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Was hilft der Bahn wirklich?

Die Schwachen der DB werden immer offensichtlicher. Ziige funktionieren nicht, verspaten sich oder
fallen ganz aus — und zwar in einem erschreckenden Ausmal3. Die Knoten sind Uberlastet, das Netz
sanierungsbedurftig. Zugpersonal fehlt. Die Verschuldung libertrifft die selbstgesteckte Marge. So
kann das nicht weitergehen. Es muss etwas geschehen. Nur was, darlber streitet Deutschland.

An Ratschlagen von Bahnex-
perten, insbesondere von
selbst ernannten, fehlt es so-
mit nicht. Verkehrsminister
Scheuer sprach sogar von

,,82 Millionen Lokomotivfiih-
rern in Deutschland®. Ahnlich
wie bei den ,,82 Millionen Ful3-
balltrainern“ beim FuBballspiel
denkt jeder, er wisse, wie die
Bahn funktioniere. Die einen
rufen nach Verstaatlichung,
andere wollen Arriva und DB
Schenker verkaufen, wieder
andere sehen das Heil in auto-
nomen Ziigen. Die einen wol-
len Stuttgart 21, die anderen
nicht. Vor Kurzem propagier-
ten die McKinseys sogar noch
Personalabbau. Masterplane
werden geschmiedet und ver-
worfen. Die reinste Kakophonie.

Wie konnte es so weit kommen?
Beginnen wir bei der Bahnre-
form 1994. Die DB sollte ,,bor-
senfein“ gemacht werden und
Gewinne abwerfen. Das war
die Vorgabe der Politik. DB-
Vorstande und Verkehrsminis-
ter kamen und gingen. Selbst
nach der Absage an den Akti-
enmarkt drehte sich alles um
die heilige Kuh Gewinnmanxi-
mierung. So wurden mehr als
1500 Bahnhofe und die zuge-
horigen Gleise abgebaut, jede
zweite Weiche eingespart. Das
DB-Netz ist seit 1994 um rund
7000 auf 33400 Kilometer ge-
schrumpft. Hinzu kommt ein
milliardenschwerer Sanie-
rungsbedarf der maroden Brii-
cken, Gleise und Zuige. Nicht
zuletzt wurde das Personal in
Deutschland auf 200000 fast
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halbiert. Nun fehlen allein
1200 Lokomotivfuhrer, die
11000, die in den kommenden
zehn Jahren in Ruhestand ge-
hen, noch nicht eingerechnet.

Passiert ist das alles unter An-
leitung von slindhaft teuren
Beratern. Die DB hat mit
McKinsey und Co Sanierungs-
programme hoch drei durchge-
zogen. Wir erinnern uns an

RZ 2000, RZ 2000+, Mora C,
ZuBa 2017 und wie sie alle
hieRen. Eine Ausnahme vom
Sparzwang bildeten lediglich
Hochgeschwindigkeitsstrecken
und Luxusbahnhdfe. Die Kos-
ten dieser ,Leuchttiirme” sind
ohne Ausnahme davongalop-
piert. Das aktuelle Desaster ist
zehn Milliarden Euro schwer
und heit ,Stuttgart 21

DB Fernverkehr

Die DB wurde also fast kaputt-
gespart. Nur noch 70 Prozent
der Fernverkehrsziige sind
plinktlich, die ausgefallenen
Verbindungen nicht eingerech-
net. Hinzu kommen defekte
Tiren, verstopfte Toiletten und
Kaffeemaschinen, die nicht
funktionieren. Gleichzeitig
nimmt die Konkurrenz der
Busse zu.

DB Cargo

Auch bei Cargo werden Ziige
nicht abgefahren. In den ersten
drei Quartalen 2018 kamen
fast 3000 Zugtransporte nicht
zustande, weil Lokomotivfiih-
rer fehlten. Aus dem gleichen
Grund standen im Schnitt 40
Zuge pro Tag still, Lieferungen
verzogerten sich. Uberhaupt
macht der Guterverkehr seit
Jahren Verluste —und das in

einer boomenden Wirtschaft.
Die Konkurrenz zieht davon —
auf der Schiene und im inter-
modalen Wettbewerb. Auf der
Schiene hat sich der Marktan-
teil von DB Cargo seit der Pri-
vatisierung fast halbiert.

DB Regio

Die Melkkuh DB Regio kampft
mit dem von der Politik gewoll-
ten Wettbewerb bei Ausschrei-
bungen und hat einen Markt-
anteil von nur noch knapp

60 Prozent. Das liegt aber nicht
mehr an niedrigen Léhnen des
Zugpersonals, denn diese
konnte die GDL fast beseitigen.
Die Konkurrenz ist oftmals bes-
ser aufgestellt.

