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Vorwort

Dieses Buch ist all den Kollegen gewidmet, die ftr
wenig Geld noch (!) ihre Knochen fur die DB AG und
private Eisenbahnfirmen hinhalten dirfen, und
denen, die trickreich aus dem ,,Unternehmen
Zukunft* gemobbt wurden. Werter Leser, die
Handlung dieser Geschichte spielt in Absurdistan —
eigentlich Deutschland - aber vieles von dem
Erlebten und hier in Auszligen geschilderten

ist so makaber, das dieses Land eigentlich
umbenannt werden musste.




Absurdistan war ein geteiltes Land, in der gréf3eren Halfte lebten die Guten und in der
kleineren Halfte lebten auch die Guten — jedenfalls behaupteten es beide Seiten. Und jede Seite
wollte besser sein, als die Andere. Was beide nicht bemerkten, war, das sie Marionetten

von zwei Grol3machten waren, die die Wahrheit fir si  ch gepachtet hatten.

Es ergab sich, das an einem schdnen Apriltage der V  erfasser dieser Zeilen, im kleineren Teil
des geteilten Absurdistan, das Licht der Welt erbli ckte. In einer Gegend, in der es sich
eigentlich gut leben lasst, in der alten Hansestadt Stralsund, am Bodden vor einer grof3en
schonen Insel liegend.

Einfache, wortkarge, unkomplizierte Menschen pragen diesen Landstrich und ein Wort ist hier
noch ein Wort. Zumindest unter den Einheimischen.

Nachdem ich die Ublichen Freuden und Leiden der Kin  dheit Uberstanden hatte, entschloss ich
mich, den Beruf des Lokflihrers zu erlernen. So was ging damals recht glatt, denn die
Herrscher von klein Absurdistan sorgten, trotz viel er Mangel und Fehler im System, dafir, das
jeder, der es wollte, auch einen Beruf, der seinen Mann ernahrt- erlernen und austiben konnte.
Dazu war auch nicht notwendig, mit den Herrschern v~ on Klein Absurdistan zu kungeln, es
reichte aus, in der Regel eine Bewerbung zu schreib  en und die nétige Schulbildung
vorzuweisen. Es gab fir alle, die es wollten, Lehrs  tellen, zwar nicht immer im gewlinschten
Beruf, aber es gab genug. Schulabgéanger wurden nich  t Uber Jahre in Warteschleifen geparkt,
die sich Praktika, soziales Jahr, oder berufsvorber  eitende Weiterbildung nannten, und einzig
und allein dem Zweck dienten, der Bildungsmafia als Ausrichter dieser MalRnahmen, Geld in
die Taschen zu spulen, die Teilnehmer an diesen Mall  nahmen auszubeuten und die
Arbeitslosenstatistik zu frisieren. Entgegen ander  slautenden Behauptungen, musste auch kein
Einwohner des kleineren Landes Mitglied in der SED, FDJ oder den Pionieren sein, um aus
seinem Leben was zu machen — auch hier war in erste  r Linie Leistung gefragt. Wollte man aber
in bestimmte staatsnahe Positionen aufsteigen, war das Bedingung, ebenso fiur Leute, die bei
der Verteilung der Intelligenz gerade abwesend ware  n. Heute ist das auch nicht anders, nur
sind die Namen andere. Es empfiehlt sich fir die st  eile Karriere, gleich mehrere
Parteimitgliedsbilicher zu besitzen, denn Dank Demokr  atie kdnnten die Dienstherren alle vier
Jahre wechseln. Uberpriift auf Loyalitat wird der Be ~ werber direkt oder indirekt. Klein
Absurdistan hatte dafiir sogenannte IM (inoffizielle Mitarbeiter der Staatssicherheit) — heute
nennt man das V - Mann des Verfassungsschutzes - un  d dank des mangelnden, standig mehr
aufgeweichten Datenschutzes, ist jeder Huster des B Urgers per Datenbank flr jeden
elektronisch abrufbar. (Orson Wells lasst griiRen.) Mit IMs konnte man ganz gut leben, sie
waren oft von geringer Intelligenz, wie alle Spitze | gewissenlos, aber meist berechenbar. Hegte
und pflegte man den IM, machte er keinen Arger und zog sogar die Schuhe aus, wenn er doch
mal zu Besuch kam. Aber am besten, man liel3 ihn gar nicht in seine Nahe. Das erreichte man,
in dem man seiner Arbeit nachging, sich um die Poli tik in Klein Absurdistan nicht scherte.

Das erspart Magengeschwiire vom Argern und ist somit heute mehr denn je zu empfehlen.
Denn lieber Leser, mochtest du frihzeitig ins Gras beiRen und dem Staat deine hart erarbeitete
karge Rente schenken? Nein! Nimm diese seltsame Spe  zies namens Politiker nicht ftr voll,
friher hoch geachtet, im Interesse des ganzen Volke s handelnd, sind viele zwecks Machterhalt
und Pensionssicherung nur noch mit sich selbst besc héaftigt und legen dem Burger nur faule
Eier ins Nest. Vor allem vor Wahlen liigen sie das B laue vom Himmel. Danach wollen sie nur
dein Bestes — dein Geld! Ein Teil dieser Typen ist  auch kauflich, wie immer wieder aufgedeckte
Affaren beweisen. Saugend, wie weiland Vlad Dracula , hangen sie an der Geldbdrse des
Birgers. Die Definition fur den Begriff Politik mu sste neu gefasst werden:,,Eine Minderheit
Uberlegt stéandig, wie sie die Mehrheit bescheif3t.” Zum Zwecke ihre eigenen
Weltbildphantasien oder um die Interessen ihrer Lob byisten durchzusetzen. Die Interessen
derer, die mit ihren, unter staatlichen Zwang durch gesetzten Steuerzahlungen, den Staat
finanzieren, sind dabei vollig uninteressant, aul3er es stehen gerade Wahlen an. Das ist
mittlerweile in fast allen Landern und Gesellschaft ssystemen so — mit mehr oder weniger
Skrupel.

Aber zurtick zum Lokflhrer. Traumberuf fast jedes Ju ngen, aber ein harter Weg dorthin. So
hart, das Schwielen an den Handen wuchsen — beim Fe ilen in der Lehrwerkstatt, auch
,,Feilbunker* genannt, oder dem Entfernen von 75 kg schweren Federpaketen auf engstem
Raum ohne Hilfsmittel und Bewegungsfreiheit, beim F ahrmotortausch im Lokschuppen. Eine
solide handwerkliche Ausbildung als Lokomotivschlos ser war der Weg zum Jungentraum.
Nach 2 Jahren intensiver Lehre wurde als Schlosser malocht — ein bis 2 Jahre - je nachdem,
wie geschickt man sich anstellte. Interessante, han  dwerkliche Arbeit mit viel Schmutz und
Dreck, der zwangslaufig unter der Lok, wie im Masch  inenraum anfallt. Hin und wieder ein
gequetschter Finger oder ein blauer Zeh, gehdrten z  ur Arbeit mit dazu. Trotzdem machte es
Spald und war abwechslungsreich, in diesem Bereich z  u arbeiten. Zwei Jahre Lehrzeit waren



damals fir fast jeden Beruf ausreichend. Denn nach 10 Jahren Schulbildung konnten fast alle
fehlerfrei kopfrechnen, lesen und schreiben und war en allseitig gebildet.

Die es nicht konnten, oder keine Lust zur Arbeit ha  tten, wurden Parteissekretér, Stasispitzel
oder gingen langer dienend zur Armee. So war fur je  den gesorgt. Schule war straffe
Wissensvermittlung fir alle und kein Spiel-, Experi mentier- und Kuschelkreis fur soziale
Randgruppen und exzentrische Individualisten. Lehre r nahmen ihren Beruf ernst, hatten auch
nach Schulschluss noch Zeit fur ihre Schiler und ga ben sich um jeden Mihe. Sie verstanden

ihren Beruf als Berufung und nicht als Sprungbrett in den frihzeitigen Beamtenruhestand.
Trotzdem hatten alle Spaf3 und schon am Ende der ers  ten Klasse konnte fast jedes Kind mit
dem Fuller schreiben und einfache Texte fehlerfrei lesen. Wer es nicht konnte war tatséchlich

zu dumm oder zu faul. Heutzutage ist er Legasthenik  er und somit schwer krank —
vorausgesetzt er ist Konig oder Kinstler- fur alle anderen gilt nach wie vor dumm und faul.
Was Ubrigens viele nicht wissen wollen, Pisa-Sieger Finnland hat das damalige Schulsystem
von Klein Absurdistan mit kleinen Abanderungen tber nommen und fahrt damit sehr gut. Im
vereinigten Absurdistan darf das natirlich vor laut er politischer Korrektheit nicht erwahnt
werden — denn es war alles schlecht, was aus dem Os  ten kam! Deshalb wird nun die
Ganztagsschule neu erfunden- mit viel Steuergeld un  d langem politischen Gezank.
Erfahrungsgemaf wird sie in den Grundzugen dem Schu  Isystem in klein Absurdistan ahneln,
nur wird sie unter anderem Namen als neue Innovati  on verkauft und irgend ein
Selbstdarsteller aus der Politik wird es sich als K ampfeserfolg auf seine Fahnen schreiben.
Danach werden sogenannte Demokraten aller Politstré  mungen, wie gewohnt, alles zerreden
und verschlimmbessern. Gewinnt bei der nachsten Wah | die Opposition, heil3t es dann wieder
,,zurtick ins Gestern“. Inzwischen verbléden unsere Kinder dank vorzeitiger Selektion,
niveauloser Lehrpléane, und demotivierter Lehrkrafte und dem sténdigen politischen Hin und
Her, auch demokratische Meinungsbildung genannt, im mer mehr. Eigentlich praktisch fur die
regierende Klasse — Dummbheit denkt in der Regel nic  ht nach und ist leicht zu beeinflussen.
Feudalherren haben so Jahrhunderte erfolgreich ihre Macht erhalten.

Ausbildung und Schlossertatigkeit mit erfahrenen Fi chsen befahigten mich, innerhalb von 4
Jahren jede Schraube an den betreffenden Lokomotive  n zu kennen — na ja, fast jede. Taglich
an den Dingern rumgeschraubt, wollen sie auch gefah ren werden — also ab zur Lokfahrschule.
Knallharte Prifungen nach intensiver Ausbildung mit nachmittaglichem Lernzirkel im 6rtlichen
Wirtshaus - treffend ,,Zur Schranke” geheif3en — bef  &ahigten alle Teilnehmer zur praktischen
Ausbildung auf der Rangierlok. Nach dem einen oder anderen Klaren wurde halt auch Unklares
klarer. Dank findiger Lehrkrafte mit langjahriger B erufspraxis, wurde zum Beispiel das Prinzip
eines Stromungsgetriebes, anhand eines Eimer Wasser s und einer Ruhrkelle erklart. Nach
staubtrockenem Bicherstudium endlich Praxis und Eis enbahn spielen. Klein fing der
Junglokfiihrer an — mit der Rangierlok. 600 PS — max  imal 60 km/h - bis zu 2000 Ténnchen
konnten damit bewegt werden, wenn auch nur in Rangi ergeschwindigkeit. Wagen nach Farbe,
GroRRe, Zielort und Fracht zu sortieren ist zwar nic  ht jedermanns Sache — aber ein Anfang. Ein
in 150 Jahren Eisenbahnerfahrung gewachsenes, klare s und bewahrtes Vorschriften- und
Regelwerk brachte Ordnung in den taglichen Bahnerha  litag, jeder wusste was zu tun war-
Lokfuhrer und Fahrdienstleiter hatten dabei den Hut auf. Da in Klein Absurdistan manche
Dinge Mangelware waren, war es ganz praktisch zu wi  ssen, wo gerade was geliefert wurde —
ein Rangierlokfuhrer sa® da an der Quelle. Besonder s beliebt waren die Touren zu den
ortlichen Baustofflieferanten oder in den Seehafen, denn fast jeder hatte einen Garten oder
Haus und somit immer was zu werkeln. Klar im Vortei | waren die Kleintierhalter, denn bei der
ortlichen Getreideverladung im Seehafen rieselte so viel daneben, das die Hihner und Enten
der Umschlagarbeiter und Eisenbahner immer kugelrun d gemastet, somit abends in den Stall
getragen werden mussten. Ahnlich sah es auch mit Dii nger oder Kohlen aus, es fiel fir jeden
genug ab. Bei den Rangier — und Verladearbeiten fal It zwangslaufig einiges zu Boden und war
als normaler Schwund mit einkalkuliert. Wer noch mi t Kohlen heizte, sammelte sich jeden Tag
in den Dienstpausen sein Taschchen voll und hatte d  adurch immer eine warme Bude. Ubers
Jahr kam da allerhand zusammen. Der Bahn ersparte e  r damit groB3eren Aufwand bei den
obligatorischen Reinigungen der Zugbildungs- und Ve rladegleise. Als duR3erst findig erwies
sich der Schichtleiter der ortlichen Rangierbrigade Drei. Dank ihm konnte ich damals im
Sommer den groRten Rumtopf meines Lebens ansetzen — 20 Liter. Und hatte dabei noch nicht
mal was zugezahlt. Die Richtenberger Schnapsbrenne  rei erhielt monatlich einen Kesselwagen
neunzigprozentigen Alkohol fir die verschiedensten Produkte. Dieser Alkohol wurde in
Martensdorf abgepumpt, der leere Kesselwagen gingw  ieder zuriick nach Stralsund. Nur war er
nicht leer, denn wegen seiner Bauform verblieben im mer um die 200 Liter im Kessel, die die
Pumpe nicht absaugte. Besagter Schichtleiter schick te diesen Wagen mit meiner
Rangierabteilung in den Seehafen. Dort wurde er sch ~ on von einem gro3en Gabelstapler



empfangen. Dieser hob den Wagen so an, das auch der  letzte Tropfen heraus lief- nur diesmal
in die mitgebrachten Flaschen, Eimer und Kanister d er anwesenden Hafenarbeiter und
Eisenbahner. Feuchtfréhliche Winterabende waren bei allen Beteiligten mit dieser Aktion
gesichert.

Kein Chef verbreitet unnotiger Weise Druck zur Arbe it - ein Lokfuhrer ist sein eigener Herr und
Boss am Fahrzeug, gewohnt in zligiger Weise anfallen  de Arbeit zu verrichten. Allerdings auch
derjenige den der Staatsanwalt zuerst sprechen will  , wenn mal im Betriebsablauf etwas schief
geht. Nun, alles Gute ist nie beisammen und einer m  uss ja nun mal der Dumme sein. Das ist
wie beim ungeschiitzten Geschlechtsverkehr - immera  ufpassen! Nach ungefahr einem
dreiviertel Jahr kannte ich jeden Schotterstein, je  de klapprige Weiche, jede schéne
Bahnhofsmitarbeitern in Stralsund und hatte schon a llerlei Kaffee, Bratkartoffeln und
Durchhalteriemen (Bockwurst) auf Stellwerken, Diens  tposten und Kantinen verputzt. Diese
Nahrungsmittel haben die Reichsbahn damals zusammen gehalten. Denn Eisenbahn war in
klein Absurdistan ein auf3erst wichtiger Zweig des V erkehrswesens. Zwar aus der Not geboren,
wurden vernunftigerweise Guter nicht einzeln mit te uren umweltschadigenden Trucks durch
die Gegend gefahren, sondern umweltfreundlich zusam mengefasst mit Zlgen. Transitverkehr
fand mit der Eisenbahn statt — die Fahren von Schwe  den und Danemark immer voll. Trucks
waren auf Fernverkehrsstrassen und Autobahnen ein S purenelement,

die Strassen waren frei und nicht zugestaut und der Birger brauchte mit seiner Kfz-Steuer
nicht zu bezahlen, was 40- Tonner taglich zerstéren . Heutzutage ist das anders, es regiert der
Wahnsinn der Autolobby. Davon abgesehen, gibt es au  ch heute dazu Alternativen, Osterreich
und die Schweiz machen es vor, mit Trailerztigen fur Transitverkehr. Aber von Osterreich
lernen??? Da ist doch schon mal was schief gegangen mit dem Anstreicher aus Braunau. Also
Finger von lassen und gar nicht erst darliber nachde nken!

Hin und wieder entgleiste bei den Rangierarbeiten a  uch das eine oder andere Wagelchen.
Gemeinsam wurde mit angefasst und mit Winden und Ho Izklétzen der Waggon ruck zuck
wieder aufgegleist. Dabei war egal, wer schuld hatt e, ob Rangierer, Stellwerker oder Lokfuhrer.
Mit einer Kiste Bier machte der Schuldige sich bei allen Beteiligten wieder ehrlich und die
Obrigkeit bekam von allem nichts mit. Letztere hatt ~ en mit ihrem Erscheinen und unnitzen
Fragen sowieso nur den Arbeitsablauf behindert und Pramienzahlungen gefahrdet. Wo
gehobelt wird, da fallen nun mal Spéne.

Sechs Rangierloks waren auf unserem Bahnhof rund um die Uhr im Einsatz, das
Verkehrsaufkommen so hoch, das manchmal sogar die o bligatorischen Pausen ausfallen
mussten, damit alle Wagen pinktlich an und die Zige weg kamen. Das Pausenbrot zwischen
den Zahnen, wurde dann auch mal durchgemacht.

Meine Dienststelle war ein ziemlich groRer Laden un  d das wichtigste Bahnbetriebswerk
zwischen Berlin und Sassnitz. Einige 6lgefeuerte Da  mpfloks der legendéaren Baureihe 03, deren
Zeit im Mai 1980 zu Ende ging, viele neue Diesellok s von 600 bis 4000 PS. Zugleistungen sehr
attraktiv vom Eilglterzug bis zum D- Zug, Nahverkeh  rsziige, Nahgiterzlige, Sonderztige,
Ferienreisezlige, Sonderleistungen. Alles was ein or  dentlicher Lokflhrer, der
abwechslungsreichen Dienst liebt, mal fahren méchte . Drei groRRe Lokschuppen mit
Instandhaltung und eine Dienststellenleitung, die i hre Mitarbeiter halbwegs gerecht und korrekt
geleitet und gefiihrt hat. Den Schmus mit den staats  nahen SED- roten Socken mal abgesehen,
konnte man es gut aushalten. Diese Typen waren leic  ht zu durchschauen, denn bei der
Verteilung von Dummbheit hatten sie gleich dreimal , ,hier* gerufen, oder sie waren auf ihren
personlichen Vorteil aus. Deshalb hieRen sie unter den Nichtgenossen auch Vorteil- und
Brieftaschenkommunisten. Denunzianten waren einige aufRerdem, und das nahm manchmal
schon lacherliche Zige an. Irgend ein frustrierter Kollege hatte vor lauter lange Weile mal eine
Klotur der Dienststelle mit der Parole ,,Russenrau s !“ verziert. Untertanig, wie Denunzianten
nun mal sind, wurde dies sofort der drtlichen Stasi dienststelle gemeldet. Diese hatte nichts
besseres zu tun, als zur Beweissicherung alle Toile  ttentliren des Bahnbetriebswerkes zu
beschlagnahmen und zum Gaudi der Anwesenden, auf ih re Dienststelle mitzunehmen. Dank
dieser Initiative konnten wir tagelang, eigentlich ungewollt, vollig offen prifen, wer von den
Kollegen nun den langsten hat, wer ein Abfihrmittel brauchte und wer vermutlich schon am
Verwesen war, es aber noch nicht wusste. Flr die W  ahrheit bringt ein pflichtbewusster
Staatsbirger aber gern dieses Opfer, war zumindest die Meinung der roten Schniiffler. Die
Personalakten aller Beschaftigten wurden zwecks Sch riftprobe gefloht um den bdsen, bdsen
Staatsfeind seiner gerechten Bestrafung zuzufthren. Ein viertel Jahr hatten wir also ein
Kollektivklosett, danach wurde dann ein Lehrling de r verbrecherischen Straftat tberfuhrt.
Dabei hatte der Stift recht — aber das durfte jeder  nur denken. Wenn sie lieber Leser jetzt
gedankliche Assoziationen zu Situationen und Spriich en der Jetztzeit haben — stimmt! Es hat
sich nichts geandert! Aber jetzt kénnen sie vollig anonym ihrem Denunziantentrieb freien Lauf



geben — Vater Staat hat dafiir geniigend passende Int  ernethompages und kostenlose
Telefonhotlines bei Polizei, Zoll oder Verfassungss  chutz freigeschaltet.

Nun, Arbeit gab es en Masse, die Kollegen Lokfiihre  r fast alle ein lustiges Volkchen und so
machte Arbeit auch richtig Spaf3. Von den Spitzeln h  ielt sich der kluge Kollege fern — aul3er, er
wollte selber einer werden. Lacherlich war allerdin gs ,wie manche SED - Vertreter versuchten,
Mitglieder fir ihre Staatspartei zu werben. Ein Le  hrlokfiihrer und stellvertretender
Parteisekretar, lud nach den praktischen Ausbildung sfahrten die jungen Kollegen unter dem
Vorwand der Wissensvertiefung, in sein Zimmer im 6 rtlichen Bullenkloster
(Eisenbahnerwohnheim) ein. Bei der Erdrterung von p  rifungsspezifischen Problemen wurde
dann nebenher eine Flasche Richtenberger Korn gelee  rt. Hatte der Auszubildende dann einen
bestimmten Trunkenheitspegel erreicht, schwenkte da s Gesprachsthema auf Staat, Partei und
die angeblich karriereférdernde Wirkung einer SED - Mitgliedschaft. Wer da nicht mehr
nidchtern war, war am Morgen darauf frisch gebackene  r Kandidat der sozialistischen
Einheitsbreipartei. Das gab dem Begriff Morgengrau  en doch eine ganz neue Bedeutung.
Jeder Mann wurde gebraucht und Leistung wurde gewdr digt, bei den roten Socken nattrlich
etwas mehr als beim normalen Kollegen. Erstere arbe  iteten zwar Uberhaupt nicht mehr und
besser als letztere, aber verstanden es sehr gut, b ei passender Gelegenheit mehr Larm um ihre
.,gelegten Eier* zu machen. Das brachte ihnen Vorte ile, wenn die Luft aufgrund eigenen
Fehlverhaltens diinn wurde. Hat jemand Mist gebaut, bekam er eine neue Chance, rote Socken
leider bessere, als der Normalbiirger. Die Bezahlung war fir damalige Verhéaltnisse
Uberdurchschnittlich, wir konnten die Puppen tanzen lassen und dienstliche Beziehungen mit
den Schonheiten des Bahnhofes, auch privat mit Stil vertiefen.

Nachdem ich mir ein Dreivierteljahr bei Wind und We  tter — wenn in Stralsund Wind ist, dann
weht es einem die Flicken aus der Hose und wenn'sr  egnet, gehen sogar die Méwen zu Ful3 -
beim Sortieren der Wagen die vorbeifahrenden Ziige a  nschauen durfte, wurde es Zeit, etwas
Neues zu tun. Antrag stellen zur Ausbhildung zum Str  eckenlokfthrer.

Da ich mich auf dem gelben Rangierhobel nicht zu du mm angestellt hatte und alle Wagen treu
und brav heil an ihre Bestimmungsorte rund um und i n Stralsund zugestellt hatte, stand dem
nichts entgegen. Jeder Rangierer hatte meine Fahrkii  nste Uberlebt, keiner wurde gepuffert oder
Uberfahren. Gepuffert heil’t, der Rangierer gerat zw  ischen die Puffer von Lok und Wagen. Das
Ergebnis sieht Ubel aus und ist tunlichst zu vermei den, denn der Chirurg bleibt arbeitslos und
der Bestatter sieht so was gar nicht gern, von den Angehdorigen des teuren Verblichenen mal
ganz zu schweigen.

Rangierer sind Leute, die von ihrer Arbeitsaufgabe her, sehr gefahrlich leben. Schnell geréat der
Rangierer im Rangierrausch unter rollende Wagen, od  er quetscht sich beim Hemmschuhlegen
die schwieligen Fingerchen ab. Manchmal steht er au  ch im falschen Gleis einem Zug im Wege.
Heute eine Arbeit die finanziell nie ordentlich gen  ug gewdrdigt wird und immer noch
gesundheitliche Schaden zur Folge hat. Selbst wenn ein Rangierer jahrelang korrekt arbeitet
und ihn kein Unfall ereilt, morsche Knie, kaputte B andscheiben, Rheuma, Herzkasper und
Kreislaufkoller durch stéandige umlaufende Schichtar beit bei Wind und Wetter, sind der Lohn
fur eine jAmmerlich entlohnte Arbeit die schwer und geféhrlich ist.

Und heutzutage fahrt der Rangierer zwischen Kuppeln  , Sichern, Hemmschuhlegen und
Wagenpapiere vergleichen, Wagen auf Einsatzfahigkei  t untersuchen, per Funkfernsteuerung
auch noch die Rangierlok. Deshalb hat sich die Bahn AG, wo es moglich war, nach ihrer
Privatisierung schnell von diesem Geschéaftsfeld get rennt, lausig zahlende Privatfirmen flihren
diese Tatigkeiten aus, mit Beschaftigten, die nura  uf ein Jahr befristete Arbeitsvertrage - (oder
besser Sklavenvertrage) haben. Gehaltsangebote von 900 Euro brutto sind im Osten keine
Seltenheit. Geschaftsbereiche outscorcen nennt man das neudeutsch. Treue Mitarbeiter
anscheil3en, trifft es besser. Die Folgen der gesund  heitlichen Schaden aus dieser Tatigkeit
tragt — wenn tberhaupt- die Gesellschaft und nicht der Arbeitgeber. Private Versicherungen
weigern sich, gerade bei Eisenbahnerberufen wie Gle  isbauer, Rangierer, Zugfuhrer und
Lokfuhrer strikt, gesundheitliche Folgeschaden und daraus folgende Berufsunfahigkeit zu
versichern.

Jedenfalls brauchte ich keine Kerbe ins Fihrerpult der Lok schnitzen und durfte, weil mir auch
sonst keine schwer wiegenden Fehler unterliefen, zu  r theoretischen Ausbildung auf eine

Lokfahrschule nach Drebkau. Da ich nebenher schona  Is zweiter Mann - auch Beimann
genannt - bei langeren Touren mit und unter Aufsich  t selbst gefahren war, brachte ich zu
dieser Ausbildung schon ein wenig Praxis mit. Wied er intensives Buffeln staubtrockener
Fahrdienstvorschriften — auch Bahnerbibel genannt - Schaltplane, Baupléne und knallharte
Prufungen. Der kleinste sicherheitsrelevante Fehler wurde von praxiserfahrenen Prifern mit
Durchfallen bestraft. Das kann eigentlich aus Siche  rheitsgriinden auch gar nicht anders sein.
Ein LokfUhrer tragt die Verantwortung fir Hunderte von Menschenleben und Millionenwerte an



Technik und zu beférdernden Gutern. In Klein Absurd istan, wie auch heute noch in vielen
anderen Landern, ein hoch geachteter, gut bezahlte r Beruf — in der Regel im Beamtenstatus.
Heute im vereinigten Absurdistan, dank Gewerkschaft en und Politik, zum Billigjob verkommen,
aber dazu spéter.

Noch nie durch eine Prifung gefallen, tberstand ich auch diese Ausbildung im ersten Anlauf.
Zurick in den heimatlichen Gefilden ging es an die praktische Ausbildung. 90 Dienstschichten
auf 3 Lokomotivtypen mit anschlieRender praktischer Prufung. Die Ausbildungslokfiihrer harte
Knochen, die schon mit Dampf die halbe Welt von Ber  lin bis Brest befahren hatten, die &ltesten
von ihnen, im zweiten Weltkrieg, sogar noch unter f  eindlichem Beschuss. Stand man sich mit
ihnen gut, konnte man viele Tricks und Kniffe erler nen, die einem das Alltagsgeschaft
erleichterten. In Stérungssuche so gut vorbereitet, das ich mit vier Uberbriickungskabeln,
Holzkeilen, Wascheklammern, Pauligabeln (spezielle Drahtkonstruktion um Schutze
festzuklemmen) und Gehhirnschmalz diverse Stérungen austricksen konnte, durfte ich mich
der Abschlussprifung stellen. Eine Dienstschicht Bl ut und Wasser schwitzen, unter voller
Uberwachung und vom Priifer, einem alten Praxisfuchs , bei laufendem Betrieb eingebaute
Storungen, die in kirzester Zeit zu beseitigen ware  n — keine sichheitsrelevanten Fehler — dann
war man Streckenlokfiiher Kategorie C. Theoretisch k  onnten mit dieser Berechtigung alle Zlige
gefahren werden — praktisch gab es auch hier ein Ho  charbeiten. Die karrieregeilen staatsnahen
Schleimer — FDJ und SED- Mitgliedschaft vorausgeset  zt - kamen in eine Jugendbrigade mit
planmagigen Diensten. Das brachte etwas RegelmaRigk eit in das Privatleben. Die Anderen
wurden aufgeteilt, auf die restlichen Brigaden. Dur ~ ch mein parteiloses Elternhaus gut erzogen,
gehdrte ich zu den Anderen und durfte als Urlaubs- und Krankenvertreter starten. Aber das war
mir wurscht. Denn steht man sich mit dem Dienstreg| er gut, lebt man auch da nicht standig auf
Abruf. 21 Jahre alt, die Tinte auf dem neuen Arbeit  svertrag noch nicht trocken, war aufgrund
Personalmangels meine erste Schicht ein D - Zug nac  h Berlin und wieder zurtick. Gott war ich
stolz! Lokfuhrer war damals nicht nur Beruf sondern Berufung. Erwahnte man im
Bekanntenkreis, das man diesen Beruf austbte, rief das Achtung und Anerkennung hervor und
nicht, wie heutzutage, mitleidiges Lacheln, Bedauer  n und eventuelle Spendenbereitschaft.
Trotzdem war das Hemd schweil3nass und die Zigarette  nschachtel leer, als der Feierabend
nahte. Es ist schon ein Unterschied, in Ausbildung unter Aufsicht zu fahren, oder vollig auf
sich alleingestellt zu sein. Mein Chef hatte vollst  es Vertrauen und so beforderte ich diese
Schicht mit einem russischen 3000 PS - Dieselund 1 3 Reisezugwagen jeweils 700 Leute
pinktlich in die geteilte Stadt. Ein geiles Gefiihl, wenn der Diesel hinter einem réhrt und man
Herr Gber soviel Technik und Menschenleben ist. Es ergab sich, das der Krankenstand der
altgedienten Kollegen, als Folge friiher in die Damp  flok geschaufelter Tonnen von Steinkohle
und Cottbusser Muttererde (Rohbraunkohle), zu Begin n meiner Laufbahn recht hoch war, so
konnte ich in der Anfangszeit vorrangig D - Zlige un d Eilguter fahren — die Krénung des
Lokfuhrerberufes. Doch vorher musste ich, wie alle anderen Berlinfahrer auch, noch die
jahrlich obligatorische Sonderbelehrung ,,Esplanada “ Uber mich ergehen lassen. Verhalten im
Grenzgebiet Berlin Pankow. Mit unseren Reiseziigen mussten wir den Streckenabschnitt
Pankow- Schénhauser Allee passieren. Dieser lag dir ekt an der Grenze zu Westberlin, am
Grenzlibergang Bornholmer Stral3e. Links und rechts W achtlirme mit schieBwditigen
Grenzsoldaten, die verhindern sollten, das kein Bir  ger nach Grol3 Absurdistan abhaut. Fazit
der jahrlichen Belehrungen — mdglichst nicht mit de m Zug in diesem Abschnitt zum Halten
kommen. Passiert es doch einmal, durch Stérungen od er Notbremsungen, dann um Gottes
willen nicht die Lok verlassen, bis Grenzsoldatena  m Zuge eintreffen. Kalaschnikowgeschosse
sind so tddlich wie Tollwut. Alle, die dort mal aus genannten Ursachen gestrandet waren,
hatten nicht einfach Pech, nein, sie gerieten gleic  h in Verdacht, Klein Absurdistan durch Flucht
verlassen zu wollen. Stundenlange Verhoére durch sch mierige Geheimdienstschnuffler, wegen
eventuell versuchter Republikflucht, waren die Kons equenz fur die Pechvdgel, die es doch mal
erwischte. lhre Angehérigen wurden gleich mit Gberp ruft, so war das in der sozialistischen
Sippenhaft. Denn der auBerplanmafige Halt hatte ja  auch der Versuch der gemeinschaftlichen
Republikflucht sein kdnnen. Der eine oder andere we  stliche Leser mag jetzt der Meinung sein,
Sippenhaft gébe es nur in Diktaturen und nichtind  er burgerlichen Demokratie. Spatestens,
wenn er einmal arbeitslos wird und unter die Hartz IV Gesetze fallt, wird er erkennen missen,
das auch die Demokratie aktiv Sippenhaft praktizier  t. In all den Jahren hatte ich Gliick und kam
dort nie zum Stehen - muckte das Triebfahrzeug doch mal, hielt ich lieber vorher an und
ersparte mir so eine Menge Arger. Das erste Jahr  ohne Unfélle, technische Stérungen,
selbstverschuldete Verspatungen und sonstige Fehler Uberstanden, war es einigen Neidern
unter den Genossen unheimlich, das so junge Kollege n, noch dazu Nichtmitglieder der SED, so
attraktive Zugleistungen fahren. So landeten die Be  treffenden in einer Brigade, die vorrangig
Nahverkehrsziige und Eilztige fuhr. An sich keine sch lechte Arbeit, nur die Lokomotiven der



Baureihe 202 (auch Mopeds genannt) waren sehr pfle  gebediirftig und dank der eingebauten
Dampfheizkessel fur die Zugheizung und ihres Alters , sehr arbeitsintensiv und stoéranfallig.
Dafur hatten wir aber eine Planstelle und konnten u  nsere Freizeit auch etwas weiter im Voraus
planen. Zukunftig zwei Tage a 12 Stunden Dienst und zwei Tage frei, besser konnten wir vier
nicht leben. Da wurde an den freien Tagen auch gern e Uberstunden gemacht — vierzig bis
achtzig kamen im Monat schon zusammen, meist im Eil  gUter und D - Zug Dienst. So stimmte
die Lohnabrechnung am Monatsende! Da wir im planmaf3  igen Dienst meist die selben Loks
fuhren und uns auch untereinander gut verstanden, h atten wir die Macken der Technik schnell
in Griff. So war die tagliche Arbeit nicht nur Las  t, sondern Lust. Besonderen Dank gebuhrt den
beiden damaligen Ausbildungslokfiihrern Klaus Schulz und Hermann Habermann, die uns viele
Tricks und Kniffe — auch die nicht erlaubten - beib  rachten und mit uns jungen unerfahrenen
Lokfuhrern viel Geduld bewiesen. Dank auch ,,Funki, dem Sensenmann und Wecki“. Mit euch
hat es Spal? gemacht zu arbeiten. Das ,,Moped” hatte 1200 PS und war fur Nahverkehrszige
und Nebenbahnen vom Lokomotivwerk Hennigsdorf konzi piert und gebaut. AuRerdem liel sich
diese Lok in Vielfachtraktion fahren, das heil3t, zw  ei Loks dieses Typs zusammengeschaltet,
von einem Fuhrerstand gesteuert. So standen 2400 PS  zur Verflgung, damit konnte man, mit
viel Fahrgefuhl, allerhand anfangen. Ein weiterer V. orteil - hauchte doch einmal eine der beiden
Loks ihr Leben aus, konnte immer noch die Strecke g erdaumt werden und der Zielbahnhof
wurde erreicht. Mit einem solchen Gespann (vom Pers  onal scherzhaft ,,Mauz und Hoppel®
genannt) habe ich einen Erzzug, mit 2100 Tonnen Las t (urspriinglich war dafir eine 3000 PS
Lok vorgesehen), von Rostock-Seehafen nach Stralsun  d, ohne Probleme befordert. Diese
Strecke ist nur eingleisig, kurvenreich und enthalt einige langgezogene Steigungen. Bei dem
damaligen hohen Verkehrsaufkommen, kam der Zug auf jedem zweiten Bahnhof zum Halten,
so musste das Fahrverhalten diesen Bedingungen ents prechend angepasst werden. Da oft ein
Mangel an den russischen 3000 PS — Loks herrschte,  fuhr ich mit ,,Mauz und Hoppel“ auch die
D-Zlge 515/ 514 von Stralsund nach Berlin-Ostbahnh  of. 440 bis 480 Tonnen Last in einem
Fahrplan der 120 km/h Hochstgeschwindigkeit vorsah. Mauz und Hoppel waren aber nur fur
100 km/h zugelassen. Das bessere Anfahrverhalten im Bereich von 0 bis 60 km/h machte aber
die fehlenden 20 km/h wett, so kamen auch diese Ziig e planmafiig an. Auch wenn es nur eine
Notlésung war, machte es ein MordsspalR, mit diesen alten Loks zu fahren, denn keiner traute
ihnen diese Leistung zu. Nur wenige Kollegen, schon gar nicht die roten Socken, wagten sich,
solche Zige in dieser Bespannung zu beférdern. Berl iner Kollegen hielten uns schlichtweg fiir
verruckt. In der Fihrungsetage unseres Bahnbetriebs ~ werkes brachten solche Aktionen aber
Pluspunkte und das sichere Vertrauen, uns alles anv  ertrauen zu kénnen. Ein Jahr spéater
sollte ich auf eine Planstelle in die Jugendbrigad e wechseln — Parteibeitritt inklusive, doch ich
lehnte dankend ab. Begrindung: ,,Ich fihle mich noc h nicht reif genug, der sozialistischen
Einheitspartei zu dienen!* Schon hatte ich meine Ru he. Auf sozialistische Kungeleien hatte ich
nach wie vor keine Lust. Hétte ich das ausgesproche  n, wére ich sofort im Rangierdienst
gelandet. Dann lieber Urlaubs- und Krankenvertreter ! So wurde ich auf Anweisung des
Parteisekretars der Dienstplangemeinschaft Steinkra us als Vertreter zugeteilt, in der Hoffnung
mich gleichzeitig auf den sozialistischen Weg zu br ingen. Diese Brigade fuhr mit die
attraktivsten Zugleistungen wie internationale Eilg Uter und D - Zlge. Brigadechef und
Brigademitglieder kannten mich von meinen Ausbildun gsschichten und obwohl mir eine
Parteimitgliedschaft abging, wollten sie mich in ih re Truppe aufnehmen. Die Kollegen alles
gestandene Kéampen, alte Haudegen, die eigentlich me  ine Vater hatten sein kénnen. Sonst
eigentlich immer die groR3e Klappe, traute ich mich kaum zu mucksen — die Chance wollte ich
nicht verspielen. Die Schleimer in ihrer Jugendbrig ade fuhren Ubrigens immer noch um den
Kirchturm (Vorortverkehr) — und mussten ihr sauer v erdientes Geld fur Mitgliedsbeitrage
staatsnaher Organisationen verschwenden, und ihre F reizeit mit sogenannter
gesellschaftlicher Tatigkeit, wie Pflege der staatl ich befohlenen deutsch-sowjetischen
Freundschaft, lustige Kriegsspiele in den paramilit arischen GST oder Kampfgruppe, zwecks
Verteidigung der sozialistischen Errungenschaften, oder der Gestaltung von
Propagandawandzeitungen die nur der Parteisekretar las, verplempern. Nix mit D-Zug und
Eilguter! 60 Ostmark monatlich an SED-Mitgliedsbeit  rag — umgerechnet in die Parallelwahrung
des Nordens waren das 6 groRe Flaschen Kom! Welch e ine Verschwendung, die mich nicht
betraf! Somit hat sich wieder erwiesen, mit der Sta  atsmacht kungeln, muss nicht immer von
Vorteil sein. Meine Brigade hat Ubrigens nie ernsth  aft versucht, mich zu einer sogenannten
sozialistischen Personlichkeit zu erziehen. Gewieft durch jahrelange Erfahrung mit zwei
Gesellschaftssystemen waren zwar viele SED-Mitglied  er und taten so als ob, aber das wohl
mehr um ihre Ruhe zu haben.

Getreu dem Motto ,,Der Fuchs ist schlau und stellt sich dumm .....". Einmal diesem Verein
beigetreten, kam man da auch nicht so einfach wiede  r raus, ohne Schaden an der Karriere zu



nehmen. Die Staatsmacht teilte demjenigen, wie auch anderen auffalligen, nicht mit dem Strom
Schwimmenden, dann seinen persdnlichen IM zu und de  r war dann allgegenwaértig unaufféllig
auffallig. Eine schone handschriftliche Stasiakte g ab es gratis dazu, aber das wussten die
Betroffenen nicht einmal. Mit diesen Akten beschaft igt das vereinigte Absurdistan mit lustigen
Puzzlespielen aus reil3wolfgefressenen Aktenschnipse In, im gemitlichen Beamtenstatus auf
Kosten des Steuerzahlers, noch heute sogenannte Bir  gerrechtler, die woanders keiner haben
will. Somit wurde eine zukunftige Gefahr fir die De ~ mokratie gebannt. Wieder einmal war der
Beweis erbracht, das jeder kauflich ist —auch Bur  gerrechtler. Schlaft weiter Jungs, dabei gibt
es flr euch so viel zu tun! Nun rollte der Rubel, d ie Arbeit machte Spaf’ und durch standige
Schulungen und Weiterbildungen verblédete man nicht . Was wollte ich mehr. Brauchte ich
mehr Geld, wurden mehr Uberstunden gemacht. Gute Lo kfiihrer waren Mangelware, dadurch
blieb mir bis zum 26. Lebensjahr — aus volkswirtsch aftlichen Griinden immer wieder

zurlickgestellt, sogar der Grundwehrdienst erspart. Relativ jung geheiratet, war ich mit 26
schon wieder geschieden. Nicht jede Frau hat firei  nen Mann Verstandnis, der sich Sonn- und
Feiertags, friih, mittags, nachts im Dienst befindet . Ich fuhr also Zuge und meine bessere Halfte

lag abends mit offener Wunde im Bett. Schnell fand sich jemand, der sie ihr gesund pflegte. Die
Gefahr, das ich unverhofft nach Hause kam, war geri  ng. Denn von einer fahrenden Lok kann
man ja bekanntlich schlecht weg. Trotzdem erwischt es jeden Sunder einmal. Eine kurzfristige
Dienstanderung, aufgrund eines Unfalls, lieR mich e  inen Hilfszug fahren, statt meiner
planmafigen Leistung. Die entgleiste Lok mit der Hi  Ifszugbesatzung wieder auf die Schienen
gestellt, war ein friher Feierabend die Folge. Zu H ause, fand ich meine Betthélfte besetzt vor.
In liebenswirdiger Weise hoflich, forderte ich den unliebsamen Gast zum Verlassen der
Wohnung auf. Meinem Wunsche folgend auf dem kiirzest  en Wege — durchs Fenster! Denn wer
vogeln kann, der kann auch fliegen. Argerlich war n ur, das wir Parterre wohnten. Ein kurzes
Gesprach mit meiner, nun nicht mehr, besseren Halft e, untermalt mit den Geréuschen
fliegender Untertassen, Wurfgabeln, Schleudertassen und ahnlichem Geschirr, machte mir
klar, das da nichts zu retten war. Guter Rat war da  mals noch nicht teuer und Anwélte noch
nicht so geldgeil wie heute. Also schnell einen Rec htsverdreher konsultiert und Scheidung
eingereicht. Seinerzeit gab es bei Scheidungen ein Gerichtsverfahren, bei dem die Schuldfrage
geklart wurde, der Schuldige war dann der Dumme. Ei  n Fakt der durchaus in Ordnung geht —
denn Vertrauensmissbrauch muss nicht noch belohnt w erden, auch nicht, wenn der Schuldige
eine Frau ist. Frauen waren in klein Absurdistan wi  rtschaftlich selbststandig — da berufstétig.
Somit brauchte ein Mann sie nach der Scheidung nich  t unterhalten (und umgekehrt), eine
einfache und sinnvolle Regelung. Unterhalt wurde nu r fr die Kinder gezahlt, was
selbstverstandlich ist. Aber die hatten wir zum Gli ck nicht. Es gab kein Trennungsjahr,
Rentenausgleich, Zugewinngemeinschaft und sonstigen Unfug, der nur dazu da ist, die
Rechtsanwaélte der streitenden Parteien fett zu fitt ~ ern und die besserverdienende, meist
mannliche, Ehehélfte ins zukilnftige existenzielle A bseits zu stellen. Nach einem viertel Jahr
hatte ich den Gerichtstermin und nach 20 Minuten wa  r ich geschieden. Durch Einsatz meines
Abteilungsleiters wurde auch dem Antrag stattgegebe n, mir die gemeinschaftliche Wohnung
zuzusprechen. Damals haben sich Vorgesetzte fur ihnr e Mitarbeiter engagiert — ein Fakt der
heutzutage doch sehr selten anzutreffen ist. Meine Ex wurde zur Raumung verurteilt und das
war nur gerecht. So konnte sie testen, ob die neue Liebe denn auch halt, wenn sie mit

gepackten Koffern bei ihrem Lover vorfahrt. Da ich ihr auch noch beim Kofferpacken half, war
der heimische Luftraum ruck zuck wieder sauber.
Jeder dritte Lokfuhrer ist mindestens einmal geschi eden, und von denen die es nicht sind,

rennt mindestens die Halfte zeitweise mit einem Gew  eih rum- Folgen jahrelangen
unregelmaRigen Schichtdienstes. Kaum eine Frau hat daflr Verstandnis!

Jetzt wieder frei, war alles offen.

Manch einer wirde jetzt sagen — ,,Junge, die Jagdsa ison ist wieder erdffnet!” — ich ging lieber
angeln. Das hatte den Vorteil, keine fremden Haare  im eigenen Bett vorzufinden und machte
aulRerdem Spal3. Inzwischen dienstlich fast nur noch in Richtung Berlin unterwegs, konnten
auch diverse Versorgungsproblehme von Freunden und Verwandten in den obligatorischen
Dienstpausen gelost werden. Die Provinz wurde, was Konsumgiter anbetraf, von der
damaligen Regierung doch etwas stiefmutterlich beha  ndelt. deshalb holte sich der clevere
Birger alles, was er vor Ort nicht bekam, aus der L andeshauptstadt. Die Kurbelwelle hatte im
Dieselmotor noch nicht ausgependelt, da befand sich ein Lokfuhrer aus der Provinz schon auf
dem Weg in die nachste Berliner Kaufhalle. Schén, w  enn man das Angenehme noch mit dem
Natzlichen verbinden kann. Dieses Jagen und Sammeln fiel nach der Vereinigung Absurdistan
dank Konsumguteruberfluss weg. Wer jetzt aber denkt , s gibt Gberall alles, hat sich
geschnitten. Auch diese Gesellschaft macht Untersch iede und vieles was angeboten wird, ist
Schund und Plunder. Ein bestimmtes Bekleidungshaus in Stralsund fuhrt grundséatzlich ein



anderes Angebot, als in seinen Filialen in Hamburg oder Koln. Der grofite Teil des Sortiments
besteht aus dem Mist, der in den anderen Filialen n  icht mehr geht. Lokflhrer sind,
berufsbedingt, gute Beobachter und kommen aufgrund der Streckenfiihrung an etlichen
Tankstellen in der Landeshauptstadt vorbei. Das ewi  ge Problem exorbitanter Spritpreise ist
bekannt. Eine Minderheit mitregierender Okophantast  en sorgt mit sogenannten Okosteuern auf
den sowieso schon teuren Sprit, fir ein weiteres Er  lahmen der Wirtschaft im vereinten
Absurdistan. Kaum einer weil3 aber, das in der Regi  erungshauptstadt die Preise grundsatzlich
4 bis 7 Cent unter denen im Rest des Landes liegen ~ — am niedrigsten sind sie in der Nahe des
Regierungsviertels. Ein Schelm der Arges dabei denk  tI!!

Dem Scheidungsstress glicklich entkommen, verlief m ein Leben in ruhigen Bahnen.
Uberstunden, Feten mit Kollegen, Wassersport und na  ch den Schénheiten am Wegesrand
schauen, machten den Alltag aus. an trauriges warn  icht zu denken. An einem Herbstmorgen
fuhrich den 713 nach Leipzig. Das Wetter gut, die ~ Technik lief wie Biene, der Zug planmafig,
fuhr ich in den Bahnhof Eberswalde ein. Die Bahnhof  seinfahrt liegt in einer Kurve, auf dem
Gegengleis fahrt ein Zug aus, rechts von mir stehen Wagen abgestellt. Die Einfahrt erfolgt mit
zulassigen 120 km/h. Am Ende der Kurve steht ein Ra  ngierer in meinem Gleis! Genau die
Situation, die ich aus Erzéahlungen alterer Kollegen kannte und nie erleben wollte. Nerven
behalten, Gefahrenbremsung, Warnsignale, Sanden um den Haftwert zwischen Rad und
Schiene zu erh6hen, dann kam der Zug zum stehen. De  r Rangierer war vor mir aus dem Gleis
gesprungen, nur dummerweise in die Richtung des aus fahrenden Zuges. Ein Aufprall war nicht
zu bemerken. Mein Magen befand sich irgendwo zwisch ~ en Kniekehle und Kndchel. Einer
Ahnung folgend, sofort runter vom Fuhrerstand und d ie Lok besichtigt. Auf der linken Seite der
Aufstiegstritt verbogen und Blutspuren auf 5 Meter bis zum Tank. Mir wurde grauenhaft
schlecht.

Dann folgte ein automatischer Handlungsablauf, den ich erst spater nachvollziehen konnte.
Irgendwie steht man da neben sich und fragt sich im nachhinein, wie man trotz allem noch so
professionell handeln kann. Am und im Zug war Chaos , denn eine Gefahrenbremsung lasst

doch aufgrund der Fliehkraft einiges durcheinanderw irbeln. Im Vorbeilaufen informierte ich
mein Zugpersonal und die Aufsicht, um einen Rettung sarzt zu alarmieren. Danach die Suche
nach dem Rangierer. Er lag an der besagten Stelle,  ohne Bein und linker Huftseite und wére
besser sofort tot gewesen. Ein Stellwerkspersonal v ersuchte, soweit es ging, erste Hilfe zu
leisten. In Eberswalde ist das Krankenhaus in Bahnh  ofsnéhe und ein Rettungsarzt war fast
sofort greifbar.

Er stellte den verunfallten Kollegen ruhig und so h Orten wenigstens die grauenhaften Schreie
auf. 2 Tage spater verstarb der Kollege im Krankenh  aus und hinterliel3 2 Kinder und eine Frau.
Da meine Hilfe am Unfallort nicht mehr gebraucht wu rde, ging ich wieder zum Zug zurtck. Die
Reisenden hatten sich inzwischen beruhigt und die T ransportpolizei und die Unfallbereitschaft
waren vor Ort présent. Kein Fehlverhalten vorzuwerf  end, erfolgte in der Aufsicht eine kurze
Befragung zum Unfallhergang. Mit einer Stunde Versp  &tung, setzte ich meine Fahrt fort, ich
hatte mich auch ablésen lassen kénnen, aber ich wol Ite nur weg. Der Rest der Schicht wurde
grauenhaft. Hinter jedem Busch sah ich jemanden her  vorspringen, in jeder Kurve jemanden
stehen. Zu Feierabend dann die Formalitaten, wie di  enstliche AuRerung zum Unfallhergang.
Die schrieb dann mein Abteilungsleiter (er war extr  a, da schon Feierabend, von zu Hause
gekommen) aufgrund meiner Aussage, denn ich hatte k  eine Zeile mehr malen kénnen. Er
kannte die Situation aus eigenem Erleben, Bahnfihru  ngskréafte hatten damals noch
Berufspraxis, hatten von der Pike an den Job gelern  t und waren keine Arbeitsplatz killenden
Burokraten mit reiner BWL-Studienerfahrung. Das ers parte mir unnétige und sinnlose Fragen.
Allein zu Hause sitzend, zog dann irgendwann das Gr  auen wieder an mir vortber, und es
verfolgten mich die was, ware, wenn Fragen. Warum h  ast du nicht verschlafen? Warum hattest
du nicht zwei drei Minuten Verspatung? Warum stand der Kollege da? Wére der Unfall passiert
wenn du getrddelt hattest? Und, und, und! Ichwars o durch den Wind, das ich Tir und Tor
offengelassen hatte und einem Hausnachbar das spani  sch vorkam. Der holte dann einen Arzt,
der mich nach kurzem Gespréch fir ne Woche aus dem Verkehr zog. Wer nun denkt, Ruhe
wurde in so einer Situation hilfreich sein, irrt. E s macht alles noch schlimmer und letztendlich
leert man nur hochprozentige Flaschen. Arbeit oder Ablenkung ist die beste Therapie und
Gesprache mit dem Meisenarzt rihren alles nur wiede  r auf. Einfuhlungsvermégen fur solche
Situationen kann nur jemand haben, der &hnliches er  lebt hat. Und vergessen kann man das
Vorgefallene auch nicht, die Geister kommen immer w  ieder. Nun konnte ich, obwohl ich es
nicht wollte, die symbolische Kerbe ins Fuhrerpult schnitzen. In schlechten Nachten trdumt
man immer mal wieder davon und erlebt das Vorgefal  lene wieder und wieder, denn diese
Situationen brennen sich im Gedachtnis ein. Die Wie  derkehr wird zum Gliick aber im Laufe der
Jahre seltener, allerdings wurden leider die Geiste  r mehr.

10



Die Sommer sind an der Kiste eine Zeit, in derimme  r was los ist. An Erfahrungen reicher, liel3
ich nichts mehr aus um Spaf? zu haben. Beziehungstec  hnisch war allerhand drin, vom Quicki
mit der scharfen Schaffnése in der Ubernachtung, od er dem gemdutlichen NiUmmerchen mit
einer schonen Stellwerkerin nach Feierabend. Es wur  de nicht nur Hand in Hand gearbeitet
sondern auch gelebt. Aber alles war nichts Halbes u  nd nichts Ganzes — eben nur Spal’. Bei
einer Geburtstagsfeier eines Kollegen lernte ich ei ne neue Flamme kennen. Alter Postadel,
schon ihr Urgro3vater hatte bei der kdniglich berit tenen Stettiner Reichspost Briefe und Pakete
zugestellt. Recht attraktiv und lieb, beschlossen w ir, nach langerer Prifungszeit, doch
zusammen ein paar modische Maschen zu stricken. Ein e Ehe kam allerdings fr mich nicht in

Frage, gebranntes Kind scheut bekanntlich das Feuer ! Im Ubrigen sollte man erst heiraten,
wenn man das Geld fur die Scheidung zusammen hat. D as gilt heute mehr denn je. Liebe macht
bekanntlich blind und erst nach der Scheidung kann man wieder sehen.

Nun war auch das Privatleben wieder im Lot und alle s lief bestens. Lehrgénge fur neue
Loktypen bestand ich immer im ersten Anlauf und dur ch die fortschreitende
Streckenelektrifizierung gingen wir alle so nach un d nach auf E - Lokausbildung. Mittlerweile
konnte ich fast alles fahren was bei der Reichsbahn Lok hiel3 und das machte sich auch am
Gehalt bemerkbar. Ein erkleckliches Simmchen als Sp  arguthaben gab Sicherheit. Ich war
rundum zufrieden. Argerlich war, das meine jahrelan ~ ge Rackerei nicht auRRer der Reihe
gewdrdigt wurde — dazu hatte ich den Roten in den A llerwertesten kriechen missen. Doch
darauf habe ich auch weiterhin dankend verzichtet. Denn diese hatten sich mit der Zeit als
korrupt und verlogen erwiesen. Wenn zwei Menschen d  as Selbe tun, ist das noch lange nicht
das Gleiche. Und wenn einer von beiden Genosse ist, dann fielen Strafen véllig unterschiedlich
aus, wie hier gleich zu lesen ist. Ein Greifswalder Kollege (Nichtgenosse) und bisher ohne Fehl
und Tadel, kollegial und umganglich, verursachte du rch Ubermiidung Anfang der achtziger
einen schweren Unfall mit einigen Millionen Mark Sc ~ haden und mehreren Verletzten. Der
sozialistischen Gerechtigkeit ausgesetzt, durfte er seinen Lokfluhrer an den Nagel hangen und
zwei Jahre unter Kriminellen zur Besserung im Straf ~ vollzug zubringen. Nach seiner Entlassung
war er bis zur Rente in der Triebfahrzeugwartung td  tig. Eine schlechter bezahlte Tatigkeit und
somit eine Mehrfachbestrafung. Die Fehler der Reich  sbahn - fehlende Sicherheitstechnik wie
z.B. Gleismagneten die bei Haltstellung des Signals eine Gefahrenbremsung ausldsen, fanden
bei seiner Verurteilung keine Erwahnung. Die sozial  istische Staatsfiihrung macht keine Fehler!
1988 geschah der nachste schwere Unfall in der Zust ~ andigkeit des Stralsunder Bahnbetriebs-
werkes. Der schuldige Kollege, ich nenne ihn hier G enosse Hans, zeichnete sich bisher
dadurch aus, das er vorrangig auf dem monatlichen D ienstunterricht, aber auch bei jeder
sonstigen Gelegenheit, auf Kollegen, denen Fehler u  nterliefen, herumhackte und sie 6ffentlich
bloRstellte. ,,Bei ordentlicher Dienstausiibung wére das nicht passiert!”, war eines seiner
Schlagwoérter. Auch sonst zeichnete er sich durch b esondere Arroganz aus. Lokfiihrer waren
erst eines Gespraches mit ihm wirdig, wenn sie zur schnellfahrenden Elite gehorten. Alle
anderen waren unter seinem Niveau. In der Instandha  Iltung war er dank seines Auftretens so
beliebt, das ihm die Schlosser heimlich die Handsta ngen (Aufstiegsgriffe) an der Lok mit
Ritzelkastenfett einrieben, wenn sie wussten, dasi  hr spezieller Freund kommt. Das Zeug klebte
wie verriickt und war von der Haut schwer zu entfern ~ en. Wie auch andere jingere Kollegen,
hatte ich wahrend meiner Zeit als Beimann das zweif  elhafte Vergniigen mit Genossen Hans
lAngere Schichten zu verbringen. Eine komplette Tou  r nach Berlin und zuriick, ohne ein Wort
zu sprechen- nicht einmal den damals vorgeschrieben en Signalzuruf- 10 Stunden Schweigen,
das kann schon zermirben. Aber Hans wollte sich hal  t nicht von seinen H6hen zum niederen
Volk herablassen, denn Hans hielt sich fir Gott. Ei  ner seiner Beimanner hatte irgendwann von
seinem Schweigegeldbnis die Nase voll und legte sic h auf dem hintern LokfUhrerstand
schlafen. Prompt beschwerte sich Hans auf dem Diens  tunterricht Gber die bdsen
arbeitsunwilligen Kollegen, die es wagten, im Diens  t zu pennen. Dabei schlummerte er selber,
und betatigte noch im Schlaf die Sicherheitsfahrsch altung. War der Beimann wach, so verliel3
er sich voll auf dessen Signalbeobachtung. Ich durf te das mehrfach selbst erleben und
vermied es zukunftig, mit ihm zu fahren. Fehler and  erer Mitarbeiter zu suchen und
entsprechend das Denunziantentum zu pflegen, war ei  n Hobby von ihm. Leider war diese Ikone
der Lokfuhrerschaft dank seines Status als Dienstpl angemeinschaftsleiter und besonders
aktives SED - und Kampfgruppenmitglied fast unanfec htbar. Als ich selber D - Zlige fuhr, brach
er mir gegenuber sein Schweigen und wollte mir eine s Tages in der Dienstpause ein Gespréch
aufdrangen - doch da verzichtete ich grof3zigig, mit einem Verweis auf seine jahrelange
Ignoranz meiner Wenigkeit. Somit war zumindest zwis  chen uns alles geklart. Als Urlaubs- und
Krankenvertreter durfte ich oft genug an meinen fre ien Wochenenden seine, wie auch die
Dienstschichten der anderen superroten Spezies fahr  en, wenn er vom Dienst bezahlt (1)
freigestellt, lieber an den Ublichen Feierlichkeite n, Saufgelagen oder Kampfgruppenibungen
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der staatsnahen Organisationen teil nahm. Fuhrerd  och mal eine Sonderschicht, dann durfte
er sich aussuchen was er fahrt. Und wenn ein andere  r Kollege fiir ihn seine planméaRige
Dienstschicht opfern musste. Rangierdienst und Arbe itszlige oder andere ungeliebte
Dienstschichten zu fahren — das war unter dem Nivea  u von Hans. Er hatte es auch nicht nétig,
bei Ablésung im laufenden Betrieb, jungere Kollegen Uber eventuelle Stérungen und andere
Unregelmafigkeiten zu informieren, sondern liel3 die  se lieber in das sogenannte ,,offene
Messer laufen. Mit solchen Kollegen zu arbeiten, bringt den Betroffenen besonders viel
Freude. Aber zum Glick war er die berihmte Ausnahme . Warum er so viel Narrenfreiheit hatte,
das erfuhren wir alle viel spater. 1988 war Genoss e Hans fiir den Titel ,,Held der Arbeit*
vorgesehen. Eine Auszeichnung die guten Genossenvo  rbehalten war.

