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sWas Regierung, Senat und die DB nicht erzahlen!«

Die Situation bei der S-Bahn Berlin GmbH ist Tagesthema in unserer Stadt. Eines der
wichtigsten Verkehrsmittel wurde offensichtlich heruntergewirtschaftet und ist nicht mehr
funktionsfahig. Dies beeintrachtigt das Leben von Millionen Menschen. Mehr als 3.000
Mitarbeiter der Berliner S-Bahn versuchen derzeit ihr Mdglichstes beizutragen, um aus
diesem Schlamassel herauszukommen. Fortschritte sind wenig zu splren und auBer
medienwirksamen Auftritten des Konzernvorstandsvorsitzenden der DB AG, Rudiger Grube,
des Bundesverkehrsministers Ramsauer und Senatsvertretern aus Berlin scheint sich nichts
zu andern. Die Opposition und Teile der Wirtschaft schreien nach Wettbewerb und
Ausschreibung des S-Bahn Netzes.

Was sind die Argumente, die in der Diskussion verwendet werden? Auf der einen Seite flhlt
sich schon jeder berufen, als ,Bahnexperte” Stellung zu nehmen. Auf der anderen Seite
schwirren viele Aussagen durch den Blatterwald die hinterfragt werden mussen. Wir — die
Vertrauenspersonensprecher in Berlin der EVG — rufen dazu auf Argumente gegen die
drohende Zerschlagung der S-Bahn zu liefern. Am Ende soll eine far alle versténdliche
Argumentationshilfe stehen — die dem Uberwiegenden Stammtischniveau der 6ffentlichen
Diskussion etwas entgegenstellt. Dies soll ein kleiner Beitrag dazu sein die Arbeitsplatze
unserer Kolleglnnen bei der S-Bahn Berlin zu sichern und eine Zerschlagung der S-Bahn zu
verhindern.

Wer auch noch gute Argumente fir unsere S-Bahn kennt, kann sie gerne an
rainer.hoelzchen@deutschebahn.com schicken.

Lasst uns unseren gemeinsamen Sachverstand nutzen um die besten Argumente zu
sammeln.

Warum funktioniert die S-Bahn nicht?

Der DB Konzern hat bereits Missmanagement eingestanden, dies geht schon aus dem im
Februar 2010 veréffentlichten Untersuchungsbericht (,Gleis Lutz-Bericht®) hervor.

Zitat: ,Jedes Eisenbahnverkehrsunternehmen ist verpflichtet, eine angemessene und
funktionsfdhige Unternehmensorganisation zu schaffen und nachzuhalten, die gewéhrleistet,
dass der Geschéftsbereich ordnungsgemdB, insbesondere der Eisenbahnbetrieb sicher
gefihrt wird. Diese Grundpflicht ist bei der S-Bahn verletzt worden.” Dann werden eine Reihe
von Méangeln aufgelistet, die ihresgleichen suchen. Sie betreffen die Verantwortung fir die
unterschiedlichen Bauarten bspw. hinsichtlich der Einweisung von Mitarbeitern, der
Qualitatssicherung, der Wartung und Instandhaltung. Ebenso sind Informationspflichten in
Richtung der staatlichen Aufsichtsbehdérden verletzt worden. Dazu kommen
Organisationsmangel im Unternehmen. All dies wird inzwischen vom DB Konzern auch
zugegeben.
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Wer mit Beschéftigten redet, bekommt auch den Hinweis, dass der Eisenbahnverkehr ein
komplexes Geschéft ist, bei dem viele Hande ineinander greifen missen. Der DB Konzern
jedoch wird immer mehr von ungelernten Eisenbahnern gelenkt. Das Management kommt
zum Teil aus der Auto- oder Luftfahrtindustrie. Daher beklagen die Betriebsrate oft die zu
geringe Praxiskenntnis der verantwortlichen Personen.

Sind Materialméangel schuld an der Misere?
Wann kénnen die Mangel behoben werden?

