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Die Konkurrenz fahrt davon

Bei DB Cargo sieht es zappenduster aus. Die Zahl
der beforderten Guter sinkt stetig —und das in
einer boomenden Wirtschaft. Das Unternehmen
kommt aus den dicken roten Zahlen nicht heraus.
Es mangelt an Qualitat. Die Konkurrenz fahrt da-

von.

Wie konnte es so weit kom-
men? Das jahrzehntelange
Credo zur Gewinnmaximierung
hat DB Cargo tatsachlich in den
Verlust getrieben. Die zahlrei-
chen Bahnvorstande haben zu-
sammen mit den ,,McKinseys*
lange Jahre ganze Arbeit ge-
leistet. Erbsenzahler, die das
komplexe Eisenbahnsystem
nicht durchdringen, haben das
Unternehmen radikal ausge-
diinnt. Der Fuhrpark wurde
nicht erneuert, die Reserven
eingedampft. Es wurden mas-
senhaft Stellen gestrichen, und
zwar die der Indianer, die
Hauptlingsposten blieben
weitgehend verschont. Es ist
noch keine drei Jahre her, da
sollten unter dem klangvollen
Namen ,,Zukunft Bahn Cargo
(ZuBa Cargo)“ 950 Lokomotiv-
fihrerarbeitspldtze abgebaut
werden, fast jeder vierte. Da-
bei hatten damals schon Hun-
derte Lokomotivfiihrer gefehlt.
Dariiber hinaus wurden Hun-
derte Guterverkehrsstellen
geschlossen und jede zweite
Weiche wegrationalisiert. Die
Systemvorteile der Bahn wur-
den verspielt.

Der plinktliche Transport, seit
jeher Markenzeichen der Bahn,
gehort der Vergangenheit an.
Nur noch knapp drei von vier
DB-Giiterziigen sind plinktlich.
2018 kamen mehr als 3000
Zugtransporte gar nicht zu-

> GDL Magazin VORAUS | Juni 2019

stande. Das beforderte Trans-
portvolumen sank von 2000
bis 2018 um ein gutes Drittel
auf rund 186 Millionen Ton-
nen. Der Marktanteil von DB
Cargo am Schienenverkehr hat
sich seit der Privatisierung
1994 nahezu halbiert. Die Kon-
kurrenz nimmt DB Cargo die
besten Auftrdge ab und 2018
hat das Unternehmen wieder
ein dickes ein Minus eingefah-
ren — 190 Millionen Euro.

Lange Zeit hat das DB-Ma-
nagement behauptet, die Loh-
ne der Lokomotivfiihrer seien
schuld, dass DB Cargo Auftra-
ge verliere. Das diente jedoch
nur der eigenen Jobsicherung,
denn die meisten Konkurren-
ten sind in Verwaltung und
Management deutlich schlan-
ker aufgestellt. Uberhaupt
liegt der Lohnkostenanteil der
Lokomotivfiihrer bei margina-
len sechs Prozent der Gesamt-
kosten. Dariiber hinaus hat die
GDL mit der Standhaftigkeit
und der Solidaritat ihrer Mit-
glieder das Entgeltniveau fast
aller Lokomotivfihrer in
Deutschland auf das Markt-
niveau angehoben. Mehrere
Konkurrenten zahlen sogar
besser. Das Problem ist viel-
mehr, dass die Lokomotivfiih-
rer statt Gliter zu transportie-
ren, Gastfahrt fahren missen.
Vor lauter ,,Gesundschrump-
fen“ gelingt es dem Manage-
ment nicht mehr, Ziige, Fracht
und Lokomotivfiihrer effektiv
einzusetzen.

Alle naselang wurde zur ver-
meintlichen Sanierung des Un-
ternehmens eine andere Sau
durchs Dorf gejagt: Mora C,
ZuBa Cargo, PRP, Pro Rail+, Cob-
ra und wie sie alle hieBen. Die
teuren ,McKinseys“ hatten
ihre helle Freude daran. Gleich-
zeitig kamen und gingen Vor-
stande. Richtige Eisenbahner
haben aber bis heute Selten-
heitswert.

Das Lieblingsprojekt des vor-
maligen DB-Chefs Grube hiel3
ubrigens autonomes Fahren.
Schon 2020, 2021 sollten in
Teilnetzen die Lokomotivfiih-
rer abgeschafft sein. Damit
wollte er vermutlich der GDL
den Garaus machen. Exper-
ten wissen, dass autonomes
Fahren auf dem offenen
Schienennetz mit Nah-, Fern-,
Giiterverkehr und S-Bahn
noch lange nicht machbar ist.
Statt weiter liber autonomes
Fahren zu fabulieren, sollten
die Zlige erst einmal mit Lo-
komotivfiihrern verlasslich
fahren. Das klappt bei den
vielen Stérungen und dem
gravierenden Personalman-
gel namlich vorne und hinten
nicht.

