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Auch wenn ein Unternehmen motivierte Mitarbeiter hat und ein über-

zeugendes, dauerhaft attrakt ives Produkt anbieten kann, tun die Führungs-

kräfte gut daran, stets an der weiteren Verbesserung dieser Faktoren zu

arbeiten. Hierbei muss immer die Frage im Vordergrund stehen, was sinn-

vol l ,  notwendig und umsetzbar ist.  Doch leider stel len sich viele Manager

diese Frage gar nicht erst,  sondern versuchen stattdessen, die erfolgreichen
Konzepte anderer Unternehmen einfach zu kopieren und diese, angeblich
noch eff izienter, auf den eigenen Betr ieb anzuwenden. Vor al lem im Eisen-

bahnverkehr wird häufig auf andere Verkehrsmittel geschaut. So versuchen

einige Eisen bah n u nternehmen immer wieder, ihre Produkte und Dienst-

leistungen an das offönbar als Vorbi ld empfundene Flugzeug anzupassen.

Erheb j j r . i r ' :  r - i .  r .  , '  ; , i , . r i .  spä ter  im be t r ieb l i chen A l l tag  A 380 mi t  e inem ICE 3  a l5  Dop '

der Vcfl.."irr!rir ' ! ' i i ' i  auf Cedeih und Verderb vo n peleinheit, stellt man schnell
den Mitarbeitern umgesetzt fest, dass es allein hinsichtl ich

Doch wie sinnvollsind diese werden müssen? Vergleicht der Kapazität und der perso-

Maßnahmen,  d ie  im Übr igen man be i5p ie lswe ise  den A i rbus  ne l len  Eesetzung erheb l iche
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Die Eisenbahn muss sich auf ihre
Stärken besinnen

Wil l  d ie Eisenbahn auch künf t ig e ine Chance im s ich verschärfenden Wettbewerb haben, muss s ie auf  ihr€ ureigenen 5tärken setzen und zu Sicherhei t

Pünkt l ichkei t  und zuver lässiSkei t  zurückf  nd€n

Unterschiede zwischen den
beiden Tran5portmitteln 8ibt.
Während der A 380 bei durch-
schnitt l ich 510 Passagieren
über eine Besatzung von
24 crewmitgliedern verf ügt,
kann der lcE 3 (Doppeleinheit)
bei voller Auslastung lediSlich
mit 13 Mitarbeitern bei rund
860 Reisenden aufwarten.
An einem Wochenende oder
an verkehrsstarken Tagen
erreicht die Zahl der Fahrgäste
im Zug oft 5pielend die
1 000er-Marke - bei unverän-
dert 13 Mitarbeitern. Spielt
man das Rechenexempel kon-
5equent  durch ,  müss te  der  l cE
aufgrund der doppelten Fahr-
gastzahldes Flugzeugs 48 Mit-
arbeiter an Bord haben; das
wären bei 16 Wagen dreiMit-



arbeiter pro Wagen. Verstärkt
wird das Gefälle zugunsten des
Flugzeugs noch durch die Viel-
zahl der Mitarbeiter, die sich
vor, während und nach dem
Flug um die technische Sicher-
heit der Maschine, die Gepäck-
verladung, Check-in, Boarding
und nicht zuletzt um den ser-
vice an Bord kümmern.

Gesch ick  und Umsich t
sind gefragt

Bei der Eahn hingegen sind
die Zugbegleiter als Allrounder
gefragt. Sie stehen den Fahr-
gästen jederzeit als Ansprech-
partner zu Tickets, Tarifen
und Fahrtverlauf, zu Sitzplät-
zen und Cepäckverstauung
zur Verfügung. Hinzu kommen
Streckensperrungen, Verspä-
tungen, fehlende Wagen, aus-
gefallene Klimaanlagen, medi-
zinische Ersthelfertätigkeiten
oder sonstige, mit Geschick
und Umsicht zu lösende Unre-
gelmäßigkeiten. Auch die Gas-
tronomen und 1.-Klasse-Be-
treuer haben ihre eigenen und
somit andere Herausforderun-
gen als die Kollegen in der Luft.
Der Ausfall von Technik in der
Küche etwa heißt hier zuwei-
len aufwendige, komplette
Umplanung, um den bestmög-
lichen Service anbieten zu kön-
nen. Neben der Betreuung der
Bistros und der Restaurants
wird nicht zuletzt auch der ser-
vice in der L. und der 2. Klasse
durch sechs Mitarbeiter a uf-
rechterhalten. Eine Leistung,
die bei 16 wagen, zwei Bistros
und zwei Restaurants eine ech-
te Herausforderung darstellt.

