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Wir unterziehen die Argumente der Trennungs-
befiirworter einem Fakten-Check. Sie sagen:

1) ,Wegen des integrierten Konzerns ist ein enormer zusatzlicher
Regulierungsaufwand notwendig.”

FALSCH. Das EU-Recht beinhaltet eine Reihe von Regulierungsvorschriften, die erheblichen
Mehraufwand fiir die Unternehmen bedeuten, z.B. getrennte Rechnungsfiihrung, getrenn-
te Informations- und Entscheidungsbereiche (um ,diskriminierungsfreie” Trassenvergabe
sicherzustellen), Einschrankungen von Doppelfunktionen bei Manager*innen, detaillierte
Vorgaben zur Trassenvergabe. Diese Vorschriften blieben aber auch bei getrennten Unter-
nehmen giiltig. Der Mehraufwand wiirde nur an anderer Stelle auftauchen. Von der Sache her
geboten sind viele dieser Vorschriften ohnehin nicht.

2) ,Nur durch die Trennung konnen Interessenkonflikte zwischen
dem Bund als Eigentiimer des Netzes und dem Bund als Eigentiimer
der Verkehrssparte der DB AG aufgelost werden.”

FALSCH. Angenommen, die Trennung ware da: Das Argument wiirde bleiben, denn weiterhin
wdre der Bund Eigentiimer sowohl des Netzes als auch der Verkehrsunternehmen und man
wiirde ihm Interessenkonflikte und einen Hang zur Diskriminierung von Wettbewerbern 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 schadigen!

3) ,.Der integrierte Konzern behindert den Wettbewerb."

FALSCH. Intensiver Wettbewerb auf der Schiene findet statt. Aber vor allem: Fehlender Wett-
bewerb ist nicht das, was die Eisenbahn bei uns behindert. Im Gegenteil: Wir brauchen mehr
Kooperation zwischen den Eisenbahnunternehmen und nicht mehr Wettbewerb. Wir haben
heute zu viele Schnittstellen und Reibungsverluste. Die Eisenbahn braucht bessere Wetthe-
werbsbedingungen gegeniiber StraBenverkehr und Luftfahrt (z.B. bei den Energiesteuern),
ausreichende Finanzierung der Infrastruktur (einschlieBlich Aus- und Neubau sowie Elektrifi-
zierung) und wieder ein integriertes, flichendeckendes und einfach zu nutzendes Schienen-
verkehrsangebot. Anders ausgedriickt: Wir brauchen mutige Entscheidungen fiir die Schiene
statt standige Diskussionen liber Scheinprobleme.
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Die Bundestagswahl wird eine schienenpolitische Richtungswahl. Die Stimmen
fiir eine Trennung von Netz und Betrieb werden in verschiedenen Parteien lauter.
Eine neue Trennungsdebatte wiirde jedoch die Eisenbahnbranche auf Jahre lahmen
und Ressourcen binden. Zeit, die wir angesichts eines ungebremst fortschreiten-
den Klimawandels nicht haben. Dabei steht in den nachsten Jahren viel an, um die
Schiene nach vorne zu bringen. Die Trennungsdebatte lenkt also von den groRen,
realen Problemen der Eisenbahn- und Verkehrspolitik ab und behindert ihre Losung.
Zudem darf nicht vergessen werden: Neben der Deutsche Bahn AG betreiben auch
zahlreiche nichtbundeseigene Bahnen zugleich Infrastruktur und Verkehrsdienste.

Darum wollen wir den integrierten Konzern:

1. Sichere Arbeitsplatze statt
Existenzangst

Der integrierte Konzern sichert durch seinen kon-
zernweiten Arbeitsmarkt Arbeitsplatze und die
berufliche Mobilitdt der Beschaftigten. Denn wenn
Aufgaben durch technische Innovationen oder
Digitalisierung wegfallen oder sich andern, wenn
die personliche Tauglichkeit fiir eine bestimmte
Tatigkeit nicht mehr gegeben ist, z.B. nach einem
traumatischen Vorfall im Betriebsdienst, oder
wenn Beschaftigte aus anderen Griinden den Ar-
beitsschwerpunkt oder -ort wechseln, bietet der
integrierte Konzern den Beschaftigten die Sicher-
heit, an anderer Stelle eine Einsatzmaoglichkeit zu
finden oder sich neu zu qualifizieren. Damit wird
auch das Know-how im Betrieb gehalten. Im integ-
rierten Konzern konnen die vorhandenen Moglich-
keiten sozialvertraglicher Personalentwicklung auf
Dauer gesichert und weiterentwickelt werden. Das
gibt nicht nur den Kolleg*innen in diesen wirt-
schaftlich schwierigen Zeiten Sicherheit, sondern
auch ihren Familien und Partner*innen. Damit
nimmt der integrierte Konzern eine bedeutende
Rolle im Hinblick auf die soziale Verantwortung fiir
die Beschaftigten ein und schiitzt - durch ein li-
ckenloses Erwerbsleben der Beschaftigten - auch
vor einer weiteren Belastung der Sozialkassen.

