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Milliarden verhindern
Strukturreform

Milliardenverluste und diistere Aussichten. Das ist
die zentrale Botschaft der DB-Bilanz fuir das erste

Halbjahr 2020. Finanzvorstand Levin Holle bezifferte

allein den Verlust aus dem regularen Betrieb auf

1,8 Milliarden Euro. Hinzu kommt ein Minus von
1,4 Milliarden Euro durch eine Sonderabschrei-
bung bei der Auslandstochter Arriva.
Fiir das ganze Jahr rechnet die DB da-
mit, dass das Minus ohne Arriva auf
3,7 Milliarden Euro wachsen wird.

Die Corona-Pandemie hat

die ohnehin angespannte Situ-
ation der DB jedoch nur ver-
scharft. Die Riesenprobleme
waren schon vorher da. Das
zeigt ein Blick in die Berichte
des Bundesrechnungshofes
und auf die Vor-Corona-Bilanz
der DB aus dem Jahr 2019. So
lag das Konzern-Gesamtergeb-
nis schon im Jahr 2019 bei null.
Und selbst diese Null ist tief-
rot, denn ohne eine fragwiirdi-
ge Umstellung der Steuerbe-
rechnung hatte die DB bereits
fiir 2019 einen Verlust von gut
einer halben Milliarde Euro
ausweisen miissen. Noch dra-
matischer wird das Bild, wenn
man schaut, wie sich das ope-
rative Ergebnis (EBIT) auf die
Geschaftsbereiche verteilt:
Von den 1,8 Milliarden Euro
entfallen knapp 1,1 Milliarden
Euro —also fast 60 Prozent —
auf die Infrastruktur. DB Netz
erzielte einen Gewinn von 807
Millionen Euro und DB Schen-
ker 538 Millionen Euro. Drei
Viertel des Ergebnisses liefern
somit die groBte Infrastruktur-
gesellschaft und ein bahnfrem-
des Logistikunternehmen, und
nicht die drei Transportgesell-
schaften DB Regio, DB Cargo
und DB Fernverkehr.
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Das Grundiibel liegt in der
falschen Struktur des DB-Kon-
zerns. Der Zwitter aus gewinn-
bringendem Unternehmen und
Daseinsvorsorge wurde bereits
bei der Bahnreform 1994 ange-
legt und wird durch das Versa-
gen der Politik und daraus re-
sultierend des Managements
zementiert. Es gibt kaum rich-
tige Eisenbahner in der DB-
Fiihrungsspitze und die zen-
trale unternehmerische
Entscheidung gibt der Bundes-
verkehrsminister vor. Und so
wurden jahrzehntelang Gleise
stillgelegt, Bahnhofe und G-
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terverkehrsstellen geschlossen
und die Briicken sind marode.
AuBerdem arbeitet DB Netz
weitgehend mit einer Leit- und
Sicherungstechnik der 1950er-
Jahre. Stattdessen wurden Mil-
liarden in Leuchttiirmen wie
die automatische S-Bahn in
Hamburg und in Hochstge-
schwindigkeitsstrecken ver-
senkt. Es wird noch Jahrzehnte
dauern, bis die Milliardeninves-
titionen die Infrastruktur auf
Vordermann bringen kdnnen.

Wegen der Corona-Schaden
will der Bund dem DB-Konzern

Es ist schon fiinf vor
zwolf fir die Refor-
" men, und es geht
dabei um nichts we-
niger als um die Zu-
kunft der Eisenbahn
in Deutschland und
damit die Zukunft
unserer Mitglieder.

nun zusatzlich bis zu 13,5 Milli-
arden Euro zuschiefRen. ,,13,5
Milliarden Euro horen sich
zwar gut an, I6sen aber das
Strukturproblem nicht*, so der
GDL-Bundesvorsitzende Claus
Weselsky und spricht Tacheles:
»Im Gegenteil. Durch die mas-
siven Eigenkapitalerh6hungen
bei der DB werden die zwin-
gend notwendigen Reformen
verhindert. Vielmehr sind sich
DB und Bundesverkehrsminis-
ter Andreas Scheuer einig, die
Strukturprobleme der DB unter
dem Schleier von Corona wei-
ter zu vertuschen. So muss die
Politik ein Jahr vor der Bundes-
tagswahl keine unangenehme
Verantwortung tibernenmen.”
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Beim Zugpersonal
wird nicht gespart

AulRerdem haben sich die DB
und die EVG wegen dieser Mil-
liardenhilfe zugestanden, zwei
Milliarden Euro bei den Perso-
nalkosten einzusparen. Die
GDL hat das ,,Biindnis fiir unse-
re Bahn“ dazu librigens nicht
unterzeichnet. Weselsky: ,,Mit
uns wird beim Zugpersonal
nicht gespart. Unsere Kollegin-
nen und Kollegen halten nicht
nur in Corona-Zeiten oft unter
widrigen Umstdnden den Zug-
verkehr rund um die Uhr si-
cher und zuverldssig am
Laufen. Im Gegenteil:
Es gibt noch viele
Stellschrauben,
an denen ge-
dreht werden
muss, damit
die Entgelt-
und Ar-

gen verbessert werden, denn
ohne Lokomotivfiihrer und
Zugbegleiter geht noch sehr
lange nichts auf der Schiene.”

