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Personal

In der Gesamtbetrachtung der Entwicklung der Eisenbahn in den vergangenen Jahren ist ein schwieri-
ger Trend zu verzeichnen: Auf der einen Seite spielen die gesamtpolitische Entwicklung und die Dis-
kussion Uber die Erreichung der Klimaziele der Schiene als Verkehrstrager in die Hand. Viele Konzepte
wurden bereits entwickelt oder befinden sich in der Entwicklung, die die Schiene wirklich gegeniiber
anderen Verkehrstragern deutlich starken werden.

Nun darf sich die Schiene aber nicht mit einem selbstgewissen , The Future is always bright” zufrieden-
geben. Denn die Realitdt ist eben auch eine bestenfalls dirftige Performance in der Jetztzeit, die die
Fahrgaste oftmals unwillentlich zu bloRen ,Muss-Kunden” degradiert, die den Zug nur deshalb nutzen,
weil keine anderen Alternativen zur Verfligung stehen bzw. diese eher noch schlechter sind.

Eines der zentralen Probleme ist inzwischen die mangelnde Personalverfiigbarkeit. In mehreren Bun-
deslindern ist es allein deshalb zu Ausfillen von reguldren Fahrten gekommen?, z. T. Giber eine langere
Zeit hinweg, weil es entweder zu wenige Triebfahrzeugfiihrer gibt — z. B. nach Betriebsaufnahmen,
oder weil sich kurzfristig zu viele Tfs krank gemeldet hatten und keine ausreichende Reserve mobilisiert
werden konnte. Aber auch bei der Infrastruktur gibt es Engpasse, die unmittelbar Auswirkungen auf
das Leistungsangebot haben kénnen. Spektakular ist die S-Bahn-Fahrdienstleitung in Berlin-Halensee
(zu DB Netz gehorig), bei der die Unterbesetzung binnen kurzer Zeit zur Einstellung fast des gesamten
S-Bahn-Verkehrs in der Hauptstadtregion fiihren kann.?

1 Entwicklung der Beschaftigtenzahlen

Im Jahr 2018 waren mit {iber 33 Mio. Beschaftigten so viele Menschen in Deutschland sozialversiche-
rungspflichtig beschaftigt wie nie zuvor. Ein Ende des Trends ist, auch wenn sich die Gesamtwirtschaft
vielleicht etwas abkiihlen wird, nicht abzusehen. Der Triebfahrzeugfiihrer im Eisenbahnverkehr wird
in der Engpassanalyse der Bundesagentur fiir Arbeit bereits (iber den gesamten riickwartigen Betrach-
tungszeitraum von funf Jahren als Engpassberuf gefiihrt.® Im Jahr 2018 waren in Deutschland ganze
269 Triebfahrzeugfiihrer arbeitslos gemeldet. Die durchschnittliche Vakanzzeit lag bei 147 Tagen, was
immerhin ein leichter Riickgang im Vergleich zum Vorjahr ist.* Das kann auch auf verstarkte Werbeak-
tivitdten der EVU hindeuten. Damit steht der Beruf selbstverstandlich auch auf der ,Positivliste” der
Bundesagentur flr Arbeit, also der Liste der Berufe, bei denen , die Besetzung offener Stellen mit aus-
landischen Bewerberinnen oder Bewerbern arbeitsmarkt- und integrationspolitisch [...] verantwort-
bar” ist.>

1 Weser-Kurier vom 5. September 2019: Krisengipfel mit Verkehrssenatorin. Nordwestbahn will piinktlicher

sein, https://www.weser-kurier.de/bremen/bremen-stadt_artikel,-nordwestbahn-will-puenktlicher-sein-
arid,1857954.html, Zugriff am 6. September 2019.

2 personalnotstand: S-Bahner warnen vor Betriebseinstellung, in: Berliner Morgenpost vom 5. Mai 2019:

https://www.morgenpost.de/berlin/article217088711/S-Bahn-Berlin-Personalnot-in-Halensee-Betriebseinstel-

lung-moeglich.html, Zugriff am 19. August 2019.

3 Bundesagentur fiir Arbeit, Fachkrafteengpassanalyse vom Dezember 2018, S. 14.

4 Siehe den Datenanhang ebenda.

5 Positivliste siehe https://con.arbeitsagentur.de/prod/apok/ct/dam/download/documents/dok ba015465.pdf,

Zugriff am 7. Méarz 2019.
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1.1 Eisenbahnverkehrsunternehmen

Die Engpasse bei den EVU sind (iberall ernst, aber von Region zu Region unterschiedlich ausgepragt.
Vor allem bestimmt sich die Dringlichkeit durch die allgemeine Arbeitsmarktsituation in der Region:
Wo es noch nennenswerte Arbeitslosigkeit gibt, ist es weniger aussichtslos, Bewerber als Triebfahr-
zeugfiihrer oder als Zugbegleiter anzuwerben. Im Siidwesten der Republik, wo de facto Vollbeschafti-
gung herrscht, ist es besonders schwer. Als Arbeitgeber konkurrieren die Eisenbahnverkehrsunterneh-
men mit vielen groRen und mittelstandischen Industriebtrieben, die ebenfalls gute Gehalter zahlen
kénnen. Diese bieten darlber hinaus einen Arbeitsort, wahrend Triebfahrzeugfihrer und Zugbegleiter
zumindest innerhalb einer Region per definitionem mobil sein miissen. Im Glterverkehr sind die An-
forderungen an Mobilitdt noch groRRer, weil die zurlickgelegten Strecken in der Regel deutlich langer
sind. Hinzu kommt sehr viel haufigere Nachtarbeit. Wer Familie hat, Gberlegt sich das.

Allerdings zeigt sich, dass die Qualitat der Bewerber in den vergangenen Jahren sukzessive abgenom-
men hat. Die Quote derjenigen, die einen Kurs zwar absolvieren, dann aber in der Fahrprifung schei-
tern, ist heutzutage deutlich hoher als in friiheren Jahren. Auch die Zahl der Abbrecher tber den Kurs-
verlauf ist gestiegen. Nicht wenigen erscheint wahrend des Kurses ein anderer Beruf dann doch attrak-
tiver.

Versuche, systematisch Beschaftigte anderer Branchen anzusprechen, gibt es bereits, sind aber eben-
falls keine Selbstlaufer. Beispielsweise schien es nahe zu liegen, Beschaftigte von Logistikbetrieben an-
zusprechen und fortzubilden. Diese stehen noch immer unter erheblichem Lohndruck — haben aber
meist den Vorteil, nicht so stark mobil sein zu miissen. Ideen, Mitarbeiter bei Automobilherstellern
oder -zulieferern zu gewinnen, die angesichts des Trends zu Elektrofahrzeugen in den kommenden
Jahren einen niedrigeren Arbeitskraftebedarf haben werden, liegen zwar einerseits nahe. Andererseits
ist das Entgeltniveau in der Automobilindustrie noch deutlich héher, so dass ein direktes Umschwen-
ken nicht zu erwarten ist.

