhalten an diesem Instrument infragestellen, wenn zugleich
weitaus wirksamere Hebel wie die Bereitstellung einer langfristig abgesi-
cherten offentlichen Finanzierung im Rahmen einer koharenten Verkehrspo-
litik vernachlassigt werden. Beim blinden Glauben an die Wettbewerbskrafte
wird zumal Ubersehen, dass Wettbewerber die gleiche marode Schieneninfra-
struktur nutzen missen wie die Deutsche Bahn. Wettbewerb tragt somit nicht

zur Losung dieses zentralen Problems des Bahnverkehrs in Deutschland bei.

Fiir die Verkehrswende entscheidend: Der intermodale Wettbewerb
SchlieBlich wird ein grundlegender Umstand ganzlich verkannt - die Bahn be-
findet sich bereits in einem umkampften und mit Blick auf die Verkehrswen-
de entscheidenden Wettbewerb. Die Rede ist vom intermodalen Wettbewerb,
sprich der Konkurrenz zwischen verschiedenen Verkehrstragern. So muss
sich die Bahn gegentiber der Konkurrenz im Straflen- und Luftverkehr sowie
beim Gitertransport auch im Duell mit der Schifffahrt beweisen, da samtliche
Leistungen Uber diese Verkehrswege substituiert werden kdnnen.

Nun wurde bereits mit dem Inkrafttreten der Bahnreform das Ziel formu-
liert, starker am Verkehrswachstum teilzuhaben. Angesichts der natio-
nalen Klimaziele hat sich die Verlagerung von substanziellen Teilen des
Verkehrs auf die Schiene gar zu einer dringlichen Erfordernis entwickelt,
handelt es sich bei der Bahn doch um den mit Abstand emissionsarms-
ten (motorisierten) Verkehrstrager.? Zum 30. Jubildum riihmt man sich in
einer unternehmenseigenen Publikation fir ein vermeintlich beeindruckendes
Wachstum der Gesamtverkehrsleistung von 46 % im Schienenpersonen- und
91 % im Schienengliterverkehr zwischen 1994 und 2022.% Setzt man diese
Werte ins Verhaltnis, offenbart sich jedoch die Diskrepanz zu den selbstge-
steckten Zielen. Wahrend das Aufkommen beim gro3ten Konkurrenten — dem
23 Umweltbundesamt (0. J.). Vergleich der durchschnittlichen Emissionen einzelner Verkehrs-
mittel des Linien- und Individualverkehrs im Personenverkehr in Deutschland 2022. https://

www.umweltbundesamt.de/bild/vergleich-der-durchschnittlichen-emissionen-0
24 Deutsche Bahn (2024). 30 Jahre Bahnreform. S. 5.
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StraBBenverkehr —in einem ahnlichen Umfang stieg, legte der Luftverkehr zwi-
schen 1991 und 2019 sogar um 218 % zu. Als wichtigster Leistungs- und Zu-
kunftsindikator im Verkehrswesen gilt aber der modal split, der Auskunft Uber
den Anteil eines Verkehrstragers am gesamten Verkehrsaufkommen gibt. Da
es bei der angestrebten Mobilitatswende um eine Veranderung der Relati-
onen zwischen den Verkehrstragern geht, ist der modal split hier der aus-
schlaggebende Indikator. Um magere zwei Prozentpunkte konnte der Schie-
nenverkehr zwischen 1993 und 2022 zulegen - nunmehr steht er bei 8,9 %
statt der urspringlichen 6,96 %. Eine vergleichbar maue Entwicklung zeitigt
der Schienengtiterverkehr. Seit der Bahnreform nahm der Anteil von 16,8 %
ebenfalls um rund zwei Prozentpunkte auf 19 % zu. 1991 waren es noch 20,5
%.%5 Zusétzlich verdeutlichen Prognosen des Bundesverkehrsministeriums,
dass die Weichen noch immer nicht auf Wandel gestellt sind. Demnach wird
die Bahn beim Personenverkehr zwischen 2023 und 2027 0,5 Prozentpunkte
hinzugewinnen und beim Gitertransport sogar Anteile an den Straf3enverkehr
verlieren® - verheerende Aussichten fiir die Mobilitatswende. Der Verkehrs-
sektor ist und bleibt das grof3e Sorgenkind bei den Klimaschutzbemiihungen
der Bundesregierunglen): Wahrend die Gesamtemissionen Deutschlands
seit 1990 gesunken sind, stiegen sie im Verkehr bis zum pandemiebedingten
Einbruch im Jahr 2020 kontinuierlich an. Infolgedessen nahm der Anteil des
Verkehrs an den Gesamtemissionen von 13 % im Jahre 1990 auf rund 20 %
im Jahre 2022 zu.? Dass das heruntergewirtschaftete Schienennetz bereits
jetzt chronisch Gberlastet ist, kommt erschwerend hinzu und verschlech-
tert die Ausgangslage der Bahn im intermodalen Wettbewerb fiir die kom-
menden Jahr(zehnt)e. Obwohl die Missstande seit Langem bekannt sind und
von den Verantwortlichen in Politik und Bahnvorstand mittlerweile nicht
mehr negiert werden, hat sich die Lage laut jiingstem DB-Zustandsbericht

