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			Über dieses Buch

			Im Jahr 2030 soll die Deutsche Bahn doppelt so viele Fahrgäste transportieren wie 2015! Ernsthaft? Wird dann alles noch chaotischer? Wie kommt man künftig an einen Sitzplatz? Und wird jemals ein Zug in der richtigen Wagenreihung einfahren? Die Bahnvielfahrer Mark Spörrle und Claas Tatje verraten nicht nur, wie man sich in vollen Zügen durchschlägt und warum der Zwischenwagenbereich schmählich unterschätzt wird, sondern auch, ob Zugfahren wirklich unser Klima retten kann. Ein Überlebensbuch für Bahnkunden und alle, die es werden wollen.
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			Vorwort: Was ist die Bahn, was soll jetzt aus ihr werden – und kann das überhaupt klappen?

			Wir kennen Sie nicht, aber Ihnen geht es vermutlich wie uns. Entweder verzweifeln Sie gerade beim Ticketkauf. Oder Sie erleben den chronischen Bahnhorror: Verspätungen wie aus dem Nichts, umgeleitete Züge, falsche Wagenreihungen, fehlender oder zu heißer Kaffee, versperrte Toiletten, unverschämte Sitzplatzbesetzer. Vielleicht haben Sie all das aber auch schon einmal gut hinter sich gebracht und sind erleichtert, dass es vorbei ist; zumindest bis zum nächsten Mal. Es kann natürlich auch sein, dass Sie die Bahn erst noch kennenlernen wollen (und dieses Buch in Händen halten um zu sehen, was Sie erwartet). Aber das Ergebnis wird das Gleiche sein: Sosehr Sie auch leiden mögen, Sie werden es nicht schaffen, sich von Deutschlands größtem, wichtigstem und chaotischstem Logistikunternehmen zu trennen.

			Warum?

			Weil es Deutschlands größtes und chaotischstes Logistikunternehmen ist. Und weil Sie den nächsten Störungen im Betriebsablauf insgeheim schon entgegenfiebern, foto-, film- und twitterbereit, in der Tasche Ihr Bahn-Survival-Kit mit Trinkwasser, Zahnbürste, Notvorrat, Masken und Geschenken (falls Sie Heiligabend auf dem Gleis verbringen und/oder einen Zugbegleiter bestechen müssen).

			Oder natürlich der Umwelt wegen. Seit die Erkenntnis, dass unser CO₂-fixierter Lebenswandel uns langsam, aber sicher vernichten wird, tatsächlich bei den politischen Entscheidern angekommen ist, hat unsere gute alte Bahn urplötzlich eine steile Karriere hingelegt: vom jahrzehntelang auf Verschleiß gefahrenen und kaputtgesparten Stiefkind der deutschen Verkehrspolitik, dessen teils 30 Jahre alte ICE-Flotte über ein quasi 80er-Jahre-Schienennetz mit Stellwerken aus Kaisers Zeiten (ja, wirklich!1) dahinrumpelt – zum strahlenden Hoffnungsträger. Vom Aschenputtel zur Prinzessin, vom Saulus zum Paulus. Nein, zum Weltretter: von der Tag für Tag überall in Deutschland angesichts ausfallender oder verspäteter Züge x-fach verfluchten »Scheiß-Bahn« zum umweltfreundlichsten Transportmittel der Zukunft.

			Grund für die Kehrtwende ist eine bestechende Gleichung. Eine Fahrt auf Schienen produziert im Schnitt auf den ersten Blick gerade mal ein Viertel der Treibhausgase einer entsprechenden Autofahrt (wie es auf den zweiten Blick aussieht, lesen Sie ab Seite 76). Und andererseits hat der gesamte Sektor Verkehr in Deutschland das unfassbare Kunststück vollbracht, bisher so gut wie nichts zur Emissionsminderung beizutragen. Im Gegenteil: Auch schon bevor die Coronakrise Reisende und Pendler aus Bussen und Bahnen zurück ins Auto und in den nächstbesten Stau trieb, erreichten die Autozulassungen einen Rekord nach dem anderen. Wir Deutsche verstecken uns so leidenschaftlich im SUV, als stünde in unseren Städten das Schmelzwasser bereits knöchelhoch. Aber die Klimadebatte, in der Pandemie ganz aus dem Blick geraten, kehrt zurück. Und will man in diesem Land die Klimaschutzziele wirklich einigermaßen ernsthaft anpacken, ohne SUVs, PKW-Kurzstreckenfahrten und Verkehrsminister [image: 15980.jpg] 2 gleich mit zu verbieten, bleibt also nur ein Weg: die Bahn.

			Konkret: Bis zum Jahr 2030 müssen die Züge in Deutschland glatt doppelt so viele Fahrgäste transportieren wie noch 2015. Sonst wird nichts aus den Klimazielen und allen deutschen Versprechungen zur Reduktion der Treibhausgase.

			Ja, liebe Leserinnen und Leser, Sie verstehen ganz richtig: doppelt so viele Fahrgäste!

			Möglicherweise – und gerade wenn Sie selbst schon mal ein paar Kilometer per Bahn zurückgelegt haben – sind Sie jetzt felsenfest davon überzeugt, dass unsere Politiker nicht wissen, wovon sie reden, geschweige denn, dass sie jemals Bahn gefahren sind.

			Jedenfalls nicht in der Bahn, in der vielleicht auch Sie – nicht saßen, sondern standen. Und das auf einem Bein, für das andere war kein Platz im überfüllten Zwischenwagenbereich des Zuges, der so qualvoll über die Gleise rumpelte wie ein Planwagen im Wilden Westen durch ein Flussbett. Und sosehr Sie auch versuchen, tapfer an die Umwelt zu denken: Reduziert sich der ökologische Fußabdruck, wenn man auf einem Bein balanciert, denn nicht nochmals um die Hälfte?3 Sosehr Sie den Blick hoffnungsvoll-madonnenhaft gen Himmel richteten wie weiland (auf dem berühmten Foto im Zwischenwagenbereich eines DB-ICEs) die Umweltaktivistin Greta Thunberg4 – es war verdammt schwer.