Um diese Auszeichnung zu erlangen, musste der Betre  ffende keine Uberdurchschnittlichen
Arbeitsleistungen vorweisen, obwohl der Titel diese r Auszeichnung das vermuten lasst. Nein
es reichte aus, mit Partei und Staat intensiv zu ku  ngeln und an der richtigen Stelle den nétigen
Larm zur taglichen Arbeit zu machen. Und darin war Hans Meister. Nun kommt Hochmut
irgendwann vor den Fall, nur in diesem speziellen F  alle kostete das Menschenleben. Im April
war unser ,,Lieblingskollege” mit einem D-Zug von B erlin nach Stralsund unterwegs. Im
verschlafenen Ortchen Ferdinandshof, war Genosse Ha  ns wéahrend der Fahrt eingeschlummert
und Uberfuhr im Baustellenbereich des zeitweise ein gleisigen Behelfsbetriebes Ferdinandshof-
Borkenfriede das haltzeigende Ausfahrsignal. Das Pe  rsonal des entgegenkommenden
D-Zuges, Lokfuhrer und Lokfuhreranwarter, verlieR n ach Schnellbremsung und
Achtungssignal in letzter Sekunde durch Abspringen den Fuhrerstand. Durch das gegebene
Achtungssignal von seinem Nickerchen geweckt, leite te auch Hans die Schnellbremsung ein-
jedoch zu spéat! Mehrere Tote und Verletzte, zweito tal zerstorte Lokomotiven, beschadigte
Gleisanlagen und mehrere schrottreife Reisezugwagen , waren das traurige Ergebnis. Zwar
fehlten auch hier aus Geldmangel zuséatzliche techni  sche Sicherungsanlagen, aber das war
damals nicht nur bei der DR Ublich. Jeder hétte nun Genossen Hans hinter schwedischen
Gardinen gesehen — aber wenn Zwei das Gleiche tuni st das — wie schon bemerkt- noch lange
nicht das Selbe. Denn Lokfiihrer Hans war SED-Genoss e und die haben bekanntlich nie Fehler
gemacht. Er sal’ erstaunlicher Weise nicht in Unters  uchungshaft, lies sich krank schreiben und
ging danach zur Schlafkur. Alle warteten gespannta  uf das folgende unvermeintliche
Gerichtsverfahren. Der Termin dieser 6ffentlichen V. erhandlung beim Bezirksgericht
Neubrandenburg wurde der Stralsunder Belegschaft ab sichtlich verschwiegen. Die Presse
berichtete tiber die Verhandlung nicht. Uber Neubran  denburger Kollegen wurde der Verlauf des
Gerichtsverfahrens und das Urteil trotzdem bekannt. Schulterklopfen zwischen Staatsanwalt,
SED-Prominenz, Richter — die zur Verteidigung anget  retenen SED - Bonzen Uberschlugen sich
vor Lob - Genosse Hans erhielt 3 Jahre Bewahrung be i angedrohten 10 Monaten Haft. Und das
war es! Genossen machen keine Fehler! Ungewdhnlich waren schon die drei Jahre
Bewahrung. im sozialistischen Recht gab es nur zwei Jahre, oder Gefangnis. Ungerecht war
das Urteil gegenuber allen anderen Kollegen, die in Bahnbetriebsunfalle verwickelt waren, egal
ob in Angermiinde, Berlin oder anderen Teilen der Re  publik. Sie durften alle die
Unannehmlichkeiten des sozialistischen Strafvollzug s erleben. Schon deshalb wirbelte dieses
Urteil viel Staub in Lokflhrerkreisen auf und wurde noch lange an den Kantinentischen
diskutiert. Justitia war hier voll mit Blindheit ge schlagen. So dem Gefangnisaufenthalt dank
roter Seilschaften entkommen, wurde Genosse Hans au  f Rosen gebettet. Mit der hohen
staatlichen Auszeichnung hatte es sich, aberim Mat  eriallager des Bahnbetriebswerkes wurde
extra der Posten ,,Lagerarbeiter fir E - Lokteile" geschaffen. Hans war nun gut vor den Fragen
der Kollegen versteckt und bezog weiterhin sein vol les Lokfuihrergehalt. Ein Jahr spater war
Gras uber die Sache gewachsen, Hans wurde Dienstreg  ler. Genossen unter sich - man half
sich halt! Seine Planungen waren so genial, das die Urlaubs - und Krankenvertreter ihren
Dienst nur noch zwei Tage im Voraus wussten.

Kurz nach der Wiedervereinigung erfuhren wir alle s chwarz auf weil3, warum Hans so sanft
behandelt wurde. Er war einer von ungeféahr 20 inoff iziellen Stasimitarbeitern im

Bahnbetriebswerk und beim Denunzieren von Kollegen, Freunden und Bekannten besonders
aktiv. Kurz bevor das offiziell wurde, verzog er si  ch eiligst in den vorzeitigen Ruhestand und
bestritt den Fakt der inoffiziellen Stasimitarbeit, trotz handfester Beweise, bis zuletzt.

Niedlich war auch, was unsere Superroten sich sonst noch so einfallen lieBen. In den achtziger
Jahren war es Mode geworden, Betriebe mit Namen von in der Nazizeit ermordeten oder
verstorbenen Kommunisten zu benennen. Auch unser Ro tvolk hatte den Drang, dem
Bahnbetriebswerk Stralsund einen Zusatznamen zu ver  passen. Dazu fehlte allerdings ein
passender Held. Kommunist sollte er schon sein, und von den Nazis ermordet, mdglichst auch.
Und so fand sich der Name Otto Scharfschwerdt. Ihm zu Ehren, wurde vor der Kantine ein
Ehrenmal errichtet, mit Gedenkstein. Die betriebsei  gene paramilitarische Kampfgruppe stand
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dann an sozialistischen Feiertagen extra zur Ehrung am Gedenkstein Spalier. Von nun an hiel3
unser Bw ,,Bahnbetriebswerk Otto Scharfschwerdt Str alsund” Nach der Wende kam allerdings
raus, das besagter Otto Scharfschwerdt niemals Komm unist gewesen war. Er war Lokflhrer,
aktiv in der Lokflihrergewerkschaft, sowie SPD-Mitgl ied und landete nach der
nationalsozialistischen Gleichschaltung deshalb im KZ.

Auch hier hatte das verlogene Rotvolk sprichwortlic h wieder allen die Taschen vollgehauen.
Als Sonderdienste hatte ich in der Sommerzeit oft T ruppenziige zu fahren. Im heutigen
Nationalpark Dar3er Boddenkette, fir Natur und Ruhe liebende Urlauber, sehr zu empfehlen,
befand sich damals ein Truppenibungsplatz fir das S chie3en auf Seeziele. Zur schénsten
Sommerzeit fanden sich die einzelnen Truppenteile d  er Nationalen Volksarmee dort zu Schiel3-
und Mandéveribungen ein. Den Transport dorthin Gbern ahm die Reichsbahn. Oft nachts, wegen
der Geheimhaltung, waren das Dienstschichten, deren Ende meist offen war. Denn die Truppe
war nicht die schnellste, hielt sich selten an irge ndwelche Fahrplanzeiten, das Verladen und
Entladen von Panzern, Flaks, und anderen Fahrzeugen  an Kopf - oder Seitenrampen will
schlieB3lich gelibt sein. Aus Sicherheitsgriinden fuhr en wir diese Zige meist zu zweit, denn
gerade bei den Rangierarbeiten, in den Bahnhtfen Pr  uchten und Bresewitz, waren diese
Arbeiten durch schlechte Sichtverhaltnisse erschwer t. Funkgeréate wurden wegen der
Geheimhaltung meist nicht benutzt, so das alle Bete iligten sich auf Pfeif - ,Licht und
Handsignale, sowie ihre gute Ortskenntnis verlasse  n mussten. Rangiert wurde meist mit der
Zuglok der Baureihe 232, was die Sache nicht einfac  her machte. Denn eigentlich ist diese Lok
nur fir Zugleistungen ausgelegt.

In den durch die Verladung bedingten Pausen, blieb genug Zeit, einfach mal am Bahndamm
am Darf3er Bodden, in der Sonne zu liegen, oder die  Eisbar mit Backerei in Bresewitz zu
besuchen. Dort wurden Kuchen und Brotchen noch wie zu Grol3vaters Zeiten hergestellt, was
besonders lecker war. Der Besuch war im eigenen Int  eresse Pflicht, denn der Feierabend oft
ungewiss. Nichts ist schlimmer als mit knurrendem M agen auf der Lok zu fahren. Denn Hunger
macht bekanntlich bése! So hielt der schlaue Lokfiih rer, nicht nur bei Truppenziigen, bis
Kirchturmsichtweite des Heimatortes immer eine soge nannte ,,Dispatcherstulle” (Dispatcher =
Zugleiter in der Zugleitzentrale) in eiserner Reser  ve. Hatte er gute Streckenkenntnis, kannte er
samtliche in Bahnhofsnéhe liegende Backereien, Flei  scher und Kneiper an den von ihm
befahrenen Strecken.

Wenn es eine gute Truppe war, wurde das Lokpersonal aus der Gulaschkanone mitverpflegt,
rustikale Kiiche kann auch sehr lecker sein. Erfahre  ne Kommandeure wussten Eisenbahner bei
Laune zu halten und so verlief das Rangiergeschaft gleich viel flotter. Trotzdem fiel bei den
Verladearbeiten gelegentlich ein Kettenfahrzeug von der Rampe und lag auf der Seite. Denn oft
hatten die Fahrer kaum Erfahrung mit solch speziell ~ en Transportaufgaben. Interessant fir uns,
dabei zu zusehen, mit welcher Spezialtechnik solche Zwischenfélle schnell bereinigt wurden.
Ohne Hektik und mit Uberlegung waren diese Vorfélle schnell wieder geklart, wenn auch die
Unteroffiziers- und Offiziersdienstgrade die Fassun g bewahrten. Mir ist aber ein Spiel3 in
Erinnerung, der sich nach so einem Vorfall bei sein ~ en Soldaten wie Rumpelstielzchen verhielt

und zu unserem Gaudi vor Ort einen ,,,Kriegstanz“ aufflhrte. So kam es, wie es meist in
solchen Fallen kommt. Seine Leute mit seinem Gebrill | nervés und unsicher gemacht, dauerte
die ganze Aufraumaktion dreimal so lange, wie norma  |. Unser Feierabend war im Eimer, hatte

der Zug doch dadurch fiinf Stunden Verspatung. Mit R uhe und Gelassenheit ware das nicht
passiert. Mir graulte es nach diesem Erlebnis davor , solche Charaktere bei meinem zukinftigen
Grundwehrdienst zum Vorgesetzten zu haben.

In der Nachwendezeit wéare ich auf dem Fahrbahnhof M ukran beinahe erschossen worden. Und
das kam so. Die von der russischen Besatzungsmacht in klein Absurdistan stationierte
Militartechnik musste entsprechend gultiger Vertrag e bis 1993 abgezogen werden. Das war die
gesamte Westgruppe der russischen Streitkrafte mit 500000 Militars und der entsprechenden
Waffentechnik. Darunter auch Atomwaffentrager wie R aketen und andere Technik die die
Offentlichkeit besser nicht sehen sollte. Wir waren aus Eisenbahnersicht froh, das sie endlich
verschwanden, denn sie gefahrdeten den Eisenbahnbet  rieb mit schoner Regelmafigkeit.
Bester Transportweg war der Fahrhafen Mukran mit ei  ner Direktverbindung nach Russland. So
fuhren wir viele Guterzige mit Militartechnik, schw er bewacht und begleitet von russischen
Soldaten. In Mukran angekommen, wollte ich die Lok abhangen um den nachsten Zug zu
Ubernehmen. Als ich die Lok verliel3 um abzukuppeln, horte ich ein mir vom Grundwehrdienst
gut bekanntes Gerausch, das Entsichern einer Kalasc ~ hnikow. Der dazugehdorige Soldat brtllte
,,»Stoi, stoi!* Das liel? mich erstarren, denn ich ha  tte keine Lust, das allerletzte Opfer des
zweiten Weltkrieges zu werden. Ein Versuch, dem Rus  sen klar zu machen, was ich wollte,
scheiterte an beiderseitig mangelnden Sprachkenntni ssen. Dabei immer die entsicherte
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Kalaschnikow im Auge, trat ich lieber den Riickzug a  uf die Lok an. Uber Funk wurde dann der
Fahrdienstleiter Mukran informiert.

Nach einer Stunde kam ein Offizier der dortigen rus  sischen Transportkommandantur und
klarte die Lage. Ich war froh dort, endlich verschw inden zu kénnen, denn unsere sogenannten
Freunde standen in dem Ruf, erst zu schieBen und da  nn zu fragen. Sie benahmen sich auch
wahrend ihrer Besatzungszeit oft so, als waren sie zu Hause und ignorierten samtliche Gesetze
und Beschwerden der Behdrden von Klein Absurdistan. Bestimmte Streckenabschnitte in der
Republik, erforderten vom Lokpersonal zuséatzlich ho he Aufmerksamkeit, denn immer wieder
kam es zu Zwischenfallen mit Militarfahrzeugen der Russen. Besonders berlichtigt war die
Gegend zwischen Neustrelitz/ Furstenberg- Oranienbu  rg, der Raum Templin, die Regionen
Jiterbog und Wunsdorf. Drei Kreuze machte jeder Lok  fiihrer, besonders nachts, wenn er durch
diese Gegenden heil durch kam.

Fahrten russischer Militarlaster durch geschlossene Schrankenanlagen, Fehlverhalten an
unbeschrankten Bahnubergangen auf Nebenstrecken, od er auf den Schienen stehende Panzer
brachten alle dort fahrenden Lokfiihrer ins Schwitze n. Schwere Unfélle waren keine Seltenheit.
Bei Truppenverladungen oder Transporten starben jed es Jahr Russen, weil sie die
Sicherheitsabstande zur Fahrleitung nicht einhielte n. Am Bahniubergang Dusterférde
verbrannten Offiziere im Kommandofahrzeug, weil des  sen lange Antennen beim Uberqueren
des Bahniberganges die Fahrleitung bertihrten. Desha  Ib lief3 sich die Reichsbahn an
bestimmten Bahnibergangen zu russischen Militargarn isionen eine besondere
Fahrleitungskonstruktion einfallen. Die Fahrleitung zum Hochziehen. Damit waren einige
Unfallschwerpunkte entscharft. Im Bahnhof Forst Zin na, an der viel befahrenen Strecke Berlin
Leipzig, wurde im Rahmen der Streckenelektrifizieru  ng, extra fir den Truppenibungsplatz eine
Briicke gebaut. Denn immer wieder standen bei Ubunge  n und Mandvern unverhofft
Militarfahrzeuge auf den Bahnhofsgleisen. Das schw  ere Zugungliick im Januar 1988, mit dem
D 716 Leipzig-Stralsund, hatte diese Briicke allerdi  ngs auch nicht verhindert. Ein russischer
Panzer Typ T 72 stand in den Abendstunden auf dem H  auptgleis und wurde bei Dunkelheit mit
120 km/h frontal gerammt. Sechs Menschen, darunter der junge Berliner Lokfuhrer starben, 33
schwer Verletzte, der Rest der 400 Reisenden, kam m it dem Schrecken davon. Der Bahnhof ein
Trummerfeld, die Aufraumarbeiten dauerten mehrere T age. Einige Stralsunder Kollegen hatten
das kommen sehen, denn vor der Streckenelektrifizie  rung fuhren sie auch auf dieser Strecke
und hatten des ofteren gefahrliche Situationen erle  bt. Konsequenz aus dem Unfall, der
gesamte im Truppenibungsplatz liegende Streckenabsc hnitt wurde von der Reichsbahn mit
Panzersperren und Beton massiv gesichert. Was aus d  en schuldigen Panzerfahrern wurde, ist
bis heute im Verborgenen geblieben. Denn auch der G lasnost - Prasident Gorbatschow hielt in
diesem Falle nichts von Offenheit, die einheimische n Behorden durften nur bedingt ermitteln
und unter die Gerichtsbarkeit der deutschen Behdrde n fielen die beiden Soldaten nicht. Den in
solchen Situationen Ublichen Geflogenheiten der Rus sen folgend, sind sie vermutlich nach
kurzem Militargerichtsverfahren erschossen worden.

Fur mich nahte 1988 das nachste Ubel — der Grundwe  hrdienst. Vor dem konnte sich keiner
driicken. (Aul3er es fehlten Arme und Beine.) Auf ein e Art gerecht geregelt, das alle ran
mussten — auf andere Art Schwachsinn. Wer Krieg fUh ~ ren mdchte, soll es persoénlich tun. Also
liebe Politiker — zieht selber los und fresst Dreck  , wenn Gewalt eure Probleme l6sen soll, und
zwingt nicht stellvertretend eure Burger dazu! Wenn das Pflicht wére — wiirde die Welt
friedlicher aussehen. Wenn tberhaupt — dann Berufsa  rmee, und nicht gesetzlicher Zwang fur
alle, der in der Demokratie mit tausend Ausnahmen f  Ur Weicheier, Verweigerer, und
Staatsbirger mit zwei Passen verwassert wird. Mitw  elcher Dreistigkeit verfiigen politische
Entscheidungstrager Uber das Menschenleben anderer und zwingen sie, unter Einsatz deren
Lebens, zur Durchsetzung ihrer mehr als zweifelhaft  en Tétungsziele? Hat gerade das
vereinigte Absurdistan nicht aus zwei verheerenden Weltkriegen gelernt? Kein Birger sollte
eine Waffe anfassen, war die Lehre daraus. Schon ve rgessen? Da der Armee durch globale
politische Entwicklungen die Ziele ausgegangen sind , wird jetzt massiv die Angst vor Terror
geschdrt, obwohl hierzulande kaum einer einen aktiv.  en Terroristen gesehen hat. Und schon
marschieren wieder Soldaten, an vielen Orten der We  It, im Namen der Demokratie, in
sogenannten Friedensmissionen. Aber wurde die Bevdl kerung in den betroffenen Staaten
Uberhaupt gefragt, ob sie die Wohltaten der Demokr  atie wie Gewaltverherrlichung,
Pornografie, Drogen, Kriminalitéat, Arbeitslosigkeit , Armut, Korruption, Bl6d - Zeitung,
Sozialhilfe TV (Privatfernsehtalkshows) und MC Dona  Ids uberhaupt haben will? Fand Terror
bisher nicht vorrangig dort statt, wo Gewalt gegen andere Volker, als legitimes Mittel der
Staatspolitik gilt, oder diese unterstiitzt wird? Ge ht es nicht in Wirklichkeit um was ganz
anderes - Ol, Gas und andere Bodenschétze, sprich h  andfeste wirtschaftliche Interessen, der
vorrangig amerikanischen Grol3konzerne? Eine einfach e Frage die sich jeder stellen sollte:
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Warum ist die friedliche Schweiz noch nie in Kriege verwickelt gewesen? Im Mai 1988 wurde
ich eingezogen. Da ich den SED - Bonzen nie in den  Allerwertesten gekrochen war, war ich
schon fast verdachtig. Und somit reichte es nur fur die motorisierten Schitzen in Hagenow und
nicht, wie ursprunglich gemustert, fir die Raketent ruppen. Aber das war mir egal. Wichtig war,
diese Zeit moglichst locker rumzukriegen und oft de m Stumpfsinn des Kasernenlebens durch
Urlaub zu entrinnen. Schlie3lich wartete zu Hause e  ine treue Seele. Die Grundausbildung war
hart und ging von 6 bis 24 Uhr. Dagegen ist die heu  tige Armee des vereinigten Absurdistan
eine warme Spiel- und Kuschelstube. 12 Mann hauste  n auf einer Bude, die halb so grof3 war
wie ein Schulklassenraum. Selbst ein Karnickel in seinem Stall hatte mehr Bewegungsfreiheit
und vor allem morgens in seiner Behausung, nicht de n Mief von 12 paar Schweil3fiiien und
den entsprechenden Verdauungsabgasen der Kameraden. Ausgang gab es nur zur
Vereidigung und Heimfahrten keine. Fernsehprogramm nur auf Befehl und Genehmigung vom
Kompaniechef. Die Ausbilder wie erwartet, zum Teil minderbemittelte 18 - 20 Jahrige, voll auf
Staatstreue gedrillt. Das Schlimme war, sie glaubte  n diesen politischen Mist. Die etwas
Intelligenteren unter ihnen, hatten fur langer dien end unterschrieben, um ein gutes Stipendium
fur einen Studienplatz zu ergattern. So kddert sich jedes Gesellschaftssystem seine
willfahrigen Vasallen. Die an Gehirnschmalz Armeren , zeichneten sich, wie tiberall und zu allen
Zeiten, durch grof3e Brutalitdt und niedere Gemeinhe  iten aus. Mein Spiel3, von der Statur her
das, was im Norden als halber Hahn bezeichnet wird , war so abgedreht, das er am Tage
meiner Einberufung, beim Abschneiden meiner schulte rlangen Haare, auf militarische Kirze,
fast eine feuchte Hose bekam. Nun, diese und andere  Abartigkeiten, lie3en sie uns frisch und
unfreiwillig eingezogene Rekruten auch spuren und f Uhrten sich auf, wie die minderbemittelten
Brullaffen aus amerikanischen Militarfilmen. Merke , kleine Geister und kleine Leute haben ein
grol3es Geltungsbedirfnis, die menschliche Geschicht e ist voll davon, Napoleon, Hitler,
Ulbricht u.a.. Da diese sogenannten Unteroffiziere die Macht hatten, jeden bis aufs Blut zu
schikanieren, beschloss ich, mich moglichst dumm zu stellen. Aber es ist gar nicht so einfach,
sich auf niedrigstes Niveau herabzulassen. Also kom mentierte ich jegliche Schikanen mit
Humor und setzte diese Typen immer in den Zweifel d  es An- oder Auslachens. Kdrperlich in
guter Konstitution, liel3 ich keinen Zweifel offen, wer im Ernstfall bei einer ,,unter vier Augen*
Gelegenheit den Kirzeren ziehen wirde. In ihrer gre  nzenlosen Dummbheit verlegten sich dann
die Bestrafungen auf gemiitliche Tatigkeiten wie Auf3  enreinigungsarbeiten, Rasenschneiden
mit der Papierschere, Klo putzen und politische Wan  dzeitungen erstellen. So war die Zeit auch
rumzubekommen. Wéahrend der Rest der Truppe sich sin  nlos die Knochen fiir ein krankes
System auf der Sturmbahn kaputt schleifen durfte, h arkte ich, mit einigen anderen cleveren
Bestraften, in aller Seelenruhe die Aul3enanlagen, o  der putzte Flur und Sanitaranlagen. Und
das moglichst langsam, damit die Zeit vergeht. Sob ~ ekam ich die Grundausbildung
verhaltnismalfig stressfrei rum. Die Armee eine lach  erliche Trachtentruppe, die moralisch auf
Grund jahrelanger verlogener Politikerparolen, scho n vor dem Ernstfall verloren hatte. Ich
sollte Leute griif3en, die ich nicht kannte, und wuss te nicht von wem. Mannchen machen, vor
Gestalten, die nicht mal ihren Namen fehlerfrei sch  reiben konnten, aber genligend Lametta auf
den Schulterstiicken trugen. Ich sollte ein Land geg en einen Feind verteidigen, dessen Truppe
Freitag mittags Feierabend macht und Montags erstu ~ m halb acht zum Dienst erscheint. Der
standigen Propaganda schlussfolgernd, lag dieser Fe ind bis an die Zahne bewaffnet, an der
Staatsgrenze und konnte jeden Moment einmarschieren . Alles Quatsch, die Faden zogen
andere, viel groRere Méachte mit dem Finger am Atomk  nopf und wir, als einfache Burger, waren
wie immer die Schachfiguren und wurden benutzt. Und das alles nur, weil sich beide
GroRmachte gegenseitig ihre Sicht der Welt aufzwing  en wollten. Die Grundausbildung, so
verhaltnismaRig gut Uberstanden, war schon ein Mona t von 18 rum. Wie jedes
Gesellschaftssystem, das den Kontakt zum Volk verlo ren hatte, lief auch dieses mittlerweile

auf dem Zahnfleisch. Ausgepliindert durch immer noch andauernde horrende
Reparationsleistungen als Strafe fir den zweiten We  lItkrieg, (Klein Absurdistan zahlte fir Grof3
Absurdistan mit), wirtschaftlich boykottiert durch die gegnerische Grolimacht, wurde eine gute

Idee fir gesellschaftliche Gerechtigkeit schleichen d langsam zu Grabe getragen. Auszubaden
hatte das wie immer der kleine Mann. Lokfihrer ware  n noch immer Mangelware und so wurde

ich nach der Grundausbildung zum wirtschaftlichen E insatz bei der Eisenbahn abkommandiert.

Allerdings nicht in Stralsund sondern in Halle. Nur noch der Armee formal unterstellt, ging ich
meinem Lokfuhrerberuf nach. Mehr Geld gab es auRerd  em, zwar nicht das, was einem
Lokfuhrer zusteht, aber es war schon ein Unterschie d zwischen 180 oder 700 Mark Wehrsold
und Verpflegungsgeld. Besonders wichtig — ich war f rei und nicht in einer Kaserne eingesperrt.
Und meine bessere Halfte zu Hause nicht so oft alle  in. Bevor ich in Halle fahren durfte, musste
ich einige Tage Streckenkenntnis erwerben. In diese  m sogenannten Chemiedreieck fuhren die
Guterzige im Minutentakt. So was war ich aus dem et was ruhigeren Norden nicht gewdhnt.
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Halle, Leipzig, Dresden, Magdeburg oder Erfurt - al  les riesige Bahnhofe, auf denen man sich
bei ungentgender Streckenkenntnis schon mal verfahr en kann. Als LokflUhrer sollte man
schon wissen, auf welchem Gleis und welchem Bahnhof steil man sich befindet. Dazu kam das
Fahren im Gebirge, vorrangig Thiringen und Studharz. GrolR3e Steigungen und Gefélle, sowie
sehr kurvenreiche Strecken und Tunnel waren doch ei ne neue Erfahrung. In meiner
eigentlichen Heimat war der héchste Berg der Mistha  ufen in Nachbars Garten, Tunnel nicht
vorhanden. Die Strecken waren in der Regel schnurge  rade wie mit dem Lineal gezogen,
folgerichtig wurde durchgéngig schnell gefahren. In meiner neuen Wirkungsstatte war das
anders. Viele Kurven und Berg - und Talfahrten, std  ndige Geschwindigkeitswechsel sowie eine
hohe Signaldichte erforderten extrem hohe Aufmerksa mkeit und Reaktionsfahigkeit. Das lief3
eine Dienstschicht nie langweilig werden, und die Z  eit bis zum Feierabend ging immer schnell
rum. Schlimm waren die Nebelwetterlagen. Gewdhnlic  h heil3t es, an der Klste ware der dickste
Nebel. Aber das ist ein langlaufiger Irrtum. Die fe  tteste Waschkiiche gibt es in
Industriegebieten, Niederungen und in Flusstalern. So schlimm, das man Signale wirklich erst
sieht, wenn diese unmittelbar passiert werden. Vorr  angig fuhr ich in meiner Hallenser Zeit
Guterzige, mit leistungsstarken und zuverlassigen r ussischen Dieselloks. So lernte ich den
ganzen Suden von Klein Absurdistan kennen, wenn man von den Industriegebieten absieht,
eine landschaftlich interessante Gegend — solange m  an sie befahren kann. In diesem Gelande
laufen, ist flr einen Jungen aus dem platten Lande doch auferst ungewohnt. Schlie3lich sind
Kustenbewohner keine Hanghiihner, mit einem langen u nd einem kurzen Bein. Die Verpflegung
war gut, die Hallenser Kollegen in Ordnung. Das Bw Halle G war froh, das wir da waren,
ansonsten ware die Urlaubsabwicklung fur die dort a nsassigen Kollegen geplatzt. Wir
abgeordneten Armisten hatten unsere Ruhe vor Militd  rschliff, brauchten die verhasste Uniform
nicht mehr tragen, hatten nach Feierabend immer Aus  gang und konnten jede zweite Woche
nach Hause fahren. Es ergab sich wahrend dieser Zei t die Gelegenheit, oft flr die Versuchs-
und Entwicklungsstelle der DR- in Halle anséassig- z  u fahren. So lernte ich die neuesten
Entwicklungen der Lok- und Wagentechnik kennen, was sich fur die Zukunft als auf3erst
hilfreich erweisen sollte.

Die Hauptaufgabe dieser nitzlichen Institution war, von der Industrie gelieferte Prototypen von
Lokomotiven, Wagen und dazugehdriger Technik langer e Zeit unter realen Bedingungen auf
Herz und Nieren zu testen. Alle aus diesen langfris  tigen Tests gewonnenen Erkenntnisse
flossen in die Entwicklung und den Bau der jeweilig en Produkte ein. Im Endergebnis erhielt die
Bahn als Besteller von der Industrie ein Produkt, d  as vollkommen ausgereift und bahnfest war,
zu deutsch — es funktionierte zuverlassig. Nattrlic h kosten solche Institutionen Geld und ihr
Nutzen lasst sich kurzfristig nicht in berechnen, somit waren sie die Ersten, die bei der
Bahnprivatisierung eingespart wurden. Langfristig g edacht, eine teure konzernschadigende
Entscheidung. Die Bahnchefs kaufen jeden Mist, den die Industrie anbietet und erproben die
Neuheiten im laufenden Betriebseinsatz, also Versuc  he am lebenden Kunden. Dieser wird dann
folgerichtig regelmaRig verargert oder sogar gefahr det. Passiert doch was Ernstes, ist das
Unternehmen gut versichert! Die gréf3ten Flops, mit Schaden in Millionenhohe, sind der
Neigetechnik ICE (alle Ziige schon nach kurzer Zeit  aus dem Verkehr gezogen, wegen schwerer
Sicherheitsméngel, sie entgleisten schon bei 20 km/  h, z.B. im Bahnhof Berlin

FriedrichstraRRe!), standige Stérungen an den ICE de  r letzten Bauserie bzw. den neuen
Nahverkehrstriebwagen.

Die Bilanz solcher Unternehmenspolitik: Fachleute d er Versuchs - und Entwicklungsstellen
Halle und Minden eingespart. Millionen Euro Steuerg  elder in den Sand gesetzt,
Zugverspatungen ohne Ende, hunderttausende murrende Kunden, frustriertes Bahnpersonal,
stéandig schlechte Presse. Solche Flops werden dann mit Rechtsanwaélten geregelt, die
Einzigen die dabei gewinnen. Den Schaden tragt der  Steuerzahler und Bahnkunde mit
exorbitanten Fahrpreisen.

Zwischen Kohlestaub -, Zement -, Ol-, Koks - und an  deren Ziigen blieb auch Zeit, Land und
Leute kennen zu lernen. Der gemeine Sachse, wie auc  h der Anhaltiner ist in der Regel ein
umganglicher Mensch. Allerdings auch ein immer Unzu friedener. Anstatt sich zu bescheiden
und sich einzurichten, schielt er in der Regel nach dem Unerreichbaren. Gelegentlich denkt er
auch, er sei das Volk und hat die Macht. Von diesem  Wahn besessen, zettelt er auch schon mal
eine Revolution an. In der Hoffnung das alles besse  r wird. Die Ergebnisse dieser Aktivitaten
diurfen alle Burger des vereinigten Absurdistan heut e in voller Wirkung genief3en, vor allem die
Arbeitslosen. Wahrend meiner Zeit in Halle hatten s ich die wirtschaftlichen Verhaltnisse in

klein Absurdistan weiter verschlechtert. 43 Jahre n ach Ende des zweiten Weltkrieges ging ein
grol3er Teil der wirtschaftlichen Produktion immer n och fur Reparationszahlungen drauf. Der
kleinere Teil des geteilten Landes, trug die Hauptl  ast der Entschadigungszahlung an die
damalige UdSSR.
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Ein wichtiger Punkt der heutzutage gerne vergessen wird. Weiterhin wurde Klein Absurdistan,
aus politischen Grinden, in vielen Bereichen von de r sogenannten demokratischen westlichen
Welt wirtschaftlich boykottiert (z.B. COCOM - Liste ). Folgerichtig wurde die Versorgungslage
im Land bescheidener. Hungern musste allerdings ke iner. Die Leidtragenden dieser Politik,
waren wie zu allen Zeiten, die kleinen Leute — Mens  chen wie du und ich. Diese fingen an zu
protestieren (am lautesten in Sachsen), erst zaghaf  t und heimlich unterstiitzt von den
Landeskirchen, dann lauter und 6ffentlich aufder S tra3e. Allerdings demonstrierten sie nicht
fur Arbeitsplatze (die hatten sie ja) und héhere L6 hne, sondern fir Reisefreiheit, mehr
Konsumgiter und Demokratie. Die Kirchen als damalig e groRe Unterstitzer dieser
sogenannten friedlichen Revolution, schweigen heute zu gravierenden gesellschaftlichen
Problemen wie 9 Mio. Arbeitslosen und 1,8 Millionen Kindern in Armut geflissentlich. Vor allem
in Sachsen erschallte der tausendfache Ruf ,,Staats  icherheit in die Produktion®. Es dauerte gar
nicht lange und die Stasi war in der Produktion — d ie ehrlichen Rufer allerdings arbeitslos. Kein
Wunder systemtreue Analrobber finden immer ein Loch — Dreck zieht es nun mal zu Dreck egal
ob im Osten oder im Westen.

Nun protestierte er also, der gemeine Sachse und vo  n Woche zu Woche wurden es mehr. Zum
grol3en Teil aber nicht diejenigen, die Tag fur Tag schufteten — die hatten keine Zeit, sondern
Studenten, Intellektuelle und solche die sich dafur hielten, sogenannte Liedermacher, gewollt
Arbeitslose, Straflinge und andere Gestalten aus de m Sumpf den jede Gesellschaftsordnung
hat. Unterstitzt durch Funk- und Fernsehpropaganda aus Grofl3 Absurdistan wurden nach und
nach aber auch die wirklich Werte Schaffenden - spr  ich Otto Normalbirger mit in diesen
Umbruch gezogen. Sie riefen nach Freiheit und hatte  n da noch nicht begriffen, das wirkliche
Freiheit einzig und allein von der H6he des Kontost  andes abhéangt.

Wir Eisenbahner kamen jedenfalls nicht zum Protesti eren, denn irgendeiner muss den Laden
am laufen halten. Pflichtbewusstsein - eine Eigensc  haft, die heutzutage immer seltener wird,
gehorte in dieser Branche zu allen Zeiten dazu.

Es ergab sich, das Hunderte von den Protestierern, in die Botschaften der angrenzenden
Lander fluchteten, um eine Ausreise in den anderen Teil Absurdistans zu erzwingen. Mit der
Hoffnung, das dort bunte Smarties durch die Luft fl iegen, die Prigelstdcke der Polizei aus

Salami sind und Geféngnisgitter aus Blei.

Gewissenlose Miitter verlieBen Haus und Hof, schlepp  ten ihre Kleinkinder mit, um wochenlang
im Freien oder in Zelten auf dem jeweiligen Botscha  ftsgelande zu kampieren, teilweise
begleitet, von ehemaligen strafféllig Gewordenen (s ehr gut zu erkennen an den Tatowierungen
- tatowiert waren damals in der Regel ehemalige Str  &flinge). Sie schrieen am lautesten nach
Freiheit und waren in der Regel die Ersten, die nac  h der Wiedervereinigung wieder
zurtickkamen. Auf solche Gestalten hatte der Westen gerade gewartet. Allerdings waren sie fur
Propagandazwecke im Kampf der Systeme gut zu gebrau  chen. Das wurde reichlich ausgenutzt.
Die Lage spitzte sich zu, die Roten wurden immer ne  rvoser, den Finger nah am Abzug.
Wirkliche Sozialisten und Kommunisten hatten schon lange resigniert und die Macht einer
korrupten pseudosozialistischen Elite tiberlassen, d ie die Ideale einer gerechteren Welt schon
lange verraten hatte.

Mittlerweile war es Oktober im Jahre 1989, ich hatt e meine Armeezeit, bis auf eine letzte
Woche, absolviert und musste wieder zur Entlassung in meine Kaserne. Welch Freundlichkeit
im Umgang miteinander, kein Schiliff, keine Schikane  n! Die minderbemittelten Schleifer hatten
inzwischen Fracksausen bekommen. Sie hatten berecht  igte Angst, das sich ihre Schikanen
rachen koénnten, sich aus Versehen ein Schuss l6st, oder sie rein zufallig vor einen fahrenden
Panzer stolperten. Mich betraf das nicht mehr, ich verbrachte die letzte Woche bis zur
Entlassung mit Schlafen und Nichtstun, denn von Arm eedienst hatte ich zum Glick keinen
blassen Schimmer. Den Entlassungsschein in der Tasc he, ging es dann in die Heimat, nicht
ahnend, das die letzte grol3e Zeit der Eisenbahn anb  rach. Ich setzte meine unterbrochene E-
Lok Ausbildung fort und bestand auch diese im erste n Anlauf. Weiter ging es mit dem Ublichen
Programm der D-Zlge und Eilgtter. Da ich, im Gegens  atz zu den meisten meiner Kollegen,
auch den sudlichen Teil des Landes kannte, erweiter  te sich mein Aufgabengebiet. Ich
Uberfuhrte Lokomotiven und Triebwagen zu grofRen pla ~ nmaRigen Instandsetzungen in die
Ausbesserungswerke, fihrte Mess- und Probefahrten d urch, die sogenannten
Sonderleistungen. Eine interessante eigenverantwort  liche Tétigkeit, die aus dem téglichen
Einerlei herausragte. Inzwischen war ich auch Vater eines Sohnes geworden, so das auch
familiar alles im Lot war.

Dann kam der Mauerfall zwischen Klein und Grofd Absu  rdistan. Die alte Regierung hatte sich in
ihrer Arroganz selbst demontiert, und fir die Blirge r des Landes bestand dank eines verwirrt
stotternden Politblromitglieds, Reisefreiheit nach Grol3 Absurdistan. Gekddert mit 100 Mark
sogenannten BegrifRungsgeld, wollten fast alle in da s vermeintlich gelobte Land. Die letzte
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grol3e Herausforderung fiir die Bahn. Wir fuhren Zlge mit 200 Prozent Besetzung in die geteilte
Stadt, die Reisenden standen freiwillig bis zu fin  f Stunden in véllig Gberflliten Zlgen, nur um
sich den Judaslohn von 100 Mark zu sichern und dies en auf der Stelle fir Schund und Plunder
auszugeben. Allen voran natirlich die SED-Genossen! Denn sie hatten ja nix — sie hatten gar
nix! Nichts anzuziehen, nichts zu essen, nichts zu kaufen! Behaupteten einige Mitburger
zumindest vor den Kameras der einschlagigen Krawal Imedien, wie auch der Bl6d - Zeitung!
Somit waren die Lager in grof3 Absurdistan leer und die dortige Industrie hatte eine kleine
Sonderkonjunktur. So gekauft, setzte das Denken bei den meisten Mitburgern vollig aus.
Anstatt Uber eine gerechtere Gesellschaftsordnung, zum Nutzen beider Seiten, nachzudenken,
erscholl der Ruf nach der bedingungslosen Vereinigu ng der beiden Landesteile. Und es
geschah. Die letzte und einzige frei gewahlte Regie  rung verkaufte das Land fir ,,nen Appel und
nen Ei“ an Grol3 Absurdistan. Die friedliche Kolonia lisierung begann. Der zur Vereinigung
geschlossene Einigungsvertrag wurde nie erfullt. Wo zu auch? Merke: Ein besonderes Merkmal
des sogenannten Rechtsstaates ist, Vertrdge und Ges  etze sind dazu da, das sie gebrochen
oder nicht erfillt werden! Wem das nicht passt, kan n ja dagegen klagen! Beste Beispiele sind
der Einigungsvertrag, EU - Stabilitatspakt und imZ  usammenhang mit Hartz 1V, sténdige
VerstolRe gegen den Gleichheitsgrundsatz des Grundg  esetzes.

Bei der Eisenbahn bekamen wir davon erst mal nicht viel mit, denn noch wurde die Arbeit nicht
weniger. Die Bahn in Gro3 Absurdistan war durch jah relanges staatlich geférdertes
Missmanagement am Boden. Die Lokomotivtechnik, bis auf ganz wenige Ausnahmen,
hoffnungslos veraltet (technischer Stand der 50iger Jahre). Einzige Ausnahme der ICE der
ersten Generation und Triebwagen der Baureihe 628.  Allerdings wurde etwas schneller
gefahren, bis zu 200 km/h — bei uns nur bis 120 km/  h. Letzteres geschuldet, durch die in
Europa einmalig, hohe Belastung des Schienennetzes mit Verkehrsleistungen. Im Westen
wurde - entgegen aller Vernunft, beeinflusst durch die Autolobby, schon damals lieber das
Autobahnnetz zugestaut.

Bei der DR waren zumindest die Lokomotiven und Wage  n aus den sechziger bis achtziger
Jahren und somit technisch recht modern. Gleiches b etraf die Stellwerkstechnik, Uberwiegend
elektromechanisch oder Gleisbildtechnik. Das Person al besser und allseitiger ausgebildet und
vor allem pflichtbewusster und zuverlassiger. Einzi ger Mangel, das Gleisnetz benétigte eine
dringende Sanierung.

Doch dann kamen sie, die Segnungen der freien Markt  wirtschaft, mit aller Macht. Die feindliche
Ubernahme begann. Anstatt uns unsere Probleme selbe  rI6sen zu lassen, sprach man den
Birgern in den sogenannten neuen Bundeslandern jegl iche Fahigkeiten dazu ab. In der
offentlichen Verwaltung wurden alle Fihrungspositio nen mit drittklassigen Beamten aus den
alten Bundeslandern besetzt, die roten SED - Versag er wurden nicht entlassen, sondern
ruckten in die zweite und dritte Reihe. Dort entsta  nd eine neue Spezies — der Wendehals — kein
Mensch, kein Tier, der ehemals 150 prozentige SED-  Genosse, gewendet in Sekunden zum

ehemaligen Freiheitskampfer, den Kopf bereits ganz tief in der braunen Ritze des neuen Chefs .

2 Millionen Genossen gab es, nach der Wende ist na  tlrlich, wenn man sie dazu befragte, kaum
einer je in der SED gewesen.

Die ,,Besatzer” erhielten fur ihr Tun vom vereinigt  en Staat die sogenannte Buschzulage. Allein
dieses abwertende Wort, ist bezeichnend, fur die wi  rkliche Denkweise Uber die Menschen des
kleineren Landesteils. Die Regierungen in den sogen  annten ,,finf neuen Landern*, setzten sich
zum grof3ten Teil, aus abgewahlten Politfunktionaren aller Parteien der anliegenden
Nachbarbundeslander zusammen. Somit war klar, das d  iese vorrangig ihre eigenen Interessen
verfolgen wirden. Gleiches galt fur Kommunen und zu grindende Behorden und Amter. Mit
ihnen im Schlepptau, windige Geschéaftemacher, Immob  ilienhaie und halbseidene Kriminelle.
Klein Absurdistan war, zum wiederholten Male, zur P linderung freigegeben und das ging so:
Zwangsenteignung von 16,8 Millionen Birgern durch W ahrungsreform. Fur mich war es die
Erste, fur meine Eltern, die im zweiten Weltkriegi  n Ostpreul3en alles verloren hatten,
mittlerweile die Zweite. Zuerst wurde den Blrgern m it dauerhaftem Medienbeschuss
eingeredet, alles was sie geschaffen haben, sei nic  hts wert. Dann wird ein
Zwangsumtauschkurs festgesetzt. Und schon war mit e inem Federstrich unser aller sauer
erspartes Geld weg. Danke liebe Politiker, das wir  alle wieder von vorn anfangen durften! Der
Durchschnittsbirger bei Null und die etwas Wohlhabe nderen, bei der Halfte. Wer ist wohl mehr
betrogen worden? Weg war jedenfalls die von der Pol itik geforderte Altersvorsorge und das flr
sonstige Gelegenheiten mihsam Ersparte.

Anstatt Betriebe und Firmen behutsam an das neue Sy  stem anzupassen und den
Beschaftigten und langjahrigen Betriebsleitern eine Chance zu geben, wurden von der
sogenannten Treuhand westliche Manager eingesetzt, die diese Betriebe fir einen
symbolischen Preis kaufen konnten. Letztere waren, im Gegensatz zu den Einheimischen,
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kreditwirdig und konnten, wenn sie denn ehrliche Ab sichten hatten, sofort loslegen. Die
Uberwiegende Zahl, war aber dazu angetreten, aufzuk  aufen, abzuwickeln, die unliebsame
Ostkonkurrenz platt zu machen und die Grundstticke, Maschinen und Geb&ude an gute
Geschaftsfreunde zu verscherbeln. Denn es war alles schlecht im Osten, die Technik,
Maschinen und Anlagen angeblich alle veraltet, der Ossi mifte erst mal arbeiten lernen usw.
usf.. Die mediale Ligenbegleitpropagandamusik liefe rten dazu die Blédzeitung und andere
Medien fir Minderbemittelte. Das Ganze nannte sich ,,»Aufbau Ost".

Lieber westlicher Leser, eure damalige Regierung ha  t uns die Luschen geschickt und diesen
Vernichtungsfeldzug im Namen eurer Konzernmanager d urchgezogen. Beschwert euch
deshalb besser nicht, das euch, wie uns, die Folgen der Wiedervereinigung teuer zu stehen
kommen. Denn dieser Vernichtungsfeldzug hat euch in den neunziger Jahren eine
Sonderkonjunktur beschert. Und jeder Pfennig der im Osten investiert wurde, ist wieder in die
Taschen der westlichen Konzerne geflossen. Sonst hda  tten euch damals schon die heutigen
Probleme eingeholt. Merke: ,,Wenn der letzte Ossia us dem Grundbuch gestrichen ist, ist die
Wiedervereinigung vollbracht!* Daran wird immer noc h intensiv gearbeitet.

Bei der Bahn ging es mittlerweile bergab. Dadurch, das die produzierenden Betriebe
schlagartig alle dichtgemacht wurden, hatten wir im mer weniger zu fahren. Einseitig auf
Osteuropa ausgerichtet, konnten die dortigen Kunden und Vertragspartner die Waren in der

neuen Wahrung D - Mark nicht mehr bezahlen. Zeit zu  r Anpassung lie3 die heue Regierung auf
Druck der westlichen Firmenmanager den Betrieben ni  cht.

So war unliebsame Ostkonkurrenz ruck zuck ausgescha  Itet und der Weg frei, die westlichen
Lager leer zu machen und dem Westteil des vereinigt  en Landes eine weitere Sonderkonjunktur
zu bescheren. Die dazu notwendigen Transporte wurde  n, wider aller 6kologischer Vernunft,
vorrangig auf der Stral3e abgewickelt.

Die ersten Kollegen, die Jingsten, mussten gehen. E  ntweder in den Westen, oder in die
Arbeitslosigkeit. Die verbliebenen Kollegen durften fur die Halfte dessen, was ein westlicher
Kollege verdient, weiterschuften. Zeit wurde es, ei  ne Gewerkschaft zu griinden um sich
umfassend zu wehren. Die ehemalige staatliche Gewe rkschaft FDGB wurde von den
westlichen Tochtergewerkschaften des DGB geschluckt und eine Vielzahl der ehemaligen
roten Funktionare automatisch und vollig undemokrat isch, gleich mit. So eine Mogelpackung
war nichts fur ehrliche Lokfiihrer, deshalb forderte n sie ihre eigene Gewerkschaft in der
triigerischen Hoffnung auf Gerechtigkeit, wahrer Dem okratie und Unabhangigkeit. Menschen
die von nichts ne Ahnung hatten, griindeten mit eine r Schreibmaschine und viel Elan eine
Ortsgruppe der GDL in Stralsund. Und ich, da der Ku  ngelei mit den Roten relativ unverdachtig,
mitten drin. Auf einmal konnten wir mitreden tber D ienstplangestaltung,
Gehaltsgruppenvergabe, Planstellenbesetzung und soz iale Auswahl. Fir reine Techniker gar
nicht so einfach. Dazu kamen die Storaktionen dere  hemaligen Funktionére, jetzt beim DGB,
die einfach ihre Felle davon schwimmen sahen. Sie h  atten auch allen Grund dazu, denn
jahrelang hatten sie sich bereichert, gegenseitig Pramien und Auszeichnungen zugeschanzt
und ihre Kollegen bespitzelt. Der langjahrige FDGB - Chef des Stralsunder
Bahnbetriebswerkes, im Volksmund auch ,,Klappererw  in“ genannt, weil er in seiner
Dampflokzeit etliche Stangenlager zu Bruch fuhr, ha  tte so einen schlechten Ruf, das selbst der
DGB ihn nicht mehr als Kandidaten aufstellen wollte . Trotzdem besal} er die Dreistigkeit,
zumindest einen Kandidaturversuch zu unternehmen. M itverantwortlich fiir die Vergabe von
Betriebswohnungen, sorgte er jahrelang dafir, das d iese vorrangig an gute Genossen und
Freunde vergeben wurden, und nicht wie vorgesehen, an die Kollegen, die mit standiger
Uberstundenarbeit, den Laden am Laufen hielten. Jah  rliche Auszeichnungsreisen der
Gewerkschaft, z. B. mit dem Luxustraumschiff Arkona nach Kuba, gingen nicht an wirklich
verdienstvolle Mitarbeiter, sondern an sich, seine Sekretéarin und die Mitglieder der
Betriebsparteileitung. Er war einer der grof3ten Geg  ner einer neuen Gewerkschaft und
versuchte mit allen schmutzigen Tricks, diese Grind ung zu verhindern. Jahrelang gemiditlich
im eigenen Blro gefaulenzt, hatte er jetzt wieder r  ichtig arbeiten missen — und so kam es
auch, zum Gaudi des gréR3ten Teils der Belegschaft. Richtiger Arbeit jahrelang entwohnt, ging
er als erster in den Vorruhestand.

Trotzdem gelang es uns, in kurzer Zeit eine Ortsgru  ppe der Lokfuhrergewerkschaft zu griinden,
in der die meisten Kollegen Mitglieder wurden. Die Konkurrenz von der DGB-Gewerkschaft
Transnet war abgehangt. Aber sie taten auch viel da  fir. Bei Tarifverhandlungen stellten sie
sich so damlich an, das Eisenbahner der ehemaligen DR bei gleichem bzw. héherem
Arbeitspensum und weitaus geringerer Arbeitsplatzs icherheit, lange Jahre schlechter bezahlt
wurden als ihre westlichen Kollegen und noch heute schlechter bezahlt werden. Sie hatten
aktiv Anteil daran, das den DR-Kollegen der Beamten  status verwehrt wurde und somit gegen
den Gleichheitsgrundsatz des Grundgesetzes verstol3 en wurde. Erste lacherliche Forderung
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dieser Gewerkschaft war, 50 bis 60 Prozent des Geha Ites der westlichen Kollegen bei gleicher
bzw. héherer Arbeitsleistung! Vollig klar, das der Arbeitgeber mit solchen Luschen leichtes
Spiel hatte und das Ergebnis dementsprechend ausfie  |. So konnte unsere
Lokfuhrergewerkschaft auch nichts mehr richten. Abe r durch unseren Druck wahren es
wenigstens 60 Prozent. Doch schon einige Jahre spat  er war es auch hier mit der
Mitbestimmung vorbei. Hier ein Beispiel. Jedes Jahr zu Fahrplanwechsel wurden die
Dienstplane der Lokflhrer neu erstellt. Verantwortl ich dafur ist der Arbeitgeber. Der ortliche
Betriebsrat hat diese Plane auf Einhaltung aller ge  setzlichen, arbeitsrechtlichen, Regelungen
zu Uberprifen, wie Einhaltung der Pausenregelungen, Dienstdauervorschriften,
Nachtschichtenanteil und &hnliches. Stimmen die Sch ichten in allen rechtlichen Fragen, gibt
der Betriebsrat seine Zustimmung und die Dienstplan e koénnen in Kraft treten. In den ersten
Jahren Demokratie wurde es so gehandhabt, das Betri  ebsratsvertreter und
Arbeitgebervertreter gemeinsam die Plane erstellten und dadurch jeglichem nachfolgendem
Arger durch Rechtsstreitigkeiten aus dem Wege ginge n. Der sogenannte Betriebsfrieden war
gewahrleistet und alle Seiten konnten mit dem Ergeb  nis leben. Ende der neunziger Jahre
wichen die Verantwortlichen von dieser Regelung ab und servierten den 6rtlichen
Betriebsraten die Dienstplane erst kurz vor Fahrpla  nwechsel und ohne Mitwirkung letzterer.
Bis zu achtzig Prozent waren fehlerhaft und somite  in Verstol3 gegen geltendes Recht.
Folgerichtig wurde von Arbeitnehmerseite die Zustim mung verweigert. Theoretisch wére der
Arbeitgeber jetzt verpflichtet, die Méngel in Kirze abzustellen. Die Realitat sah aber so aus, das
die DB im Eilverfahren einstweilige Verfligungen vor Gericht erwirkte und somit die
fehlerhaften Plane in Kraft treten durften. Den Gew  erkschaften war es liberlassen, dagegen zu
klagen. Wer nun weil3, wie lange diese Klagen dauern , kann sich ausrechnen, wann der Erfolg
eintrat. In der Regel zum néchsten Fahrplanwechsel — dann hatte sich der Klageanlass
allerdings erledigt und geschildertes Spiel geht wi eder von Neuem los.

Das ganze nennt sich Rechtsstaat und hat mit Schutz der Arbeithnehmerrechte nichts mehr zu
tun. Wieder war ein Stiick Demokratie und Arbeithnehm  errechte ausgehebelt worden!
Gewerkschaften wurden urspriinglich gegriindet, um un abhangig und frei von politischer
Einflussnahme die Interessen der Arbeithehmer gege  n die Arbeitgeber zu vertreten.
Geschichtlich gesehen, hatten diese Organisationen viel Erfolg, und ihrem Druck haben wir
vorrangig unseren heutigen Wohlstand, soziale Siche  rungssysteme und sozialen Frieden zu
verdanken. Leider haben sich die fuhrenden Gewerksc  hafter im Laufe der letzten 20 Jahre
immer mehr kaufen lassen. Sie sitzen, gut bezahlt,  in Aufsichtsraten der Konzerne und haben
sich dort korrumpieren lassen (z.B. ex — IG Metallc  hef Steinkihler, der ehemalige
Betriebsratschef von Mannesmann Arcor, Betriebsréate des VW-Konzerns), oder sitzen in hohen
politischen Positionen, bis hin zum Bundestag. So e ingebunden, vertreten sie schon lange
nicht mehr die Interessen ihrer Mitglieder, sondern nur noch ihre eigenen, die der Politik und
die des Kapitals. Dementsprechend jammerlich waren in den letzten 15 Jahren auch die
Tarifabschliisse. Die Quittung, standig schwindende Mitgliederzahlen. Der Chef der
Bahngewerkschaft Transnet, Norbert Hansen, verweist noch heute gerne auf sein gutes
Verhaltnis zum Bahnchef Mehdorn. Jedem Gewerkschaft ~ smitglied sollte diese Aussage sehr
verdachtig vorkommen, denn schlieBlich vertreten Ge  werkschaft und Arbeitgeber vollig
unterschiedliche Interessen. Dieser Schmusekurs is  t mittlerweile so unheimlich, das sich
innerhalb der Transnet eine sogenannte Bewegung Nam  ens ,,Bahn von unten“ gebildet hat.
Wobei auch hier fraglich ist, ob es sich bei dieser Gruppe nicht um ein Feigenblatt fur
vermeintliche Demokratie in dieser Gewerkschaft han delt. Eigentlich hilft nur noch eines,
austreten und neu griinden. Nur so lasst sich der Fi Iz entwirren. Schaut man mal nach
Frankreich oder Italien, so wird dort mit Erfolg ge streikt, wenn dem Arbeitnehmer unzumutbare
Grausamkeiten geboten werden. In Absurdistan wird z ~ wecks Konsens gekuschelt und das
Ergebnis ist entsprechend miserabel. Wann wurde den n in diesem Land das letzte Mal
ernsthaft gestreikt und den Lohndriickern, Arbeitspl atzvernichtern, Managementversagern und
Politikernieten gezeigt, wer die Werte in diesem La  nd schafft und das Steuergeld verdient, das
diese Typen mit vollen Handen zum Fenster rausschme  iRen? Zu zahnlosen Kuscheltigern ohne
Macht haben sich diese Arbeithnehmervertretungen ent  wickelt und in den letzten 15 Jahren
trotz sténdig steigender Unternehmensgewinne, durch ihre laschen Tarifabschliusse dafir
gesorgt, das die meisten Arbeithehmer, gemessen an den Lebenshaltungskosten, massive
ReallohneinbuBen hinnehmen mussten, obwohl Konzerne und Arbeitgeber Riesengewinne
einfuhren! Zum Arbeitsplatzerhalt oder zur Schaffun g neuer Arbeitsplatze, hat diese
Zuruckhaltung nachweislich nicht gefiihrt, 290000 Ar beitsplatze sind bei der Bahn trotzdem
vernichtet worden. Die Gewerkschaften haben dazuim  mer schon still gehalten!