Derzeit wird der akute Personalbedarf mit etwa 1500 Lok- bzw. Triebfahrzeugfiihrern deutschlandweit
beziffert. Dieses ist allerdings nur eine Momentaufnahme. Der tatsadchliche Bedarf wird in den kom-
menden Jahren aus zwei Griinden noch massiv steigen: Zum einen weil innerhalb der nachsten zehn
Jahre etwa die Hilfte der heutigen Lokfiihrer in den Ruhestand gehen wird.®

Bemerkenswert ist, dass die Zahl der Beschaftigten in der Schienenbranche in den vergangenen Jahren
durchaus splirbar gestiegen ist. Zwischen 2015 und 2017 nahm die Zahl der Lokfiihrer von 27.866 auf
29.298 (VZA) zu, also um gut 5,1 %.” Angesichts der bereits umgesetzten und vor allem der fir die
kommenden Jahre geplanten Angebotssteigerungen auf der einen Seite und der sinkenden tatsachli-
chen Einsatzzeiten der Tfs auf der anderen Seite ist das aber bei weitem nicht ausreichend.

Der Frauenanteil im Eisenbahnsektor ist in den differenziert zu betrachtenden Bereichen unterschied-
lich hoch: Bei den Fahrdienstleitern und Disponenten liegt er bei 20,9 %, bei Zugbegleitern bei 46,8 %,

6 Schatzungen der GDL, Claus Weselsky im Interview mit der Wirtschaftswoche, 29. Januar 2019,
https://www.wiwo.de/politik/deutschland/gdl-chef-claus-weselsky-das-system-eisenbahn-funktioniert-nicht-
mehr/23922276.html, Zugriff am 6. Februar 2019.

7 Allianz pro Schiene auf Grundlage von Statistiken von Destatis und VDV, https://www.allianz-pro-
schiene.de/wp-content/uploads/2019/02/beschaeftigte bahnbranche.pdf, Zugriff am 21. Februar 2019.
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jedoch bei Werkstattpersonal nur bei 3,7 % und bei den Triebfahrzeugfiihrern bei schwachen 3,6 %.2
Zwar sind die Zahlen in den vergangenen Jahren jeweils leicht angestiegen. Frauen als Zielgruppe fir
die Fachkraftegewinnung sind offenbar noch nicht ausreichend in das Blickfeld der Branche gekom-
men.

Nach der schwierigen Betriebsaufnahme von Abellio Rail Mitteldeutschland im Dieselnetz Sachsen-
Anhalt (DISA) im Dezember 2018 musste bereits nach wenigen Tagen auf einzelnen Strecken Schie-
nenersatzverkehr mit Bussen statt Zigen angeboten werden, weil Triebfahrzeugfiihrer in spirbaren
GréRenordnungen fehlten. Es zeichnete sich ab, dass dieser Mangel auch bis weit ins Jahr 2019 andau-
ern wiirde.® In diesem Zug ergriff auch der zustindige Aufgabentriger, die NASA, die Initiative und
kiindigte an, ihrerseits eine Ausbildungskampagne gemeinsam mit den EVU DB Regio und Abellio Rail
Mitteldeutschland zu starten.® Die MEV Verkehrsgesellschaft, mofair-Mitglied und ein Eisenbahnver-
kehrsunternehmen, das in Zusammenarbeit mit anderen SPV- und SGV-EVU auf die Ausbildung von
Lok- und Triebfahrzeugfiihrern spezialisiert ist, streckt seine Fiihler auf der Suche nach geeigneten
Kraften bereits nach Sidostasien aus. Sechs Lokfilihrer aus Vietnam haben 2019 ihre Beschaftigung in
Deutschland begonnen.

Dabei sind die eisenbahnspezifischen Positionen keineswegs mehr schlecht entlohnt. Grob gesagt, sind
die Vergiitungen der Triebfahrzeugfiihrer liber die letzten zehn Jahre um gut 50 % gestiegen, also weit
Uberdurchschnittlich. Inzwischen ist der Beruf des Triebfahrzeugfiihrers der Ausbildungsberuf mit dem
hochsten Einstiegsgehalt. Dennoch kann sich in Zeiten einer steigenden Bedeutung von Work-Life-Ba-
lance nicht jeder damit arrangieren, an einem relativ einsamen Arbeitsplatz im Schichtbetrieb zu ar-
beiten. Es gibt noch immer Tfs, die gerade wegen der guten Verdienstmoglichkeiten bevorzugt nachts
und am Wochenende lange Strecken im SGV fernab von zu Hause fahren méchten. Meistens relativiert
sich das, wenn spater eine Familie gegriindet werden soll.

1.2 Eisenbahninfrastrukturunternehmen
Bei Triebfahrzeugfiihrern und Zugbegleitern fallt der akute Fachkraftemangel besonders ins Auge, weil
diese direkten Kontakt mit den Fahrgasten haben bzw. weil der Verlader im Giterverkehr versteht,
dass der Zug nicht fahren kann, wenn keiner am Steuer sitzt.

Aber der Mangel ist keineswegs nur auf diese Berufsfelder begrenzt. Bei allen typischen Bahnberufen
herrscht Mangel. Ohnehin sind wesentlich mehr Personen bei den EIU, allen voran bei der DB Netz, als
bei den EVU beschaftigt. Fehlen etwa Fahrdienstleister, konnen Fahrwege nicht gestellt und Ziige gar
nicht auf die Strecke geschickt werden. Dass nichts mehr geht, wenn der FDL fehlt, wurde besonders
drastisch im August 2013 am Standort Mainz deutlich, als sich mehr Fahrdienstleiter als vorhersehbar
krankmeldeten, wodurch mehrere Tage massenweise Ziige ausfallen mussten. Inzwischen wurden

8 Zahlen jeweils fiir den DB-Konzern aus dem Jahr 2017, aus: 5" Annual Report On the Development of
women’s employment in the European railway sector, hrsg. von CER, http://www.cer.be/sites/de-
fault/files/Women%20in%20Rail Fifth%20annual%20report 2018.pdf, Zugriff am 7. Marz 2019.

9 Interview mit Carmen Maria Parrino, CEO von ABRM vom 18. Januar 2019, in der Mitteldeutschen Zeitung,
https://www.mz-web.de/wirtschaft/abellio-geschaeftsfuehrerin-im-interview-carmen-maria-parrino-ueber-
probleme-und-loesungen-31896058, Zugriff am 25. Januar 2019.

10 Mitteldeutsche Zeitung: Land will um Lokfiihrer werben, https://www.mz-web.de/sachsen-anhalt/land-will-
um-lokfuehrer-werben-kampagne-mit-zugbetreibern-soll-der-personalnot-abhelfen-31920366, Zugriff am

25. Januar 2019.
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Vorkehrungen getroffen, damit solche bésen Uberraschungen wesentlich weniger wahrscheinlicher
werden kdnnen.
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Aber auch andere Positionen innerhalb der EIU sind nur schwer zu besetzen. Dies wird wegen der nur
mittelbaren Kundenwirkungen weniger offensichtlich, ist dadurch aber nicht weniger ernst: Ohne
Fahrplaner erfolgen Jahresplanungen nur verzégert und kurzfristige Verbindungen im Gelegenheits-
verkehr, gerade im Giiterverkehr, kénnen teilweise gar nicht gefahren werden. Die Uberschreitung von
Bearbeitungsfristen wegen Personalmangels flihrt dazu, dass Planungen nicht mehr ausreichend durch
die EVU-Fachleute gegengeprift werden kdnnen. Fehlende Fachkréafte in den bauenden Bereichen der
DB Netz bewirken, dass sich Bauprojekte verzogern, weil sie nicht zligig genug geplant und etwaige
Ausschreibungen nicht vorgenommen werden kénnen etc.

