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Offener Brief
Ablehnung der GDL von Tarifverhandlungen im Zuge der Corona-Krise mit
dem DB-Konzern und Zukunft des Eisenbahnsystems in Deutschland

Kernaussagen

e Die GDL lehnt auRerplanmaRige Tarifverhandlungen lber einen Sanierungs-
beitrag des Zugpersonals unter den gegenwartigen Rahmenbedingungen ab.

e Wahrend Sparbeitrage im Overhead und jenseits des Kerngeschafts sinnvoll
und notig sind, sind es die Eisenbahner im direkten Bereich (u. a. Fahrdienst-
leiter, Werkstattmitarbeiter, Gleis- und Fernmeldebauer, Wagenmeister, Auf-
sichten, Vertriebsmitarbeitende, Disponenten in den Einsatzstellen und Be-
triebsleitzentralen, Zugbegleiter und Lokomotivfihrer), welche den DB-
Konzern in der Pandemie einsatzfahig gehalten haben und welche auch fir
die Ziele der Verkehrswende und den Masterplan Schienenverkehr unver-
zichtbar sind.

o Die Arbeitgeberseite lasst im Dunkeln, wie ein Solidarbeitrag des direkten
Personals die strukturellen Probleme des DB-Konzerns I6sen kdnnte. Eine
entsprechende Reaktion auf die Kritik der GDL am sogenannten ,Blindnis fiir
unsere Bahn ist bisher ausgeblieben.

¢ Die Rettungsstrategie aus Eigenkapitalerhéhung, steigender Verschuldung
und pauschalen Einsparungen des sogenannten ,Biindnis fiir unsere Bahn“
(Verkehrsministerium, DB AG und EVG) zementiert die strukturellen Probleme
des DB-Konzerns, anstatt sie zu I6sen.

e Die Corona-Krise trifft alle Eisenbahnunternehmen gleichermaRen. Die Un-
gleichbehandlung bei den Rettungsmaflnahmen zwischen DB und nicht-
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bundeseigenen Eisenbahnen fihrt jedoch zu einer Wettbewerbsverzerrung
zugunsten der Deutschen Bahn.

e Die Energiewende im Verkehrssektor bleibt die Achillesferse der deutschen
Klimaschutzbemuhungen: Die Emissionen steigen nur in diesem Sektor weiter
und weder im Guter- noch im Personenverkehr werden die angestrebten Re-
duktionbeitrage erreicht.

e Die Eisenbahninfrastruktur ist das Ruckgrat der Verkehrswende. Trotz gegen-
teiliger Bekenntnisse ist ihre Entwicklung besorgniserregend.

e Die gegenwartige Struktur der DB AG ist die grote Gefahr fiir die Zukunft der
Eisenbahninfrastruktur. Insbesondere die Gewinnabfiihrung aus den Infra-
strukturgesellschaften DB Netz AG, DB Station&Service AG und DB Energie
GmbH gefahrdet die Zukunft des Eisenbahnnetzes und verhindert einen
transparenten Mitteleinsatz.

e Die wesentlichen Strukturprobleme der DB AG bestehen unabhangig von der
Corona-Pandemie und mussen in einer zweiten Eisenbahnstrukturreform an-
gegangen werden. Deren Kernstlck ist die Zusammenlegung der Infrastruk-
turunternenmen (DB Netz, DB Station&Service, DB Energie und Werkstatten)
in einer Gesellschaft ohne Gewinnabflihrungs- oder Dividendenpflicht.

e Hilfen fur wirtschaftliche Sondersituationen wie die Corona-Pandemie missen
fur alle Eisenbahnverkehrsunternehmen in gleichem Umfang und zu gleichen
Konditionen zur Verfugung gestellt werden.

Sehr geehrte Damen und Herren,

die Gewerkschaft Deutscher Lokomotivfiihrer (GDL) hat am 10. August 2020 eine
Anfrage des fur den DB-Konzern zustandigen Arbeitgeber- und Wirtschaftsverbands
der Mobilitats- und Verkehrsdienstleister e.V. (AGV MOVE) erhalten. Die GDL wird
darin aufgefordert, in Tarifverhandlungen einzusteigen.