Bereits bei den zweiten Betriebsratswahlen mussten wir allerdings feststellen, das es auch in
den neuen Gewerkschaften mit echter Demokratie nich ~ t weit her war. Ein Betriebsrat sollte sich
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aus den Kandidaten zusammensetzen, die in der Beleg  schaft die meiste Anerkennung- sprich

Stimmen bekommen. Das beste und einfachste Mitteli st dazu eine Personenwahl. Doch die
wird von den Gewerkschaften gescheut, wie der Teufe | das Weihwasser. Eine freie Kandidatur
ohne Gewerkschaftsliste wird fast unmdoglich gemacht , in dem die unter Mitwirkung der

Gewerkschaftsfihrer geschaffenen gesetzlichen Regel ungen dafur hohe Hirden aufbauen.
Zum Schutze der etablierten Gewerkschaftsvertreter, egal wie miserabel sie ihre Arbeithehmer
bisher vertreten haben. Was spricht dagegen, per Lo  sverfahren alle mdglichen Kandidaten
namentlich auf einen Stimmzettel zu setzen und der Belegschaft die freie Wahl zu lassen? So
wirde ganz schnell ein Selbstreinigungsprozess eins etzen, der alle vier Jahre die Guten von
den Schlechten trennt. Nicht so in der heutigen Dem  okratie. Da werden die Kandidatenlisten
durch den Ortsgruppenvorstand der jeweiligen Gewerk schaft in Hinterzimmern ausgekungelt,
ohne das die gesamte Belegschaft dabei ein Mitsprac ~ herecht hat (ein Grof3teil der
Beschaftigten befindet sich ja im Dienst). Der Arbe  ithehmer hat bei der anschlieRenden Wahl
nur noch die Wahl zwischen den einzelnen Listen, ab  er leider nicht den jeweiligen Kandidaten.
So gelangen immer wieder umstrittene, korrupte oder arbeitgeberfreundliche Personen in den
Betriebsrat und richten sich dort Gber Jahre gut be zahlt und gemiutlich mit Kiindigungsschutz
ein, ohne das eine Mdglichkeit bestande, sich ihrer durch Stimmabgabe zu entledigen. Fur
mich, wie flr viele andere Kollegen, waren diese Sc  hiebereien und die jammerlichen
Tarifabschlisse ein Grund, trotz jahrelanger engagi  erter Gewerkschaftsarbeit unsere
Mitgliedschaft 1998 nieder zu legen. Ein Anfang der  neunziger Jahre nach Rosenheim
wechselnder Kollege berichtete mir, das er von dem dortigen Betriebsrat, der mehrheitlich von
Transnet gestellt wurde, regelrecht erpresst wurde, in die Transnet- Gewerkschaft tber zu
treten. Begriindung: Der Betriebsrat kénnte sich nic ht fir ihn, bei der Suche nach einer
kostengunstigen Dienstwohnung, einsetzen. Ein klare r Verstol3 gegen das
Betriebsverfassungsgesetz! Und das von Vertretern e iner DGB-Gewerkschaft.

Das es auch anders geht, haben 2004 die Mitarbeiter =~ des Opelkonzerns gezeigt. Ohne
Gewerkschaften wurde gestreikt und das mit Erfolg. WerksschlieBungen wurden verhindert.
Die Gewerkschaften sprangen erst zum Schluss auf di  esen ohne sie fahrenden Zug auf, um
nicht durch ihr Versagen vollends das Gesicht zu ve rlieren. Wenn es in diesem Land weiter
bergab geht, dann haben wir das auch den Gewerkscha  ften zu verdanken, Lohndumping,
Arbeitsplatzabbau und die Vernichtung der sozialen Sicherungssysteme — die Gewerkschaften
schauen ruhig zu. lhre Fuhrer lassen sich bei Talks  hows wie S. Christiansen vorfiihren, anstatt
den Generalstreik gegen den Ausverkauf des Landes u  nd der Arbeitnehmerrechte auszurufen.
Wir Eisenbahner hatten mit dem Riickgang der Verkehr  sleistungen zu kampfen — geschuldet
einer pro Auto Verkehrspolitik und dem Vernichtungs feldzug gegen die Wirtschaft in den
sogenannten neuen Bundeslandern. Wieso eigentlich , ,neue Bundeslander“? Diese Lander gab
es schon vor 1945! Weitere Kollegen mussten uns ver  lassen, da keine Arbeit mehr da war.

Um die Sache noch schlimmer zu machen wurde 1994 di e vereinigte Bahn privatisiert. Und das
ging so: Mit téaglicher medialer Hetze die Beschéfti  gten der Bahn verunglimpfen (da reichen
schon mal ein paar Minuten Zugverspatung aus —wenn sich Flugzeuge um Stunden verspaten,
kréht kein Hahn nach, stundenlanges Stehen auf der ~ Autobahn im Stau, ist auch keine
Pressemeldung wert, aber wenn im Zug ein Klo nicht funktioniert steht’s den nachsten Tag in
der Blodzeitung). Diese Hetze Uber lange Zeit durch  halten. Dann einfach mal die These
aufstellen, das Privatfirmen alles besser kénnenu  nd das ach angeblich so behabige
Staatsunternehmen zerschlagen werden muss. Weiterhi  n die These in die Welt setzen, das eine
Bahnprivatisierung Arbeitsplatze schaffen, aber kei ne Arbeitsplatze vernichten wirde. Diese
These taglich dem Burger einhdmmern.

Und schon finden sich auch Politiker, die ohne Poli tikfolgenabschatzung dafir sorgen, dass
das Unheil seinen Lauf nimmt. Um die Sache durchzuz  iehen, engagiere man einen ehemaligen
Konzernmanager der schon einen grol3en, renommierten Konzern soweit ,,saniert” hatte, das
nur der Name Ubrig blieb. In diesem Fall hiel3 er He  inz Dirr und der abgewirtschaftete Konzern
AEG. Fir die zweite Reihe nehme man abgehalfterte  Lufthansamanager, die hatten zwar keine
Ahnung vom Eisenbahnbetrieb, waren in ihrem alten U nternehmen aber so gut, das sie gehen
mussten. Das reicht in diesen gehobenen Kreisen aus  , sich fur neue Aufgaben zu empfehlen.
Und schon kann das Chaos beginnen. ,,Die Bahnprivat isierung wird keine Arbeitsplatze
vernichten, sondern welche schaffen!“- ,, Wir wolle n mehr Verkehr auf die Schiene bringen!”,
diese dummen Spriiche werde ich mein ganzes Leben ni  cht vergessen! Sie waren die wortliche
Aussage des verkehrspolitischen Experten der SPD, K laus Daubertshauser, auf der
Protestveranstaltung der Lokfiihrergewerkschaft zur Bahnprivatisierung, im Jahre 1993 in
Bonn. Letzterer wohlgemerkt Mitglied einer Partei, die von sich behauptet, sozial zu sein. Fur
diese Luge und sein Stillhalten bei der Arbeitsplat ~ zvernichtung, wurde er spater mit einem
leitenden, gut bezahlten Posten bei der Konzerntoch  ter DB Regio belohnt. Gleiche verlogene

21



Aussagen kamen vom damaligen Verkehrsminister M. Wi~ ssmann - CDU. Von den anwesenden
Lokfuhrern mit Gelachter quittiert. Keiner ahnte ab er, wie schlimm es kommen sollte! Von 1993
bis heute, wurden insgesamt 290000 Arbeitsplatze du  rch diese gravierende politische
Entscheidung vernichtet. Die Politik schaut dabei w eg. Wenn bei Holzmann oder Opel einer
hustet, ist der Kanzler sofort da. Dort geht es mei st ,,nur“ um 10 000 Arbeitsplatze.

Bei Eisenbahnern als Buhmannern der Nation, schaut keiner hin, da ist das egal. Fehler
zugeben, gehdrt nicht zu den Eigenschaften eines Po  litikers. Das ein Politiker, wie jeder andere
Burger auch, fur Fehler und Lugen bestraft wird, is  t leider gleichfalls eine Wunschvorstellung.
Dem Privatisierungswahn fielen nachweislich landesw eit bei Post, Telekom und Bahn im
genannten Zeitraum Uber 600000 Arbeitsplatze zum Op  fer, weitere folgen noch. Der Staat, der
gerne auf die ach so bdsen Unternehmer zeigt, istd  er groRte Arbeitsplatzvernichter in
Absurdistan und hat zu mittlerweile 9 Millionen off iziellen und versteckten Arbeitslosen,
Frihrentnern und Vorruhestandlern, einen erklecklic hen Beitrag geliefert! Doch zu diesem
Thema wird geflissentlich geschwiegen.

Die neuen Manager der Bahn hatten zwar keine Ahnung vom Eisenbahngeschéft, taten aber
erst mal so als ob. Die Meinungen und Erfahrungen |  angjahriger Bahnfihrungskrafte, egal auf
welcher Ebene, wurden vollkommen ignoriert. In 150 Jahren gewachsene Strukturen und
Regelwerke wurden in Frage gestellt. Das Chaos bega  nn. Erfahrene Eisenbahningenieure
wurden nach und nach in den vorzeitigen Ruhestand v ersetzt oder aus dem Unternehmen
geekelt. Oft gingen sie auch freiwillig, wenn das V.  orruhestandsalter erreicht war — gekddert mit
damals noch guten finanziellen Konditionen, denn si e wollten sich nicht von dahergelaufenen
Nichteisenbahnern auf der Nase rumtanzen lassen. Di e offenen Stellen wurden meist nicht
mehr besetzt, und wenn doch, dann mit karrieregeile  n Emporkdmmlingen aus der vierten
Reihe, die Uber Leichen gingen.

In Stralsund sah das Ende der neunziger Jahre so au s, das gestandene technische
Fuhrungskrafte mit Hochschulabschluss und an die 40 Jahre Berufserfahrung von einer
ehemaligen Fachschulfernstudentin, bei der die Tint e auf dem Diplom noch nicht ganz trocken
war, angeleitet wurden. ,, Trau nie jemanden, der al le 28 Tage blutet wie ein Schlachtschwein
und das noch uberlebt!" — diesen Machospruch liel3 e in damaliger Kollege auf einer
Betriebsfeier verlauten. Kurze Zeit spater wurde un s klar, was er damit meinte. M&nnlich herber
Charme, Ruschenblusenoutfit und ein Benehmen das ei ner pommerschen Bauersfrau ahnelte,
brachte ihr den Spitznahmen Peter ein. Assistiert w  urde sie von einem Stellvertreter, der es,
trotz Hochschul- und Auslandsstudium, nie geschafft hatte, die Nummer eins zu werden. Die
Dame wusste genau, das sie keiner von den Alteinges  essenen fiir voll nimmt, also zog sie sich
neue ,,Hackenklemmer“ ran und versuchte mit Denunzi antenférderung und Gewalt ihre Ziele
durchzusetzen. Der Stellvertreter folgt ihr dabeiw  ie ein gut dressiertes Hindchen. lhr

Lieblingswort war Abmahnung und so wurden schon bei den unsinnigsten Anlassen
Abmahnungen ausgesprochen, die aber Dank ihrer Igno ranz oder Nichtkenntnis des
Eisenbahnervorschriftenwerkes, der Gepflogenheiten im Triebfahrzeugbetrieb und des
Arbeitsrechtes, meist zurlickgenommen werden mussten . Vorausgesetzt, das durch standigen

Personalabbau eingeschiichterte Personal hatte noch den Mut, sich zu wehren. So ein Anlass
konnte z.B. einmaliges Verschlafen sein, das Nichtt ~ ragen der Dienstmutze, oder der kurze
Aufenthalt des Zugschaffners auf dem Fiuhrerstand de s Trieb- oder Steuerwagens. Uns, wie
auch den alteingesessenen, degradierten Chefs macht e es einen Heidenspal3, diese Dame
vorzufiihren. Sie gab zusammen mit ihrem Stellvertre  ter auch sténdig Veranlassung dazu. Von
Technik und Vorschriftenwerk keinerlei Ahnung, muss te sie viele ihrer gegebenen
Anweisungen, Abmahnungen und sonstigen Unfug zuriick nehmen. Vor lauter Arroganz oder
Feigheit, machte sie lange Zeit einen grof3en Bogen um das technische Personal und hatte es
bei ihrem Amtsantritt auch nach einem halben Jahr n icht einmal nétig, sich bei ihren
zugeordneten Mitarbeitern vorzustellen. Gelegenheit  en, wie Betriebsversammlungen gab es
genug. Gestandene Betriebskontrolleure (Fahrmeister ), die betriebliche Sicherheitsméangel
anzeigen wollten, liel3 sie durch ihre Sekretarinab ~ wimmeln, bis ihr einer dieser Kontrolleure
klar machte, das diese der Regionalleitung unterste It waren und somit weisungsberechtigt.
Die Bahn wurde privatisiert, und an besten geht das mit Unternehmensberatungsfirmen, in
diesem Falle die fur Plattmachen aul3erst bekannte,  an Innovationen ansonsten arme Firma
,,Roland Berger*. ,, Wenn Berger kommt, geht das Pe  rsonal!" — dieser Spruch wurde auch bei
der Bahn wahr. Statt mit kreativen Ideen, wie kiirze  ren Taktzeiten im Personenverkehr,
innovativen Zugverbindungen, Fahrpreissenkungen und Service mehr Verkehr auf die
Schienen zu bringen, fallt diesen Nieten in Nadelst  reifen wie immer nichts weiter ein, als
Personalabbau, um Kosten zu sparen und Gewinne zu e  rhdhen. Es zahlte nicht mehr das Wohl
des Unternehmens und der Bahnkunden, sondern nur no ch, wie am erfolgreichsten
Arbeitsplatze vernichtet werden. Den neuen Bahnfihr ~ ungskraften wurde und wird immer noch,
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fur jedes abgebaute Personal Erfolgspramien gezahlt . So kam es, das die Verantwortlichen
sich nicht mehr um das Alltagsgeschaft kimmerten, s ondern den Grof3teil ihrer Arbeitszeit
dazu nutzten, um Minuten zu klauen zwecks Personale  insparung. Das inzwischen die Ziige mit
defekten Turen, Toiletten, Klimaanlagen u.a. durch die Gegend fuhren, war nebenséchlich. Die
Beschwerden der Reisenden durften sich Lok —und Zu  gpersonal anhéren. Die konnten zwar
nichts daftir, machten sich aber gut als nutzliche P rigelknaben — die wahren Verantwortlichen
sal3en ganz wo anders — und das warm und trocken, we it ab vom Alltagsarger und ignorierten
jegliche Hinweise, die von der Basis kamen. Die alt  en Hasen hatten inzwischen die Firma
verlassen, meist in den vorzeitigen Ruhestand. Sie  wollten sich dieses Chaos nicht antun. Das
war das Beste was sie tun konnten! Weiterhin wurde  n als nachstes die Bereitschaftspersonale
eingespart. 150 Jahre lang gab es Bereitschaften be i der Eisenbahn. Aus gutem Grunde. Um
den Zugverkehr auch bei unvorhergesehenen Ereigniss en am laufen zu halten, waren rund um
die Uhr in jeder Dienststelle ein bis zwei Lokfilhre  r als Bereitschaft pradsent. So war immer ein
Personal verfligbar, wenn sich ein Kollege krank mel dete, Ziige Verspatung hatten, jemand
durch Unwéagbarkeiten verspéatet, oder nicht zum Dien st erschien, oder ein Zug wegen
Lokschadens, einer hochkant auf der Schiene stehend en Schneeflocke, oder Unfall liegen
blieb. Da die Bereitschaften rein rechnerisch keine Leistung bringen, waren sie die ersten
Opfer der nun begonnenen Einsparungsorgie. Mit dem Ergebnis, das Zlge jetzt so lange
stehen blieben, bis ein Personal aus seiner wohlver  dienten Freizeit von zu Hause geholt wurde.
Das konnte schon mal ein Stiindchen dauern. Der Verk  ehrskunde muss dann halt so lange
warten, oder kauft sich am Bahnhofskiosk eine Wande  rkarte. So mit noch mehr Verspatung
den Ruf des Unternehmens noch mehr ramponiert, wurd e der Ruf der Medien und der Politik
nach privater Konkurrenz auf der Schiene immer laut  er — bekanntlich wird dann ja alles
besser?! Wahrend am Personal drastisch gespart wurd e, schmissen die neuen Chefs das Geld
mit vollen Handen zum Fenster raus.

Hier kommen sie, einige Beispiele aus der offiziell en Geldverschleuderungsliste des grof3ten
Bahnkonzerns.

250000 DM fur den Entwurf (1) eines neuen Unternehm  enslogos. Vorher DB geheil3en hiel3 es
auch jetzt wieder DB — nur die Buchstaben waren etw  as moderner. Das anschlieBende
Anbringen dieses Logos an alle Fahrzeuge und Untern ~ ehmensgebaude, Markteinfihrung und
Bewerbung kostete noch einmal ein siebenstelliges S~ Ummchen.

Eisenbahner orientierten sich, nach Meinung des Unt  ernehmensmanagements, zeittechnisch
am Stand der Sonne. Ohne diese gewagte These zu Ube rprufen, erhielt jeder Eisenbahner, um
die Punktlichkeit zu erh6hen, auf Unternehmenskoste n eine angeblich richtiggehende
Armbanduhr mit 2 seitiger Pflege - und Trageanweisu ng im Werte von angeblich 96 DM. Bei
zum Zeitpunkt noch tiber 300000 Beschéftigten macht das mal locker 28,8 Millionen Mark.
Nebenher kam raus, das diese ach so wertvolle Uhr ( Made in Fernost) beim Fernsehsender Pro
7 fur 7 Mark verkauft wurde (nur statt mit DB mit P ro 7 Logo). Ergebnis: Belegschaft angelogen
aber trotzdem noch schatzungsweise 1,5 Millionen zu m Fenster rausgeschmissen. Effekt
gleich null. Auf jeder Lok waren mindestens 2 Uhren , auf jedem Bahnhof hangen zentral
gesteuerte Uhren rum, gleichfalls in jedem Dienstra  um und jeder Eisenbahner besal? seine
Armband oder Taschenuhr. Nach welcher sollte sich d as Personal nun richten? Wie das so mit
faulen Geschenken ist, gingen viele dieser Uhren na  ch wie vor, und so beschlossen einige
SpaRvogel in einer Dienstpause, die feierliche Hinr  ichtung durch Uberrollen auf einer Schiene.
Selbst diesem Hartetest hielten die Zeitmesser nich  t stand.

Einflhrung von Bahn - TV, einem Betriebsfernsehjube  Isender mit mehrstiindigem
Tagesprogramm in Endlosschleife. Tausende von Pause  nraumen mit diebstahlsicheren
Satellitenanlagen und Fernsehern ausgeristet, Digit  alkanal auf dem Astra- Satelliten
angemietet und private Produktionsfirma fur die Her stellung der taglichen
Selbstbeweihraucherungsshows unter Vertrag genommen . Jahrliche Kosten in Millionenhéhe —
Nutzeffekt gleich Null, aber dem Bahnpersonal wurde auch in der Essenspause klargemacht,
wie gut das Unternehmen doch eigentlich ist. Da sch meckt Fastfood, oder mehrere Stunden in
Brotdosen gelagertes Frihstiicksbrot, doch gleich vi el besser! Kantinen mit halbwegs
gesundem und preiswertem Essen, fielen der bundeswe  iten Sparorgie als erstes zum Opfer —
auler sie lagen in der Nahe von Fuhrungsetagen. Wer  viel Personal abbaut und viel verdient,
braucht selbstverstandlich eine besonders hochwerti ge Ernéahrung, die noch dazu wenig
kostet! Daftir nahmen beim betroffenen Personal Mag  engeschwire und Diabetis zu, denn
ungesunde Ernéahrung macht bekanntlich krank. Wieder einkleidung des technischen Personals
in Uniformen, um ein einheitliches Unternehmensbild zu erreichen (gilt nicht far
Flhrungskrafte — zu naher Kundenkontakt ist anschei nend ungesund) — Kosten mehrere
Millionen Mark. Effekt war folgender: Bisher trugen nur Servicepersonal, Zugpersonal und
Aufsichten Uniform. Diese waren auf Grund ihrer Arb eitsaufgabe kompetent, Auskiinfte jeder
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Art zu erteilen. Das wusste auch der Kunde und reag  ierte entsprechend. Auf Fragen gab es in
der Regel befriedigende Antworten.

Jetzt trugen auch Techniker Uniform, wurden von den Reisenden angesprochen und konnten
wegen ihres speziellen Aufgabengebietes, in der Reg el keine schlissigen Antworten geben!
Eindruck fur den Kunden — dummes, inkompetentes Per  sonal — Schaden fiir das Unternehmen-
nicht in Zahlen auszudriicken. Das von der Einkleidu ng betroffene Bahnpersonal, durfte tber
eine teure Gebihrenhotline (0190), seine Uniformbes  tellungen oder Reklamationen auch noch
selber mitfinanzieren.

Umbau des Bahnhofes Rakow fur 2 Millionen Mark (Wei  chen, Gleise, Signale erneuert),
komplette SchlieSung des Bahnhofes ein Jahr spéter.

SchlieBung von modernen Lehrlingsausbildungstatten, Berufsschulen und
Lehrlingswohnheimen in Stralsund und Neustrelitz.
Sanierung des Lokschuppen 3 in Stralsund einschliel3 lich SozialrAume- 5 Jahre spéater

komplette SchlieRung. Das Gelande ist seitdem dem V  erfall preisgegeben. 1992 Aufbau eines
hochmodernen Gasheizwerkes in Lokschuppen 2 fur die gesamten Stralsunder Bahnanlagen
und Immobilien —im Jahr 2000 geschlossen und dem V  erfall preisgegeben. Jeder noch
vorhandene Geschéftsbereich legte sich jetzt seine eigene Heizungsanlage zu. Kostet ja nix!
Sanierung der Wageninstandsetzungshalle in Stralsun d auf modernsten technischen Stand, im
Jahr 2000 wurden noch einmal fir 500000 DM Gleise v erlangert und saniert. Ein halbes Jahr
spater wurde diese Instandsetzungshalle komplett ge schlossen und verfallt. Gleichzeitig wurde
in Rostock eine komplette Wageninstandsetzungshalle mit Steuergeldzuschiissen neu gebaut.
2004 wird der Ostmecklenburgischen Eisenbahn von de  r Landesregierung aus Steuermitteln
fir 800000 Euro, ebenfalls eine neue Instandsetzung  shalle finanziert.

Neustrelitz — Schlie3ung eines hochmodernen Lok und Wageninstandsetzungswerkes mit
tausend Beschéftigten. Verkauf an privaten Investor — knapp 70 Arbeitsplatze von ehemals
tausend bleiben brig.

Anmietung von Raumen in Bergen zur Eréffnung einer Meldestelle, zwecks Einsparung von
Arbeitszeit. Der Effekt — die Betriebskosten fir di e Meldestelle sind héher, als die eingesparten
Mittel — aber es konnte wieder ein (!) Personal abg ebaut werden — und darauf kam es an! Auf
diesen Widerspruch die Leitung der Niederlassung S tralsund angesprochen, erhielt ich die
Antwort: ,,Das Geld kommt aus einem anderen Topf!*

Anmietung des Sonycenters am Potsdamer Platz fir 80 0 Bahnfuhrungsschreibtischtater fur
mehrere Millionen Mark Miete im Jahr - schlief3lich muss ein Unternehmen reprasentieren!

Der nachste Umzug, diesmal nach Hamburg, ist geplan t, denn Berlin ist seit 2005 nicht mehr
gut genug.

Beteiligung der Bahn- AG am Magnetschwebebahnprojek  t gefloppt — Giber den finanziellen
Verlust wird noch heute geschwiegen.

Anschaffung von 20 nicht funktionstiichtigen Neigete chnik ICE - die aufgrund schwerer
Sicherheitsmangel nach gut einem Jahr aus dem Verk  ehr gezogen werden mussten.
Millionenverluste die geheim gehalten werden. Typis  ch deutsch, extra fur die DB AG wurde die
mangelhafte Neigetechnik von der Bahnindustrie neu erfunden. Bei der italienischen
Staatsbahn lauft diese Technik seit Uber 20 Jahren erfolgreich im ,,Pendolino”.

Autobahnmaut, ich hor dich trapsen!

Einfihrung eines neuen Fahrpreissystems a la Luftha  nsa — totaler Reinfall und
zurickgenommen, Kunden wenden sich in Scharen von d er Bahn ab — Schaden wird geheim
gehalten.

Seit 1993 wurden 2 Bahnchefs und ihre Flihrungsstéabe wegen Unfahigkeit entlassen —
Abfindungen in Millionenhdhe wurden fir Versagen ge zahlt, gleiches qilt fur die
Verantwortlichen der Fahrpreisreform — ehemalige Lu fthansamanager — gut abgefunden,
konnten sie lachend die Statten ihrer Misswirtschaf t verlassen und sind mit Sicherheit, dank
Seilschaften aus Politik und Wirtschaft, im Gegensa  tz zu den von ihnen abgebauten
Personalen, wieder wo anders untergekommen.

Lieber Leser, wenn dir jetzt das Brechen ankommt, i  ch kann es verstehen. Die angefiihrten
Beispiele sind nur einige von Hunderten landesweit und nicht nur das unféhige
Bahnmanagement, sondern auch Bundes- und Landespoli tiker aller Parteien, haben an dieser
Sauwirtschaft Anteil. Denn die privatwirtschaftlich gefuhrte Bahn ist, nach wie vor, noch ein
Staatsunternehmen.

Klar, das alle verbliebenen Beschéftigten hoch moti viert und fest zu ihrem Unternehmen
stehend, richtig heil3 drauf sind, dort zu arbeiten. Die Wabhrheit ist, die meisten haben schon
lange innerlich gekiindigt und waren schon lange weg , wenn der Arbeitsmarkt nicht so

bescheiden aussehen wiirde.
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Nun, was friher richtig Spald machte — namlich, sich in einem grof3en Unternehmen zu
engagieren, wurde jetzt zur frustrierenden Beschaft  igung. Denn auch fur das Personal wurde
es ungemitlich. Sozialleistungen, wie z.B. Freifahr ~ ten wurden massiv eingeschrankt. Schicht,
Wochenend- und Feiertagszulagen stark gekirzt. Kind  igungsschutz eingeschrankt! Die
Gewerkschaften schauten dabei seelenruhig zu. Vorra  ngig betraf das naturlich die angestellten
Kollegen, denn die Beamten ruhen ja bekanntlich in der sozialen Hangematte von Vater Staat
und werden von ihm bezahlt. Diese betrifft auch der massive Personalabbau nicht und deshalb
haben sie als einzige, in diesem Unternehmen, keine  rlei Sorgen. Missen sie doch mal gehen,
gibt es fur sie automatisch schéne Posten in der of fentlichen Verwaltung, zum Beispiel bei der
Bearbeitung von Hartz IV Antrégen, im gehobenen Die  nst bleiben sie bei 75 Prozent ihrer
Beziige einfach zu Hause.

Das Lokpersonal wurde von Teilen der Unternehmensfiu hrung (Personalchef Horst Fohr) mit
Unterstellungen beleidigt. So erdreistete sich dies er Mann, zu behaupten, Lokfuihrer wirden
die meiste Zeit ihrer Dienstschicht mit Skatspielen verbringen. Zum Skat werden bekanntlich
mindestens 3 Spieler benétigt — ein Lokfuhrerista  ber in der Regel allein auf der Lok. Mit wem
spielt er in diesem Falle und vor allem, wie, am be  sten wéhrend der Fahrt, so bei 120 — bis 250
km/h? Kommt man zu diesen tiefgriindigen Erkenntniss en beim Brainstorming in nachtelangen
Managementsitzungen? Die Reaktion der Gewerkschafts  flhrer, der drei Bahngewerkschaften,
auf diesen Eklat, war ein lauwarmes Protestschreibc ~ hen — das hat dem Personalchef naturlich
das Firchten beigebracht und nachtelang nicht schla fen lassen.

Es kann einfach nicht angehen, das in einem Unterne  hmen alle Hand in Hand arbeiten und ein
Unternehmen 100 Jahre reibungslos gut funktioniert hat, das muss schleunigst geandert
werden, um die Verwirrung komplett zu machen. Zumin  dest waren die Rechenakrobaten aus
der Fachrichtung BWL und die Unternehmensberater di eser Meinung. Und so wurde die
Eisenbahn in hunderte Einzelfirmen zerschlagen. Das Ganze nennt sich jetzt DB-Holding und
hat teilweise makabere Folgen.

Hier einige traurige Beispiele:

Die Uhren auf allen Bahnhofen und Dienstraumen wurd ~ en jahrzehntelang zentral gesteuert — in
der Regel zeigten sie landesweit Uberall die selbe Zeit und jeder wusste was die Stunde
geschlagen hatte. Jetzt wurde die Lieferung der Uhr  zeit von der neuen Betreiberfirma, einer
Bahntochtergesellschaft, in Rechnung gestellt. Das fuhrte zu folgendem Effekt. Innerhalb
kiirzester Zeit, verschwanden in den Dienst - oder P ausenraumen die zentralgesteuerten
Uhren, und wurden durch Anschaffung von batterieget riebenen Uhren ersetzt. Diese gingen
gelegentlich nach wie vor und so verspétete sich sc hon mal der eine oder andere Kollege. Der
standige Nachkauf von umweltschadigenden Batterien ist zwar auch nicht billig , aber es
wurde auf dem Papier erst mal was eingespart — und darauf kommt es an — koste es was es
wolle.

Bisher konnte ein Bahnbetriebswerk mit seinen Perso nalen alle Bereiche des Lokfahrdienstes
im Nah -, Fern ,- oder Guterverkehr abdecken. Unter  anderem ein grof3er Vorteil: Lokomotiven
und Personal waren flexibel einsetzbar und im Stoéru ngsfalle schnell ersetzbar, der
Lokfahrdienst fur die Kollegen abwechslungsreich un d interessant. Ein Fakt, den der grol3e
Eisenbahningenieur Friedrich List schon in den zwan ziger Jahren erkannte und der auf seine
Initiative zur Vereinigung der Privat -und Landerba  hnen zur deutschen Reichsbahngesellschaft
fuhrte. Europaweit bewdahrt, muss natirlich Absurdis tan in einem Anfall von Neoliberalismus,
70 Jahre spéter, einen Schritt zuriickmachen und die Bahn als ganzes wieder zerlegen. Neben
England die einzigen in Europa, die in vorauseilend  em EU - Gehorsam den
Privatisierungsunfug mitmachen. Folgen der Bahnrefo rm in England sind eklatante
Sicherheitsprobleme an Fahrzeugen und Schienennetz, daraus folgend erhéhte Unfallrate,
verdreckte und unptinktliche Ziige, niedere Geschwind igkeiten und somit langere Fahrzeiten,
schlecht bezahltes und demotiviertes Personal.

Investitionen in die Bereiche Streckennetz und Fahr  zeuge erfolgen kaum, die Bahn wird auf
Verschleil3 gefahren.

Und da, verehrter Leser kommen wir jetzt auch hin.

Der Lokfahrdienst und die Instandhaltung wurden zer ~ schlagen und aufgeteilt auf Nahverkehr,
Fernverkehr und Cargo.

Fur jeden Bereich wurden separate Niederlassungen g  egriindet. Jeder Bereich bekam einen
Teil des Fahrzeugparks und des Personals zugeteilt und wird eigenstandig gefuhrt.
Cargolokfiuihrer arbeiten vorrangig nachts, Nahverkeh rslokfiihrer mehrheitlich in Frih- und

Spatschicht und Fernverkehrslokfiihrer meist am Tage . Monotonie und gefahrliche Routine
wurden im Dienst nun Alltag. Berufliche Weiterentwi cklungsmaglichkeiten mit damit
verbundenen Lohnerhdéhungen fur Lokflhrer verhindert , wurde auch die htchste

Gehaltsgruppe 9 gestrichen. So werden heutzutage Mi  tarbeiter motiviert.
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Von nun an erkennt man Cargolokfuhrer, als potentie lle Nachteulen, an dunklen Augenringen
und blasser Hautfarbe, wahrend der Nahverkehrslokf  {hrer seinen Arbeitstag beginnt, wenn
ein inkontinenter Rentner das erste Mal puschen ge  ht. Und dagegen hilft kein Granufink.

Vom standigen unregelméaRigen Aufstehen zwischen 1 b is 5 Uhr zermurbt, sieht er meist gegen
Mittag wie ein Zombie aus und féllt in jeder freien Minute in einen Kurzschlaf. Gegen 18 Uhr
geht's — wenn er denn schlafen kann- spatestens ins Bett — die Familie und soziale Kontakte
(Wieso hat ein Eisenbahner so was Uberhaupt?) dirfe  n warten, auf seltene freie Tage. Diese
wurden nach der Aufteilung auf die verschiedenen Ge  schéftsbereiche, selbstversténdlich auch
seltener — und das ging so. Dienstschichten wurden bisher so gebaut, das auf eine Hinleistung
nach kurzer gesetzlicher Pause, in der Regel auch e  ine Ruckleistung gefahren wurde. Die
Vielfalt des Leistungsangebotes erleichterte eines  olche dkonomisch hocheffektive und
personalfreundliche Planung und vermied geféhrliche Monotonie. Die Dienstschichten waren
in der Regel 8 bis 12 Stunden lang und somit gab es als Ausgleich fur den standigen
Wechseldienst auch mehr freie Tage. Durch die Auft  eilung des technischen Personals
verringerte sich das Leistungsangebot im jeweiligen Geschaéftsbereich zur 6konomisch
sinnvollen Planung zwangslaufig. Auf eine Hinleistu ng war oft keine Ruickleistung vorhanden,
so das Zwangspausen von 2, 4 oder noch mehr Stunden entstanden.

So war die Schicht schon mal 8 - 14 Stunden lang, a  nrechenbare bezahlte Arbeitszeit waren
aber nur 4 bis 10 Stunden. Folgerichtig missen die betroffenen Kollegen mehr als funf
Schichten hintereinander absolvieren, um Uberhaupt auf ihre Sollstunden pro Woche zu
kommen. Zwischen durch dann mal ein freier Tag, der dann auch mitten in die Woche féllt,
wenn Frau und Kinder auf Arbeit oder in der Schule weilen.

Sehr anheimelnd ist es auch, seine unbezahlte Zeit ~ zwischen Hin und Ruickfahrt stundenlang in
geschmackvoll spartanisch mit Tisch, Stuhl und Bah n - TV eingerichteten Pausenrdumen zu
verbringen. Gesundes Essen von der Donerbude oderb  ei MC Doof — sofern offen oder
vorhanden, dazu die spannende Lekture der Betriebsz  eitung — Herz was willst du mehr!
Halbherzige Proteste der Gewerkschaften endeten mit folgender Antwort des
Bahnpersonalchefs Fohr: ,,Die Kollegen kdnnen ja im jeweiligen Ort spazieren gehen!” Das
macht sich besonders gut bei Pausen in der Nacht,i  rgendwo am ,,Mors der Welt". Ein Bett,
zum kurzen Pausennickerchen, steht den betroffenen Kollegen erst ab einer Pausenzeit von
Uber 4 Stunden zu. Fruher wurde in solchen Situatio  nen auf der Lok geschlafen, durch die
Umlaufplanung laufen die Lokomotiven aber Tausende Kilometer ohne langere Standzeit
durch, dafur wechseln, nach spéatestens vier Stunden Fahrzeit, die Lokpersonale. Langer
durfen sie, rein rechtlich, nicht ununterbrochen fa hren. Dank auch hier dem Gesetzgeber, fur
die maximal 4 Stunden, denn somit hatte sich einej  ahrzehnte lbliche Lok - und
Personalumlaufplanung erledigt. Was eigentlich das Personal schitzen sollte, wirkte sich nun
aufRerst nachteilig aus. Unser, wie auch viele ander e Bahnbetriebswerke verloren dadurch ihre
angestammten Zugleistungen zugunsten anderer Bahnbe triebswerke. Diese passten
planerisch nicht mehr in die vier Stunden - Regelun g. Die Bahngewerkschaften, bei
Tarifverhandlungen sonst im tiefen Schlummer liegen d, wachten natirlich wie Rottweiler auf
die Einhaltung dieser Regelung, selbst wenn es nur um maximal 10 Minuten ging und die
betreffenden Kollegen damit leben konnten. Denn bei Zugverspatungen macht der Lokfuhrer ja
auch nicht nach genau vier Stunden Pause. Das nun (i berschissige Personal wurde vor Ort
abgebaut und musste die Firma verlassen. Der Mitgli ~ ederschwund der Bahngewerkschaften ab
Mitte der neunziger Jahre, hat unter anderem auch i  n dieser hinterhéltigen
Gewerkschaftspolitik seine Ursache.

Noch verrlickter wurde es, wenn ein Zug wegen Loksch adens liegen blieb. Mir passierte es mit
einem Zug des Fernverkehrs in Pasewalk. Die Lok dur  ch einen Defekt nicht fahrfahig, bendétigte
ich eine Ersatzlok. In Pasewalk gestrandet, stand a  uf dem Nebengleis eine Reservelok des
Nahverkehrs. Bisher wurde in solchen Fallen flexibe | reagiert und diese Lok umgehend mit der
schadhaften Lok ausgetauscht. Das war nach der Auft  eilung vorbei. Die Ersatzlok kam aus
dem 156 km entfernten Berlin, der Zug hatte dadurch Uber 3 Stunden Verspatung. Die
betroffenen Reisenden zu recht nicht amuisiert und o hne Verstandnis fiir solcherart Vorgehen.
Und wieder eine Schlagzeile mehr fir die Blodzeitun ~ g. Geéndert hat sich an der
Verfahrensweise bis heute nichts. Gleiches galt auc  h, wenn ein Personal ausfiel.

Im Sommer 2001 fuihr ich dienstlich als Fahrgast in einem Interregio von Pasewalk nach
Stralsund. Wegen eines Personenunfalls — der Zug er  fasste einen im Gleis laufenden
Jugendlichen frontal — flhlte sich der Lokfiihrer de s Interregios verstandlicherweise nicht
mehr in der Lage, diesen bis Stralsund zu fahren. D a ich mich im Zug befand, die
Fahrberechtigung fir die Interregiolok besafd und wi r alle bisher Hand in Hand arbeiteten, lag
nichts néher, als den Zug im Interesse von Reisende  n und Unternehmen weiter zu fahren — ein
Ersatzlokfuhrer hatte von Stralsund oder Berlin aus seiner Ruhe heraustelefoniert, erst

26



anreisen miissen, was natirlich seine Zeit dauert. G esagt getan. Der Arger folgte am néchsten
Tag. O - Ton des Stellvertreters der Chefin: ,,Das st nicht unser Geschaftsbereich! Was
mischen Sie sich da ein!* Des weiteren musste ich e in entsprechendes Formular ausfiillen,
Uber Art und Dauer der von mir in diesem speziellen Einsatz erbrachten Leistung (ich war
inzwischen dem Geschéftsbereich Nahverkehr zugeteil t). Obwohl mir die Zeit — auch wenn ich
nicht gefahren ware — sowieso hatte bezahlt werden mussen, stellte der Nahverkehr an den
Fernverkehr eine entsprechende Rechnung. Das vierse  itige Formular durfte ich in meiner
Freizeit ausfullen, die dafur aufgewendete Zeit wur  de mir nicht bezahlt! Auch eine Art der
Mitarbeitermotivation!

2000 wurde dann die in den letzten 10 Jahren standi g modernisierte Instandhaltungswerkstatt
fur Lokomotiven und Wagen geschlossen. Mit dem Erge bnis, das bei notwendigen Reparaturen
das rollende Material auRerplanmafig nach Rostock o der Berlin gefahren werden musste und
das nicht mehr benétigte Instandhaltungspersonal, s o nach und nach aus dem Unternehmen
gegrault wurde. Im Sinne der Reisenden hétten die n  otwendigen Servicearbeiten am selben
Tag, moglichst am Zielbahnhof erfolgen missen, so w ie seit hundert Jahren Ublich. Da jetzt
aber jeder Geschéftsbereich (DB Bahntochter zahlta  n DB Bahntochter!) fir die Benutzung des
Gleisnetzes zahlen muss, wurden die notwendigen Rep  araturen aufgeschoben, bis die
jeweilige Lok, oder die betroffenen Wagen, planungs  bedingt Rostock oder Berlin erreichen.
Das konnte schon mal 14 Tage dauern. Die Instandhal tung in Stralsund war ja
wegrationalisiert! So fuhren wir mit Nahverkehrszig en durch die Gegend, in denen in drei
Wagen mit 12 Tiren, nur noch bis zu drei oder vier Tilren funktionierten, tagelang die Heizung
oder Klimaanlage streikte, oder von 2 Toiletten im Zug nur noch eine benutzbar war. Manchmal

war es so extrem, das der Zugschaffner — neudeutsch ,Kundenbetreuer im Nahverkehr* oder
besser ,,Priigelknabe fir Managementfehler®, firdi e Reisenden Pinkelpausen auf gro3eren
Bahnhéfen einlegte, denn im Zuge ging nichts mehr. Entsprechende Stérungsmeldezettel des

Zugpersonals wurden von den verantwortlichen ,,Halb leitern” ignoriert.

Blamabel fir DB- Regio war auch, was ich am Fahrpla  nwechsel zum Sommerfahrplan 1999
erleben durfte. Fur die Regionalexpresslinie Dessau — Stralsund sollte ich am Vorabend zum
Planwechsel, den bendtigten Wagenpark mit Lok nach Dessau uberfuhren. Dieser Park
bestand aus drei Doppelstockwagen und einer E - Lok . An einem Sommerwochenende gerade
ausreichend fur das erhdhte Verkehrsaufkommen durch Wochenendausfligler. Bereits bei der
Bremsprobe in Stralsund, wurde der Steuerwagen wege  n eines Defektes vom Wagenmeister
ausgesetzt. Ein Ersatz wurde nicht gestellt. So beg  ann ich die Fahrt mit zwei statt drei Wagen.
In Pasewalk musste ich einen weiteren Wagen, wegen  defekter Bremse, aussetzen. Um 18 Uhr
erfolgte die Weiterfahrt nach Dessau. Das Fehlen de  r beiden Wagen wurde von mir der
Zugleitung ordnungsgemar gemeldet. Bis zur Abfahrt in Dessau, um 5 Uhr morgens, war somit
noch gentgend Zeit, Ersatz zu stellen. Dachte ich! Doch ich hatte die Rechnung ohne die
verschlafenen Entscheidungstrager von DB Regio gema cht. Um 1 Uhr in Dessau angekommen,
hatte ich erwartet, das Ersatzwagen bereitstehen. A ber mit Erwartungen ist das so eine Sache.
In Dessau fuhlte sich keiner zustandig, da der Wage  npark zu Mecklenburg Vorpommern
gehdrte — Dessau aber in Sachsen Anhalt liegt. Und  wie immer wusste keiner Bescheid. So
stellte ich Lok und Wagen ordnungsgemaf ab und fuhr Uber Magdeburg als Fahrgast nach
Hause. Denn was nun folgte, wollte ich mir, dank me iner reichhaltigen negativen Erfahrungen
in einer privatisierten Bahn, nicht live antun. Am Sonntag morgen fuhr der Regionalexpress
Dessau - Stralsund mit einem Wagen! Das Pikante dab  ei, dieser Wagen hatte nicht einmal eine
Toilette! Das Zugpersonal dieses Zuges war absolut nicht zu beneiden - denn die berechtigten
Kundenbeschwerden blieben, wie immer, dort hangen. So ein Meisterstlck hatte nicht mal die
gute alte DR im Sozialismus fertiggebracht! Das,, Unternehmen Zukunft* schafft so was ganz
locker, sicher ein Merkmal der hochgelobten privatw irtschaftlichen Flhrung des
Unternehmens. Langjahrige Bahnreisende kdnnen sich bestimmt daran erinnern, das friiher in
jedem Reisezugwagen mindestens ein, oft auch zwei W  C vorhanden waren. Das war zu allen
Zeiten so, egal ob DB oder DR. Toilettenreinigung u  nd Unterhaltung kosten Geld. Findige
Betriebswirtschaftler des Nahverkehrs waren der Mei nung, eine Toilette im Zuge ware
ausreichend, analog dem Vorbild von S oder U Bahn. SchlieBlich heif3t es ja Nahverkehr. Wer
da mal puschen muf3, der kann auch kneifen, bisera  m Zielort angekommen! So wurde der
,,Funktionsraum* erfunden!

In einem Grolteil der Nahverkehrsreisezugwagen wurd e, bis zur planmafigen Rekonstruktion,
das WC einfach ausgebaut, die Zugangstlr verschloss en und mit dem Schild ,,Funktionsraum*”
gekennzeichnet. So wurden menschliche Bediirfnisse i m wahrsten Sinne des Wortes zur
Notdurft! Nach der Rekonstruktion in den Ausbesseru ngswerken hatten die meisten Wagen
Uberhaupt keine WC mehr. Nur noch die Steuerwagenw  aren damit ausgeristet. Diese Zuge
sind nach wie vor, taglich eingesetzt, zwischen Str  alsund, Dessau, Hoyerswerda, Berlin,
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Rostock und anderswo. Bei Laufleistungen von bis z u 400 Kilometern pro Zugfahrt kann von
S-Bahn oder Nahverkehr allerdings keine Rede sein. Ist so ein Zug voll besetzt, kampft sich der
Bedurftige erst durch drei, vier Wagen — ein Hartet  est (Ironman fir Bahnkunden) - besonders
zu empfehlen fiur Mitter und Vater mit kleinen Kinde  rn, oder Senioren mit Blasenschwache! Ein
besonderes Erlebnis ist auch das Ambiente dieser Or tlichkeit, nach dem Besuch durch einen
Grof3teil der Reisenden. Wie viele meiner Kollegen,  zog ich es vor, wenn méglich, an anderen
Orten zu pieseln, notfalls in freier Natur vor der Lok. (Lokomotiven haben aus Kostengriinden
keine Toiletten) Blamabel fur die DB sind diese Zus  tédnde auch in sofern, da die
Nahverkehrskunden die hochsten Fahrgeldeinnahmen im Konzern erbringen.

Wie schon angeflhrt, Loks haben keine Toiletten, wa s vielen Nichteisenbahnern nicht bekannt
ist. Bei engen Fahrzeiten, kurzen oder Uberhaupt ke  inen Unterwegshalten, wird so das kleine
Geschatft, fur den fast immer allein fahrenden Lokfi hrer, zum grofRen Problem. Bremsen und
wieder Anfahren, mit Notdurftverrichtung, macht im Schnitt schon mal zehn Minuten
Verspatung, fir die der betroffene Kollege Rede und Antwort stehen muss. Den Arbeitgeber
interessiert es herzlich wenig, dass auch dem fahre  nden Volk menschliche Bedirfnisse
Uberkommen. Er hat ein Biro mit eigenem Klosett und eine Sekretarin, die notfalls auch noch
das, von der Sitzung wunde, Popochen pudert. Was ma  cht nun der Lokfuhrer??? Meist ist er
SO gut trainiert, das er mehrere Stunden ohne Verri  chtung mit Erfolg durchhélt, bis sich eine
entsprechende Gelegenheit ergibt. Ob das auf Dauer  gesund fir Blase und Nieren ist, sei
dahingestellt. Wenn sich allerdings das WeiBe ind  en Augen gelb farbt, wird es Zeit schnell zu
handeln. Mit Plastikbeuteln, leeren Milchflaschen, Brotdosen und ahnlichem wird, je nach
personlicher Kreativitat, das Problemchen wéhrend d er Fahrt auf dem Fihrerstand gel6st.
Nicht sehr lecker, aber Not macht nun mal erfinderi  sch. Firs groRe Geschéft bleibt nur der
Gang auf einen hoffentlich (meist nur auf Diesellok  s) vorhandenen Eimer. Ist dieser nicht
vorhanden, hilft nur noch Beten oder Anhalten!

2 Jahre lang wurde das Triebwagenpersonal auf der I  nsel Rigen bei Regenwetter, Nebel oder
Schnee von elektrischen Stromschléagen traktiert. Di e 220 Volt Servicesteckdose fur den
Warmhaltebetrieb entsprach nicht den Vorschriften f Ur AulRenanlagen und war freistehend
nicht tiberdacht. 2 Jahre wurde dies vom dort dienst tuenden Personal beim Stellvertreter der
Niederlassungsleiterin beanstandet — es passierte n  ichts — angeblich ware kein Geld dafiir da.
AuRerplanméafige Geldausgaben hatten vermutlich die Erfolgspramien der neuen
Fuhrungskrafte gefahrdet.

Dieser Triebwagen bendétigt, je nach Frequentierung von Reisenden, fir seine Toiletten mehr
oder weniger Spulwasser. Bisher wurde dieses Wasser , bei Bedarf, im Lokschuppen am
Bahnsteig in Bergen geflllt. Nach der Zerlegung des Unternehmens in verschiedenste
Geschaftsbereiche, wurde der Lokschuppen dem Gescha  ftsbereich Netz zugeteilt.
Wassernehmen war dadurch nicht mehr méglich — denn dieser Geschaftsbereich wollte die
Wasserrechnung fiir DB Regio nicht bezahlen. Ein ein  faches wére es gewesen, sich Uber eine
Mitbenutzung mit entsprechender Abrechnung zu einig en. Dazu waren unsere leitende Chefin
und ihr genialer Stellvertreter nicht in der Lage. Sie entschieden Folgendes. Wasser wird nur
zwei Mal die Woche genommen, beim Tanken in Stralsu  nd. Leser du ahnst, was nun passierte.
Der Triebwagen fuhr zeitweilig mit einer Toilette 0 hne Wasserspulung, zur ,,Freude” von
Reisenden und Personal. Jeder konnte sich von denV  or - und Nachteilten eines
mittelalterlichen Trockenklos tiberzeugen. Deodorant und Aussehen des stillen Ortchens,
besonders in der warmen Jahreszeit, kann sich jeder selbst ausmalen. Ab einer bestimmten
Intensitat wurden diese Dufte Uber die Klimaanlage im gesamten Triebwagen verteilt und so
schwebte immer etwas ,,Landluft im Raume. Nun gebe  n sich Lokflhrer mit solchen Zustéanden
nicht zufrieden, denn im Gegensatz zu den meisten F  Ghrungskraften, besitzen sie noch etwas
Berufsehre. Nach monatelangen Protesten unsererseit s, bequemten sich unsere beiden
Fuhrungskréfte zu folgender ,auf3erst ,,kostensparen der* Entscheidung. Zwecks
Wassernehmens fahrt der Triebwagen bei Bedarfinda s 23 km entfernte Mukran. Eine geniale
Entscheidung! Fir die Kosten, fir zu diesem Zwecke verbrauchten Dieselkraftstoff, die
zusatzliche zu bezahlende Arbeitszeit und die Strec  kenbenutzungsgebdhr, hétte ein
intelligenter Leiter, am bendtigten Ort, Hunderte v on Anschliissen mit Wasseruhr installieren
lassen kdnnen. Einer wére allerdings nur nétig gewe  sen und alle Kosten im 6konomisch
notwendigen Rahmen geblieben. Tja unter solch weise  n Flhrungskraften zu arbeiten, kann
richtig Spal? machen und motiviert taglich neu!

Ein Triebwagenlokfuhrer konnte auch sehr gut zum Ka  tastropheninstallateur mutieren — und
das ging so. In den neunziger Jahren wurden in den Reiseziigen, auf gerichtlichen Druck von

unter Eisenbahnhochbricken wohnenden Biirgern, gesch lossene Abwassersysteme, ahnlich
den Flugzeugtoiletten eingebaut. Somit hatte sich d ie kostenlose DlUngung der unter
Eisenbahnbriicken liegenden Grundstticke erledigt und speziell unter der Rendsburger
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Hochbriicke konnte, auch bei Zugverkehr, wieder gefa  hrlos gegrillt werden, ohne das fremde
Wirste, oder frische Schienenwiesel (Eisenbahnerumg angssprachlich — benutzte Always —
Ultra) auf dem Rost lagen.

Leider sind diese Toiletten sehr stéranfallig und f allen zumindest auf einem Triebwagen in den
Verantwortungsbereich des Lokflhrers (Beamte ausgen ommen). Weit ab von jeder
Reparaturwerkstatt stationiert, durften wir uns im Storungsfalle auch als Tampon - oder
Bindenangler betéatigen, denn diese Teile waren es,  die den High - Tech-Donnerbalken mit
schdner RegelmaRigkeit auRer Gefecht setzten. Zu di  esem Zweck war sogar ein
entsprechendes Werkzeug an Bord, nur die Gummihands  chuhe und der Schutzanzug fehlten.
Mit den entsprechenden Diiften versehen, wurden dann | nach getaner Reparaturarbeit, auf dem
Fuhrerstand noch Fahrkarten verkauft und Auskinfte gegeben. Der obligatorische Schaffner
war inzwischen auch der Einsparungswut zum Opfer ge  fallen. Somit war der Lokfuhrer,
zumindest auf Triebwagen, Alleinunterhalter mit meh reren zusatzlichen Funktionen — die
natlrlich nicht zusatzlich vergitet wurden.

Fahrkartenverkaufer, Auskunftgeber, Zugmelder, Ansa  ger, Reinigungskraft und nebenbei auch
noch Triebwagen fahren — das war das neue Berufshil  d des Lokfiihrers in unserem Bundesland
und auch anderswo. Genial, auf was fur Ideen Bahnch  efs kommen kénnen. Eine Konsequenz
daraus war diese: Reisende konnten umsonst Zug fahr  en! Die DB AG gegeniber ihren
Mitarbeitern — von den Fihrungskraften mal abgesehe  n - aul3erst knauserig — verschenkte
gewollt oder ungewollt Fahrgeldeinnahmen an ihre Ku nden! Und das ging so. Die Fahrgeld
kassierenden Schaffner wurden eingespart und wie vi ele Kollegen vor ihnen, zum Verlassen
des Unternehmens gendétigt. Fahrscheinautomaten ware  n bzw. sind auf den Triebwagen,
Haltepunkten und Bahnhéfen in der Regel nicht vorha ~ nden. Der Fahrkartenverkauf wurde dem
Triebwagenfuhrer Gbertragen. Dieser hat ja auch son st nichts weiter zu tun und liUmmelt
gelangweilt auf dem Fuhrerstand herum —war zuminde st die Meinung unserer Flhrungsriege.
Aus Sicherheitsgriinden an den Fiuhrerstand gebunden, kann der Lokfuhrer, logischer Weise,
wahrend der Fahrt nicht weg und wahrend der kurzzei  tigen maximal einminttigen
Verkehrshalte am Bahnsteig, ist er mit technischen Vorgangen und Betriebsablaufen
beschéftigt. Weiterhin ist es auch fiir den Reisende  n ein prickelndes Gefihl, wenn der
Lokflhrer bei bis zu 120 km/h Tempo und unsichtigem Nebelwetter, nach Wechselgeld sucht.
Denn technische Voraussetzungen fur Zahlungsvorgéng e fehlten aus Kostengriinden vollig- es
gab nur Abrissfahrscheine und eine Geldborse. Das h  atten viele Reisende auch begriffen und
bestiegen fortan nicht am vom Lokflihrer besetzten F Uhrerstand den Triebwagen, sondern
hinten oder in der Mitte. Da ihnen keiner das Fahrg  eld abkassierte, fuhren sie halt umsonst —
und das Tag fuhr Tag, Monat fir Monat. Die wenigen Ehrlichen bezahlten beim Lokflhrer —
wobei die ehrlichen Kunden, verstandlicher Weise, v on Woche zu Woche weniger wurden. Das
es so kommen wirde, hatten wir Praktiker vorausgese hen und entsprechend angemahnt, aber
das wurde ignoriert. Im Gegenteil, wir wurden in en  tsprechenden Gespréchen als Norgler und
Verhinderer des Fortschritts abgestempelt. Fahrgel deinnahmen weg, aber Personal eingespart
— dem wichtigsten Unternehmensziel- einer bdrsenfah igen Eisenbahn ohne Personal
nahergekommen.