1.3 Bahnindustrie und Hochschulen
Aber auch die Bahnindustrie kann Stellen nicht so schnell besetzen, wie sie es musste. Ein erheblicher
Teil der Qualitatsprobleme an Fahrzeugen entsteht dadurch, dass zu viele Projekte bei den Fahrzeug-
herstellern mit zu wenigen Leuten durchgezogen werden sollen. Das liegt eben nicht nur an dem hohen
Kostendruck, sondern auch daran, dass Expertenstellen sehr lange unbesetzt bleiben. Vor allem Eisen-
bahningenieure gibt es zu wenige.

Insgesamt leidet besonders die universitare Bildung Mangel: Im strengen Sinne gibt es lediglich sechs
Lehrstiihle deutschlandweit, die speziell das Eisenbahnwesen zum Gegenstand haben. Von diesen soll
einer (an der BTU Cottbus) mit dem Ausscheiden des derzeitigen Inhabers umgewidmet werden und
dem Eisenbahnwesen verloren gehen. Diese Entwicklung muss umgekehrt werden. Andernfalls droht
die Gefahr, dass auch im akademischen Nachwuchs die Eisenbahn als Verkehrstrager nur noch eine
geringe Rolle spielt und trotz der aktuellen klimapolitischen Debatte kaum mehr wahrgenommen wird.

1.4 Behorden: Bundesverkehrsministerium, BNetzA, EBA

Aber nicht nur die ,freie” Wirtschaft ist vom Fachkraftemangel betroffen. Auch die Fachbehérden auf
Bundesebene, allen voran das Bundesverkehrsministerium, das Eisenbahn-Bundesamt und die Bun-
desnetzagentur haben ihre Not mit der Besetzung freier Stellen. Dies umso mehr, als viele Schliissel-
positionen eisenbahnspezifisches Fachwissen erfordern, das nur wenige Kandidaten mitbringen —und
flr die der 6ffentliche Dienst mit seinen eher starren Hierarchien und Laufbahnen eher maRig attraktiv
ist.)! Erschwerend kommt beim BMVI selbst hinzu, dass der Eisenbahnbereich tber lange Jahre nur
eine Unterabteilung in der Abteilung Landverkehr war. Die jetzige — richtige — Heraufstufung zu einer
eigenen Abteilung erfordert nicht nur die Schaffung, sondern vor allem auch die Besetzung neuer Plan-
stellen. Auch ein Jahr nach der Regierungsbildung mussten manche Fachreferate mit der Halfte der
vorgesehenen Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter auskommen.

11 Siehe hierzu die Antwort der Bundesregierung auf eine Anfrage der FDP-Fraktion, BT-Drs. 19/9720,
http://dipbt.bundestag.de/dip21/btd/19/097/1909720.pdfv, Zugriff am 11. Dezember 2019. Die Antwort zeigt
den Bedarf beim EBA. Die Bundesnetzagentur, weil nicht im Ressort des BMVI zugehorig, wird nicht erfasst,
auch nicht das BMVI selbst.
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1.5 Preissteigerung der ,produktiven Arbeitsstunde” — das Beispiel SPNV
Eine besondere Herausforderung ergibt sich im SPNV-Markt: Die Verkehrsvertrage zwischen Eisen-
bahnverkehrsunternehmen und Aufgabentragern werden tber einen langen Zeitraum geschlossen, in-
zwischen meist zwolf bis 15 Jahre. Dabei werden fiir verschiedene Kostenbldcke der Verkehrsunter-
nehmen Preisgleitklauseln vereinbart, um der zu erwartenden Kostensteigerung Rechnung zu tragen.

Dies gilt auch fiir die Arbeitskosten. Als Grundlage wurden typischerweise amtliche Indizes des Statis-
tischen Bundesamtes herangezogen, die regelmaRig fortgeschrieben werden. Damit wird den EVU also
eine Personalkostensteigerung zugestanden, die sich auf dem Niveau der Indexsteigerung bewegt.
Dem EVU verbleibt dabei ein wirtschaftlicher Anreiz, in den Tarifverhandlungen mit den Gewerkschaf-
ten konsequent zu verhandeln.

Allerdings ist dieses Konstrukt, das so oder so dhnlich in allen Verkehrsvertragen angewendet wird,
durch zwei Entwicklungen deutlich unter Druck geraten: Zum einen existiert kein amtlicher Index, der
speziell auf die Lohnkosten im SPNV-Markt referenziert. Hilfsweise wurden bisher jeweils auf die Indi-
zes

e H49.1/2 — ,Personenbeférderung im Eisenbahnverkehr” und ,Guterbeférderung im Eisen-
bahnverkehr” — hier ist der SPNV ausdrticklich nicht enthalten —und/oder

e H49.3 — ,sonstige Personenbeforderung im Landverkehr” (hier ist der SPNV zwar enthalten,
aber statistisch gering gewichtet)

zuriickgegriffen.

Zwar bilden diese Indizes, wie eine gemeinsame Arbeitsgruppe aus Aufgabentragern und EVU im Laufe
des Jahres 2019 mit Hilfe eines Gutachters feststellen konnte, die auf den einzelnen Mitarbeiter bezo-
genen Lohnkosten vergleichsweise gut ab. Das ist aber angesichts der geringen Beimischung der SPNV-
Tarifvertrage eher Zufall. Offensichtlich entwickeln sich die Tarifvertrdage der verschiedenen Nachbar-
branchen derzeit relativ parallel — das muss aber so nicht bleiben.

Vor allem aber nehmen die bisherigen Indizes fast ausschlieBlich auf die Tabellenentgelte Bezug, d. h.
auf die Werte, die sich aus den einfach zu ermittelnden Parametern wie Entgeltstufe, Dienstalter etc.
erschlieflen lassen. In den vergangenen Jahren sind aber in den Tarifverhandlungen zwischen den EVU
und Gewerkschaften vermehrt Themen in den Mittelpunkt getreten, die tGber (rein) monetare Fragen
weit hinausgehen. Gerade Fragen nach einer besseren ,, Work-Life-Balance”, einer besseren Vereinbar-
keit von Beruf und Familie etc. haben deutlich an Bedeutung gewonnen. Konkret spielen in den Tarif-
vertragen und Betriebsvereinbarungen folgende Themen eine immer starkere Rolle:

e jdhrliche Zuwendungen (Urlaubs- und Weihnachtsgeld, Jubildumszuwendungen, Leistungs-
und Treuepramien, Erholungsbeihilfen)

e Soziale Absicherung (tarifliche Sozialleistungen, betriebliche Altersvorsorge)

e Zulagen aller Art (Nacht-, Sonn-, Uberstunden- und Feiertagszulage, Erschwerniszulage, Man-
kogeld, Dienstkleidung u. a. m.)

e Urlaube (Erholungs- oder Sonderurlaube)

e Freistellungen (Familienfeiern, Feste oder Trauerfille, Krankheitsfalle in der Familie)

e Dienstplanung (Bereitschaftszeiten, freie Wochenenden vor und nach Urlauben, Mindestruhe-
zeiten, Verbindlichkeit der Dienstplanung, maximale Schichten pro Jahr, Absage von Arbeit etc.
pp.)

e Wahlmodelle (mehr Lohn oder mehr Urlaub bzw. Arbeitsreduktion)
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e Ausbildungsmehraufwande

Einige dieser Parameter schlagen sich, wenn (iberhaupt, nur indirekt in den Tabellenentgelten nieder.
Wenn sich etwa die Anspruchsvoraussetzungen fir bestimmte geldwerte Leistungen dndern, nicht
aber deren Hohe als solche, schldgt sich das in der Statistik nicht nieder. Wenn das Anlegen der Dienst-
kleidung friiher als Freizeit gewertet wiirde, heute aber als Teil der Arbeitszeit gilt, andert das am Ta-
bellenentgelt nichts, bedeutet aber fiir das EVU einen Mehraufwand. Besonders schwierig sind Ande-
rungen, die den Personalbedarf erhéhen.

