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Bahn in der Krise — bringt neue Strategie die Wende?
31. August 2025, 10:21

Kaputte Stellwerke, Frust am Bahnsteig und ein Minister, der alles anders machen
will. Doch wie viel Geduld brauchen die Bahnkunden noch, bis sich etwas dndert?

Die Deutsche Bahn ist mit ihren unpunktlichen Zugen und der kaputten Infrastruktur ein
Sinnbild far Unzuverlassigkeit geworden. Ausbaden mussen es die Millionen Fahrgaste,
die Tag fur Tag hoffen, rechtzeitig zur Arbeit zu kommen oder den Anschlusszug zu
erreichen. Nun soll eine neue Vorstandsvorsitzende oder ein neuer Vorstandsvorsitzender
die Misere beenden. Richard Lutz halt den Chefsessel nur noch warm, bis die Nachfolge
geklart ist.

Bundesverkehrsminister Patrick Schnieder (CDU) plant eine neue Bahnstrategie. Eine
schnelle Besserung fiir die Bahnkunden ist allerdings nicht zu erwarten. Worum es bei
dem bundeseigenen Verkehrskonzern nun geht:

Kunde soll in Mittelpunkt riicken

Schnieder will die Strategie zur Reform der Bahn in drei Wochen vorlegen, am 22.
September — dann kdnnte auch klar sein, wer sie als Lutz’ Nachfolger umsetzen soll. Den
Titel der Strategie immerhin hat das Ministerium schon verraten: “Agenda fur zufriedene
Kunden auf der Schiene”. Das bedeutet: Die Bahn soll den Fahrgast in den Mittelpunkt
rucken und viel kundenorientierter arbeiten. Das klingt eigentlich selbstverstandlich — aus
Sicht des Ministeriums aber scheint das bei der Bahn bisher nicht so zu sein.

In den ARD-Tagesthemen sagte Schnieder Mitte August, die Bahn musse fur die
Menschen da sein — und nicht umgekehrt. Als Ziel gab der Minister aus: “Die Bahn muss
punktlich, sicher und sauber sein.” Die Lage bei der Bahn sei dramatisch, wenn man auf
die Unzufriedenheit oder die Plnktlichkeitswerte schaue.

Die Hoffnung auf bessere Piinktlichkeitsquoten

Im Juli war lediglich gut die Halfte der Fernzlge bei der Bahn punktlich. Was tun? “Was
auf keinen Fall in der Eigentimerstrategie oder gar Bahnstrategie stehen sollte, ist, dass
man weniger Zuge fahren lasst”, sagte Dirk Flege, Geschaftsfuhrer des
Interessenverbands Allianz pro Schiene. Eine solche MaRnahme zur Entlastung wichtiger
Knotenpunkte werde gerne als kurzfristiger Schritt fir mehr PUnktlichkeit genannt. “Das



ware meines Erachtens eine Kapitulation, eine Bankrotterklarung.”

Schnieder hat ein solches Vorgehen zuletzt auf Nachfrage im ZDF nicht explizit
ausgeschlossen. “Man muss Uber alle Malnahmen reden, die dazu fuhren, dass Netz und
Betrieb stabiler werden”, sagte der Minister auf die Frage, ob es denkbar sei, mit weniger
Zugen schnell zu hoheren Punktlichkeitswerten zu kommen.

Bessere Steuerung durch den Bund — Schliissel Infrastruktur

Als sicher gilt, dass der Bund die bundeseigene Bahn kinftig enger an die Leine nehmen
und besser steuern will. Das hat Schnieder vor allem flr den Bereich der Infrastruktur
immer wieder angedeutet. Das marode Schienennetz gilt als Hauptgrund fir unpinktliche
Zuge. Die am starksten belasteten Strecken sollen in den kommenden Jahren
grundlegend saniert werden.

Zustandig dafur ist die Anfang 2024 gegrundete neue Infrastruktursparte InfraGo. Doch ist
sie eigenstandig genug oder regiert der Konzern zu sehr hinein, aus wirtschaftlichen
Interessen? Die Frage ist auch, was genau die “Gemeinwohlorientierung” der Sparte
genau bedeutet.

Aus Branchenkreisen heil3t es: “Wir brauchen eine eigenstandigere Netzgesellschaft, die
vom Bund enger gesteuert wird und keine faulen Kompromisse machen muss.” Denn das
sei ein Problem: “Die Uberbordende Blrokratie halt das Netz vom Arbeiten ab.”