Findige jugendliche Kunden hatten mittlerweile eine Internethompage aufgebaut, in der sogar
die Strecken aufgefuhrt waren, auf denen in unserem Bundesland so umsonst gefahren
werden konnte. Ungeféhr 2 Jahre dauerte dieser Zust  and, bis, zumindest zeitweise, wieder
Schaffner eingesetzt wurden. Diese hief3en allerding s nicht mehr so, um das
Fuhrungsversagen zu vertuschen, wurden sie Kontroll krafte genannt. Sie erschienen wenn
Uberhaupt, allerdings nie vor 7 Uhr und nicht nach 16 Uhr und am Wochenende schon gar
nicht, denn das hatte zusatzliche Lohnkosten fiir Na  cht- oder Wochenendarbeit bedeutet.
Clevere Kunden fuhren also weiter umsonst und wenn sie doch mal erwischt wurden, zahlten
sie die Strafe mit einem Lacheln — schlie3lich hatt  en sie schon genug gespart. Der Einbau von
Fahrkartenautomaten auf den Triebwagen, oder an den Haltepunkten, dauerte noch langer bzw.
ist bis heute nicht realisiert und die Fahrgeldeinn ahmen schwanden und schwanden dank
mangelnder Kontrolle und geschlossener Fahrkartensc halter. Ein Grund mehr, vermeintlich
unrentable Strecken stillzulegen oder zu streichen.

Jetzt der Bahn fir diese Zustande die Schuld allein zu geben, trifft es aber nicht. Denn einen
Grol3teil dieser Vorgange ist direkte Folge politisc her Entscheidungen — egal ob auf Bundes-
oder Landerebene. Deshalb nun interessante Zeilen z  ur Rolle der Politik im Eisenbahnverkehr
auf Ebene der Bundeslander. Die Saat, Eisenbahnerar  beitsplatze, wie auch das
Leistungsangebot der Bahn massiv zu vernichten, war ja dank medialer Mitwirkung gelegt.
Klar, das auch die verantwortlichen Landespolitiker unter Druck, oder gewollter Mithilfe der
Medien, zu der Erkenntnis kamen, das nur Privatfirm  en alles besser kdnnen. Beweise fiir diese
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Theorie fehlen bis heute. Aber wie so oft, wird oh  ne Prufung aller Zusammenhéange und
Folgen drauflos gewerkelt. Die Folgen bezahlt wiei  mmer die Allgemeinheit - der Steuerzahler.
Nahverkehr ist seit der Bahnprivatisierung Landersa che — die Lander entscheiden, wo, wann,
auf welcher Strecke, wer, wie viele Zuge fahrt. Zu  diesem Zweck wurden in den einzelnen
Bundeslandern Nahverkehrs GmbH's gegriindet. Diese u  nterliegen dem politischen Einfluss
der jeweiligen Landesregierung. Beschwerden tber ge strichene Zugverbindungen, oder
stillgelegte Strecken, wie auch die Hohe der Fahrpr  eise, sollten deshalb beim &rtlichen
Landtagsabgeordneten angebracht werden. Denn die En  tscheidungsgewalt Uber diese Dinge
liegt dort und nicht bei der DB AG, oder den andere  n privaten Bahngesellschaften.

Wie immer, wenn es Steuergelder zu verteilen gibt, stehen viele windige Bewerber vor der
entsprechenden Tur. Und oft wird ihnen, dank Bezieh ~ ungen und politischer Einflussnahme,
aufgetan. In unserem Bundesland setzte sich der Min  isterprasident personlich dafir ein, das
DB- Eisenbahner ihre Arbeitsplatze verloren, und di e aus England schon beriichtigte
Connexgruppe, erst einmal getarnt mit Ministerprasi dentenbusenfreund H. Stinnes als
Strohmann und damaliger Geschéftsfihrer der ostmeck lenburgische Eisenbahn (OME), die
Leistungen der Bahn AG tUbernahm. Obwohl die technis chen Vorraussetzungen, wie zur
Betriebsfiihrung notwendige Triebwagen oder Ziige, no ch gar nicht vorhanden waren, erhielt
diese Bahngesellschaft fir drei wichtige Strecken e inen 10 Jahresverkehrsvertrag. Die DB AG
ging leer aus, durfte aber weiterhin das restliche Streckennetz befahren. Wohlgemerkt ohne 10
Jahres- Verkehrsvertrdge und somit mit der Gewisshe it, nach und nach, Jahr fiir Jahr, weitere
Marktanteile zu verlieren. Folgerichtig wurde vond  er DB AG, mangels langfristiger
Planungssicherheit, nicht mehr im Nahverkehr invest iert. Jeder andere Unternehmer hétte
allerdings genauso gehandelt. Jede Bahngesellschaft konnte sich also fir die ausgeschrieben
Strecken bewerben. Selbst wenn die DB AG das glnsti  gste Angebot vorlegte, verlor sie die
Ausschreibung. Warum, das kann sich jeder selbst au smalen, wenn er Uber die oft seltsamen
Beziehungen von Politikern und Privatwirtschaft nac hdenkt.

Nun, die OME ging mit groBem Mediengeddns an den St art — hatte aber gar nicht geniigend
Triebwagen, um die ihr zugeteilte Verkehrsleistung zu bewaltigen. So durften die Kollegen der
DB AG, zur Aufrechterhaltung des Zugverkehrs, monat  elang fir die, ihre Arbeitsplatze
vernichtende Konkurrenz, arbeiten. Das macht Spa u  nd motiviert alle Beteiligten unheimlich.
Als die OME dann endlich gentigend Triebwagen hatte und auch die damit verbundenen
technischen Probleme, wie zum Beispiel simple gepla  tzte Hydraulikschlauche, endlich im Griff
hatte (die werksneuen Triebwagen fuhren wegen solch  er und anderer technischer Mangel
zeitweise nicht) durften wieder viele Lokflhrer, Zu gpersonale und Instandhalter das
Unternehmen vorzeitig verlassen. Denn die OME lUbern  ahm kein Personal der DB AG! Dank
oberflachlicher Medienhetze war der Eindruck gescha  ffen, dieses Personal taugt nichts, ist zu
faul, zu dumm und zu trage und vor allem verbeamtet () — deshalb missen neue Leute her!
Beamtet waren die Eisenbahner im Osten allerdings n icht, ihnen hatte die Politik den
Beamtenstatus verweigert. Wahrend bis 1994 im Westt  eil des Landes weiter frohlich
verbeamtet wurde, gingen die Kollegen im Ostteil le  er aus — ein klarer Verstol3 gegen den
Gleichheitsgrundsatz des Grundgesetzes!

Da Politiker ihr Wissen meist aus der Blédzeitung b eziehen, hatten gerade die von diesem
Revolverblatt stdndig verbreiteten Meinungen Gber E  isenbahner ihre Wirkung getan.

Nichts davon ist wahr, die Griinde waren ganz andere — wie jeder hier gleich lesen kann.
Nebenher muss hier mal eine Lanze fir Beamte des un  teren und mittleren Dienstes gebrochen
werden. Wenn sie denn arbeiten, arbeiten sie meist  genauso hart wie jeder andere auch und
werden in vielen Bereichen, innerhalb wie aufRerhalb der DB AG, oft noch auf3erst miserabel
bezahlt. Wenn sie bestimmte Arbeiten nicht tun, dan  n weil die von der Politik geschaffene
Rechtslage es so will. Ihr einziger Vorteil ist, ih ~ nen kann in der Regel nicht gekiindigt werden
und ihre mickrige Alterspension, von der sie auch n och ihre Krankenversicherung bezahlen
mussen, ist sicher. Das sieht die 6ffentliche Meinu ng allerdings nicht.

Einem Eisenbahner ist es eigentlich egal, unter wel ~ chem Herrn er fahrt. Hauptsache das Geld
stimmt. Nun sind die Gehalter bei der DB AG nichtg  erade umwerfend hoch, sondern reichen in
Grol3stadten wie Miinchen und anderen Ballungsgebiete  n wie Stuttgart, oft nicht einmal mehr
fur die Miete einer menschenwirdigen Zweiraumwohnun g. Die meisten Privatbahnen, wie auch
die DB AG, sind aber der Meinung, das sei immer noc  h zu hoch und wer bei ihnen arbeiten
mdchte, kann das auch als Spaf? an der Freude tun (F  Uhrungskrafte wie immer
ausgenommen!). So auch die OME. Hier nun ein Rezep t, wie man mit politischer Hilfe ein
Unternehmen griindet, ohne das es einem selber grof3 was kostet, tausende Arbeitsplatze und
die dazugehorige, vom Steuerzahler bezahlte Infrast  ruktur bei der DB AG vernichtet.

Man nehme einen bekannten Unternehmer, der gut mit ~ den 6rtlichen Landespolitikern kann.
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Dieser entwirft ein Geschéaftskonzept mit vielen sch onen Versprechungen, dessen Einhaltung
im Nachhinein niemand mehr kontrolliert. Dieses Kon zept stellt er seinen Busenfreunden in der
Politik vor und verweist immer wieder, unter Unters titzung von befreundeten Journalisten, die
entsprechende Meldungen in den Medien lancieren, au  f die vielen schénen Versprechungen
seines Geschéaftskonzeptes. Wichtig ist dabei, immer wieder auch auf die eventuell zu
schaffenden Arbeitsplatze hinzuweisen. Eine weitere Voraussetzung ist, das die Freunde aus
der Politik nicht nach eventuell vernichteten Arbei tsplatzen bei der Konkurrenz fragen und
entsprechende Schéatzungen — sollten sie Giberhaupt v orhanden sein - gar nicht erst an die
Offentlichkeit geraten. So ordentlich Schaum geschl agen, finden sich mit Sicherheit
Entscheidungstrager in der Politik, die die entspre chenden Turen bei Landesbanken und
Forderanstalten 6ffnen. Und schon stromen die Milli onen, die fir die Finanzierung von
Triebwagen, Lokomotiven und Infrastruktur notwendig sind. Der Unternehmer hat dabei kaum
was zugezahlt. Das Risiko tragen die Banken bzw. de  r Steuerzahler. Um mdglichst billige
Arbeitskrafte fur den Betrieb zu bekommen, stelle m an keine erfahrenen Leute von der
Konkurrenz ein, dessen Arbeitsplatze man ja gerade vernichtet — fur ihr Gehalt misste das
Unternehmen dann ja selbst in voller Hohe aufkommen I Nein, man nimmt Langzeitarbeitslose
vom Arbeitsamt — das bringt Pluspunkte bei den Poli tikern. Diese lasse man in einem
Schnellkurs zum Lokflihrer oder Zugbegleiter ausbild en. Diese Ausbildung finanziert natdrlich
auch das Arbeitsamt und somit der Steuerzahler. Wei  terhin beantrage man alle moglichen
Lohnkostenzuschisse fur sein einzustellendes Person al, so das diese Kosten auch wieder
vom Steuerzahler mitgetragen werden. Und nicht verg  essen — wichtig ist, das die Landespolitik
dafir sorgt, das der Unternehmer mit den entspreche  nden, auf mindestens 10 Jahre befristeten
Nahverkehrsvertrdgen ausgestattet wird. Die dazu no  twendigen Zugleistungen werden, durch
die schon geschilderten Vergabepraktiken, der DB AG entzogen.

Das so eine skandaldse Vorgehensweise tiberhaupt még lich ist, ist die Folge von fragwirdigen
politischen Entscheidungen auf EU- wie auch Landese  bene — der Steuerzahler finanziert mit
der Schaffung von Arbeitsplatzen die Vernichtung vo n Arbeitsplatzen im eigenen Land!

So gegentber der DB AG entschieden im wirtschaftlic hen Vorteil, kann der Unternehmer nun
loslegen.

Das eingestellte Personal bekommt auf ein Jahr befr  istete Arbeitsvertrage mit Option auf
eventuelle Verlangerung! Das schafft Ruhe im Betrie b, keiner traut sich, unbequeme Fragen zu
stellen, einen Betriebsrat zu griinden, Mitglied in einer Gewerkschaft zu sein oder bei einer
eventuellen Erkrankung zum Arzt zu gehen und eine K rankschreibung in Kauf zu nehmen. Wer
es doch macht, dessen Vertrag wird am Jahresende ni  cht verlangert.

Wichtig ist, moglichst junge Leute einzustellen, de nn diese kbnnen mangels eigener

Lebenserfahrung noch ordentlich ,,verheizt* werden, und machen jeden Mist fiir wenig Lohn
mit. Zu zahlende Léhne entsprechen nicht dem Arbeit  saufwand, der Verantwortung und der
Belastung des Arbeitnehmers und schon gar nicht den Ublichen Tarifen.

Um den Schein zu wahren, wird bei Connex die beid er DB AG unterste Tariflohnstufe fur
Berufsanfanger gezahlt. Die in der Branche ublichen Lohnzuschlage und Zulagen werden
nicht, oder nur pauschal in geringen Betrdgen, geza  hlt. Perspektivische
Aufstiegsmdglichkeiten bei Lohnen gibt es von vornh erein keine. So kommt man zu billigen
und vermeintlich willigen Personal.

Diese Art der Bezahlung ist bei der Connex- Gruppe, aber nicht nur dort, besonders im Ostteil
des Landes ublich — im Westen sind die Gehalter ahn  lich hoch wie bei der DB AG. Dort findet
sich nicht genligend Personal, das sich rund um die Uhr, fir wenig Mause, ausbeuten lassen
will. Somit ist wieder der Beweis geflihrt, das ostd eutsche Mitblrger bei gleichen
Lebenshaltungskosten und meist hoherer Arbeitsleist ung, Menschen zweiter Klasse sind.
Immer noch wird auch hier, mit offizieller Duldung von Politik und Gewerkschaften, der
Gleichheitsgrundsatz des Grundgesetzes verletzt!

Manch ein Leser wird jetzt sagen, Konkurrenz belebt das Geschaft. Dieser Spruch stimmt
bedingt und ist fur einige Branchen belegt. In der Regel bringt das Vorteile flr den nutzenden
Kunden durch Preisvergleiche der konkurrierenden An bieter. Beim Eisenbahnnahverkehr trifft
das allerdings Uberhaupt nicht zu. Denn die Fahrpre ise auf den einzelnen Strecken werden von
der Nahverkehrsgesellschaft des jeweiligen Bundesla  ndes festgelegt und festgeschrieben. Sie
sind fur alle Betreiber zwingend. So zahlt der Kund e, egal ob er mit der Privatbahn, oder mit
der DB AG fahrt, auf Nahverkehrsstrecken den selben Fahrpreis! Weiterhin legt die jeweilige
Nahverkehrsgesellschaft des Bundeslandes, unter pol itischer Einflussnahme, in ihren
Ausschreibungen fest, welcher Betreiber wie viele Z Uge, wann und mit welchen rollenden
Material und mit wie viel Personal fahrt! So gesehe  n, ist diese Art der Forderung privater
Bahngesellschaften ein klarer Fall von Wettbewerbsv  erzerrung, zu ungunsten der DB-AG und
ihrer Beschaftigten und ein eindeutiger Betrug am F ahrgast.
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Da Nahverkehr aufgrund der hohen Mineraldl und Ener  giesteuern eigentlich unrentabel und
somit zu vernlnftigen Preisen, zumindest in Absurdi stan, nicht machbar ist, zahlen die
jeweiligen Bundeslander, zu jedem bestellten Kilome  ter Zugleistung, feste Zuschiisse aus
Steuergeldern. Dieser Pauschalbetrag ist gleich hoc  h, egal welcher Anbieter ihn erhalt. Er
reicht aber aus, um erst einmal rentabel zu arbeite  n.

Schneller fahrt die Privatbahn auch nicht, denn auc h sie muss sich an die jeweiligen
Streckengeschwindigkeiten halten. Das Personal ist auch nicht freundlicher als bei der DB, nur
erheblich schlechter bezahlt, schlechter ausgebilde t und steht aufgrund seiner Arbeitsvertrage
erheblich unter Druck. Und wer schon mal langere Ze it in deren Triebwagen verbracht hat,
musste feststellen, das Schwielen am Popochen sehr wabhrscheinlich sind, wenn man nur
lange genug auf den harten Sitzen zubringt. Vor vie  rzig Jahren waren die Sitze in den Wagen
der Reichsbahn besser gepolstert! Das ist Innovatio n — die Holzklasse der drei3iger Jahre im
Kunststofflook wieder eingefiihrt. Die Antriebstechn ik basiert auf dem Stand der siebziger
Jahre. Allerdings ist das aul3ere Erscheinungsbild d er OME - Triebwagen gegentiber einem
normalen Zug etwas ausgefallener.

Sieht aus wie ein ICE, schleicht aber auch nur mit maximal 120 km/h durch die Landschaft.
Das passt aber zum Motto unsere heutigen Gesellscha  ftsordnung — ,,mehr Schein als Sein”
Wo ist dort nun der Vorteil fur den Kunden??? lhm k ann es unter diesen Bedingungen egal
sein, mit wem er fahrt — Hauptsache er kommt punktl  ich an, der Zug ist sauber, geheizt oder
gekuhlt, bequem und die Toiletten benutzbar. Und ih  m ist es auch egal!

Die im Vorfeld beschriebenen Mi3stadnde mit Verspadtu  ngen und sonstigen Stérungen suchen
auch die privaten Anbieter heim. Denn auch sie koch  en nur mit Wasser. Dazu kamen aber noch
die Fehler des im Schnellehrgang ausgebildeten Pers  onals. Hier ein Beispiel. Eine Stunde
Verspatung verursachte ein OME — Lokfuhrer in Rosto ¢k, weil er die Bedeutung des
Ersatzsignales (bei Stérungen gezeigt) nicht kannte . Ein ortlicher DB Eisenbahner erklarte ihm
anhand des Signalbuches die Verhaltensweise. Ein DB Lokfuhrer wére sofort gefeuert worden,
und in der Blodzeitung hatte dieser Fall noch Woche n kursiert. In diesem Falle wurde die
Geschichte vertuscht - privat kann alles besser —u  nd dieser Satz ist momentan Religion in
Absurdistan.

So gesehen, ist das Zulassen von privater Konkurren  z im Nahverkehr eine reine Mogelpackung
zu Lasten des Steuerzahlers und der entlassenen 290 000 Arbeithehmer der DB AG. Der
Verkehrskunde hat keinerlei Vorteile -schon gar nic ht beim Fahrpreis.

Die Subventionierungssummen die Bund und Lander an Bahn AG und Privatbahnen
ausreichen, sind noch héher als vor der Bahnreform, zusatzlich bereichern sich aus den
Steuermitteln die Eigner der privaten Bahnen. Die z  usétzlichen Kosten fur die entlassenen,
oder in den vorzeitigen Ruhestand gendtigten und mi ttlerweile auch noch mit Hartz 1V
gedemitigten DB Eisenbahner, tragt wie immer die Al Igemeinheit! Sie werden in die
entsprechenden Erfolgsstatistiken nicht mit eingere chnet. Dabei sollte die Bahnreform doch
Geld sparen! Rechnet man alle Folgekosten der Bahnr  eform, die Subventionierung der
Privatbahnen, die Zuschisse fur den Nahverkehr, die Fehlinvestitionen, die Kosten fiir das
gefeuerte Personal (Frihrente, Arbeitslosengeld, Vo  rruhestandsgeld, Abfindungen) sowie die
weiterhin jéahrlich geplanten staatlichen Investitio nen in den Fahrweg zusammen, ist die
Bahnreform teurer, als ein Weiterbetrieb als Staats  bahn mit wirklich sozialvertraglichen
Umbau, nach dem Vorbild der schweizerischen SBB.

Angetreten mit viel Geddns, wollte die OME auch in den Fernreiseverkehr einsteigen —
naturlich guinstiger und besser als die DB AG. Indi  esem Bereich gibt es keine
Fahrpreisbindung und so ist die OME, auf den von ih r befahrenen Routen, auf den ersten Blick
gunstiger, wenn man von den Sonderangeboten der DB- AG absieht. Da alle Bahnbetreiber
aber bei der Betriebsflihrung zwangslaufig die selbe n Kosten haben, sind diese glnstigeren
Fahrpreise nur durch Lohndumping und das Erschleich en staatlicher Subventionen machbar.
Und dort ist die Connexgruppe Spitze. Das Servicepe  rsonal und im Osten zusétzlich die
Lokfuhrer, ermoglichen mit ihren, vom Arbeitsamt zu m Teil subventionierten Niedrigldhnen,
die von Connex gebotenen Billigfahrpreise.

Von richtigem Wettbewerb wird gesprochen, wenn die selben Leistungen zum gunstigeren
Preis oder mit besseren Service angeboten werden. | st dies nicht der Fall, handelt es sich nicht
um Wettbewerb, sondern Rosinenpickerei. Letzteresi st allen Unternehmen eigen, die sich in
den Gefilden von Post, Telekom und Bahn tummeln. Si e wollen schnellstméglich abkassieren,
maoglichst keine Kosten tragen und schon gar nicht i n der gesamten Bandbreite der
ehemaligen Staatsunternehmen tatig werden. Hier der Beweis! Connex begann vor einigen
Jahren sich im Fernverkehr zu betétigen. Vorrangig auf den Strecken Stralsund - Berlin —
Dresden, sowie Rostock — Gera. Zur besten Verkehrs-  und Einnahmenzeit, an ausgewahlten
Tagen, féhrt ein Zug einmal taglich in jede Richtun  g. Um Geld zu sparen, fahrt dieser Zug auf
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seinem Wege zum Zielort auch nicht direkt durch Ber lins City sondern frequentiert einen
Randbahnhof. Reisegeschwindigkeit wie vor 20 Jahren , das rollende Material besteht aus
Nahverkehrstriebwagen, die einem nach 100 km bereit s jede Bandscheibe spiren lassen.

Mit groRem Mediengetdse wurde vor 2 Jahren die Rela  tion Rostock - KdIn erdffnet. Um auch
mal einen richtigen Zug anzubieten, wurde zu diesem Zweck von Connex extra eine neue
Elektrolok angeschafft. Die Wagen allerdings, waren eigentlich schrottreife, um die vierzig
Jahre alte, von der Deutschen Reichsbahn ausgemuste  rte, Ruinen. Diese wurden mit etwas
bunter Farbe auffallig umlackiert, bekamen digitale Fahrgastinformationsanzeigen, wurden
innen renoviert — und fertig war das hochmoderne Pr  odukt ,,Interconnex”. Die Medien hatten
wieder was zu feiern, die Landeschefs von Mecklenbu  rg Vorpommern bekamen sich gar nicht
wieder ein vor Lob und Uberschwang, denn nun sollte alles besser werden. Besser als bei der
DB-AG!

Dumm war nur, das keiner mit dem Ding fahren wollte und so wurde es leise, still und heimlich,
nach noch nicht mal einem halben Jahr wieder einges  tellt. Privat kann alles besser!!! Der
Presse war dieses Versagen einen Dreizeiler auf Sei  te 7 der Ostseezeitung wert, ansonsten
schwiegen alle Medien in auffalliger Weise dazu. Wi e viel Geld dieses Experiment den
Steuerzahler gekostet hat, weil3 ich leider nicht. F  akt ist, die Connexgruppe macht nicht einen
Schritt ohne staatliche Zuschisse, Landeschef Rings dorf und sein Wirtschaftsminister
standen voll hinter dem Projekt und so kann sich je der ausrechnen, welche erklecklichen
Steuersiimmchen da wieder zum Schornstein rausflogen

Das dieses Experiment schief gehen musste, war alle  rdings vorauszusehen.
Privatisierungswahn schafft Taub - und Blindheit, v or allem bei Politikern. Dabei hatte man nur
jemanden fragen missen, der was davon versteht! In diesem Falle nicht die gelben Seiten,
sondern Statistiken aus den jahrlichen Reisenden - Zahlungen und richtige Eisenbahner. Sowie
die Seiten aus dem Betriebswirtschaftslehrbuch zum Thema Bedarf.

Denn es gab einfach keinen Bedarf fur diesen Zug! B is Ende der neunziger Jahre unterhielt die
DB AG eine regelmafige Fernverkehrsverbindung im zw  ei Stundentakt zwischen Berlin und
Rostock. Die Fahrgastzahlen gingen in dieser Zeit k  ontinuierlich zurtick und bescherten der DB
AG eine Auslastung der Zige von nicht mal 10 Prozen  t. Die betreffenden Zuge fuhren
tatsachlich taglich fast leer durch die Gegend. Bet  riebswirtschaftlich auf Dauer auch fir einen
grofRen Konzern untragbar, wurde dieses Angebot gest  richen und ersetzt von einem
kostenglnstigeren Nahverkehrszug, der auch gering a usgelastet ist. Begleitet von groRem
Protestgeschrei der schon genannten Landespolitiker , die allerdings fiir die Aufrechterhaltung
dieser Zugverbindung keinen Pfennig an die DB AG za  hlen wollten. Das Geld war schon fur
Connex reserviert und wurde dort in den Sand gesetz  t! Der Rickgang der Fahrgastzahlen liegt
aber nicht in der Schuld der Eisenbahnen, sondern h at was mit wirtschaftlichen
Rahmenbedingungen, Berufspendlern, Kaufkraft, Verke hrspolitik, und Vernachlassigung der
Infrastruktur durch Bundes - wie Landespolitiker zu tun. Wenn diese Punkte nicht stimmig
sind, kdnnte auch der Papst diese Strecke betreiben , die Zige wéren trotzdem leer!

Die Bahn AG zog sich nach starkem Riickgang der Fahr  gastzahlen auch von der Strecke
Feldberg - Neustrelitz zurtick. Es fuhren téglich ni  cht mal mehr zwanzig Reisende auf dieser
Strecke, denn Berufsverkehr gab es faktisch nicht m ehr. Die umliegenden Betriebe hatte die
Treuhand platt gemacht und Arbeitslose reisen bekan ntlich aus Geldmangel wenig. Connex
Ubernahm die Betriebsfiihrung mit einem schrottreife n Uber 30 Jahre alten Triebwagen und der
Forderung durch Landesmittel. Nun, auch hier konnte , hach Meinung der Politik, durch den
privaten Betreiber nur alles besser werden. Nach vi  er Jahren wurde der Betrieb mangels
Rentabilitat eingestellt. Ahnliches Szenario spielt e sich auch in Schleswig Holstein ab, mit der
Konsequenz, das die Privatbahn FLEXX mit Schwung un  d Elan nach einem halben Jahr
insolvent war. Die Ursachen waren wie schon geschi Idert, die Geschwister GroRRenwahn und
Dummheit. Die Nord-Ostseebahn der Connexgruppe tber  nahm danach die Zugleistung und
durfte sich einer weiteren zuséatzlichen Férderunga  us Schleswig - Holsteiner Landesmitteln,
also Steuergeldern, von tber 8 Millionen Euro erfre  uen. Die zusatzliche Zahlung dieser Summe,
war Bedingung fiir die Ubernahme durch Connex.

Doch makaber war auch, was ich bei der Bahntochter DB Regio erleben durfte.

Dank der Ideen der abgehalfterten Lufthansamanager  durften wir uns mit dem ,,Regio Team*
anfreunden.

Ein Pilotprojekt, das nach vielen verschwendeten Mi  llionen grandios scheiterte und aus dem
Versuch bestand, Lufthansastrukturen auf die Eisenb ahn zu Ubertragen. Mit einer Ausnahme,
namlich der Bezahlung — die sollte trotz erhéhten A rbeitsaufwandes weiter bescheiden bleiben
und nach den Wunschvorstellungen des Management noc h sinken. In Wirklichkeit war das
ganze Projekt wohl eher der Versuch, die neu errich  tete Bildungsstatte fir Stuardessen der
Lufthansa in Frankfurt Main, auf Kosten der Bahn au  szulasten, obwohl die DB AG Uber genug

33



eigene Bildungseinrichtungen verfligt. Geschult wurd en Uber einen Zeitraum von 2 Jahren,
einwdchig bis vierzehntagig, um die 10000 Kollegen in den Bereichen Teamwork,

Gruppenkommunikation, Motivation und Kundenservice. Alles Bereiche, die uns Eisenbahnern
selbstverstandlich véllig unbekannt waren! Nach Mei nung des Bahnmanagements waren
unsere Zugschaffner anscheinend bisher gewissenlose Flegel ohne Umgangsformen und die

Lokpersonale autistische Zeitgenossen, die weder zu Zusammenarbeit, noch zum Gesprach
fahig sind. In Wirklichkeit waren und sind diese be iden Berufsgruppen, neben dem
Servicepersonal auf den Bahnhofen, diejenigen, die samtliche Fehlentscheidungen des
Managements bei den Kunden aushaden missenundind  er Regel mit der Langmut und Ruhe
eines chinesischen Buddhas, die berechtigten oder u nberechtigten Beschimpfungen der
Kunden ertragen. Denn merke: Bei Verspatungen, GroR  veranstaltungen,
Schienenersatzverkehr, oder den hier schon im Vorfe  |d geschilderten Stérungen des
Bahntagesgeschaftes, ist noch nie einer von den Ent  scheidungstréagern der privatisierten Bahn
AG vor Ort gesehen worden. Hochachtung hatte und ha  be ich immer noch, vor unseren
Zugbegleitpersonal, gerade den Frauen, denn von per  sdnlichen Beleidigungen, unflatigen
Bemerkungen, bis hin zu anziiglichen sexuellen Belas  tigungen und tatlichen Angriffen, hat
jeder dieser Berufsgruppe fast taglich zu schaffen. Da sie im Zug allein agieren, haben sie auch
kaum Chancen, sich gegen Angriffe rechtlich zu wehr  en. Meist steht Aussage gegen Aussage —
der Kunde hat nach Managementmeinung immer Recht! S elbst wenn er die Bezahlung des
Fahrpreises verweigert, sich wie ein Schwein benimm t, im Zug randaliert oder einfach nur mal
seinen personlichen Frust ablassen will. Die in sol chen Fallen zustandige
Bundesgrenzschutzpolizei zu rufen, ist meist sinnlo s, denn wenn sie denn mal kommt, ist
entweder der vermeintliche Straftater weg (das Zugp  ersonal darf rein rechtlich niemanden
festhalten und kdnnte es von den Gegebenheiten auch nicht) oder es fehlen die Zeugen.

Auch sonst zeichnen sich unsere Ordnungshuter in di esen Bereichen durch aulRerste
Zurickhaltung aus und sind meist weit weg von den P roblemzonen.

Bei Bundesligafu3ballspielen werden die von den Fan s frequentierten Zige von BGS und
Bereitschaftspolizei begleitet. Anstatt vorbeugend Prasenz im Zuge zu zeigen, halten sich
diese Ordnungshuter bei anregenden Privatgesprachen , mit Vorliebe in der ersten Klasse auf.
Prasenz wird erst gezeigt, wenn es Bruch gibt, oder Blut fliel3t. Es werden die Personalien der
vermeintlichen Téater festgestellt. Wéahrend Falschpa  rken in diesem Lande gnadenlos bestraft
wird, schauen unsere Ordnungshter geflissentlich w eg, wenn der normale Reisende
stundenlang zwischen angetrunkenen, laut grélenden, den Zug beschmutzenden Ful3ballfans
sitzen darf.

Fur dieses Verhalten werden sie von der DB AG noch belohnt. Sie dirfen laut
Konzernanweisung generell umsonst fahren, egal aus welchem Grunde, egal wohin —wenn sie
denn ihre Uniform dabei tragen. Das soll das Sicher  heitsgefiihl der Reisenden erhéhen.

Den eigenen Beschaftigten und ihren Angehérigen hin gegen, hat der Konzern aus
Kostengrinden die Freifahrten so gut wie gestrichen

Mit Stichwaffen verletzte Schaffnerinnen, versuchte Vergewaltigung, Raububerfélle wegen der
von den Schaffnern eingenommenen Fahrgeldeinnahmen, sind keine Seltenheit und kommen
nicht nur in Ballungsraumen vor, sondern auch aufd em platten Land. Ein ehemaliger
Lokfuhrerkollege — ein besonnener, freundlicher Men  sch — ist auf dem Bahnhof Ziissow,
einfach so aus Jux, von Skinheads zusammengeschlag  en worden, nur weil er am Zielbahnhof
angekommen, den Fihrerstand wechseln musste und zu diesem Zweck die Lok verliel3. Ein
Schaffner wurde auf der Strecke Wolgast — Zussow vo  n Skinheads mit Baseballschlagern
verprigelt, nur weil er seinen Dienst korrekt ausfu hrte und Fahrgeld von Schwarzfahrern
kassieren wollte. Ich selber wurde auf dem Bahnhof Berlin Lichtenberg von 2 angetrunken oder
bekoksten Personen mit dem Messer bedroht, nur weil ich in Uniform aus dienstlichen
Griunden Uber den Bahnsteig ging. Die Reaktion des n  ach einer viertel Stunde erscheinenden
BGS war, beide Straftater zur U Bahn zu geleiten, i hnen das Messer nach Feststellung der
Personalien wiederzugeben und mir zu erzahlen, das beide personliche Probleme héatten. In der
viertel Stunde hatte ich Angste ausgestanden, eine Messerklinge vor der Nase lasst einen
schon nervds werden und auf Schnitzereien in meinem Fleische hatte ich ebenfalls keinen
Bedarf. Interessant war auch die Reaktion der liebe  n Mitmenschen. Bis der BGS kam - viele
Gaffer in sicherer Entfernung, als er dann vorsicht ig eingriff, hatte nattrlich niemand was
gesehen. Wer schon mal selbst in &hnlicher Situatio ~ n war, weil3, wie lax der sogenannte
Rechtsstaat reagiert, wenn es um das Wohl und Gesun  dheit des Blrgers geht, wéahrend er bei
einer Geschwindigkeitstiberschreitung im Strafl3enverk ehr mit aller Harte zuschlagt.
Zivilcourage wird auch immer seltener, denn wer sie auslebt, hat dank unserem Rechtssystem
immer mehr Arger und Stress, als der Téter.
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Nun wurden wir geschult und mussten feststellen, da s wir eigentlich schon wussten, was uns
die Lufthansalehrer und extra angeheuerten Mentoren einer Berliner
Unternehmensberatungsfirma beibringen wollten. Team work zwischen Lok - und Zugpersonal
war nichts Neues, hiel3 friher zusammenarbeiten und wurde bei der Bahn schon in einer Zeit
praktiziert, als nur Végel und keine Flugzeuge den Luftraum frequentierten. Ohne perfekte
Abstimmung der Personale untereinander, lauft nicht s bei der Bahn. Gleiches gilt fur
Gruppenkommunikation, sprich Absprache. Team hiel3 f ruher Dienstplangemeinschaft, Brigade
oder Kollektiv. Auch das Thema Kundenservice bracht e keine neuen Erkenntnisse fir uns.
Diesen Bereich enthélt jede Lehrlingsausbildung. We  r allerdings von Hause aus keine gute
Kinderstube mitbekommen hat, dem hilft auch so eine Weiterbildung nicht. Es sei noch
angemerkt, das die Zugpersonale aus dem Norden unse  res Landes bei Kundenbefragungen zu
dieser Thematik stets gut abschneiden. Trotzdem Kili ngt es ja heutzutage schon in einigen
Managerohren, wenn'’s englisch spricht. Und noch sch oner, wenn es sich um eine
vermeintliche Erfindung aus den USA handelt. So wol Ite uns ein unterrichtender
Unternehmensberater weis machen, Teamwork wére eine Erfindung aus Amerika. Rein
geschichtlich betrachtet, stammt alles mit dem Team work zusammenhangende, aber aus der
ehemaligen Sowjetunion und nannte sich dort schon i n den zwanziger Jahren Kollektiv oder
Brigade. So schlecht kann der Kommunismus nicht gew esen sein, wenn sogar die Amis
Strukturen davon Ubernommen haben. Auch hier gilt w ieder der Rumpelstielzchenspruch:
,»Ach wie gut das niemand weil3- neuer Name alter ..  ........ I“Noch lustiger, oder sollte ich
makaber sagen, war der Unterricht. Er begann mit B&  lichen werfen und apportieren im Kreis
und der gegenseitigen Vorstellungsrunde — Name, Alt  er und Beruf sollten dabei eigentlich
ausreichend sein, schlieB3lich will man ja nicht hei raten. Nein die lieben Unternehmensberater
bohrten nach und versuchten in der Privatsphére zu schniiffeln, der Dritte machte sich Notizen,
angeblich zur Auswertung mit den Lehrgangsteilnehme rn!

Das macht bei ehemaligen DDR-Blurgern keinen guten E  indruck und Norddeutsche werden
dabei ganz besonders wortkarg. Zum Glick gibt es ab  er heutzutage auf jeder Weiterbildung
Menschen, die sich unbedingt darstellen missen. So hatten wir ,,Maulfaulen” unsere Ruhe.
Nach langen und breiten Informationen zum Thema Tea  mwork, die allen Anwesenden nicht neu
waren, kamen dann die sogenannten Rollenspiele. Und da wurde es lustig. Ich habe bis heute
nicht begriffen, wie sich erwachsene gestandene Men  schen so manipulieren lassen, das sie
sich mit Begeisterung auf dem Teppich des Unterric htsraumes walzen kdnnen, sich
gegenseitig fesseln und sich anschlieBend gegenseit ig erzahlen, was sie dabei gefiihlt haben.
Meine mich begleitende Kollegin empfand die Fessele i, als zu weit gehend, und so sorgte ich
fur den entsprechenden Abgang. Auf die Frage, warum wir nicht mitmachen, gab es die
Antwort:,, Wenn wir Bondage wiinschen, gehen wir ins nachste Dominastudio! Und da wollen
wir beide jetzt hin!* Und schon hatten wir unsere S onderpause in der Kantine und das
Gelachter auf unserer Seite. Nach einem gro3en Kaff  chen und einer Zigarette ging es dann
zurtick. Tatsachlich hatte sich die Mehrheit folgsam gefesselt und erzahlte nun von ihren
Gefuhlen des wehrlos sein! Aber es gab auch standha  fte, vor allem altere Kollegen der
Fraktion 40 plus, denen diese Form des Unterrichten s doch etwas zu albern war und die
sitzend, aus sicherer Entfernung, amusiert kopfschi ttelnd, diesen Zirkus verfolgten.

Weiter ging es mit dem Bauen von Briicken aus Pappe und Holzstabchen; Blinde Kuh-
Spielchen mit Denkeinlagen, dem Entfernen eines vol  len WeilRbierglases aus einem Kreis ohne
den Kreis zu betreten, das Glas zu beriihren, den In  halt zu verschutten, noch dazu mit
verbundenen Augen. Hurra die KITA hat uns wieder! U~ nd immer wurde fleil3ig vom dritten
Mann mitgeschrieben. Jeder Teilnehmer musste sein U  rteil abgeben — Uber sich, Uber andere
und tber die kindlich, fréhliche Spielaufgabe. Spat  er habe ich mir sagen lassen, das diese Art
Psychospielchen besonders Sekten eigen sein soll. U nd in der Tat, irgendwie &hnelte es den
Scientologie - Methoden.

Mittlerweile, durch die Einsparung des Zugpersonals , auf meinem Triebwagen
Alleinunterhalter, stellte sich flir mich — wie auch fur andere betroffene Lokfuhrer allerdings die
brennende Frage, mit wem ich in meiner Dienstschic ~ ht ein Team bilden sollte. Sollte ich mich
klonen, oder mein Bewusstsein spalten in Lokfihrer, Schaffner, Reinemachefrau und
Kloinstallateur? Und wie bekomme ich das bei Bedarf noch gleichzeitig hin? Schlieflich bin ich
keine Frau. Frauen kdnnen ja nach eigenem Behaupten mehrere Dinge gleichzeitig. Fragen
Uber Fragen, die wir gestellt — nie beantwortet kam  en. Denn von den Strukturen und
betrieblichen Ablaufen bei der Bahn, hatten diese L ehrkréfte logischerweise keine Ahnung.
Schliel3lich waren sie bei einer Fluggesellschaft bz~ w. Unternehmensberatung angestellt und
nicht bei einem schienengebundenen Fuhrunternehmen. Die wirklich brennenden Fragen
konnte keiner beantworten. Fur solche Spielereienw  ar Geld vorhanden, dafir wurde die
fachliche Fortbildung immer mehr gekiirzt.
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Was uns bei diesem Lehrgang motivieren sollte, ist mir bis heute ein Ratsel. Und das nicht nur
mir. Trotzdem war es interessant, hinter die Kuliss  en bei der Lufthansa zu sehen, eine
ausgiebige Betriebsbesichtigung im Grol3flughafen Fr ankfurt gehoérte mit zur Weiterbildung.
Wer kann schon von sich behaupten, im Cockpit von A irbus oder Boeing gesessen zu haben
oder bei einer Triebwerksreparatur dabei zu sein. S o hatte der Unsinn doch noch einen Sinn.
Ihr Lufthansabeschaftigten wisst gar nicht, wie gut ihr es habt! Einschlief3lich der Bezahlung.
Auch dort bewies sich wieder, wie stiefmitterlich V erantwortung in diesem Lande gewirdigt
wird. Das Anfangsgehalt einer Stuardess, einschlie  lich aller Zulagen, ist weitaus hoher, als
das hochste Gehalt, das ein Lokfuhrer je erreichen kann. Letzterer hat die Verantwortung fir
das Leben hunderter von Reisender und Millionen Eur o kostender Technik, wéahrend erstere
Zeitungen und Kopfhorer ausgibt, Kissen aufschittel t, Fastfood verteilt und Martinis schuttelt
oder riihrt. Jedenfalls war die Weiterbildung fur di e Katz — hat aber pro Person um die 7000 DM
gekostet. Wer Lust hat, kann selbst ausrechnen, wie viel Geld die Bahn hier verschleudert hat.
Doch es kam noch schlimmer, diese Weiterbildung war die Vorstufe zum sogenannten
Pilotprojekt Regio- Team. Fir den nicht versierten Leser hort sich das gewaltig an, war aber
am Ende, wie bei vielen mit der heiRen Nadel gestri  ckten Projekten, nichts weiter wie teure
heiRe Luft. Um ordentlich Verwirrung zu stiften, b ekommt alles — auch tber ein Jahrhundert
bewéhrtes - neue Namen. ,,Denn wir wollen weg von d  er Behdrdenbahn“ war die Aussage des
obersten Konzernlenkers. Wenn einem sonst nichts e inféllt, benennt man alles um. Bestes
Beispiel — das Arbeitsamt mutierte zur Arbeitsagent  ur, neuerdings zu Arbeitsgemeinschaften.
Nur Arbeit gibt es nicht! Ahnlich ist es bei der Ba hn. Wie schon erwéhnt, gab es ein klares
Vorschriftenwerk, wie zum Beispiel die Fahrdienstvo rschrift, die Bremsvorschrift, oder die
Vorschrift fir den Dienst auf und an Triebfahrzeuge  n. Das kann auch gar nicht anders sein,
denn die Vielfalt des Eisenbahnbetriebes muss allei  n schon aus Sicherheitsgriinden, wie zum
Beispiel der StraRenverkehr durch die StraRenverkeh  rsordnung, eindeutig geregelt sein.
Dieses Regelwerk war in Uber hundertfiinfzig Jahren Eisenbahnerfahrung gewachsen und
entsprechend den stdndig wechselnden Anforderungen, angepasst worden. Es war Gesetz fur
jeden Eisenbahner im Betriebsdienst. Vorschrift hei 3t eindeutig — handele so wie es
geschrieben steht! Fir den Bahnkonzernchef und Nich teisenbahner ist allein diese
Begriffsbestimmung ein Eklat, der an die Behérdenba  hn erinnert und deshalb mussten neue
Bezeichnungen her. Denn alles was nach Staatsbetrie b riechen kdnnte, ist heutzutage
zumindest in Deutschland verpont.

So bekamen die Vorschriften einen neuen Namen: ,,Ko  nzernrichtlinien“. Die Wortwabhl
Richtlinie — man kann sich nach richten oder auch n icht — bezeichnet die Wertigkeit mit der die
Vorstandschefs eindeutige Vorschriften sehen. Viele s wurde in den letzten Jahren nach und
nach aufgeweicht und verwassert, aber immer so gesc hickt, das der schwarze Peter im
Ernstfall erst einmal beim diensttuenden Personal h angen blieb. Entsprechende Proteste der
fur Sicherheit zustandigen Kommissionen in den Gewe rkschaften, verlaufen bis heute gewollt
im Sande. Denn Sicherheit kostet Geld und Personal. Beides soll gespart werden. Hauptsache
gut versichert!

Jeder weild was ein Schaffner ist, aber was ist ein KIN B oder KIN C oder KIN M? Was ist ein
Pilotprojekt Regioteam? Was sich fur manch einen Le  ser wie ein schlimmer Grippevirus
anhort, war die neue Bezeichnung fir das Zugpersona | im Nahverkehr — sprich Konzerntochter
DB Regio. Hier die Erlauterung:

KIN B = Kundenbetreuer im Nahverkehr (Schaffner ode  r Zugfuhrer)

KIN M = Lokfuhrer im Nahverkehr (Lokflhrer)

KIN C = Chef des Teams der Kundenbetreuer (ehemals  Schaffner oder Zugbegleitpersonal)
Regioteam= Zusammenfassung von im Nahverkehr arbeit  enden Lok und Zugpersonalen

Um sich solche Begriffe auszuknobeln, muss man verm utlich studiert haben und im
gemeinschaftlichen Brainstorming 100 Gramm schwarze n Afghanen inhalieren.
Grundgedanke war dabei der multifunktionale Kundenb etreuer, der je nach Bedarf Lok fahrt,
Fahrkarten kontrolliert und verkauft, Auskinfte ert eilt, Reisende unterstitzt, den Zug reinigt —
also mehrere Berufe in einer Person vereinigt. Klin gt verniinftig, wenn denn auch die
Bezahlung entsprechend ware. War sie aber nicht und somit hatte sich das mit der
Mitarbeitermotivation erledigt. Doch es geht noch s chlimmer. Die Initiatoren des Projektes
stellten die These in den Raum, das Reisende es wiln  schen wirden, jeden Tag das gleiche
Personal auf dem Zug zu sehen. Diese Erkenntnis wur  de vermutlich aus dem Kaffeesatz
gelesen, Befragungen gab es dazu nicht.

So wurden aus einer bestimmten Anzahl Lok - und Zug personalen die Regioteams gegrindet.
Diese befuhren in der Regel nur noch ein oder zwei bestimmte Strecken und das téglich
mehrfach in jede Richtung. Das hatte Folgen. Lokflh rer verloren ihre Streckenkenntnis auf den
sonst von ihnen befahrenen Strecken. Weiterhin wurd en die Baureihenlizenzen ungdiltig,
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die jeder Lokfuhrer hat — schlussendlich fuhr er nu r noch auf dem selben Lok- oder
Triebwagentyp und kam nie wieder auf andere Baureih ~ en. Somit war jegliche bisherige
Ausbildung der Kollegen umsonst — kostet ja nix. Ge fahrliche Monotonie im Arbeitsalltag griff
um sich. 2 - 10 mal taglich die selbe Strecke zu be  fahren und das fast jeden Arbeitstag, kann
sich nur der vorstellen der es selbst erlebt hat — solcherart Arbeit kann zur Qual werden und ist
nur was fir kleine Geister und Vorruhestandler! Ver blédung greift massiv um sich. Aber Arbeit
soll anscheinend keinen SpalR mehr machen. Zugschaff ~ ner ohne technische Vorkenntnisse
wurden im Schnellkurs zum Lokflihrer geschult und tr aten in direkte Konkurrenz zu
altgedienten Kollegen. Véllig logisch, das diese Ve  rfahrensweise Frust produziert. Denn so
wurde der verantwortungsvolle Beruf des Lokfuhrers, der eine technische Ausbildung wie
Schlosser oder Elektriker voraussetzt, wieder einma | abgewertet. Lokfuihrer wiederum, wurden
in Schnellkursen zum Kundenbetreuer geschult — (fr Uher ein Berufsbild mit mindestens 2
Jahren Lehrzeit) anstatt zu fahren, durften sie jet  zt Fahrkarten verkaufen, Kaffee ausschenken
und am Zielbahnhof vor der Ruickfahrt benutzte Droge  nspritzen und anderen Mull aus den
Abfallbehéltern sammeln. (Notwendige Zwischenreinig ungen, durch dafiir ausgerustete Krafte,
wurden aus Kostengrinden leider auch eingespart) W elch eine Karrierechance! Selber
zeitweise als Kundenbetreuer téatig, wurde ich von R eisenden, die mich durch meine bisherige
Arbeit kannten, gefragt, ob ich strafversetzt wurde . Ein schénes Gefuihl, wenn man sich fur
seine Arbeit noch entschuldigen darf! Das schafft Zufriedenheit und erhdht das
Zugehorigkeitsgefiihl zum Unternehmen.

Besonders prickelnd waren einige der neuen Chefs, K IN C genannt. Sie rekrutierten sich in der
Regel aus den Reihen des Zugpersonals, waren sehrj  ung, hatten kaum praktische Erfahrung
(schon gar nicht vom Lokfiuihrerberuf) und standen vo rher auf Grund ihres Alters auf der
jahrlichen Entlassungsliste. Diesem Druck ausgesetz t, waren sie besonders willfahige Diener
ihrer Projektleiter und jeweiligen Niederlassungsle iter. Das sie vom Personal oft nicht fur voll
genommen wurden, war die Regel. Bezeichnend war, da s sich kaum ein Lokfuhrer fand, diese
Aufgaben zu Ubernehmen. Finanziell hatte er sich nu  r verschlechtert, denn erhdhte
Personalkosten waren bei diesem Experiment nicht er  wiinscht. Wer arbeitet auch schon gerne
an der Demontage seines eigenen Berufshildes und da s noch fiir weniger Geld.

Das Scheitern des Projektes war somit vorprogrammie rt. Doch es geht noch schlimmer.
Bisher hatte jedes Personal einen giltigen Dienstpl  an, so das auch langerfristig Privates an
freien Tagen ungeféahr planbar war. Schlief3lich lebt der Mensch ja nicht um zu arbeiten,
sondern muss arbeiten um zu leben. Zu diesem Zwecke gab es Diensteinteiler, die sich taglich
um anfallende Planungsprobleme wie Urlaub, Krankhei t, Weiterbildung usw. zu kiimmern
hatten. Diese sollten in spaterer Zukunft eingespar  t werden. Die Verteilung der Dienste
Ubernahm zukiinftig das Regio — Team selber, unter O  bhut des KIN C. Dazu wurde monatlich
eine Teamversammlung einberufen (selbstverstandlich an den sowieso immer weniger
werdenden freien Tagen), in der die Anwesenden sich natirlich die besten Dienste zuschanzen
konnten. Wer in der Zeit Dienst hatte, konnte sich danach aus den Resten, die keiner haben
wollte, seinen monatlichen Dienstplan basteln. Glei  ches galt fur die Urlaubsplanung. So eine
Verfahrensweise ist ein guter Boden fir Mauscheleie  n. Die Gutmiitigen, Alteren, Ledigen waren
in der Regel die Dummen, der Rest machte auf Kosten  der Erstgenannten einen guten Schnitt.
In den Teamsitzungen sollte weiterhin, auf Wunschd  er Unternehmensfiihrung, Einfluss
genommen werden, auf Teammitglieder mit erhéhtem Kr  ankenstand. Krank wird ein
Eisenbahner vermutlich nur aus Faulheit, nicht weil er wirklich krank sein kénnte, oder sein
Beruf ihn krank macht. Mir sind Félle bekannt, bei denen psychologisch geschulte KIN C die
Frechheit besal3en, vor dem versammelten Team die be treffenden Kollegen mit
Schuldvorwiurfen zu traktieren. Nach der Devise ,,du warst ja schon wieder krank, schén das
wir deine Arbeit mitmachen durften.” Besonders gut kam an, wenn diese AufRerungen von
einem Mitzwanziger gegenuber altgedienten Eisenbahn  ern mit zwanzig bis vierzig Dienstjahren
getatigt wurden. Das sollte erzieherisch wirken, we  ckte aber nur noch mehr Widerstand gegen
das Projekt. So behandelt man kein Personal, das Ta g fur Tag seine Knochen fir das
Unternehmen hinhéalt. Die Personalbesetzung des Team s war aus Einsparungsgriinden von
vornherein so geplant, das Krankheit, Fortbildung u nd Urlaub kaum vorkamen. So durften die
Teammitglieder zusatzlich auf ihre sauer verdienten  , freien Tage verzichten und allseits furs
Unternehmen bereit sein. Um diese allseitige Bereit ~ schaft auch zu gewahrleisten, musste jedes
Teammitglied auch privat telefonisch erreichbar sei n. Wurde wirklich jemand krank, war es
seine Aufgabe, flr seine zu fahrende Dienstschicht innerhalb des Teams Ersatz zu besorgen.
Und so klingelte der Betreffende der Reihe nach sei  ne Teamkollegen an und bettelte um die
Ubernahme seiner Dienstschicht. Erst danach konnte er zum Arzt oder sterben. Der Rest wurde
dann am Tage vom KIN C geklart — dieser durfte nach ts, oder am friihen Morgen in seiner
Freizeit nicht gestort werden. Wen das alles an mod  erne Sklaverei erinnert, der liegt mit dem



Gedankengang gar nicht so verkehrt. Fur Lokfuhrer w urde diese Regelung relativ schnell
abgeschafft, sie waren, fataler Weise, einfach nic  ht erreichbar, der Akku am Handy leer, oder
sie gingen einfach nicht ran. Laut Konzernrichtlini e hat ein Eisenbahner ausgeruht und
nidchtern zum Dienst zu erscheinen. Das es auch sow  ar und man nicht wachgeklingelt wurde,
konnte jeder selber beeinflussen. Schlie3lich gab e s fur solche Falle friiher Bereitschaften.
Weiterhin hatten Lokfuhrer, unter Mitwirkung der Be triebsrate, auch bald ihre geregelten
Dienstplane wieder. Einer der wenigen wirklichen Er  folge, die die Bahngewerkschaften noch
verzeichnen konnten.

Begleitet wurde dieses Projekt mit riesigem mediale  n Aufwand in der Bahn — Bild, einer extra
monatlich herausgegebenen Regioteam Zeitung, fur b er dreiligtausend Mitarbeiter und
diversen Flugblattern. Dort war natirlich nur Posit ives zu lesen, das Projekt in jeder Phase
natlrlich ein voller Erfolg, die aufgeflhrten, wie auch andere Probleme wurden wie immer
unter den Teppich gekehrt. Bunte Sticker, Maskottch  en, Stoffbeutel, Krawattennadeln und
ahnlicher Spielkram rundeten die Sache ab. Manche K undenbetreuer hatten ihre Jacken so mit
Stickern behangen, das sie Luis Tranker bei einer B ergwanderung ahnelten. Weiterhin wurden
fast alle Beteiligten, wie schon geschildert, gesch ult, die Zugpersonale noch ofter wie das
Lokpersonal. Begleitet wurde das Projekt von den sc hon geschilderten technischen Mangein
am rollenden Material. Nach zwei Jahren (2001) wurd e das Projekt klammheimlich abgeblasen.
Die Verantwortlichen wurden nicht etwa wegen Versag  ens entlassen, sondern bekamen
andere, gut bezahlte Aufgaben im Unternehmen. Gearb  eitet wurde wieder, wie seit hundert
Jahren bewahrt. Fakt ist aber, auch hier wurden Mil  lionen in den Sand gesetzt.

Ein anderes Unternehmensmotto bei DB Regio —das Zu  gpersonal muss weg! Daran wird bis
heute gearbeitet. Zum Leidwesen von Mehdorn und C o sind dazu noch nicht Gberall die
technischen Voraussetzungen vorhanden. Aber es wird intensiv daran gefeilt, in der ganzen
Republik Geisterziige fahren zu lassen. Weitere Taus ende Zugpersonale werden in den
nachsten Jahren ,,sozialvertraglich* das Unternehme n verlassen mussen. Betreuung und

Kundenservice am Zuge gleich null. Der Lokflhrer vo llig Uberlastet mit Zusatzaufgaben wie
Zugansage, Zugturen- und Fahrgastraumiberwachung, s  owie eventueller Stérungsbeseitigung
am gesamten Zuge und wenn ihm ein Fehler unterlauft , immer mit einem Bein im Gefangnis.

Fur sporadische Fahrscheinkontrollen werden manche rorts ,,schwarze Sheriffs* dubioser
privater Wachschutzgesellschaften angemietet. Warum ein Nahverkehrslokfuhrer in diesen
Zeiten, mit seinen vielen ,,schénen” neuen Aufgaben , so gefahrlich lebt, sei hier nachfolgend
erlautert. Doch dazu muss ich leider auf den Kunden eingehen.

,,Vier Millionen Deutsche kdnnen nicht lesen — die meisten davon fahren taglich Bahn!“ — war
ein geflugelter Spruch unter Eisenbahnern. Dieser S pruch wurde taglich neu belegt. An jedem
Zug gibt es Zugzielanzeigen, an jedem Bahnsteig Anz  eigetafeln, das Service-Personal macht
akustisch die entsprechenden Durchsagen und auch in den ausgehangten Fahrplanen steht
eindeutig wann, wo, welcher Zug wohin fahrt. Trotzd em wird jeder Eisenbahner am Zuge mit
den entsprechenden Fragen genervt. Ganz schlaue Kun  den klopfen an der Loktir und fragen
den Lokfuhrer. Der weil3 in der Tat, wohin er fahrt und amausiert sich innerlich immer wieder
kostlich. Trotzdem gibt er auch dem vermeintlichen Legastheniker héflich eine befriedigende
Auskunft. Weit aus geféahrlicher sind Kunden, die au f anfahrende Ziige aufspringen wollen oder
noch in den Wagen hechten, wenn die Turen sich schl  ieRen. Jeder normale Mensch weil3, das
so ein Verhalten geféahrlich fir Leben und Gesundhei  t sein kann. Wer es trotzdem macht, hat
selber Schuld und musste in so einem Falle auch die Folgen selber tragen. Nicht so im
Rechtssystem von Absurdistan. Im Schadensfalle ist es zum Volkssport geworden, die
Eisenbahn und somit das daran beteiligte Lok - und Zugpersonal zu verklagen. Sie sollen fur
das menschliche Versagen des Kunden zahlen. Und oft finden sich windige Anwalte und milde
Richter, die dem Kunden recht geben. Bisher haben L ok - und Zugpersonal zusammen den
SchlieRvorgang der Turen und die Abfahrt vom Bahnst eig gemeinschaftlich beobachtet. Im
Gefahrenfall konnte sofort mit Notbremsung reagiert werden, oder es wurde nicht abgefahren,
bis die Situation geklart war. Vier oder sechs Auge  n sehen bekanntlich mehr als Zwei.
Besonders vorteilhaft war diese Verfahrensweise bei langeren Ziigen, Bahnsteigen die in der
Kurve liegen, oder Bahnhofen mit &uf3erst uniibersich tlichen Gelande bzw. hohem
Reisendenaufkommen, sowie Nebel oder Regenwetterlag  e. Jetzt steht der
Nahverkehrslokflihrer mit der Aufgabe der Zugbeobach tung allein da, und die Gefahr, das er
unter Stress und Uberbelastung die Dummheiten besag  ter Kunden {ibersieht, hat sich
verdoppelt. Die entsprechenden Konzernrichtlinien u nd Verfahrensanweisungen sind aber
eindeutig zum Nachteil des Lokflihrers ausgelegt wor den. Den Letzten beiRen bekanntlich die
Hunde. Also, liebe Leser, wenn ihr denn schon Zug f  ahrt, denkt an die Lokflhrer — sie wollen
nicht wegen anderer Leute Blodheit vor den Richter. Zwar wird der Lokfuhrer mit technischen
Turiberwachungssystemen, die er von der Lok aus zus atzlich zu seinen anderen Aufgaben
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bedienen muss, unterstitzt, aber selbst ausgefeilt e Technik versagt oder reagiert nicht, wie
gleich zu lesen sein wird. Manch ein Bahnsteig ist so unibersichtlich, das der Lokfihrer nicht
den gesamten Zug einsehen kann. Und dann ist wieder der Lokfuhrer der Dumme.

