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Stellungnahme der Gewerkschaft Deutscher Lokomotivfuhrer zur 6ffentlichen
Anhoérung des Ausschusses fur Verkehr und digitale Infrastruktur am Montag,
dem 13. Mai 2019, zu dem Antrag der Fraktion der CDU/CSU und SPD "Der
Schiene hdchste Prioritat einrdumen” (Drucksache 19/9918), Antrag der Fraktion
der AfD "Die Eisenbahn nicht gegen andere Verkehrstrager ausspielen - Keine
Erh6éhung der Energiesteuer und CO2-Abgabe fur Diesel um 30 Cent je Liter -
Kein Stopp des Autobahn- und Bundesstrallenbaus" (Drucksache 19/7941), An-
trag der Fraktion der FDP "Digitalisierung der Schiene durch Verkauf von Betei-
ligungen der Deutschen Bahn AG vorantreiben" (Drucksache 19/6284), Antrag
der Fraktion DIE LINKE. "Drohenden Kollaps verhindern - Deutsche Bahn AG
demokratisch umbauen" (Drucksache 19/7024) und zu dem Antrag der Fraktion
BUNDNIS 90/DIE GRUNEN "Die Eisenbahn zum Riickgrat der Verkehrswende
machen" (Drucksache 19/7452)

Sehr geehrte Damen und Herren,

die GDL tritt fur eine grundlegende Wende in der bisherigen Verkehrspolitik ein. Nur
wenn gleiche Wettbewerbsbedingungen zwischen den Verkehrstradgern Stral3e und
Schiene geschaffen werden, ist der drohende Verkehrsinfarkt zu vermeiden. Die GDL
fordert daher den Gesetzgeber auf, die strukturellen Benachteiligungen der Bahn auf-
zuheben.

Der Eisenbahnverkehr in Deutschland hat Zukunft, allerdings mussen hierfur die rich-
tigen Weichen gestellt werden. Alleine zur Erreichung der Klimaschutzziele von Paris
muss die seit Jahrzehnten stattfindende Verlagerung des Verkehrs auf die Stral3e be-
endet werden. Die Losung dabei kann nur ,Mehr Verkehr auf die Schiene® lauten. Der
Bund als Eigentiimer der DB AG und als die fur das Allgemeinwohl zustandige Staats-
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ebene muss seiner Verantwortung fir die Schiene starker als in der Vergangenheit
gerecht werden.

Aus diesem Grund begrifdt die GDL nochmals ausdrucklich das vom Eigentumer
Bund ins Leben gerufene Zukunftsbindnis Schiene. Die GDL ist Teil dieser Initiative,
bringt ihre Ideen ein und begleitet den Prozess, den Schienenverkehr zukunftsfahig zu
gestalten, konstruktiv wie kritisch. Wir werben deshalb zusatzlich beim Eigentimer um
eine Uberprifung der seit dem vom Eigentiimer beauftragten Bérsengang bestehen-
den gesellschaftsrechtlichen Struktur des DB Konzerns. In erster Linie muss dies fur
alle Gesellschaften der Eisenbahninfrastruktur (EIU) gelten, denn hier liegt die Ursa-
che fur die Fehlentwicklung der Vergangenheit.

Hausgemachte Probleme

Nie waren im DB-Fernverkehr mehr Fahrgaste unterwegs. 148 Millionen Passagiere
haben 2018 ICE, IC und Eurocityziige genutzt, vier Prozent mehr als im Jahr zuvor.
Auch DB Regio (Schiene) hat mehr Fahrgéaste transportiert: 1,94 Milliarden, ein Plus
von 0,5 Prozent! Einzig bei DB Cargo sieht es finster aus. Die Zahl der beférderten
Guter ist um 5,7 Prozent auf 255,5 Millionen Tonnen gesunken. Der Verlust betragt
190 Millionen Euro.

Im Koalitionsvertrag vom Marz 2018 erkléaren die Koalitionspartner, dass sie die Kili-
maziele von Paris erreichen, soziale Belange bertcksichtigen, die Wettbewerbsféhig-
keit der Industrie gewahrleisten und bezahlbare Mobilitat sicherstellen wollen. Dazu
soll der Schienenverkehr ausgebaut, die Fahrgastzahlen im Schienenverkehr bis 2030
verdoppelt und der Marktanteil des Schienenguterverkehrs erhéht werden. Die GDL
begruf3t die Zielvorgaben, weist aber auch ausdriicklich darauf hin, dass die Errei-
chung dieser Ziele mehr als anspruchsvoll und durch die bisherigen Mal3hahmen, vor
allem im Guterverkehr, nicht gedeckt ist. Das gilt auch fur die fehlenden Investitions-
mittel.