1.6 Folgen fir die Wirtschaftlichkeit der EVU
Eindeutig ist, dass die Arbeitskosten fiir die EVU deutlich starker steigen, als dies in den bisherigen
Indizes erfasst wird. Fir EVU, die ihre Mehrkosten nicht an anderer Stelle durch Mehreinnahmen aus-
gleichen kdnnen — die Leistungsentgelte werden, wie gezeigt, auf niedrigerem Niveau fortgeschrieben
—kann dies innerhalb weniger Jahre zu einem ernsten Problem werden. In Bruttovertragen des SPNV
sind zudem die Fahrgeldeinnahmen ein durchlaufender Posten; und selbst in Nettovertrdgen ist eine
Steigerung der Fahrausweiseinnahmen durch Preiserh6hungen in der Regel kaum machbar.

Die Folgen fiir die konkreten einzelnen EVU unterscheiden sich je nach den genauen Bestimmungen
der Verkehrsvertrage, der Tarifvertrage und der Betriebsvereinbarungen. Sie sind auch innerhalb der
einzelnen Konzerne nicht einheitlich, da die meisten Tarifvertrdge auf der Ebene des einzelnen EVU
abgeschlossen werden. Zwar liegt es nahe, dass bei einer Konzerngesellschaft erzielte Ergebnisse auch
auf andere Gesellschaften desselben Konzerns libertragen werden. Dieses geschieht aber nicht auto-
matisch und hangt zudem mit der konkreten Laufzeit der einzelnen Tarifvertrage zusammen.

Um eine ungefidhre Einschatzung Gber die wirtschaftlichen Auswirkungen der genannten Entwicklun-
gen zu erhalten, wurde eine Modellrechnung auf der Basis der Manteltarifvertrage der EVG (BuRa LfTV)
und der GDL (BuRa-ZugTV) angestellt. Dabei wurde in einem ersten Schritt die Verteilung der Dienste
auf Wochentage und die einzelnen Tage simuliert. Damit kdnnen Nacht- und Wochenendzuschlage
bericksichtigt werden:

Dienst-

masse Tagesganglinie

i ~ /\ Mo-Fr

3:00 6:00 9:00 12:00 15:00 18:00 21:00
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Leistungsverteilung

Mo - Fr Sa So

Ungefahr 75 % der Betriebsleistungen werden also an Wochentagen erbracht. An den beiden Wochen-
endtagen ist die Betriebsleistung deutlich geringer als in der Arbeitswoche.

In der Modellrechnung werden Triebfahrzeugfiihrer und Zugbegleiter der verschiedenen Entgeltstufen
bericksichtigt; der Urlaub wurde entsprechend unterstellt. Es wurden ferner eine durchschnittliche
Krankheitsquote von 4,5 % sowie eine Mehrleistung von 30 Stunden pro Mitarbeiter unterstellt. Ferner
wurde eine durchschnittliche Anzahl von Feiertagen (10,7) angesetzt.

Fir den Branchentarifvertrag SPNV zwischen der Arbeitgebervereinigung (AGV) MoVe, bei der die DB
Regio Mitglied ist, ergibt sich so eine Anzahl von 1685 Arbeitsstunden pro Jahr bzw. 1637 fir den Fall,
falls ab 2019 das Wahlmodell mit zusatzlichen 6 Urlaubstagen gewahlt wird.

2.088
@
I — 1.685
[Stunden]
Brutto Urlaub Feiertage  Krankheit Freistellung Mehrleistung  Netto
2.088
@
— — 1.637
[Stunden]
Brutto Urlaub Feiertage  Krankheit Freistellung Mehrleistung  Netto
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Fir die Bundesrahmentarifvertrage der Wettbewerbsbahnen ergeben sich entsprechende Werte von
1.627 (ohne Wahlmodell) und 1.579 (bei Inanspruchnahme des WahImodells) Stunden pro Jahr; auch
hier sind sechs zusatzliche Urlaubstage vereinbart:

2.088

214

1.685

[Stunden]

Brutto
2.088

Urlaub Feiertage  Krankheit Freistellung Mehrleistung  Netto

262

1.637 @

[Stunden]

Brutto

Urlaub Feiertage  Krankheit Freistellung Mehrleistung  Netto

Die Entwicklung der Vollkosten der Arbeitsgeber nach dem Branchentarifvertrag SPNV (siehe FuRnote

1 im folgenden Schaubild) ist Gber die Jahre kontinuierlich gestiegen:

[EUR p.a.]
54000 Ermittlung der Werte 2019 und 2020 aus
: Hochrechnung der vorliegenden TV-Abschliisse . 52.022
52.000 ~ bis zum 01.01.2018 ’ 50.852
50.000 - | 49.284
48.173
48.000 47.018
46.097
46.000 - 44813
4 43.607
44.000 41750 42.468
42.000 - 40.794 :
40.000 1 43160 44528 45.541
38.000 - 41209 42208 :
36.000 | . 37273 38258 39301 40.412
F35825 36652 __— — = = == == == == _—=
2010% 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
+2,3 +1,7 +2,6 +2,7 +2,8 +2,0 +2,4 +2,3 +3,1 +2,3

1) fiir EG4 Stufe 1 bis Stufe 6
2) der Stufe 1
3) 2010 riickwirkend aus 2011 errechnet
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Durch die Inanspruchnahme des Wahlmodells ab 2019 verandert sich der Anstieg nur geringfligig:

Wahlmodell +6 Urlaubstage
ab 2019

[EURp.a.]
54.000 Ermittlung der Werte 2019 und 2020 aus
’ Hochrechnung der vorliegenden TV-Abschlisse . 52.032
52.000 ~ bis zum 01.01.2018 S s08e2
50.000 [ 49.284
48.173
48.000 47.018
46.097
46.000 44.813
| 43.607
44,000 irs 12468
42.000 | 40.794 .
40.000 iaqce 48534 45.546
38.000 41209 42.208 -
26.000 37273 38258 39301 40412
F.35825 3B _— == & &

2010% 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

+2,3 +1,7 +2,6 +2,7 +2,8 +2,0 +2,4 +2,3 +3,2 +2,3

1) fiir EG4 Stufe 1 bis Stufe 6
2) der Stufe 1
3) 2010riickwirkend aus 2011 errechnet

Betrachten wir nun den GDL-BuRA-ZugTV. In den vergangenen Jahren lag die Lohnentwicklung hier
etwas unter der aus dem Branchentarifvertrag SPNV:

[EUR p.a.]