Einziger Punkt dieser Verhandlungsaufforderung ist es, einen (Sanierungs-)Beitrag
des direkten Personals der Eisenbahn — im Falle des Organisationsbereiches der
GDL betrifft dies das Zugpersonal (Lokomotivfiihrer, Zugbegleiter/Bordgastronomen,
Ausbilder/Trainer, Team- und Gruppenleiter sowie Disponenten) — zu vereinbaren.
Das Schreiben haben wir als Anlage 1 beigefigt.

Die GDL muss diese Offerte ablehnen (Anlage 2), ist sich jedoch gleichzeitig ihrer
Verantwortung als Tarifvertragspartei bewusst, gerade in diesen Zeiten der Corona-
Pandemie. Die Herausforderungen in diesen bewegenden Zeiten treffen die Tarif-
und Sozialpartner ohne jeden Zweifel gleichermallen. Beispielhaft sei hierbei er-
wahnt, dass es die GDL gewesen ist, welche umgehend mit einer Vielzahl an Wett-
bewerbsbahnen im SPNV, wie beispielsweise dem NETINERA- oder dem Transdev-
Konzern, um nur zwei Unternehmensgruppen zu nennen, tarifvertragliche Regelun-
gen zum Thema Kurzarbeit abgeschlossen hat: dies auch wahrend der, aufgrund der
Laufzeiten der zwischen den Tarifvertragsparteien abgeschlossenen Tarifvertrage,
bestehenden Friedenspflicht. In Summe waren es 37 Unternehmen, die die gleichen
Regelungen mit der GDL abgeschlossen haben, um gemeinsam durch die aul3erge-
wohnlichen Zeiten zu kommen.

Diese Situation besteht auch im Verhaltnis AGV MOVE und GDL. GDL und AGV
MOVE haben bis zum 28. Februar 2021 gliltige Tarifvertrage und befinden sich in der
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Friedenspflicht. Vorgezogene Verhandlungen bedirften einer beidseitigen Willenser-
klarung. Die Aufforderung des AGV MOVE zur Verhandlung lber einen Sanierungs-
beitrag enthalt aber keinerlei Inhalte. Diese Form ist intransparent und wird seitens
der GDL abgelehnt. Die GDL ist mit keinen Forderungen aufgetreten und der AGV
MOVE ware gefragt, erst einmal Forderungen uns gegeniiber aufzustellen. Dann
konnte und wird die GDL entscheiden, ob sie darliber verhandelt oder nicht.

Des Weiteren treten aus Sicht der GDL im DB-Konzern strukturelle Unzulanglichkei-
ten zu Tage, welche mit einem — salopp gesagt — Solidarbeitrag des Zugpersonals
nicht nachhaltig oder gar zukunftsweisend ins Positive verkehrt werden kénnen. Im
Gegenteil, die gesamte Corona-Strategie zementiert die strukturellen Probleme der
Deutschen Bahn weiter.

So ist es nicht verwunderlich, dass die GDL sich bereits vor dem sogenannten
,Bundnis fur unsere Bahn“ deutlich positioniert hat. Wir haben in diesem Zusammen-
hang bereits darauf hingewiesen, dass die strukturellen Probleme dadurch nicht be-
seitigt werden konnen.

Zu diesen Strukturproblemen gehoren:

1. Die Deutsche Bahn will auch weiterhin ein weltumspannender, verkehrsiiber-
greifender Konzern bleiben. Stattdessen ist eine Konzentration auf die Schie-
ne in Deutschland zwingend notwendig. Eine nachhaltige Ertlichtigung der Inf-
rastruktur, bestehend aus Netz, Bahnhdfen, Energieinfrastruktur und den rele-
vanten Werkstatten, ist Voraussetzung fur einen umweltfreundlichen Verkehr
und muss das gemeinsame Ziel sein.