“Kunde der Leidtragende”

Klarere Zustandigkeiten durften auch in der Branche gut ankommen. “Die Bahn sagt
immer: ‘Die Politik muss.’ Die Politik sagt immer: ‘Die Bahn muss.’ Und der Kunde, der
Leidtragende, der kann gar keinen greifen und weif’ gar nicht, an wen er sich wenden soll
mit seinem Arger”, sagte Flege. Fiir den Alltagsbetrieb sei natirlich das Bahn-
Management verantwortlich. “Die mussen dafur auch geradestehen. Aber sie brauchen
dann eben eine klare, verlassliche Grundlage und Richtung von der Politik.” Das heil3e,
das Geld fur die Infrastruktur misse zur Verfugung stehen, die Verantwortlichkeiten
mussten glasklar sein.

Flege sagte weiter: “Wir mussen endlich Schluss machen mit dem Gedanken, dass man
mit der Schieneninfrastruktur Geld verdienen kann.” Es habe zudem keinen Sinn, dass die
DB InfraGo bei jeder Baumallinahme einen Eigenanteil zahlen musse. Der Bund musse
entscheiden, was er in der Bahn-Politik wolle, und die entsprechenden Vorhaben dann
finanzieren. Wenn die Bahn selbst zusatzlich prufe, ob sie ein Bauvorhaben fur
finanzierungswirdig halte, wirden Projekte verhindert.

Peter Westenberger, Geschaftsfuhrer des Verbands der privaten Glterbahnen, sagte:
“Wenn die Strategie die Deutsche Bahn an etwas bindet, hat das zur Folge, dass sie auch
den Bund bindet. Namlich dass er fur das, was er da reinschreibt, die Grundlagen
gewabhrleistet.”

Vorbild Schweiz?

Mit den Grundlagen ist nattrlich Geld gemeint. Und eine langfristige Vorstellung davon,
was mit diesem Geld gemacht werden soll. Seit der Bahnreform und der damit
verbundenen Grindung der Deutschen Bahn AG 1994 gab es inklusive Schnieder zwolf
Bundesverkehrsminister — und ahnlich viele verschiedene Strategien fur den Konzern.
Lange gab es zu wenig Geld fur die Bahn. Kontinuitat und ein langfristiger Plan:
Fehlanzeige.

Ganz anders lief das in den vergangenen Jahrzehnten in der Schweiz. “Die wissen, wo sie
hinwollen, die haben diese klare Aufgabenverteilung. Das Bundesamt fur Verkehr steuert



in der Schweiz die verkehrspolitischen Linien”, sagte Flege. “Da gibt es eine Steuerung, da
gibt es eine Strategie, da gibt es Ziele. Und es gibt eine Finanzierungsverlasslichkeit fur
die Infrastruktur, die weit Uber die Legislaturperiode hinausgeht.”

Das Ergebnis: Die Schweiz ist in den vergangenen Jahrzehnten zum Bahn-Vorzeigeland
geworden. Die Punktlichkeit im Fernverkehr lag 2024 bei 91,2 Prozent. Die DB Fern-
verkehr schaffte 2024 eine Quote von 62,5 Prozent — bei laxerer Plunktlichkeitsdefinition.

Ist fiir die Kontrolle der Bahn ein zusatzliches Bundesamt notig?

Guterbahnen-Geschaftsfihrer Westenberger wirbt angesichts der Lage fur die Grindung
eines neuen, kleinen Bundesamtes fur Schieneninfrastruktur nach Schweizer Vorbild. “Wir
sehen ganz klar das grofte Defizit im Moment bei der Steuerung der Infrastruktur. Das
Bundesverkehrsministerium hat weder das Personal noch die Instrumente dazu.” Das
Eisenbahn-Bundesamt und die Bundesnetzagentur hatten an dieser Stelle nur
eingeschrankte Kompetenzen. “Keine der drei vorhandenen Stellen ist im Moment oder
war in der Lage, die Entwicklung tatsachlich aufzuhalten.”

Beklagenswerter Zustand des Schienennetzes

Wie die neue Strategie auch aussehen wird: Bahnreisende werden noch viele Jahre
Geduld brauchen, bis sich die Leistung grundsatzlich verbessern wird. Zu kaputt ist die
Infrastruktur, die Sanierung kann nicht von jetzt auf gleich gelingen. Im aktuellen
Netzzustandsbericht hat die InfraGo dem gesamten Netz die Note 3,0 gegeben.
Besonders schlecht sieht es bei den teils uralten Stellwerken aus — Zustandsnote 4,12.

Mit dem Sondervermdgen der Bundesregierung fur Infrastruktur steht kiinftig deutlich mehr
Geld zur Verfliigung. Doch auch strukturell muss sich etwas andern, da ist sich die
Branche einig.
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