Besser zusammen

12 GRUNDE FUR EINEN INTEGRIERTEN DB-KONZERN,
GEGEN DIE TRENNUNG VON NETZ UND BETRIEB
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—— .Z Wir leben Gemeinschaft



[s EVG begrtifien wir das im Koalitionsvertrag der Ampelregierung formulierte

Bekenntnis zum integrierten Konzern. Auch wir halten es fiir richtig, dass die Infra-
struktur-Unternehmen der DB AG kunftig starker auf gemeinwirtschaftliche Aufgaben
statt auf Renditemaximierung ausgerichtet werden sollen. Aber auch hier brauchen wir
keine Struktur- und Rechtsformdebatten, die die Eisenbahnbranche auf Jahre lahmen
und Ressourcen binden und maglicherweise den integrierten Konzern de facto wieder in
Frage stellen wiirden.

Stattdessen kommt es vor allem darauf an, bessere finanzielle Grundlagen zu erreichen,
Vertrdge zwischen Bund und Bahn (z. B. die Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung)
zu Uberarbeiten, dem Management sinnvolle verkehrspolitische Ziele vorzugeben und
das Planungsrecht zu verbessern. Die Entscheidungen von Bund und Eisenbahn-Infra-
strukturunternehmen mussen transparent sein, nach verkehrspolitischen Kriterien ge-
fallt werden und sich an den Klimazielen und damit am Wohl des Systems Eisenbahn in
Deutschland orientieren. Die Gefahr einer neuen Trennungsdebatte ist leider noch nicht
gebannt. Auch die EU-Kommission wird weiterhin versuchen, die Trennung von Netz und

Betrieb in allen Mitgliedsstaaten durchzusetzen.

Darum wollen wir den integrierten Konzern:

1. SICHERE ARBEITSPLATZE STATT EXISTENZANGST

Der integrierte Konzern sichert durch seinen konzernwei-
ten Arbeitsmarkt Arbeitsplatze und die berufliche Mobilitat
der Beschaftigten. Denn wenn Aufgaben durch technische
Innovationen oder Digitalisierung wegfallen oder sich an-
dern, wenn die personliche Tauglichkeit fiir eine bestimmte
Tatigkeit nicht mehr gegeben ist, z. B. nach einem traumati-
schen Vorfall im Betriebsdienst, oder wenn Beschéftigte aus
anderen Griinden den Arbeitsschwerpunkt oder -ort wech-
seln, bietet der integrierte Konzern den Beschaftigten die Si-
cherheit, an anderer Stelle eine Einsatzmoglichkeit zu finden
oder sich neu zu qualifizieren. Damit wird auch das Know-

how im Betrieb gehalten. Im integrierten Konzern konnen die
vorhandenen Moglichkeiten sozialvertraglicher Personalent-
wicklung auf Dauer gesichert und weiterentwickelt werden.
Das gibt nicht nur den Kolleg:innen in diesen wirtschaftlich
schwierigen Zeiten Sicherheit, sondern auch ihren Familien
und Partner:innen. Damit nimmt der integrierte Konzern eine
bedeutende Rolle im Hinblick auf die soziale Verantwortung
fur die Beschaftigten ein und schutzt - durch ein lickenloses
Erwerbsleben der Beschaftigten - auch vor einer weiteren
Belastung der Sozialkassen.

2. GEMEINSAME TARIFPOLITIK STATT FLICKENTEPPICH

Die EVG und ihre Mitglieder haben in der Tarifpolitik viel
erreicht: konzernweite Entgeltregelungen, gemeinsame Re-
geln fiir die Arbeitszeit, betriebliche Altersvorsorge und
vieles mehr. Beim Wechsel innerhalb des Konzerns bleiben
Anrechnungszeiten und Kiindigungsschutz erhalten. Mit ei-

ner Trennung besteht jedoch die Gefahr, dass sich tarifliche
Regelungen beim Entgelt - inklusive Zulagen und Pramien
- auseinanderentwickeln und einzelne Bereiche sogar den
Anschluss verlieren.