60.000 58.152
57.060

55.466
55.000 - 54.369
52191 53.027

50.478 50.503
47.759
46.735

45.000 -

47902 48810

46.574
40.000 - 41526 42424 42445  43.846 44544 45.660

0 = .39.316 19'172' f //% _,//’// % ’{// % % y/
2010% 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

+2,2 +3,4 +2,2 +0,1 +3,3 +1,6 +2,5 +2,0 +2,8 +1,9

1) fir Lokemotivfiihrer LF 5 Stufe 1 bis Stufe 6 bzw. 7
2) der Stufe 1
3) 2010rickwirkend aus 2011 errechnet
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Auch hier andert die Inanspruchnahme des Wahlmodells erst einmal nicht viel:

[EUR p.a.]
Wahlmodell +6 Urlaubstage
60.000 -
ab 2018 58.157
57.065
55.471
55.000 | 54.369
52001 020%
50.478  50.503
47.759
46.735
45.000 |
48.811
44544 45660 46574 R
40.000 | 41526  42.424 42445  43.846 :
F.39316 1Y = = e e

2010% 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

+2,2 +3,4 +2,2 +0,1 43,3 +1,6 +2,5 +2,0 +2,9 +1,9

1) fiir Lokomotivfiihrer LF 5 Stufe 1 bis Stufe 6 bzw. 7
2) der Stufe 1
3) 2010 rickwirkend aus 2011 errechnet

Ein ganz anderes Bild aber ergibt sich, wenn man die tatsdchlichen Vollkosten der Arbeitgeber nun in
Bezug zu den Nettoarbeitsstunden setzt. Hier ergibt sich durch das Wirksamwerden des Wahlmodells
plotzlich ein deutlich wahrnehmbarer Sprung ab dem Jahr 2019. Hier zunachst die Zahlen fiir den Bran-
chentarifvertrag SPNV:

[EUR/ h]
320 Wahlmodell +6 Urlaubstage ‘s
J ab 2019 a1t
o 29,2
28,6
27,9
207 27,4 4
26,6
25,9
26,0 \
24,8 25,2
24,2
24,0 - .
25,6
25,1 X
245 ,
2201 21,8 22,1 22,7 23,3 24,0
Fo3 e e e e e

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

23 | +L7 | 426 | 427 | +28 | 420 | +24 | +23 | 462 | 423

1) fiir EG4 Stufe 1 bis Stufe 6
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Stiegen die Kosten fiir die Nettoarbeitsstunden aus Sicht der Eisenbahnverkehrsunternehmen in den
Jahren seit 2010 relativ stetig, meist zwischen 2 und 3 % an, so sind es im Jahr 2019 deutlich (iber sechs
Prozent. Im GDL-BuRa-Zug-TV sieht es ganz dhnlich aus, nur dass hier der (nicht ganz so drastische)
Sprung schon 2018 wirksam wird:

[EUR/h]
380 Wahlmodell +6 Urlaubstage
, 36,8
ab 2018 36,1
36,0 35,1
34,0 334
221 32,6
32,0 31,0 31,0
30,4
0 29,3
30,0 28,7
28,0
30,9
26,0 281 29,5 303
25,5 26,1 26,1 26,9 274 '
gp T=227 N = = = =
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
Entwicklung ggii.
+2,2 +34 | +22 +0,1 +3,3 +1,6 +2,5 +5,1 +2,9 +1,9  E—

1) fiir Lokomotivfiihrer LF 5 Stufe 1 bis Stufe 6 baw. 7

Die leicht unterschiedlichen Werte ergeben sich weniger durch materielle Unterschiede in den einzel-
nen Tarifvertragen, als vielmehr aus den verschiedenen Zeitpunkten der Tarifverhandlungen bzw. der
-abschliisse und deren Wirksamwerden im Lauf der Kalenderjahre.

Setzen wir nun diese Lohnkostenentwicklung aus dem Branchentarifvertrag SPNV und des BuRA-Zug
TV in Bezug zur Entwicklung der statistischen Indizes, ergibt sich folgendes Bild:

[% -Punkte]
135
— BranchenTV SPNV
130 - BuRa-LfTV/ZugTV
— H491/2
125 — Ha93
120

Entwicklung fiir 2019/2020
auf Basis der mittleren
Entwicklung seit 2010
hochgerechnet

115

110

105

100

95
2010

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Zwar zeigt sich zwischen 2018 und 2019 eine etwas deutlichere Schere, aber noch scheinen die Ent-
wicklungen anndhernd parallel zu laufen.

Um nun aber ein Gesamtbild zu erhalten, muss man sich vergegenwartigen, welche konkreten Auswir-
kungen die Einschrankungen vor allem in der Flexibilitat der Dienstplangestaltung fiir den Aufwand der
EVU haben. Fir ein konkretes, gréBeres EVU wurden diese erfasst bzw. abgeschatzt.
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Techn. Vor-/ Sonstiges
Nachbereitung

Arbeits-
unterbrechungen

Melden,

Wegezeiten
Fahrzeit

Gastfahrt

Bereitschaft

Betriebliche
Vor-/ Nachbereitung

Rangieren

Ortlicher Dienst
Leerfahrten

,Echte” Fahrzeit” nimmt nur einen Teil, namlich etwa die Halfte der , Arbeitszeit” eines Triebfahrzeug-
flihrers ein. Gerade die Tatigkeiten auf der linken Seite des vorhergehenden Schaubildes (die Anteile
sind nur schematisch zu verstehen) werden durch die jiingsten Tarifabschliisse erheblich berihrt. Ins-
gesamt ergeben sich — je nach Tarifvertrag — schlechtere Produktivitdten (geringerer Anteil der Fahr-
zeit) und eine damit verbundene Erhéhung der Dienstplanmassen bei dem konkreten Unternehmen
zwischen 6 % und 14 %. Das sind erhebliche Auswirkungen.
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Arbeitskostenentwicklung:
Vergleich Destatis-Indizes vs.
konkrete EVU-Werte
135
130

125

120
115 e BURa Zug-TV (Stufe 6)

110 VU-Tarifvertrag GDL (Stufe 6)

H 49.1/2
105 —

/ H 49.3
100

2015 2016 2017 2018 2019 2020

e BURa Zug-TV (Stufe 6) 100 |101,601104,172109,514 120,55 131,453
VU-Tarifvertrag GDL (Stufe 6) 100 102,427104,498106,851120,836132,437
H49.1/2 100 |102,768105,268 108,8 111,772114,826
H49.3 100 (101,949104,872 107,3 110,136113,046

Plotzlich ist der Knick im Jahr 2018 nicht mehr unerheblich, sondern drastisch. Innerhalb kurzer Zeit
lauft die tatsachliche Kostenentwicklung den Preisgleitklauseln der Verkehrsvertrage davon. Bereits im
Jahr 2020 wiirde die durch die bisherigen Indizes abgedeckte Steigerung der Arbeitskosten nur noch
die Halfte der tatsachlichen Steigerungen abbilden.