			Weil Sie, anders als damals Greta, nicht mal Platz zum Sitzen hatten. Und weil Ihr Blick gar nicht bis zum Himmel reichen konnte, da sich nur wenige Zentimeter vor Ihrer Nase der massige Schädel eines dauertelefonierenden Zwiebelmettbrötchen-Essers befand.

			Mag sein, dass zum Zeitpunkt dieses gar nicht so einzigartigen Bahnerlebnisses Sie und der Mettesser jeweils eine Maske zwecks Infektionsschutz trugen, Sie natürlich vorschriftsmäßig, der andere naturgemäß unter dem fleischigen Kinn. Mag auch sein, dass Ihrer beider Distanz eingedenk von Abstandsregeln und Pandemiebedingungen doch etwas größer war als gefühlt wenige Zentimeter.

			Das Fazit aber dürfte auf das Gleiche hinauslaufen: Wer einmal das zweifelhafte Glück hatte, eine Bahnfahrt dieser Art hinter sich zu bringen, fragt sich zu Recht ratlos, wo zum Teufel dann, wenn die Corona-Pandemie ausgestanden ist, all die neuen Mitfahrgäste überhaupt noch hinsollen: in die Gepäckablagen (zu klein)? In die Toiletten (zu wenige)? In die Fahrradabteile (zu rar)? Auf den Zug (bisher noch verboten – aber in Zukunft vielleicht eine interessante Idee)? Und ob das mit der Verdoppelung der Reisenden nicht doch eine echt bescheuerte Idee ist, auch wenn die ausnahmsweise nicht allein vom zeitweise gleichnamigen Bundesverkehrsminister kam.

			Denn ist es, seit die reduzierte Mehrwertsteuer die Fahrten im Fernverkehr um zehn beziehungsweise zwölf Prozent vergünstigt hat, in den Zügen nicht auch um mindestens zwölf Prozent enger geworden?

			Von wegen, sagen Sie, die Züge waren im Gegenteil zuletzt doch so schön leer?

			Genießen Sie die Reise mit Maske, solange man noch Masken trägt. Denn die kuschelige Nähe im Abteil kommt wieder. Es geht gar nicht anders.

			Einmal wegen der Zukunft unseres Planeten (was ist dagegen schon eine plötzliche Aversion gegen Zwiebelmett?).

			Und zweitens wegen der nüchternen Zahlen. Denen zufolge waren die Züge, auch als noch niemand überhaupt an Corona dachte, längst nicht so voll, wie man angesichts der oben erwähnten Klaustrophobie-Erlebnisse hätte denken können. Laut Deutscher Bahn lag die Auslastung im Fernverkehr im Jahr 2019 bei sage und schreibe lediglich rund 56 Prozent. Der Zug, in dem wir das kuschelige Vergnügen hatten, ist also nichts weiter als ein statistischer Ausreißer. Sofern er überhaupt erfasst wurde. Und selbst wenn, gilt es natürlich zu bedenken, dass in die Statistik der Bahn auch all die nahezu menschenleeren Züge einfließen, die irgendwann nachts noch über die Gleise wummern. Und die jeder pfiffige Zahlenpolierer glatt erfinden müsste, gäbe es sie nicht schon.5 Aber egal, den reinen Zahlen zufolge ist noch viel Luft nach oben, bis die Züge überhaupt voll sind, nämlich exakt 44 Prozentpunkte!

			Aber damit schnell zur guten Nachricht: Mit dem Klimapaket hat die Bundesregierung auch viele Milliarden Euro lockergemacht, um Deutschland zur Verkehrswende zu verhelfen. Mithilfe dieser Gelder stemmt die Bahn gerade das größte Investitionsprogramm ihrer Geschichte. Tausende Mitarbeiter werden neu angeheuert, man investiert in die Infrastruktur, allein bis zum Jahr 2024 wurden 200 neue Züge bestellt. Das Ziel: Zwischen großen deutschen Städten soll schon bald alle 30 Minuten eine Bahn fahren und tatsächlich ankommen (!) (welche Bahn genau das sein soll, steht allerdings noch nicht fest); in zehn Jahren sollen Züge im »Deutschlandtakt« uns alle wenigstens stündlich zu welchem Ziel auch immer bringen, und das schnell und zuverlässig. Man will stillgelegte Strecken wiederbeleben, abgehängte Städte neu ans Gleis bringen – der langjährige Traum aller Bahnfahrer!

			Und dass dann im Jahr 2030 doppelt so viele Menschen Bahn fahren wie noch 2015, das steht nicht nur im Koalitionsvertrag, den die Bundesregierung am 12. März 2018 unterzeichnete. Das könnte auch tatsächlich klappen, beteuert ein hochrangiger Bahnmanager, schließlich wollten immer mehr Deutsche sich auch klimaschonend fortbewegen. Das Ganze müsse nur konsequent angegangen werden. Und auch die nächsten Bundesregierungen (und Verkehrsminister) müssten dabei bleiben.

			Okay, auf dem Weg dorthin gibt es noch andere kleine Probleme. Um nur ein paar zu nennen:

			
					Der bahnureigene Zielkonflikt

			

			Einen Teil der sehr beeindruckenden Summe von 86 Milliarden, die die Politik bis 2029 in die Bahn investieren will, muss die Bahn selbst aufbringen. Für den Verkehrsminister ein geschickter Deal. Die Bahn dagegen wird wohl mehr verdienen müssen, um ihren Anteil auch wirklich leisten zu können. Das kann die Fahrpreise wieder steigen lassen – und die Rolle der Bahn als Klimaretterin gefährden. Es ist mal wieder das alte Dilemma, um das seit der Privatisierung der Bundesbahn im Jahr 1994 gestritten wird: Ist die Deutsche Bahn AG ein Unternehmen wie jedes andere, na ja: wie fast jedes andere? Und muss, obwohl zu 100 Prozent Eigentum des Bundes – also von uns allen –, Geld verdienen wie jede Sardinenbüchsenfabrik6 auch? Oder kommt dem Zugverkehr in Deutschland nicht vielmehr eine öffentliche Aufgabe zu, die wichtiger ist als kurzsichtiges Renditestreben? Nämlich die, jeder und jedem von uns umweltfreundliche Mobilität zu ermöglichen. Und ganz nebenbei die Welt zu retten. Oder es zumindest zu versuchen.