Es wird immer enger auf der Schiene, es rachen sich die Versdumnisse der Vergan-
genheit und die Schwéchen der DB werden immer offensichtlicher. Zuige funktionieren
nicht, verspaten sich oder fallen ganz aus. Die Knoten sind Uberlastet, das Netz sanie-
rungsbedurftig. Zugpersonal fehlt. Die Verschuldung ubertrifft die selbstgesteckte
Marge.

Mit der Bahnreform 1994 sollte die DB ,bdrsenfein“ gemacht werden und Gewinne
abwerfen. Das war die Vorgabe der Politik. DB-Vorstande und Verkehrsminister ka-
men und gingen. Selbst nach der Absage an den Aktienmarkt drehte sich alles um die
Gewinnmaximierung. So wurden mehr als 1.500 Bahnhofe und die zugehérigen Gleise
abgebaut, jede zweite Weiche eingespart. Das DB-Netz ist seit 1994 um rund 7.000
auf 33.400 Kilometer geschrumpft. Hinzu kommt ein milliardenschwerer Sanierungs-
bedarf der maroden Briicken, Gleise und Zluge. Nicht zuletzt wurde das Personal in
Deutschland auf 200.000 fast halbiert. Nun fehlen allein 1.200 Lokomotivfiihrer, die
11.000, die in den kommenden zehn Jahren in Ruhestand gehen, noch nicht einge-
rechnet. Passiert ist das alles unter Anleitung von stindhaft teuren Beratern. Die DB
hat mit McKinsey und Co eine Vielzahl an Sanierungsprogrammen wie z. B. RZ 2000,
RZ 2000+, Mora C und nicht zuletzt ZuBa 2017 durchgezogen. Eine Ausnahme vom
Sparzwang bildeten lediglich Hochgeschwindigkeitsstrecken und Luxusbahnhéfe. Die
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Kosten dieser ,Leuchttirme“ sind ohne Ausnahme aus dem Ruder gelaufen. Die DB
wurde fast kaputtgespart. Nur noch 70 Prozent der Fernverkehrszige sind punktlich,
die ausgefallenen Verbindungen werden dabei noch nicht einmal eingerechnet.

Hinzu kommen defekte Tilren, verstopfte Toiletten und Kaffeemaschinen, die nicht
funktionieren. Gleichzeitig nimmt die Konkurrenz der Busse zu. Auch bei Cargo wer-
den Zuge nicht abgefahren. In den ersten drei Quartalen 2018 kamen fast 3.000 Zug-
transporte nicht zustande, weil Lokomotivfihrer fehlten. Aus dem gleichen Grund
standen im Schnitt 40 Zuge pro Tag still, Lieferungen verzégerten sich. Uberhaupt
macht der Guterverkehr seit Jahren Verluste — und das in einer boomenden Wirtschaft
und bei wachsendem Schienenguterverkehr. Die Konkurrenz zieht davon — auf der
Schiene und auch im intermodalen Wettbewerb. Auf der Schiene hat sich der Marktan-
teil von DB Cargo seit der Privatisierung fast halbiert. DB Regio kdmpft mit dem von
der Politik gewollten Wettbewerb bei Ausschreibungen und hat einen Marktanteil von
nur noch knapp 60 Prozent. Dass die Misere nicht noch groRer ist, lag mafRgeblich
daran, dass Fahrdienstleiter, Stationsmitarbeiter, Lokomotivfihrer und Zugbegleiter
den Eisenbahnverkehr flexibel und mit Uberstunden aufrechterhalten haben. Es hat
sich gezeigt, die Probleme sind durch Bahn und Politik hausgemacht sind.

Was das System Eisenbahn jetzt braucht

Ein System, das jahrzehntelang vernachlassigt wurde, floriert jedoch nicht von heute
auf morgen. Schon gar nicht durch permanentes Herumdoktern an den Symptomen.
Auch an Ratschlagen von Bahnexperten, insbesondere von selbst ernannten, mangelt
es derzeit nicht. Die einen rufen nach Verstaatlichung, andere wollen Arriva und DB
Schenker verkaufen, wieder andere sehen das Heil in autonomen Ziugen. Die einen
wollen Stuttgart 21, die anderen nicht. Kirzlich propagierten die McKinseys sogar
noch Personalabbau und die Vorstande der DB setzten auftragsgemald um. Master-
plane werden geschmiedet und verworfen, es fehlt also nicht an Superlativen. Hinzu
kommt, dass entgegen der Sonntagsreden, in denen parteiibergreifend von der Ver-
kehrsverlagerung auf die Schiene gepredigt wird, in Deutschland immer noch Politik
fur die Autoindustrie gemacht wird. So flieBen seit Jahren mehr Infrastrukturmittel in
die Stral3e als in die Schiene, obwohl genau dort ein riesengrof3er Sanierungsbedarf
besteht.