Der Triebwagen vom Typ 628 ist ein technisch dul3ers  t perfekt konstruiertes Fahrzeug. Selbst
das Einklemmen eines Reisenden durch eine schlielen  de Tur war durch entsprechende
Sicherheitseinrichtungen ausgeschlossen. Trotzdem w urde eine Reisende in StralRburg
eingeklemmt und beim Anfahren mitgeschliffen, ohne das der Lokfuhrer dies bemerkte. Seine
Kontrollanzeigen auf dem Fihrerstand zeigten geschl ossene Tilren an, und somit durfte er
abfahren. Bemerken konnte er die eingeklemmte Frau nicht, da die letzte Tir des Triebwagens
durch den in einer Kurve liegenden Bahnsteiges nich t einsehen konnte. Nur der schnellen
Reaktion eines auf dem Nebengleis stehenden Lokfiihr ~ ers war es zu verdanken, das der
Triebwagen zum stehen kam und Schlimmeres verhinder  t wurde. Die Frau erhob trotz ihres
Fehlverhaltens Klage gegen die Bahn und gegen den b eteiligten Lokflihrer und bescherte
diesem viele schlaflose Nachte. Von Seiten der Unte  rnehmensleitung wurde ihm, ohne genaue
Prifung, sofort Fehlverhalten unterstellt, was einm al mehr zeigt, wie das Unternehmen
heutzutage hinter seinen Mitarbeitern steht. Den Au  sbildungslokfiihrern des ehemaligen
Bahnwerkes Neustrelitz war es zu verdanken, das der Kollege rehabilitiert wurde. Sie stellten
nach einer Untersuchung und entsprechenden Experime nten fest, das bei eingeklemmten
extrem diunnen Armen die Sensoren der Triebwagentire  n fir den Triebfahrzeugfiihrer eine
ordnungsgemalf geschlossene Tir anzeigen. Mit einem Zugpersonal, das den Schliel3vorgang
Uberwacht, ware dieser Vorfall allerdings mit zieml  icher Sicherheit ausgeschlossen gewesen.
Der Geschaftsbereich Fernverkehr besetzt aus diesem Grunde, trotz aller technischen
Voraussetzungen, nach wie vor seine Ziige mit mindes  tens zwei Personalen (Zugchef und
Zugschaffner). Der Lokfuhrer erhalt dort sein Signa | zur Abfahrt erst, wenn der Zugchef
sichergestellt hat, das alle Tiren geschlossen sind und kein Reisender gefahrdet wird. Die, seit
Grundung der Eisenbahn Ubliche Verfahrensweise wurd e dort beibehalten.

Rotkappchen weg! Rotkédppchen wieder da! Ein Markenz  eichen fir jeden Reisenden, das war
die Aufsicht auf gré3eren Bahnhotfen. Diese wurde ni cht vom Wolf gefressen, sondern von der
nachsten Einsparaktion des Unternehmensmanagements. Man erkannte sie an ihrer Uniform
mit roter Mitze und dem griinen Befehlsstab in der Hand. Sie war Ansprechpartner fir den
Kunden und unterstiitzte Lok und Zugpersonal sowie F ahrdienstleiter. Sie tatigte neben
anderen Aufgaben die Lautsprecheransagen, gab Auski nfte, erteilte das Abfahrsignal fiir die
Zuge und fuhrte Bremsproben durch. Diese Aufsichten wurden ohne Prifung ersatzlos
eingespart. Ihre Wichtigkeit als Markenzeichen und Ansprechpartner, vor allem fir den
Reisenden, wurde erst spater erkannt und ungefdhr z  wei Jahre spater, unter der Bezeichnung
Servicepersonal, als vollig neue Erfindung eines Ba  hnmanagers wieder eingefiihrt. Piinktlich
zur Expo 2000, als Versuch, auf allen Bahnhdfen von Hannover. Wie immer in solchen Féllen,
schlechter bezahlt. Alle schon genannten betrieblic hen Aufgaben hatte man den
Fahrdienstleitern, Lok - und Zugpersonalen aufgehal st.

Mit den neuen Erfindungen war das auch so eine Sach  e. Waren sie liebe Leser schon einmal in
einem WC - Center??? Wer jetzt denkt, da gibt eswa s zum Shoppen, der irrt. Im Gegenteil man
lasst was da und muss dafur noch bezahlen. Es hande It sich dabei um ein schnédes mit
Edelstahl, Fliesen und elektronischen Schnickschnac k aufgepepptes Bahnhofsklo. Toilette,
Abort, WC klingen zu gewohnlich — aber bisher wusst e jeder Bescheid.

Ein englischer Tourist fragte mich einmal, vor dem Eingang zum WC - Center stehend, nach
der Bahnhofstoilette von Stralsund. Auch er wusste mit diesem ,,denglisch” nichts
anzufangen. Schon putzig, was Managerkdpfe so ausbr  Gten.

Interessant war auch, was sonst noch so erprobt wur de. Seit den siebziger Jahren fuhren wir
bei der Deutschen Reichsbahn mit der russischen Die sellok 232 (3000 PS)planméaRig
Guterziige mit einer Last von 2000 Tonnen. Vorrangig Erz - und Kesselwagenzige. In Stralsund
waren dazumal auch sechs Dieselloks der Baureihe 24 2 (4000 PS) beheimatet. Damit wurden
Uber Jahre Kesselwagenziige mit 3000 Tonnen Last vom Chemiewerk in Schwedt nach
Rostock-Seehafen befordert. Alles vollig problemlos und plnktlich. Ende der neunziger Jahre
lieR die Unternehmensfiihrung des Geschéftsbereiches Cargo, im Ruhrgebiet Testfahrten
durchfiihren, und stellte nach einem halben Jahr fes  t, das 2000 Tonnen Last fir diesen Loktyp
kein Problem darstellen. Hatten sie mal jemanden g  efragt, der was davon versteht —
ostdeutsche Bahningenieure. Aber die hatten die Nas e voll und das Unternehmen schon
freiwillig verlassen.

Ungefahr hundert dieser sehr guten Lokomotiven - te ilweise gerade im Aushesserungswerk
modernisiert - rotten mittlerweile auf dem Fahrbahn hof Mukran, auf der Insel Riigen, vor sich
hin. Anstatt sie an die privaten Bahngesellschaften zu verkaufen, verrosten sie langsam aber
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sicher. Gleiches gilt fur Hunderte moderner Interre  gio - und Nahverkehrswagen, auch sie
vergammeln, gut versteckt vor den Augen der Offentl ichkeit, in Mukran und anderswo.

Lokfriedhof Bahnhof Mukran Rigen
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Ehemalige Zugbildungs- und Ausfahrgruppe Mukran — j etzt voll mit ausgemusterten modernen
Reisezugwagen des Nah - wie Fernverkehrs.

So achten die Bahn - Manager das Eigentum des Steue rzahlers und die Politik schaut tatenlos
zu. Zehntausende von Guterwagen wurden in den letzt ~ en zehn Jahren verschrottet, obwohl sie
noch viele Jahre einsatzfahig gewesen wéren. Privat e Bahngesellschaften héatten sie gerne
gekauft oder gemietet. War halt nichts, mit den Ver  sprechungen der Politik, von ,,mehr Verkehr
auf der Schiene*.

Mogelpackungen zu Lasten des Kunden, sind eine Spez ialitdt des Bahnmanagements. Hier ein
Weg, wie man mit ein wenig Farbe, Streichen und Umb  enennen, dem Kunden mehr Geld aus
der Tasche zieht.

Interregio- Ziige waren Uber viele Jahre fur den Kun  den die schnellste und kostengunstigste
Alternative zu teuren IC und ICE — Zigen. Sie fuhre  n vorrangig auf Strecken, die nur fir
hundert bis 160 Kmh ausgebaut waren. Zum Beispiel H  amburg - Stralsund oder Stralsund -
Berlin.

Um hohere Preise im Fernverkehr zu erzielen, wurde  das Angebot Interregio - Ziige 2002
ersatzlos gestrichen. Dafir fahren seitdem die erhe  blich teureren IC Ziige. Verkauft wurde
diese Aktion mit, angeblich, mehr Komfort fur die R eisenden. Die Realitat sah anders aus. Der
Komfort bestand aus auf3erlich schnell in den IC Far ~ ben umlackierten ehemaligen
Interregiowagen, auf den Zugzielanzeigen stand jetz  t IC, statt IR und das war es auch schon.
Schneller fuhren diese Zige auch nicht und sie hiel  ten an den selben Orten wie vorher der
Interregio.

Mangels Alternativen muss der Kunde diese Ziige nutz  en und den héheren Fahrpreis bezahlen.
In der freien Wirtschaft werden solche Handlungen a  Is Betrug benannt. Bei einem
Unternehmen, das noch zu hundert Prozent dem Staat ~ gehdrt, scheint so was legitim zu sein.
Aber warum sollte sich einer unserer gewahlten Volk  svertreter aufregen. Schlie3lich dirfen
auch sie die Zige der DB AG umsonst benutzen! Beis  olchen Privilegien wird schon mal ein
Auge zugedriickt und die Proteste der Fahrgastverban  de wie ,,Pro Bahn" u.a. unter den Tisch
gekehrt.
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DB AG zahlt an DB AG, oder, wie produziere ichim e igenen Unternehmen zuséatzliche
Aufwendungen. Uber die Kosten fiir die Bereitstellun g der Uhrzeit wurde hier schon berichtet.
Warum Ziuge am Anfangsbahnhof neuerdings erst kurz v or der Abfahrtszeit am Bahnsteig
bereitgestellt werden, ist allerdings kaum einem Au Renstehenden bekannt. Friher ging der
Reisende gemitlich zum Bahnhof und wenn er zu friih ankam, war das kein Problem. Er holte
sich am Bahnhofskiosk einen Kaffee oder Kim und gin g zum Zuge. Sein Zug stand je nach
Betriebsablaufplanung am Anfangsbahnhof schon da, e r stieg ein und machte es sich
gemutlich. Heutzutage darf er die Zeit bis zur Abfa  hrt unterhaltsam auf dem zugigen Bahnsteig
oder in der Wartehalle verbringen.

Und das hat folgenden Grund. Die DB Tochter Regio u  nd Fernverkehr missen neuerdings flr
die Benutzung der Bahnsteige an DB Netz bzw. DB Per  sonenbahnhdfe zahlen. Je langer ein
Zug steht, um so teurer wird es. Reisender, der du am Endbahnhof angekommen, verlasse
schnell den Zug, sonst kénntest du auf dem Abstellg leis aufwachen! Um diese Kosten zu
vermeiden, wird jetzt kurz nach der Ankunft, jeder Zug vom Bahnsteig auf ein Abstellgleis
rangiert — selbst wenn der Bahnsteig anderweitig ni cht mehr benétigt wird und der Zug bis zur
nachsten Abfahrt dort verbleiben kénnte. Mit dieser Verfahrensweise werden zusatzliche
Kosten fiir Rangierarbeiten produziert, die eigentli ch nicht notwendig sind. Sinn macht die
Zahlerei fur die privaten Bahngesellschaften, denn sie wollen sich mdglichst nicht an den
Kosten fur die Infrastruktur beteiligen, oder Gleis anlagen und Bahnhofe unterhalten. Sie stellen
nur Forderungen. Deshalb ist es nur legitim, das si e zahlen mussen. Vermutlich wird in ferner
Zukunft jeder private Bahnbetreiber — wenn ortlich moglich - seinen eigenen Bahnsteig
errichten. Aber macht es Sinn, wenn der Konzern geg  en sich selbst Kosten produziert?
Bezahlen muss diese Kosten letztendlich der Kunde m it jahrlichen Fahrpreiserhéhungen. Muss
das sein? Bahnfahren ist schon teuer genug! Wenige Jahre vor Einfuhrung dieser Regelung,
wurden auf den meisten Endbahnhéfen die Bahnsteiggl eise mit hochmodernen
Zugvorheizanlagen und Wasseranschlissen fir die beg innenden und endenden Reisezlige
ausgerustet. Diese Anlagen gammeln jetzt ungenutzt vor sich hin, da jeder Anbieter die
erhdhten Kosten fir langeres Verweilen am Bahnsteig vermeiden will. Auch hier wurden
wieder unbedacht Millionen sinnlos in den Sand gese tzt.

Senioren an den PC — diese Aktion scheint von der B ahn initiiert. Viele Rentner, aber nicht nur
diese, haben ihren Zug verpasst, weil das Wissensch  aftsstudium zum L&sen einer Fahrkarte
am Automaten fehlte, oder an Rheuma erkrankte Hande , einfach nicht mit den Tasten klar
kamen. Oder sie l6sen ihren Fahrschein gegen erhebl  ichen Aufpreis im Zuge — falls noch ein
Zugschaffner vorhanden ist. Wem dieser Aufpreis zu hoch ist, sei dieser Tipp empfohlen. Beim
Nachldsen im Zuge glaubhaft behaupten, der Automat ware gestort gewesen, oder hatte die EC
Karte nicht akzeptiert. Der Schaffner darf dann kei ~ nen Nachl6sezuschlag erheben. Das
Gegenteil beweisen kann er namlich nicht. Eventuell retten sie damit aber seinen Arbeitsplatz.
Noch bescheidener sind Rollstuhlfahrer dran. Das L6 sen einer Fahrkarte am Automaten ist fur
sie nicht machbar, denn sie reichen oft an die Bedi  entasten nicht heran. Das Lesen der
Benutzerfihrung auf dem Bildschirm ist bei Tageslic ht mit Sonneneinstrahlung, fir diesen
Personenkreis aus der Hohe ihres Rollstuhls schlich t unmoglich. Vermutlich hoffen Mehdorn
und Co. bei diesen Menschen auf spontane Selbstheil  ung bei Betreten des Bahnhofs, durch
das biblische Wunder, das Lahme schlagartig wieder gehen kénnen- zumindest fur die Zeit des
Fahrkartenlésens. Das Fahrpreissystem der Bahn ist seit der Privatisierung immer
undurchschaubarer geworden. Selbst gestandene Profi s an den Verkaufsterminals, sehen
nicht mehr durch, was auch immer wieder von Verbrau cherverbanden bestatigt wird. Um die
Verwirrung komplett zu machen, gab es mehrere Fahrp  reisreformen, die alle nach hinten
losgingen. Dabei ist es doch eigentlich ganz einfac h. Anzahl der Kilometer mal
Kilometergrundpreis, zuziglich eines Zuschlages fur IC oder ICE — Zlge. Zwei bis drei
Sonderangebote wie z.B. Wochenendticket und das war es. Jedes Kind wirde das begreifen.
Vermutlich ist das aber nicht gewollt. Betrug am Ku nden ist es aber mit Sicherheit, wenn er
bestimmte, wirklich giinstige, Sonderangebote nur am Fahrkartenschalter, im Internet oder bei
dem Discounter Lidl erwerben kann. Denn Fahrkartens  chalter — neudeutsch Reisezentrum- gibt
es nur noch auf grol3en Bahnhdofen. An allen anderen Orten wurden die Schalter ersatzlos
gestrichen - der Kunde im landlichen Raum kann sehe  n wo er bleibt und seine Fahrscheine
Uberteuert im Zug l6sen. Oder er kauft sich gleich ein Auto! Wer jetzt argumentiert, auf den
dorflichen Haltepunkten wiirde sich ein Fahrkartenve rkauf nicht rechnen, ist auf dem
Holzwege. Betriebswirtschaftliches Denken gab es au  ch bei der Staatsbahn in Ost wie in West.
Uberall dort, wo Stellwerke im Empfangsgebaude und somit Fahrdienstleiter vor Ort waren,
wurde von diesen auch Fahrkarten verkauft und Ausku nfte erteilt. Das funktionierte sehr gut
bis zur Zerschlagung in viele Geschaftsbereiche. DB Netz war fir den Verkauf nicht mehr
zustandig, dieser fallt jetzt in den Bereich Statio  n & Service. Da sich jede Konzerntochter die
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Leistungen gegenseitig aufrechnet, wurde diese seit hundert Jahren bewdahrte Serviceleistung
zu Ungunsten des Kunden einfach eingespart.

Eine kleine Hoffnung hatte das Bahnpersonal in die Politiker der griinen Partei gesetzt. Ende
der neunziger Jahre an die Regierungsmacht gekommen , hatten sie ihre jahrelang in der
Opposition beteuerten umweltfreundlichen Verkehrsko nzepte - pro Bahn - endlich wahr
machen kdnnen. Doch sie waren nach Machtantritt die grolten Verrater ihrer jahrelang
gepredigten Ideale und erwiesen sich, wie viele and  ere ihrer Politikerkollegen, als
Birkenstocksandalen und Jutesacke tragende Schaumsc hlager, die die jahrlichen Streichung
von Investitionsmitteln fur die Bahn mittrugen. In punkto Férderung umweltfreundlicher
Verkehrsmittel passierte Uberhaupt nichts. Sie lieR ~ en dem Niedergang der Bahn freien Lauf,
kimmerten sich lieber um Dosenpfand — das nebenbei noch 6000 Arbeitsplatze vernichtete —
um das Liebesleben der Feldhamster, die Verschandel  ung der Landschaft mit
Windkraftwerken, und um die SchlieBung von Atomkraf twerken. Der trotzdem im Lande
bendtigte Strom wird jetzt teuer von Atomkraftwerke n aus den Nachbarlandern eingekauft. Otto
Normalverbraucher bezahlt's mit deftigen Preiserhth ungen.

Grine Phantasten Ubten sich in der Verhinderung der Streckenelektrifizierung von
Bahnstrecken in Schleswig — Holstein. Umweltfreundl icher, als mit Elektroloks, kann man
keinen Zugverkehr bewaltigen. Auf Grund der gericht lichen Klagen der Okos fuhren weiterhin
noch einige Jahre Diesellokomotiven auf diesen Stre  cken. Die Kosten, fur die in diesem
Zusammenhang sinnlos geflihrten Gerichtsprozesse, tr ug wie immer der Steuerzahler.

Die Eisenbahn war Giber 100 Jahre das sicherste Verk  ehrsmittel der Welt. Auch das ist seit der
Bahnprivatisierung anders geworden. Die schweren U nfélle von Bruhl — jeder wird sich noch
an die Fotos der im Wohnhaus parkenden Lok erinnern — oder das ICE - Ungluck in Eschede
waren hausgemacht. Selbst wenn von Seiten der Bahn AG immer wieder versucht wird, diese
und andere Unfalle dem beteiligten Personal in die Schuhe zu schieben, sind die Ursachen
ganz andere. Die Vorbedingungen, das solche Ereigni  sse Uberhaupt passieren kénnen, haben
die Verantwortlichen des Bahnvorstandes in ihrer Sp arwut selber beschlossen. Uber die
schleichende Aufweichung der Vorschriften und Siche rheitsbestimmungen ist hier schon
geschrieben worden. Doch die Ursachen sind weitaus vielfaltiger. Das fangt bei der Ausbildung
z.B. eines Lokfuhrers an. Ein technischer Beruf war bei der Reichsbahn wie bei der
Bundesbahn Voraussetzung, um tberhaupt fur eine Lok fUhrerausbildung in Frage zu kommen.
Danach schloss sich der von mir schon geschilderte Werdegang an. Viel Wert wurde dabei auf
eine hundertprozentige Sicherheit im Vorschriftenwe rk gelegt, die auch regelmafig Uberprift
wurde, aber noch wichtiger war das Sammeln von durc  h nichts zu ersetzenden praktischen
Erfahrungen, unter der Anleitung von gestandenen Au sbildungslokfiihrern. Das kostet
natdrlich Zeit und Geld. Darum wurde die theoretisc ~ he und insbesondere die praktische
Ausbildung seit der Bahnprivatisierung massiv einge schrankt. Der Unfall in Briihl war eine
Folge dieser Unternehmenspolitik und der beteiligte Lokfuhrer eigentlich ein Opfer. Bei mehr
Berufserfahrung hatte er diese Katastrophe verhinde rn kénnen, deren Grundstein allerdings
durch andere gelegt wurde. Denn Ursache war eigentl  ich die mangelhaft ausgeschilderte
Baustelle, die er befuhr, sowie die ihm dazu in die Hand gegebenen fehlerhaften
Betriebsunterlagen (LA - Zusammenfassung der Langsa  mfahrstellen und sonstigen
Abweichungen im reguléaren Betriebsablauf — vierzehn tagig herausgegeben). AuRerdem fehlte
dem Kollegen die Streckenkenntnis, sowie eine solid e Ausbildung, wie aus dem Unfallbericht
des Eisenbahnbundesamtes hervorging. Streckenkenntn is musste jeder Lokflihrer bis vor
einigen Jahren durch Mitfahrt bei einem streckenkun digen Lokflhrer erwerben, bevor er
Uberhaupt eine bestimmte Bahnstrecke befahren durft e. Drei Mal bei Tag und drei Mal bei
Nacht und das in jede Richtung. Mittlerweile istau  ch dieser Fakt verwassert, laut
Konzernrichtlinie dirfen Lokflhrer sogar ohne Strec kenkenntnis, bis zu Hundert km/h (1)
schnell, mit Diesellokomotiven eine unbekannte Bahn strecke in Ausnahme- und Stérungsfallen
befahren. Und davon wird regelméaf3ig Gebrauch gemach t, egal ob Bahn AG oder Privatbahn.
Was ein Stoérungs - oder Ausnahmefall ist, die Defin ition fehlt in der Konzernrichtlinie leider
vollig. Leser, es kann verdammt brenzlig werden, we  nn der Lokfuhrer den Weg nicht kennt!
Das Gerichtsverfahren gegen den LokfUhrer und die f  0r die Baustellenabsicherung
verantwortlichen Kollegen verlief im Sande. Zu schw  er waren die Méangel z.B. in der

Lokfuhrerausbildung und dem Vorschriftenwerk der DB -AG, sowie bei der Erstellung der Bau
und Betriebsanweisung, die das Eisenbahnbundesamt (  EBA) der Bahn bescheinigte. So waren
Ausbildungsunterlagen des Lokfihrers in wundersamer Weise verschwunden und nicht wieder

auffindbar. Der Lokfluhrer selbst, war 2 Mal durchw ichtige betriebliche Prifungen gefallen und
durfte trotzdem seinen Dienst weiter austben. (Vor der Privatisierung wére das aus
Sicherheitsgriinden sein berufliches Ende gewesen) E ine technische Absicherung der
Baustelle, durch bei Geschwindigkeitstiberschreitung eine Notbremsung ausldsende
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Gleismagneten, erfolgte nicht. Schriftliche Handlun gsanweisungen waren fehlerhaft. Wer jetzt
denkt, Gleismagneten waren eine teure Sache, derir  rt. Diese Sicherung ist sehr einfach
aufgebaut und bendtigt nicht einmal einen elektrisc hen Anschluss.

Einfach den erforderlichen Abstand zum Gefahrenpunk t ausmessen und entsprechend den
Magneten an der Schiene befestigen. Bei einer Gesch  windigkeitsiiberschreitung von bereits
Zwei km/h Uber der zulassigen Geschwindigkeit von V  ierzig km/h wére der Zug automatisch
zum Halten gekommen. Der Einbau dauert maximal eine  Stunde und kostet fast nichts. Hatte
aber diesen Unfall hundertprozentig verhindern kénn en!

Kommentar des Bahnchefs H.Mehdorn zur Kontrollbehor de EBA:,, Beim EBA handelt es sich
um Eisenbahner bei denen vergessen wurde, sie zu pr  ivatisieren!* Menschenverachtender
kann sich kein Unternehmenschef enttarnen. Doch auc h die Politik bekommt hier noch ihr Fett
weg. Dem Eisenbahnbundesamt, das die Sicherheit auf allen Schienenwegen und bei allen
Eisenbahnbetrieben Uberwachen soll, werden Jahr fur Jahr vom Staat die finanziellen Mittel
gekdirzt und die Planstellen gestrichen. Pikant war auch der Umgang mit dem
Untersuchungsbericht des EBA. Eine o6ffentliche wie parlamentarische Debatte zum
Untersuchungsbericht fand nicht statt, weil offensi chtlich von verantwortlichen Politikern
gemauert wurde. Ebenso wurde dieser Bericht der Off  entlichkeit nicht freigegeben. Fragt sich
jeder Leser, warum wohl? Versdumnisse des Verkehrsm inisteriums im Umgang mit dem EBA
sprich Mittelkiirzung? Vertuschung der Sicherheitsde fizite, die die Bahn seit der Privatisierung
hat und die aus dem Kostendruck der Privatisierung resultieren? Stichwort — Borsenfahigkeit
um jeden Preis! Schon gar nicht zugeben wollen, das die Bahnprivatisierung ein Fehler war?
Wer mag kann, folgenden Bericht des verkehrspolitis chen Sprechers der PDS Winfried Wolf
nachfolgend lesen, den ich hier zitiere. Ubrigensd e einzige, im Bundestag vertretene Partei,
die sich mit der Thematik naher befasste.

,,Der offizielle Unfallbericht des Eisenbahnbundesa  mtes (EBA) zum schweren
Eisenbahnungliick von Briihl vom 6.2.2000 liegt seit dem 20.April 2000 vor. Doch die
parlamentarische und 6ffentliche Debatte findet nic ht statt- weil ,,gemauert* wird. Dabei enthalt
der Bericht drei entscheidende Botschaften: 1. Der Lokfuhrer hat nicht, wie urspriinglich von
Bahnchef Mehdorn behauptet, die Alleinschuld. 2. Di e Begleitumstande des Ungliicks lassen
den Schluss zu, dass bisher gultige Sicherheitsstan dards bei der Bahn ernsthaft in Frage
stehen. 3. Das EBA als offizielle Sicherheitsbehtérd e ist mit seiner personellen Ausstattung
nicht in der Lage, die Sicherheit im Schienenverkeh r ausreichend zu kontrollieren.

In der Nacht vom 5. auf den 6. Februar 2000 fuhr de r D-Zug 203 mit 201 Fahrgéasten
fahrplanméRig von Amsterdam nach Basel. Nach dem Ha It in KéIn Hauptbahnhof wurde der
Zug wenige Kilometer vor Bonn im Giterbahnhof Brihl wegen Bauarbeiten auf dem
Richtungsgleis tUber eine Weiche auf das Gegengleis umgeleitet. Er durchfuhr die Weiche und
den Baustellenbereich mit dem vorgeschriebenen Temp o von 40 km/h. Kurz danach, auf dem
Gegengleis, beschleunigte der Lokfuhrer auf Tempo 1~ 20 km/h, obgleich weiter eine
Geschwindigkeit von 40 km/h galt. Im Personenbahnho  f Briuhl sollte der Zug Uber eine weitere
Weiche auf das 6stlichere Gleis 3 das Uberholgleis des Bahnhofs Brihl) umgeleitet werden.
Der Grund daftir war, dass nur Uber Gleis 3 eine sig  naltechnisch gesicherte Ausfahrt méglich
war. Doch fir die neuerliche Weichen - Umleitung wi  es der D203 mit 122 km/h eine viel zu hohe
Geschwindigkeit auf, technisch méglich ware Tempo 6 6 km/h gewesen. Der Zug entgleiste, die
Lok und mehrere Wagen stiirzten die Béschung hinunte r, wobei die Lok gegen ein Wohnhaus
prallte. Zwei Sitzwagen stellten sich quer und pral  Iten gegen die Uberdachung der Bahnsteige
2 und 3. Neun Reisende wurden getottet, 148- zum Tei | schwer - verletzt. Der insgesamt
entstandene Sachschaden wird auf 50 Millionen Mark  geschétzt. Der immaterielle Schaden, der
der DB AG entstand, ist nicht absehbar. Tatsache al  lerdings ist, das sich nur eineinhalb Jahre
nach der Katastrophe von Eschede ein weiteres spekt  akuléares Eisenbahnungliick ereignete,
bei dem die Zahl der Getéteten nur durch glickliche Umstande relativ beschrankt blieb.

Untersuchungsbericht des Eisenbahnbundesamtes

Das EBA hat als die Behdorde, die seit der Bahnrefor  m 1994 fur die Sicherheit im
Eisenbahnverkehr zustandig ist, wenige Stunden nach dem Unglick die Untersuchungen am
Ungliicksort begonnen. Nach umfangreichen Gesprachen und Vernehmungen mit Beteiligten,
welche die Staatsanwaltschaft Kéln zusammen mit dem EBA durchfiihrte, erstellte die Behérde
bis April 2000 den offiziellen Untersuchungsbericht . Dieser wurde mit der beauftragten
Staatsanwaltschaft und mit dem Vorstand der DB AG a  bgestimmt und schlie3lich am 20.April
in seine entglltige Fassung gebracht. Im Bundestags ausschuss fiur Verkehr ,Bau - und



Wohnungswesen hatte es eine erste Diskussion zu dem Unglick am 16. Februar bei
Anwesenheit von Bahnchef Hartmut Mehdorn und dem Ve rtreter des EBA Hans - Heinrich
Grauf gegeben. Diese Erorterung erfolgte gemass ein  er seit langer Zeit praktizierten Tradition,
wonach der zustandige Fachausschuss des Bundestages sich mit bedeutenden
Verkehrsunféllen befasst, insbesondere mit der Ziel =~ setzung, daraus Folgerungen fir eine
verbesserte Verkehrssicherheit zu ziehen.

In der fraglichen Ausschussdebatte zum Brihler Ungl Uck traten erhebliche Konflikte zwischen
Mehdorn und dem EBA - Vertreter zu Tage. In dieser  Sitzung hatte der EBA - Vertreter die
unzureichende Ausbildung des Lokfiihrers hervorgehob en; Mehdorn wiederum hatte sich vor
dem Ausschuss vom EBA ,,die Einmischung in ein lauf endes Verfahren“ verbeten, was von
einer grol3en Anzahl von Ausschussmitgliedern aus un terschiedlichen Fraktionen gertigt
worden war. Alle Parteien und der Ausschussvorsitze nde Eduard Oswald waren sich nach
dieser Erérterung einig, eine abschlielende Diskuss  ion Uber das Eisenbahnungliick dann
fuhren zu wollen, wenn der offizielle Untersuchungs bericht vorliegen wurde. Als der Bericht
zwei Monate spater erstellt war, kam es jedoch zu u  nterschiedlichen Auffassungen Uber die
Frage, inwieweit dieser Bericht allen Mitgliedernd  es Verkehrsausschusses zuganglich
gemacht werden kdnnte. Unter anderem wurde eingewan  dt, der Bericht enthielte
.,personenbezogene Daten®, die einer Weitergabe an  alle Ausschussmitglieder im Wege
stiinden. Am 11.Juli 2000 teilte der mit der Untersu  chung beauftragte Staatsanwalt
Krautkremer von der Staatsanwaltschaft Kéln gegenib er Hans-Heinrich Grauf vom EBA mit:
,,Gegen eine Weiterleitung lhres Untersuchungsberic ~ htes an die Mitglieder des Bundestages
bestehen keine Bedenken!* Dennoch kam es nicht zu e iner solchen Weiterleitung an die
Ausschussmitglieder. Stattdessen wurde das EBA beau ftragt, eine ,,Kurzfassung“ des
Berichtes zu erstellen. Selbige wurde nach der parl  amentarischen Sommerpause vorgelegt und
den in diesem Ausschuss vertretenen Bundestagsabgeo rdneten zugestellt. Das
Bundesministerium fir Verkehr teilte mit Schreiben vom 30.9.2000 an den Vorsitzenden des
Verkehrsausschusses, Eduard Oswald, mit, ,,das dass EBA.... eine inhaltliche
Zusammenfassung seines Untersuchungsberichtes zur E ntgleisung des D203 im Bahnhof
Brihl vorgelegt habe, die keine personenbezogenen D  aten oder Informationen enthélt. Diesen
Bericht lege ich lhnen fir die Mitglieder des Aussc husses wunschgeman vor.“ Das Schreiben,
unterzeichnet vom parlamentarischen Staatssekretéar Kurt Bodewig, enthielt auch die
Mitteilung, wonach,, ich Sie gleichzeitig darauf au  fmerksam mache, dass die
Staatsanwaltschaft Kéln auf Nachfrage bestatigt hat , Sie habe keine Bedenken, den
Untersuchungsbericht vom 20.April den Ausschussmitg liedern zur Verfliigung zu stellen.”

Die Obleute (Vertreter der vier Bundestagsfraktion  en) des Ausschusses entschieden
mehrheitlich, den umfassenden Untersuchungsbericht den Ausschussmitgliedern nicht
zuzustellen, sondern nur die Zusammenfassung. Aller  dings wurde denjenigen Ausschuss-
mitgliedern die es winschten, erméglicht, den Beric ht in den R&umen des Ausschuss-
Sekretariats, wo der Bericht demonstrativ in einem Safe gelagert war, einzusehen. Kopien
durften dabei vom Bericht nicht gezogen werden. Von dieser zeitaufwendigen und
umstandlichen Mdglichkeit, die den meisten Ausschus smitgliedern auch nicht bekannt war,
machte nach meiner Kenntnis nur ich Gebrauch. Entsp rechend unterschiedlich waren die
Mdglichkeiten, auf der am 27.9.2000 stattfindenden  Ausschussdebatte zum Brihler Ungliick
-bei Anwesenheit des Verfassers des Untersuchungsbe richtes- zu diesem Thema zu
debattieren. Ganz offensichtlich konnten in der vie rseitigen Zusammenfassung des
Unfallberichts diejenigen Informationen, die sich i n dem 60- seitigen offiziellen Unfallbericht
befinden, nur zu einem Bruchteil erhalten sein; ein e ernsthafte und verantwortungsbewusste
Debatte war auf dieser Grundlage schwer realisierba .

Es bleibt die Frage: Warum wurde der offizielle Unf  allbericht den Ausschussmitgliedern nicht
zugestellt? Die Behauptung, dabei sei der Datenschu  tz tangiert, der Bericht enthalte
.,personenbezogene Angaben“ erwies sich als unhaltb ar: Der offizielle Bericht enthalt keine
einzige personenbezogene Angabe. Vielmehr erweist s ich der Bericht als eine sehr detaillierte,
grindliche und auch fir Nichtfachleute lehrreiche U ntersuchung des fraglichen Unglticks. In
ihm befinden sich auch keine Schuldzuweisungen, der Bericht ist in seinen Bewertungen und
Beurteilungen ausgesprochen zuriickhaltend. Allerdin gs sind die in dem Bericht
festgehaltenen Fakten es wert, erdrtert zu werden. Da einem Abgeordneten, der sich bei einem
derart 6ffentlichkeitswirksamen Bahnunfall zu dem S chritt entscheidet, in die Offentlichkeit zu
gehen, leicht unterstellt werden kann, er betreibe Public Relation fiir seine Person und auf
Kosten der Bahn, sei hinzugefugt: Als jemand, ders  eit 15 Jahren auf ein privates Auto
verzichtet und der fir seine persdnliche Mobilitat und flr seine dienstlich - politischen Termine
fast ausschlieBlich die 6ffentlichen Verkehrsmittel nutzt, liegt mir ausschlief3lich daran, die
Schiene zu fordern. Denn Schaden entsteht der Bahn  durch die mangelnde Transparenz und
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den wenig professionellen Umgang mit Eisenbahnunfal len wie demjenigen in Briihl. Ahnliches
lasst sich zum Eschede ICE - Ungliick 1998 und zum E  isenbahnunglick in Neustadt bei
Stadtallendorf (Hessen) 1997 sagen, zwei Unfélle, z u denen es bis heute keinen offiziellen
Unfallbericht gibt.

2. Aligemeine Feststellung

Der Untersuchungsbericht scheint auf den ersten Bli ck zu einem klaren Ergebnis zu kommen.
So heilt es:,, Die Entgleisung des D203 ist zweifel  sfrei auf Ubergeschwindigkeit im
abzweigenden Gleisbogen der Weiche 48 zuriickzufiihre  n. Hinweise auf andere Ursachen (z.B.
Mangel an der Infrastruktur) haben sich nicht ergeb en.” Der Bericht erklart detailliert, das der
Triebfahrzeugfuhrer bei der Anndherung an das Einfa  hrsignal A2 des Bahnhof Brihl korrekt
auf 38km/h abbremste. Es wird darauf verwiesen, das s ,,im weiteren Fahrtverlauf auf das
Einfahrsignal A2 bis zum Ausfahrsignal N3 kein weit ~ eres Hauptsignal folgte.“ Und das ,,nach
dem Regelwerk der DB Netz AG.... die Fahrt durch de  n Bahnhof Bruhl bis zum Ausfahrsignal
mit hdchstens 40km/h (hatte) fortgesetzt werden dir  fen.” Wie so oft steckt der Teufel im Detail-
allerdings nur in den Details des umfangreichen off iziellen Untersuchungsberichtes. Ein erstes
Beispiel: Nur in dieser ,,Langfassung” finden sich die Angaben dafir, das der Bahnhof Briihl
die ,,Besonderheit* von zwei Bahnhofsteilen, dem Br Uhler Guterbahnhof und dem Brihler
Personenbahnhof, aufweist, und das zwischen den bei den ,,Bahnhofsteilen“ 2,5 Kilometer
Strecke liegen, die Uberwiegend auf freier Strecke durchfahren werden. Im offiziellen
Untersuchungsbericht finden sich noch viele weitere Fakten, die die knappe Beschreibung der
Unfallursache zumindest zu relativieren scheinen. | n jedem Fall lassen die hier
wiedergegebenen Begleitumstande den Schluss zu, das es keine singulare Unfallursache gab.
Daruber hinaus finden sich in dem Bericht viele beu nruhigende Details, die einen
problematischen Zustand der allgemeinen Sicherheits standards bei der Deutschen Bahn AG
dokumentieren.

3. Ausbildung

Eine Korrektur scheint der EBA - Bericht in Sachen Ausbildung des Triebfahrzeugfiihrers
vorgenommen zu haben. In Abweichung von Aussagen, d ie in der zitierten ersten Debatte im
Verkehrsausschuss getroffen wurden, heift es hun im EBA - Bericht, die Ausbildung des
Lokfuhrers sei ,,ausreichend“ gewesen. Er habe die Befahigung als Lokfiihrer bei der privaten
Kolner Hafen- und Guterbahn erworben und nach der U bernahme bei der DB AG im August
1999 sich ausreichende zusatzliche Kenntnisse aneig  nen kénnen, um im Personenfernverkehr
eingesetzt zu werden. Formal drfte dies zutreffen. Der Widerspruch mit der diesbezlglichen
EBA - Position in der ersten Debatte im Verkehrsaus  schuss ist allerdings offensichtlich- er
wurde von einer Reihe der Ausschussmitglieder monie rt. Immerhin hatte in dieser ersten
Debatte der EBA - Vertreter nicht nur bezweifelt, d  ass die Qualifikation des Lokfiihrers
ausreichend war. Er hatte viel mehr - dhnlich wie v erschiedene mit dem Ungliick befasste
Journalisten- darauf verwiesen, dass der Lokfuhrer Anfang der neunziger Jahre zwei Mal bei
der Prifung zum Lokfuhrer bei der Deutschen Bundesb ahn durchgefallen, dass sein Einsatz in
dem erwahnten privaten Unternehmen nicht mit demjen igen im Fernverkehr der DB AG
vergleichbar war und das die Bahn im August 1999, a  Is sich der fragliche Lokfuhrer erneut
bewarb, diesem keine Prifung abverlangt hatte. Man sollte sich diesem Aspekt mit der Frage
nahern; Wirde die Lufthansa einen Piloten ohne Prif  ung einstellen, der neun Jahre zuvor zwei
Mal die Lufthansa - Prifung zum Piloten ,,schmiss* und zwischenzeitlich bei einer Cargo -
Luftfahrtgesellschaft im regionalen Luftverkehr tét ig war?

Dariiber hinaus, so wurde in dieser ersten Brihl- De  batte im Verkehrsausschuss publik, hatte
im Sommer 1999 das bei der DB AG fiir Personalpoliti  k verantwortliche Vorstandsmitglied Féhr
dem EBA mitgeteilt, die DB AG wolle verschiedene, b isher im Rahmen der - ohnehin seit
Anfang der neunziger Jahre zeitlich und inhaltlich stark reduzierten Lokflhrerausbildung -
vorgeschriebene Ausbildungskriterien nicht mehr erf Ullen. Dazu zahlte auch die praktische
Ubung von ,,Falschfahrten®- Fahrten auf dem Gegengl  eis bei Gleiswechsel; exakt die Situation,
bei der sich der Unfall in Bruhl ereignete. So schm  allippig der EBA - Bericht inzwischen bei
diesem Thema gehalten ist, auf Seite 52 wird dannd  ennoch auf Befremdliches verwiesen:

Bei den Verantwortlichen der Bahn sei ,,offensichtl ich eine) Auffrischung der Kenntnisse (des
fraglichen Lokflhrers) fur erforderlich gehalten wo rden®. In der Zeit zwischen 9.8. und
13.8.2000 hatte laut Bahn - Unterlagen eine zusatzl iche ,,Ausbildung im Betriebsdienst in KdIn
Nippes"“ stattgefunden. Doch,“wie eine Uberpriifung d es EBA ergeben hat, erfolgte anstelle
dieser Ausbildung ein Einsatz im Werkstattbereich®. Darauf, dass das Fahrverhalten des
Lokflhrers mit dem korrekten Abbremsen am Beginn de r Baustelle und mit dem verfriihten
Beschleunigen beim Wechsel auf das Gegengleis auf e  ine unzureichende Ausbildung plus eine
unzureichende Streckenkunde, plus eine nicht absolv ierte Ausbildung fur solche
,,Falschfahrten” zuriickzufiihren sein kdnnte, deutet eine andere Stelle im EBA - Bericht. Auf
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Seite 49 heilit es; ,,Der weitere Fahrtverlauf (nach  dem korrekten Abbremsen auf 38km/h),
namlich eine Beschleunigung, nachdem der Zug die We iche 1 vollsténdig geraumt hatte, etwa
300 m hinter dem Einfahrsignal des Bhf. Briihl Gbf, entspricht der Fahrweise, die bei der
Anwendung der Weichenbereichsregel bei Ausfahrt aus einem Bahnhof zulassig gewesen
ware.“ Dies fuhrt zurlick zur bereits beschriebenen Besonderheit des Bahnhofs Briihl, die von
dem ehemaligen Bundesbahndirektor Eberhard Happe im Zusammenhang mit dem Bruhler
Unglick als ,,Lokfuhrerfalle” bezeichnet worden war

4. Verwechslungen, fehlende Abstimmungen.

Zwei Dokumente sind fiir die Durchfiihrung von Gleisb auarbeiten und fur den laufenden
Bahnbetrieb unter den Bedingungen solcher Bauarbeit en entscheidend: Die ,,Bau - und
Betriebsanleitung Betra“ und das ,,Verzeichnis der Langsamfahrstellen®, die ,,La", wobei die
Betra - Dokumente Grundlagen der ,,La“ sind.

Erntchternd stellt dazu der offizielle Unfallberich t (Seite 26) fest. ,,Angesichts der
Sicherheitsrelevanz fallt auf, das die Betra zahlre  iche sinnentstellte Fehler enthalt”, die auch
dann als bedenklich zu bezeichnen seien, wenn sie n  icht mit dem Ungliick in Verbindung

stiinden. Darlber hinaus heil3t es dort (Seite 32);, ,Die Betra wurde weder rechtzeitig
aufgestellt, noch fristgerecht verteilt.“ Nicht and ers im Fall des zweiten, fur die Sicherheit des
Schienenverkehrs entscheidenden Dokuments, der La. In diesem alle vierzehn Tage neu

erstellten Heft seien ausgerechnet die Bezeichnunge  n,,Gbf* und ,,Pbf* vertauscht worden
(Seite 21 und 26, dass heifl3t, die fir die Besonderh eit des Bhf. Briihl entscheidenden
Charakteristika waren umgekehrt dargestellt - statt des als ersten passierten Bruhler
Guterbahnhofs stand dort ,,Pbf‘. Und umgekehrt. Die bereits skizzierte Besonderheit des
Bruhler Bahnhofs und der daraus resultierenden Prob lematik - Fahrt auf freier Strecke,
obgleich es formell eine ,,Bahnhofsdurchfahrt* war und damit nach dem Regelwerk galt, die
Geschwindigkeit von 40 km/h einzuhalten- flief3t in den Bericht wie folgt ein: ,,Uber die gesamte
Distanz zwischen Brihler Guterbahnhof und Briuhler P ersonenbahnhof habe es keine
Aktualisierung der aus dem Ersatzsignal abzuleitend en Geschwindigkeitsinformation 40 km/h
gegeben. Eine solche Aktualisierung aber ware mégli  cherweise hilfreich gewesen. Diese hatte
den Lokflhrer, der in diesem Streckenabschnitt besc hleunigte, “stutzig“ gemacht (Seite 15 und
Seite 19). Es kommt noch schlimmer. In der La, die  von einem Sprecher der DB AG nach dem
Unglick immerhin als ,,die Bibel der Lokfuhrer" bez eichnet wurde, stand fur das Gegengleis,
das der Zug befuhr, ein Eintrag, der Tempo 120 km/h  als zul&ssig angab - anstatt Tempo 40
km/h. Auf Seite 24 des EBA - Berichts heil3t es:,,| n Fahrtrichtung Kéln - Koblenz enthélt die La
eine Geschwindigkeitsbeschréankung von 120 km/h flr das durchgehende Hauptgleis der
Gegenrichtung, Gleis 2 - also das Gleis, auf dem de  r Lokfuhrer auf exakt dieses Tempo 120
beschleunigte. Lapidar heil3t es dazu im EBA - Beric  ht: ,,Es gab nicht den notwendigen
Abgleich der getroffenen Anordnungen..... Dazu zahl t der offenkundige Widerspruch zwischen
dem Betra- Antrag, den Anweisungen im Abschnitt 3.1 . (Fahrt auf Ersatzsignal nach

Gleis 2 - 40 km/h) und den Angaben fiir die Laim Ab  schnitt 7 (Fahrt im durchgehenden
Hauptgleis der Gegenrichtung (Gleis 2) 120 km/h.*

,,Kein Abgleich” soll heiRen, es gab in den zwei en  tscheidenden Dokumenten flr ein und
dasselbe Gleis die zwei widerspriichlichen Informati onen ,,Maximalgeschwindigkeit Tempo 40
(Betra) und Tempo 120 km/h (La). Dem Lokfiihrer lag  nur die La mit der falschen Angabe-
Maximalgeschwindigkeit 120 km/h vor. Die Betra ist allerdings ,,ubergelagert” und die in der
Betra festgestellte Geschwindigkeit von 40 km/h, di e am Beginn der Baustelle auch signalisiert
war, ware - auch ohne Wiederholung - einzuhalten ge  wesen.

5. Technische Absicherung.

Der EBA- Untersuchungsbericht halt fest, das der ni  cht allzu aufwendige Einbau einer
technischen Sicherung méglich gewesen ware, mit der eine ,,Ubergeschwindigkeit* nicht
moglich gewesen wére und damit das Unglick nicht st attgefunden hétte. Dort heif3t es auf S.35
,.Ein Einbau mdglicher, im Regelwerk jedoch nicht z  wingend vorgeschriebener technischer
Sicherheitseinrichtungen im Gleisbereich, die gefah rdende Geschwindigkeitstibertretungen
ausgeschlossen hatten, erfolgte nicht. ,, Technisch sei die Lok entsprechend ausgertistet
gewesen:" Das Triebfahrzeug 101 092-5 ist sowohl mi  t einer linienférmigen
Zugbeeinflussungseinrichtung (LZB) als auch mit der punktférmigen
Zugbeeinflussungseinrichtung (PZB) ausgestattet. (S .42) In der Ausschussdebatte erklarte der
EBA- Vertreter, dass auch die Kosten fiir eine solch e SicherungsmalRinahme - das Anbringen
entsprechender Magneten auf dem Gegengleis, mit den  en bei Uberhdhter Geschwindigkeit eine
Zwangsabbremsung erfolgt wéare (Induktive Zugbeeinfl ussung) - sich gemessen an den
gesamten Kosten der BaumaflRnahme (Austausch der Weic  he) in einem mehr als akzeptablen
Rahmen bewegt hatte.

6.Vernichtende Kritik an Sicherheitsphilosophie.
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Ausgesprochen versteckt finden sich im EBA- Bericht zwei Vermerke, die die Alarmglocken
schrillen lassen miissten. So heil3t es lapidar auf S eite 19: ,,Mdéglicherweise sei Betra 80115-
die fur die fragliche BaumafRnahme entscheidende Bau - und Betriebsanleitung- nicht
entsprechend der Verpflichtung, den Betrieb sicher zu fUhren, erstellt worden. Und auf Seite 35
wird nochmals deutlicher festgestellt: ,,Bei der PI anung der Bauarbeiten blieb aus Sicht des
EBA unbericksichtigt, das die Signalanlagen des Bf. Brahl fur 69 Zugfahrten ohne Hauptsignal
in Richtung Koéln- Koblenz nicht ausgelegt war.” Dor t kAmen ,,Fahrten auf Ersatzsignal
allenfalls fur einzelne Zugfahrten bei unvorhergese henen Stérungen in Betracht.“ Das
allerdings heif3t im Klartext: In Briihl wurde aus Si cht des EBA zwar nach dem Regelwerk
korrekt verfahren. Doch dieses Regelwerk wird zumin dest fiir eine Baustelle des Charakters,
wie in Bruhl gegeben, der allgemeinen gesetzlichen Verpflichtung, den ,,Betrieb sicher zu
fuhren®, nicht gerecht. Wer den Untersuchungsberich t im Detail studiert, misste unter
Unfallursache Folgendes vermerken: Vordergriindige U rsache war tUberhdhte Geschwindigkeit.
Doch bereits die Begleitumstande des Unfalls (Bf. B rUhl= Lokfuhrerfalle, keine Aktualisierung
des Geschwindigkeitslimits; explizit falsche Angabe in der La) relativieren die personliche
Verantwortung des Lokfuhrers.
Dariiber hinaus entspricht das Regelwerk der Bahn zu  mindest in dreierlei Hinsicht nicht der
gesetzlichen Anforderung nach Fihrung eines sichere n Betriebes:
1. Sind die Kriterien flr die Ausbildung von Lokfih rern und deren Einstellung zu
Uberprifen und wieder anzuheben bzw. zu verbessern.
2. st eine Betriebsfuhrung ,,auf Ersatzsignal” fir einen derart dichten Betrieb, wie er auf
der fraglichen Strecke stattfindet, nicht zu verant  worten.
3. Musste bei einer Baustelle wie der in Briihl gege  benen, in jedem Fall die technisch
mogliche Absicherung gegen ein Uberschreiten der Ma  ximalgeschwindigkeit erfolgen.
Dariiber hinaus drangen sich Schlussfolgerungen auf, die allgemeiner Natur sind.
Eine erste betrifft den Umgang mit Unféllen wie dem  jenigen in Brihl. Zu fragen ist: Warum
findet die Debatte Uber einen Unfallbericht, wie de  n vorliegenden zu Brihl nicht dffentlich
statt? Warum wird es dem EBA nicht ermdglicht, als die entscheidende sachverstandige
Behorde, von vornherein 6ffentlich Rede und Antwort zu stehen? Damit ware erheblich zur
Versachlichung, Transparenz und damit letzten Endes zur Verbesserung der Sicherheit
beigetragen worden. Man vergleiche die Geheimniskrd  merei bei diesem Unfall und bei der
Eschede ICE - Katastrophe mit der professionellen A ufarbeitung der Concorde - Katastrophe
im Juli 2000, wo die fachlich kompetenten britische n und franzésischen Gremien regelmafig
informierten und binnen weniger Wochen ein vorlaufi ger Untersuchungsbericht vorlag, der zu
entscheidenden Konsequenzen fuhrte.
Eine zweite Schlussfolgerung betrifft die Personalk nappheit bei der Bahn auch im
sicherheitsrelevanten Bereich. Die unzureichende Au  sbildung des Lokfuhrers und die Unzahl
sinnentstellter und immens geféhrlicher Fehler in B etra und La haben auch mit dem
unverantwortlichen Abbau von Personal bei der Bahn und mit dem Aufbau von Stress in allen
Sektoren (das Top - Management moglicherweise ausge  nommen) zu tun. Beispielsweise
mussen die Sachbearbeiter, die die Betras erstellen , pro Tag 5 bis 6 solcher Bau - und
Betriebsanweisungen fertigen. Es liegt hier einfach nahe, das diese Dokumente oftmals nicht
ausreichend auf die individuelle Baustelle zugeschn itten, bzw. nicht mit der La abgestimmt
werden.
Drittens wéare zu debattieren, ob das EBA personell Uberhaupt in der Lage ist, wenigstens
durch ausreichend viele Stichproben zur Sicherheit im Bahnbetrieb beizutragen. Die —
negative- Antwort dazu wurde mit einer Antwort der Bundesregierung auf meine
entsprechende Frage im Zusammenhang mit dem vorausg  egangenen Unfall bei Stadtallendorf
gegeben. Damals antwortete das Bundesverkehrsminist ~ erium: ,,Bezogen auf einen 24 -
stiindigen Eisenbahnbetrieb und nach Abzug der Ausfa lizeiten.... steht je Bundesland
rechnerisch etwa 1 EBA - Mitarbeiter rund um die Uh  r fur Stichprobenkontrollen (41700
Streckenkilometer, 12900 Betriebsstellen, 35000 Zilg e je Tag) zur Verfigung.*
(Bundesdrucksache/138688) Seither wurden beim EBAw  eitere Stellen abgebaut, wenn auch
nicht hinsichtlich der Stichproben im Auf3eneinsatz. Dariiber hinaus steht diese Behdrde, die
gerade fir die Sicherheit einer Bahn auf Privatisie ~ rungskurs immens wichtig ist, unter
massiven Druck des Bundesverkehrsministeriums und d es Top- Managements der Deutschen
Bahn selbst. Auf einer vorausgegangenen Sitzung des Verkehrsausschusses des Bundestages
am 26.1.2000 aufRerte der damals neue Bahnchef Mehdo rn auf Fragen von
Ausschussmitgliedern zum EBA:
,,Hier handele es sich um ein paar Eisenbahner, bei  denen vergessen wurde, sie zu
privatisieren!”



Selber konnte ich das Ignorieren von Sicherheitsbes timmungen bei DB Regio erleben. Wenn
mach einem Leser das nun folgende als Peanuts ersch  eint, sei gesagt, das die Nichtbeachtung
von Kleinigkeiten im Eisenbahnverkehr schlimme Folg en haben kann. Bevor ein Lokfuhrer
seine Fahrt antritt, ist er verpflichtet das Auftra  gsbuch (friiher Befehlsbuch genannt)
einzusehen. Dafir sind in seiner Dienstschicht auc  h entsprechende bezahlte
Arbeitszeitminuten einzuplanen, in der Regel ein bi s drei Minuten. Diese Einsichtnahme ist
unerlasslich, da dort kurzfristige Anderungen zur B etriebssicherheit oder dem Betriebsablauf
auf Streckenabschnitten oder am Zuge aufgefiihrt wer  den. Der Stellvertreter unserer genialen
Niederlassungsleiterin, hatte zwecks Einsparung die ser Minuten, folgende Idee. Fur die
Einsatzstelle Bergen wurde die Einsparung des Auftr agsbuches festgelegt und so die
dazugehdrigen Arbeitszeitminuten gestrichen. Jeder dort arbeitende Lokfuhrer hatte dadurch
Uber Verénderungen, wie zum Beispiel kurzfristig ei ngerichtete Langsamfahrabschnitte, keinen
Uberblick mehr und fuhr somit zirka vier Wochen ins Blaue hinein. Ein klarer Versto3 gegen
geltende Vorschriften! Wie so oft, wurden die Prote  ste der betroffenen Lokfuhrer ignoriert, erst
der massiven Intervention eines, kurz vor dem vorze  itigen Ruhestand stehenden,
Betriebskontrolleurs und Ausbildungslokfihrers war es zu verdanken, das diese Regelung
zurickgenommen wurde.

Ein Unfall wie Eschede wére ebenfalls vermeidbar ge  wesen, wenn die Rader der ICE Zuge in
kurzen Abstanden z.B. alle 24 Stunden einer Ultrasc  halluntersuchung unterzogen worden
waren. Nach Meinung altgedienter Bahningenieure eig  entlich ein Pflichtziel bei den gefahrenen
Geschwindigkeiten und daraus resultierenden Belastu ngen. Doch das kostet Geld, die Bahn ist
auf Sparkurs und Bdrsenfahigkeit das einzige Ziel. SchlielZlich will Vater Staat sein Tafelsilber
verkaufen! Was z&hlen da schon der Tod von Uber hun  dert Reisenden und Bahnpersonal!
Auch hier wurde, wie auch bei vielen anderen Bahnun  féllen, der Untersuchungsbericht des
EBA bis heute nicht der Offentlichkeit zur Einsicht gegeben.