			
					Das eigenwillige Verständnis der Bahn von Pünktlichkeit

			

			Schon jetzt steht es um die Pünktlichkeit der Züge nicht sonderlich gut. Laut Auskunft der Deutschen Bahn ist im Fernverkehr jeder fünfte Zug verspätet. Verspätet, das bedeutet in der Bahnwelt: Sie sind »mehr als sechs Minuten« später am Ziel als im Fahrplan vorgesehen. Im Umkehrschluss heißt das: Ein Zug gilt auch dann noch als pünktlich, wenn er fünf Minuten und 59 Sekunden später als geplant in den Bahnhof einfährt – zum Ärger jener Reisenden, die selbst nach wildem Spurt über Bahnhofsgleise ihren knappen, aber wichtigen Anschlusszug nicht mehr kriegen. Erzählen Sie das mal Ihrem Chef!7

			Interessanterweise wurden die Verspätungsquoten der Bahn zu Coronazeiten etwas niedriger, die Züge waren also pünktlicher. Was Experten recht einhellig darauf zurückführen, dass in den Zügen weniger Menschen unterwegs waren als normalerweise. Eine Bahn, bei der die Fahrgäste den Betriebsablauf stören – kann die allen Ernstes eine Verkehrswende schaffen? Oder auch nur einen »Deutschlandtakt«?

			
					Chaos bleibt Programm. Noch mehr Chaos

			

			Wie es funktionieren kann, macht uns beispielsweise die Schweiz seit Jahren vor. Ausgehend von bestimmten Knotenpunkten ist dort jede Haltstelle mit jeder anderen durchgehend verbunden, unter Einbeziehung sämtlicher Bahnen, Busse, Schiffe und sogar Seilbahnen. Das hat selbstredend seinen Preis: Während Deutschland noch vor zwei Jahren pro Einwohner rund 77 Euro in die Schieneninfrastruktur steckte, investierten die Schweizer pro Kopf 365 Euro, knapp fünf Mal so viel. So schafften es die Eidgenossen, aus einem mittelmäßigen Eisenbahnsystem ein Schweizer Uhrwerk zu machen – in denselben paar Jahrzehnten, in denen wir in Deutschland tausende Eisenbahnkilometer dem Fetisch »Auto« opferten.

			Aber das soll sich dank des neuen Geldsegens für die Bahn ja ändern. Die unvermeidliche Kehrseite der Medaille: Die Kunden des Konzerns müssen nun eine Zeit lang noch tapferer sein als bisher. Zwar werden jahrzehntelang vernachlässigte Strecken, Brücken und Tunnel nun endlich saniert, chronische Langsamfahrstellen behoben, wird gar wieder neu gebaut – aber das macht die Zustände erst mal nicht besser, im Gegenteil: Heißt Bahn fahren schon jetzt für Reisende und Pendler Frust und Ärger zuhauf, ist künftig das Chaos so lange vorprogrammiert, bis alles gut ist. Aber bis tatsächlich alles wieder gut wird – das kann dauern.

			Wenn Sie also ein Auto haben, sollten Sie es, hm, nur für den Übergang vielleicht, noch etwas behalten.8

			Vor allem aber sollten Sie wissen, wie man alle Unbill auf Schienen überwindet und mit dem Zug am Ende tatsächlich ans Ziel kommt. Dabei hilft dieses Buch. Es sagt Ihnen, wann und wie eine Bahnfahrt der Himmel auf Erden sein kann und wann ein Höllentrip. Welche Verbindung von A nach B Sie getrost nehmen können und welche Sie keinesfalls nehmen sollten. Wie Sie an die optimale Fahrkarte kommen und sogar ganz ohne Reservierung an einen passablen Sitzplatz. Wo Sie Ihren Schirm wiederfinden, den Sie beim Nahkampf im Zwischenwagenbereich verloren haben, womöglich auch Ihren Trolley, den Sie zurückließen, als Sie wie ein panischer Hase in Frankfurt/Main aus dem Zug sprangen (weil irgendjemand, der aussah wie ein Zugbegleiter, rief, Sie seien in Frankfurt (Oder)).

			Wir verraten Ihnen außerdem, wie es um die Bahn wirklich steht und wie umweltfreundlich sie tatsächlich ist. Ob es klappen wird, sie zu modernisieren. Was die anderen Länder besser machen als wir und ob sich daran etwas ändern lässt: Wird es die Bahn schaffen, die ehrgeizigen Vorgaben der Politik zu erfüllen und wirklich zum Klimazielretter Nummer eins zu werden?

			Kann man auch als Bahn-Neuling mit gutem Gefühl einsteigen?

			Und nicht zuletzt erfahren Sie, wer eigentlich die Schuld hat an dem ganzen Schlamassel – und daran, dass vielleicht auch Sie irgendwo in Deutschland gerade wegen »Störungen im Betriebsablauf« in einem auf freier Strecke stehen gebliebenen, zum Intercity umlackierten Ex-Interregio ausharren müssen, ohne Zugpersonal in Sicht, ohne funktionierendes Bordbistro und mit versperrter Toilette. Und endlich wissen wollen: Verdammt, warum ausgerechnet wieder ich?