weiter verschlechtert. Vor allem punktlichkeitsrelevante Anlagen wie Wei-

25 Umweltbundesamt (2024). Fahrleistungen, Verkehrsleistung und Modal Split.
https://www.umweltbundesamt.de/daten/

26 Intraplan Consult GmbH, & Bundesamt fiir Logistik und Mobilitat (BALM) (2024). Gleitende
Mittelfristprognose fir den Gliter- und Personenverkehr. Mittelfristprognose Winter 2023/24.
S. 58, 87.

27 Umweltbundesamt (2024). Emissionen des Verkehrs. https://www.umweltbundesamt.de/
daten/verkehr/



Mechanisches Stellwerk in Hausn im Tal im Jahr 2018.
(Olga Ernst und Hp. Baumeler/wikicommons)

chen, Bahniibergange und Stellwerke landen im hochbelasteten Netz nur
im Notenbereich mittelmafig bis mangelhaft. Der im Bericht ausgewiesene
.zustandsbasierte Nachholbedarf” hat sich dementsprechend auf gewaltige
92,2 Mrd. Euro getiirmt.?® Laut Berechnungen des Dezernats Zukunft waren
fur die Ziele bei der Emissionsreduktion im Verkehr sogar 183 Mrd. Euro bis
2030 fallig.” Die bisherigen Investitionszusagen werden diesen Summen in
keiner Weise gerecht. Obendrein missen sie jedes Jahr neu ausgehandelt
werden, wodurch eine Uberjahrige Finanzierungssicherheit - wie sie Lander
mit einem intakten Bahnwesen wie Osterreich oder die Schweiz kennzeichnet
- verhindert wird.

Dabei kommen dem Straf3enverkehr bereits dutzende Wettbewerbsvorteile
zugute. Am schwersten wiegt die hochgradig inadaquate Bepreisung der Fol-
gekosten. Die gravierenden Umwelt-, Unfall- und Gesundheitskosten, die Auf-
mo (2024). InfraGO. Zustandsbericht Netz und Personenbahnhéfe 2023. S. 5.

29 Heilmann, F. et al. (2024)." Was kostet eine sichere, lebenswerte und nachhaltige Zukunft?
Offentliche Finanzbedarfe fiir die Modernisierung Deutschlands”, Dezernat Zukunft. S. 130
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wendungen fir den Aufbau sowie den Erhalt des Strallennetzes flieBen nicht
bzw. in Form diverser Steuern und des CO,-Preises nur zum Teil in die Wahl
des Verkehrsmittels ein. Sie werden grofitenteils externalisiert und somit Ge-
sellschaft und Umwelt aufgebiirdet. Hinzu kommen die sogenannten umwelt-
schadlichen Subventionen: Das Umweltbundesamt listet im Verkehrssektor
insgesamt elf kostspielige Posten dieser Art, von denen die Konkurrenz der
Bahn im Straf3en-, aber auch im Schiffs- und Luftverkehr profitiert.®