Alles das ist nicht zielfuhrend. Steuer— und Nutzungsbedingungen und -entgelt-
systeme aller Verkehrstrager sollten keine wettbewerbsverzerrenden Elemente bein-
halten. Das System Schiene muss von Grund auf saniert werden, wenn es fur die na-
heliegende Zukunft mit ansteigendem Verkehrsvolumen tatsachlich einen wesentlich
groReren Anteil tbernehmen soll. Es braucht somit nicht nur kluge Ideen und Aktio-
nismus. Es braucht eine realistische Analyse des Ist-Zustandes, eine engagierte Pla-
nung der zukinftigen Grundlagen des Eisenbahnsystems und eine effizient arbeitende
Infrastruktur. Alles in allem klare Vorgaben des Eigentimers, die dann nachhaltig ab-
gearbeitet werden. Es muss sichergestellt werden, dass ausreichend zur Verfigung
gestellte Mittel dem Zweck entsprechend verwandt werden. Jetzt missen alle Hebel in
Bewegung gesetzt werden, um die Schiene wieder fit zu machen und es muss alles
dafiir getan werden, mehr Verkehr auf die Schiene zu bringen. Dazu dirfen die erfor-
derlichen Entscheidungen keinesfalls nur den Vorstanden einer Aktiengesellschaft
uberlassen werden, welche nach dem Aktienrecht zuallererst der Gewinnerzielung und
nicht dem Gemeinwohl verpflichtet sind. Der Eigentimer ist hier in der Verantwortung
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und muss die im Koalitionsvertrag formulierten Zielstellungen mit konkreten MaRRnah-
men fur den DB Konzern selbst unterfittern. Ansonsten besteht die realistische Ge-
fahr, dass wir die Zukunft des Eisenbahnsystems bis zum Jahre 2030 jetzt mit dem
ausgedienten Vehikel des Borsengangs aus dem Jahre 1994 starten.

Die Grundforderungen der GDL sind deshalb:
1. Personalmangel beseitigen und Digitalisierung begleiten

Der chronische Personalmangel muss beseitigt werden. Die GDL fordert deshalb,
dass konsequent nur qualifiziertes Personal eingestellt wird — und zwar so lange, bis
das Plansoll de facto erfillt ist. Als einen richtigen Schritt will die DB in diesem Jahr
22.000 neue Mitarbeiter einstellen. Das ist allerdings leichter gesagt als getan, denn
der Stellenmarkt fur die 1.200 fehlenden Lokomotivfihrer und die vielen Zugbegleiter
ist leergefegt. Zu lange wurde Zugpersonal abgebaut, zu wenig ausgebildet und die
Arbeitsbedingungen verschlechtert. Es gibt nur einen Weg, Zugpersonal zu gewinnen:
attraktive Ausbildungsberufe anbieten, gute Entgelt- und Arbeitsbedingungen anwen-
den und auch entsprechend vermarkten. Nur wenn die Qualitat der Ausbildung sowie
die Entgelt- und Arbeitsbedingungen stimmen, bleiben die derzeit stark beanspruchten
Eisenbahnmitarbeiter im System und es kommen weitere qualifizierte Mitarbeiter hin-
Zu.

Mit der Ankundigung, Zuge autonom fahren zu lassen, schreckte die DB und auch die
Politik zusatzlich noch reihenweise potenzielle Lokomotivfihrer ab. Die Zige des
Fern-, Glter- und Regionalverkehr fahren auf knapp 34.000 in einem offenen System.
Am Ende mussten alle Zige in einem vollautomatischen System unterwegs sein. Die
Frage hierbei ist nicht ob das méglich ist, sondern ob das, was technisch moglich er-
scheint, auch volkswirtschaftlich sinnvoll ist.

Es geht um einen Markt von insgesamt 30.000 Lokomotivfiihrern. Bei der DB sind es
22.000, von denen die Halfte in den nachsten zehn Jahren in den Ruhestand wech-
selt. Eine entsprechende Nachwuchsgenerierung ist hier noch nicht abzusehen. Fakt
ist aber, dass diese Nachwuchsgewinnung nicht durch gleichzeitiges Propagieren ei-
nes vollautomatischen Zugbetriebes geschehen wird.