2. Aufgrund der Milliardenbeteiligungen im Ausland (z. B. Arriva) und an schie-
nenfremden Aktivitaten ist auch der Schuldenberg des DB-Konzerns kontinu-
ierlich angewachsen. Schulden belasten jedes Unternehmen selbst bei niedri-
gen Zinsen und mussen zurlickgezahlt werden. Die ohnehin schon hohe Ver-
schuldung der DB darf daher nicht noch grofRer werden. Auch das spricht fiir
eine Besinnung auf den Schwerpunkt Schiene in Deutschland. Aktivitaten jen-
seits des Kerngeschafts, wie etwa bei Arriva, haben gerade nicht dazu beige-
tragen, den Konzern zu stabilisieren. Sie lenken nicht nur den Fokus vom ei-
gentlichen Auftrag der DB ab, sondern flihren auch finanziell zu erheblichen
Problemen. Aktivitdten fernab des Kerngeschafts werden quersubventioniert
durch Uberschiisse aus der Infrastruktur (v.a. bei DB Netz), wahrend die Bahn
als Betreiber von Eisenbahnverkehr (Regio, Fernverkehr und Cargo) immer
weiter zuruckfallt.

3. Die jahrzehntelange Rationalisierung und Transformation des DB-Konzerns
hat zu einer Umverteilung der Arbeitsplatze geflhrt. Wahrend Fiihrung und
Verwaltung aufgeblaht wurden, ist der direkte Bereich stetig verkleinert wor-
den. Dies ist auch durch die stadndig wachsende Zahl von Betriebsraten in der
Holding erkennbar. Die DB-Wettbewerber kommen mit weniger Fiihrung und
Verwaltung aus.

Selbst die Uberschrift ,...fir unsere Bahn* ist in Frage zu stellen, denn es gibt in
Deutschland eine Vielzahl von Bahnen, die den Personen- und Giitertransport bewal-
tigen. Zwar erhalten nun auch die Wettbewerbsbahnen einen Anteil zur Bewaltigung
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der Folgen aus der Corona-Krise. Dieser fallt jedoch im Verhaltnis eklatant geringer
aus als der Anteil des DB-Konzerns.

Ursachlich fur die wirtschaftliche Misere der DB AG ist aus Sicht der GDL ein jahr-
zehntelanges Versagen des Eigentimers und des Managements. Durch die massi-
ven Eigenkapitalerhdhungen bei der DB AG werden die Strukturprobleme nun ze-
mentiert, anstatt eine unbedingt erforderliche zweite Bahnreform anzustoRen und zu
forcieren. Zudem ist eine Reaktion des DB-Konzerns zu unserer Positionierung hier-
zu bis zum heutigen Tage weder aus dem Handeln noch aus dem Forderungsschrei-
ben ersichtlich. Auf eine Bewertung dieses Verhaltens verzichten wir an dieser Stelle.

Die GDL ist der Ansicht, dass die Milliarden an Steuergeldern fiir die systemrelevan-
te Schieneninfrastruktur in einer auf gewinn- und dividendenausgerichteten Aktien-
gesellschaft falsch aufgehoben sind. Die Infrastrukturgesellschaften DB Netz AG, DB
Station&Service AG und DB Energie GmbH erwirtschaften regelmaRig Uberschisse,
die durch Beherrschungs- und Ergebnisabflihrungsvertrage in den globalen Misch-
konzern DB AG abgefiihrt werden. Allein die DB Netz AG hat im Zeitraum von 2009
bis 2019 ein Ergebnis nach Steuern von 3,2 Milliarden Euro erwirtschaftet, das in den
Konzern abgeflihrt werden musste, anstatt in der Infrastruktur zu bleiben. Auch nach
Abzug der Eigenkapitalerhéhungen sind in den vergangenen zehn Jahren knapp 1,3
Milliarden Euro mehr aus der Infrastruktur abgeflossen als dem seitens des Konzerns
zugefuhrt wurden. Im gleichen Zeitraum ist das Schienennetz in Deutschland nicht
gewachsen, sondern die Betriebslange ist von 33.638 auf 33.291 Kilometer sogar
leicht gesunken. Die Anzahl von Weichen und Kreuzungen als wesentlicher Baustein
von Flexibilitat und Punktlichkeit ist im gleichen Zeitraum von 72.808 auf 65.639 zu-
ruckgegangen (minus 7.169). Auch im vergangenen Jahr ist die Zahl von Weichen
weiter gesunken. Die Entwicklung der Verspatungsminuten (je 1.000 Zugkilometer)
ist von 125 auf 165 angestiegen. Diese Entwicklung der Eisenbahninfrastruktur ist
nicht geeignet, um die Ziele der Verkehrswende zu erreichen. Ziele wie die Verdopp-
lung der Fahrgaste bis 2030 und die Erhéhung des Anteils des Giterverkehrs auf der
Schiene auf 25 Prozent riicken so in weite Ferne.