		

	
		
			
			I. REDEN

			Das neue (Umwelt-)Bewusstsein

			Vor dem Gesetz und der Deutschen Bahn sind in Deutschland alle gleich. Angestellte, Freiberufler, Minister, Kapitalisten, Umweltbewegte. Selbst Umweltikone Greta Thunberg musste schließlich auf den graugestreiften Teppichen eines Ersatz-ICEs Platz nehmen, nachdem ihr ursprünglicher Zug ausgefallen war. »Einsteigen und genießen« war hinter ihr zu lesen – kein bahnspezifischer Zynismus; auf dem Werbeplakat war das Angebot im Bordbistro gemeint.1

			Nun, das Greta-auf-dem-Boden-Gefühl kennen noch Zigtausende andere Bahnfahrer. Irgendwie ist die Schwedin, die in wenigen Monaten mehr Umweltbewusstsein in unsere Köpfe gebracht hat als manche Politiker in Jahrzehnten, ja auch mit schuld daran. Sicher, die Klimaerwärmung ist ein zu komplizierter Vorgang, als dass sie sich auf die Länge einer Donald-Trump-fähigen Twitternachricht bringen ließe. (Kein Wunder, dass alle Versuche, dem ehemaligen US-Präsidenten auch nur die Unterschiede zwischen Wetter und Klima zu erklären, nicht fruchteten.) Aber fest steht: Es gibt ihn, den Klimawandel von Menschenhand. Anfang 2020 bewiesen Forscher der ETH Zürich zum ersten Mal, dass sich die fortschreitende Erderwärmung mittlerweile auch an den täglichen Wetterdaten belegen lässt. Und während Bilder von Klimademonstrationen um die Welt gehen, ein Jahrhundertsommer heißer wird als der vorherige und in Australien und Kalifornien Waldflächen abbrannten, die in Saarlanddimensionen kaum zu messen waren, grassiert unter Promis, Politikern und Sportlern ein neues Gefühl: die Flugscham. Es ist ein Phänomen, das deutlich macht, dass hier gerade eine Gesellschaft umdenkt, vor allem jene Elite, die sich Otto Normalfahrer gern zum Vorbild nimmt. Prominente wie der Fernsehmoderator Jörg Pilawa, der Sänger Max Giesinger, die Olympiasiegerin Britta Steffen sprachen in Interviews darüber, dass sie weniger fliegen und auf Kurzstreckenflüge verzichten wollten. In Schweden, einst Land der Vielflieger, grassiert die flygskam bereits seit 2017, aber erst der Biathlet und Olympiasieger Björn Ferry entfachte dazu eine wilde Debatte. Er wollte nur dann als Experte in die Fernsehstudios kommen, wenn die Sender ihn nicht zum Fliegen verdonnerten, sondern mit der Bahn reisen ließen …

			Moment, sagen Sie jetzt, hat nicht vor allem die Coronakrise viele Reisende weg vom Flugzeug gebracht, und das brachial und unfreiwillig? Das stimmt. Während der weltweiten Reisebeschränkungen von Mitte März bis Mitte Juni 2020 starteten allein von deutschen Flughäfen bis zu 97 Prozent weniger Flüge als im Jahr zuvor: an einem ganz normalen Tag im April hoben 99 Flieger des Lufthansakonzerns ab; im Jahr zuvor waren es noch 3215 gewesen. Richtig ist auch, dass sich die gesamte Luftverkehrsbranche von diesem Einbruch bis heute nicht wieder erholt hat – oder, um es anders zu sagen: dass das heimtückische Virus Covid-19 dazu beigetragen hat, den Flugverkehr nachhaltig zu reduzieren.

			Aber auch ohne Corona wären Kurzstreckenflüge heute bei viel mehr Menschen verpönt als früher. Und wer trotzdem fliegt, fliegen muss, glaubt oft, sich dafür rechtfertigen zu müssen. Flugscham eben.

			Denn die Mitverantwortung des Luftverkehrs für den Klimawandel ist nicht so leicht beiseitezuwischen.

			Man nehme nur den Kurzstreckenflug von Köln nach Berlin. Die reine CO₂-Bilanz im Airbus A320 für den Hin- und Rückflug in der Holzklasse Economy mit einer Beinfreiheit, die in etwa einer von vier Personen bevölkerten ICE-Toilette entspricht, liegt im Flieger bei umgerechnet 89 Kilogramm CO₂, rund sechsmal so viel wie in der Bahn – selbst dann, wenn man beim Schienenverkehr nur den üblichen deutschen Strommix anlegt.2 Und dass der CO₂-Ausstoß in der Luft passiert, lässt die Vielflieger noch schlechter dastehen, denn Abgase am Boden wirken anders als in 10 000 Meter Höhe. Kondensstreifen, Ozonbildung und andere chemische Verbindungen sorgen dafür, dass sich die CO₂-Wirkung noch einmal verdoppelt.

			Über den Wolken ist die Klimaschweinerei wohl grenzenlos. Und für diese saumäßige Bilanz wird nicht einmal mehr der ansonsten in Mode gekommene Ablasshandel angeboten. Zumindest verweigern Portale wie Atmosfair ihren Kunden, sich für das bessere Gewissen klimarein zu kaufen. Denn: »Für den von Ihnen gewünschten Flug gibt es alternativ eine Bahnverbindung mit deutlich besserem CO₂-Fußabdruck. Nach dem Klimaschutzgrundsatz ›Vermeiden und reduzieren vor kompensieren‹ bieten wir daher die CO₂-Kompensation für diesen Flug nicht an.«

			Respekt. Man stelle sich das im Restaurant vor. Sie wollen ein Schnitzel? »Nein«, sagt der Kellner lächelnd. »Nicht für Sie. Hatten Sie nicht erst vor drei Tagen schon mal eins, Größe XXL, und eine Woche davor dieses ungarische Rindergulasch? Hier ist Ihr Essen: Linsensuppe! Hat einen viel kleineren ökologischen Fußabdruck …«

			Doch geschenkt. Selbst der Lufthansachef – so hat er es uns gegenüber zumindest beteuert – würde innerdeutsche Flüge aus dem Angebot streichen, sofern es entsprechende Bahnverbindungen gäbe. Bis zum Winter 2020 flog die Lufthansa viermal täglich von Nürnberg nach München. Ein ökologischer Wahnsinn, der eigentlich nicht zu begründen ist, seine Ursache aber darin hatte, dass der Münchener Flughafen gebaut wurde, ohne dass jemand darüber nachgedacht hat, wie die Menschen ihn ohne Flugdrohne von Nürnberg aus zügig erreichen können. Mit der Bahn zumindest dauert es zweieinhalb Stunden, und oft werden drei daraus. Rein nach München, Anschluss verpassen und dann raus zum Flughafen – in der Zeit hätte man fast schon den damals von KLM alternativ angebotenen Flug geschafft: von Nürnberg nach Amsterdam und von dort nach München.

