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Kaum em und insbesondere linke 
Gruppierungen so wie Tarifkonflikt 
zwischen der Lokfiihrergewerkschaft GDL und der Deutschen Bahn vom 
2007 bis zum Marz 2008. Die radikalen Forderungen und die radikalen Mittel 
beflugelten die Phantasie mancher Systemkritiker, die in dem okonomischen 
schnell schon einen politischen Kampf sehen wollten und 
Solidaritat forderten (siehe www.bahnstreik-soli.de)l.Seitdem wurde erbittert 
dariiber gestritten, ob die GDL nun einer sich erneuernden Ge
werkschaftsbewegung die sich gegen den neoliberalen formie
re oder Spalterorganisation mit egoistischen Organisationsinteressen. Mit un
serem Beitrag wollen wir zur Versachlichung der Diskussion beitragen, die 
haufig recht informations arm gefiihrt worden, durch My then angereichert und 
von projektiven Erwartungen bestimmt gewesen ist. 
In den letzten zehn Jahren sind bei der Interessenvertretung der lohnabhangig 
Beschaftigten in der Bundesrepublik zwei organisationspolitische Tendenzen 
deutlich geworden: Auf der einen Seite haben sich Gewerkschaften - im we
sentlichen aufgrund finanzieller Probleme, die durch die Vereinigung entstan
den sind - zu gr6geren Einheiten zusammen geschlossen, sei es in Form der 
Fusion von einzelnen Industrie-, Status- und Unternehmensgewerkschaften wie 
im FaIle von Verdi und IG BeE (vgl. dazu Waddington et al. 2005, Kahmann 
2004), sei es in Form des Anschlusses einzelner Industriegewerkschaften an 
groge Einzelgewerkschaften wie im Falle von Holz/Kunststoff und Textil, die 
sich der IG Metal! angeschlossen haben. Diese neuen, multisektoralen Ge
werkschaften bemiihen sich zwar, den differenzierten Interessen ihrer alten 
und neuen Mitglieder durch die Erhohung organisatorischer Komplexitat ent-

Typisch dafur Thiess Gleiss, Mitglied im Bundesvorstand der Partei 'Die Linke': "Der Ar
beitskampf der GDL beginnt grundsatzliche und politische Dimensionen anzunehmen, die 
ihn nicht nur auf die hochste Stufe der gewerkschaftlichen und betrieblichen Kampfe der 
jtingeren Geschichte in Deutschland heben, sondern die jede Gewerkschaft, jeden Linken 
und jede Linke zu eindeutiger Positionienmg und aktiver Kampfunterstiitzung vel·pnJCfI[ell. 
( ... ) Hier und jetzt findet der politische Streik statt, in dessen Dienst sich die 
DIE LINKE stell en muss" (Stellungnahme v.14.11.07, in: www.bahnstreik-soli.de). 
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gegen zu kommen Matrix-Modell von Verdi mag hier als 
stehen aber vor eben dies em Vielfalt und Einheit 
immer wieder zusammen zu uu.u)o;.cu, 

Als ein zweiter Trend - der nicht 
verstehen ist - mach en immer mehr bzw. so genannte 
Spezialistengewerkschaften von sich Gewerkschaften bzw. Verbande, die 
oft schon langer existieren, aber zuvor in mit den 
Industriegewerkschaften tarifpolitisch eingebunden waren oder aber 
keine tarifpolitischen Ambitionen hatten: die Vereinigung Cockpit der 
die Fluglotsen Vereinigung, der Marburger Bund, und nicht zuletzt die Gewerk
schaft Deutscher Lokomotivfuhrer Die tarifpolitische Speerspitze dieser 
Organisationen richtete sich entweder gegen die aufgrund ihrer Heterogenitat 
mangelnde Sanktionsfahigkeit von GroBorganisationen oder aber gegen die von 
den groBen Industriegewerkschaften verfochtene Politik einer Nivellierung der 
Einkommen - wobei die GroBorganisationen dies i.d.R mit der traditionellen 
Klassensolidaritat begriinden, oder damit, dass man allgemein ein Auseinander
driften der Einkommen und eine damit verbundene Entsolidarisierung wie in 
GroGbritannien und den USA verhindern wil!. Gegen diese Position wird von 
den genannten Berufsgewerkschaften das Leistungskriterium betont, wobei aller
dings das hohe Sanktionspotential von ldeinen, homogenen Gruppen, die 
zugleich an Schaltstellen gesellschaft1icher Infrastruktur sitzen, mitgedacht wird. 
Am Beispiel des Streiks der Gewerkschaft der Lokomotivfuhrer im Jahr 
2007 j08 soli im Folgenden die Organisations- und Politikfahigkeit solcher Be
rufsgewerkschaften untersucht und der Frage nachgegangen werden: Welche 
Zukunftschancen hat das auf Solidaritat disparater Gruppen aufbauende und 
in der Lohnstruktur nivellierend wirkende Industrieverbandsprinzip? Dabei 
wird auch zu ldaren sein, ob die besonderen historischen und strukturellen 
Bedingungen der Bahn (Staatsunternehmen, Infrastrukturmonopol, dramati
scher Beschaftigungsabbau) eine Ubertragung des GDL-Beispiels auf mogliche 
Entwicldungsspielraume anderer Berufsgewerkschaften gestatten. Der Beitrag 
beruht auf empirischen Recherchen, die auch Interviews mit allen vier betei
ligten Kollektivakteuren umfassen. Nach einer Darstellung der historischen 
Hintergrunde des Konflikts, der Rolle der beteiligten Akteure, des Konflikt
verlaufs und seines Ergebnisses wird zum Schluss eine gewerkschaftspolitische 
und -soziologische Beantwortung der aufgeworfenen Fragen versucht. 