Daseinsvorsorge und Gemeinwohlverpflichtung sind Gemeinschaftsaufgaben und
daher von der Solidargemeinschaft zu finanzieren. Wir setzen uns fiir eine Uberfiih-
rung der gesamten Schieneninfrastruktur in eine Gesellschaft ohne Gewinnabfiih-
rungs- und Dividendenpflicht ein. Dies wiirde auch erstmals eine transparente Bilanz
von Mitteleinsatz und Infrastrukturqualitdt ermdglichen und undurchsichtige Verrech-
nungen von Innenumsatzen beenden.

Als Eisenbahnverkehrsunternehmen in Deutschland schneidet die DB sowohl bei der
Gewinnung von Marktanteilen als auch bei den Ergebnissen schlechter als ihre
Wettbewerber ab und dies ist unabhangig von der Corona-Pandemie der Fall. Hierzu
offenbart ein Blick in die Berichte des Bundesrechnungshofes und die Vor-Corona-
Bilanz der DB aus dem Jahr 2019, dass nicht Corona, sondern die Struktur des DB-
Konzerns die Hauptgefahr fur die Zukunft des Eisenbahnsystems in Deutschland ist:
Wahrend die Bahn bei der Bilanz 2019 noch ein positives EBIT von 1,8 Milliarden
Euro in den Vordergrund stellte, zeichnete der Bundesrechnungshof ein ganz ande-
res Bild: ,Nach Steuern, Finanzaufwdnden und weiteren direkt im Eigenkapital er-
fassten Ergebnispositionen® lag das Ergebnis auch schon 2019 bei null. Und diese
Null war eher tiefrot als schwarz, denn ohne eine fragwiirdige Umstellung der Steu-
erberechnung hatte die DB bereits im Jahr 2019 einen Verlust von gut einer halben
Milliarde Euro ausweisen missen. Noch dramatischer wird das Bild, wenn man sich
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anschaut, wie sich das EBIT auf die Geschéftsbereiche verteilt: Von den 1,8 Milliar-
den Euro entfallen knapp 1,1 Milliarden Euro — also fast 60 Prozent — auf den Infra-
strukturbereich. Auf die DB Netz entfallen 807 Millionen Euro und auf DB Schenker
538 Millionen Euro. Drei Viertel des Ergebnisses liefern also die groRte Infrastruktur-
gesellschaft und ein bahnfremdes Logistikunternehmen.

Als Eisenbahnverkehrsunternehmen ist die DB so kaum zukunftsfahig. Sie erzielt
ihre positiven Ergebnisse vor allem aus der Infrastruktur und durch StraRen-, Luft-
und Seefracht. Die Funktion der Eisenbahninfrastruktur besteht jedoch nicht darin,
einen angeschlagenen Global Player tiber Wasser zu halten.

In dieser Ausgangssituation fordert nun die DB Tarifverhandlungen (ber einen Soli-
darbeitrag des direkten Personals. Dabei darf eines nicht aus den Augen verloren
werden: Es sind die Eisenbahner im direkten Bereich (u. a. Fahrdienstleiter, Werk-
stattmitarbeiter, Gleis- und Fernmeldebauer, Wagenmeister, Aufsichten, Vertriebs-
mitarbeitende, Disponenten in den Einsatzstellen und Betriebsleitzentralen, Zugbe-
gleiter und Lokomotivfihrer), welche den DB-Konzern in der Pandemie einsatzfahig
gehalten und in den Eisenbahnverkehrsunternehmen fiir reibungslosen Personen-
und Gutertransport gesorgt haben und dies auch weiterhin tun. Damit wurde die Sys-
temrelevanz fur die Mobilitat in Deutschland deutlich sichtbar. Und jetzt stellt sich
dieser Konzern hin und verlangt einen Beitrag gerade von diesen Kollegen, ohne
auch nur ansatzweise die Probleme grundlegend anzugehen oder zumindest aufzu-
zeigen, wie sie behoben werden konnen — keine Hinweise auf Reduzierung des
Overheads, keine Abkehr von bekannten und deutlich sichtbaren Fehlentscheidun-
gen, keine Verbesserung der Fihrungskultur und Fihrungsstruktur, die oft nicht
mehr als ein anonymes Organigramm ist. Das Bildnis des ,Feigenblattes” passt nur
allzu gut, um deutlich zu machen, wie Hilflosigkeit oder fehlende Kompetenzen ver-
steckt werden. Es soll ein schlichtes ,Weiter so“ geben. Das wird es mit der GDL
nicht geben!