			Oder sagen wir es mal so: Mit dem vom ehemaligen bayerischen Ministerpräsidenten Edmund Stoiber sehnlichst gewünschten, aber niemals gebauten Transrapid wären wir nicht nur, um mit ihm zu sprechen, praktisch im Hauptbahnhof in den Flughafen eingestiegen,3 wir hätten auch ein paar Irrsinnsflüge obsolet gemacht. Stuttgart – München mit Zwischenstopp in Frankfurt zum Beispiel.

			Und wer hätte sich noch vor kurzem vorstellen können, dass ein FDP-Chef Christian Lindner auf dem Dreikönigstreffen seiner Partei (das ist keine Karnevalsveranstaltung) Bahn-Hochgeschwindigkeitstrassen von Warschau, Berlin und Paris bis nach Madrid fordern würde?!

			Lindner tat es aber, im Januar 2020.4 Auch ihm war nicht entgangen, dass ein Teil seiner Klientel längst Bekanntschaft gemacht hatte mit einem Schienenprodukt, das für manche von ihnen aus grauer Vorzeit zu stammen schien. In den Bordbistros und in den Abteilen finden sich zunehmend Manager, Vertriebsprofis (»Frau Witte, können Sie noch schnell das Excel-Sheet mit den Q3-Disruptoren rüberschicken?«) und andere Dienstreisende, deren Firmen Klimaschutz längst als Marketinginstrument entdeckt haben. (Und die in Telefonpausen den Schwung der Fenster mit dem Zeigefinger nachfahren und in vergessen geglaubten Kindheitserinnerungen schwelgen: »Also, als ich fünf war, habe ich im Zug nach Koblenz meine ersten hartgekochten Eier …«)

			Der Umstieg vom Flugzeug auf die Bahn war nie leichter. Wer sich eine BahnCard 100 zulegt, mit der ein Jahr lang alle Züge der Deutschen Bahn genutzt werden können, erhält sie wenige Wochen nach dem Kauf per Post. Eine schwarze Pappschatulle in einem schwarzen Umschlag, darin ein grüner Schriftzug: »5 Gramm, unbegrenzte Freiheiten«. Nun lässt sich trefflich darüber streiten, wie frei sich Menschen in einem dieser IC-Ersatzzüge wirklich fühlen, zumal wenn eine Zugbegleiterin in einer so verzweifelten wie ehrlichen Ansprache durchsagt: »Ich kann Sie unmöglich alle platzieren, es fehlen mir in diesem Zug sage und schreibe 400 Sitzplätze im Vergleich zum Originalzug …«

			So etwas kann passieren – muss es aber nicht. Es kann auch alles gut gehen. Bis zu dem Tag, an dem Sie unbedingt nur dieses eine Mal pünktlich auf die Minute in Kassel, Fulda, Ingolstadt, Gera, Landau/Pfalz aussteigen müssen …

			Eins nur ist gewiss. Nie war es in den vergangenen 25 Jahren günstiger, durchs Land zu reisen. Und damit sind nicht Flixbus und Ryanair gemeint, sondern die Bahn. Die Jahreskarte kostet im Jahr 2021 mit rund 4000 Euro etwa 400 Euro weniger als noch 2019. Zugleich können Arbeitnehmer die Bahncard privat nutzen, selbst wenn der Arbeitgeber zahlt. Bisher mussten sie diesen geldwerten Vorteil versteuern. »Die BahnCard 100 ist der neue Firmenwagen«, schreibt die Wirtschaftswoche.

			Selbst wer nur einmal im Jahr unterwegs ist, kommt künftig an den Angeboten der Bahn schwer vorbei. Dadurch, dass auf Zugfahrkarten nun generell der niedrigere Mehrwertsteuersatz erhoben wird, werden nicht nur die regulären Fahrten günstiger. Auch Zusatzkarten wie die BahnCard 25 wurden billiger und im Fernverkehr Preise von unter 20 Euro möglich. Gut, der Tarifdschungel ist nun dichter als der Regenwald in der brasilianischen Sierra Parima, aber deshalb gibt es ja auch dazu ein Kapitel in diesem Buch.

			Und wenn Sie da durchgestiegen sind, hält womöglich wieder ein schwedischer Begriff Einzug in unseren Sprachgebrauch. Der schwedische Sprachrat Språkrådet nahm mehrere neue Wörter rund ums Klima in seine Liste des Jahres auf. Schweden? Da war doch was! Genau, nachdem 2018 der Begriff »Flugscham« für Aufsehen gesorgt hatte, gab es im Jahr darauf einen anderen. Er lautet tågskryta und lässt sich mit dem Wort »Zugprahlen« übersetzen. Laut Jury ist damit das Zurschaustellen vom Reisen mit der Bahn anstelle des Flugzeugs gemeint. Einen Hashtag dafür gibt es schon: #zugstolz.

			Sie kennen das Phänomen, das dahintersteckt: Im Freundeskreis, in Cafés und auf Partys überbietet man sich gegenseitig mit den Tagen, Wochen, Monaten, die das eigene Auto schon unbenutzt und mithin umweltfreundlich herumsteht (»ich weiß, ehrlich gesagt, gar nicht mehr, wo ich es abgestellt habe«). In Unternehmen tauchen ehemalige Hardcore-Autofahrer plötzlich mit Fahrradhelm auf. Eltern von Kita- und Schulkindern, die vom PKW (»Mamataxi«) nicht lassen können oder wollen, fangen an, beim Hinbringen oder Abholen schamvoll eine Straße weiter zu halten, des Sozialdrucks wegen.5 Ja, und bei der Deutschen Bahn bewerben sich jetzt kluge junge Männer und Frauen. Und sagen völlig unironisch etwas, was man in dieser Deutlichkeit über dieses Unternehmen schon länger nicht mehr gehört hat. Etwas, das fast wirkt wie ein Glaubensbekenntnis: Die Bahn sei – einfach gut!