1. Die Akteure 

1.1. Die Deutsche Bahn AG 

Die Besonderheit der Auseinandersetzung zwischen der GDL einerseits und 
def DB AG andererseits - aber auch die der Auseinandersetzungen zwischen 
GDL und der Tarifgemeinschaft TransnetjGDBA - mussen vor dem Hinter-
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der Tradition und Unternehmensstruktur der deutschen Eisenbahnen 

waren bis in die 1990er 
ist nach Umwandlung der Bundesbahn 
el11Zlge der T eil der 
beschaftigt besag ein entsprec:hendes 
stabilen Tariflohnverhaltnissen au'~eSlLIleJ 

Staat 

wle 
auch heute noch 

1994 in die 'DB AG' der Staat def 

trug und - zumindest 
modernisiert - Uniformen 

historischen Hinter-

Bereits vor der Deutsche Bundesbahn aus okonomischen 
Grunden unter dem Druck der automobilen Gesellschaft des 
wunders" viele Strecken stillgelegt und - was oft in ei-
nen circulus vitiosus miindete: die zwangen wiederum 
viele Fahrgaste zum auf das mit der Folge, dass verbliebene 
Strecken okonomisch unattraktiv wurden. Der Druck auf die 
wuchs dann besonders mit der Wende und mit der Fusion von Bundesbahn 
und Deutscher Reichsbahn der DDR zur Deutschen Bahn enorm an, da die 
Reichsbahn personell uberbesetzt war und zugleich weitere Streckenstilllegun
gen vorgenommen wurden: Der Gutertransport erfolgte in def DDR fast aus
schlieBlich uber die Bahn, was nach dem Entwicklungsstand westdeutscher 
Logistik in den 1990er J ahren als ineffizient galt. Die Ubertragung des diversi
fizierten Transport- und Speditionsmusters auf die Neuen Bundeslander hatte 
dann einen weiteren massiven Stellenabbau im Schienenverkehr zur Folge. 
Von def Offentlichkeit kaum bemerkt, hat die Bundesbahn seit 1990, ab 1994 
als DB AG, eine enorme Personalreduktion bewaltigt. Ihr Personalstand sank 
von 1990 462.000 (inc!. Deutsche Reichsbahn) urn mehr als die Halfte auf 
229.000 Beschaftigte Ende 2006 (GDL 2007: Das ohne 
Konflikte und ausschlieBlich in Form sozialvertraglicher Rege1ungen, die ver
mitte1s des Senioritatsprinzips besonders den der Gewerk
schaften schiitzten. Zwar sind die Kosten dafur uberwiegend vom Steuerzahler 
und von den Bahnkunden getragen aber auch die Beschaftigten wur
den zur Kasse gebeten. Im Biindnis fur Arbeit von 1996 'Be-

def mit bis heute 
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verpflichteten sich die Gewerkschatten zu "moderaten Tariferhohungen". 
Transnet und die GDBA haben das immer als allgemeinen Solidarbeitrag aller 
Beschattigten den fruher Ausscheidenden mit Ab
findung freiwillig ausgeschieden betrachtet. Dariiber sind sie in eine !co
operative Nahe zum Management geraten, die ihnen nicht immer die 
litische Distanz erlaubte, die sich aber eine Berufsgruppen-Gewerkschaft leisten 