Die GDL stellt sich ausdricklich nicht gegen einen Sanierungskurs des DB-
Konzerns. Nicht nur das schwache Ergebnis der Transportgesellschaften bereits vor
der Pandemie, sondern auch die Verschuldungsentwicklung des Gesamtkonzerns
zeigen, dass wir es hier mit strukturellen Problemen zu tun haben.

Anfang | Ende | 2000 | 2005 |2010 |2015 |2019 |2020

1994 1994
Nettofinanz- 0,0 6,1 5.5 19,7 16,9* (17,9 |24,2 | 32-35
schulden
Schulden- 0,0 0,03 0,25 |0,95 |0,91 0,80 |0,66 |0,95
dienst

Eigenkapital- | 36,3 289 |223 |163 (27,6° |24.0 1227 |163*
quote

(Schulden in Mrd. Euro, Eigenkapitalquote in Prozent, * nach Teilentschuldung,
** zum 30.06.2020)

Die GDL muss jedoch konstatieren, dass weder arbeitgeberseitig noch seitens des
zustandigen Ministeriums signifikante strukturelle Veranderungen des DB-Konzerns
vorgesehen sind und mithin keine zukinftigen Erfolgsaussichten in finanzieller Sicht
erkennbar werden. Der Eigentimer verlangt zu Recht Einsparungen bei den Perso-
nalkosten des DB-Konzerns und auch wir bejahen diesen strategischen Ansatz, denn
er beinhaltet nicht automatisch ein unsoziales Gebaren oder querbeet stattfindende
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Entlassungswellen. Dass allein in der verschachtelten Unternehmensstruktur mit ih-
rer unglaublichen Anzahl an Hierarchiestufen ein erhebliches Einsparpotenzial liegt,
wurde hingegen durch die Pandemie mehr als deutlich: Es ist offenkundig maoglich,
bei den rund 3.000 Fuhrungskraften des Konzerns durch einen einmaligen Verzicht
auf Bonuszahlungen 350 Millionen Euro einzusparen. Das sind pro Kopf im Durch-
schnitt weit mehr als 100.000 Euro und damit exorbitant mehr, als jeder Mitarbeiter
im direkten Bereich als Jahreseinkommen zur Verfugung hat.

Zudem kommt es darauf an, sich auf das Wesentliche zu konzentrieren, das Eisen-
bahnsystem in Deutschland. Das vom DB-Konzern aufgelegte Programm ,Starke
Schiene” stellt diesen Ansatz zwar immer wieder in den Vordergrund, aber dies ist
nur der dulere Anschein wie auch die Schlagzeile, mit der operiert wird. Gleichzeitig
sind in diesem Strategiepapier absichtlich zahlreiche Hintertirchen eingebaut wor-
den, um auch immer wieder als weltumspannendes, verkehrsubergreifendes und
selbststandig agierendes Grof3unternehmen tatig sein zu kénnen. In der bestehen-
den Struktur ist es nicht nur schwierig, sondern bisher ohne jeden Erfolg geblieben,
den DB-Konzern auf die Kernaufgabe zu verpflichten, namlich den Eisenbahnverkehr
in Deutschland punktlich, zuverlassig und sicher durchzufihren.