Zunachst einmal stimmt es, dass Materialfehler und mdglicherweise sogar
Fehlkonstruktionen vorhanden sind. Die Folgen sind fatal. Allein das Auswechseln der
fehlerhaften Achsen wird Jahre dauern. Das wird schon an der Produktionsdauer deutlich.
Was ist aber die Ursache dieses Problems? Der DB Konzern hat kurz nach der Bahnreform
1994 unter seinem damaligen Vorsitzenden entschieden, dass kiinftig ,Zlge von der Stange*
zu kaufen sind. Man bestellt bei der Industrie einen Zug und erwartet, dass er auf Anhieb
funktioniert. Nun ist ein Eisenbahnunternehmen kein einfach zu betreibendes Geschaft. Mit
dieser neuen Philosophie verabschiedete sich die DB von einer in Uber 150 Jahren
gewachsenen Struktur. Der lange Weg von der Idee, Uber die Konstruktion, bis zur
EinfUhrung neuer Zuge oder Technik im Eisenbahnverkehr war bis dato in einer Hand bei der
Bahn und hielt so das System funktionsféhig. So geht bspw. die Entwicklung der ersten ICE-
Generation nicht auf die Industrie, sondern auf die Deutsche Bundesbahn zurlick. Dieser
Zug wurde im eigenen Forschungszentrum entwickelt, mit fachlich klaren Vorgaben an die
Industrie. Bevor er dann auf die Schiene kam, waren noch diversen Uberprifungen
vorgeschaltet. Sicherheit ging vor Kostenreduzierung.

Unabhangig davon, ob Materialmédngel oder mangeinde Instandhaltung die Ursachen
sind, dauert es ein paar Jahre um dieses Fehler wieder zu korrigieren. Diese Zeit muss
— natirlich unter Kontrolle und Transparent nachvollziehbar — dem Unternehmen
gewahrt werden.

Wurde die S-Bahn Berlin vom Konzern ausgequetscht?

Die in der Offentlichkeit als Ursache dargestellten Gewinnerwartungen der DB an die S-Bahn
Berlin werden vom Konzern ausdricklich zurlickgewiesen. Und tatsachlich kann niemand
derartige Zusammenhange belegen. Hierzu missen aber die Konzernstruktur und die
Unternehmensplanung mit bertcksichtigt werden. Wenn ein Unternehmen wie die Deutsche
Bahn AG ihre Finanzplanung erstellt, werden wirtschaftliche Ziele in Form von Kennzahlen
festgelegt. Eine Kennzahl kann bspw. sein, dass ein Tochterunternehmen eine Kapitalrendite
(also eine Verzinsung des eingesetzten Kapitals) von 10 % erzielen soll. Planungsvorgaben
mussen vom Konzern abhéngige Unternehmen in ihrer Planung berlcksichtigen. Hinzu
kommt, dass sich das leitende Management im DB Konzern mit Zielvereinbarungen auf die
Erreichung von Konzernzielen verpflichtet. Nun kann man also dartber streiten, ob die S-
Bahn Berlin durch den DB Konzern mit (berzogenen Gewinnerwartungen erst in diese
Situation gebracht wurde oder nicht, wie dies der schon erwahnte Untersuchungsbericht
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bestreitet. Fakt ist, dass das inzwischen ausgetauschte oberste Management der S-Bahn
vom Konzern eingesetzt wurde, diesen Zielen verpflichtet war und versucht hat, dem gerecht
zu werden — mit den bekannten Folgen. Es gibt also genug Griinde den Konzern in die
Mitverantwortung zu nehmen.

An den Veranderungen bei der S-Bahn Berlin trdgt aber auch die Berliner Politik ihren Teil
der Verantwortung. Ein Beispiel ist der derzeitig gultige Verkehrsvertrag des Landes mit der
Deutschen Bahn aus dem Jahr 2004. In der Folge wurden aus Kostengriinden bspw. die
Aufsichten an den Bahnhdéfen der S-Bahn immer weiter reduziert. In der Debatte dazu wurde
auf die BVG verwiesen, die auch keine Aufsichten an den Bahnhdéfen hat. Davon abgesehen,
dass fur viele Menschen der Arbeitsplatz verloren ging, gilt doch folgendes: Wenn in der
aktuellen Situation von der Politik die mangelnde Information vor Ort oder der mangelnde
Service beklagt wird, so mussen sich diese Damen und Herren fragen lassen, warum sie
damals die Abschaffung von Aufsichten gebilligt haben. Seitdem hat auch das
Sicherheitsgefuhl an den Bahnhéfen rapide abgenommen.

Die ,,Politik raumt jetzt bei der Bahn auf, oder nicht?