			Auch wenn in Pandemiezeiten das eigene Auto wieder häufiger benutzt wird, aus Angst, sich eine Infektion einzufangen, oder weil Verbindungen mit anderen Verkehrsmitteln gestrichen oder ausgesetzt wurden, auch wenn die Scham und der Rechtfertigungsdruck vorübergehend kleiner geworden sind: All das wird zurückkommen, stärker denn je. Denn wenn die Weltgemeinschaft das Coronavirus im Griff hat, gehen die Auswirkungen und die Unausweichlichkeit des menschengemachten Klimawandels weiter wie zuvor. Extreme Wetterlagen, steigende Meeresspiegel – es wächst der Zwang zu handeln. Und gegen die Erderwärmung hilft keine Impfung.

			Wieso wir weniger fahren und warum das gut für die Bahn ist

			Bis vor der Coronakrise war der Befund eindeutig: Nie haben mehr Deutsche gearbeitet als heute. Und sie legen längere Strecken zurück als je zuvor. Mehr als eine Million Fernpendler verzeichnen die letzten gesicherten Zahlen, viele von ihnen sind über 100 Kilometer pro Tag und Weg unterwegs. In Summe ist das eine gewaltige Strecke, zusammengenommen fuhren alle deutschen Pendler morgens zur Sonne und abends zurück. Jahrzehntelang wurden sie dazu noch fröhlich animiert. Mit der Pendlerpauschale. Und mit – nach wie vor! – steuersubventioniertem Dieselkraftstoff. Das machte das deutsche Umweltdilemma komplett: Zwei von drei Pendlern fuhren mit dem Auto,6 darunter jede Menge sonst ganz vernünftige Leute, Familienväter und -mütter, die ihren Kindern eine lebenswerte Zukunft wünschen und weiterhin in meernahen Orten wie Keitum, Zingst, oder (wenn es wirklich sein muss) sogar in Büsum trockenen Fußes urlauben wollen.

			Doch das mit der Pendelei hat sich geändert. Noch nie gab es einen so großen Umbruch wie im Moment. Mit so großen Chancen. Ende 2020 arbeitete jeder Dritte bis Vierte im Homeoffice und das oft gerne. Nicht nur, weil man so Infektionsrisiken entgeht. Die Beschäftigten genießen es, nicht mehr täglich im Stau Zeit zu verlieren, störungsfreier zu arbeiten und sich den Tag besser einteilen zu können. Auch viele Unternehmen, darunter die meisten DAX-Konzerne, wollen das Homeoffice beibehalten, zumindest als Option oder teilweise. Bei Bayer, Siemens, SAP, der Allianz und der Telekom sollen die Mitarbeiter auch zukünftig an mindestens zwei bis drei Tagen pro Woche von zu Hause arbeiten können. Wie die Firmen noch davon profitieren können, wenn Angestellte daheim bleiben, rechnete Peter Blersch, Deutschlandchef beim Personaldienstleister Adecco, der WirtschaftsWoche vor: »25 Prozent« der Büroflächen ließen sich »durch modernere Nutzung, durch mobiles und flexibles Arbeiten auf Sicht einsparen«. Kostenreduzierung zählt am Ende doch mehr, als die Angestellten immer im Blick zu haben, damit die ja keinen Unsinn machen.

			Die neue Liebe zum Homeoffice wird auch den Pendelrhythmus der Arbeitnehmer verändern. Digiwork und Video-Calls und -konferenzen sind ganz selbstverständlich Bestandteil des Arbeitsalltags geworden (trotz allem »Hören Sie mich, Köln? Köln, bleiben Sie, wir sehen Sie! Köln???«), und so könnte die Arbeit auch in Zukunft deutlich flexibler werden: Vielleicht wird man an den Tagen, an denen man in die Firma fährt, erst nach der Videokonferenz aufbrechen, um den morgendlichen Verkehrsinfarkt zu umgehen, oder wird vielleicht schon mittags zurückkommen, um eine Runde Mathe mit den Kindern einzuschieben und die Präsentation in Ruhe am Abend fertigzumachen.

			Und ziemlich sicher wird man dann auch noch einmal darüber nachdenken, mit welchem Verkehrsmittel man eigentlich fährt.

			Ende vergangenen Jahres gab es schon einen klaren Gewinner der Coronakrise, das Fahrrad. Denn die meisten Deutschen haben keinen weiten Weg zur Arbeit: Vor Corona legten knapp die Hälfte weniger als 10 Kilometer zurück; eine Distanz, die sich auch mit Muskelkraft schaffen lässt. Zu Fuß oder mit dem Rad waren aber trotzdem nur 17 Prozent der Leute unterwegs.

			Doch mittlerweile scheint es, als hätten viele umgedacht. Und sei es vielleicht nur, um dem Stau der anderen oder den Maskenpflichten zu entgehen. Der neuen Liebe ihrer Bürger zum Zufußgehen und Radfahren kamen einige Städte entgegen und erweiterten die Radwege. Trendsetter ist Berlin, das Autofahrspuren einfach zu Pop-up-Radwegen umwidmete. Wer hätte es noch vor kurzem für möglich gehalten, dass ein zentraler Verkehrsweg wie die Friedrichstraße, wenn auch temporär, mittels Absperrungen und Pflanzenkübeln zur Zone für Fußgänger und Radfahrer werden würde?

			Der andere Gewinner unter den Verkehrsmitteln, und das liegt auf der Hand, wird die Bahn sein. Bevor das Virus bei uns Gesellschaft und Wirtschaft lähmte, dümpelte der Anteil der Pendler, die mit Nah- und Fernzügen, S- und U-Bahnen zur Arbeit kamen, laut dem alle vier Jahre veröffentlichten Mikrozensus des Statistischen Bundesamtes zuletzt bei unter zehn Prozent. Betrachtet man (Fern-)Bahn und S-Bahn separat, fuhren damit gerade mal 4,7 Prozent.

			Erstaunlich, wenn man daran denkt, wie voll die Züge trotzdem waren.

			Erschreckend, wenn man daran denkt, wie viel voller diese Züge in Zukunft noch werden sollen.

			Das, was da kommt, ist eine große Aufgabe für ein Unternehmen, das vor kurzem noch als hoffnungsloser Fall galt. Dessen sanierungsbedürftiges Image zwischen neuem Berliner Flughafen (»Kommt doch nie«) und Stuttgart 21 (»Der Wahnwitz an sich«) pendelte. Und das sich dann quasi über Nacht neu erfinden musste.