Vor diesem Hintergrund bekommt der bereits seit Monaten schwelende, zum Zeitpunkt des Redakti-
onsschlusses noch nicht entschiedene Arbeitskampf bei der Keolis Eurobahn besondere Brisanz: Die
Forderung der EVG nach einem ,,Wahlmodell II“ kénnte hier sogar zu 42 Urlaubstagen pro Jahr fihren,
und damit zu einem weiteren Personalaufwand, der aus dem Markt nicht mehr bedient werden kann.*?

2. Wettbewerb um Personal

Denn in den vergangenen Jahren ist der Mangel an Personal immer drangender geworden. Schon
heute ist es kaum mehr moglich, bei Betriebsaufnahmen die notwendige Anzahl vor allem an Trieb-
fahrzeugfiuhrern und Zugbegleitern zu erhalten. In einigen Bundeslandern wurden bereits Foren un-
terschiedlicher Zusammensetzung (Verkehrsunternehmen, Aufgabentrager, Arbeitsagenturen, Lan-
desverkehrsministerien etc.) zusammengerufen, um dem Personalmangel durch gemeinsame Initiati-
ven Herr zu werden. Zwar sind alle EVU prinzipiell gleichermallen vom Personalmangel betroffen. Den-
noch kann die DB derzeit noch etwas besser damit umgehen: Bei einem Betriebslibergang kann die DB
gute Personale innerhalb des Konzerns umsetzen, so dass sie bei den Wettbewerbsbahnen, die zu ei-
nem bestimmten Teil mit ibergehenden Personalen kalkuliert hatten, nicht ,,ankommen®.

12 Keolis bereitet sich auf Streik vor, Pressemeldung Keolis vom 3. Dezember 2019, https://www.euro-
bahn.de/presse/keolis-bereitet-sich-auf-streik-vor-265/; Zugriff am 11. Dezember 2019.
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Gelegentlich kam es vor, dass EVU sich Triebfahrzeugfiihrer mittels ,Antrittspramien” gegenseitig ab-
geworben haben. Inzwischen hat sich ein Konsens gebildet, dass solche Praktiken unterbleiben sollen,
da sie letztlich alle Beteiligten schwachen und den Mangel als solchen nicht beheben. Lediglich die DB
Fernverkehr arbeitet noch immer kaum verhohlen so: An Bahnhéfen im Westen Deutschlands wirbt
sie mit GroRflachenplakaten ,Du bist Lokflihrer und willst in den ICE umsteigen” bei anderen EVU Per-
sonale ab. Bei den regionalen Initiativen sind bisher auch SGV-Unternehmen noch kaum integriert, da
auch sie angesichts der deutlich weiteren Fahrten eher wie Fernverkehr agieren.

Um Personal zu werben, haben sich die EVU zwischenzeitlich auch tGber das hinaus, was in Tarifvertra-
gen vereinbart ist, einiges einfallen lassen. So war die — inzwischen insolvente — Stadtebahn Sachsen
das erste EVU, das seinen Mitarbeitern einen kostenlosen Dienstwagen zur Verfiigung stellte. Diese
verzweifelte und in Zeiten der Klimaschutzdebatte eher heikle MalRnahme diente dazu, in einem &u-
Rerst schwierigen Umfeld dafiir zu sorgen, dass Mitarbeiter dem Unternehmen erhalten blieben. Fer-
ner sollten neue Mitarbeiter geworben werden, was angesichts eines neuen Tarifvertrags mit der GDL,
der Arbeitszeitverkirzungen enthielt, notwendig geworden war. (Nur) kurzfristig gelang es, den Be-
trieb zu stabilisieren. Nicht ganz so weit geht die zum Netinera-Konzern gehérende Landerbahn: Sie
bietet ihren Mitarbeitern Dienstfahrrader an.’®

Die Deutsche Bahn AG nimmt Bezug auf die steigenden Wohnkosten in vielen Teilen des Landes und
Uiberlegt ernsthaft, wieder neue ,Eisenbahnersiedlungen” zu bauen.'* Dieses war zu Zeiten der Bun-
desbahn bis in die Siebzigerjahre durchaus iiblich, ab den Neunzigerjahren wurden die Siedlungen als
,hicht betriebsnotwendiges Vermogen® Schritt fur Schritt verkauft. Ob eine solche Bauoffensive tat-
sachlich zustande kommt, wird man sehen. Sollte es so kommen, wére das aus wettbewerblicher Sicht
durchaus relevant, denn EVU, die nicht teil eines integrierten Konzerns sind, diirften Vergleichbares
nicht leisten kénnen.

Kiindigung S1 und S4-Vertrag durch den VRR: 2016 waren die zwei Lose der S-Bahn Rhein-Ruhr im
Wettbewerb vergeben worden. Der bisherige Betreiber DB Regio kam dabei nicht mehr zum Zug. Statt-
dessen ging ein Los an Abellio Rail NRW, das andere an Keolis. Seitdem haben sich beide Unternehmen
auf die Betriebsaufnahme zum Fahrplanwechsel im Dezember 2019 vorbereitet. Dies bedeutete ins-
besondere den Aufbau von Organisationsstrukturen, effizientem Management und Betriebsplanung
sowie nicht zuletzt die Akquise von geeignetem Fahrpersonal. Diese gestaltet sich in den vergangenen
Jahren zu nehmend schwieriger. Dies gilt ohne Unterschied fir alle Betreiber.

Die Kindigung des Verkehrsvertrags mit Keolis durch den VRR im September 2019 wirft trotz der zwi-
schenzeitlichen auBergerichtlichen Einigung zwischen dem EVU und dem VRR einige Fragen auf. Der
VRR plant nun anstelle mit Keolis mit DB Regio. Aber es kann keine Losung sein, Verkehrsvertrage zu
kiindigen, die noch nicht mal begonnen wurden und damit noch mehr Unruhe in den Markt zu bringen.
Stattdessen sollten Aufgabentrager und EVU gemeinsam daran arbeiten, wettbewerblich vergebene
Vertrage zu erfiillen. Gerade in Nordrhein-Westfalen wurden verschiedene unternehmensiibergrei-
fende Initiativen gestartet, um der Personalknappheit zu begegnen. So gibt es die gemeinsame

13 Landerbahn macht Mitarbeitern das Fahrrad schmackhaft, Dresdner Neueste Nachrichten vom 27. August
2019, https://www.dnn.de/Dresden/Lokales/Laenderbahn-macht-Mitarbeitern-das-Fahrrad-schmackhaft, Zu-
griff am 11. Dezember 2019.