3. GUTE SOZIALLEISTUNGEN STATT ZURUCK AUF NULL

Egal ob Fahrverglinstigungen, Jobticket, betriebliche Alters-
vorsorge oder Jahresarbeitszeitkonten: Dank der Tarifvertra-
ge der EVG konnen sich alle Beschaftigten im Konzern der
DB AG auf gute Sozialleistungen verlassen. Doch nach einer
Trennung konnten sie in einigen Unternehmen ihre Giiltigkeit

verlieren und miissten unter veranderten Bedingungen erst
neu erkampft werden. Jeder Wechsel zu einem anderen (ehe-
maligen) DB-Unternehmen kann fiir die Beschaftigten dann
zur Gefahr fiir die eigene betriebliche Altersvorsorge werden.
Gemeinsam konnen wir mehr erreichen!

4. SICHERE PERSPEKTIVEN STATT AUSSCHREIBUNGS-ANGST IN DER INFRASTRUKTUR

Fiir viele Beschaftigte bedeutet eine Trennung auf jeden Fall:
Rotstift-Gefahr. Mit hoher Wahrscheinlichkeit wiirden vie-
le heutige Aufgaben an Dritte ausgelagert und einem Aus-
schreibungswettbewerb unterworfen werden. Das betrifft
auch den Infrastruktur-Bereich. So wie es jetzt in Danemark
geschieht, wo der Infrastrukturbetreiber Banedanmark den
Unterhalt des gesamten Netzes schrittweise ausschreibt und
an andere Unternehmen vergibt. Bei Zwang zu Rationali-

sierung und Sparpolitik besteht die Gefahr, zugunsten des
niedrigsten Preises und damit zulasten von Qualitat und
Nachhaltigkeit von MaRnahmen zu entscheiden. Rechtsfor-
men wie Behorde, AOR oder GmbH bieten keinen besseren
Schutz dagegen. Und ein Wechsel der Beschaftigten in an-
dere Konzernbereiche ware nicht mehr moglich, denn auch
DB JobService und DB Zeitarbeit gabe es ohne die verbinden-
de Klammer nicht mehr.

5. VIELFALTIGE ENTWICKLUNGSMOGLICHKEITEN STATT BERUFLICHE EINBAHNSTRASSE

Der konzerninterne Arbeitsmarkt bietet zahlreiche berufliche
Fortentwicklungsmoglichkeiten. Eine vielfaltige Ausbildung
im integrierten Konzern ist spannender als eine abgespeck-
te Aushildung in Teilbereichen. Weil im integrierten Konzern
bei der Ausbildung iibergreifendes Fachwissen zum System

6. SCHIENE MIT ZUKUNFT STATT STILLSTAND

In den nachsten Jahren steht viel an, um die Schiene nach
vorne zu bringen. Wir brauchen eine integrierte DB als Sys-
temflhrerin, die die Entwicklung des Systems und wichtige
Entscheidungen vorantreibt sowie auch international or-
ganisiert - um die Verkehrsleistung mit Personen und G-
tern auf der Schiene in kurzer Zeit stark zu erhohen, den
Deutschlandtakt einzufiihren, auf ETCS umzuriisten, das

Eisenbahn vermittelt wird, bietet er sowohl die besten Mog-
lichkeiten, Menschen fiir die Vielfalt der Eisenbahnberufe
zu begeistern, als auch eine bessere Grundlage dafiir, sich
lebenslang weiterbilden zu konnen.

Schienennetz weiter zu elektrifizieren, die Digitale Automa-
tische Kupplung sowie neue CO,-freie Antriebstechnologien
einzufiihren, Strecken zu reaktivieren, den Neubau voranzu-
treiben sowie die Eisenbahninfrastruktur umfassend auszu-
bauen. Bundesbehorden konnen das nicht leisten, und den
Wettbewerbsbahnen“ stehen dafiir nicht die Ressourcen zur
Verfiigung.