Und selbst wenn die Lokomotivfihrer einmal nicht mehr in den Fuhrerstanden sitzen,
missen die Zuge dennoch gesteuert werden. Mit dem Leit- und Sicherungssystem
ETCS haben Lokomotivfihrer schon heute ein europaweites Sicherungssystem. Diese
technische Unterstitzung ist richtig, sinnvoll und erhoht zudem die Sicherheit im ge-
samten Schienenverkehr. Ein einheitlicher européischer Standarte z. B ETCS Level 2
ware hier ein anzustrebendes Ziel. Die dazugehorige Digitalisierung von Stellwerken,
von Streckennetzen und auch von Fahrzeugeinrichtungen stellt eine sehr hohe Her-
ausforderung dar. Die Diskussion tber eine mégliche Einfihrung des ETCS Levels 4
ist deshalb nicht zielfihrend. Hier miusste etwa der dreifache Geldeinsatz investiert
werden, nur um anschlieRend sagen zu kdnnen, es bedarf jetzt keiner Lokfuhrer im
Fuhrerstand mehr. Auf ausgebildetes Fachpersonal im Zug, welches im Notfall den
Zug fahrt und technisch betreut, wird man sicher nicht verzichten kénnen und wollen.

Anstatt hier die Fehler der Vergangenheit zu wiederholen und in Leuchtturmprojekte
zu investieren, muss zuerst das System Eisenbahn in einen akzeptablen Zustand ge-
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bracht und gleichzeitig durch permanente Sicherheit sowie nachweisbar zunehmende
Zuverlassigkeit und Punktlichkeit bewiesen werden, dass die Eisenbahn das Trans-
portmittel der Zukunft ist. Auf diesem Weg ist ETCS Neu- und Ausbau ohne autono-
mes Fahren zur Kapazitatssteigerung im offenen Netz vollig ausreichend, um das Sys-
tem von 1950 erst einmal ins Jahr 2020 zu bringen.

Ungeachtet dieser Forderung sind autonome Prozesse in abgeschlossenen Bereichen
sicher sinnvoll und dem Grunde nach schon heute umgesetzt. Eine reine Fokussie-
rung auf autonomes Fahren auf der Schiene fuhrt auf das Abstellgleis, denn die Effizi-
enz des Systems ist durch einen hohen Kosten-Nutzen-Faktor schon heute gegeben.
Die Ergebnisse einer Konzentration auf autonomes Fahren waren unangemessen ho-
he Investitionen auf Kosten der Steuerzahler, das Fehlen notwendiger Mittel fur die
Sanierung und Verbesserung der Eisenbahninfrastruktur insgesamt und die Auswei-
tung/Verstetigung des derzeitigen Personal- und Fachkraftemangels.

2. Mit dem ,,Deutschlandtakt” plinktlich ans Ziel

Deutschlandweit gibt es noch keine einheitlich aufeinander abgestimmte Fahrpléne.
Das bedeutet, dass die Fahrgaste zum Teil lange Umsteigezeiten in Kauf nehmen
mussen, weil eine durchgehende Reisekette fehlt. Die GDL befurwortet die Einflihrung
des Deutschlandtaktes. Dafiir missen dringend die Systemfehler beim Netzausbau
beseitigt und das Schienennetz fur den Glter- und den Personenverkehr konsequent
nach einem kapazitatsorientierten Deutschlandtakt ausgebaut werden. Bereits vor der
Bundestagswahl 2017 forderte die GDL die sofortige Umsetzung des Vorhabens
Deutschlandtakt und gab als realistischen Startpunkt das Jahr 2018 aus. Mit dem
durch den Bundesverkehrsminister verkiindeten Start und der schrittweisen
Einfihrung des Deutschlandtaktes fur das Jahr 2021 sieht sich die GDL in ihrer
Einschéatzung durchaus bestatigt. Fakt ist, der Fahrgast will bei jedem Wetter sicher,
zuverlassig und punktlich ans Ziel. Was in der Schweiz schon lange mit einer nach
den Regularien des Taktfahrplanes ausgebauten Infrastruktur klappt, kann in der
nahen Zukunft auch in Deutschland funktionieren.