Zu diesem Schluss kdnnte man kommen, wenn man den Aussagen von Merkel, Ramsauer
oder anderen Glauben schenkt. Der Deutsche Bundestag beschloss, die Deutsche
Bundesbahn und die Deutsche Reichsbahn zu einem Unternehmen zusammenzufihren und
zu privatisieren. Dieser Schritt wurde 1994 mit Grindung der DB AG vollzogen. Von da ab
war die DB ein unabhangiges Unternehmen, das sich zwar derzeit noch in staatlicher Hand
befindet, aber mit einem weisungsunabhangigen Konzernvorstand. Der wiederum hat den
Auftrag, mit dem Unternehmen Gewinne zu erwirtschaften und es fir den Verkauf
vorzubereiten. Diese Vorgabe existiert unverandert bis heute!

Seitdem hat das Unternehmen zahlreiche Umstrukturierungen erlebt und ist in hunderte
Einzelunternehmungen aufgesplittet worden. Personal wurde abgebaut, Werkstéatten
geschlossen oder Tatigkeiten ausgelagert. Zwischen 1994 und 2009 wurde das inlandische
Personal um Uber 40 % reduziert. Dies alles vollzog sich mit Wissen und Wollen des
Eigentimers, also dem Bund, vertreten durch die Bundesregierung. Der Verkauf des
Unternehmens scheiterte schlieBlich nicht am politischen Willen, sondern an der 2008
eingebrochenen Weltwirtschaft. Der Bund als Eigentimer kann aber bspw. Uber die
Hauptversammlung der Aktiengesellschaft bestimmend Einfluss nehmen. Der Bund kann
auch beschlieBen, das Unternehmen wieder in einer 6ffentlichen Rechtsform — also ohne
Gewinnorientierung - zu flhren. Vor diesem Hintergrund eriibrigt sich die Frage nach den
wahren Ursachen der Probleme bei der S-Bahn Berlin.

Wenn sich heute Bundespolitiker hinstellen und den Zustand bei der Deutschen Bahn
beklagen, muss eindeutig festgestellt werden, dass alles was bei der DB passiert mit
Billigung des Bundes geschieht!

Es steht jedem frei ,seinen“ Bundestagsabgeordnete aus dem Wahlkreis
anzusprechen, was er oder sie dafiir macht, dass die Regierung als Eigentimer der
Bahn ihren Verpflichtungen nachkommt und der DB AG konkrete Auftrage erteilt!
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Also doch den Wettbhewerb als Losungsmaoglichkeit?

Einige Parteien und Verbande fordern jetzt den Wettbewerb auf der Schiene zu férdern.
Angeblich wirde damit garantiert, dass Uber die Konkurrenz alles gut, gunstiger, grdBer,
schéner und besser wird. Aber hat nicht genau der Versuch dies zu erreichen diese Situation
erst hervorgerufen? Wohin ein solcher Wettbewerb flihren kann, zeigen inzwischen die
Beispiele anderer Lander. Offentlicher Verkehr ist nicht nach betriebswirtschaftlichen
MaBstében zu organisieren.

Was nicht heiBt, dass mit dem Geld nicht wirtschaftlich umgegangen werden soll. Ein
Beispiel: So kann es fir das Unternehmen unter Umstanden nicht wirtschaftlich sein, Zige
im Zehnminutentakt nach Erkner fahren zu lassen, sondern eher morgens und abends eine
Verbindung auszuweisen. Das ist aber kein attraktives Angebot fur die Nutzer und um
Millionen Menschen flexibel zu halten — was in der heutigen Arbeitswelt unbedingt
erforderlich ist — muss das Angebot aufrechterhalten werden. Daher sind staatliche
Zuschusse unumgénglich. Auch der DB Personenverkehr finanziert sich Uberwiegend durch
6ffentliche Gelder.

AuBerdem was heiBt denn Wettbewerb? Ein echter Wettbewerb wére doch, wenn ich in ein
Geschéaft gehe und unter verschiedenen Produkten, verschiedener Hersteller sofort
auswahlen kann. Davon abgesehen, dass heute sowieso wenige Hersteller viele gleiche
Produkte herstellen und uns damit nur Wettbewerb vorgaukeln, besteht im Personenverkehr
ausschlieBlich die Auswahl dariiber, wer dieses Angebot flr die nachsten 10 — 15 Jahre
erbringt. Ist dies nicht ein Monopol?

Zudem entscheidet der Bahnkunde nicht einmal selbst, welches Angebot er wahrnimmt. Das
macht in Berlin der VBB — der Verkehrsverbund Berlin Brandenburg Uber Ausschreibungen.
Daher ruhren Ubrigens die immer geringeren erbrachten Leistungen, da der billigste Bieter
den Auftrag erhalt. Billiger wird es aber nur, wenn irgendwo Kosten eingespart werden.