7. MOBILITATSSICHERUNG STATT MOBILITATSAUSFALLE

Ein groRer Konzern bietet durch seine Personal- und Ma-
terialreserven und eine enge Verzahnung der Bereiche
bessere Moglichkeiten, Mobilitat abzusichern und damit
die Grundversorgung der Bevolkerung sicherzustellen.

Dies hat sich auch in der Corona-Krise sowie nach einer
Reihe von Ausfallen im Schienenpersonennahverkehr mit
+Wettbewerbsbahnen®, z. B. nach missgliickten Betriebs-
aufnahmen, gezeigt.

8. DEUTSCHLANDTAKT VORANTREIBEN STATT GEFAHRDEN

Fir die Umsetzung des Deutschlandtaktes plant der
Bahn-Konzern massive Investitionen in Netz, Ziige, Werke
und Personal. All das stiinde bei einer Aufspaltung auf der
Kippe. Denn fir den Deutschlandtakt braucht es eine gute
Abstimmung zwischen Fahrplankonzept, Aushaustrategie

fiir Infrastruktur und Bahnhofe sowie fiir die Fahrzeuge -
inshesondere im Personenfernverkehr. Das Beispiel der
Schweiz zeigt, dass sich ein landesweiter Taktfahrplan am
besten im integrierten Modell umsetzen lasst: mit Pla-
nung, Durchfiihrung und Betrieb in einer Hand.

9. ERFOLGREICHE VERSUS GESCHEITERTE EISENBAHNLANDER

Eine weitergehende Trennung der Eisenbahn flihrte in
GroRbritannien zu vielen Pannen und groRer Unzufrieden-
heit. In Frankreich wurde die Eisenbahn-Infrastruktur vor
wenigen Jahren wieder in die nationale Bahngesellschaft

SNCF integriert. Die Schweiz, die als das erfolgreichste Ei-
senbahnland gilt, und die beriihmte Schienennation Japan
arbeiten mit dem integrierten System.

10. INNOVATIONSFREUNDLICHKEIT STATT INNOVATIONSHEMMNIS

Der integrierte Konzern fordert durch die Vielfalt unter-
schiedlicher Kompetenzen und Tatigkeiten Innovationen.
Denn klar ist: Wissen und Ideen entstehen oft im gemein-
samen Arbeitsalltag und im informellen Austausch in der

Eisenbahner:innenfamilie. Kleinere Unternehmen hinge-
gen wiirden bedeuten: kleinere Innovationsabteilungen -
und das nicht nur finanziell und personell, sondern auch,
was das begrenzte Betatigungsfeld angeht.

11. DAS SYSTEM IM BLICK STATT ENDSTATION TELLERRAND

Eine Trennung wiirde unweigerlich dazu fiihren, dass jeder
Bereich seine Optimierung auf Kosten anderer Bereiche
anstrebt und Wissen abschottet. Wir Eisenbahner:innen
wissen: Das System Schiene ist komplex, und einzelne
Tatigkeiten im Betriebsablauf sind stark voneinander ab-
hangig. Das kann nur funktionieren, wenn alle Fachberei-
che in der Bahn offen und vertrauensvoll zusammenarbei-
ten konnen. Wir brauchen die integrierte DB AG, um das

Wissen iiber das System Eisenbahn zu sichern, weiterzu-
entwickeln und weiterzugeben, z.B.bei Aus- und Weiter-
bildung, aber auch gegeniiber Politik, Wissenschaft und
Verwaltung. Auch das, was die DB AG fiir alle gesamthaft
administrativ steuert - egal ob Sicherheit, Lagezentrum,
Entgeltabrechnung, Buchhaltung, Training, Recruiting und
vieles mehr - wiirde sich bei einer Trennung um ein Viel-
faches verteuern.