Uberhaupt muss man sich
Uberlegen, wie viele Milliar-
den notwendig sind, um den
einen Lokomotivfiihrer weg-
zurationalisieren, der Tausen-
de Tonnen Giiter transpor-
tiert. Die Behauptung, dass
die Ziige bald autonom fah-
ren, muss somit zligig revi-
diert werden. Sie verhindert
namlich, dass junge Men-
schen Lokomotivfiihrer wer-
den wollen — und das bei
einem leer gefegten Stellen-
markt, bei dem weit tiber die
Halfte der Kollegen in den
kommenden zehn Jahren in

den Ruhestand geht und
noch dazu die Uberstunden-
konten voll sind.

Die Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen suchen handeringend
Lokomotivfiihrer und werben
sich die Kollegen mit hohen
Pramien gegenseitig ab. Sind
die neuen Lokomotivfiihrer
dann endlich bei DB Cargo an-
gelandet, klappt die Einarbei-
tung haufig nicht und sie ver-
lassen das Unternehmen kurz
nach ihrer Einstellung wieder.
Im Betrieb C6 Halle waren das
rund zehn Prozent der neuen
Lokomotivfiihrer. Der Arbeit-
geber will moglichst schnell
ausbilden und versucht, hoch-
komplexe Fachthemen einfach
durchzudriicken.

Aus Kostengriinden werden
notwendige Vereinheitlichun-
gen verhindert. Jeder braut
sein eigenes Slippchen. Das
gravierendste Beispiel: das
Dispositionsmodell fiir Loko-
motivfiihrer. Taglich miissen
die Disponenten hierfiir
zwolf (!) unterschiedliche Pro-
gramme starten und vonein-
ander unabhangig bedienen.
Zur Verhinderung der notwen-
digen Investitionen wird Ubri-
gens gerne der Datenschutz
vorgeschoben. Statt Verein-
heitlichung werden automa-
tisch erfasste Daten zuhauf
wieder ,abgeschrieben“ und
in unterschiedlichen Arbeits-
plattformen als neue Grund-
daten verwendet. Dies ist in-
effizient, fehleranfillig und
eigentlich unzumutbar. Hier
muss zligig Abhilfe geschaffen
werden. Die Disponenten
brauchen verniinftiges Hand-
werkszeug.



Langfristig ist gutes Personal
nur mit guten Entgelt- und Ar-
beitsbedingungen zu bekom-
men. Die GDL hat dazu schon
einen wesentlichen Beitrag ge-
leistet. Sie hat mit dem Ar-
beitszeitmodell ,,mehr Plan,
mehr Leben“ den Schichtdienst
stark verbessert, die Freizeit
planbarer gemacht und die
Uberstunden tarifvertraglich
begrenzt. Was vermeintlich die
Personalknappheit verscharft,
reduziert sie mittelfristig.
Durch weniger Stress und
mehr Zufriedenheit verringert
sich gemeinhin der Kranken-
stand und die Kollegen bleiben
dem Unternehmen langer er-

halten. SchlieRlich hat die GDL

das Entgelt mit der Standhaf-
tigkeit und der Solidaritat der
Kollegen massiv angehoben.
Seit die GDL eigenstandig die
Tarifverhandlungen bei der DB
fihrt —elf Jahre —, wurden die
Stundenlohne der erfahrenen
Lokomotivfiihrer um rund 40
Prozent erhéht.

Dennoch ist noch Luft nach
oben, beim Entgelt und insbe-
sondere bei der Arbeitszeit.
So braucht es auf dem ange-
spannten Arbeitsmarkt bei-
spielsweise neue Arbeitszeit-
modelle. Altere Arbeitnehmer
wollen zunehmend die Belas-
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tung senken und wiinschen
sich Teilzeitvarianten, vor al-
lem besondere Teilzeit im Al-
ter. Jlingere wollen Arbeit und
Familie besser vereinbaren.
Blockarbeit und Blockfreizeit
sind dazu geeignet. Solche Ar-
beitsmodelle erh6hen die At-
traktivitat des Unternehmens
dauerhaft. Gleichzeitig muss
die Wertschatzung verbessert
werden. Lokomotivfiihrer er-
bringen schlieBlich 24 Stunden
am Tag, sieben Tage die Woche
und 365 Tage im Jahre ihren
unermidlichen Einsatz. Ohne
ihr Engagement lauft nichts.
Der Vorstand propagiert zwar
Wertschatzung, aber in der
,Lehmschicht“ der verschiede-
nen Fiihrungsetagen wird Leis-
tung oft nicht anerkannt.
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Was ist noch zu tun? Das
Management muss endlich
den Alltag meistern und dafiir
sorgen, dass die Ziige puinktlich
fahren kénnen. Wer die Eisen-
bahn standig neu erfindet,
gefahrdet das ganze Unter-
nehmen und damit die Arbeits-
platze. Vor Ort miissen Ent-
scheider arbeiten, die auf die
Sorgen und Néte direkter Mit-
arbeiter eingehen und auch
deren Vorschlage fiir Verbesse-
rungen verstehen und umset-
zen —also her mit echten Ei-
senbahnern. Dann kommt das
groRte deutsche Schienenver-
kehrsunternehmen auf die
Uberholspur. G.S.
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