die solche Riicksichtnahme fUr weniger geboten erachtet. Der erlebte 
Personalabbau hatte auch zur Folge, dass besonders beim 
Fahrpersonal sich ein groiSer Berg von Uberstunden aufbaute, der zur Auf-
rechthaltung des Fahrbetriebs angehauft wurde 2006: 
Von der GDL wurde das als asymmetrisch empfunden und hat atmospharisch 
im Taritkonflikt zwischen den Gewerkschaften Transnet/GDBA und def GDL 
eine gewisse Rolle gespielt. 
Die 1994 privatisierte Deutsche Bahn AG plant fUr 2008 den Borsengang, des
sen Form und Umfang lange zwischen den Bundestagsparteien und den 
Bahngewerkschaften umstritten war und auch nach der neuesten Mehrheitsop
tion einer 24,90f0-Verkaufs des Schienenverkehrs an Aktionare z.T. 
noch kontrovers geblieben ise. 1m Gesamtkonzern arbeiten ca. 230.000, im 
Kernkonzern (ohne das Logistikunternehmen Schenker etc.) 180.000 Beschaf
tigte, davon ca. 135.000 nach Tarifbezahlte und ca. 45.000 Beamte. Seit 2000 
wird der Konzern von Hartmut Mehdorn geleitet. Er ist aufgeteilt in die 5 
Einzelgesellschatten: DB Regio AG, DB Fernverkehr AG, Railion AG, DB 
Netz AG, und DB Station & Service AG. Hinzu kommen vor aHem Schenker 
und klein ere Akquisitionen. 
Seit Umwandlung der Bundesbehorde in ein privatrechtliches Unternehmen 
war die DB AG intensiv darum bemiiht, trotz neuer Schuldenaufnahme (nach 
der Entschuldung von 1994) im operativen Bereich in die schwarzen Zahlen 
zu kommen. Das ist ihr erstmals 2003 gelungen und war vermutlich stark 
durch den geplanten Borsengang motiviert. Der enorme Finanzierungsbedarf 
fur die Modernisierung, - z.T. auch flir die Neuakquisitionen - hat zu einem 
gegenwartigen Schuldenstand von 16,5 Mrd. Euro gefUhrt. Der Umbau des 
Konzerns ist nicht nur durch erhebliche Personalschrumpfung, technische 
Modernisierung (Umstellung von elektromechanischen auf elektronische Sig
nal- und Weichensteuerung, halbautomatische Zugsteuerung in den ICEs etc.), 
sondern auch durch Transformation der Arbeits- und Lohnpolitik (Umbau der 
Lohnsysteme von Beamtenbesoldungsgruppen hin zu anforderungs- und quali
fikationsdifferenzierten Lohn- und Gehaltseinstufungen) bestimmt gewesen. 
Bis 2007 wurde die Lohndifferenzierung (vor aHem urn die Beamten bei Lohn
steigerungen beriicksichtigen zu konnen) auch durch iiber 60 verschiedene Zu-

2 Da das Problem des B6rsengangs im Tarifkonflikt nUl" ganz am Rande eine Rolle gespielt 
hal, gehen wir hier niehl naher darauf ein. 

Der Streik der Lokfiihrer-Cewerkschafi CDL 327 

zu elner kaum noch libersehbaren tariflichen Gelagen vorgenommen, was 

lue:tlt;'C"'t," gefuhrt hat. 

1.2. Die 

Die Eisenbahn ist eng mit der lIl'UU'UlCF',c,'_lUU' 

tiert auch heute noch eine Imwc:lttrelln(11h:he 

Reisens auf mittlere Distanz 
daher im kollektiven Gedachtnis 
vieler Menschen nach wie vor eine wlchtI2e 
auch der den 
schon em ist, weil durch eine an-

dere Bauweise bzw. Verteilung der die vielfach keine 
Lokomotive mehr haben. An dem zwischen GDL und der DB AG war 

dass die DB AG denn auch meist von den 
die GDL hingegen immer von den 'Lokfuhrern'; sie tat es auch 

dann, wenn es eindeutig unzutreffend war. So z.B. wenn die GDL in }hren 
Streiknachrichten verkiindete, dass die "Lokfuhrer der Berlmer S-Bahn slch 
vollstandig am Streik beteiligt hatten, obwohl bekanntlich die S-Bahn m Ber
lin nach ihrer Elektrifizierung schon seit mehr als sieben ohne 