14 Spiegel online: Deutsche Bahn will wieder Werkswohnungen bauen, https://www.spiegel.de/karriere/deut-
sche-bahn-konzern-will-mitarbeitern-bei-der-wohnungssuche-helfen-a-1276666.html, Zugriff am 9. August
2019. Auch Uber Mietzuschisse fur Auszubildende wird nachgedacht.
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Imagekampagne der Bahnen in NRW?** und ein Abkommen (iber die gegenseitige Vergiitung von Aus-
bildungskosten, wenn ein Triebfahrzeugfiihrer nach der Ausbildung zu einem anderen Unternehmen
wechselt. Das Unternehmen, das ausbildet, soll neben dem Verlust der Fachkraft nicht auch noch auf
den Ausbildungskosten sitzen bleiben. Positive Ansitze gibt es aber auBer in NRW?® inzwischen auch
in Niedersachsen'’, wo im Juli eine sehr dhnliche Vereinbarung zwischen den im Land tatigen SPNV-
EVU abgeschlossen wurde.®

Durch die Kiindigung aber hat sich der VRR nicht an seine eigenen Vorgaben gehalten, wie mit Schlecht-
leistungen umzugehen ist: Laut seinem aktuellen Verbundbericht soll es dazu ein sechsstufiges Sankti-
onsregime geben: 1. Pénale, 2. Abmahnung, 3. Einschaltung eines externen Gutachters, 4. Kiindigung
einzelner Linien, 5. Kiindigung des Netzes und schlieRlich 6. Disqualifikation des EVU fiir kiinftige Verga-
ben.'® Im Falle der Keolis-Kiindigung wurden die Schritte 3. und 4. schlicht Gibersprungen. Und ob die
Kindigung letzten Endes ihren Zweck erfillt, wird sich noch zeigen: Zum einen war DB Regio just fiir
Zugausfalle in Folge des Personalmangels in der Vergangenheit abgemahnt worden. Ob er fiir den nun
per Notvergabe ,zuriickerhaltenen” Vertrag nachhaltig ausreichend Personale hat, ist offen. Dartiber
hinaus erfolgt die Notvergabe tGber immerhin zwei volle Jahre sicher nicht zu Marktpreisen; vielmehr
hat sich der VRR daflir vom bisherigen Betreiber DB Regio auch preislich abhangig gemacht. Fir die
Folgevergabe hat DB Regio damit einen klaren Startvorteil.

Um der Personalnot Herr zu werden, haben sich inzwischen in verschiedenen Bundeslandern Initiati-
ven von Unternehmen, Politik und Aufgabentragern gebildet. In Baden-Wiirttemberg gibt es schon seit
langerem einen Runden Tisch zwischen dem Landesverkehrsministerium und allen EVU, die im Land
tatig sind. Unter anderem wurde ein Qualifizierungsprojekt angeschoben, um Asylbewerber fiir den
Job als Triebfahrzeugfiihrer zu gewinnen.? Im Zusammenhang mit der bundesweiten Diskussion tiber
das , Fachkraftezuwanderungsgesetz” kam die Idee auf, sich in einem Pilotprojekt gemeinsam um die
Rekrutierung, Ausbildung und die Integration ausldndischer Arbeitnehmer zu kimmern.2! Dariiber hin-
aus will das Land den Betrieb betreibertibergreifend stabilisieren, indem es selbst einen Personalpool,
quasi als ,Feuerwehr”, ausgeschrieben hat. Mitarbeiter aus diesem Pool sollen von verschiedenen
Standorten aus bei den Betreiber-EVU im Falle von Engpéssen aushelfen.?? Einmal abgesehen davon,
dass es ordnungspolitisch zweifelhaft ist, dass das Land noch in die Aufgabe der Personalrekrutierung
eingreift, stellt sich vor allem die Frage, ob diese Idee angesichts der groRBen Fahrzeugtypenvielfalt und

15 https://www.wir-machen-das.nrw/.

16 Neben der Vereinbarung der SPNV-Unternehmen auch die verpflichtende Planung einer ,Sitzreserve” fiir zu-
kiinftige Verkehrsvertrage.

17 Minister will Bahnen im Kampf gegen Lokfiihrermangel unterstitzen, Pressemeldung des niedersichsischen
Ministeriums fur Wirtschaft, Arbeit, Verkehr und Digitalisierung vom 29. August 2019, https://www.mw.nieder-
sachsen.de/startseite/aktuelles/presseinformationen/wirtschaftsminister-ladt-niedersachsische-ernahrungsin-
dustrie-zum-dialog-180156.html, Zugriff am 11. Dezember 2019.

18 Rail Business vom 3. Juli 2019.

19 VRR-Verbundbericht 2018/19, S. 41, auch online unter https://www.vrr.de/fileadmin/user up-
load/pdf/Presse/Publikationen/Publikationen/Verbundbericht 2018 2019.pdf.

20 Zughalt vom 12. Mérz 2019, http://www.zughalt.de/2019/03/bawue-runder-tisch-fuer-asylbewerber/, Zu-
griff am 14. Marz 2019.

21 Siehe u.a. Stuttgarter Nachrichten vom 7. Januar 2019, https://www.stuttgarter-nachrichten.de/inhalt.neu-
ordnung-des-zugverkehrs-gefaehrdet-fluechtlinge-sollen-lokfuehrer-werden.6de6cae8-6186-47cd-94b5-
309713c76€05.html, Zugriff am 9. Januar 2019.

22 Rai Business vom 27. Juni 2019 und 9. Juli 2019.
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der notwendigen Streckenkenntnis vor Ort praktisch umsetzbar ist. Der Triebfahrzeugfiihrerpool soll
im Oktober 2020 starten.

Nordrhein-Westfalen: Hier haben sich das Verkehrsministerium des Landes, die drei Aufgabentrager
NWL, VRR und NVR sowie die EVU Abellio, DB Regio, Keolis, National Express, Nordwestbahn
(Transdev), Regiobahn, Rurtalbahn, die VIAS und die Westfalenbahn zusammengetan. Gemeinsam
wollen sie eine unternehmensiibergreifende Qualifizierungsoffensive starten, sich gegenseitig Ausbil-
dungskosten erstatten und eine gemeinsame Jobkampagne starten: ,Dieser Job ist der Hit“?

2.1.  Betriebslbergang im SPNV

Im Dezember 2015 hatte der Bundestag nach kontroverser Diskussion eine Anderung des Gesetzes
gegen Wettbewerbsbeschrankungen (GWB) beschlossen, in dessen § 131 Abs. 3 geregelt wurde, dass
bei einem Betreiberwechsel im SPNV der Neubetreiber den Mitarbeitern des Altbetreibers ein Uber-
nahmeangebot machen soll. Es soll sie so stellen, als handele es sich um einen klassischen Betriebs-
Ubergang nach den Regelungen des § 613a BGB. Es ist eine Sollvorschrift, d. h. es bedarf eines erheb-
lichen Begriindungsaufwands, wenn ein Aufgabentriger dieses verpflichtende Ubernahmeangebot
nicht in einer SPNV-Ausschreibung vorsehen wiirde. Relativiert wird die Regelung nur insofern, als sie
sich nur auf das fir den unmittelbaren Zugbetrieb notwendige Personal bezieht und dass das Betriebs-
konzept des Neubetreibers fiir die Bemessung der Anzahl der Personen ausschlaggebend ist, fiir die
ein Ubernahmeangebot gemacht werden soll.

Der unter Federfihrung der BAG-SPNV entwickelte Leitfaden zur praktischen Abwicklung des Perso-
nallibergangs soll formal fiir alle neu auszuschreibenden Verkehrsleistungen im SPNV gelten. Sinnvoll
ware es, wenn Altbetreiber auch jetzt schon bei Verfahren, die vor der Gesetzesdanderung und vor der
Erstellung des Leitfadens begonnen worden sind, die einschlagigen Prozessschritte sinngemall anwen-
deten. So ist es unverstadndlich, wenn ein Altbetreiber es einem Neubetreiber pauschal verwehrt, die
bisherigen in dem Netz eingesetzten Personale auf die Méglichkeit einer Ubernahme hinzuweisen.
Eine solche Information ware nach Gesetz und Leitfaden ein ,,muss”.