Um in — wie auch immer geartete — Gesprache einzusteigen, ist ferner arbeitgeber-
seitig zunachst volle Transparenz Uber den zuklinftigen Finanzbedarf herzustellen.
Die Nennung der Grunde, warum das direkte Personal aus Sicht des DB-Konzerns
einen Beitrag zu leisten hat, kann dabei, wenn Uberhaupt, nur ein Teilaspekt sein.
Dies ware schon aus personalpolitischer Sicht allein der guten Ordnung halber erfor-
derlich, aber auch aufgrund der viel zitierten Wertschatzung des direkten Personals
der Eisenbahn das Mindeste, was die GDL-Mitglieder erwarten durfen. Ist es doch
gerade das Zugpersonal, also die Lokomotivfiuihrer, Zugbegleiter/Bordgastronomen
sowie Disponenten, das nicht die Moglichkeit des Schutzes durch Homeoffice genie-
Ren kann, sondern Tag fur Tag seinen Dienst unter teils widrigen Bedingungen leis-
tet. Das Zugpersonal vertritt dabei stets die Interessen des DB-Konzerns. Auch poli-
tisch ist schwer zu erkennen, wie ein Sparbeitrag beim direkten Personal nicht unmit-
telbar negative Folgen fur die Verkehrswende und die Ziele des Schienenpaktes ha-
ben konnte. So formuliert der am 30. Juni 2020 offentlichkeitswirksam vorgestellte
,Masterplan Schienenverkehr als wesentlichen Baustein zur Zielerreichung: ,Mehr
hochmotivierte und qualifizierte Fachkrafte durch gute Arbeitsbedingungen®. Aus die-
sen Grunden wird es mit der GDL keinen pauschalen Beitrag geben, sei er finanziel-
ler oder anderer materieller Natur.

Zudem ist es aus unserer Sicht auch nicht vermittelbar, warum von 55 Tarifpartnern
einzig nur der AGV MOVE beziehungsweise der DB-Konzern einen Sanierungsbei-
trag verlangt, wohingegen die Wettbewerbsbahnen mit uns zum Teil Abschliisse im
zweistelligen Prozentbereich innerhalb der gleichen Laufzeit abschlieBen — sind die
Probleme aufgrund der Corona-Pandemie doch dort ebenfalls vorhanden.

Daruber hinaus werden GDL-Mitglieder tagtaglich und nachweislich um ihre tarifver-
traglichen Rechte im DB-Konzern gebracht. Dies geschieht etwa bei den Arbeitszeit-
regelungen, wo die Einfuhrung der Jahresschichtrasterplane vorsatzlich verhindert
wird, aber auch bei der schlichten Anwendung von Regelungen zum Entgeltaus-
gleich und der Zahlung von Zulagen im Bereich der Arbeitnehmer, welche zeitweise
in der Ausbildung tatig sind. Auch der mit fadenscheinigen Begriindungen verweiger-
te Ubertritt zum TV Personaliibergang zeigt auf, dass dieser Konzern nicht einmal im
Entferntesten dazu bereit ist, sich an getroffene Vereinbarungen zu halten. Es stellt
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sich also fur die GDL die Frage, wie es der Konzern schaffen will, als verlasslicher
Partner Regelungen zur Sicherheit des direkten Personals der Eisenbahn in Krisen-
zeiten umzusetzen, wenn es offenkundig nicht einmal unter Alltagsumstanden vor
der Krise gelungen ist, dies zu gewahrleisten.

Aus diesen Grinden sieht die GDL keinerlei Notwendigkeit und keine Grundlage fiir
Gesprache oder gar Tarifverhandlungen. Zugleich fordert sie den Eigentiimer auf,
endlich eine notwendige zweite Eisenbahnreform in Angriff zu nehmen, anstatt unter
hohem Einsatz von Steuergeldern die Strukturprobleme des DB-Konzerns zu zemen-
tieren, die Zukunftsfahigkeit der Infrastruktur und mithin die Ziele der Verkehrswende
zu gefahrden und einen fairen Wettbewerb auf der Schiene zu verhindern.

Mit freundlichen GriiRen
Geschaftsfuhrender Vorstand

G e Gt 04 00
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Claus Weselsky orbert Quitter Tutz ?:'hreiber -
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Ablehnung von tarifvertragliche Regelungen anldsslich der Corona-Krise

Sehr geehrter Herr Weh,
sehr geehrte Damen und Herren,

Ilhre Anfrage vom 10. August 2020 zur Aufnahme von Gesprachen beziehungsweise
Verhandlungen zu tarifvertraglichen Regelungen anlasslich der Corona-Krise, deren
Eingang wir hiermit bestatigen, beantworten wir wie folgt.