			Dabei wirbt die Deutsche Bahn schon seit längerem mit recht fragwürdigen Aussagen: Inhaber von Bahncards und anderen Strecken- und Zeitkarten transportiert sie – nimm das, schnöder deutscher Strommix! – nämlich schon seit dem 1. April 2013 mit »100 Prozent Ökostrom«. (Nein, das Datum »1. April« hat in dem Zusammenhang keine tiefere Bedeutung.) Seit Januar 2018 schließlich schreibt die Bahn selbstbewusst, fahre man als Kunde »in allen elektrisch angetriebenen ICE- und IC/EC-Zügen im DB Fernverkehr mit 100 Prozent Ökostrom«.

			Eine kühne Ansage für ein Unternehmen, das an anderer Stelle oft schon beim Versuch scheitert, Wasser im Bordbistro zu erhitzen. Und für alle technischen Laien (zu denen bekennen sich freimütig die Autoren dieses Buches) bleibt ein großes Rätsel: Wie waren früher die bahneigenen, scheinbar hochqualifizierten Stromleitungen in der Lage zu erkennen, wie viele Bahncard-Besitzer zum Beispiel in Celle in den ICE 273 nach Karlsruhe eingestiegen waren, um dann flugs den entsprechenden Anteil Ökostrom einzuspeisen?

			Was geschah mit dem armen Ökostrom, wenn sich bei der Kontrolle durch den Zugbegleiter herausstellte, dass Bahncard-Besitzer ihre Card vergessen hatten oder abgelaufene Exemplare mit sich führten? Strafte die Bahnleitung die Umwelt für jeden erwischten Schwarzfahrer mit einer Extradosis Kohlestrom? Und wenn bei besonders renitenten Leistungserschleichern die Bundespolizei im Folgezug anrücken musste, tat sie das, wenn schon, denn schon, gar kraft Atomstrom?

			Heute, da jedweder Bahn-Fernverkehr laut Bahn ökologisch bestromt ist – abgesehen von noch nicht elektrifizierten Trassen in hoffnungslos abgelegenen, kaum frequentierten Gegenden wie Oberstdorf oder Sylt –, stehen die mitdenkenden Stromleitungen des Konzerns vor einer anderen Herausforderung: Wie zum Henker unterscheiden sie auf ein und derselben Schienenstrecke zwischen (ökologisch bestromtem) Fern- und (leider ganz stinknormal versorgtem) Nahverkehr?

			Bei der Bahn erklärt man dazu lapidar, das sei doch simpel, es werde einfach die Menge Ökostrom beschafft, die der Fernverkehr benötige. (Warum man sich damit etwas weit aus dem Zug lehnt, lesen Sie später.)

			Doch an einer Tatsache führt jedenfalls kein Weg vorbei: In den nächsten zehn Jahren oder noch länger wird es für weitere Strecken kein umweltfreundlicheres Verkehrsmittel geben. Gegenüber Auto und Flugzeug ist die Bahn jetzt schon das Fortbewegungsvehikel der Stunde.

			Und so alltäglich die vielgeschmähten Verspätungen im Betriebsablauf bei der Bahn auch sein mögen, der Trend auf den Straßen ist weit dramatischer. Die Autos werden von Jahr zu Jahr langsamer, und ihre Zahl steigt unaufhaltsam – in Deutschland gab es bei Redaktionsschluss dieses Buches sechs Millionen mehr als noch zehn Jahre zuvor. Und nicht nur die pure Masse der Fahrzeuge sorgt dafür, dass der Verkehrssektor seit 1990 praktisch keinen Beitrag zum Klimaschutz geleistet hat. Als gäbe es kein Morgen, werden die Autos immer größer (und entsprechend durstiger). Dass dahinter ein hochgeheimes umweltfreundliches Kartell aus Politik und Autoherstellern steckt mit dem Ziel, so lange immer mehr größere Autos auf den Markt zu bringen, bis es auf den Straßen keinen Zentimeter mehr vorangeht und die Menschen einfach nicht mehr anders können, als auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel umzusteigen – das ist ein unhaltbares Gerücht. Wahr ist dagegen, dass ausgerechnet die große Zahl an verkauften SUVs in den Autokonzernen die Elektroautowende und die Entwicklung umweltfreundlicher Technologien finanziert. Denn an einem solchen Panzer verdienen VW, BMW und Mercedes weit mehr als an einem E-Golf.

			Und so bestand Klimaschutzpolitik in Deutschland bis 2020 vor allem darin, an vielen Ecken einzusparen, damit manche munter weiterwursteln können. Vordergründig selbstgesteckte Ziele für das Jahr 2020 (darunter eine Million E-Autos) verfehlte man so souverän wie kilometerweit. Wirklich etwas gegen den Klimawandel unternehmen, darin waren sich die meisten derer, die in Politik und Konzernen den Ton angeben, lange insgeheim einig, sollten doch andere. Nachfolgende Generationen vielleicht.

			Das Ergebnis dieser Haltung: Laut der jüngsten (vor Corona veröffentlichten) Shell-Studie ist für die heutigen Jugendlichen die größte Gefahr und Herausforderung nicht Terror, Krieg oder gar Handyentzug. Sondern der Klima- und Umweltschutz.

			Mit anderen Worten: Es ist nun wirklich Zeit für eine Verkehrswende, die diesen Namen verdient.

			Und die hat gerade schon begonnen.

			Über welche Bahn wir hier immer sprechen

			Die Bahn. Das klingt ein bisschen wie die Nivea, das Nutella (oder der oder die), der Prittkleber oder das Tempo-Taschentuch. Dabei listet das Eisenbahnbundesamt 444 verschiedene Eisenbahnunternehmen in Deutschland auf, von der AAE Ahaus Alstätter Eisenbahn GmbH bis zum Zweckverband Ringzug Schwarzwald-Baar-Heuberg. Sie alle haben ihre eigene Geschichte und hätten womöglich jeweils ein eigenes Buch verdient. Doch, um es mal deutlich zu sagen: Dieses Buch hier dreht sich im Wesentlichen immer wieder um die DB Fernverkehr AG, den Betreiber von nahezu hundert Prozent aller Fernverkehrsstrecken in Deutschland, und das völlig zu Recht. Denn da die Bahn selbst im so umkämpften Regionalverkehr noch zwei von drei Strecken bedient, ist sie ohnehin immer und überall im Gespräch.