Der VBB ist Ubrigens eine Gesellschaft, in der das Land Berlin und das Land Brandenburg
als Hauptgesellschafter den Ton angeben. Wenn also die verantwortlichen Politiker in Berlin
und Brandenburg mangelnde Leistungen beklagen, sollte man nach den ausgeschriebenen
Leistungen, fragen, bzw. welche Auftrage denn der VBB erhalten hat.

Was muss passieren, damit die S-Bahn wieder funktioniert?

Der DB Konzernvorstand muss zunachst einmal begreifen, dass Fahrbetrieb, Wartung und
Service einen Personaleinsatz und vor allem auch selbst geschulte Fachkréafte erfordern.
Das bedeutet, dass sofort damit begonnen werden muss, diese Fachkréafte auszubilden. Das
ist eine Investition die sich nur langfristig auszahlt. Es reicht auch nicht, Werkstétten zu
er6ffnen und mit Leiharbeitern auszustatten. Um den Mitarbeitern eine Perspektive zu bieten
und sie zu motivieren, sind Festeinstellungen erforderlich. Wer mdchte schon gerne immer
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neue Bewerbungen schreiben und sich nicht sicher sein, ob seine Arbeit im nachsten Monat
noch erwiinscht ist. Eine Erneuerung des Wagenparks unter Berlcksichtigung ausreichender
Zugreserven ist auch erforderlich. Zu allem muss der Eigentimer - also die
Bundesregierung — deutliche Vorgaben machen. Zu guter Letzt gehdren jegliche
Renditeerwartungen vom Tisch. Der Mobilitdtsauftrag ist nur mit Service und Sicherheit zu
gewahrleisten. Dies dient der gesamten Volkswirtschaft.

Was ware konkret zu tun, damit die Situation sich verbessert?

Wir haben festgestellt, dass das Problem vielschichtig ist. Es sind organisatorische und
materielle Mangel zu beseitigen und technische Besonderheiten zu bericksichtigen.
Dennoch ware die Lésung recht einfach. Von der DB AG bzw. der S-Bahn Berlin GmbH
mussen konkrete, abrechenbare und vertraglich gesicherte Zusagen gefordert werden.
Beispielsweise Uber Investitionen in einen neuen Wagenpark, die Instandhaltung oder den
Service. Als Sicherheit konnte die S-Bahn bzw. DB eine Zusage flr eine Leistungsvergabe
erhalten und damit ware eine langfristige Planung mdglich.

Kostet das nicht 2zuviel Geld? War nicht schon die Bundesbahn
hoffnungslos iiberschuldet?

Ja, das kostet (Steuer-) Geld. Aber wer bezahlt denn den 6ffentlichen Verkehr jetzt? Es ist
doch nicht so, dass die Einnahmen durch Fahrkosten die tatsachlichen Kosten decken
kénnten. Der Regionalverkehr — wozu auch die S-Bahnen gehéren — wird nach dem
Regionalisierungsgesetz durch den Bund finanziert. Hierzu erhalten die Lander nach einem
festgelegten Verteiler etwa 6,9 Milliarden Euro. Das Land Berlin erhéalt danach 5,46 Prozent
also etwa 376,74 Millionen Euro. Dies Geld erhalten die Lander ohne eine wirksame
Kontrolle. Mit diesen Geldern wird der Verkehr bei den Verkehrsunternehmen bestellt. Wenn
also die Bahnunternehmen Gewinne ausweisen, dann weil sie durch ihre Einnahmen,
zuzlglich der staatlichen Gelder, Uberschiisse erwirtschaften. Das heiB3t nichts anderes, als
das aus dem Steuergeld die Gewinne der Unternehmen finanziert werden.

Die Verschuldung der Bundesbahn ist historisch bedingt. Die preuBischen Staatsbahnen
haben den Staat noch Ulberwiegend aus ihren Gewinnen finanziert. Nach dem ersten
Weltkrieg musste die Deutsche Reichsbahn die Reparationszahlungen an die Siegermachte
des ersten Weltkrieges leisten. In der Nazi-Zeit musste die Deutsche Reichsbahn den
Autobahnbau finanzieren, nach dem zweiten Weltkrieg den Wiederaufbau des
Streckennetzes und weitere Aufgaben bestreiten, die der deutsche Staat der Bundesbahn
aufdriickte. Also auch dieses Argument halt einer genaueren Betrachtung nicht stand.

Noch Fragen?
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