Auf der anderen Seite wird die Wettbewerbsfahigkeit der Bahn weiteren Scha-
den nehmen, wenn die Trassenpreise, welche die fiir das Netz zustandige DB
InfraGO als eine Art ,Schienenmaut” von den Bahnunternehmen fir die Nut-
zung der Gleise verlangt, die derzeit geplante Erhéhung erfahren. Fiir 2025
sind bereits Entgelterhohungen von 17,7 % im Personennah-, 16,2 % im G-
ter- und 0,6 % im Personennahverkehr beschlossen. Im Folgejahr sollen die
Preissteigerungen mit durchschnittlich 19 % noch drastischer ausfallen.®
Hintergrund ist das die Privatisierung der Bahn begriindende Eisenbahnneu-
ordnungsgesetz. Demzufolge miussen Eigenkapitalzuschisse seitens des
Bundes - flir 2025 sind hier 4,5 Mrd. Euro vorgesehen - eine Rendite abwerfen,
die wiederum nur Uber hohere Trassenpreise realisiert werden kann. Eigen-
kapitalerhohungen haben zwar den Vorteil, dass sie die im Grundgesetz ver-
ankerte Schuldenbremse umgehen, konnen aber aufgrund der widersinnigen
Rentabilitats-Klausel keine Losung fiir die strukturelle Unterfinanzierung des
Schienenwesens darstellen. Wer erklartermafien Verkehr von der Strafle auf
die Schiene bringen will, darf nicht standig versuchen, mit der Nutzung der
Infrastruktur mehr Geld zu erwirtschaften.

Auch auf der Nachfrage-Seite droht eine Beeintrachtigung der Bahn im in-
termodalen Wettbewerb. Nach zahen Verhandlungen zwischen Bund und
Landern sowie stellenweise zu vernehmenden Forderungen nach einer kom-
pletten Einstellung des Angebots steht die 2025 anfallende Preiserhéhung des
30 Umweltbundesamt (2021): Umweltschédliche Subventionen in Deutschland (Aktualisierte
é*flggB?nzfegélt-) (2024, 25. Mérz): Bundesnetzagentur genehmigt Trassenpreissystem

2025. https://www.dbinfrago.com/web/aktuelles/kund-inneninformationen/kund-
inneninformationen/2024-KW13-BNetzA-genehmigt-Trassenpreissystem-2025-12766966; Feil,

A.S. (2024, 20. August): Bahnfahren kénnte teurer werden. Zdfheute. https://www.zdf.de/nach-
richten/wirtschaft/deutsche-bahn-trassenpreise-erhoehung-100.htmL.



Deutschlandtickets auf b8 € fest. Flir armutsbetroffene Menschen, die sich
haufig kein eigenes Auto leisten konnen, ist das eine schmerzhafte Verteue-
rung, denn verglnstigte Sozialtickets existieren nur in vereinzelten Regionen.
Dabei besteht in der Verkehrsforschung ein Konsens dariber, dass Mobilitat
eine essenzielle Voraussetzung fiir soziale, kulturelle und 6konomische Teil-
habe bildet und ein mangelnder Zugang die Gefahr sozialer Exklusion ver-
scharft. Sozialverbande kritisierten bereits den Einstiegspreis als zu hoch fir
Haushalte mit niedrigem Einkommen.* Dariiber hinaus ist der mittelfristige
Fortbestand des Angebots offen und immer wieder Gegenstand von Diskus-
sionen, was jegliche Planungssicherheit und das Vertrauen in ein dauerhaft

giinstiges OPNV-Ticket untergrabt.