Die Tarifvertragsparteien AGV MOVE und GDL befinden sich - aufgrund der Laufzeiten
der zwischen den Tarifvertragsparteien abgeschlossenen Tarifvertrage - in der
Friedenspflicht. Bereits vor dem lhrerseits abgeschlossenen sogenannten ,Blindnis fur
unsere Bahn" hatten wir uns deutlich zu Ihrem Anliegen positioniert. Eine Reaktion ist
weder aus Ihrem Handeln noch aus lhrem Schreiben ersichtlich.

Aus diesen Grunden sehen wir derzeit keine Grundlage fiir Gesprache oder gar
Tarifverhandlungen. Die GDL stellt sich ausdricklich nicht gegen einen Sanierungskurs
des DB-Konzerns, muss jedoch konstatieren, dass arbeitgeberseitig keinerlei signifikan-
te strukturelle Veranderungen des DB-Konzerns vorgesehen sind und mithin keine zu-
kunftigen Erfolgsaussichten in finanzieller Sicht erkennbar werden.

Um in — wie auch immer geartete — Gesprache einzusteigen, musste von lhrer Seite
zunachst volle Transparenz lber den zukunftigen Finanzbedarf hergestellt werden.

Zudem bitten wir um Nennung der Grinde, warum das direkte Personal - aus lhrer
Sicht - einen Beitrag zu leisten hat. Dies ware schon allein der guten Ordnung halber er-
forderlich, aber auch - aufgrund der von Ihnen viel zitierten Wertschatzung des direkten
Personals der Eisenbahn - das Mindeste, was die GDL-Mitglieder erwarten dirfen.
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Seite 2 zum Schreiben an AGV MOVE vom 9. September 2020

Sind es doch beispielsweise die Zugpersonale, also die Lokomotivfiihrer, Zugbeglei-
ter/Bordgastronomen und Disponenten, welche nicht die Moglichkeit des Schutzes
durch Homeoffice genieflen kénnen, sondern Tag fiir Tag ihren Dienst unter teils widri-
gen Bedingungen versehen. Sie vertreten dabei stets die Interessen des DB-Konzerns.
Aus diesem Grund wird es mit der GDL keinen pauschalen Beitrag geben, sei er finan-
zieller oder anderer materieller Natur.

Tagtaglich werden GDL-Mitglieder nachweislich um ihre tarifvertraglichen Rechte ge-
bracht. Dies geschieht etwa bei den Arbeitszeitregelungen, wo die Einfiihrung der Jah-
resschichtrasterplane vorsatzlich verhindert wird, aber auch bei der schlichten Anwen-
dung von Regelungen zum Entgeltausgleich und der Zahlung von Zulagen im Bereich
der Arbeitnehmer, welche zeitweise in der Ausbildung tatig sind. Auch der mit faden-
scheinigen Begriindungen verweigerte Ubertritt zum TV Personaliibergang zeigt auf,
dass dieser Konzern nicht einmal im Entferntesten dazu bereit ist, sich an getroffene
Vereinbarungen zu halten.

Ferner ist es aus unserer Sicht nicht vermittelbar, warum von 55 Tarifpartnern einzig nur
der AGV MOVE beziehungsweise der DB-Konzern einen Sanierungsbeitrag verlangt,
wohingegen die Wettbewerbsbahnen mit uns zum Teil Abschliisse im zweistelligen
Prozentbereich innerhalb der gleichen Laufzeit abschlieRen - sind die Probleme auf-
grund der Corona-Pandemie dort doch ebenfalls vorhanden.

Aus diesen Grunden sieht der geschéaftsflinrende Vorstand der GDL keinerlei Notwen-
digkeit in eine Terminabstimmung einzutreten, sondern héalt an der gemeinsam verein-
barten Laufzeit bis 28. Februar 2021 und den darin geregelten Inhalten fest.

Unsere Forderungen zur Tarifrunde 2021 werden wir lhnen zu gegebener Zeit mitteilen.

Mit freundlichem GruRR
Geschaftsfuhrender Vorstand

Claus Weselsky orbert Quitter Tutz 1c?hreﬁ)er B
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