2. Gemeinsame Tarifpolitik
statt Flickenteppich

Die EVG und ihre Mitglieder haben mit der gemein-
samen Tarifpolitik viel erreicht: konzernweite Ent-
geltregelungen, gemeinsame Regeln fiir die Arbeits-
zeit, betriebliche Altersvorsorge und vieles mehr.
Beim Wechsel innerhalb des Konzerns bleiben
Anrechnungszeiten und Kiindigungsschutz erhalten.
Mit einer 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
zuriick auf Null

Egal ob Fahrvergiinstigungen, Jobticket, betriebli-
che Altersvorsorge oder Jahresarbeitszeitkonten:
Dank der Tarifvertrage der EVG konnen sich alle
Beschaftigten im Konzern der DB AG auf gute Sozi-
alleistungen verlassen. Doch nach einer Trennung
konnten sie in einigen Unternehmen einfach ihre
Giiltigkeit verlieren und miissten unter verander-
ten Bedingungen erst neu erkampft werden. Jeder
Wechsel kann dadurch zur Gefahr fiir die eigene
betriebliche Altersvorsorge werden. Gemeinsam
konnen wir mehr erreichen!

4, Sichere Perspektiven statt
Ausschreibungs-Angst in der
Infrastruktur

Fir viele Beschaftigte bedeutet eine Trennung
auf jeden Fall: Rotstift-Gefahr. Mit hoher Wahr-
scheinlichkeit wiirden viele heutige Aufgaben an
Dritte ausgelagert und einem Ausschreibungs-
wettbewerb unterworfen werden. Das betrifft
auch den Infrastruktur-Bereich. So wie es jetzt in
Danemark geschieht, wo der Infrastrukturbetrei-
ber Banedanmark den Unterhalt des gesamten
Netzes schrittweise ausschreibt und an andere
Unternehmen vergibt. Bei Zwang zu Rationalisie-
rung und Sparpolitik besteht die Gefahr, zuguns-
ten des niedrigsten Preises und damit zulasten
von Qualitat und Nachhaltigkeit von MaBnahmen
zu entscheiden. Rechtsformen wie Behorde, AGR
oder GmbH bieten keinen besseren Schutz dage-
gen. Und ein Wechsel der Beschaftigten in andere
Konzernbereiche ware nicht mehr moglich, denn
auch JobService und DB Zeitarbeit gabe es ohne
die verbindende Klammer nicht mehr.

5. Vielfaltige Entwicklungs-
moglichkeiten statt berufliche
EinbahnstraRe

Der konzerninterne Arbeitsmarkt bietet zahlreiche
berufliche Fortentwicklungsmoglichkeiten. Eine
vielfaltige Ausbildung im integrierten Konzern
ist spannender als eine abgespeckte Aushildung
in Teilbereichen. Weil im integrierten Konzern bei
der Ausbildung ibergreifendes Fachwissen zum
System Eisenbahn vermittelt wird, bietet er sowohl
die besten Moglichkeiten, Menschen fiir die Viel-
falt der Eisenbahnberufe zu begeistern, als auch
eine bessere Grundlage dafiir, sich lebenslang
weiterbilden zu konnen.

6. Schiene mit Zukunft statt Stillstand

In den nachsten Jahren steht viel an, um die Schie-
ne nach vorne zu bringen. Wir brauchen eine inte-
grierte DB als Systemfiihrerin, die die Entwicklung
des Systems und wichtige Entscheidungen voran-
treibt sowie auch international organisiert - um
die Verkehrsleistung mit Personen und Giitern auf
der Schiene in kurzer Zeit stark zu erhohen, den
Deutschlandtakt einzufiihren, auf ETCS umzuris-
ten, das Schienennetz weiter zu elektrifizieren, die
Digitale Automatische Kupplung sowie neue CO,-
freie Antriebstechnologien einzufiihren, Strecken
zu reaktivieren, den Neubau voranzutreiben sowie
die Eisenbahninfrastruktur umfassend auszubau-
en. Bundesbehaorden konnen das nicht leisten, und
den Wettbewerbshahnen stehen dafiir nicht die
Ressourcen zur Verfiigung.