			Im November 2003 wurde aus DB Reise und Touristik das Unternehmen DB Fernverkehr – mit all seinen Intercitys, ICEs, Zugbegleitern und Bordbistroangestellten. Dabei transportierte der Begriff Reise und Touristik das Erlebnis viel sinnlicher und unmittelbarer. Das weiß selbst das Internet. Unter einer Reise, schreibt auch das Instantlexikon Wikipedia, »versteht man im Sinne der Verkehrswirtschaft die Fortbewegung von Personen über einen längeren Zeitraum zu Fuß oder mit Verkehrsmitteln außerhalb des Wirtschaftsverkehrs, um ein einzelnes Ziel zu erreichen oder mehrere Orte kennenzulernen«.

			Man muss zugeben: Für all das steht die Bahn wie kein anderes der 444 Eisenbahnunternehmen. Allein schon, weil man in dem besagten »längeren Zeitraum« manchmal deutlich mehr Orte kennenlernt, als man anfangs zu ahnen wagte. Aus eigener Erfahrung raten die Autoren beispielsweise von nächtlichen Abenteuerreisen zu folgenden Bahnhöfen ausdrücklich ab: Bad Basel (auch im Sommer zugig), Hamburg-Harburg (wochentags zwischen 23 und 5 Uhr wie ausgestorben), Dortmund (die von Schalker Fans verächtlich nur als Lüdenscheid-Nord beschimpfte Ruhrmetropole muss sich diesen Ruf am Bahnhof erkämpft haben), München-Pasing (wenn da die letzte S-Bahn durchgefahren ist, Gut Nacht!), Hannover (wirkt irgendwie hoffnungslos, und umso hoffnungsloser, je mehr man nach dem nächtlichen Verpassen des Anschlusszuges darüber nachdenkt, dass Hannover im Grunde ein wichtiger Bahnknotenpunkt ist)7.

			Wer an Stationen wie diesen strandet, der fühlt sich tatsächlich so, wie er früher im Bahnjargon ganz offiziell und auch tagsüber genannt wurde: als Beförderungsfall.

			Dieser Begriff ist dem feinfühligen Marketing der Deutschen Bahn zwar längst zum Opfer gefallen, doch in den »Infrastrukturnutzungsbedingungen Personenbahnhöfe« hat er überlebt. Da wird an einer Stelle (für Faktenfüchse: auf Seite 29) versucht, zu beschreiben, wann es sich im Netz der Bahn um Nahverkehr handeln könnte. Dann nämlich, »wenn bei diesem Verkehr in der Mehrzahl der (Achtung!) Beförderungsfälle eines Verkehrsmittels die gesamte Reiseweite 50 Kilometer oder die gesamte Reisezeit eine Stunde nicht übersteigt«. Ehe Sie jetzt nachrechnen, in wie vielen Fällen aus ihrer Beförderung mit der DB Regio flugs und versehens eine Fernreise wurde, sei der Hinweis erlaubt, dass die Bahn womöglich das Wörtchen planmäßig unterschlagen hat.

			Doch man würde diesem Unternehmen bitter Unrecht tun, reduzierte man es auf solche Alarmwörter. Ergraute Bahnfahrer können noch lebhaft davon berichten, wie Schaffner – die hießen damals wirklich so – im Stechschritt durch die Abteile marschierten. Und nicht die Raucher anschnauzten, denn deren Treiben war bis 2007 in den Raucherwaggons noch gestattet,8 sondern Jugendliche, die es wagten, die Beine, und sei es ohne Schuhe, auf die gegenüberliegenden Polster auszustrecken. Manche dieser Schaffner hielten es bei pubertären Beförderungsfällen für notwendig, intensiv erzieherisch tätig zu werden. Einer der Autoren dieses Buches hat heute noch den Schmerz – und die Schmach – in Erinnerung, als ein Schaffner ihn als 14-Jährigen am Ohr packte, es hochriss und ihn so durch den ganzen Wagen tanzen ließ. (Es war alles eine Verwechslung; der fiese Typ, der seine leere Milchtüte aus dem Fenster auf den Bahnsteig geworfen hatte, stand weiter hinten und sah kichernd zu. Später ging er zu McKinsey.)

			Zurück zum Hier und Jetzt: Die Kundenfreundlichkeit und die (positive!) Zugewandtheit des Bahnpersonals haben sich rapide verbessert, und das liegt vor allem daran, dass die Bahn nun keine Behörde mehr ist, sondern ein ganz normales Dienstleistungsunternehmen sein will. Ein Unternehmen wie jedes andere – ernsthaft, nehmen wir Kunden der Bahn das überhaupt ab?

			Es ist kompliziert – über die Beziehung von uns Deutschen zur Bahn

			Stephan Grünewald ist Psychologe und Mitbegründer des rheingold-Instituts. Mit seinen Kollegen führt er jedes Jahr mehr als 5000 Tiefeninterviews zu aktuellen Fragen aus Markt, Medien und Gesellschaft durch. Der »Seelenforscher der Nation« (db mobil) schrieb Bücher wie »Deutschland auf der Couch« oder »Wie tickt Deutschland«.

			Herr Grünewald, wie würden Sie das Verhältnis der Deutschen zur Bahn beschreiben?

			Es ist eine sehr innige Beziehung, die immer auch mit Kränkungen verbunden ist. Die Bahn ist für die Menschen eine Selbstverständlichkeit. Sie kutschiert uns durch die Gegend und transportiert so auch ein Kindheitsgefühl. Sie versetzt uns zurück in die Zeit, als Papa und Mama uns herumfuhren. Und wenn etwas nicht klappt, fühlen wir uns vernachlässigt.

			Wie kommt das?

			Indem wir in die Bahn steigen, geben wir Autonomie ab.
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