Entgegen der Sonntagsreden,
in denen parteilibergreifend
von der Verkehrsverlagerung
auf die Schiene gepredigt wird,
macht Deutschland immer
noch Politik fiir die Autoindust-
rie. So flieBen seit Jahren mehr
Infrastrukturmittel in die Stra-
3e als in die Schiene, obwohl
ein riesengrofRer Sanierungsbe-
darf besteht. Die Schiene muss
ihre Trassenpreise voll erwirt-
schaften, im Gegensatz zur ge-
ringen Lkw-Maut. AuBerdem
wird sie steuerlich benachtei-
ligt. Seit Jahrzehnten haben
sich somit weder das DB-Ma-
nagement noch die Politik mit
Ruhm bekleckert.

Dass die Misere nicht noch
grofier ist, lag mafigeb-
lich daran, dass Lokomo-
tivfiihrer und Zugbeglei-
ter den Verkehr flexibel
und mit Uberstunden
aufrechterhalten haben.

Ein System, das jahrzehntelang
vernachldssigt wurde, floriert
jedoch nicht von heute auf
morgen. Schon gar nicht reicht
das Herumdoktern an den
Symptomen. Das System Schie-
ne muss von Grund auf saniert
werden. Es braucht somit kluge
Ideen. Es braucht eine realisti-
sche Planung, die nachhaltig
abgearbeitet wird, und es
braucht viel Geld.

Personalmangel beseitigen
Zuallererst muss der chroni-
sche Personalmangel beseitigt
werden. Als einen richtigen
Schritt will die DB in diesem
Jahr 22000 neue Mitarbeiter
einstellen. Das ist allerdings
leichter gesagt als getan, denn
der Stellenmarkt fiir die 1200
fehlenden Lokomotivfiihrer
und die vielen Zugbegleiter ist
leergefegt. Zu lange wurde
Zugpersonal abgebaut, zu we-
nig ausgebildet und die Ar-
beitsbedingungen verschlech-
tert. Mit der Ankiindigung,
Zuge autonom fahren zu las-
sen, schreckt die DB auch noch
reihenweise potenzielle Loko-
motivfiihrer ab. Nun werben
sich die Bahnen das Personal
mit hohen Provisionen gegen-
seitig ab.

Es gibt nur einen Weg,
Zugpersonal zu gewin-
nen: gute Entgelt- und
Arbeitsbedingungen.

Zwar hat die GDL die Entgelte
in den vergangenen zehn Jah-
ren schon maf3geblich verbes-
sert. Seit sie Tarifvertrage
selbst schlieRt, sind die Stun-
denléhne um rund 40 Prozent



o

gestiegen. Mit dem jetzigen mehr in den Ziigen sitzen, ten. Der Fahrgast will bei je- durchdringen, damit der
DB-Tarifabschluss hat sie zu- miissen diese dennoch ge- dem Wetter sicher und piinkt-  ,Deutschlandtakt” mit gewal-
satzlich die Arbeits- und Frei- steuert werden. lich ans Ziel. Mit der nach tigen Investitionen umgesetzt
zeitplanung erheblich verbes- einem Taktfahrplan ausgebau-  werden kann.

sert. Mit ,,mehr Plan, mehr Mit Deutschlandtakt: ten Infrastruktur klappt das in

Leben“ konnen Lokomotivfiih-  plinktlich ans Ziel der Schweiz schon lange. Es muss endlich Schluss sein
rer und Zugbegleiter wieder Gleichzeitig missen die Sys- mit der Kakophonie. Alle mus-
am sozialen Leben teilneh- temfehler beim Netzausbau GDL fordert Bahnreform Il sen an einem Strang ziehen,
men. Und auch vor dem auto-  beseitigt werden. Das Schie- Damit das auch in Deutschland ~ damit die Schiene auf Vorder-
nomen Fahren missen die nennetz fuir den Giter- und funktioniert, muss eine Bahn- mann gebracht wird und die
Lokomotivfiihrer keine Angst den Personenverkehr muss reform Il erfolgen. Dazu miis- Mobilitat in Deutschland erhal-
haben, denn auf einem Schie- konsequent nach einem kapa-  sen zundchst DB Netz, DB Ener-  ten bleibt. Nur ein zukunftsfa-
nensystem, auf dem Nah-, zitatsorientierten ,,Deutsch- gie und DB Station & Service higes Eisenbahnsystem sichert
Fern- und Giiterverkehr meist landtakt“ ausgebaut werden. zu einer gemeinnutzigen Ge- dauerhaft Arbeitsplatze fiir Lo-
die gleichen Gleise nutzen, ist Es ist witzlos, mit 300 Stunden-  sellschaft zusammengefasst komotivfiihrer und Zugbeglei-
das noch lange Zukunftsmu- kilometern tiber die Gleise zu verden. Dann braucht es ter.

sik. Und selbst wenn die Loko- sausen und dann eine Stunde/}: nbahner, die das komplexe

motivfiihrer einmal nicht auf den Anschlusszug zu isenbahnsystem wirklich G.S.
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