Gute Beispiele haben sich dezentral bereits etabliert. So ist ein Ergebnis eines Runden Tisches auf
Ebene des Landes Baden-Wirttemberg, dass ein Neubetreiber der ,, Stuttgarter Netze”, Go Ahead, eine
Vereinbarung mit dem bisherigen Betreiber DB Regio abgeschlossen hat. Diese besagt, dass DB-Regio-
Triebfahrzeugfihrer in der Anfangsphase auch bei den ,,Neuen” eingesetzt werden. Damit ist beiden
Seiten geholfen: Dem Altbetreiber, weil er nicht Gefahr lduft, in den letzten Betriebsmonaten und -
wochen womoglich ohne Personal dazustehen, das bereits gewechselt ist, aber auch dem Neubetrei-
ber, dessen Risiko, bei Betriebsstart nicht geniigend Personale zu haben, minimiert wird. Im konkreten
Fall gilt die Vereinbarung fiir drei Jahre und beinhaltet wahrend der Laufzeit auch eine Wechselmdog-
lichkeit fur die bisherigen DB-Mitarbeiter zu Go Ahead.?*

Die stetig steigende Personalknappheit hat dazu gefiihrt, dass die Diskussion um die Ubernahme von
Personalen innerhalb kurzer Zeit einen Bedeutungswandel durchgemacht hat. Ende 2015 stand noch
die Frage im Mittelpunkt, inwiefern der Wettbewerb zwischen den Verkehrsunternehmen in Frage
gestellt wird, wenn der Neubetreiber zur Ubernahme von Personal des Altbetreibers verpflichtet wird.

23 pressemeldung des Verkehrsministeriums NRW vom 14. Februar 2019, http://www.vm.nrw.de/presse/pres-

semitteilungen/Archiv-des-VM-2019/2019_02_14_Jetzt-ist-Zusammenarbeit-gefordert__Bahnbranche-startet-
Programm-zur-Personalgewinnung---Verkehrsministerium-unterstuetzt-und-foerdert-_Fokus-Bahn_/index.php.
24 Stuttgarter Zeitung vom 28. Februar 2019,
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Objektiv wird damit seine unternehmerische Freiheit spilirbar eingeschrankt und die Wertschépfungs-
kette wird an einem weiteren Punkt verkiirzt. Angesichts der Personalknappheit sind Neubetreiber auf
einsatzwilliges Personal des Altbetreibers inzwischen geradezu angewiesen. Daher wird es eher kritisch
gesehen, wenn es der DB Regio beim Auslaufen eines Verkehrsvertrags gelingt, ihre bisher dort einge-
setzten Personale in einem anderen, auch kiinftig von der DB Regio bedienten Netz einzusetzen. Hier
kann die Deutsche Bahn aufgrund ihrer GroRe oftmals attraktive Angebote machen. In der Folge Uber-
nehmen die Neubetreiber oftmals sehr viel weniger Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter als zuvor ver-
mutet und kalkuliert. Nicht nur DB Regio, sondern auch DB Cargo und vor allem DB Fernverkehr wer-
ben massiv um die bisherigen DB-Regio-Kolleginnen und -Kollegen. Gelegentlich macht sich das schon
Jahre vor einem Betreiberwechsel durch akute Personalengpasse bei DB Regio bemerkbar, etwa aktu-
ell bei der S-Bahn Hannover.? Fiir die Neubetreiber ist diese Entwicklung nicht nur &rgerlich, sondern
hat auch direkte Auswirkungen auf die Auskdémmlichkeit des Verkehrsvertrages, weil die Ausbildungs-
kosten angesichts der erwarteten Personalwechsel von der DB zum Neubetreiber tendenziell zu gering
kalkuliert worden sind.

3. Wandel der Berufsbilder

Alle Beteiligten missen die bahnspezifischen Berufsbilder noch attraktiver machen und entsprechend
darstellen. Ziel muss es sein, den derzeitig drastischen Fachkraftemangel mittelfristig in den Griff zu
bekommen. Die vor wenigen Jahren geduBerte Vorstellung, vollautomatische Ziige wiirden sehr bald
das Bild dominieren, hat auf viele potenziell Interessierte eher abschreckend gewirkt. Wer interessiert
sich schon flr eine Beschaftigung, die vermeintlich keine Zukunft hat, weil sie wegrationalisiert wird?
Die Wahrheit ist, dass es noch sehr lange dauern wird, bis vollautomatischer Zugbetrieb in komplexen
Netzen moglich wird — wenn Gberhaupt jemals. Selbst wenn der Zug eigentlich vollautomatisch fahren
kénnte, muss jemand an Bord sein, der im Falle des Falles Entscheidungen treffen kann. Das kann keine
entfernte Leitzentrale mitiibernehmen. Angesichts der zunehmenden technischen Komplexitat wer-
den die Anforderungen an die Qualifikation auch tendenziell eher zu- als abnehmen. Nur in wenigen
Netzen, beispielsweise kleinen Stichbahnen, scheint automatischer Zugbetrieb wie heute etwa bei der
Niirnberger U-Bahn in absehbarer Zeit denkbar, oder bei bestimmten Tatigkeiten wie beim Rangieren
oder bei der Zugbildung im Giterverkehr.

Zur Weiterentwicklung der Berufsbilder gibt es bereits Ansatze in den Bundeslandern zwischen EVU,
Aufgabentrdgern, Gewerkschaften und anderen; das ,Zukunftsbiindnis Schiene” des Bundes hat zur
Fachkraftethematik eine urspriinglich nicht vorgesehene, zusatzliche Arbeitsgruppe 6 eingesetzt.

Uber den genauen Wandel der Arbeitsfelder der ,Schienenjobs“ besteht noch viel Unsicherheit im
Markt. Diese wird nun langsam geschlossen. Die schweizerischen Bundesbahnen SBB, deren Personal-
mangel trotz deutlich besserer Verglitung in der Schweiz auch ganz erheblich ist, sind hier tiefer ein-
gestiegen.?® Zum kiinftigen Personalbedarf Giber alle Beschaftigungsgruppe angeht, wird eine Zunahme
hoher qualifizierter Positionen vermutet. Insgesamt werde der Personalbedarf leicht sinken. Ange-
sichts der starken Altersfluktuation werden die Arbeitspldtze aber weiterhin sehr sicher sein.

2> 5-Bahn Hannover: Viele Ausfille, Bus und Bahn am 2. Oktober 2019, https://www.busundbahn.de/nachrich-
ten/unternehmen-maerkte/detail/news/s-bahn-hannover-viele-ausfaelle.html, Zugriff am 11. Dezember 2019.
Der Betreiberwechsel findet dort 2022 statt.

26 SBB Arbeitswelt der Zukunft, Studie von pwc u.a. vom September 2019,

https://news.sbb.ch/ file/14295/pwc-sbb-arbeitswelt-der-zuku.pdf, Zugriff am 11. Dezember 2019.
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