3. Bahnreform Il

Damit das auch in Deutschland funktioniert, muss die urspringliche Ausrichtung auf
einen Borsengang beendet werden, einschlie3lich der damals dafur vorgesehenen
inneren Struktur des DB Konzerns. AnschlieBend hat die Neuausrichtung der Kon-
zernstruktur im Wege einer Bahnreform Il zu erfolgen. Die vorgenannten Fehler in der
Entwicklung seit der Bahnreform im Jahre 1994 sowie das zunehmend zu Tage tre-
tende Versagen in der Eisenbahninfrastruktur unterstreichen diese Forderung. Das
Eisenbahnsystem ist in erster Linie abhangig von der Infrastrukturqualitat. Doch well
das System in der Vergangenheit vernachlassigt und immer wieder Sparzwéngen un-
terworfen wurde, ist ein leistungsfahiger und zuverlassiger Betrieb nicht mehr gewéhr-
leistet.

Mehr noch: Durch Schrumpfung der Einzelelemente innerhalb der Infrastruktur sind
Systemvorteile der Schiene, wie punktliches Fahren bei Wind und Wetter, verlorenge-
gangen. Wichtiger als die Systemvorteile der Schiene zu erhalten war stattdessen,
dass die Eisenbahninfrastruktur des Bundes als Wirtschaftsbetrieb mit Gewinnorientie-
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rung gefuhrt und zur Abgabe einer Dividende verpflichtet wurde. Doch das gesamte
Eisenbahnsystem und alle Transportsparten sind abhangig von der Infrastrukturquali-
tat und diese ist mittlerweile mehr als unzureichend. Um dabei wieder in die Spur zu
kommen mussen die Organisationseinheiten der Infrastruktur, die unabdingbar zu-
sammengehéren, also DB Netz, DB Energie und DB Station & Service, in einer
EINZIGEN Organisationseinheit zusammengefuhrt werden. Die gesamte Infrastruktur
darf nicht mehr als gewinnabfiihrendes und beherrschtes Unternehmen des DB-
Konzerns aufgestellt werden, sondern muss in einer gemeinnutzigen Gesellschaft oh-
ne Verpflichtung zur Gewinnmaximierung zusammengefuhrt werden.

Der GDL geht es dabei nicht um eine Heraustrennung aus dem Konzern, denn ein
Verbleib der Infrastruktur innerhalb des Konzerns ermdglicht auch weiterhin eine Viel-
zahl von Vorteilen. Zu nennen waren hier die Transparenz der Mittelzufliisse und In-
vestitionen sowie der Finanzierungskreislaufe im Bereich der gesamten Infrastruktur.
In mindestens zwei Punkten kénnen dabei Verbesserungen und Vereinfachungen er-
reicht werden.

Die Rahmenbedingungen fur die Finanzierung wirden durch eine Ausrichtung auf das
Gemeinwohl den europaischen Regularien besser gerecht, der Eigentimer Bund ist
nicht nur der Investor mit Steuermitteln, sondern auch der Entscheider tGber die Ver-
wendung der Mittel. Gleichzeitig wirden Erleichterungen bei der Eisenbahnregulierung
eintreten. Bei der Infrastrukturfinanzierung gibt es schwerwiegende Mangel durch Un-
terfinanzierung und das seit vielen Jahren (Stichwort LuFV). Geringe Transparenz und
mangelnde Kontrollmechanismen liel3en zu, dass die Schiene auf Verschleil3 gefahren
wurde. Hierbei unterwarf die DB in der Vergangenheit Gewinnerzielungsabsichten
eindeutig den Gemeinwohlinteressen des Bundes.

Die Mdoglichkeiten zur ineffizienten Verwendung der Bundesmittel innerhalb der Akti-
engesellschaften im Infrastrukturbereich bestehen auch bei der neuen, derzeit noch zu
verhandelnden LuUFV Ill weiter. Sofern Steuermittel kinftig direkt in die Infrastruktur
bzw. eine gemeinnitzige Gesellschaft einflie3en, lassen sich eine ganze Reihe von
Problemen umgehen. Diese neue Infrastrukturgesellschaft muss in einer starken Ver-
knupfung mit dem Eigentimer Bund agieren, weil sie immer darauf angewiesen sein
wird, Bundesmittel und Steuermittel zu erhalten, um das System zu erhalten, zu er-
tichtigen und zukunftsorientiert auszubauen.

Jetzt mussen die Weichen fir eine Verkehrswende richtig gestellt werden, sonst kann
es keine Verlagerung auf die Schiene geben und es wird weiterhin Stillstand, sowohl
auf der Schieneninfrastruktur als auch auf der Stral3e herrschen. Dabei gilt es nicht
nur die erforderlichen Mittel freizusetzen, nein, es gilt vor allem das Eisenbahnsystem
neu aufzustellen und dadurch die Zukunftsfahigkeit erst einmal herzustellen.

Mit freundlichen GrifRen
Geschaftsfuhrender Vorstand
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Bundesvorsitzender