Jammerlich war auch der Umgang mit den Opfern diese  r Katastrophe. 30000 DM
Entschadigung pro Todesfall sind Peanuts fiir ein Me nschenleben. Diese Summe zeigt einmal
mehr, wie geringschétzig nicht nur die Bahn, sonder n auch der Gesetzgeber — der die Zahlung
einer so geringen Summe zuldsst - das Leben eines M enschen bewerten. Die Opfer und ihre
Angehdrigen kénnen nur hoffen, das ihre Klage vora  merikanischen Gerichten Erfolg hat und
dann eine angemessene Summe gezahlt wird. Rader &h  nlicher Bauart waren auch in
bestimmten Doppelstocksteuerwagen fur Wendeziige bei DB Regio eingebaut worden. Als
erste Reaktion auf den Eschede Unfall, erging damal s folgende Konzernanweisung. ,,Bis auf
Widerruf dirfen die Steuerwagen nicht mit Reisenden besetzt sein.” Die Zugpersonale hatten
daflir zu sorgen, das sich Reisende in diesem Wagen nicht aufhalten. Der Lokfuhrer allerdings
durfte sein Leben riskieren, denn zum Fahren des Zu  ges, war sein Aufenthalt auf dem
Fulhrerstand des Steuerwagens zwingend notwendig.

Bei der Deutschen Reichsbahn wurde jede Lokomotive, egal wie viele Kilometer sie in diesem
Zeitraum im Einsatz war, alle vier Tage einer sog enannten Triebfahrzeugwartung unterzogen.
Bei dieser Wartung wurde das Fahrzeug von erfahrene  n Fachkréaften gecheckt und auf
technische Méangel untersucht. Nur nach dieser Unter ~ suchung, war die Lok wieder flir weitere
vier Tage einsatzfahig. Das wurde auch entsprechend beim Lokdisponenten, im Bordbuch und
in der Werkstatt dokumentiert und die Lokflhrer war en entsprechend angehalten, auf die
Einhaltung dieser Wartungsintervalle zu achten. Nac  h der Privatisierung wurden die Absténde
dieser Wartungsintervalle nach und nach verlangert, um das Personal der
Triebfahrzeugwartung einzusparen oder zumindest zu reduzieren. Somit ist eine
Friherkennung von Schaden nicht mehr rechtzeitig mo glich. Dem Lokfihrer ist es durch
fehlende Eintrage auch nicht mehr moglich, im Bordb uch nachzuvollziehen, wann die Lok das
letzte Mal bei der Wartung war. Zu Beginn, oder (we gen Ablésung im laufenden Betrieb)
innerhalb einer jeden Dienstschicht, war der Lokfiih rer verpflichtet, die Lok einer sogenannten
Einsatzfahigkeitsprifung zu unterziehen und im Bord buch zu quittieren. Diese Prufung schloss
unter anderem das Fahrwerk der Lok mit ein —z.B. S ichtpriifung der Rader. Zu diesem Zweck
war die benotigte Arbeitszeit in die Dienstschicht einzuplanen. Auch dort wurde nach der
Privatisierung massiv gespart und eine aus Zeitdruc k flichtige Untersuchung durch den

Lokfuhrer, findet nur noch einmal in vierundzwanzig Stunden statt. Erschwerend wirkt dabei,
das der Lokfuihrer im Reiseverkehr die Lok aus Koste ngrinden meist am Bahnsteig stehend
vorfindet, so dass das Fahrwerk, durch die davor li egende Bahnsteigkante, nur noch auf einer

Seite einer Besichtigung unterzogen werden kann.
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Schaden an Radreifen kommen aber haufiger vor, als vermutet. In meiner Zeit als Lokfuhrer bei
der DR konnte ich mehrmals Pramien, fir meine Aufme  rksamkeit in diesem Bereich, kassieren.
Altere Leser kennen bestimmt noch den Streckenlaufe r. Ganze Kerle, sonnengebraunt, mit
einem grofRen Schraubenschlissel bewaffnet, mit Warn ~ weste bekleidet und immer im
Trippelschritt wegen des Abstandes der Eisenbahnsch wellen. Diese Mitarbeiter der ortlichen
Bahnmeistereien gingen taglich ihren Streckenabschn itt ab, um eventuelle Mangel an den
Gleisanlagen zu entdecken, Sicherungsmalinahmen einz  uleiten und eventuell gleich zu
beseitigen. Auch sie wurden Opfer der Sparwut. Glei  suntersuchungen erfolgen hdchstens zwei
Mal im Jahr per Oberbaumesswagen und das war es sch ~ on. Ldsen sich inzwischen mal ein
paar Schrauben, oder fangt die Schiene an zu breche  n, verlasst die Bahn sich auf den
Lokfuhrer, oder im schlimmsten Fall, auf die Versic herung.

Waurde bei der deutschen Reichsbahn gebaut, waren im Baustellenbereich Geschwindigkeiten
von 30 oder 50 km/h maximal zulassig. Das geschah z  um Schutz der in diesem Bereich
beschéftigten Gleisbauarbeiter. Denn im Arbeitsraus ch unter dem Zeitdruck der Sperrpausen
stehend, vergisst der eine oder andere doch einmal, das im Nachbargleis Zluge fahren. Oder
Arbeitsgerate bleiben versehendlich im befahrenen G leis liegen. Der LokfUhrer hatte dann
noch die Mdglichkeit, Schlimmeres mit Warnsignalen oder Gefahrenbremsung zu vermeiden.
Natdrlich fuhrten die niederen Geschwindigkeiten zu kurzzeitigen Verspatungen, die sich aber
auf dem gesamten Fahrweg des Zuges ausglichen.

Ist ein vermiedener schwerer Unfall, oder die verhi  nderte, eventuelle Ausléschung eines
Menschenlebens, das nicht wert??? Nach der Bahnpriv  atisierung war es damit vorbei. Sofern
nicht aus technischen Griinden eine niedere Geschwin digkeit erforderlich ist, wird im
Nachbargleis die hdchstmogliche Geschwindigkeit gef ahren und somit das Leben der dort
Arbeitenden voll riskiert! Sie sind ja belehrt word en (ein Mal jahrlich reicht da heutzutage vollig
aus) und damit hat sich’s. Wer trotzdem sein Leben oder die Gesundheit verliert, ist selber
Schuld. Notfalls wird die Schuld, den die Baustelle mit einer Fanfare absichernden
Sicherungsposten, in die Schuhe geschoben und schon sind alle anderen Verantwortlichen
rechtlich aus dem Schneider. Jeder hat das Rechtau  f Leben und kérperliche Unversehrtheit—
(Grundgesetz Artikel 2) aber nicht bei der DB AG, w  enn Sicherheit Geld kostet.

Hier noch ein konkretes Beispiel, was mangelnde bzw . zu wenige
Arbeitsschutzunterweisungen fir Auswirkungen haben kdnnen. Auf elektrifizierten
Streckenabschnitten steht die Fahrleitung unter Hoc hspannung von 16000 bis 18000 Volt.
Auch technisch nicht bewanderten Lesern ist klar, d as man sich von spannungsfiihrenden
Teilen besser fern halt, damit ein Rosten durch St romschlag ausgeschlossen ist! Auch sollte
es jeder unterlassen, nach langer Kneipentour, im A [koholrausch aus Jux von einer
Eisenbahnbriicke zu pieseln. Auch diese Abwasser lei  ten — selbst wenn die Duse nur tropfelt-
den Strom ausgezeichnet. Ein Mindestabstand von 1,5 0 Metern ist auf jeden Fall Vorschrift und
zur eigenen Sicherheit angebracht. Das wurde bei de  r noch staatlichen Bahn in Ost und West,
jedem in diesen Bereich tatigen Eisenbahner, mehrma Is jéahrlich per Arbeitsschutzbelehrung in
Erinnerung gerufen und mit der Auswertung von immer wieder in diesem Bereich
vorkommenden Unglicksfallen untermauert. Nicht unte rwiesenen Personen war es untersagt,
in diesen Bereichen zu arbeiten. Es ergab sich, das  eine historische Dampflokomotive, die
jahrelang zu Ausstellungszwecken in Stralsund stati oniert war, im Jahre 1999 an einen privaten
Eisenbahnfanclub verkauft werden sollte. Zu diesem Zweck sollte sie nach Ulm uberfihrt
werden. Mit einer Plane abgedeckt, stand sie bereit s auf einem Gleis, das mit einer Fahrleitung
Uberspannt war. Auf Anweisung unseres genialen stel Ivertretenden Niederlassungsleiters
sollte die Plane sofort entfernt werden. Ein in der Instandhaltung beschaftigter Schweilder, der
sonst arbeitsbedingt seine SchweilRerbude nie verlas st, kletterte auf die Lok, um die Plane
herunter zu ziehen. Dicht genug an die Fahrleitung gekommen, verstarb er tragischerweise
sofort durch einen Uberschlag. Woher sollte er esa  uch besser wissen kénnen, in seinem
normalen Arbeitsbereich hangt keine Fahrleitung und eine mittlerweile nur alle 2 Jahre
erfolgende Belehrung Uber das Verhalten unter Fahrl  eitungen, gerat schnell in Vergessenheit.
Rein rechtlich selber Schuld, war eine Nachrufind  er Lokalpresse das Einzige, was die Bahn
fur ihn Gbrig hatte. Das auch die gegebene Anweisun g des stellvertretenden
Niederlassungsleiters nicht korrekt war, (Richtig w are gewesen, die Lok auf ein Gleis ohne
Fahrleitung zu rangieren und dort die Plane zu entf  ernen!) fiel bei den Ermittlungen véllig unter
den Tisch. Alle Beteiligten trauten sich auch nicht , der gegebenen Anweisung zu
widersprechen, dank laufendem Personalabbau hieltj  eder, vor Angst um seinen Arbeitsplatz,
lieber seinen Mund. Ein Verhalten, das bei fast all  en noch verbliebenen Bahnbeschaftigten
dank 290000 vernichteter Arbeitsplatze gang und geb e ist.
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Arbeitsschutzbelehrungen und Dienstunterricht sind bezahlte Arbeitszeit. Und das ist auch
richtig so! Allerdings Arbeitszeit, in der die zu u nterweisenden Mitarbeiter keine abrechenbare
Leistung bringen.

Somit ist sie ein Dorn im Auge jedes Kostenkillers. Bei der DR war ein monatlicher
zweistlindiger Dienstunterricht mit anschlieender A rbeitsschutzbelehrung fur Eisenbahner im
Betriebsdienst Pflicht. Der Unterricht wurde von or tlichen Fuhrungskraften mit standiger
Praxiserfahrung (Fahrmeister / Ausbildungslokfiihrer n, Abteilungsleiter) durchgefuhrt. So war
jeder Kollege auf dem neuesten Stand, und was viel  wichtiger war, eventuelles Fehlverhalten
und betriebliche Mangel wurden sofort besprochen, S térungen ausgewertet,
Handlungsanweisungen trainiert. Jeder Lokfiihrer hat te einen konkreten Ansprechpartner, egal
ob zu technischen oder betrieblichen Ungereimtheite n.

Kurzfristige Reaktionen waren mdglich. Dagegen find et Fortbildungsunterricht bei der
privatisierten DB AG an 2 Tagen im Jahr statt, mit einmal jahrlicher

Arbeitsschutzunterweisung. Durchgefihrt wird dieser Unterricht von Wanderlehrern, die ein
von der Konzernleitung vorgegebenes Thema abhandeln . Auf ortliche, aktuelle Probleme wird
nur bedingt, oder gar nicht eingegangen. Gleiches g ilt fir den Bereich
Arbeitsschutzunterweisung, jetzt nur ein Vortrag al Igemeiner Themen durch den Wanderlehrer.

,,Wenn alles schlaft und einer spricht — nennt man das Bahnfortbildungsunterricht!“ Dieser
Spruch wurde, nicht von ungeféahr, vom betroffenen P ersonal gepragt.

Im Jahr 2004 wurde die neue Fahrdienstvorschrift be i der DB-AG in Kraft gesetzt. Erst in der
Mitte des Jahres 2005 wurden Lok - und Zugpersonale des Geschéaftsbereiches Fernverkehr zu
den Anderungen in dieser Konzernrichtlinie geschult I Nichts gelernt aus den Ereignissen um
das Zugungluck in Brihl!

Fazit: Eine Regierung, die in Horigkeit zur Europdi  schen Union, mit ihrer oftmals unsinnigen
Gesetzgebung, daflr sorgt, das es sogar Vorschrifte n fur die normgerechte Krimmung einer
Salatgurke und die L&nge eines Kondoms in diesem La  nd gibt und Falschparker bei nicht
bezahltem Strafzettel in Beugehaft schickt, schaut ruhig zu, wie wichtige jahrzehntelang
bewéhrte Sicherheitsstandards bei der Bahn, zu Last  en derer Mitarbeiter und Kunden
verwassert, abgeschafft oder ignoriert werden. Und das alles nur, um vom Steuerzahler fir
sein Gemeinwohl Giber mehrere Generationen finanzier  tes Staatsvermdgen, bei dem geplanten
Bdrsengang der Bahn, an windige Investoren zu versc herbeln.

Seit der Privatisierung 1994 gibt es bei der Bahn  AG einen sogenannten ,,Kundigungsschutz*.
Dieser wurde von den Bahngewerkschaften ausgehandel t. Ein verlogeneres Ding, wie die dazu
geschlossenen Tarifvertrage, héatte nicht einmal Bar ~ on Miinchhausen hinbekommen. Die
290000 Beschéftigten, die das Unternehmen verlassen mussten, sind keinesfalls freiwillig in
den vorzeitigen Ruhestand, oder die regulare Alters  rente gegangen, denn dazu ware das
Wunder eines vorzeitigen Alterungsprozesses notig gewesen. Letzteres ist gar nicht so
abwegig, denn das Unternehmen plant in seiner Perso  naldisposition makaberer Weise sogar
das vorzeitige Ableben von Eisenbahnern einl Wennd  as nicht zutraf, dann wurde halt
nachgeholfen. Ein Grof3teil der Betroffenen ging in die Arbeitslosigkeit bzw. Vorruhestand, da
systematisch aus dem Unternehmen gemobbt.

Auch bei DB Netz (z.B. Stellwerksdienst, Bahnmeiste  reien) sollte Ende der neunziger Jahre
massiv Personal abgebaut werden. So kamen findige V. orgesetzte auf die Idee, Mitarbeiter, die
nicht freiwillig das Feld rAumen wollten, unter win digen Vorwéanden, mit sogenannten
arbeitspsychologischen Tests (bei den Betroffenen a uch treffend als ,,Idiotentest bezeichnet)
nachzuweisen, das sie trotz jahrzehntelanger, tadel  sfreier Dienstausiibung, fur ihre
Arbeitsaufgabe nicht mehr geeignet wéaren. Menschen, die noch nie in ihrem Leben mit solchen
Tests in Bertihrung kamen, weit Uber vierzig Lebensj ahre ohne anzuecken zurtickgelegt hatten,
wurden mit dem systematischen Sortieren von Kreisen , Dreiecken und sonstigen Figuren und
anderem Unfug konfrontiert , der mit ihrer eigentli chen Arbeitsaufgabe rein gar nichts zu tun
hatte. Und fielen dabei durch! Sogenannte ,,Arbeits  psychologen“ (vom Bahngeschéft keinerlei
Ahnung) sprachen ihnen danach die Diensttauglichkei t ab. Sie waren fir ihren Arbeitsplatz,
von einen Tag auf den Anderen, nicht mehr geeignet. Es blieb den meisten nur der Weg in die
Frihrente oder in die Arbeitslosigkeit. So erging e s unter anderem einem Fahrdienstleiter des
Bahnhof Binz, der nach vierzig fehlerfreien Dienstj  ahren nicht freiwillig in den vorzeitigen
Ruhestand gehen wollte.

Ein weiteres beliebtes Mittel war, um das Jahr 2000  herum, der bahnérztliche Dienst, wie ich
am eigenen Leib erleben durfte. Lokfihrer missen vo n guter Gesundheit sein, ansonsten sind
sie nicht fahrdiensttauglich. Dazu gehoren seit Jah rzehnten eine hervorragende Sehkraft-
notfalls auch mit Brille - sowie ein gutes Gehor, s chnelle Reaktionsfahigkeit sowie ein
allgemein guter Gesundheitszustand.
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Dieser wurde bei der Reichsbahn alle zwei Jahre Gibe  rprift. Klar, das Epileptiker und
Sehschwache in diesem Beruf keine Chance haben. Nac  h der Bahnprivatisierung war aus
Kostengriinden diese Untersuchung nur noch alle vier Jahre notwendig, ab vierzigstes
Lebensjahr alle zwei Jahre — noch ein Fakt zum Them  a Sicherheitsmangel. Ab dem Jahr 1999
zwang der bahnarztliche Dienst, auf Anweisung der D B-AG, die zur Untersuchung anstehenden
Kollegen zur Blutentnahme. Schén, wenn sich das Unt  ernehmen um den Gesundheitszustand
seiner Beschéftigten sorgt — aber der Zweck dieser Blutuntersuchung war ein vollig anderer.
Die in Stralsund anséssige Bahnarztin war schon des ofteren durch Inkompetenz aufgefallen,
so verwechselte sie in den achziger Jahren eine Mag  enverstimmung mit einem geplatzten
Blinddarm — das Ableben des Betreffenden einige Tag e spater war die Folge. Hortests fihrte
sie bei offenem Fenster und dem Stral3enlarm einer s tark belebten vierspurigen Straf3e mit
Ampelkreuzung durch. Folgerichtig erhielt sie vom P ersonal den Spitznahmen ,,Frau Doktor
Schnelltod”. Ein anderer Kollege musste sich Mitte der neunziger Jahre einer Herzoperation
unterziehen. Nach Meinung des behandelnden Herzspez ialisten hétte er nach dem Ublichen
Genesungsprozess und einer Rehabilitationskur probl emlos wieder auf den Fuhrerstand einer
Lok steigen durfen. Doch diese Frau setzte sich Glbe  r das Urteil eines Facharztes hinweg und
entschied, das der Kollege fahrdienstuntauglich ist . Solche Entscheidungen haben fiir einen
Lokfuhrer gravierende Folgen. Er verdient eine ganz e Menge weniger Geld — die finanziellen
Zulagen die er erhélt, wenn er fahrt, fallen weg. D as sind so um die 350 Euro und bei dem
sowieso nhicht Uppigen Gehalt eines Lokfuhrers bei d er DB, ein ziemlich tiefer finanzieller
Einschnitt. Die von der Fahrdienstuntauglichkeit be troffenen Kollegen wurden dann im
glnstigsten Falle als AuRenlokleiter beschéftigt — bereitstellen von Lokomotiven am Zuge oder
zur Reparatur, Frontscheiben putzen etc.. Ab 1999 d  urften die Betreffenden sich mit solch
hochqualifizierten Tatigkeiten, wie Unkraut hacken auf dem Betriebsgelande, Schneefegen
oder Reinigungsarbeiten beschéftigen. Ein steiler K arrieresprung, wenn man jahrelang seine
Gesundheit fir das Unternehmen zu Markte getragen h  at, denn die Betreffenden waren meist
alteren Geburtsdatums. Benannter Kollege legte Wied  erspruch gegen die Entscheidung der
Arztin ein und verlangte eine Untersuchung bei eine m Bahnarzt in Hamburg. Im westlichen
Landesteil waren Kollegen mit dem selben Krankheits bild nach Genesung seltsamerweise
wieder fahrdiensttauglich. Er erhielt seine Untersu  chung und durfte nach Gutachten des
Hamburger Bahnarztes wieder aufsteigen. Allerdings dauerte das ganze Verfahren fast ein Jahr
und der Betreffende war inzwischen um etliche Euro Lohngelder armer und hatte entsprechend
sinnlos Nerven gelassen.

Ein Fahrdienstleiter aus Sagard wurde nach entnomme  ner Blutprobe unterstellt, er wére

Alkoholiker und deshalb fur den Stellwerksdienst be i der DB nicht mehr tragbar. Er wurde von
den Verantwortlichen des Geschéftsbereiches Netz zu  m Verlassen des Unternehmens mit
Abfindung gendétigt. Bei der benachbarten Riigenschen Kleinbahn bewarb er sich daraufhin als
Fahrdienstleiter und wurde bei der obligatorischen Einstellungsuntersuchung sofort fur

tauglich befunden. Er erhielt den Job und ist dort bis heute tatig. Pikant bei der Angelegenheit-
die selbe Arztin, die ihn fiir die DB als untauglich befand — schrieb ihn mit den gleichen
Laborwerten fir die Kleinbahn wieder tauglich! So w urden mittlerweile auch arztliche
Untersuchungen zum Personalabbau missbraucht. Solch e Entscheidungen sprachen sich
naturlich rum und so ging jeder Kollege mit Zittern und Zagen zu seiner routinemafigen
Untersuchung. In den Jahren 1999 bis 2001 durftend  ann mehrere untersuchte Kollegen fur
mindestens ein viertel Jahr den Lokfahrdienst verla ssen und sich als Reinigungskréfte in den
schon benannten Aufgabengebieten betétigen. Wer jet  zt zum Schluss kommt, das waren alles
Trinker, die nicht auf den Fuhrerstand einer Lok ge  hoérten, sollte folgende Zeilen sehr
aufmerksam lesen. Wenn man viele Jahre miteinander arbeitet, kennt man seine
.,Pappenheimer”. Von den Betroffenen war aber nur e in einziger Kollege bekennender
Alkoholiker - und dieser durfte nach einer Entziehu ngskur wieder aufsteigen! Alle anderen
waren nie mit Suff, oder der berlihmten Fahne aufgef  allen, 2 davon sogar als strikte
Antialkoholiker bekannt. So gewarnt, durfte auch ic h mich im September 2000 einer
bahnérztlichen Untersuchung bei Frau Doktor ,,Schne  lltod“ unterziehen. Sehen und Héren wie
immer okay, forderte sie von mir eine Blutprobe. Im davor stattfindenden Gesprach hatte ich
sie darauf hingewiesen, das aufgrund einer 1992 nac  h einem schweren Unfall zugezogenen
sogenannten Krankenhaushepatitis meine Blut und Leb erwerte nicht mehr den Normen
entsprechen. Diese Aussage wurde von ihr vollig ign oriert, statt dessen wollte sie von mir
wissen, wie viele Biere oder Schnapschen ich so tag lich konsumiere. Eine Frage die
neuerdings auch allen anderen, von der Untersuchung betroffenen Kollegen, gestellt wurde. Da
ich jegliche Schnuffelei in meinem Privatleben gene rell ablehne und 22 Jahre nlichtern meinen
Dienst verrichtet habe, konterte ich diese Frage wi e folgt :,, Wie viel Koks ich mir in meiner
Freizeit durch die Nase ziehe, wie viel Bier ich tr  inke und wie viel Sex ich habe, geht Sie, wie
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auch das Unternehmen, tberhaupt nichts an - solange ich nuchtern auf der Lok meinen Dienst
verrichte.” Denn sie wollte auch wissen, wie viel i ch rauche und wie oft ich dem
Geschlechtsverkehr frone. Alles Dinge, aus der Priv  atsphére eines Menschen — schlie3lich hat
auch ein Eisenbahner ein Privatleben - und die Jahr  zehnte davor, bei Untersuchungen véllig
uninteressant waren. Sie nahm also ihre Blutprobe u nd ich durfte gehen.

Ein viertel Jahr spéater erhielt ich Post von besagt  er Dame und sollte mich wieder einer
Blutprobe unterziehen. Begrindung: ,,Es hétten sich einige auffallige Werte ergeben!”
Inzwischen hatte ich vorsichtshalber die Sache von meiner Hausarztin gegen checken lassen.
Aul3er einem leicht erhthten Cholesterinwert und ein em leicht erhdhten Gamma - GT Wert
hatte auch sie nichts gefunden und befand mich fur gesund. Mit diesem schriftlichen Befund
trat ich zur nachsten Untersuchung an. Frau Doktor weigerte sich, diesen Befund zu lesen und
verlangte eine weitere Blutuntersuchung, die ich nu n ablehnte. Im Gegenzug unterstellte sie
mir, ich ware ein Trinker. Nun bin ich kein Arbeits ~ beschaffer fir inkompetente, vermeintlich
unterbeschéftigte Bahnarzte und futtere mit meinem Blut auch keine verkappten Vampire.
Deshalb verlangte ich Einsicht in die entsprechende n Untersuchungsrichtlinien der DB. Das
wurde mir verweigert. Stattdessen entschied diese L euchte der medizinischen Wissenschaft,
das ich ab sofort fahrdienstuntauglich bin. Zwei St unden spater, hatte ich Dienstbeginn gehabt
— mein Dienstregler war begeistert — wie sich jeder vorstellen kann. Mit lauten Turenknall und
dem Verweis auf einen guten Anwalt, verlie ich das Untersuchungszimmer und begab mich an
meine Arbeitsstatte. Dort meldete ich mich offiziel | in Krankheit ab. Zum Betriebshof fegen,
wollte ich mich bis zur Klarung des Themas nicht de gradieren lassen. Kommentar meines
Dienstreglers: ,,Ist die (Bahnérztin) denn total ve  rriickt geworden!” Denn ich war, wie schon
beschrieben, nicht der Erste den es traf. Der ndchs  te Weg fuhrte mich zu meiner Hausérztin,
die mich nach Schilderung des Sachverhaltes, erste  inmal krank schrieb. Danach den guten
Anwalt aufzusuchen, der schon viele Félle gegen die Bahn gewonnen hatte, war mir schon fast
wieder ein Spal3. Ihm den Sachverhalt geschildert, w  ar er recht optimistisch, die Angelegenheit
zu meinen Gunsten zu klaren. Am nachsten Tag flhrte mich mein Weg zur hier schon
beschriebenen Niederlassungsleiterin. Auch sie konn te, oder wollte, mir keine Einsicht in die
entsprechenden aktuellen Untersuchungsrichtlinien g eben, was lbrigens auch meinem
Anwalt verweigert wurde. Ihr den gesamten Sachverha It geschildert, rief sie die Bahnérztin an.
Das Telefongesprach ergab folgende Aussage, die ich live mithdren durfte: ,,Aufgrund des
physischen und psychischen Zustandes kann ich es ni cht verantworten, das er noch eine Lok
fuhren kann. Ich fihle mich weiterhin nicht in der Lage, ein abschlieBendes gesundheitliches
Urteil abzugeben!* Nicht genug, das diese Dame mir Alkoholismus unterstellt hat, nein, eine
,,Vollmeise" kam noch dazu. Selbst unserer, dem Per  sonal nicht so wohlgesonnenen, Chefin
war bisher nicht aufgefallen das ich — wie man hier sagt - ,,Einen zu laufen habe" und standig
dem Gott Bacchus opfere. Ihr fiel aber nicht mehre  in, als die Untersuchung bei der Bahnéarztin
zu wiederholen - ich sollte also zu Kreuze kriechen . Das lehnte ich aus verstandlichen
Grinden ab und verwies auf meinen Anwalt. Das war a  Iso der Dank fir standige
tiberdurchschnittliche Einsatzbereitschaft, Uberstun den, laufende freiwillige Teilnahme an
Fortbildungen und 24 Jahre Unfall- und stérungsfrei es Fahren und Arbeiten. Aber Hilfe hatte
ich von ihr sowieso nicht erwartet und so war mein Vorsprechen bei ihr, nur taktische
Formsache. Denn das Schicksal aller vor mir betroff ~ enen Kollegen, war ihr bisher auch egal.
Krank geschrieben, hatte ich nun Zeit in den Archiv  en zu stébern. Nun fihrte mich mein Weg in
die ortliche Blutspendezentrale des Krankenhauses. Bis zu meinem Unfall 1992 hatte ich dort
regelmaRig unentgeltlich Blut gespendet. Nie gab es dort Beanstandungen. Nach der
Genesung von meinem Dachsturz im April 1992 spendet e ich im Oktober wieder Blut. Dort
wurde dann nach der Untersuchung des gespendeten BI utes die Diagnose ,,stumm
durchlaufene Hepathitis* gestellt. Dadurch hatten s ich zuklinftige Spendenaktionen fur mich
erledigt. Da solche Vorgange archiviert wurden, erh ielt ich Kopien der entsprechenden
Unterlagen. Auch diese gingen zu meinem Anwalt. Mei  ne Hausarztin besorgte mir inzwischen
fur Januar 2001 einen Termin bei einem bekannten Sp  ezialisten in der Uniklinik Rostock. Doch
so lange musste ich gar nicht warten, um meine Taug  lichkeit wieder zu erlangen. Auf Druck
meines Anwalts hatte ich kurz vor dem Weihnachtsfes  t 2000 einen weiteren Bahnarzttermin bei
einem anderen Arzt — weit weg von zu Hause - in Sch  werin. Ich lie mich daraufhin gesund
schreiben und nahm meine Lebensgefahrtin, als Zeugi  n, mit zu dieser Untersuchung.

Der Ausgang dieser Untersuchung muss auf Anweisung der FUhrungsetage der DB von
vornherein festgestanden haben, denn diese Untersuc hung lief so ab: Kurze Begrii3ung durch
den Bahnarzt. Abgabe eine Urinprobe. Finfminltiges Gesprach mit dem Arzt, in dem samtliche
von mir gestellten verfanglichen Fragen zur Themati k ignoriert, oder mit Allgemeinplatzen
umgangen wurden. AnschlieRend wurde ich flr weiterh in fahrdiensttauglich erklart. Eine
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Blutprobe wurde nicht entnommen! Von mir beigebrach te Unterlagen wurden nicht
eingesehen.

Die Bahn wollte einen entsprechenden Gerichtsprozes s strikt vermeiden — warum wohl? Weil
das Recht auf kdrperliche Selbstbestimmung und Unve rsehrtheit der neuerdings getibten
Untersuchungspraxis entgegensteht? Weil alle andere n betroffenen Kollegen im nachhinein
erlittene Lohnverluste hatten einklagen kénnen? Ode r weil nicht an die Offentlichkeit dringen
sollte, das sogar bahnarztliche Untersuchungen zum Personalabbau und Mobbing genutzt
wurden? Ich war jedenfalls wieder tauglich, aber di e Angelegenheit an sich, hatte im
Kollegenkreis viel Staub aufgewirbelt. Die sonst ti ef schlafenden Gewerkschaften wurden
munter und in einem Informationsblatt des Betriebsr ates von DB- Regio Berlin wurde
zumindest Uber die Auffalligkeit sinniert, das sich nicht nur in Mecklenburg Vorpommern
sondern auch im Raum Berlin die Falle hauften,ind  enen vormals kerngesunde Kollegen auf
wundersame Weise ihre gesundheitliche Tauglichkeit verloren. Zumindest bei uns wurde nach
meinem Vorfall keiner mehr wegen auffalliger Blut - und Leberwerte aus dem Fahrdienst
genommen. Im Gesprach mit Betroffenen und meinem Di  enstregler wurde noch folgender
Aspekt klar. Alle aus dem Fahrdienst genommenen war  en ledig, verwitwet oder geschieden
und hatten sich in mehreren Gesprachen geweigert,d  as Unternehmen freiwillig zu verlassen
oder in eine andere Niederlassung der Bahn, auf erh  eblich schlechter bezahlte Arbeitsplatze zu
wechseln. Im Januar lie3 ich zur Sicherheit noch di e &uRerst griindliche Untersuchung in der
Uniklinik Rostock tGber mich ergehen. Auch der dorti ge Professor bestatigte mir nach
Auswertung der Ergebnisse, das ich weder Drogen gen ~ ommen hatte, noch ein Trinker wéare
und ich mich der Vorgeschichte entsprechend, in ein em aulerst guten Gesundheitszustand
befand — entsprechende Laborwerte bei mir deshalb n ~ ormal wéren. Selbst ein erhéhter Gamma
- GT Wert kann viele andere Ursachen als Alkoholmis  sbrauch haben. Das héatte auch die
Bahnarztin wissen missen — auf eine Entschuldigung ihrerseits, fir diese sinnlose Aktion
warte ich noch heute.

Leider wurde ihr auch nicht das Handwerk gelegt, de  nn Arzte kénnen sich, wie Politiker, aus
allem herauswinden, und nur selten fur ihre Fehler haftbar gemacht werden.

Bezeichnend ist, was mir ein ehemaliger Kollege lbe  r den Ablauf bahnarztlicher
Untersuchungen im Jahr 2005 berichtete. Ablauf wie seit vielen Jahrzehnten Ublich. Blutproben
werden nicht mehr genommen! Schlussfolgerung daraus kann nur sein, das den
Verantwortlichen des Management jedes noch so schmu tzige Mittel recht ist, sich seines
Personals zu entledigen, auch wenn es nur kurzzeiti g funktioniert!

Eisenbahner, die im Betriebsdienst dauerhaft gesund heitlich untauglich wurden, oder deren
Arbeitsplatz durch Streichung schlicht und einfach wedgfiel und die sich weigerten das
Unternehmen freiwillig zu verlassen, landeten meist bei der sogenannten Bahntochter DB-
Arbeit — dem DB internen Arbeitsamt. Mit Uberleitun g in diese Alibigesellschaft und der dort
unterschriebenen Arbeitsvertragsanderung verloren s ie in der Regel ihren Anspruch auf ihr
bisheriges Gehalt und durften nun, zu nicht ihrer Q ualifikation entsprechenden Arbeiten,
vermittelt werden. In unserer Gegend waren das so a  nspruchsvolle Beschaftigungen wie, nicht
mehr bendtigte Bahngebaude abreiRen, Reinigungsarbe iten, Koffertrager und @hnliche
diskriminierende Beschéftigungen. Das Ganze war so organisiert, das friher oder spéter die
Betreffenden freiwillig das Unternehmen verlassen w  ollten. Sie erhielten dann auch eine
Abfindung, aber diese fiel- sofern die Betroffenen nicht gerichtlich klagten, weit geringer aus,
als wenn sie gleich gegangen wéaren. Den Gewerkschaf  ten sei,,gedankt‘ auch fir diese
Regelung. Auch wurden den Betreffenden immer wieder Arbeitsplatze mit erheblich geringerer
Bezahlung und weit unter ihrer Qualifikation, noch dazu befristet auf ein oder zwei Jahre, am
anderen Ende der Republik angeboten. Nach der zweit  en oder dritten Ablehnung durch die
Betroffenen war dann eine verhaltensbedingte Kiindig ung durch die DB die Konsequenz.

Der ideale Eisenbahner — wenn er denn nicht freiwil  lig die DB verlassen wollte — sieht nach
Mehdorn's Meinung vermutlich so aus: Er arbeitet im Gegensatz zu seinen Fuhrungskraften fur
Peanuts, wohnt im Wohnwagen, hat moglichst keine An gehorigen und kein Privatleben, halt
immer schon zu allem den Mund, ist rund um die Uhr fur das Unternehmen verfligbhar und
wandert flexibel mit seinem Wohnmobil den Bedurfnis sen des Unternehmens hinterher.

Altere erkrankte Kollegen terrorisieren, war eine S pezialitat unserer Chefin. Ein 55 jahriger
Kollege wurde nach Herzinfarkt und nachfolgender By  passoperation, wochentlich angerufen
mit der Frage ,,Wann er denn wieder arbeitsfahig wa re? Sie (die Niederlassungsleiterin) kénne
ihm nicht ewig den Arbeitsplatz freihalten!” Das so Iche Spriiche nicht zur Gesundung eines
Menschen beitragen, durfte jedem klar sein. Der beh  andelnde Arzt erhielt davon Kenntnis,
verlangerte die Krankschreibung, da der Heilungserf olg dank solcher Anrufe aul3erst gefahrdet
erschien und verfasste ein entsprechendes Schreiben an die Niederlassungsleiterin. Kurze Zeit
nach der Gesundung war der Arbeitsplatz des Kollege n als Auf3enlokleiter weg und er wurde
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deshalb vorzeitig in den Ruhestand gendtigt. Renten abzug von 18 Prozent fir das verfriihte
Ausscheiden inklusive.

Wieder erfolgreich ein Personal abgebaut und ein Me  nsch um das Ergebnis seiner
Lebensleistung (Rente) betrogen.

Ein beliebtes Spiel um Personal zu streichen, geht so. Die Zugleistungen einer Niederlassung
werden zu jedem Fahrplanwechsel neu verteilt. GrolRe Niederlassungen versuchen dabei
standig, unter dem Vorwand der angeblichen- allerdi ngs nie bewiesenen Wirtschaftlichkeit- in
Wirklichkeit um ihre eigene Existenz zu sichern, de  n kleineren Niederlassungen die
angestammten Leistungen zu entziehen und sie danach dicht zu machen. Dort werden dann
Uberstunden gemacht und in den benachteiligten Nied erlassungen das Personal zum
Verlassen des Unternehmens gendétigt, um die Niederl  assung mdglichst zu schliel3en. Die noch
bestehende Regio bzw. Cargo — Niederlassung Rostock besteht entgegen aller
Wirtschaftlichkeit nur noch, weil sie sich, tUber di e letzten 10 Jahre, an den Zugleistungen der
ehemaligen Bahnbetriebswerke Schwerin, Stralsund, N eubrandenburg, Neustrelitz, Pasewalk,
Gustrow, Wismar und Hagenow zu Lasten dieser Nieder  lassungen, dank Einflussnahme durch
entsprechende Rostocker Bahnfiihrungskrafte und Meck lenburger Landespolitiker bereichert
hat. Doch auch die Regionalbereiche jagen sich unte  reinander Leistungen ab. So hat Regio
Berlin/ Brandenburg dem Regionalbereich Mecklenburg Vorpommern Jahr fur Jahr mehr
Leistungen entzogen, mit dem Ergebnis, das auch im Jahr 2005 wieder 19 Lokfihrer in
Stralsund und Rostock keine Arbeit mehr haben, wahr  end in Berlin Uberstunden geschoben
werden. Auch diese 19 Kollegen werden friher oder s péater das Unternehmen in Richtung
Arbeitsamt verlassen missen. Einziges Arbeitsplatza  ngebot an die Betroffenen hoch
qualifizierten Kollegen war, fir 1900 Euro Brutto(! ) bei einer Bahntochter im Stiden zu arbeiten.
Davon mal abgesehen, das die Betroffenen fast alle inzwischen Hauser fur die standig von der
Politik geforderte Altersvorsorge gebaut haben und weit Uber vierzig sind, liegt dieses
Lohnangebot weit unter dem, was sie bisher verdient haben. Der besagten Bahntochter laufen
schon seit ldangerem nach spétestens 1 bis 2 Jahren die Personale weg, da dieses
Gehaltsangebot nicht einmal die Mindestlebenshaltun gskosten wie Miete (warm inkl.
Nebenkosten um die 900 Euro) Gas, Strom usw. in der  Region Baden - Wirtemberg deckt.
Selbst in einer schwéabischen Dénerbude wird mehr ve rdient, als bei der dortigen Bahntochter.
Die Hauser zu verkaufen, ist ebenfalls kein gutes A rgument, denn der Erl6s fur ein Haus in
Mecklenburg Vorpommern deckt bei den derzeitigen hi esigen Immobilienpreisen, im Suden der
Republik, nicht einmal die Kosten fiir ein Stiick Lan d. Oder war es der Sinn der Bahnreform,
das alle Betroffenen sich in ihrem Lebensstandart v erschlechtern und eventuell in die
Schuldenfalle geraten? Mir sind ehemalige Kollegen bekannt, die mittlerweile das dritte oder
vierte Mal mit ihren Familien innerhalb von 10 Jahr ~ en umziehen mussten, weil die Bahn ihnen,
selbst nach personlicher Mobilitét, keine sichere d auerhafte Perspektive an ihren neuen
Arbeitsstétten bieten kann. 14 Jahre lang durften d  ie Stralsunder Kollegen (und auch alle
anderen im Bundesgebiet) miterleben, wie Jahr furJ  ahr ihre Arbeitsplatze immer wieder in
Frage gestellt wurden, da durch die laufenden Zusam  menlegungen die Sozialpl&dne immer
wieder neu gemischt wurden. In keinem Unternehmen d  iese Landes werden Beschaftigte

psychisch so intensiv terrorisiert und durch standi ge, gegenwartige Arbeitsplatzunsicherheit
unter Druck gesetzt, wie beim ,,Unternehmen Zukunft ~ “. Und auch die noch Verbliebenen
werden keine Zukunft haben — denn Mehdorn will eine Bahn ohne Eisenbahner! Im Nordosten
sind zur Zeit wieder mehrere Arbeitsplatze von Fami lienvatern im Fernverkehr vakant, weil bei

der letzten Leistungsverteilung einige Zugleistunge n, ohne nachgewiesene wirtschaftliche
Notwendigkeit, nach Hamburg gingen. Zur Zeit beschd  ftigen sich noch Gewerkschaftsanwaélte
mit der Thematik, aber erfahrungsgeman werden auch hier die Betroffenen ihren Arbeitsplatz
verlieren, damit in der Hamburger Niederlassung auf lange Sicht nicht das Licht ausgeht.

Mein Schwager, 20 Jahre Zugchef im Geschaftsbereich Fernverkehr, ohne Fehl und Tadel, nie
krank und standig einsatzbereit, verlor seinen Arbe itsplatz auf folgende Art. Die bisher von ihm
und einigen anderen Kollegen gefahrene Zugleistung Stralsund — Berlin ging bei der
Leistungsverteilung an die Niederlassung Berlin. Do rt war aber nicht geniigend Personal zur
Abwicklung dieser Leistung vorhanden. Offiziell war sein Arbeitsplatz weggefallen. Der
Geschaftsbereich Fernverkehr bot ihm an, fir ein Ja  hr befristet in Berlin zu fahren und mit dem
31.12.2001 das Unternehmen zu verlassen. Er ging al  so nach Berlin, in der triigerischen
Hoffnung, das sich bis zum Entlassungstag noch etwa s zu seinen Gunsten andern konnte. In
Berlin arbeitete er ein Jahr lang auf den Zlgen, di e er sonst von Stralsund aus besetzte. Dazu
bezahlte ihm das Unternehmen das sonst um jeden Cen t bei seinen Arbeitnehmern knausert,
sogar die Unterkunft. Zum 31.12. durfte er das Unte  rnehmen nach 23 Jahren
Betriebszugehorigkeit verlassen. Der Dank fur stand ige Uberstunden, korrekte
Dienstausiibung, keinerlei Krankschreibungen oder so nstige Fehlverhalten waren schlappe
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8000 Euro Abfindung laut glltigem Abfindungstarifve rtrag. Von diesen 8000 Euro wurde noch
das im letzten Jahr gezahlte Weihnachtsgeld abgezo  gen, (laut Tarifvertrag rechtmafig) da sein
Ausscheiden zum 31.12. statt fand. Bei Opel oder Ho  Izmann geht in solchen Féllen das Funf -
bis Zehnfache Ubern Tisch. Ein von der Gewerkschaft gestellter Anwalt befand alles rechtens
und sah keinen Grund zur Klage. Wie auch, die Bahng  ewerkschaften kénnen schlecht gegen
den Nonsens klagen, den sie selber ausgehandelt hab  en. Eine weitere
Gewerkschaftsmitgliedschaft hatte sich nach diesem Ergebnis von selbst erledigt. Nebenbei
sei hier angefihrt, alle Kollegen die ohne gerichtl iche Klage, oder mit Hilfe eines von der
Gewerkschaft gestellten Anwaltes, das Unternehmen verliel3en, erhielten weitaus schlechtere
Abfindungen als diejenigen, die sich durch einen un abhéngigen auf Arbeitsrecht
spezialisierten Anwalt vertreten lieRen.

Ich kann aus eigener Erfahrung jedem noch aktiven, aber vom Arbeitsplatzverlust bedrohtem
Eisenbahnerkollegen, nur Folgendes raten. Dokumenti ere unauffallig alles, was um deine
Person und deinen Arbeitsplatz herum vor sich geht . Versuche an Kopien der momentan
gultigen Tarifvertrage heranzukommen. Wird es eng, halte dich von den Gewerkschaften und
ihren Beratern fern, sondern schaue rechtzeitig nac h einem guten unabhangigen Anwalt, der
schon oft erfolgreich gegen die Bahn gewonnen hat. Unterschreibe generell nichts, oder wenn
es sich nicht vermeiden lasst, nur unter Vorbehalt. Bei den beriichtigten Personalgespréachen

mdglichst immer den Anwalt teilnehmen lassen. (Betr achte spatestens ab diesem Punkt deinen
Vorgesetzten als deinen Feind — er will Erfolgshono  rar kassieren, indem er dich moglichst

billig los wird.) Das Recht hast du, auch wenn dein Chef anderer Meinung ist. Zwar kostet das
Geld, aber diese vergleichsweise geringe Summe schii  tzt dich vor gréBerem finanziellen
Schaden. Finde dich damit ab — auch wenn es schwer  fallt, das du friher oder spéter die Bahn
verlassen musst — alles was man dir jetzt noch anbi  etet, schiebt deine Entlassung nur auf —

fuhrt zu Lohn oder Abfindungsminderungen. Besonders gunstig ist es fur dich, deinen Chef
dazu zu verleiten, aus einem nichtigen Grunde die E  ntlassung (egal ob mindlich oder
schriftlich) auszusprechen. Kommentiere dies nicht, verweise auf deinen Anwalt.

Dann sofort zum Anwalt und zum Arbeitsamt. Das Arbe itsamt mag dir jetzt fur ein viertel Jahr
das Arbeitslosengeld sperren, aber da musst du durc h, das sind die Spielregeln des
sogenannten Rechtsstaates! Danach muss es zahlen. Je langer das Verfahren dauert, desto
glnstiger fur dich. Ein guter Anwalt weil3, wie man mit einfachen Tricks die Verfahrensdauer
bis auf ein Jahr verlangert.

Ist dein Anwalt kein Volltrottel, bekommst du die g esamte Verfahrenslaufzeit von der Bahn
nachgezahlt, mit vollem Gehalt, Urlaubs - und antei  ligem Weihnachtsgeld. Eine weitaus héhere
Abfindung als die Tarifliche, wird auf3erdem gezahlt und davon kein Cent (aul3er Steuern)
abgezogen. Achte darauf, das dir innerhalb dieses V  erfahrens betriebsbedingt gekiindigt wird,
ein guter Anwalt klart das, auch wenn die Kindigung vorher eine andere war.

Somit muss auch das Arbeitsamt seine Sperrfrist auf heben. Beruhigen sollte dich noch
folgendes, wie mir mein Anwalt bestatigte. Bei den Arbeitsgerichten hat die Bahn AG kein
gutes Ansehen und deshalb wird dort fast immer zug unsten des Eisenbahners entschieden.
Ich bin mit dieser Verfahrensweise sehr gut gefahre  n, nachdem die Luft fir mich, laut
Sozialplan, immer diinner wurde. Und nicht zu verges  sen — vergiss die Eisenbahn- lass dich
niemals wieder auf deiner Niederlassung sehen — (de  inen Schrank kdnnen andere ausraumen)
auch wenn es schwer fallt und du mit viel Herz, Lie  be und Engagement zum Beruf, sowie
jahrelang Unfall - und Stérungsfrei dabei warst. Ba  hnchef Mehdorn, selbst mit 3 Millionen Euro
Jahresgehalt gut ausgestattet, interessiert dies ni cht — er will nur Personal loswerden und
Kosten sparen. Und dein 6rtlicher Vorgesetzter ist nur eine willige Marionette die selbst ihren
Arbeitsplatz retten will.

Wie die Bahn- AG das Angebotsniveau auf ihren Bahns  trecken senkt, um nach Ubernahme
durch ihre Bahntdchter, diese in einem besseren Lic ht dastehen zu lassen.

Bis zum Fahrplanwechsel 2001 wurde die Zugverbindun g Stralsund — Barth von DB Regio mit
einer modernen E - Lok und zwei Doppelstocksteuerwa  gen befahren. Die Kunden waren
zufrieden und fur das Personal war es eine angenehm e Arbeit, auf dieser Strecke zu fahren.
Ab Dezember 2002 sollte die von der Landespolitik b evorzugte Bahntochter Usedomer
Baderbahn UBB diese Zugleistung Ubernehmen. Damit Kunde, Politik und Presse auch
bemerken, das vermeintlich Private alles besser kbn  nen, wurden mit Fahrplanwechsel 2001 die
E - Lok und die Doppelstockwagen abgezogen und durc  h Uber vierzig Jahre alte eigentlich zur
Verschrottung vorgesehene Triebwagen — die sogenann ten bertchtigten ,,Ferkelkisten®
ersetzt. Diese waren in einem so miserablen techni ~ schen Zustand, das keine Woche ohne
mehrere schwerwiegende Stérungen verging. Die Trieb ~ wagen blieben schlicht und einfach
liegen, oft mitten auf der Hauptstrecke, zum Arger der Betroffenen und den sonstigen
Zugverkehr massiv stérend. Erhebliche Verspatungen waren das Resultat und auch die
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Improvisationskunst der Lokfiihrer konnte meist nich ts retten. Schrott ist nun mal Schrott! Die
Reisenden zu recht entziirnt, denn der Fahrkomfort e ntsprach Kriegszeiten — Federung keine,
Heizung schlecht oder durch defekte Brenner stark g asend. Zeitung lesen war wahrend der
Fahrt schlicht unméglich. Unter uns Personalen kurs ierte der Witz, das auf diesen Fahrzeugen,
wegen der schlechten Federung, Schwangerschaftsabbr Uche ohne Beratungsschein méglich
waren. Die berechtigten Kundenbeschwerden durften s ich natirlich die betroffenen Personale
anhdren. Die Entscheidungstrager — einschlie3lich u nserer Chefin — saRen gemdutlich in ihren
Biros und hetzten den betroffenen, angeblich unfahi gen Personalen, Kontrolleure auf den
Hals, die aber zu den selben Ergebnissen kamen und  am Sachstand auch nichts andern
konnten.

Da wir als betroffene Lokfuihrer mit diesen Triebwag  en schon friher schlechte Erfahrungen
gemacht hatten, hatten wir vor Fahrplanwechsel vor diesem Szenario gewarnt - aber wie immer
wurde das von oben ignoriert. Erst nach einem halbe n Jahr wurden die Triebwagen wieder
abgezogen und durch E- Lok und Doppelstockwagen fiir die Zeit bis zur Ubernahme durch die
UBB ersetzt. Die Kosten fir das Stérgeschehen waren inzwischen exorbitant hoch geworden
und die Kundenbeschwerden hauften sich immens.

Die gleiche Nummer zog DB - Regio ein Jahr davor,  auf der Strecke Zlssow - Wolgast ab. Ein
Jahr vor der Ubernahme wurden E - Lok und Doppelsto  ckzugpaar durch alte Dieselloks der
rumanischen, duRBerst stéranfalligen, Baureihe 219 und dreier einfacher Reisezugwagen
ersetzt. Nach Ubernahme durch die UBB war da natiir  lich alles besser, denn sie fuhr mit

staatlich subventionierten fabrikneuen Triebwagen. Die Politik hatte endlich wieder was zu
feiern. Personal, das durch die Streckenibernahme d  urch die UBB seinen Arbeitsplatz verlor,
wurde von der neuen Betreiberfirma selbstverstandli ch so gut wie nicht tbernommen, sondern

landete schleichend in der Arbeitslosigkeit. Und no ch eines hatte die neue Betreiberfirma
vergessen! In der Badesaison fiillte das Reisendenau  fkommen pro Abfahrt, besonders am
Wochenende, drei Doppelstockwagen. Die UBB fuhr in ihrer ersten Sommersaison in Ziissow
mit einem Triebwagen mit rund hundert Platzen vor, so das die Mehrzahl der Reisenden,
besonders an den Wochenenden, stehen blieb. Davon s  tand aber nichts in den Medien, diese
Vorfélle wurden vertuscht - denn Privat kann alles besser! Elektrifiziert waren beide
angefiihrten Strecken seit Ende der achziger Jahre. Nach Ubernahme durch die UBB wurde die
Fahrleitung vollstandig entfernt, statt nach Ahlbec k ausgebaut, so das umweltfreundlicher
elektrischer Zugbetrieb unmdéglich wurde. Statt dess en verrauchern jetzt Dieseltriebwagen mit
Feinstaub die Urlaubsregion. Vorsorglich wurden auf dem Bahnhof Barth samtliche Weichen
ausgebaut und der Bahnsteig verkiirzt, damit es ande  ren Anbietern von Urlaubsziigen
technisch unmdoglich ist, die Region Darf3 - Fischlan d zu erreichen. (Bis Ende der neunziger
Jahre verkehrten in der Sommersaison sogar Interegi os bis Barth.) Auch im Umgang mit dem
Personal ist die hochgelobte Bahntochter UBB nicht zimperlich. Die Bezahlung liegt weit unter
dem geringen Niveau der deutschen Bahn, das Persona | wird regelrecht verheizt und zu
Uberstunden gendétigt. Zwei ehemalige, gestandene Zu  gpersonale, junge engagierte Frauen-
die einzigen die die UBB von DB Regio bei der Betri  ebsiibergabe tibernommen hatte, haben
trotz hoher Arbeitslosigkeit in der Region freiwill ig gekindigt, weil sie gesundheitlich so fertig
waren, das sie ein weiteres Arbeiten in diesem Unte  rnehmen als Zumutung empfanden. Auch
mehrere Lokflhrer — deren Namen ich zu ihrem Schutz e hier nicht nennen werde, wirden
lieber heute als morgen diese Firma freiwillig verl ~ assen, wenn es fir sie eine bessere
Perspektive auRRerhalb des Bahnbetriebes geben wirde

Wie die Bahn AG Zugverkehr verhindert. Mehr Verkehr  auf die Schiene, war das grol3e
verlogene Schlagwort, als die Bahn privatisiert wur de, und auch heute gehen bestimmte
Politiker besonders zu Wahlzeiten damit hausieren. Jetzt, nach tber zehn Jahren sieht die
Realitat allerdings ganz anders aus. Auf etlichen B ahnstrecken In diesem Land ist es oft gar
nicht mehr moglich, mehr zu fahren, im Gegenteil de  r Verkehr wurde weniger. Die mdgliche
Streckenkapazitat hat sich erheblich verringert, da etliche Bahnhdofe die eine Regulierung des
Verkehrsflusses zulassen, schlicht und einfach gesc hlossen wurden. Gleiches gilt flr
Stellwerke und Blockstellen, deren Dichte erheblich verringert wurde. Am Beispiel der Strecke
Stralsund — Neustrelitz - Berlin (eingleisig) seid ieser Fakt anschaulich erlautert. Bis Mitte der
neunziger Jahre gab es von Stralsund bis Neustrelit ~ z folgende Bahnhofe und Blockstellen auf
denen Kreuzungen und Uberholungen maglich waren. El menhorst, Wittenhagen, Grimmen,
Rakow, BK - Duvier, Toitz - Rustow, BK- Randow, Dem  min, Utzedel, Sternfeld, Giiltz,
Altentreptow, Neddemin, Neubrandenburg, BK hinters  te Miihle, Cammin, Blankensee, Thurow,
Neustrelitz.

Davon sind nur noch Elmenhorst, Grimmen, Demmin, St ernfeld, Altentreptow,
Neubrandenburg, Burg Stargard, Blankensee und Neust  relitz Ubrig. Da auf der Strecke nur bis
120 k/mh Hochstgeschwindigkeit mdglich sind, ist zu m Beispiel zwischen Grimmen und
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Demmin nur alle 20 Minuten eine Zugfahrt moglich, d  a Kreuzungs - (Ausweichen) und
Uberholungsméglichkeiten fehlen. Da der Nahverkehr im Stundentakt in jede Richtung fahrt,
kann sich jeder ausrechnen wie viel Zige dort theor  etisch noch fahren kénnen. Nachts
konnten, da kein Personenverkehr stattfindet, Glter  zlge in den Trassen der Reisezlige
verkehren, aber da ist die Strecke zeitweise wegen Betriebsruhe geschlossen - kein Stellwerk
oder Bahnhof besetzt.

Dieses Szenario ist kein Einzelfall, auch auf zweig leisigen Strecken in Gegenden mit weitaus
mehr Zugverkehr wurde mehr demontiert als aufgebaut . Im Jahre 2001 hatte ich die
Gelegenheit umgebaute Triebwagen der Baureihe 628 v on Neustrelitz nach Erfurt zu
Uberfuhren. Von der ehemaligen Magistrale Halle/Lei  pzig (Chemiedreieck) nach Erfurt ist nach
dem Umbau auf elektronische Stellwerkstechnik nicht mehr viel Ubrig geblieben. Dort fuhren
Zuge in Spitzenzeiten im drei Minutentakt. In Betri  eb sind auf dem Neubauabschnitt WeiRenfels
- Erfurt noch folgende Bahnhdfe Bad Késen, Naumbur g, Weimar, Apolda. Der dreigleisige
Streckenabschnitt von Weil3enfels bis Naumburg wurde auf zwei Gleise reduziert. Dort hat sich
die Bahn AG nicht einmal mehr die Miihe gemacht, die Gleise und Fahrleitungsmasten zurtick
zu bauen, sondern alle 70 Meter wurde ein Stlick Sch  iene ausgeschnitten, ein Loch gebohrt
und ein neuer Fahrleitungsmast gesetzt. Der ehemals groRe Bahnhof Weil3enfels besteht noch
aus ganzen funf Gleisen.

Ein ahnliches Szenario trifft die Strecke Berlin — Bitterfeld (Leipzig) — dort wurden alle kleineren
Bahnhofe geschlossen und im giinstigsten Fall in Hal tepunkte umgewandelt.
Kundenbetreuung durch kompetente Servicekrafte gle ich Null — im besten Falle stehen ein
Fahrkartenautomat und eine Anzeigetafel am Bahnstei g des Haltepunktes.