Lokomot iv führer  s ind
unerse tz l i ch

Entspricht die Flugzeugcrew
dem zugpersonal, so findet
der Pilot, um im Bild zu bleiben,
sein Cegenstück im Lokomotiv-
führer. Doch während niemand
im Ernst daran denkt die Piloten
abzuschaffen, erwägt die DB
auf Betreiben ihres Vorstands-
vorsitzenden Rüdiger Grube die
baldige Einführung des autono-
men Fahrens - und nimmt da-
bei das Verschwinden eines

kompletten Berufsstandes
zumindest bil l igend in Kaul

An diesem Punkt, an der
5chnittstelle zwischen techni-
schen Neuerungen und einer
Personalpolit ik, die darauf ab-
zielt, eine selbstbewu5ste Be-
rufsgruppe zum Verstummen
zu bringen, zeigt sich auch
schon die Begrenztheit aller
Vergleiche: Wo der Autopilot
im Flugzeug sinnvoll und an-
gebracht ist - und dort den
Piloten im Ubrigen weder er-
setzen kann noch soll-fehlen
heutzutage schlichtweg ver-
gleichbare automatische As-
sistenzsysteme beim überwie-
genden Teil der Fahrzeuge im
Eisenbahnverkehr. Deshalb
muss die Innovation darin be-
stehen, den Verkehr durch
technische Unterstützunt in
allen Eisenbahnfahrzeugen
und aufallen Strecken glei-
chermaßen sicherer, zuverläs-
siger und damit auch pünktl i-
cher zu machen. Für den
fl ächendeckenden Eisenbahn-
betrieb in Deutschland mit sei-
nem offenen system und jeder
Menge äußerer Einflüsse gilt
nach wie vor der Crundsatz:
Nur ein gut ausgebildeter Lo-
komotivführer - in Zusam-
menarbeit mit gut ausgebilde-
tem zugbegleitern an Bord
- kann auf plötzlich auftreten-
de 5törungen im Eisenbahn-
verkehr richtig reagieren und
Reisende und Zugpersonal
stets sicher ans ziel befördern.
Führerlose Züge sind aufgrund
der Komplexität des offenen
Systems Eisenbahn dazu gar
nicht in der Lage. Kurzum: Die
Vision autonomen Fahrens auf
der Schiene ist weder realis-
tisch, noch wird sie den an die
Eisenbahn zu stellenden,
höchsten Sicherheitsansprü-
chen gerecht. Als wichtigstes
Sicherheitsortan einer Zug-
fahrt sind und bleiben Loko-
motivführer weiterhin uner-
setzlich.

Bet r ieb l i che  Aufga  ben
s ind  unabd ingbar

Von einer ähnlichen Un-
kenntnis de5 Systems Eisen-
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bahn wie die geplante Ab-
schaffung der Lokomo-
tivführer zeugen auch die
Ankündigungen einiger Ei-
senbahnverkehrsunterneh-
men, das Zugbegleitpersonal
aufgrund des technischen
Fortschritts künftig nur noch
für Serviceaufgaben einzu-
setzen. Doch Züge zu bewe-
gen ist Teamarbeit: Kein
Lokomotivführer kann von
seinem Führerstand aus die
Eigenschaften der einzelnen
wagens während einer Zug-
fahrt beurteilen und Ent-
scheidungen über einen si-
cheren Fahrtverlauf treffen.
Er ist hierbei zwingend auf
die betrieblich ausgebildeten
Mitarbeiter im Zug angewie-
sen. Erst dieses Zusammen-
spiel aus Lokomotivführer
und Zugbegleitpersonal er-
möglicht eine sichere und
reibungslose Zugfahrt. Die
CDL begrüßt sinnvollen tech-
nischen Fortschritt und un-
terstützt den Dienst am Kun-
den. Doch dies darf nicht
zulasten der 5icherheit ge-
hen. Hierzu ist betrieblich
ausgebildetes Personal auf
jeder Zugfahrt unabdingbar.

Bahn muss s ich
treu bleiben

Kurzum, Vergleiche führen
nicht weit. Statt sich am
Flugzeug ausrichten, muss
sich die Eisenbahn, wil l sie
auch künfti8 eine Chance
im sich verschärfenden Wett-
bewerb der Verkehrsmittel
haben, auf ihre ureigenen
5tärken setzen und zu 5icher-
heit, Pünktl ichkeit und zuver-
lässigkeit zurückfi nden. Dies
aber ist nur mit genügend
Personal, angemessener Be-
zahlung, guten Arbeitsbedin-
gungen, Wertschätzung und
Respekt möglich. Wenn die
Führungskräfte in den Ei5en-
bahnverkehrsunternehmen
dies beherzigen würden,
müssten sie nicht mehr
nach anderen Verkehrsmit-
teln schielen.
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