Zweite Bahnreform
zwingend notwendig

Was ist denn nun zu tun?
Eine zweite Bahnreform ist
zwingend notwendig,

um die Eisenbahn

in Deutschland
zu starken

und mas-
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siv Verkehr auf die Schiene zu
verlagern. Das Herzstiick einer
solchen Reform ist die Zusam-
menfihrung von DB Netz, DB
Energie, DB Station & Service
und den Werkstatten zu einer
gemeinnitzigen Gesellschaft
—eine echte Bahnreform Il. Die
Einnahmen aus den Trassen-
preisen und Stationsentgelten
sowie die Mittel des Bundes
konnten so transparent und
ohne Profitzwang in die Infra-
struktur investiert werden.
Trassenpreise und die Anlagen-
nutzungsentgelte konnten
gunstiger werden. Insbesonde-
re ware aber ein Verschieben
von Kosten oder Gewinnen in
andere Transportgesellschaf-
ten dann nicht mehr moglich.
Dass die DB dafiir anfallig ist,
deckte ,,Panorama“ erst vor
wenigen Wochen auf. So ha-
ben DB-Tochter tiber Jahre hin-
weg viel zu viel fiir IT-Dienst-
leistungen ausgegeben. Das
DB-Unternehmen Systel ver-
langte offenbar das bis zu
Zwanzigfache der marktuibli-
chen Summen. Nicht zuletzt
konnte die Politik mit einer ge-
meinniitzigen Infrastruktur die
Corona-Ausfalle der DB-Trans-
portgesellschaften zu gleichen
Konditionen wie fiir alle ande-
ren Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen in Deutschland kom-
pensieren.

Ausbau nach
Deutschlandtakt

Gleichzeitig muss das Schie-
nennetz fiir den Giter- und
den Personenverkehr nach
dem kapazitatsorientierten
Deutschlandtakt

ausge-
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baut werden. Zwar sind im
»Masterplan Schienenverkehr*
dazu schon gute Ansatze vor-
handen. ,,Es macht namlich
wenig Sinn, mit 300 Stunden-
kilometern viel Energie zu ver-
schwenden, um dann 20 Minu-
ten auf den Anschlusszug zu
warten. Vielmehr muss der
Fokus auf Piinktlichkeit und
Zuverlissigkeit liegen. Uber-
haupt wird der Taktfahrplan
mit der kiirzesten Fahrzeit nur
anfalliger fiir Stérungen. Der
Reisende muss sich auf seine
Bahn verlassen konnen®, so
Weselsky.

Riickgrat des
Schienengiiterverkehrs

Auch bei DB Cargo liegt vieles
im Argen. Schon seit Jahren
macht das Unternehmen Ver-
luste in dreistelliger Millionen-
hohe. Hauptursache fiir das
Defizit ist der Einzelwagenver-
kehr —das Riickgrat des Schie-
nenglterverkehrs — mit seinen
hohen Anlagennutzungsent-
gelten. ,Das Kuppeln der Wa-
gen mit der Hand offenbart da-
bei den gravierenden Mangel*,
so der Bundesvorsitzende. Jede
Tonne, die auf der Schiene
transportiert wird, spart im
Vergleich zum Lkw rund 80
Prozent Kohlendioxid. Ein Gui-
terzug ersetzt bis zu 52 Lkw.
Weselsky: ,Die Verlagerung
von Giiterverkehr auf die
Schiene wird ohne bessere
Bedingungen fiir den Einzel-
wagenverkehr nicht funktio-
nieren, denn solange der Schie-
nenguterverkehr langsamer
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und sogar teurer ist als der
Transport auf der StraRe,
bleibt der Verkehr auf der
StraRRe.“ Die GDL fordert dazu
auch eine Verringerung der im
Vergleich zum StraRenverkehr
immer noch viel zu teuren
Trassenpreise.

Riickzug aus
auslandischen Aktivitaten

Eine weitere Baustelle sind die
zahlreichen auslandischen Be-
teiligungen. An 700 Tochtern
ist die DB mittlerweile betei-
ligt. Sie erwirtschaftet mehr
als 40 Prozent ihrer Umsatze
im Ausland. Weselsky: ,,Geld
wird mit den wenigsten ver-
dient. Vielmehr wird wie bei
Arriva massiv Geld verbrannt.”
Aktuell wurden hier milliar-
denschwere ungedeckte Pen-
sionszusagen aufgedeckt.
,Eisenbahn in Deutschland

ist das Herzstlick des DB-Kon-
zerns und darauf muss der
Fokus gerichtet werden®,
forderte Weselsky.

Chance auf eine
Verkehrswende

Werden all diese Reformen
beherzt umgesetzt, dann gibt
es eine wirkliche Chance auf
fairen Wettbewerb und auf
eine Verkehrswende, die wirk-
lich hilft, den Klimawandel zu
verringern. Weselsky: ,Es ist
dabei schon fiinf vor zwolf und
es geht um nichts weniger als
um die Zukunft der Eisenbahn
in Deutschland und damit die
Zukunft unserer Mitglieder.”
G.S.
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