Ahnlich sieht es auf der Strecke Stralsund — Pasewa |k — Berlin (zweigleisig) aus. Jeder zweite
Bahnhof bzw. Block - oder Abzweigstelle wurden gesc hlossen. Auch hier hat sich der
technisch mégliche Zugverkehr um die Halfte reduzi ert. Da Dieselpreise und Autobahnmaut
von Jahr zu Jahr mehr steigen, wird in naher Zukunf  t zwangslaufig Eisenbahnguterverkehr aus
Kostengriinden wieder interessant werden. Nur zur Du rchfiihrung gibt es keine Kapazitaten
mehr, da Vorhandenes in Sparwut von Regierung und B ahnvorstand durch Riickbau vernichtet
wurde. Mit Sicherheit wird dann wieder eine Sonder  steuer erfunden um Vernichtetes wieder
neu aufzubauen. Bezahlen wird diese Mittelverschwen  dung wie immer der Steuerzahler.
Warum Reisende manchmal im Schotter aussteigen miilss  en. Sparwut macht auch vor
Bahnsteigen nicht halt. Auf der schénen Insel Riigen , (bertichtigtes Beispiel Bahnhof Sagard)
wie auch in vielen anderen Landesteilen wurden nach Bahnhofsumbauten die Bahnsteige so
stark verkirzt, das maximal noch zwei oder drei Rei ~ sezugwagen oder eine Triebwagenlange an
den Bahnsteig passen. Verbremst sich der Lokfiihrer aufgrund widriger
Witterungsbedingungen doch einmal um einige Meter u nd héalt zu frih, steigen die Reisenden
an der letzten Tur im Schotter aus. Sollte die Freq  uentierung der Zugverbindung durch
Reisende einmal steigen, kann die Bahn nicht mit me  hr Wagen fahren, da aus
Sicherheitsgriinden die Bahnsteiglange der Zuglange entsprechen muss. Eine Verlangerung
der vorher rickgebauten Bahnsteige, lasst sich die Bahn aus Bundes- oder Landesmitteln
teuer bezahlen.

Ein gutes Beispiel dafir ist die Strecke Tessin - W ismar. Gnadigerweise hatte die
Landesregierung von Mecklenburg Vorpommern hier ein en zehn Jahresvertrag mit DB-Regio
und nicht mit Connex geschlossen. Dabei hétte gerad e Connex hier beweisen kénnen, das sie
nicht nur die rosinenpickende Privatbahn ist, sonde rn ein vollwertiges Eisenbahnunternehmen,
das auch das unternehmerische Risiko und die Kosten fur Aufbau und Unterhaltung der
entsprechenden Infrastruktur nicht scheut. Auf die ser Strecke verkehren nicht nur modernste
Nahverkehrstriebwagen, sondern auch die Gleisanlage  n und Haltepunkte wurden komplett
modernisiert. Mit einer Steigerung der Fahrgastzahl ~ en im Raum Rostock, wurde allerdings
nicht gerechnet, weder vom Land MV noch von der Bah n AG. So wurden die Bahnsteiglangen
nur auf Lange der dort verkehrenden Triebwagen eing  eplant und umgebaut. In Spitzenzeiten
wird der Raum Rostock aber mit dem doppelten als de  m geplanten Reisendenaufkommen
frequentiert. Die Folge sind vollig Uberfillte Trie bwagen, die das Reisen dann zur Qual werden
lassen. Als Ubergangslésung verkehren nun Diesellok und Doppelstockwagen in der
Spitzenzeit. Bahn und Land streiten sich um die Kos  ten der notwendigen
Bahnsteigverlangerung.

Die alteste und schnellste Fahrverbindung zwischen Schweden und Deutschland ist die
Verbindung zwischen Sassnitz und Trelleborg. Die da  zugehorige Fahrgesellschaft Scandlines,
im Eigentum der DB-AG und der danischen Staatsbahn, wirde der Bahnchef Mehdorn am
liebsten verkaufen, um Defizite in anderen Bereiche  n der Bahn auszugleichen. Zum Gltick ftr
die dort Beschaftigten, wehrt sich die déanische Sei te dagegen vehement. Leider ist es der DB
aber gelungen, sich aus dem Reisezugverkehr nach Sc  hweden Uber die Sassnitzer Konigslinie
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vollstéandig zurtickzuziehen. Drei mal taglich — (im Sommer viermal) verkehrte ab Berlin /
Budapest/ Prag ein Zug mit Bestimmungsort Malmo bzw . Stockholm. Besonders im Sommer
war diese Verbindung stark frequentiert. Da sie nic  ht in das Konzept der IC und ICE Zlge der
DB passte, wurde sie kurzerhand, trotz Protest der schwedischen Staatsbahn, eingestellt.
Damit traf die Bahn allerdings nicht nur die Reisen den von und nach Schweden, sondern auch
die Region Vorpommern- Riigen. Die Nachtziige dieser Linie waren eine gute Verbindung von
und zu Berlins Flugh&fen bzw. allen wichtigen natio nalen und internationalen
Frihzugverbindungen und ermdglichten langgezogene T agesausflige in die
Bundeshauptstadt Berlin. Die Abfahrtzeit lag in Ber  lin Hauptbahnhof nach 23.30 Uhr, so das
dort stattfindende kulturelle oder sportliche Abend veranstaltungen gut besucht werden
konnten. Eine stressfreie schnelle Heimreise rundet e den Tag dann ab. Versuchen Sie jetzt
einmal von Rigen Greifswald oder Stralsund zwischen 21 Uhr und 5 Uhr von und nach Berlin
zu kommen. Vergessen Sie es! Es verkehren am Tage 5  IC Zige und ansonsten bleibt ihnen
das Gezockel mit den entsprechend langsameren und a  n jeder ,,Milchkanne® haltenden
Nahverkehrszugen. Nachts ist Ruhe am Gleis! Ganz Vo  rpommern als Tourismus- und
Urlaubsregion wurde von der Bahn kaltgestellt! Berl inbesuchern und Dienstreisenden bleibt
jetzt nur noch das Auto. Kostengtinstige Flugverbind ungen existieren ebenfalls nicht. Das sich
diese Zugverbindung nicht gerechnet hat, ist eine g latte Liige. Unser Bahnbetriebswerk hat
diese Zugverbindung lber viele Jahre gefahren, und sie war immer gut besetzt, besonders die
Nachtziige. Auf Wunsch der Schwedischen Staatsbahn und zum Arger der DB, verkehrt die
WAB (Westfalische Almetalbahn) jetzt in dieser Verb  indung. Allerdings nur als nirgendwo
haltender Zug, der von Berlin bis Sassnitz- Fahre d  urchfahrt. Den Bewohnern aus Vorpommern
ist ein Zustieg nicht moglich, da die DB AG fir jed  en Verkehrshalt kassiert und der neue
Betreiber die Kosten nicht tragen mdchte. Die WAB f  &hrt allerdings mit von der DB Anfang der
neunziger Jahre ausgemusterten schrottreifen buntla ckierten E-Loks der Baureihe 109 (eine
davon stand schon tber Jahre im Eisenbahn und Techn ikmuseum Prora) und von der
Tschechischen Staatsbahn angemieteten Reisezugwagen , sowie komfortablen schwedischen
Schlafwagen. Wirde dieser Zug nicht fahren, wéare au  f beiden Strecken (Stralsund-
Neubrandenburg — Berlin und Stralsund — Pasewalk - Berlin nachts Dienstruhe und kein
Zugverkehr moglich. Denn den Guterverkehr nach Sass  nitz - Hafen hat die DB AG in schoner
Zusammenarbeit mit der Landespolitik von Mecklenbur g Vorpommern ebenfalls massiv
zugunsten Rostock Seehafen beschrankt und somit dem Bahnbetriebswerk Stralsund und
seiner Aul3enstelle Mukran den Todesstol3 versetzt. B is Mitte der neunziger Jahre fuhren vier
Fahrschiffe auf der Konigslinie und dementsprechend hoch war das Guterverkehrsaufkommen
auf dieser Linie. Um den Seehafen Rostock, dessen E  xistenzberechtigung sich nach der
Wiedervereinigung erheblich verringert hatte (die m eisten Umschlagsleistungen liefen seitdem
wieder, wie vor 1945, iber Hamburg), zu férdern, wu  rden zwei Fahrschiffe der Kénigslinie nach
Rostock abgezogen. Aus Steuergeldern wurden dort ne ue Fahrterminals errichtet. Die beiden
Fahranlieger in Sassnitz- Hafen wurden geschlossen und im benachbarten Fahrhafen Mukran
wurde nur ein Fahrterminal neu gebaut. Und das auch nur auf Protest aus der Region. Dazu sei
angemerkt, das der Fahrhafen Mukran einer der moder  nsten Europas ist, der in den achtziger
Jahren fir die Linie Mukran — Klaipedia (Russland) neu errichtet wurde. Dieser Hafen
einschliellich Gleisanlagen, Umschlaghallen, Instan  dsetzungswerkstétten liegt mehr oder
weniger brach, es wird nicht mal ein Viertel seiner moglichen Kapazitat ausgenutzt. Dafir
floriert der Féhrbetrieb in Rostock. Denn ein dring end notwendiger Autobahnbau und eine
zweite Rigenanbindung werden in Vorpommern erst jet  zt - 15 Jahre nach der
Wiedervereinigung realisiert und fertiggestellt, wa hrend der Autobahnbau A20 bis nach
Rostock auf politischen Druck schnell erfolgte. Obw ohl die Fahrzeit von Rostock nach
Trelleborg mit 2 Stunden mehr, erheblich langer und dadurch kostenaufwendiger ist, kostete
ein Transfer mit dem Fahrschiff Gber Jahre fast gen  auso viel wie auf der Kénigslinie. Wer hier
nun wen subventioniert ist klar, nur mit wirtschaft lichem Handeln hat diese Verfahrensweise
nichts zu tun. Fakt ist aber, durch dieses skrupell ose Handeln von Landespolitikern in MV und
DB AG wurden nach und nach tausende Eisenbahner des Fahrhafens Mukran, Sassnitz und
Stralsund ins berufliche Abseits geschickt, Volksve rmdgen verschleudert und die Region
Vorpommern, als Wirtschaftsstandort, weiter erhebli ch zum Vorteil Rostocks abgewertet. Um
den Bahnhof Rostock Seehafen am Leben zu erhalten,  wird ein groRRer Teil der noch von
Sassnitz - Mukran kommenden Guterziige, mit achtzig Kilometern Umweg, erst nach Rostock
gefahren und von dort in Richtung Stiden, anstatt di e Uber Jahrzehnte bewéahrte, kiirzeste
Direktverbindung Uber Pasewalk oder Neubrandenburg nach Berlin / Seddin und weiter stdlich
beizubehalten. In Rostock — und das habe ich selber oft genug erlebt — wird an der
Zusammensetzung des Zuges nichts geandert, er erhal  t eine andere Nummer, einen neuen
Bremszettel und fahrt weiter Richtung Industriegebi ete oder Suideuropa.
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Guterverkehr ist ein Geschéftsbereich, den die Bahn AG aulRerst stiefmtterlich behandelt. Aus
dem Stickgutverkehr hat sich die DB vollstandig zur Uck gezogen. Wenn schon Guterzlge,
dann moglichst nur Transitverkehr oder Ganzztige (z. B. Massengut wie Kohle oder Erz). Damit
hat die Bahn den geringsten Aufwand, denn Rangieren und Zugbildung fallen fast vollstandig
weg. Sind diese beiden Téatigkeiten doch notwendig, werden sie vor Ort, von Billiganbietern
(z.B. Bahnreinigungsgesellschaft!) ausgefihrt, die der Bahn zuarbeiten. Das dort beschéftigte
Personal mul3te, wenn es Uberhaupt ibernommen wurde, erhebliche Gehaltseinbuzen und
Verschlechterung der Arbeitsbedingungen hinnehmen. Selbst wenn in der jeweiligen Region
noch Kunden Interesse am Bahntransport hatten, wurd e es ihnen schwer oder unmdéglich
gemacht, sich fur das Transportmittel Bahn zu entsc heiden. Wegen ein paar Wagen pro Woche
fahrt die Bahn namlich nicht mehr los. Deshalb wurd en die Transportpreise und
Beforderungszeiten so gestaltet, das der potentiell e Kunde sich lieber einem
StralRentransporteur anvertraute. Von flexiblen Ange boten oder innovativen Logistikldsungen
auch hier keine Spur, im Denken des Managements. Da s die Giterverkehrskunden ihre
Transporte nur noch auf der StralRe abwickeln, kamd  em Bahnmanagement nur recht. Denn
jetzt wurden bei passenden Gelegenheiten, wie anste  henden Gleisbauarbeiten, die
Anschlussgleise zu Industriebetrieben, LadestralRen und Rampen gekappt, so das mit
Sicherheit nie wieder, an diesen Orten Bahntranspor  te realisiert werden kdnnen. Die
dazugehdrigen Guterbahnhofe wurden nun mangels Verk  ehrsaufkommen gleichfalls
geschlossen. Mehr Verkehr auf die Schiene zu bringe  n, ist durch dieses Handeln vollstandig
unmdglich geworden, da die entsprechende Infrastruk tur schlichtweg nicht mehr vorhanden
ist. Verkehr haben nur noch die Hasen und Kaninchen auf den zugewachsenen Gleisen der
stillgelegten Guterbahnhdéfe! Zu besichtigen in alle n Stadten Absurdistans. Durchaus kein
Wunder, denn das Bahnmanagement kiimmert sich nicht um das Bahngutergeschaft, sondern
sabotiert es, durch Zukauf von StraBenverkehrslogis tikern wie Stinnes und anderen groReren
Unternehmen in diesem Bereich.

Ende der Neunziger Jahre hatten die Bahnbeschéftigt  en der Zustimmung durch die
Gewerkschaften eine weitere Mogelpackung zu verdank  en — den Betrug mit der
Jahresarbeitszeit. Bisher war es wie Uberall tblich , das angefallene Uberstunden auch in dem
Monat vergitet wurden in dem sie geleistet wurden. Dank der neuen Regelung war es damit
vorbei! Trotz laufendem Riickganges der Zugleistunge n wurde absichtlich immer zu viel
Personal abgebaut, so das Uberstunden in den meiste  n Niederlassungen die Regel waren und
noch immer sind. Mit Inkrafttreten der Jahresarbeit  szeitregelung hatte sich eine
selbstverstandliche, sofortige Vergutung der Leistu ngsbereitschaft des Personals erledigt.
Warum eigentlich- schlie3lich ist das Personal auch sofort bereit, Uberstunden zu leisten und
spendet gern fur sein Unternehmen! Die Stunden kame  n auf ein sogenanntes Arbeitszeitkonto
und blieben dort liegen. Der Dienstregler bestimmte im Sinne der Niederlassungsleitung, wann
diese Stunden abgefeiert werden durften. Um das Per  sonal bei Einfihrung dieser Regelung
ruhig zu halten, verkauften die Gewerkschaften -in ~ sbesondere die DGB - Gewerkschaft
Transnet - eintrachtig mit dem Bahnvorstand - diese als besondere Errungenschaft. So kénne
jeder, der es wiinscht, Uber sein Uberstundenkonto f  rei verfigen, Stunden ansparen um z.B.
friher in den Ruhestand zu gehen.

Die Realitat sah anders aus, das Unternehmen bestim  mte, wann die Stunden abgefeiert
wurden, und sorgte dafir, das spatestens zum 31.3. des nachfolgenden Jahres das
Stundenkonto wieder auf Null stand. Und wenn der be  treffende Kollege zwangsweise zu Hause
blieb und dafuir andere seine Schichten in Uberstund enarbeit ableisteten! So subventioniert
jeder betroffene Eisenbahner zu seinen Lasten autom  atisch die DB AG. Nix mit vorzeitigen
Ruhestand oder verlangertem Sommerurlaub! Eisenbahn er baden den Unwillen oder
Unfahigkeit des Unternehmens zur verninftigen Perso nal - und Zugleistungsplanung mit
LohneinbufRen und dem Verlust von Lebensqualitat aus . Die Bahngewerkschaften wirken dabei
unterstutzend mit. In den letzten Jahren wird von d er Wirtschaft und bestimmten neoliberalen
Politikern gefordert, das deutsche Arbeithnehmer meh r arbeiten mussten, damit Arbeitsplatze
geschaffen und erhalten werden kénnen. Wie das funk  tionieren soll, diesen Beweis sind sie
bisher schuldig geblieben. Bei der Bahn, wie auch i n anderen Bereichen werden Jahr fir Jahr
mehr oder weniger freiwillig Uberstunden geschoben, mehr Arbeitspléatze wurden aber nicht
geschaffen. Im Gegenteil, von den noch vorhandenen werden immer mehr vernichtet. Die
jahrelangen Vorgange bei der DB AG sind der beste B eweis, das diese Theorie nicht
funktioniert und nur dazu dient, die vorhandenen Ar beitskrafte noch intensiver auszubeuten,
zum Wohle der unverhéaltnismafig hohen Gehalter der Fuhrungskrafte, Konzern - und
Unternehmenschefs und zu Lasten derer, die tagtagli  ch das Unternehmen am laufen halten.
,,Der Dank des Unternehmens wird dir ewig nachschle  ichen und dich nie erreichen!”
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Diese These kann ich fur die privatisierte Bahn nur bestétigen. Wahrend die meisten Kollegen
in den letzten Jahren wegen des schlechten Unterneh  mensklimas schon resigniert hatten und
nach dem Motto ,,Nichts sehen, nichts héren, nichts sagen!” nur noch soweit gingen, wie sie
geschoben wurden, gab es auch einige wenige, die, n  ach wie vor gro3tenteils freiwillig, sich
weiterbildeten und an entsprechenden Lehrgangen tei Inahmen. Selbst wenn diese Lehrgange
zur Folge hatten, das sie arbeitsméRig oft schlecht  er da standen, als diejenigen, die nichts
dergleichen taten. Vom Unternehmen wurde diese, eig  entlich winschenswerte,

Verhaltensweise nicht honoriert, weder mit Pramien, noch mit Gehaltserhéhungen, mehr
Arbeitsplatzsicherheit oder sonstigen Motivations - und Dankesmdoglichkeiten. Darauf den
stellvertretenden Niederlassungsleiter angesprochen , erhielt ich die Antwort : ,,Sei froh das du

deinen Arbeitsplatz noch hast!* Solche Antworten mo tivieren jeden Mitarbeiter enorm, das
durfte jedem Leser klar sein. Dabei waren durchaus Pramiengelder vorhanden, aber diese
wurden lieber briiderlich unter den gutbezahlten Fiih rungskraften der Niederlassung verteilt.
Das Besuchen solcher Lehrgange wurden als Versuch b enutzt, die betreffenden Kollegen von
ihrer Planstelle zu entheben, wie ich am eigenen Le ib erleben durfte. Um das Jahr 1999 wurden
der Connexgruppe von der Nahverkehrsgesellschaft Me  cklenburg Vorpommern weitere
Zugleistungen zu Lasten DB- Regio zugeschanzt, sod  as es fur Lokfuihrer und Zugpersonal
wieder weniger Arbeit gab. Zu dem Zeitpunkt hatte i ch eine Planstelle und war zumindest bis
zum nachsten Fahrplanwechsel arbeitsmafig abgesiche  rt. Im Zusammenhang mit dem schon
geschilderten Regioteamprojekt, sollten auch Lokfiih rer zu Kundenbetreuern ausgebildet
werden. Dummerweise lief3 ich mich dazu hinreiBen, a  uch an diesem dreimonatigem Lehrgang
teil zu nehmen. Meine Bedingung war, das ich nach b estandener Ausbildung auf meine
Planstelle zuriickkehren kann und nur in Verbindung mit dem Regioteamprojekt oder wenn fir
eine Lokfuhrertatigkeit keine Arbeit vorhanden ist (z.B. Baumaflinahmen
/Schienenersatzverkehr) ich als Kundenbetreuer tati g werde. Das wurde mir mindlich
bestétigt. Schliel3lich hatte ich einen gultigen Arb eitsvertrag als Lokfuhrer. Und so nahm ich an
dieser Weiterbildung teil. Zur Erlauterung sei hier gesagt, das bei Lehrgéngen der Bahn — auch
bei freiwilliger Teilnahme - in den anschlieRenden Prufungen der Lehrgangsteilnehmer immer
wieder zusatzlich seine Zulassung als Lokfhrer ris kiert. Fallt er in den Prifungen durch, darf
er nicht mehr fahren — bis ihm eventuell eine Nachp  rifung gewahrt wird. Wer nicht an
Lehrgangen teilnimmt, lebt deshalb entschieden ruhi ger und risikoarmer, schlaft friedlicher,
hat weniger Stress und das bei gleichem Verdienstu  nd gleicher Arbeitsplatz - Unsicherheit.
Getreu dem Motto :,,Wer Arbeit kennt und sich nicht driickt - der ist verriickt! Weiterhin darf
dabei nicht vergessen werden, das Lehrgangsteilnehm er in der Zeit der Weiterbildung weniger
verdienen, alle Zulagen fallen weg - der willige Ei  senbahner darf sich fir sein lausiges
Grundgehalt weiterbilden. Unter Mitarbeitermotivati on kann diese Vorgehensweise nicht
abgebucht werden.

Dieser Lehrgang sollte Lokfiihrern Kenntnisse im Fah rkartenverkauf, dem Handling am Zuge,
Bremsprobeberechtigung, Betriebsdienst, Rangierleit erkenntnisse sowie dem Umgang mit
dem mobilen Fahrkartenverkaufsterminal (MT) und Fah  rgeldeinnahmenabrechnung vermitteln.
Um die Lehrer der Bildungseinrichtung auszulasten, wurden auf dem Niveau eines Lehrlings
wochenlang die Facher Betriebsdienst, Rangieren mit dem Zug und Bremsdienst / Brems-
proben behandelt — alles Dinge ohne die ein Lokfiihr  er gar nicht fahren darf. Deshalb steht er
da voll im Stoff und eine Unterrichtung dahingehend , war einfach nicht notwendig. Trotzdem
wurde der Unterricht durchgezogen, als handele es s ich bei den Lehrgangsteilnehmern um
Berufsanfanger. Entsprechende Langeweile war somit vorprogrammiert. Dem eigentlich
wichtigeren Teil, den Fahrkartenverkauf und dem Umg  ang mit dem MT wurden dagegen nur
wenige Unterrichtsstunden gewidmet. Vollig unversta ndlich, bei dem &ufRRerst komplizierten
Fahrpreissystem der Bahn. Die theoretischen Priifung en gut Uberstanden, ging es an die
praktische Ausbildung. Zurick in der Niederlassung, hatte ich eigentlich erwartet, das die
notwendige Ausrlstung, die ein Kundenbetreuer im Di enst mitzufihren hat, fir mich
bereitsteht. Aber mit Erwartungen ist das so eine S ache. Solange wir als Bahnbetriebswerk
eigenstandig waren, klappte die Versorgung mit betr ieblichen Unterlagen und Arbeitsmitteln
wie am Schnirchen — was dem personlichen Einsatz de  r Ausbildungslokfuhrer und
Fahrmeister und dem Wunsch auf strikte Einhaltung des Vorschriftenwerkes auch durch die
altgedienten Fuhrungskréafte zu danken war.

Doch diese hatten bekanntlich das Unternehmen berei  ts verlassen. Die neue
Niederlassungsleitung hatte andere Sorgen — méglich st viel Personal abzubauen! Erst auf
mehrfachen nachdricklichen Hinweis auf die entsprec henden Konzernrichtlinien, wurden mir
die entsprechenden Unterlagen und Ausristungsgegens t&dnde — wie z.B. eine lappische
Trillerpfeife- bereitgestellt.
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Allerdings nicht neu — eine Zugfuhrerkollegin die z eitweilig Buroaufgaben wahrnahm- musste
mir ihre personlichen Unterlagen zur Verfuigung stel len. Die Niederlassung selber hatte
angeblich keine Mittel dafir Gbrig - arme Bahn AG! Die praktische Ausbildung erwies sich
keinesfalls als schwierig. Als Notbehelf —wenn ke  ine Arbeit da war — konnte man mit einem
Einsatz als Kundenbetreuer zur Not leben — auch wen  n solch ein Einsatz von vielen
betroffenen Lokfiihrern als glatte Degradierung empf unden wird! Dass das Pilotprojekt
Regioteam in Mecklenburg Vorpommern nicht eingefihr t wird, konnte zu dem Zeitpunkt keiner
wissen. Ausnahmsweise hatte unsere geniale Chefetag e dort mal eine seltene geistige
Erleuchtung. Die Ausbildung beendet, wollte ich mei nen Dienst als Lokfuhrer fortsetzen,
musste aber feststellen, das meine Planstelle, entg  egen aller vorherigen Zusicherungen,
inzwischen klammbheimlich von einem jungeren Kolleg en und Liebling unserer Fihrungskréfte
besetzt war. So wird persdnliches Engagement bei de  r DB gedankt! Erst die Drohung mit dem
Gang zum Arbeitsgericht fuihrte dazu, das ich entspr echend meines Arbeitsvertrages wieder
als Lokfuihrer in meinem alten Aufgabengebiet und en tsprechend meines Dienstalters (wie alle
anderen Mitarbeiter auch) eingesetzt wurde. Doch ei  nige Zeit spéter, folgte der schon
geschilderte Lufthansa - Lehrgang — dieser bewirkte zusammen mit dem schon bisher
Erlebten, das es auch mit meinem Willen zum persén  lichen Engagement fur das
,,Unternehmen Zukunft“ zu Ende ging. Denn ab Ende d  er neunziger Jahre sollten wir auch
noch umsonst arbeiten! Lieber Leser, jeder der zum Fleischer geht und 200 Gramm Salami
kauft — zahlt den tblichen Handlerpreis. Sollen es zwanzig Gramm mehr sein, dann mussen
auch zwanzig Gramm mehr bezahlt werden — ein Grundp  rinzip der Marktwirtschaft. Geschenkt
bekommt keiner etwas! Das ist in allen Lebensbereic ~ hen so — nur nicht im Umgang der Bahn
mit ihren Beschaftigten. Sie erwartet seit Ende der neunziger Jahre, das ihr Personal teilweise
ohne entsprechende Entlohnung arbeitet. Verlauft ei ne Dienstschicht planmafig, fallen
keinerlei Uberzeitminuten an. Oft ist es aber so, d  as sich durch leichte Zugverspatungen,
Stérungen und andere Unwagbarkeiten die Schicht um ein bis zehn Minuten verlangert. Bisher
wurde diese Zeit bezahlt, der Lokflihrer oder das Zu  gpersonal mussten nur einen
entsprechenden Anderungszettel schreiben. Bei den j ahrlich abzuleistenden Dienstschichten
aller fahrenden DB-Personale kommt da einiges zusam  men. Arbeit fir das Unternehmen, die
honoriert gehort. Schlie3lich sind Arbeitskréafte ni cht die Heilsarmee, mussen ihre Rechnungen
auch voll begleichen und bekommen nirgendwo etwas g eschenkt. Im Gegensatz zu Mehdorn
und Co kénnen sie ihre Bezlige nicht selber erhéhen. Auch das wurde anders. Bis zu zehn
Minuten Uberzeit pro Schicht wurden nicht mehr beza  hit — die Gewerkschaften haben zu
diesem glatten Betrug an ihrer Klientel wie immer zustimmend genickt.

Chaotenziige — oder wie ich im Dienst ungewollt Hasc  h rauchte. Von Mitte der neunziger Jahre
bis in das neue Jahrtausend hinein, fand alljahrlic h in Berlin die Love - Parade statt. Ein
Ereignis, das den in Deutschland tatigen illegalen Drogenhandlern immense Umsatze
garantierte und afghanischen Opiumbauern und marokk anischen Haschgartnern tberleben
half. Teilnehmerzahlen von 500000 und mehr waren ke  ine Seltenheit. Berlins Zentrum sah
anschliel3end aus wie eine Mullhalde, aber die ortsa  nsassigen Handler und Gastronomen
hatten wenigstens einmal im Jahr verninftigen Umsat z. Die Aufgabe der Bahn war es, zu
dieser GroRveranstaltung Sonderzilige zu fahren. Rich  tig organisiert, kein Problem und eine
zusatzliche Einnahmequelle. Doch auch hier versagte die Bahn klaglich. Jedes Jahr mit einer
dieser Zugleistung betraut, durfte ich das miterleb en. Standig waren fir diese Sonderziige
schlicht und einfach zu wenig Wagen bereitgestellt worden. Die Information tUber diese Zuge
erfolgte nur mangelhaft. Die Fahrplane waren so ges  taltet ,das an markanten Bahnhéfen nicht
gehalten wurde. Sicherheitskrafte — z.B. BGS waren nicht, oder kaum vorhanden.

Und so nahm das nun Geschilderte seinen Lauf. Mits  echs Wagen der Halberstadter Bauart
und einem Steuerwagen (die Lok hinten) versuchte ic  h, nachts um Zwei am Bahnsteig von
Berlin-Lichtenberg vorzufahren. Normalerweise gesch ieht das mit Vierzig km/h , war aber in
diesem Falle nicht méglich, da die sogenannten Rave  r sich nicht auf dem Bahnsteig, sondern
in den Gleisen des Bahnhofes befanden. Von Sicherhe itskréften wie BGS keine Spur. So blieb

mir nichts weiter tbrig, als mir mit Schrittgeschwi ndigkeit und Achtungssignal, im wahrsten
Sinne des Wortes, einen Weg durch die teilweise im Gleis sitzenden Massen zu bahnen. Eine
Hand an der Bremse und die andere am Signalhorn -i  m Stillen betend, das nicht noch ein

Raver in seinem Alkohol - oder Drogenrausch zwische n Zug und Bahnsteigkante fallt. Das half
tatsachlich und auch der letzte Haschraucher ginga  us dem Gleis. So endlich am Bahnsteig
stehend, wurde der viel zu kurze Zug gestirmt. Reis  ende fir zehn Wagen verteilten sich auf
lausige sechs Waggons. Mein Zugpersonal tat mir jet ~ zt schon leid, denn an verniinftiges
Arbeiten war nicht mehr zu denken. Entsprechende P6  beleien der Reisenden waren die Folge.
Irgendwie haben wir es trotzdem fertigbekommen, noc h halbwegs planmafig und ohne
Zwischenfélle den Bahnhof zu verlassen, dem Einsatz meiner resoluten Kundenbetreuerin sei
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hier noch im Nachhinein gedankt. Der Zug zu zweihun  dert Prozent besetzt, hielten sich die
Fahrgaste zwangslaufig auch in den Ubergéangen zwisc  hen den einzelnen Wagen auf, lagen in
den Gangen und Gepacknetzen. In diesen Ubergangen h  dngen die Leitungen die die Steuerung
vom Steuerwagen zur Lok am Schluss des Zuges sicher  stellen. Einige der Fahrgaste hielten
sich in ihrem Tran dort fest und so kam was kommen musste. Sie rissen die Kabel aus den
Steckern! Die Kommunikation zwischen Lok und Steuer wagen war unterbrochen und mit der
Weiterfahrt hatte es sich erledigt. Auf freier Stre  cke und bei Uberfilltem Zug nun das
entsprechende Kabel zu suchen, grenzt schon an arti  stische Leistungen. Die hamischen
Bemerkungen der Reisenden dabei zu ertragen, hatte  eigentlich nur noch mit Schmerzensgeld
aufgewogen werden missen. Nach einer viertel Stunde hatten wir den Zug wieder flott und die
Fahrt ging weiter. Im Steuerwagen hatten sich die e  rsten Raver trotz Rauchverbot ein paar
Tutchen gedreht, so kam auch ich, dank der Klimaanl  age, die sonst nur die Erkaltungsbazillen
der Reisenden im Wagon verteilt, in den zweifelhaft  en Genuss von schwarzen Afghanen und
,,Bahndamm Sudhang -dritter Schnitt“. Damit sich n icht auch bei mir die beriihmte ,,Leck
mich® Stimmung breit machte, half nur standiges Luf ten des Fuhrerraumes.

Bis Pasewalk hatten unsere liebreizenden Raver bere its das dritte Mal Kabel gezogen und auch
noch aus Jux die Notbremse betétigt. Der Zug hatte Uber eine Stunde Verspatung. Ich hatte die
Nase gestrichen voll und war gar nicht in ,,Love an  d Peace" Stimmung. Darum entschloss
mich, umzulaufen, das hei3t, die Lok an die Spitze  des Zuges zu setzen. So hatte sich der
Arger mit den Kabeln erledigt. Die restlichen 110 K ilometer bis Stralsund verliefen danach
storungsfrei. Bei Zugverspatungen und sonstigen Vor kommnissen ist ein Storbericht zu
schreiben. Meine Kundenbetreuerin, wie auch ich, sc  hrieben unseren Kommentar zu dieser
Chaosfahrt, in der Hoffnung das unser Geschreibsel auch gelesen und ausgewertet wird. Doch
im Jahr darauf konnte ich feststellen, das die Hinw  eise der Basis wie immer von den
Verantwortlichen ignoriert wurden.

Wieder hatte der Zug nur funf Wagen, die Lok liefh  inten — der Steuerwagen an der Zugspitze.
Um mir wenigstens die Haschwolken, den zu erwartend  en Arger mit den Steuerkabeln und der
daraus resultierenden Verspatung zu ersparen, lief ich in der Dienstpause in Oranienburg um,
so das sich die Lok an der Spitze des Zuges befand. Was vor der Bahnprivatisierung kein
Problem war, erwies sich jetzt als Hindernis. Einfa  ch so Umlaufen geht nicht — schlieB3lich ist
der Stellwerksdienst bei einer privatisierten Bahn ein anderer Geschéftsbereich- und mochte
Extratouren auch Extra bezahlt haben. Deshalb erfan  d ich eine Stérung und schon ging die
Angelegenheit ihren Gang. Denn kein Stellwerker hat  gerne Zuge mit Storgeschehen auf
seinem Bahnhof, die fir ihn zuséatzliche Arbeit bede  uten. In Lichtenberg punktlich vorgefahren,
fand ich die gleiche Situation vor, wie im Jahr dav ~ or. Also durchfummeln und sicher an den
Bahnsteig kommen.

Eigentlich hatte diese Schicht glatt gehen kénnen, aber wir hatten die Rechnung ohne die
einfach genialen Planungen der Bahnfiihrungskrafte g emacht. Unser Sonderzug sollte laut
unserem Fahrplan nur in Eberswalde, Pasewalk, Ankl  am, Greifswald und Stralsund halten- in
Bernau, Angerminde, Prenzlau, und Zissow durchfahre n! Was das sollte, war uns beiden
nicht klar und vielen Reisenden auch nicht. Teilsb  ekifft oder zugedréhnt wurden
entsprechende Bahnsteig- und Zugansagen vollig Giber hort. Hauptsache man saf3 im Zug, alles
andere wird sich finden! Halbwegs punktlich aus Lic htenberg abgefahren, wurde in Bernau die
Notbremse gezogen — schlie3lich halten Zlige von DB Regio immer in Bernau. Die Ersten
wollten aussteigen und taten es auch. Wir hatten de  n Arger mit der Suche der betatigten
Notbremse und der darauf notwendigen Bremsprobe, un d schon mehr als zehn Minuten
Verspatung. In Britz das gleiche Spiel noch einmal und auch in Angermiinde wurde die
Notbremse gezogen, obwohl kein Halt vorgesehen war. Entsprechende Funkmeldungen
unsererseits an die Zugleitzentrale, wurden dort ig noriert. Ab Prenzlau hielten wir dann
freiwillig und ersparten uns den Arger mit den Notb remsungen und somit zusatzliche
Verspatungen. Gleiches galt auch fir Zissow. Und je  de Menge Reisende stiegen aus!

Relativ punktlich erreichten wir Stralsund — zumind est die Fahrzeit war grof3zligig geplant! Zum
Dank fur unser flexibles Handeln, durften wir uns n och telefonisch bei der Zugleitung und

schriftlich im UnregelmaRigkeitsbuch rechtfertigen. So macht Dienst Spal und bringt immer
wieder Freude! Wer nach Lesen dieser Zeilen wieder  nach den ach so flexiblen Privatbahnen
ruft, dem sei folgendes ins Stammbuch geschrieben. Die Privaten halten nicht geniigend

rollendes Material vor, um die logistischen Anforde rungen von Grol3veranstaltungen
abzudecken und scheuen die damit verbundenen Risike n wie eventuelle Einnahmenverluste,
verdreckte Zlge oder eventueller Vandalismus. Sonde  rzlige zu GroRBveranstaltungen sehen
nach Ende der Zugfahrt meist wie ein Schlachtfeld a  us — was der heutzutage mangelnden
Kinderstube vieler unserer, vor allem jingeren, Mit blrger zu verdanken ist. Womit wir beim
nachsten Thema waren, der Sauberkeit in den Zlgen. Manche Presseschreiber, wie auch
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Reisende, sind anscheinend der Meinung, das Eisenba  hner ihre Zlige absichtlich
verschmutzen. Zumindest kdénnte das aus den Aussagen und Presseartikeln vermutet werden.
Natdrlich gehen jeden Morgen Kollegen mit ihrem ext  ra mitgebrachten Hausmdill los und
verteilen diesen systematisch in den Abteilen der R eisezugwagen. Die Aschenbecher der
Lokomotiven werden grundsatzlich im Abteil ausgesch Uttet und ist einem Kollegen mal
schlecht, bricht er mitten in den Gang des 1. Klass e Abteils. Wenn das nicht reicht, pieselt der
Kundenbetreuer auch mal in irgend eine Ecke. Und di e, vor allem in Ballungsrdumen, in Ziigen
rumliegenden Drogenspritzen, werden von Eisenbahner kindern extra fur Vati vom Schulhof
mitgebracht. Um das intelligente Verstopfen von Zug  toiletten lauft ein betriebsinterner
Wettbewerb! Eisenbahner fiihlen sich wohl im Dreck — und brauchen ihn zum Uberleben! Die
Realitat sieht leider ganz anders aus.

Der Dreck wird von den Reisenden gemacht. Die Folge  n mangelhafter antiautoritarer
hauslicher Erziehung in den letzten Jahrzehnten, be  kommen gerade die Verkehrsunternehmen
mehr und mehr zu spiren, aber auch Erwachsene beneh  men sich zunehmend wie Schweine .
Oft auch Diejenigen, die es aufgrund ihres gesellsc  haftlichen Status gewohnt sind, das ihnen
stéandig das zarte Popochen gepudert wird. Deren Arr oganz, wie auch Freund Alkohol spielen
dabei eine grol3e Rolle. So unterscheiden sich erste Klasse Abteile fur die besser betuchte
Kundschaft oft vom Verschmutzungsgrad, nicht von de n restlichen Abteilen. Wirde jeder
seinen Miill in die vorhandenen Abfallbehalter schme iRen, ware ein Zug auch am Ende des
Tages sauber. Sitze brauchten nicht stéandig gereini gt werden, wenn der Reisende, wie auch
bei sich zu Hause, einfach die Schuhe auszieht, wen  n er die Fll3e hochlegt. Oder er legt sich
eine Bl6d - Zeitung unter. Fir solche Dinge ist das Kéaseblatt — da gro3formatig - aul3erst
praktisch. Fur Tampons, Binden und Babywindeln gibt es auf jedem Zugklo extra Behalter, die
entsprechend mehrsprachig ausgeschildert sind. Der Betreffende muss nur lesen — sofern er
es kann - schlieB3lich legt er seine Abfalle daheim auch nicht ins Glasteil der Anbauwand.
Grafittisprayer und Scratcher werden, wenn tberhaup t dingfest gemacht, von den
Jugendgerichten meist auf3erst zuvorkommend behandel t. SchlieBlich sprihten sie nur im Zug
und nicht an der Villa des Bundeskanzlers. Fensters  cheiben zerkratzen, ist vermutlich eine
sexuelle Ersatzhandlung und gilt anscheinend als me nschliches Grundbedirfnis. Nimmt ein
Zugpersonal im Verschmutzungsfall sein Hausrecht wa hr, darf es sich meist unflatige
Beschimpfungen anhéren. Wird Anzeige erstattet, bek  ommt in der Regel der Kunde Recht-
denn es steht Aussage gegen Aussage. Lohnt sich unt  er diesen Voraussetzungen wirklich
noch persénliches Engagement? Das es auch anders ge  ht, zeigt der Zugverkehr in der
Schweiz. Dort sind Sauberkeit und Ordnung noch ein burgerliches Grundbedurfnis. Ein
Grundbediirfnis, das den deutschen Birgern durch alt achtundsechziger
(V)Erziehungsmethoden ausgetrieben wurde. Tugenden wie Ordnung, Sauberkeit,
Punktlichkeit und Disziplin haftet deshalb ein beso nderer Makel an. Wer die Anerziehung
dieser Verhaltensweisen fordert, wird leider schnel | zu Unrecht in die rechte Ecke geruckt.
Selbst Hiuter des Rechts benehmen sich gegeniiber kon  sequenten Eisenbahnern unflatig, wie
ein Richter im November 2003 in Rostock bewies. Unb  erechtigt verlangte er vom
Bahnservicepersonal einen Taxigutschein. Als ihm di e Forderung nicht erfullt wurde, drohte er
der Servicekraft und entwendete ihr zwecks Noétigung Brille und Dienstschliissel. Schlappe
3000 Euro Strafe waren die lasche Konsequenz (siehe  auch Ostsee - Zeitung vom 2.8.2005) und
so fast eine Einladung an andere Bahnnutzer, Eisenb  ahner zu schikanieren.

Die dreckigsten Zuge hat aber ein Anbieter fir Kurz  reisen zu beklagen, der Kegelbriider aus
dem rheinischen Raum und dem Ruhrpott in der Vor - und Nachsaison auf die Insel Riigen
fahrt. Dieser Zug besteht meist aus acht bis zehn W agen, einschlief3lich eines Tanz- und
Barwagens. (Im Bahnerdeutsch ,,Sauferzug” genannt.) Der Alkohol flie3t in Stromen-
Kegelbruder gelten allgemeinen als sehr trinkfest - und die Spuren des exzessiven Genusses
von Jagermeister und kleiner Feigling in Gberforder ten Magen gemixt, zieren am Endbahnhof
jeden Winkel des Zuges. Fur das schlecht bezahlte R einigungspersonal eine glatte Zumutung,
dort in Kiirze wieder Glanz und Frische rein zu brin ~ gen. Aus technischen Griinden musste ich
einen Wagen dieses Zuges am Zielbahnhof Bergen betr  eten und hatte anschlielend
Herpesblaschen auf der Lippe. Besonders prickelnd f Ur Reisende wie Zugpersonal ist es, wenn

sich, oft auch als Strandgut der menschlichen Gesel Ischaft, bezeichnete Personen im Zug
befinden. Bei Zliigen ohne Kundenbetreuer besteht tbe  rhaupt keine Méglichkeit, entsprechend
einzuwirken und sollte Zugpersonal vorhanden sein, sind diesem dank deutscher

Rechtsstaatlichkeit die Hande gebunden. Denn so ein  fach jemanden vor die Tur setzen, nur
weil er mehrfach eingepuscht hat, den Zweck von Was  ser und Seife nicht kennt, oder seine
Klamotten das letzte halbe Jahr nicht gewechselt ha  t, geht nicht. Zu DDR - Zeiten konnten
solche Personen, wie in vielen anderen Landern auch  , im Interesse aller Reisenden von der
Beforderung ausgeschlossen werden. Im Rechtssystem von Absurdistan ist das anders. Dort
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findet sich immer ein Anwalt, der diese Personen ub er vom Steuerzahler finanzierte
Prozesskostenhilfe gegen die Bahn vertritt, anstatt daflir zu sorgen, das auch diesem
Personenkreis ein menschenwurdiges Leben mdglich is t. Das Zugpersonal zieht dabei Dank
der schwammigen Rechtslage den Kirzeren und darf si ch fur sein eigentlich korrektes
Handeln noch entschuldigen. Auf Rigen hatten wir de n Fall eines schwer
heruntergekommenen ehemaligen Séngers, der im Suff wie ein Baby regelmafig einpullerte —
wie oft, das war sehr schén an den ,,Kesselsteinrdn  dern“ seiner Hose zu erkennen. Dieser
hatte einen Behindertenausweis und durfte somit im Umkreis von 50 Kilometern kostenlos die
Zuge benutzen. In seinem Tran machte er es sich auf ~ seiner Fahrt mit seinen Trinkkumpanen
auch richtig bequem und lief3 laufen. Oben rein und unten wieder raus — auf den Sitz- auf dem
er gerade sal3. Den Gestank kann sich jeder selbst a  usmahlen, reinigen lasst sich so was ohne
erheblichen Aufwand auch nicht. Ein tiefgreifendes Erlebnis trifft auch den nachsten
Reisenden, der dort spater Platz nimmt. Noch besser war ein alteres Parchen aus Elmenhorst.
Sie machten ihre tagliche Runde durch die Millconta  iner der Region zwischen Stralsund und
Grimmen. Uber Jahre, Sommers wie Winters mit den se  Iben Klamotten bekleidet und immer die
gleichen Stiefel an — verstromten sie bei Betreten des Zuges ein ganz besonderes Eau de
Cologne. Innerhalb von Sekunden war der Wagen vona  nderen Reisenden geraumt — auch weil
die beiden von gewissen Krabbeltierchen begleitet w urden. Der betreffende Nahverkehrszug
hatte aber nur zwei Wagen und so durfte sich das Zu  gpersonal die standigen, berechtigten
Beschwerden der anderen Fahrgéste anhoren. Die beid  en waren so verkeimt, das sich nicht
mal die abgebrihtesten Polizisten trauten, die beid  en an zu fassen. Leider haben solche
traurigen Falle in den letzten Jahren erheblich zug  enommen — ein Spiegelbild dessen wie es
um die Wertigkeit und Wirde gestrauchelter Menschen in dieser Gesellschaftsordnung
wirklich bestellt ist. Die Politik kimmert sich lie ber um Armut und Elend in fernen Landern und
ignoriert voll, das sich das hausgemachte Elend im eigenen Land von Jahr zu Jahr mehrt. Mehr
und mehr Menschen landen dank Politikversagens am g esellschaftlichen Abgrund und
bedlrfen engagierter Hilfe — aber keinen von den ve  rantwortlichen Entscheidungstragern
interessiert das. Lieber adoptiert ein Kanzler medi  enwirksam ein ausléndisches Kind, anstatt
sich um die Stral3enkinder Deutschlands zu kiimmern. Die Bahnhofsviertel gréRerer Stadte
sind voll davon und so gébe es viel zu tun.

Bei der Reichsbahn war es Ublich, das die Lokperson  ale ihre Lokomotiven in der Zeit zwischen
den Zugfahrten reinigen und putzten. Die Lokfuhrer bekamen diese Zeit bezahlt, die
Lokomotiven waren sauber und gepflegt. Die Sparwut des Unternehmens fiihrte dazu, das
diese Zugpausen nicht mehr vergitet wurden. Dadurch konnte weiteres Lokpersonal
freigesetzt werden und wieder landeten Kollegen in der Arbeitslosigkeit. Folgerichtig reinigte
zukUnftig auch kein Kollege das ihm anvertraute Tri ebfahrzeug. So muffelte die nicht
gegessene Kasestulle, neben dem kurz vor der Wieder  belebung stehenden, angebissenen
Leberwustbrétchen in den Abfallbehaltern auf den Fu hrerstanden vor sich hin. Der
Verschmutzungsgrad nahm dementsprechend zu und die Bahn- AG kaulft jetzt flir teures Geld
entsprechende Reinigungsleistungen bei Fremdfirmen ein. Hauptsache, das eigene Personal
ist massiv reduziert — koste es was es wolle.

Was auf Gleisen, besonders in Grof3stadten, so entso  rgt wird, ist auch ein niedliches Thema.
Einige Jahre nach der Wiedervereinigung befuhren wi r mit unseren Reisezligen regelmaRig
einen Streckenabschnitt zwischen Pankow und Frankfu rter Allee in Berlin. Diese Strecke wird
von vielen Briicken gequert und fiihrt mitten durch d en Stadtteil Prenzlauer Berg. Links und
rechts der Strecke tirmen sich die Mullsécke, Schro  tt aller Art und andere Abfélle, die direkt
von den Bricken ,,entsorgt” werden. Der Gipfel war eine alte Waschmaschine, die mir abends
von der Briicke Prenzlauer Alle auf die fahrende Lok geworfen wurde. Zum Gluck traf sie nicht
den Fuhrerstand, sondern prallte seitlich ab. Tater bis heute flichtig! Ein beliebtes Spiel ist das
Steine werfen von Bricken. In Eberswalde sauste so ein Geschoss von Jugendlichen
geworfen, von der ortlichen StralR3enbriicke direkt in mein Fuhrerstandsfenster.

Dank meiner Reaktionsschnelligkeit und einer Vorahn ung war es zu verdanken ,das ich nicht
direkt getroffen wurde. Allerdings musste ich etlic he Glassplitter aus dem Hemdkragen
fischen. Noch makaberer war die Entsorgung eines Sc  haferhundes, die ich ungewollt
miterleben durfte, ebenfalls auf dem Berliner Au3en  ring. Der gewissenlose Besitzer hatte ihn
an einer unubersichtlichen Stelle mit der Hundelein e so an das Gleis gebunden, das er beim
Uberfahren zwangslaufig getotet werden musste, egal ob der Lokfuhrer des nachsten Zuges
noch bremst, oder nicht. Uberhaupt sorgt das liebe Vieh fur allerlei Troubel bei der Bahn.
Meine personliche ,,Abschussliste” als Lokfuihrer wi rde manch einen Jager in Extase
versetzen. Vom Federvieh bis zur Kuh war so ziemlic  h alles dabei — denn Mecklenburg-
Vorpommern und Brandenburg sind recht wildreiche L& nder. So sieht es auf den Gleisen oft
genauso aus, wie an deutschen Stra3enrandern — viel totes Fleisch - nur das die erlegten
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Stucke bei der Bahn groRer sind. Das grof3te Stiick w  ar eine ausgewachsene Kuh, die mir an
der Einfahrt des Bahnhof Nechlin in den Zug lief. J  edes Jahr im Frihjahr, wenn das Gras
spriel3t, werden ja bekanntlich die Rinder auf die W  eide getrieben. Was die Bauern manchmal
dabei vergessen, ist die vorsorgliche Untersuchung ihrer Weidezaune, die im Winter doch
ofters mal morsch werden. So unternehmen die lieben Rindviecher schon einmal einen Ausflug
in unbekannte Gefilde und versuchen bei der Bahn zu  zusteigen. Im Sommer 1995 fuhr ich
morgens mit einem Interregio in Richtung Berlin. In der Kurve vor schon genannten Bahnhof
standen so an die zwanzig ausgewachsene Milchkiihe a  n und im Gleis. Gefahrenbremsung
eingeleitet und laut hupend versuchte ich, Schlimme res zu verhindern. Doch das liebe Vieh
verstand mein hupen wohl als muhen und trat &uRerst gemiitlich den Weg lber das zu
befahrende Gleis an. So kam was kommen musste, das  grof3te aller Rindviecher wurde von der
Lok gerammt und einige seiner Kumpanen seitlich ges treift.

Der Aufprall riss sdmtliche, vorne an der E - Lok b efindliche, Lufthdhne und Steckdosen ab und
verteilte die Kuh und ihren frisch gefutterten Inha It, mit den dazugehdrigen Diften auf die
gesamte Frontseite und die Trittbretter der ersten beiden Reisezugwagen. Zum Stehen
gekommen, musste ich eine Untersuchung der Lok vorn ehmen. Inzwischen kam auch meine
Zugfuhrerin nach vorne, erbleichte stehenden Ful3es und versuchte vergeblich das Frihstick
bei sich zu behalten. Denn der Geruch und das Ausse  hen einer so in die ewigen Jagdgrinde
eingegangenen Kuh, ist doch etwas gewdhnungsbedurft ig. Die Reisenden des voll besetzten
Zuges sahen die Sache etwas lockerer, trotz der ibe  rall am Unfallort verteilten Steakstlicke
und Briihknochen.

Denn der Rest der Kuhherde, wollte vermutlich ihren gefallenen und verletzten Kameraden
kondolieren und umkreiste mit viel Gemuh gemachlich den Zug. So waren die Fahrgaste trotz
zu erwartender Verspéatung ruhiggestellt und noérgelt en nicht, wie sonst Ublich, Uber die bose
Eisenbahn.

Die Lok war durch die erlittenen Schaden nicht mehr fahrfahig und darum bestellte ich Uber
Funk eine Neue. Den Lokwechsel vorzubereiten, war a  llerdings meine undankbare Aufgabe.
Wer kann schon von sich behaupten, im Blut gewatet zu sein- ich konnte es seit diesem Tage
unfreiwillig. Nur mit einem Paar Handschuhe bewaffn et, entfernte ich die sterblichen Uberreste
zwischen Lok und erstem Wagen um die Kupplung, Brem s- und Steuerleitungen zu trennen
und sammelte die Knochen und Eingeweide von den Tri  ttbrettern der ersten beiden
Reisezugwagen. Danach hatte ich wochenlang keinen A ppetit auf Rindfleischprodukte und
stellte ernsthafte Uberlegungen an, zu den bekennen  den Koérnerpickern zu konvertieren.
Inzwischen kam auch meine Ersatzlok und ich konnte die defekte Lok vom Zug wegsetzen.
Nach den entsprechenden betrieblichen Handlungen ko nnte dann die Fahrt fortgesetzt werden,

denn der ortsansassige Bauer hatte damit begonnen, seine Steaks wieder auf die Weide zu
treiben.

Einem anderen Kollegen erging es einige Jahre spate  r viel schlimmer, er erwischte an der
Peenebriicke Anklam eine komplette Rinderherde, die - Ironie des Schicksals - auf dem Weg

zum Anklamer Schlachthof ausgebrochen war. Dort kon nte nur noch die Unfallbereitschaft mit
dem Hilfszug helfen. Der Karrieresprung der Rindvie  cher zur Salami hatte sich erledigt, daftr
machte der drtliche Abdecker gute Geschafte.

Vor dem Bahnhof Ziissow erwischte ich mit dem Nachtz ug nach Sassnitz - Féahre ein
komplettes Wildschweinrudel. Leider sind die Vieche r so intelligent, das sie alle gleichzeitig die
Schienen Uberqueren. So wurde auch dieser Unfall im wahrsten Sinne des Wortes eine
Riesenschweinerei und meine schlafenden Reisendend  ank der Unfallgerdusche hellauf
erwacht. Die Lok war auch hier nicht mehr fahrféahig und die Hilfszugbesatzung hatte allerhand
zu tun- allerdings nicht wie Ublich - Brenn und Sch raubarbeiten sondern Schneid - und
Schlachtarbeiten. Ein ausgewachsener Hirsch versetz  te Anfang der neunziger Jahre vor
Anklam, das Begleitpersonal der am D 718 hdngenden Postwagen der deutschen Post, in
Angst und Schrecken. Schon von der Lok uberrollt, k lopfte der Hirsch mit Geweih und Hufen
und den von ihm aufgewirbelten Schottersteinen an d en Wagonboden. Das dabei
herausgerissene Kabel der Zugheizung, verursachte e  inen Kurzschluss mit lautem Blitz und
Knall und eine Hauptschalterauslosung auf der E- L ok. Kreidebleich stiegen die Postler nach
dem Nothalt aus dem Wagen und fragten mich nach der Ursache der, fir eine Zugfahrt doch
sehr ungewdhnlichen, Gerausche. Doch diesmal hatte ich Gluck. Lok und Zug waren fur die
letzten 70 Kilometer fahrfahig. Dankenswerter Weise ~ spendeten die Postler einen Postsack und
stabiles Band, so das ich das Heizkabel abisolieren und sicher festbinden konnte. Heizen fiel
jetzt zwar aus, aber — und das ist viel wichtiger - der Feierabend und eine halbwegs punktliche
Ankunft waren fiir alle Beteiligten noch gerettet.

Eine Erh6hung der Streckengeschwindigkeit fihrt zu Todesopfern! Diese Erfahrung durfte ich
auf der Nebenstrecke Lauterbach- Bergen machen. Bis zum Jahre 2000 war die
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Hdchstgeschwindigkeit dort auf 60 km/h begrenzt. Di e an der Strecke ansassigen
Damhirschrudel lebten, selbst in der Brunftzeit, in friedlicher Eintracht mit dem alle Stunde
vorbeifahrenden Triebwagen. Standen doch mal einige Hirsche im Gleis, so blieb fur diese
genlgend Zeit, nach einem gegebenen Achtungssignal das Gleis zu verlassen. Meist bedurften
sie dieser Aufforderung nicht, gingen schon von all ein aus dem Gefahrenbereich, weideten
friedlich direkt am Bahndamm weiter und liel3en sich vom vorbeifahrenden Triebwagen nicht
stéren. Unter den Fahrgasten hatte sich das auch ru  mgesprochen, so war eine Fahrt auf dieser
Strecke auch eine kleine Touristenattraktion. Zumal einige der Dammhirsche Albinos und
dadurch schneeweil3 waren. Das @nderte sich schlagar  tig nach der Sanierung der Strecke und
der damit verbunden erhthten Streckengeschwindigkei t auf 80 km/h. Die Viecher kamen mit
den nun schneller fahrenden Triebwagen nicht mehr k  lar. Den Damhirschheldentod starben
innerhalb eines Jahres 14 Stick. Auch ,,Forsters Zi  egen*, das Rehwild, musste einige Opfer
bringen. Die nun im Gleis herumliegenden Kadaver so  rgten flir noch mehr Verluste in der
Vogelwelt und beim Niederwild. Adler, Bussarde, Fal ~ ken und Flchse fressen gerne Aas.
Spezialisten unter ihnen, fliegen vor allem im Wint  er die Eisenbahnstrecken ab, daran gewdhnt,
von der Bahn erlegtes Fressbares zu finden. So werd  en regelméRig am Aas fressende
Greifvogel durch ihre naturliche Tragheit beim Flug start, Opfer von fahrenden Ziigen und
schauen beim Aufprall auf die Frontscheiben des Fih rerstandes, ein letztes Mal beim
Lokfuhrer rein. Auch das ein Resultat der Einsparwu t Mehdorns. Die schon im Vorfeld
beschriebenen Streckenlaufer hatten ndmlich nebend  en schon angefihrten Tatigkeiten, die
Aufgabe, téglich totgefahrenes Getier aus dem Gleis zu entfernen. So konnte der unnétige
Mord an unschuldigen seltenen Greifvdgeln und ander em Getier vermieden werden. Doch die
Streckenlaufer sind eingespart und die Tierkadaver bleiben, vor sich hin stinkend, im Gleis
liegen, bis sie den Weg alles vergénglichen gegange  n sind. Bemerkt der Lokfiihrer Kadaver im
Gleis, gibt er eine Meldung ab. Sache von DB Netz s oll es sein, das Gleis unverztiglich von den
Tierleichen zu raumen. Gemacht wird es nicht, einma | totgefahrenes Getier liegt, bis die
Wiarmer ihr Werk getan haben. Immer wieder zu Erlebe  n auf den Gleisen der Bahn AG.
Borsenfahigkeit ist wichtiger als Naturschutz und V ogelmord! Tierschutzgesetze gelten fur die
Bahn nicht! Ein am Gleis Futter suchender Habicht g eriet mir nach dem Aufprall auf den
oberen Teil der Frontscheibe, durch den Fahrtwindi  n den Hochspannungsteil der E - Lok
Dachausristung. Er blieb dort liegen und verursacht e mehrere Kurzschlisse, die einen
kompletten Streckenabschnitt auf der Pasewalker Str ecke fur einige Minuten lahm legten.
Mehrfach durch 18000 Volt geréstet, hatte er danach  die Grdl3e einer Taube und gut
durchgegart im eigenen Saft, fand er sich, durch de  n Fahrtwind bedingt, zwischen Lok und
erstem Wagen wieder. Im anschlieRenden Stérbericht den Sachverhalt erwahnt, wollte mir die
auswertenden Vorgesetzten die Geschichte erst nicht glauben. Ich ware besser dran gewesen,
hatte ich den toten Vogel mit an den Storbericht ge  heftet. Zu meinem Gliick hatte ein anderer
Kollege ahnliches erlebt und so war ich aus dem Sch neider. Seit der Bahnprivatisierung war es
zum Zwecke des Personalabbaus, namlich Mode geworde  n, alle UnregelmaRigkeiten moglichst
dem Lokfiihrer anzuhangen - egal ob gerechtfertigt o der nicht.