Einstige Kathedralen des Fortschritts werden zu Service-Wiisten

Die Privatisierungswelle rollte und rollt auch tber die Bahnhofe. Mit rund
80 % der Bahnhofsgebaude stief3 die DB nahezu alle Einheiten ab, die keinen
Gewinn abwarfen. Dabei bestehen auch in diesem Bereich erhebliche regio-
nale Unterschiede - in ostdeutschen Bundeslandern wurde der massenwei-
se Ausverkauf deutlich radikaler vorangetrieben als im Rest des Landes. In
Sachsen-Anhalt etwa befinden sich lediglich 4 % und damit nur 12 der 322
Bahnhofsgebaude in DB-Eigentum, in Schleswig-Holstein sind es immerhin
58 %.% Im gesamten Land findet sich mittlerweile nur rund alle 6 km ein Halte-
punkt. Die sogenannte ., Bahnhofsdichte” (Netzlange dividiert durch die Anzahl
der Bahnhofe) hat sich somit seit der Bahnreform 1994 nicht verschlechtert,
Mitte der 1960er-Jahre stand allerdings noch alle 4,1 km ein meist gepflegtes

Bahnhofsgeb&dude - wohlgemerkt bei weitaus weniger Fahrg&sten.®

32 Sozialverband VdK Deutschland (2024, 22. September]: Biindnis Sozialvertragliche Mobili-
tatswende: ,Das Deutschlandticket muss tiber die Legislaturperiode hinaus Bestand haben”.
https://www.vdk.de/presse/pressemitteilung/buendnis-sozialvertraegliche-mobilitaetswende-
das-deutschlandticket-muss-ueber-die-legislaturperiode-hinaus-bestand-haben/ 23
33 Allianz pro Schiene (2023). Nach Verkaufsstopp: Nur noch einzelne Bahnhofsgebéude
verdufert. https://www.allianz-pro-schiene.de/presse/pressemitteilungen/verkaufsstopp-
bahnhofsgebaeude/ .

34 Allianz pro Schiene (0. J.). Bahnhéfe in Deutschland - Ein Uberblick. https://www.allianz-
pro-schiene.de/themen/infrastruktur/bahnhoefe/#header10; Engartner, T, (2008): Die Privati-
sierung der Deutschen Bahn. Uber die Implementierung marktorientierter Verkehrspolitik.

VS Verlag fiir Sozialwissenschaften. S. 170.
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Heute schmiicken immer seltener ansprechende Empfangsgebaude die Hal-
tepunkte, immer ofter wird beim Personal vor Ort gespart, und haufig mis-
sen die Bahnreisenden mit Bahnsteigen, Fahrkartenautomaten und Warte-
hauschen Vorlieb nehmen. Im jlingsten europaweiten Bahnhofsindex, den der
internationale Verbraucherverband jahrlich verdffentlicht, belegen deutsche
Bahnhdfe gar die letzten sechs Platze.®® Die unzureichende Qualitat der Zugan-
ge, die niedrige Zahl der Bahnhofsdienste sowie die mangelhafte WLAN-Ver-
sorgung zeichnen ein verheerendes Bild der deutschen Bahnhofslandschaft.
Dabei ist ihr symbolischer wie emotionaler Stellenwert fir die Stadtentwick-
lung und das Schienensystem nicht zu unterschatzen. Bahnhofe sind eben-
so Visitenkarten der Stadte wie der Deutschen Bahn. In dieser Rolle sollten
sie als Aushangeschilder eines attraktiven Bahnwesens insgesamt herhalten.
Wenn aber abseits der Metropolen und prominent beworbener Hochglanz-
projekte wie dem Berliner Hauptbahnhof Fassaden brockeln, Bahnsteige von
Schlaglochern durchsiebt sind und schlecht ausgeleuchtete Durchgange nach
Urin stinken, verprellt dies selbst eingefleischte Bahn-Fans - von potenzieller

Neukundschaft ganz zu schweigen.

Die Bahn als Garant einer verkehrspolitischen Wende

Dass die Forderung nach einem zuverlassigen Bahnverkehr auf Basis eines
flachendeckenden Schienennetzes keineswegs illusorischer Natur ist, belegt
ein Blick gen Suiden. So konnten die Schweizerischen Bundesbahnen (SBB)
im gesamten Personenverkehr - den in Deutschland so verspatungsanfal-
ligen Fernverkehr eingeschlossen - eine Piinktlichkeit von 92,5 % erreichen.
Und das, obwohl ein Zug dort bereits ab drei Minuten Verzug als verspatet gilt,
wahrend die Deutsche Bahn Ziige mit bis zu sechs Minuten Verspatung noch
als piinktlich zahlt.% Dabei ist der Bahnverkehr aufgrund der topografischen
Gegebenheiten und klimatischen Bedingungen der Alpenrepublik besonders
herausfordernd und das dortige Schienennetz das dichteste und am hdchsten