12. STRUKTURWANDEL DER DEUTSCHEN WIRTSCHAFT GESTALTEN

Der integrierte Konzern ist aufgrund seiner GroRe ein be-
deutender industriepolitischer Faktor: In Zeiten des Struk-
turwandels konnen in den betroffenen Regionen durch die
gezielte Ansiedlung oder den Aushau und Modernisierung
verschiedener Bahnwerke Beschaftigungsriickgange in
anderen Branchen abgefangen werden. Aktuelles Beispiel:

Beim Ausbau des Werks Cottbus der DB Fahrzeuginstand-
haltung entstehen in der bisherigen Braunkohleregion
Niederlausitz viele neue Arbeitsplatze. Das zeigt: Der in-
tegrierte Konzern kann durch eine kluge Ansiedlungs- und
Strukturpolitik dazu beitragen, den sozial-okologischen
Wandel der deutschen Wirtschaft zu gestalten.



WIR UNTERZIEHEN DIE ARGUMENTE DER TRENNUNGS-
BEFURWORTER EINEM FAKTEN-CHECK. SIE SAGEN:

1), WEGEN DES INTEGRIERTEN KONZERNS IST EIN ENORMER ZUSATZLICHER

REGULIERUNGSAUFWAND NOTWENDIG.*

FALSCH. Das EU-Recht beinhaltet eine Reihe von Regulie-
rungsvorschriften, die erheblichen Mehraufwand fir die
Unternehmen bedeuten, z.B. getrennte Rechnungsfiih-
rung, getrennte Informations- und Entscheidungsberei-
che (um ,diskriminierungsfreie“ Trassenvergabe sicher-
zustellen), Einschrankungen von Doppelfunktionen bei

Manager:innen, detaillierte Vorgaben zur Trassenvergabe.
Diese Vorschriften blieben aber auch bei getrennten Un-
ternehmen giiltig. Der Mehraufwand wiirde nur an ande-
rer Stelle auftauchen. Von der Sache her geboten sind
viele dieser Vorschriften ohnehin nicht.

2 ) ,NUR DURCH DIE TRENNUNG KONNEN INTERESSENKONFLIKTE ZWISCHEN DEM
BUND ALS EIGENTUMER DES NETZES UND DEM BUND ALS EIGENTUMER DER
VERKEHRSSPARTE DER DB AG AUFGELOST WERDEN."

FALSCH. Angenommen, die Trennung ware da: Das Argu-
ment wiirde bleiben, denn weiterhin ware der Bund Ei-
gentiimer sowohl des Netzes als auch der Verkehrsun-
ternehmen und man wiirde ihm Interessenkonflikte und
einen Hang zur Diskriminierung von Wetthewerbern un-

terstellen. Als nachstes kame dann die Forderung, die
Verkehrsunternehmen der DB AG an die Borse zu bringen.
Das wiirde das System Schiene aber nur noch mehr scha-
digen!

3),DER INTEGRIERTE KONZERN BEHINDERT DEN WETTBEWERB.”

FALSCH. Intensiver Wettbewerb auf der Schiene findet
statt. Aber vor allem: Fehlender Wettbewerb ist nicht
das, was die Eisenbahn bei uns behindert. Im Gegenteil:
Wir brauchen mehr Kooperation zwischen den Eisenbah-
nunternehmen und nicht mehr Wettbewerb. Wir haben
heute zu viele Schnittstellen und Reibungsverluste. Die
Eisenbahn braucht bessere Wetthewerbsbedingungen
gegeniiber StraBenverkehr und Luftfahrt (z.B. bei den

Energiesteuern), ausreichende Finanzierung der Infra-
struktur (einschlieBlich Aus- und Neubau sowie Elektri-
fizierung) und wieder ein integriertes, flichendeckendes
und einfach zu nutzendes Schienenverkehrsangebot. An-
ders ausgedriickt: Wir brauchen mutige Entscheidungen
fiir die Schiene statt standige Diskussionen liber Schein-
probleme.
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Die Stimmen fur eine

Trennung von Netz und Betrieb
werden lauter.
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