Taubenhaltung an Bahngleisen lohnt sich nicht- dies e Erfahrung musste ein Taubenziichter
aus Burg- Stargard vor einigen Jahren machen. Zur E  rntezeit durchfahrende Getreideziige
verloren in der Gleiskurve der Bahnhofsausfahrt re gelmaRig jede Menge Kérner. Die Tauben
hatten das schnell mitbekommen und so hatte sich ei ne Fitterung durch den Besitzer fast
erledigt. Dumm war nur, das Tauben keinen Fahrplan lesen kdnnen und so kam was kommen
musste. Jeder mit Hochstgeschwindigkeit durchfahren de Zug erwischte mindestens Eine. So
reduzierte sich der Schwarm innerhalb von vier Woc hen von zirka 80 auf Null. Die gefiederten
Freunde machten ihrem Namen alle Ehre- sie waren, w  ie der Volksmund sagt, wirklich taub!
Eine Eigenschaft, die der gemeinen Krahe nicht nach  gesagt werden kann. AuRerst intelligent,
halten sich Schwarme dieser Vogel mit Vorliebe auf Bahnhéfen und Streckengleisen auf.
Erwischt habe ich in meiner LokfUhrerzeit davon nic ht eine. Und auch im Kollegenkreis hat es
keiner geschafft. Ein alterer Lokflhrer gab dazu ei  ne recht eigenwillige Erklarung ab. Krahen
waren die Seelen toter Eisenbahner - und wiissten so  mit wie man sich in Gleisanlagen verhalt.
Zugegeben, eine unheimliche Erklarung. Wer aber Kré  hen beobachtet hat, egal ob an Schiene

oder Straf3e, kann bestatigen das diese Vogel nach | inks und rechts schauen, bevor sie den
Verkehrsweg betreten. So sind die Marchen und Gesch  ichten von klugen Raben doch nicht so
abwegig!

Ein Opfer seiner Tragheit wurde ein Weil3storch, der mir in Kolkwitz, in der Nahe von Cottbus,
in die Frontscheibe flog. Er durchschlug beide Sche iben und blieb mit seinem Rumpf wie ein
grolRer Stopsel zwischen den Heizdrahten, der dazwis  chen liegenden Scheibenheizung,
hangen. Den Kopf im Fuhrerstand, die Beine und der Rumpf lassig draufRen im Fahrtwind
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baumelnd. Bei der Einfahrt in den Bahnhof Liibbenau — in der Sommersaison voller Urlauber —
war ich damit unfreiwillig die Touristenattraktion.

Eine Gruppe japanischer Touristen fotografierte die se Kuriositat mit voller Begeisterung und
auch auf dem Rest der Fahrt erregte der tote Vogel  viel Aufmerksamkeit. Da Fahrdienstleiter
Zluge dem néachstgelegenen Stellwerk vormelden missen , schauten bei jeder Bahnhofseinfahrt
Bahnpersonale aus dem Stellwerksfenstern und gruf3te n amusiert. Meister Adebar sofort zu
entfernen, ware ein Fehler gewesen- Fahrtwind bei 1~ 20 km/h halt kein Lokfuhrer auf Dauer aus
und ein Lokwechsel hatte zu groRerer Verspatung gef  (hrt. Besonders tragisch ergeht es bis
heute auf Riugen den Hockerschwénen. Meist schwimmen diese majestatischen Schopfungen
der Natur friedlich auf dem Wasser. Geliustet es ihn  en zu fliegen, wird ihnen das durch ihre
GroRe und daraus resultierender mangelnder Wendigke it bedingt, am Rigendamm und am
Bahndamm zwischen kleinem und groRem Jasmunder Bodd en regelmalig zum Verhangnis.
Beide Streckenabschnitte sind elektrifiziert. Wahre nd ihres Fluges geraten sie in die
Fahrleitungsanlagen und stirzen mit gebrochenen Flii geln ins Gleis. Dort werden sie oft vom
nachsten Zug tberrollt und gehen unfreiwillig den W eg alles Verganglichen. Entsprechende
Meldungen der dort fahrenden Lokflihrer werden regel mafig ignoriert, obwohl auch der
Hdckerschwan unter Naturschutz steht! Mit einfachst en Mitteln konnte die Fahrleitung an
diesen kritischen Stellen besser sichtbar gemacht w erden, wie bei vielen Energieversorgern
lobenswerter Weise Ublich. Doch Naturschutz spielt bei dem sparwuitigen Bahnmanagement
keine Rolle und wird als unndtiger Kostenfaktor bet rachtet. Dabei ware schon mit geringem
Mitteleinsatz eine positive Imagepflege fur das ,,U  nternehmen Zukunft* mdglich.

Neben dem hier schon erwahnten Viechereien sterben taglich auch Fiichse, Dachse,
Marderhunde, Hasen und Singvdgel aller Arten unfrei  willig durch die Zuge aller Eisenbahnen.
Dummbheiten der Autofahrer beschéftigen die Bahnen t aglich aufs Neue. Kein Monat vergeht,
ohne Hiobshotschaften von Bahnibergangen. Immer wie der frisst der Starkere den
Schwacheren, wie schon Darwin treffend erkannte. In meiner Zeit als Lokfuhrer bei der Bahn
war ich unfreiwillig in insgesamt vier Personenunfa lle verwickelt - von Selbstmord bis
tragischen Unfall, aber zum Glick keine mit Kraftfa  hrzeugen.

Vielen meiner Kollegen ging es da anders. Einige Vo  rfalle seien hier geschildert.

Das Trucker wahrend der Fahrt gelegentlich in Morp  heus Armen schlummern, ist allgemein
bekannt und auf deutschen Autobahnen fast taglich z u beobachten. Lokflihrern geht es da
ahnlich, allerdings verhindern technische Sicherhei tseinrichtungen wie Sicherheitsfahr -
schaltung, induktive Zugbeeinflussung und auf Schne lIfahrstrecken die lineare
Zugbeeinflussung meist Schlimmeres. Deshalb hat der Gesetzgeber eindeutige
Fahrzeitenregelungen fir das fahrende und fliegende Personal erlassen. Schuld sind aber die
jeweiligen Arbeitgeber der Privatwirtschaft, die ih r Personal, um des Profites willen, gewissen-
los verheizen. Was in Staats- und Kommunalbetrieben halbwegs heilig war, die Einhaltung der
gesetzlichen Vorschriften, wird vom Privatunternehm er vollig ignoriert. Ausgesprochene Bul3-
gelder werden aus der Portokasse beglichen und weit  er geht’s im alten Trott. Am schlimmsten
sind dabei die Trucker dran, sie werden von ihren B rétchengebern standig unter Zeitdruck
gesetzt. Aber auch Lokfuhrer von privaten Giterverk  ehrsanbietern wurden auf freier Strecke
geweckt, nachdem sie nach 24 bis 48 Stunden, ununte  rbrochenen Dienst, weggenickt waren.
Entsprechende Fahrtenschreiberkontrollen und Befrag ungen wiesen das jedenfalls nach. Kein
Wunder, denn dem fiir die Kontrollen zustandigen Eis enbahnbundesamt ist wegen
Personalknappheit und Mittelstreichung eine intensi ve Uberwachung verwehrt.
Flachendeckende Kontrolle mit saftigen Strafen, zum Schutze des Personals, ist folgerichtig
nicht gewollt. Politik und private Unternehmerschaf t stecken also auch hier eintrachtig unter
einer Decke. Bestehende Gesetze haben, wie so oft,  nur Alibifunktion. Selbst Lokfiihrern der
DB-AG, die sich zu ihrem eigenen Schutz an diese Re  gelungen halten, wird versucht mit
anderen Paragraphen der Konzernrichtlinien ein Fehl  verhalten zu unterstellen und sie somit
abzustrafen. Dem BIl6d-Zeitungsleser ist sicherlich noch der Fall des ICE- Lokfuhrers bekannt,
der seinen Zug nach Uberschreiten der gesetzlich zu  |assigen Fahrzeit, im Tunnel zu stehen
brachte und sich weigerte weiter zu fahren. Die Jou  rnalje schrieb dazu leider viel Stuss. Der
Kollege war eigentlich voll im Recht —was von Seit  en der DB verschwiegen wurde. Mehrfach
wurde den betreffenden Kollegen, bei dieser Zugleis  tung, von zustandiger Seite eine
entsprechende Ablésung verweigert, obwohl der Sachv erhalt der Fahrzeitlberschreitung
bekannt war. Dazu sei folgende Rechtslage kurz erla  utert. Alles was innerhalb der gesetzlichen
Fahrzeit passiert (ausgenommen grob fahrlassiges Ve  rhalten) wird dem Arbeitgeber
angelastet- er haftet firr seine Arbeitnehmer. Ubers  chreitet der Lokfiihrer wissentlich seine
Fahrzeit auf dem Triebfahrzeug und verschuldet dabe i einen Unfall oder &hnliches, kann ihm
von Seiten der Staatsanwaltschaft grob fahrlassiges Verhalten unterstellt werden — die Haftung
liegt bei ihm, die fristlose Kindigung sicher- der Arbeitgeber ist erst einmal aus dem
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Schneider. Wer mdchte schon fir seinen Chef den Kop  f hinhalten — dafir ist das Gehalt zu
gering und die Freiheit zu teuer. Besagtem Kollegen wurde zum Verhangnis, das er im Tunnel
und nicht am n&achsten Bahnsteig stoppte. Bei letzte rem hatte die DB AG ganz schlechte
Karten gehabt. So berief sie sich auf die entsprech  enden Regelungen tber das Verhalten in
Tunnelabschnitten — der Kollege wurde vom Dienst su spendiert.

Ein schwedischer Trucker stiel3 Anfang der achtziger Jahre bei voller Fahrt mit dem Postzug
Stralsund- Rostock zusammen. Eingenickt, Ubersah er die geschlossene Halbschranke in
Kummerow und rammte die mit 90 k/mh fahrende Lok de  r Baureihe 202 von der Seite. Sie
kippte um und geriet in Brand, Briefe und Pakete au s den Postwagen dekorierten den
anliegenden Acker. Der Vierzigtonner Volvo zerlegte sich in seine Einzelteile. Fahrer tot, der
LokfUhrer kam, nach kurzer Flucht Giber den Acker, m it dem Schrecken davon.

An diesem Bahniibergang kam es noch 6fter zu schwere n Unfallen mit Gbermideten Fahrern
von Trucks und Reisebussen.

In Binz Ubersah der Fahrer eines Kieslasters die Ha ltlichtanlage des Bahniiberganges und
stield mit dem Doppelstocksteuerwagen der Regionalba  hn zusammen. Steuerwagen und
Kieslaster schrottreif, der LokfUhrer erlitt dank s einer Reaktionsschnelligkeit zum Glick nur
einem Oberschenkelbruch. Der Lasterfahrer hatte es als Einheimischer wissen mussen, schon
ofter kam es zu Kollisionen an diesem Bahnibergang. Der Bahnubergang ist gut einzusehen
und heran nahende Zuge ebenfalls. Unfallursache not  orische Dummbheit.

Auf der zweigleisigen Strecke zwischen Bergenund L ietzow war die zugbediente
Halbschrankenanlage ordnungsgeman geschlossen. Eini ge PKW warteten ordnungsgeman.
Ein Guterzug passierte den Bahnlibergang. Die Schran ke 6ffnete sich nicht, da aus der
Gegenrichtung bereits die Regionalbahn nahte. Der h  inter den PKW wartende Motorradfahrer
mit Sozius nahm dies nicht fir voll, Gberholte die wartenden PKW, ignorierte die geschlossene
Schranke und wurde frontal von der Regionalbahn erf asst. Fahrer und Sozius haben jetzt viel
Zeit im Bikerhimmel die Stral3enverkehrsordnung zu s tudieren. Der Bergener Lokfuhrerkollege
kam mit einem Schock davon.

Sonnabends und Sonntags friih leben Diskogéanger - je nachdem was sie gerade geschluckt
oder gekifft haben, sehr gefahrlich. Der Interregio Stralsund Hamburg erfasste morgens um 5
Uhr einen BMW am Heck, der durch die geschlossene H  albschranke des ehemaligen
Bahniiberganges Grunhufe fuhr. Heck weg, doch die be  schwipsten Insassen fuhren einfach
weiter. Da das Benzin durch den Aufprall auslief, k ~ amen sie in Grinhufe zu stehen und wurden
vom BGS gestellt. Fir den Lokfihrer ein typischer F  all von Morgengrauen. Der gerade auf
BMW-Fahrer gemunzte Spruch ,,Grol3es Auto-kleines H irn!* fand fur diesen Fahrer seine volle
Bestatigung.

Auf dem Rigendamm wurde vor einigen Jahren zwischen StralR3e und Bahngleis eine
meterhohe Betonmauer errichtet, da Jahr fur Jahr im mer wieder Ubermudete Autofahrer
unfreiwillig auf dem Streckengleis Stralsund - Sass nitz landeten. Der Aufmerksamkeit der
Lokfuhrer ist es zu verdanken, das es dort nicht zu Toten oder Verletzten kam.

Das dickste Ding lieferte allerdings ein Trabantfah rer mit seinen vier Insassen zwischen
Ribnitz und Damgarten. Er durchfuhr die geschlossen e Halbschranke Richtung Marlow und
wurde von der russischen Diesellok der Baureihe 242 mit 100 km/h voll erfasst. Finf Tote
erhohten die offizielle Unfallstatistik. Der Strals ~ under Lokfiihrer rauchte danach taglich eine
Schachtel Filterlose mehr und hatte es in seiner vi  erzigjahrigen Dienstzeit damit auf neun Tote
geschafft.

Das sind nur einige Beispiele der letzten 15 Jahre  nur aus unserer Region. Jeder kann sich
ausrechnen wie oft es jahrlich bundesweit scheppert I Alles nur, weil einige Mitbilrger
anscheinend ihren Fuhrerschein im Lotto gewonnen ha tten. Obwohl die Stral3enverkehrs-
ordnung eindeutig das Verhalten an Bahnibergangen r egelt, versuchen Uberlebende solcher
Unfalle mit findigen Anwélten die Bahn zu verklage  n. Denn, warum kommt einfach ein Zug
des Weges, wenn sie mit dem Auto ausfahren? Einfach unerhdrt! Manchmal bekommen sie
zum Bedauern des fahrenden Personals, sogar recht. Obwohl jedes Kind weil3, wo Gleise sind,
fahren bekanntlich auch Zige. Und diese kénnen, sch ~ on aus rein physikalischen Griinden,
nicht so schnell halten wie ein Kinderwagen. Lokfuh rer verlassen mit ihren Zlgen, aus einer
Sektlaune heraus, auch nicht ihre angestammten Glei  se und kiirzen tber die nachste Autobahn
schnell mal ab. Umgedreht kann man dieses Verhalten auch von Automobilisten im
Bahnbereich erwarten.

Erwarten kann man vom Konzern DB AG, das er seine S  chrankenanlagen bei Stérungen
umgehend wieder instand setzt oder bei Bauzustanden entsprechend sichert. Dem ist leider
nicht so, wie ein schwerer Unfall auf der stark bef ~ ahrenen Strecke Halle - Kassel im August
2005 bewies. In Sollstedt starben zwei junge Frauen  auf dem Bahnibergang durch den
Zusammenstof3 mit einem Regionalzug. Die hochmoderne Schrankenanlage war nicht



geschlossen. Nach Aussagen der Anwohner war diese s chon eine Woche lang defekt. Die Zlge
hielten am Bahnibergang und fuhren dann nach Achtun gssignal mit Schrittgeschwindigkeit

weiter. Die in solchen Notfallen fur Lokfihrer tbli che Verfahrensweise. Warum in diesem Fall,
der Regionalzug nicht hielt, wird die Offentlichkei t vermutlich nicht erfahren. Selbst wenn sich
Personalverschulden herausstellen sollte, Fakt ist, die Verantwortlichen des
Bahnmanagementes haben auch hier klaglich versagt, denn eine defekte Schranke wurde zu
Zeiten der Staatsbahn umgehend repariert. War dies  nicht mdglich, wurde der betroffene
Bahniibergang zusatzlich durch Sicherungsposten, 6rt lich, rund um die Uhr abgesichert. Das
kostet naturlich Geld! Kosten, die Bahnchef Mehdorn im Blick auf den zukunftigen Borsengang

nicht ausgeben mdchte. Die zwei ausgeldschten Mensc  henleben sind das anscheinend wert.
Manche Kollegen haben in ihrer langjahrigen Dienstz  eit bei der Bahn Gluck, ihnen passiert nie
was. Andere haben im Laufe der Jahre ungewollt eine ganze Liste an Vorkommnissen vor zu
weisen. In unserem Bw gab es zwei Inhaber eines etw  as makaberen Rekordes. Der eine
Kollege hatte acht Tote und der andere neun Tote du  rch tragische Unfélle und Selbstmorde in
seiner personlichen Statistik. Mich erwischte es in meiner Zeit vier Mal. Zu dem in den voran
gegangenen Zeilen Geschilderten, gesellten sich noc  h einige Ereignisse dazu. 1990 durfte ich
den unnétigen Tod eines Kindes miterleben, das vor Anklam, aus dem von mir gefahrenen

D 515 fiel. Ein aufmerksamer Reisender bemerkte die s und zog sofort die Notbremse. Leider zu
spat. Das siebenjahrige Madchen lag mit gebrochenem Genick am Bahndamm, die
Geschwindigkeit von 120km/h und der Aufprall auf de n Schotter des Gleises hatten fir den
sofortigen Tod gesorgt. Meine Aufgabe war es, das K ind zu suchen um eventuell erste Hilfe zu
leisten. Doch die konnte nicht mehr gewahrt werden. Um so grausiger war der Anblick des
toten Kindes, das mit Genickbruch am Bahndamm lag. Ursachen flr diesen Unfall waren
mangelnde Aufsichtspflicht durch die Eltern und ein e nicht vorhandene Turschlie3einrichtung,
die wahrend der Fahrt die Turen dauerhaft verriegel  t. Diese Einrichtungen waren damals noch
nicht Gblich und auch rechtlich nicht erforderlich. Erst in den neunziger Jahren wurden alle
Wagen und Triebziige bei der DB damit ausgertistet. |  n osteuropéischen Landern wird auch
heute noch ohne gefahren. Dort wird weiterhin davon ausgegangen, das jeder fir sein Handeln
selbst verantwortlich ist. Die verantwortlichen Elt ern, nach Aussagen von Reisenden in
angeregte Gesprache vertieft, hatten es nicht nétig  , ihr Kind zur Toilette zu begleiten. So ging
das Méadchen alleine und 6ffnete die falsche Tur, di e durch den Fahrtwind blitzschnell
aufgerissen, das Kind herausschleuderte.

Die Mutter erlitt einen Nervenzusammenbruch, alsic  h ihr die Todesnachricht Gberbrachte. Von
Seiten der Staatsanwaltschaft wurde ein Ermittlungs  verfahren wegen Vernachlassigung der
Aufsichtspflicht eingeleitet. Das abschliel3ende Urt eil ist mir allerdings unbekannt geblieben.
Die Eltern waren eigentlich schon genug gestraft. | n meinem Hinterstiibchen speicherten sich
weitere hassliche Bilder ein.

Uberall wo Technik wirkt, wird es auch Unfalle gebe  n. Eine hundertprozentige Sicherheit gibt
es nicht, und wird es nie geben. Bis 1990 beschrank  ten sich Personenunfalle bei der Bahn
meist auf tragische Unglicksfélle. Selbstmorde ware n relativ selten. Das anderte sich nach der
Wiedervereinigung schlagartig. Gestandene Menschen, vom Ingenieur des Kernkraftwerks
Greifswald, bis zur jahrelang arbeitslosen Okonomin aus Dessau, die durch die
gesamtgesellschaftlichen Verhéltnisse in diesem Lan d ins gesellschaftliche Abseits gestellt
und vergessen wurden, sahen keinen anderen Ausweg a  us ihrer Lage und beendeten mit

Selbstmord ihr persdnliches Elend. Mit Vorliebe bei der Eisenbahn! Die Zunahme der
Selbstmordrate in den letzten 15 Jahren, spiegeltd  abei sehr schdén den Umgang dieser
Gesellschaftsordnung mit ihren Opfern und Problemfa llen, die in ihrer gesellschaftlich

bedingten Perspektivlosigkeit keinen anderen Ausweg als den Freitod wissen, wieder.

1999 Uberfuhr ich nachts auf dem Weg ins Ausbesseru ngswerk bei extrem dichten Nebel auf
dem Streckenabschnitt Dessau - Rosslau zwischen den Elbe - Muldebriicken eine arbeitslose
Frau. Von der Lok in mehrere Teile zerlegt, hatte s ie vor Ort, zu meinem Gliick, einen
entsprechenden Abschiedsbrief hinterlassen. Letzter es ersparte mir unnétige Fragen durch die
Staatsanwaltschaft und die ermittelnden BGS - Beamt  en. Sie hatte sich recht professionell auf
die Geleise gelegt, so das sie nicht leiden musste. Den Hals auf die eine Schiene und den Rest
ihres Korpers auf die Andere. Ein anwesender Arzt h  atte schon mehrere Erfahrungen mit
dieser Art von Selbsttétung. Er unterteilte die Sel ~ bstmdrder in Profis, Amateure und

Dilettanten. Profis sind diejenigen, die sich so au  f die Schiene legen, das der Kopf im Gleis und
der Hals auf der Schiene liegt. Sie suchen sich Gle  isabschnitte die unibersichtlich sind und
nutzen Dammerung und Nacht. Im wahrsten Sinne in Se  kundenschnelle todsicher! Amateure
springen oder stellen sich ins Gleis. Oft bewusst a n Bahnsteigen mit Publikumsverkehr. Das
bringt im ungunstigsten Fall friher oder spéater zwa r auch den Tod, ist aber meist qualvoll
durch die vielen inneren Verletzungen und ein scheu Bliches Erlebnis fur die Anwesenden. Far
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Rettungskrafte, Eisenbahner und Reisende dufRerst un  appetitlich. Dilettanten legen sich
zwischen die Schienen, Uberleben meist mit Schockzu stand mit ekligen Verletzungen, wenn sie
nicht von einer zuféllig herunterhdngenden Kuppelke tte erschlagen werden.

Im Jahr 2000 Uberrollte ich nachts mit einer Region  albahn, vor dem Einfahrsignal Stralsund ein
vierzehnjahriges Madchen, zum zweiten Mal. Der vor ~ mir fahrende Glterzug hatte sie
Uberfahren, der Lokfuhrer den Aufprall aber nicht b emerkt. Denn manche Selbstmérder
springen in den fahrenden Zug hinein, anstatt sich auf die Schienen zu legen. Sie war schon
tot, als ich sie nach der Notbremsung fand. Die Erm ittlungen ergaben auch hier - Tod durch
Selbstmord. Mein Bedarf an solchen Zwischenféllenw  ar jedenfalls endgultig gedeckt!

Manche Orte ziehen Selbstmdrder magisch an. In unse  rer Gegend war das der Raum
Greifswald, speziell Haltepunkt Greifswald Sid und Hinterste Mlhle - ein Streckenabschnitt
zwischen Neubrandenburg und Neustrelitz. Letzterer war sehr beliebt bei Selbstmdrdern aus
der Gegend um Neubrandenburg, sehr kurvenreich und unubersichtlich, da im Wald liegend. In
Greifswald kam besagter Kraftwerksingenieur uns Leb en, der nach jahrelanger Arbeitslosigkeit
durch die vom Staat, zugunsten der westdeutschen At omkraftwerke, verfligte SchlieBung des
KKW, keinen Ausweg flr sich sah. Er war einervon 1 0000 Beschaftigten des Kernkraftwerkes
Lubmin, deren Arbeitsplatze der westdeutschen Strom - und Umweltlobby geopfert wurden. In
Greifswald Sud warfen sich in den letzten Zehn Jahr  en auch mehrere Jugendliche vor die mit
120km/h durchfahrenden Zige. Andere kamen zu Tode,  weil sie die Gleise als FuRweg
benutzten oder geschlossene Schranken passierten. D as sich Selbstmdrder von ihrem
Vorhaben nicht abhalten lassen, bewies ein behinder  tes Parchen in Greifswald Hauptbahnhof,
das gemeinschaftlich sterben wollte.

Von der dortigen Bahnsteigaufsicht und dem BGS, ber  eits zwei Mal vom vermeintlichen
Selbstmordversuch abgehalten, verlieRen sie den Bah nsteig. Sie rollte den Rollstuhl mit ihrem
Partner zum nachsten Bahniibergang und bei geschloss ener Schranke ins Gleis. Der
herannahende Eilgiterzug erfasste sie voll. Beide v erstarben an der Unfallstelle.

Es gibt mit Sicherheit bessere und humanere Méglich keiten, sich vom Leben zum Tode zu
beférdern, aber Lokfuhrern wird es auch zukinftig n icht erspart bleiben, solche Situationen zu
erleben. Denn Freitod durch Zug ist eine wortwortli ch todsichere Sache! Nur denkt keiner an
die unfreiwillig beteiligten Eisenbahner, die die o ft furchtbaren Bilder nicht mehr aus dem Kopf
bekommen und sehr viel Nerven dabei lassen. Durch d  as Erlebte psychisch schwer
angeschlagen, haben im Laufe der Jahre auch mehrere  Kollegen in Ost und West den
LokfUhrerberuf an den beriihmten Nagel gehangen. Bes  chamend und unsensibel in solchen
Situationen ist des ofteren, der Umgang der ermitte  Inden Staatsanwalte und Unfallmanager mit
dem betroffenen Lokpersonal. Das steht fast immer u nter Schock, denn selbst den
Abgebrihtesten bertihren diese Ereignisse. Trotzdem wird in unzulassiger Weise und &ul3erst

rucksichtslos, immer wieder versucht, noch vor Ort, im Sinne eines schnellen
Verfahrensabschlusses, den betroffenen Lokfihrer zu ausfuhrlichen Aussagen zu bewegen
oder ihn anderweitig grundlos unter Druck zu setzen . Obwohl, Psychologen werden das

bestétigen, genau bekannt ist, das Menschen in dies  en Situationen selbst erst eine gewisse
Zeit bendtigen, das Erlebte genau zu verarbeiten. S o wurde ein Stralsunder Kollege in Bernau
mehrfach vom Staatsanwalt genétigt, diesem den Fahr  tenschreiber zwecks Beschlagnahme
auszuhandigen. Auf seine Entgegnung, das dies nicht ginge (weil auf der E- Lok der Baureihe
112 wegen elektronischer Aufzeichnung technisch nic ht méglich), wére er beinahe wegen
Behinderung der Untersuchungen und Widerstand gegen die Staatsgewalt festgenommen
worden. Der Staatsanwalt wollte dann nach Riicksprac ~ he mit dem Unfallmanager die gesamte
Lok beschlagnahmen. Alles nur, weil sich bei der Ei nfahrt des Interregio, vor vielen Zeugen,
eine Frau unmittelbar vor den Zug warf. Und daran h  atten der Lokfluhrer und die Bahn mit
Sicherheit keine Schuld!

Neben den schon geschilderten Vorféllen, gibt es no ch die sogenannten Mutproben. In
Stralsund traf sich im Jahr 2000, im Stadtteil Vier = morgen, regelmaRig eine Clique Jugendlicher
am Larmschutzwall des Bahndammes. Nach Eintritt der Dunkelheit

sprangen sie bei mit bis zu 160 km/h herannahenden Zigen abwechselnd ins Gleis. Nach ihrer
Meinung war der Mutigste derjenige, der das Gleis a Is letzter verlieR. Ein vierzehnjahriger
stolperte dabei und wurde vom Interregio Hamburg - Stralsund voll erfasst. Er verstarb noch an
der Unfallstelle an seinen inneren Verletzungen. Di e Unfallstelle entwickelte sich zur Kultstatte.
Kumpels und Freunde pilgerten in Scharen zum Unfall  ort, legten Teddys, Puppen und Blumen
nieder, ziindeten Kerzen an, und turnten weiterhini  n den Gleisen rum.

Der BGS war Gber Wochen damit beschaftigt, die Juge  ndlichen von diesem Ort zu vertreiben.
Der Lokflhrer, selber in diesem Stadtteil wohnhatft, wurde nach dem Unfall von einigen
Mitgliedern der Jugendgang bedroht. Nach ihrer Mein ung hatte er ja halten kénnen! Und schon
sind wir wieder beim deutschen Schulwesen. Was in K lein Absurdistan Unterrichtsstoff Physik
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sechste Klasse war — einfachste physikalische Geset  ze wie Tragheitsgesetz, Geschwindigkeit,
Masseverhalten, Bremsweg - wird heutzutage vom deut  schen Bildungswesen nicht mehr
bleibend vermittelt. Denn mit diesem Grundwissen ha tten sich die personlichen Angriffe gegen
den Kollegen erledigt.

Mein Cousin, als Lokfiihrer bei der Berliner S Bahn beschaftigt, war im Jahr 2000 langere Zeit
in psychologischer Behandlung, denn in der Hauptsta dt waren diese Mutproben mangels
anderer Betatigung, bei Jugendgangs zum Kult geword en. Mehrfach wurden er und seine
Kollegen auf den Innenstadtstrecken zu Notbremsunge n gezwungen und das eine oder andere
Gangmitglied frontal erwischt. Da er mehrmals kurz hintereinander das zweifelhafte Vergnugen
mit solch coolen Typen hatte, war sein Nervenkostim doch leicht geschéadigt.

Diese Mutproben waren der Nachfolger des sogenannte  n S Bahn (und nicht nur dort) Surfens.
Das wurde mit Einfihrung der automatischen Tarverri egelungen weitestgehend unterbunden.
Fur Nichtkenner sei hier erlautert, S Bahnsurfen fu nktioniert so: Bei voller Fahrt - je schneller
desto besser - werden die Zugtiren geotffnet. Der Su  rfer klettert wahrend der Fahrt auf das
Dach des Zuges und posiert dort nach Titanicfilmvor lage, oder hangelt sich an der
Regenablaufrinne (wenn vorhanden) von Tir zu Tar. K urzzeitigen Kultstatus erreicht, wer dabei
ins Gras beif3t. Die Dilettanten unter den Surfern, kamen auch schon mal mit der tber vielen
Gleisen hangenden Fabhrleitung in Berihrung und wurd en dort mit 18kv gerdstet. Auf den
Strecken der DB wurde gleichfalls flei3ig diese Art der sportlichen Freizeitgestaltung geprobt.
Etliche Hollywoodfilme lieferten dazu die Vorlage. Bei einer Schicht im Sommer 1996 erhielt ich
von einem Fahrdienstleiter Gber Funk die Meldung, d  as auch an meiner Regionalbahn auf3en
Surfer wie reife Pflaumen am Baum héngen. Die Schne  Ilbremsung eingeleitet, waren die
Jugendfreunde aber schneller als mein Zugpersonal u nd saf3en wieder friedlich im Zug. Das
ganze passierte wahrend der Weiterfahrt noch zwei M al. In der Situation etwas zu beweisen, ist
ein sinnloses Unterfangen. Daflr hatten wir durch d en aullerplanméRigen Halt aber Verspétung
und durften uns von den selben Reisenden, die vorhe r wie immer nichts gesehen hatten,
anmeckern lassen. Noch kranker sind die Graffitti - Freaks. Die Ausnahmen unter ihnen sind
richtige Kinstler - was von ihnen gespriht wird hat oft was. In einigen Grof3stadten kann der
aufmerksame Beobachter perfekt gemachte kleine Kuns  twerke an Mauern und Hauswéanden
betrachten.

Der groR3te Teil ist allerdings nur auf Zerstéren un  d Beschmieren aus. So wie laufige Kater in
jede Ecke pinkeln um ihr Revier zu markieren, hinte  rlassen die Spriher Uberall ihre Spuren. Ein
Beweis fur die Theorie, das einige Exemplare der Ga  ttung Mensch von der Intelligenz eines
Wattwurmes doch nicht sehr weit entfernt sind. Heut zutage Lokomotiven und Wagen irgendwo
unbeobachtet ab zu stellen, kann mit hohen Kostenv ~ erbunden sein. Ein bis zwei Stunden
reichen aus und schon hat das betreffende Fahrzeug eine andere Farbgebung.

Die Spriherszene hat sogar Wetten zu laufen und Pra  mien ausgesetzt fir das Besprihen
bestimmter Zielobjekte wie dem ICE. Der Triecbwagen  der Baureihe 628 fir die Zlge der Strecke
Bergen- Putbus, in Bergen nachts abgestellt, wurde mehrfach seitlich bespriiht. Die Kronung
waren eines morgens vollstandig zugeschmierte Front scheiben. Der morgendliche Zugverkehr
hatte sich an diesem Tage erledigt, bis ein Ersatzt  riebwagen kam. Denn wenn ein LokfUhrer
nichts sieht, kann er auch nicht fahren! Die berech  tigten Kundenbeschwerden landeten wie
immer beim drtlichen Bahnpersonal. Im Kollegenkreis haben wir oft geratselt, was diese Freaks
zu ihrem Handeln antreibt. Vermutlich der gleiche k  rankhafte Trieb der Phadophile auf Kinder
losgehen lasst. Eine leicht gebeulte Hose beim Spri  hen, Scratchen und Surfen. Die deutsche
Rechtsstaatlichkeit hat auch hier viel Mitleid und urteilt, gemessen am Schaden meist milde.
Schlie3lich machen die Jugendlichen ja nur eine Ent  wicklungsphase durch!

Einem mir bekannten Hausbesitzer gelang es nach me  hreren vergeblichen Versuchen und
Anzeigen einen Graffitisprayer zu stellen. In seine  m versténdlichen Zorn lie3 er den Sprayer
sich ausziehen und bespriihte ihn mit den vom Spraye r mitgefuhrten Farbdosen. Besonders
Augenmerk hatten dabei die Kdrperregion zwischen Kn ie und Bauchnabel. Danach lie3 er den
Sprayer laufen und hatte fort an Ruhe. Stundenlange s Reinigen von Schniedelwutz und
Nusslein mit Farbverdiinnung schafft doch eine inten sive Erfahrung, die keiner Wiederholung
bedarf. Seine Versicherung hatte ihm aber trotzdem schon gekundigt. Zugegeben, eine etwas
drastische, aber wirkungsvolle Methode. Aber wennd  er Rechtsstaat versagt und nicht in der
Lage ist, das Eigentum der Birger zu schiitzen, kann hier und da der Zweck die Mittel heiligen.
Eine weitere Kuriositat durfte ich mit einem Pasewa  Iker Kollegen erleben. Er hing mit seiner
Lok am Zugschluss meiner Regionalbahn Stralsund - P asewalk. Im letzten Wagen randalierten
Jugendliche und warfen unter anderem wahrend der Fa  hrt die Vorhédnge aus dem Fenster.
Durch den Fahrtwind hochgewirbelt, verfing sich ein er unbemerkt in der Dachausrtistung der
Pasewalker E- Lok und flatterte wie eine Fahne. Sch  lug sie gegen die Fahrleitung, I6ste sie
Kurzschliisse aus ,die die Fahrleitung jedes Mal str  omlos schalteten. Das Strom einspeisende
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Unterwerk bestand auf einer Untersuchung des Zuges, deshalb unterbrachen wir die Fahrt in
Greifswald. Beide Lokomotiven waren in Ordnung, die Wagen ebenfalls. Und so ging die
Ratselei los. Inzwischen hatten wir mit unserer erf  olglosen Untersuchung den Zugverkehr
durcheinander gebracht. Die Weiterfahrt verzégerte sich, da zwei Interregios Vorrang hatten.
Also Kaffchen trinken in der Aufsicht. Beim Kaffee gribelten wir beide Uber eine Stérung ,fur
die es keine Erklarung gab. Inzwischen war Sturm au  fgekommen. Zur Weiterfahrt bereit, gingen
wir zu unseren Lokomotiven. Der Sturm wedelte denV ~ orhang wieder hoch und léste einen
weiteren Uberschlag aus. Wir standen sprachlos davo  r, hatten aber die Ursache gefunden.
Fazit — 90 Minuten Verspatung durch sinnlosen Vanda  lismus einiger Jugendlicher. Kleine
Ursache - grof3e Wirkung!

Traditions - und somit Imagepflege war zu Zeiten de  r Reichsbahn aber auch der DB AG bis zur
Zerschlagung der Bahnbetriebswerke in vielen Dienst stellen ein Pflichtziel. So konnte immer
wieder, das durch schon geschilderte Ursachen besch adigte Bild des Unternehmens aufpoliert
werden. Mit viel Liebe engagierten sich einige Koll  egen, bis hin zu den ehemaligen Leitern der
Bahnbetriebswerke, bei dem Erhalt alterer Lokomotiv en und Triebwagen. Einmal jahrlich
wurden dazu in Stralsund Bahnausstellungen durchgef ahrt, die regen Publikumsverkehr
fanden. Es gab auch einiges zu sehen, die legendare  Schnellzugdampflok 03, Dieseltriebwagen
der Bauart Stettin mit Beiwagen, Leihgaben von hist  orischen Lokomotiven anderer
Dienststellen und die gesamte Palette der im Einsat  z befindlichen Lokomotivtypen. So konnte
auch der interessierte Nichteisenbahner, wie auch v iele Kinder hinter die Kulissen des
Eisenbahnverkehrs schauen. Jedes Jahr immer wieder ein Erfolg, waren diese Veranstaltungen
das Erste, was die neue DB Regio Chefin abschaffte, = nachdem sie den letzten altgedienten
Leiter des Bw - Stralsund in den vorzeitigen Ruhest  and vergraulte. Sie sah nur die Kosten und
hatte mangels besseren Wissens nicht begriffen, das Traditionspflege auch was mit guten
Marketing und Offentlichkeitsarbeit zu tun hat. Die noch im Besitz befindlichen historischen
Fahrzeuge wurden auf schnellsten Wege fiir den Schro  ttpreis verkauft, um vollendete
Tatsachen zu schaffen. Jeder Versuch von interessie  rten Kollegen, diese Fahrzeuge in
Stralsund zu halten, wurden von ihr mit Hinweis auf die Kosten unterbunden. So blieben von
einem traditionsreichen Bahnbetriebswerk und Eisenb ahnknotenpunkt, bis auf die verfallenen

Lokschuppen und Instandsetzungshallen keine Spuren Ubrig. Bis heute hat diese Dame zum
Thema Offentlichkeitsarbeit keinerlei Aktivitaten g ezeigt, deshalb wird DB Regio in Mecklen -
burg Vorpommern auch weiterhin nur mit Negativismen in den Medien erscheinen und auf

diesem Gebiet von der Connexgruppe weiter abgehdng twerden. Wahrend diese regelmafig in
den Medien prasent ist, ist Uber allen Wipfeln von Regio Ruh’. Auch das sagt etwas aus tber
die Qualitat der Fuhrungskréafte von Regio MV, deren Hauptaugenmerk weiterhin nur auf
Arbeitsplatzvernichtung liegt!

In 15 Minuten 300 Mark verdienen - das geht natirli  ch nicht bei der knauserigen Bahn AG,
auf3er man ist Manager. Mit dem nicht so geizigen Fe  rnsehsender SAT 1 funktioniert das schon
eher. Die Insel Rugen ist seit je her ein beliebter  Drehort fur Filmproduzenten und
Fernsehanstalten. So ergab es sich, das esindenn  eunziger Jahren, bei einem
Pausenschlafchen, am Flhrerstand meiner Interregio - Lok, auf dem Bahnhof Binz, klopfte.
DrauRRen stand ein Mann mit Klemmbrett. Folgender Di  sput entspann sich: ,,Guten Tag, ich
komme von SAT 1! Kénnen Sie mal mit dem Zug ausfahr  en?" Gegenfrage: ,,SAT 1? Ist das der
Sender, wo die Werbung immer durch lastige Filme un  terbrochen wird?“ Pikiertes kurzes
Schweigen, Grinsen, dann Antwort: ,,Wir drehen die Serie —,,Ein Bayer auf Rugen“! Der
Regisseur mochte unbedingt eine Abschiedsszene ama  usfahrenden Zug drehen, kénnen sie
nicht einfach mal ein paar hundert Meter vorfahren, um die Kameraeinstellung zu proben?*
Antwort: ,,FUr eine gute Flasche Whisky kénnen wir alles, aber ob wir dirfen, ist eine andere
Frage!“ Antwort:,,Kdnnten sie das Durfen vielleicht organisieren?” - ,,Mit Whisky immer!"
Jedem Leser durfte klar sein, das man mit einem Zug nicht so einfach durch die Gegend fahren
kann, zumal ja auch andere Ziige mal fahren missen.  Auch nicht wenn Gottvater Regisseur
das winscht. Denn fahren sie gleichzeitig und unabg esprochen, gibt's meist einen Haufen.
Dann sind alle Fernsehsender da und jeder will die Rechte haben! In kurzen Worten diesen
Sachverhalt erklart, begriff das auch der Mitarbeit  er von SAT 1 und bot mir fir die Organisation
und Durchfiihrung des Ganzen einen Komparsenvertrag an. So hatte die Geschichte schon
eine vertragliche Grundlage. Nun ging es ans Organi  sieren. Fahrdienstleiter auf dem Stellwerk
verstandigen und erlautern, worum es geht. Mit dem Zugpersonal sprechen, schlie3lich muss
es als Rangierleiter fungieren und die Reisenden in  formieren. Nach Absprache mit dem
Regisseur und Kameramann loslegen und eine Zugausfa  hrt simulieren. Innerhalb von 15
Minuten war die kurze Szene fir eine weitere Folge  von ,,Ein Bayer auf Rigen“ schnittreif im
Kasten!
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Die anwesenden Reisenden amusierten sich, so war di e Wartezeit bis zur Abfahrt locker
verkirzt. Positive Imagepflege fir die Bahn! Wo bli ~ eb nun aber meine gute Flasche

Whisky ??? Die gab es naturlich nicht! Daflr aber 3~ 00 Mark, die briderlich mit Fahrdienstleiter
und Zugpersonal geteilt wurden. Denn auch sie hatte  n Arbeit, wie Weichen legen,
Rangiersignale geben, Tlren schlieRen, Reisende inf  ormieren.

Das war flexibles, schnelles, seit Jahrzehnten bewd  hrtes, Hand in Hand arbeiten, bei der
heutigen Bahn nicht mehr méglich, da alle Angst um ihren Arbeitsplatz haben und jeder
Geschéftsbereich dem anderen fiir solche Extratouren Rechnungen stellen wirde.

Extrem geizig sind die offentlich rechtlichen Sende r. FUr eine Sendung uber die
Eisenbahnstrecken Riugens, hatten die Kameraleute fii  r die Mitfahrt auf dem Fuhrerstand zwar
eine Genehmigung, aber keinen Zaster mit. So durfte ich fur nix die Technik auf die Lok, bzw.
den Steuerwagen schleppen und die Fenster schon sau  ber putzen. Zum Dank gab es einen
feuchten Handedruck. Und keinen Rabatt bei den Zwan  gsgebiihren der GEZ fir's
.,Rentnerwiederholungseinschlaffernsehen” von ARD u nd ZDF.

Uberhaupt wurde bei der Bahn viel fotografiert und gefilmt. Meist von Privatleuten und
Eisenbahnfreaks, die tber technische Details oft be  sser Bescheid wussten, als die
Eisenbahner. Wenn ich mit Sonderleistungen wie Lokz Ugen, fahrbaren Transformatoren oder
Schwerlasttransporten unterwegs war, gab es immer i rgendeinen Ort an dem die Fans diese
Ausnahmen und Kuriositéten des Eisenbahnverkehrs, a n oder im Gleis stehend, ablichteten.
Auf oder an die Lok liel3 man sie besser nicht, wenn doch dann nur unter Aufsicht. Einige
hatten sehr klebrige Finger und klauten mit Vorlieb e von Dampfloks Handréader,
Loknummernschilder und Herstellerschilder, Fahrplan bicher und dienstliche Vorschriften.
Aber auch die Diesel - und E - Loks blieben nicht v erschont. Bei einer Ausstellung in Putbus
lieBen Fans das Bedienteil der MESA (Zugfunk) - eig  entlich fest montiert und ohne die
restlichen Anlagenteile vollig nutzlos - vom Fahrer stand der Baureihe 202 mitgehen. Das so
was auch gern genommen wird, damit hatten wir nicht gerechnet!

Mitte der neunziger Jahre verschwanden die Nummerns  childer an den Triebfahrzeugen und
wurden durch Aufkleber ersetzt. Das hat den Marktwe  rt der geklauten und in Privatbesitz
Uberfuhrten Schilder erheblich gesteigert, denn mit Nachschub aus dunklen Quellen war es
nun vorbei! Unter Fans werden fur ein Originalschil d Simmchen im vierstelligen Bereich Gber
den Tisch geschoben. Bei Traditionsfahrten ereilte uns bei Zwischenstopps auf den Bahnhdofen
immer wieder die selbe Frage der Fotofreaks. ,,Sage n sie mal, wie lange halt der Zug hier?"
Unsere Standartantwort war: ,,Bei guter Pflege best  immt noch zwanzig Jahre!* Uberhaupt gab
es bei Sonderzugen viel zu lachen. Mehrfach hatte i ch in den achtziger Jahren Gelegenheit, mit
meinem damaligen Abteilungsleiter Triebfahrzeugbetr ieb, Sonderzilige nach Liibbenau in den
Spreewald zu fahren.

Friih ging es Sonnabends los und den gesamten Tag ve  rbrachten Lok und Zugpersonal nach
der Ankunft in Libbenau kostenfrei mit der Reiseges ellschaft. Mein Chef brachte es auf der
Ruckfahrt fertig, in Berlin Treptow auf der Spreebr  licke zu halten und zum Gaudi der Fahrgéste
eine FuRgangerin nach dem Weg zum Bahnhof Berlin-Li  chtenberg zu fragen. Mit todernster
Miene lie3 er sich den Weg erklaren. Dann fuhren wi  r weiter. Von Hause aus ein Spafvogel mit
Hochschulstudium der Verkehrshochschule Dresden und jeder Menge berufspraktischer
Erfahrung, die er mit viel Humor unter die Kollegen brachte, machte es einfach Spaf3, mit und
unter diesem Manne zu arbeiten. Im Gegensatz zu den  heutigen Bahnfiihrungskraften, hatte er
ein Herz fur die Sorgen und Néte des fahrenden Pers  onals und war sich nicht zu fein, am
Wochenende oft selbst den Fiihrerstand zu besteigen. Leider verstarb er zum Bedauern vieler
Belegschaftsmitglieder Anfang der neunziger Jahre v iel zu frah.

In den Sommermonaten fuhr ich gerne die Saisonzige zum Ostseebad Binz. Oft waren in den
Dienstschichten mehrere Stunden Pause eingebaut. We  nn schon Sonderschichten, dann mit
Spal3. SchlieBlich sollte das Angenehme immer mit de  m Nutzlichen verbunden werden! Bei
schdnen Wetter verbrachten Lok - und Zugpersonal di ese Pausenzeit am nicht weit entfernten
FKK- Strand und mit anschlieRenden Eisbar - Besuch an der Strandpromenade. Besonders die
jungen Schaffndsen aus Dresden oder Erfurt waren da  bei eine Augenweide. Einigen
Strandbesuchern war diese Art der Pausengestaltung anscheinend etwas suspekt. Nach einem
ausgiebigen Bad in der Ostsee fanden wir am Strand nur noch unsere Handtilicher und eine
Badetasche vor. Die Uniformsachen, einschlieRlich U  nterwasche und Lokschlissel waren
verschwunden, die in der Nahe liegenden Badegéaste h  atten natirlich nichts bemerkt. Meine
beiden Zugpersonale hatten Gliick, sie hatten in ihr  er Tasche noch zivile Kleidungsstticke,
allerdings keine Unterwasche, dabei. Bei mir sah da s anders aus. Nix anzuziehen, Lok
zugeschlossen und in achtzig Minuten mit dem D Zug punktlich abfahren! Guter Rat war hier
teuer! Meine beiden Méadels borgten mir ein groBes B adehandtuch und einige Haarklemmen.



Gemeinsam gingen wir zu Ful3, zum Gaudi der Badegast e, mitten durch Binz die funfhundert
Meter bis zum Bahnhof. Der Bahnsteig, wie ublich in der Saison, voller Reisender. Am Zug war
ich nun schon, aber wie auf den Fihrerstand kommen? Fragen Uber Fragen! Ist eine Lok
ordnungsgemal abgestellt, ist sie sicher wie Fort N ox. Ein Dietrich oder Nachschlussel hilft da
nicht. So schlug ich mit einem Schotterstein eine S eitenscheibe des hinteren Fuhrerstandes
ein, um das Fenster zu 6ffnen. Einige Reisende verf  olgten diesen Vorgang und mein
Hineinklettern kdstlich amisiert und mit den entspr echenden Kommentaren. Fotos wurden
auch geschossen, besonders meine Hinteransicht war ausgesprochen fotogen. Wer den
Schaden hat, braucht fiir den Spott nicht zu sorgen! Hatte es in der DDR eine Bldd - Zeitung
gegeben, an diesem Tag ware ich auf Seite Eins gewe sen! Zum Gliick befanden sich damals
auf jeder Diesellok Lumpen, die als Putzlappen verw  endet wurden. Ich fand einen Arbeitskittel,
der sogar noch Kndpfe hatte und war damit fast scho n standesgemal bekleidet. Nur mein
Schniedel wollte gelegentlich durch die Knopfleiste rutschen. Aber das kann auf dem
Fuhrerstand keiner sehen. Punktlich verlieRen wird  en Bahnhof Binz und pinktlich waren wir
auch in Stralsund. Zum Feierabend musste die Lok im Bahnbetriebswerk betankt abgestellt,
die zerschlagene Fensterscheibe ersetzt werden. An der Lokleitung wurde ich grinsend
empfangen, aulRergewd6hnliche Ereignisse sprechen sic h halt schnell rum, daflir hatten schon
Binzer Kollegen gesorgt. An den mehr oder wenigerb  16den Bemerkungen der lieben Kollegen
und Vorgesetzten konnte ich mich noch wochenlang er gotzen. Auch im Dienstunterricht wurde
das Thema entsprechend durchgehechelt. Einige Zeit verfolgte mich der Spitzname
,,EntbléRer“, mein Erscheinen zauberte auf viele Ge  sichter ein Grinsen. Die fiir uns damals
zustandige Transportpolizei, nahm zwar unsere Diebs  tahlsanzeigen auf, geklart wurde die
Geschichte aber nie. Unsere Vermutung war, das sich einige Badegaste schlicht und einfach
einen Jux erlaubt hatten. Denn mit den gestohlenen Sachen konnte niemand etwas anfangen.
Erstaunlich ist auch, auf was fur Ideen manche Reis  ende kommen.

In Berlin - Ostbahnhof erhielt ich von einem jungen weiblichen Fahrgast ein recht kurioses
Angebot. Kurz vor der Abfahrt klopfte es am Lokfuhr erstand. Drauf3en auf dem Bahnsteig
stand eine recht attraktive Erscheinung. lhr Ansinn en war, bei mir mitfahren zu wollen.
Angeblich hatte sie keine Fahrkarte und kein Geld u  nd musste dringend nach Neustrelitz.
Zwecks Ausgleich fir die Mitfahrt, bot sie mir unve rblimt Sex an. Da die Mitfahrt von
betriebsfremden Personen auf dem Fuhrerstand nur in Ausnahmeféllen gestattet ist, lehnte ich
dankend ab. AuRerdem sind solche Spielchen wahrend der Fahrt schlichtweg unmdglich. Nun
verwies ich sie an meinen Zugfuhrer, doch auch dem war die Geschichte nicht geheuer.
Mittlerweile waren einige Bahnfuhrungskrafte auch a uf den Dreh verfallen, zwecks
Personalabbau ihre Mitarbeiter verdeckt zu kontroll ieren. Und weil3 man, auf was fur dumme
Ideen manch eine karrierestichtige Fuhrungskraft kom mt? Die FlUhrungsriege von Regio
Mecklenburg Vorpommern liel3 Spitzel in dunklen Bahn hofsecken rumlungern, um Lok- und
Zugpersonale zu beobachten. Das wére zwar nicht nét  ig gewesen - die noch verbliebenen
Eisenbahner trauen sich nicht mal, unerlaubt zu hus  ten - doch um weitere Arbeitsplatze
abzubauen, ist jedes noch so schmutzige Mittel rech t!
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EPILOG

Lokfuhrer war unter geregelten gesellschaftlichen V erhaltnissen bei einer Staatsbahn ein sehr
schdner, hochqualifizierter, verantwortungsvoller u nd interessanter Beruf. Trotz standiger
Uberstundenarbeit, ungewissem Feierabend und laufen  den Feiertags - und
Wochenenddiensten, hat es Spal3 gemacht, bei der sta  atlichen DR und der noch nicht
privatisierten DB, zu arbeiten. Dank der Folgen der ~ Bahnprivatisierung und des in diesem Land
zum Allheilmittel erhobenen Neoliberalismus, ist de r Lokfuihrerberuf zum Billigjob fur
Minderbemittelte verkommen, der schlecht bezahlt, s  ich (besonders im Nahverkehr) durch
Monotonie auszeichnet. Jeden zweiten Tag die selbe Strecke mit Lok und zwei Wagen
mehrmals befahren, da muss man aufpassen, nicht zu verbléden. Karrieremdglichkeiten gibt
es fur Lokfuhrer — egal ob bei DB AG oder Privatbah  n - so gut wie keine mehr, finanzielle
Aufstiegsmaglichkeiten, sowie eine der Verantwortun g angemessene Bezahlung, auch nicht.
Windige Personalvermietungsfirmen driicken das sowie so nicht Gippige Gehalt eines
Eisenbahners zusatzlich. Einige Privatfirmen weiger n sich sogar, die nicht geringen Kosten fir
die Weiterbildung der Lokfuhrer zu bernehmen, sond ern versuchen gewissenlos, diese dem
Personal unter zu jubeln. Soziale Sicherung ist fur zukunftige Lokfuhrer gleichfalls ein
Fremdwort. Bei gesundheitlicher Fahrdienstuntauglic hkeit ist der Betroffene sehr schnell raus
aus der jeweiligen Firma und wird auf dem Arbeitsam  t wie ein ungelernter Sozialschmarotzer
behandelt, der nur noch fir Hilfsarbeiten, wie Papi ~ ersammeln taugt. Ahnlich sieht es bei den
meisten anderen Bahnberufen aus. Sie sind in der fr  eien Wirtschaft nichts wert. Gefahrlicher
als vor der Bahnprivatisierung, leben Eisenbahner i m Betriebsdienst aul3erdem, denn auch die
Sicherheitsanforderungen sind einzig und allein dem Profitstreben unterstellt. Dank auch hier
den Politikversagern fast aller Parteien und den dr ~ ei Bahngewerkschaften, die
gemeinschaftlich 290000 Bahnbeschaftigte ins sozial e Abseits gestellt haben und taglich daran
arbeiten, den verbliebenen Eisenbahnern die mageren Gehalter, zum Beispiel durch
Versteuerung von Schichtzulagen oder Streichung der Kilometerpauschale weiter zu kirzen!
Dreizehn Jahre Bahnprivatisierung haben eine Verwlls  tung in der Bahninfrastruktur
Absurdistans hinterlassen, bei den noch verbliebene n Mitarbeitern Frustration, Existenzangst,
massive Lohn - und GehaltseinbufRen und allgemeine U nzufriedenheit erzeugt. Das Eigentum
des Steuerzahlers wird, wider aller Vernunft, missa  chtet und mit dem geplanten Bérsengang an
auslandische Anleger verschachert. Milliarden Euro systematisch in den Sand gesetzt!
Umweltfreundlicher Eisenbahnverkehr hat in diesem L and, im Gegensatz zur rotaugigen
Schleimbauchunke, oder dem gemeinen Feldhamster, be i den verantwortlichen Politikern
leider keine Lobby! Und das ist sehr schade. Denn E  isenbahn kann ein Verkehrsmittel der
Zukunft sein, die Schweiz macht es mit innovativen Verkehrskonzepten und einer nach wie vor
staatlichen Bahn erfolgreich vor. Mir hat es in den letzten Jahren bei der DB, nach den hier
geschilderten und vielen anderen Erlebnissen keinen Spald mehr gemacht, mich in diesem
Unternehmen zu engagieren. Bei einem Beurteilungsge  spréch gefragt, ob ich mich mit dem

,,Unternehmen Zukunft” identifizieren kdnnte, blieb mir, nach dem bei der privatisierten Bahn
im Umgang mit ihnrem Personal Erlebten, nur folgende Antwort: ,,Mit meinem Beruf ja, mit dem
Unternehmen, so wie es jetzt gefuhrt wird, nicht!" Und wenn Arbeit zum téaglichen Frust,

Engagement nicht gewdrdigt, Verantwortung nicht ans tandig bezahlt und der Mitarbeiter nicht
geachtet wird, sollte man sich Uberlegen, ob man ni  cht besser aussteigt. Ich habe es getan und
lebe jetzt weit ruhiger und vor allem gesinder.
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