Lokomotiven fahrt. 
Die GDL 'bewirtschattet' mit dem Festhalten am 'LokfUhrer'-Begriff einen po
sitiven Sympathiegehalt, der einer inzwischen im Verschwinden. begnffe
nen Tradition entspricht. Zu Dampflok-Zeiten war der LokomotlvfUhrer fast 
ein halber Ingenieur, def unterwegs auch kleinere Havarien selbst zu beheben 
wusste und fur klein ere Wartungen zustandig war. Ohne Elektrolllk und Funk 
auf der Strecke war er zuweilen auf sich selbst angewiesen und hatte ein hohe.s 
Ansehen. Wegen der erforderlichen Kompetenz und Erfahrung wurde er tradl
tionell wie ein Meister bezahlt. Von anderen technischen Berufen hob er s1(h 
durch eine besondere Sichtbarkeit abo 1m Zug nur fur die ihm anvertrauten 
Passagiere da, blieb er raumlich getrennt von ihnen, war der lonely rider des 
Stahlrosses, den ein Nimbus aus Pionierzeiten umgab und der fur den Traum-
beruf stand, den viele Eisenbahn spielende Jungen einst hegten. . . 
Der Triebzugfuhrer in den modernen Fernzugen unserer Tage 1st hmgegen 
zum angelernten Mess- und Steuerwart herabgesunken, wie man ihn aus 
Kraftwerkszentralen oder Chemieanlagen kennt. Fahrplan und Geschwmdlg
keit sind im Bordcomputer eingegeben. Er kann den Zug per Autopiloten na
hezu automatisch fahren. Nur noch Anfahren und Abbremsen werden zwm-
gend von ihm Die induktive Zugbeeinflussung,. die auf allen 
strecken angebracht ist ermoglicht den elgenthchen Herren des Ge-
schehens auf den Schienen, den Fahrdienstleitern in den zentralen . 
jederzeit zu verfolgen, welcher sich gerade wo aufhalt. Er kann Sle steuern, 
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d.h. eine Strecke frei geben oder sperren, einen Zug umleiten etc. Ein uberfah
renes Rotlichtsignal fiihrt auf soIehen Strecken zur automatischen Zugabbrem
sung. Die 'Linienzugbeeinflussung' auf den modernen Schnellstrecken ermog
licht sogar die automatische Geschwindigkeitsminderung, wenn das zulassige 
Limit uberschritten worden sein sollte. Lediglich auf den Nebenstrecken fahrt 
der Lokfiihrer noch 'auf Sicht'. 
Zwar mussen aIle Lokfiihrer ein umfangreiches 'Fallwissen' parat haben, urn 
angemessen auf Ausnahmensituationen und Notlagen reagieren zu konnen, 
z.E. Langsamfahrt bei Baustellen, aber im Zweifel konnen sie die Fahrdienstlei
tung anrufen und sich Rat holen. Insgesamt betrachtet kann der Lakfiihrer 
seine Arbeit nur wenig beeinflussen; sie ist weitgehend vorgegeben. Dadurch 
sind auch die tachlichen Anforderungen gesunken. Bis vor kurzem war nach 
dem Hauptschulabschluss noch die dreijahrige Ausbildung zum 'Eisenbahner 
im Betriebsdienst' mit der Spezialisierung zum Lokfiihrer erforderlich. Heute 
wird ein guter Hauptschul- oder ein Realschulabschluss verlangt, an den sich 
nur noch ein 6- bis 8-monatiger Lehrgang anschlieik 
Wegen der relativ niedrigen O!ralifikation und der individuell wenig beein
flussbaren Leistung lassen sich Lokfiihrer nach herkommlichen Arbeitsbewer
tungsmethoden nicht sonderlich hoch einstufen. Lediglich bei Kriterien wie 
Verantwortung, Belastung und Erfahrung konnen Pluspunkte gesammelt wer
den. Verantwortung lasst sich mit dem Verweis auf die 5 oder 500 Passagiere 
reklamieren, die hinter dem Lokfiihrer sitzen, obwohl auch die Verantwortung 
fiir den Zug weitgehend an die Fahrdienstleitung, an die Instandhaltung, den 
Wagenmeister etc. abgegeben worden ist. Ertahrung lasst sich auch bei Lok
fiihrern steigern, aber nach drei bis fiinf ] ahren sind die Chane en fiir neuen 
Wissenserwerb aus der Fahrpraxis nahezu erschopft. Da bedarf es schon der 
Erweiterung des Repertoires durch Einweisung in die Bedienung anderer Zuge 
und Lokomotiven, durch Auslandseinsatze etc., urn Kompetenzen und Erfah
rung zu vergrogern, was aber nur mit magiger Einkommenssteigerung verbun
den ist. 
Die einzige besonders lohnrelevante Kategorie ist die Belastung durch unguns
tige Arbeitszeiten. Es ist nicht nur der Schichtdienst und der Nachtdienst, der 
belastet; es sind auch die u.U. langen Zu- und Abfahrten zum Einsatzzug, die 
Transferzeiten zwischen verschiedenen Zugen, die Auswartsubernachtungen 
und die Zeiten langer Abwesenheit von der Familie. Fur soIehe Belastungen 
gibt es Zuschlage, die bislang im Durchschnitt ca. 300 Euro betragen haben 
und im Einzelfall bis auf 450 Euro steigen konnten. Gleichwohl hat es uber 
den Umfang der Anerkennung von Leer- und Transferzeiten immer wieder 
Streit mit der Bahn gegeben. Eine Verbesserung bei der Arbeitszeitregulierung 
war daher eine wichtige Farderung der Lokfiihrer in dem vergangenen T arif.. 
konflikt. 
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1.3. Die Gewerkschaften 