ausgelastete in ganz Europa. Die Erfolgsformel der SBB liest sich vergleichs-

35 Panzaru, E., & Aun, A. (0. J.). European Railway Station Index 2023. Consumer Choice Center.
36 SBB CFF FFS (2024). Geschéftsbericht 2023.S. 22, 153.
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Zugzielanzeiger in Offenburg am 13. September 2023. Unzuverlassige, verspatete DB-Zlige sind
auf dem Schweizer Schienennetz nicht langer geduldet. Der ICE endet in Basel statt in Interlaken.
(Joachim Kohler/wikicommons)

weise simpel: Es wird konsequent auf die Beseitigung von Kapazitatsengpas-
sen, Langsamfahrstellen und Netzliicken gesetzt, allem voran gewahrleistet
die offentliche Hand allerdings eine adaquate, langfristige Finanzierung der
Schieneninfrastruktur. Die Schweiz investiert pro Kopf nahezu viermal so viel
wie Deutschland.’” An Knotenpunkten wie Basel, Bern, Genf oder Zirich kén-
nen Passagiere im Stunden- oder Halbstundentakt umsteigen, wahrend die
Etablierung eines Pendants hierzulande (..Deutschlandtakt”) noch Jahrzehnte
auf sich warten lassen soll. Ein - gemessen an der Bevolkerungszahl - im
Vergleich zum nordlichen Nachbarland doppelt so hohes Fahrgastaufkom-
men zeigt, dass die Schweizerinnen und Schweizer die hervorragende Infra-
struktur goutieren und sich ein derart attraktives Angebot eine entsprechende
Nachfrage schafft.®

mz pro Schiene (2024). Deutschland investiert zu wenig in die Schieneninfrastruktur.

https://www.allianz-pro-schiene.de/themen/infrastruktur/investitionen/
38 LITRA (2023, 11. Dezember). Zuriickgelegte Strecke per Bahn in ausgewahlten
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Gleisverwerfung auf der Teutoburger Wald-Eisenbahn (TWE) am ehemaligen Bahnhof Giitersloh Ost
(ABproTWE/wikicommons)

Erst wenn sich das Bahnwesen auch in Deutschland nicht langer dem Dik-
tat der ebenso kurzfristigen wie -sichtigen Gewinnmaximierung unterwer-
fen muss, kann die klimapolitisch unabdingbare Verkehrswende aufs Gleis
gesetzt werden. Erforderlich ist eine verkehrspolitische Wende auf Grundla-
ge eines klaren Bekenntnisses zum Verkehrstrager Schiene, das tiber blof3e
Lippenbekenntnisse hinausgeht und sich in einer auskommlichen wie lang-
fristig gesicherten Finanzierung der Infrastruktur materialisiert. Millionen
(potenzieller) Bahnreisender warten darauf, dass sich die positiv konnotierte
Eisenbahn-Terminologie nicht langer ohne Grund im alltaglichen Sprachge-
brauch niederschlagt. So wird Termingenauigkeit noch immer umschrieben
Landern Europas in den Jahren 2019 und 2022 (in Kilometern pro Einwohner).

Statista. https://de.statista.com/statistik/daten/studie/1030765/umfrage/bahnkilometer-pro-
einwohner-in-ausgewaehlten-laendern-europas/



mit .plinktlich wie die Eisenbahn”, ein sich abzeichnendes gutes Geschift be-
findet sich ,auf dem richtigen Gleis” und wenn ein aufwendiger Empfang be-
reitet wird, so ist von einem ,.groBen Bahnhof” die Rede. Es wird Zeit, dass sich
die (Verkehrs-)Politik einer demokratisch orchestrierten Biirger- statt einer
betriebswirtschaftlich gemanagten Borsenbahn verschreibt und gemeinwirt-

schaftlichen Zielen Prioritat eingeraumt wird.
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