7. Mobilitatssicherung statt
Mobilitatsausfalle

Ein groRer Konzern bietet durch seine Personal-
und Materialreserven und eine enge Verzahnung
der Bereiche bessere Moglichkeiten, die Mobilitat
abzusichern und damit die Grundversorgung der
Bevolkerung sicherzustellen. Dies hat sich auch
in der Corona-Krise sowie nach einer Reihe von
Ausfallen im SPNV mit NE-Bahnen, z.B. nach miss-
gliickten Betriebsaufnahmen, 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 stiin-
de bei einer Aufspaltung auf der Kippe. Denn
fiir den Deutschlandtakt braucht es eine gute
Abstimmung zwischen Fahrplankonzept, Ausbau-
strategie fiir Infrastruktur und Bahnhofe sowie
fiir die Fahrzeuge - insbesondere im Personen-
fernverkehr. Das Beispiel der Schweiz zeigt, dass
sich ein landesweiter Taktfahrplan am besten im
integrierten Modell umsetzen lasst: mit Planung,
Durchfiihrung und Betrieb in einer Hand.

9. Erfolgreiche versus gescheiterte
Eisenbahnlander

Eine weitergehende Trennung der Eisenbahn
fihrte in GroBbritannien zu vielen Pannen und
groBer Unzufriedenheit. In Frankreich wurde
die Eisenbahn-Infrastruktur vor wenigen Jahren
wieder in die nationale Bahngesellschaft SNCF
integriert. Die Schweiz, die als das erfolgreichste
Eisenbahnland gilt, arbeitet mit dem integrierten
System. Und auch andere beriihmte Schienenna-
tionen wie Japan oder Russland haben integrierte
Bahnen.

10. Innovationsfreundlichkeit
statt Innovationshemmnis

Der integrierte Konzern fordert durch die Vielfalt
unterschiedlicher Kompetenzen und Tatigkeiten
Innovationen. Denn klar ist: Wissen und Ideen
entstehen oft im gemeinsamen Arbeitsalltag und
im informellen Austausch in der Eisenbahner*in-
nenfamilie. Kleines Unternehmen heiBt aber
auch: kleine Innovationsabteilung - 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 abschot-
tet. Wir Eisenbahner*innen wissen: Das System
Schiene ist komplex, und einzelne Tatigkeiten im
Betriebsablauf sind stark voneinander abhangig.
Das kann nur funktionieren, wenn alle Fachbe-
reiche in der Bahn offen und vertrauensvoll zu-
sammenarbeiten konnen. Wir brauchen die inte-
grierte DB AG, um das Wissen iiber das System
Eisenbahn zu sichern, weiterzuentwickeln und
weiterzugeben, z.B. bei Aus- und Weiterbildung,
gegeniiber Politik, Wissenschaft und Verwaltung.
Auch das, was die DB AG fiir alle gesamthaft ad-
ministrativ steuert - egal ob Sicherheit, Lagezen-
trum, Entgeltabrechnung, Buchhaltung, Training,
Recruiting und vieles mehr - wiirde sich bei einer
Trennung um ein Vielfaches verteuern.

12. Strukturwandel der deutschen
Wirtschaft gestalten

Der integrierte Konzern ist auf Grund seiner
GroBe ein bedeutender industriepolitischer
Faktor: In Zeiten des Strukturwandels konnen
in den betroffenen Regionen durch die gezielte
Ansiedlung oder den Ausbau und Modernisierung
verschiedener  Bahnwerke  Beschaftigungs-
riickgange in anderen Branchen abgefangen
werden. Aktuelles Beispiel: Beim Ausbau des
Werks Cottbus der DB Fahrzeuginstandhaltung
entstehen in der bisherigen Braunkohleregion
Niederlausitz viele neue Arbeitsplatze. Das zeigt:
Der integrierte Konzern kann durch eine kluge
Ansiedlungs- und Strukturpolitik dazu beitragen,
den sozial-okologischen Wandel der deutschen
Wirtschaft zu gestalten.