Die Gewerkschaft Transnet (friiher GdED - Gewerkschaft der Eisenbahner 
Deutschlands) ist die grogte der drei Bahngewerkschaften mit 2007 ca. 
230.000 Mitgliedern (ohne Pensionare 140.000) und wurde bis zum Mai 2008 
von Norbert Hansen geleitet. Zur langfristigen Sicherung der Beschaftigungs
verhaltnisse betreibt Transnet auch Industrie- bzw. Unternehmenspalitik. Bei 
dem Tarifkonflikt 2007/2008 ist ihr und insbesondere ihrem Vorsitzenden 
Hansen z.B. in der Frage von Privatisierung und Borsengang allzu groge Un
ternehmensnahe vorgeworfen worden. Gleichwohl kam fiir die Mitglieder von 
Transnet def Positionswechsel Hansens uberraschend und hat nach Bekannt
werden seines Bild-Zeitungs-Interviews (v. 16.5.08) uber die Notwendigkeit 
weiteren Personalabbaus wiitende Proteste ausgelost3• Auf Grund ihrer Mit
gliederstarke dominiert Transnet die Betriebsratsgremien in den Konzerngesell
schaften, mit Ausnahme von DB-Regio Ost; dort ist die GDL starker vertreten. 
Die Transnet hat die Masse ihrer Mitglieder im Netz (incl. Stellwerke), in den 
Werkstatten und beim Fahrpersonal (z.B. die Mehrheit der Zugbegleiter und 
des Servicepersonals). Aber auch nennenswerte Teile der "yerwaltung, in.c~. 
Fuhrungskrafte, sind bei Transnet organisiert. Transnet hat slch dahe: tradttI
oneIl als tonangebende Hausgewerkschaft verstanden und das wamogltch auch 
die Minderheitsgewerkschaft GDL spuren lassen. . 
Die Verkehrsgewerkschafi: CDBA hat ca. 45.000 Mitglieder, wovan knapp zwel 
Drittel aktive sind. Vorsitzender ist Klaus-Dieter Hommel. Die organisatari
schen Schwerpunkte dieser Gewerkschaft sind die Verwaltungen, var allem die 
alten Beamtenhochburgen (z. B. das Eisenbahn-Bundesamt, das Bundeseisen
bahnvermogensamt etc.); aber auch sie hat Mitarbeiter im Fahrdie.nst, in d~n 
Stellwerken etc. organisiert. Hommel und die GDBA vertraten blslang tanf.. 
und unternehmenspolitisch im Wesentlichen die gleiche Position wie Transnet 
und Norbert Hansen; das wird sich jetzt vermutlich andern. 
Die Cewerkschafi: der Lokomotivfiihrer CDL, hatte vor dem Streik 34.000 
Mitglieder, (ohne Pension are 22.000), durch den Streik ca. 1500 Neuzugange. 
Ihr Vorsitzender war bis zum Mai 2008 Manfred Schell; sein Nachfolger wur
de der friihere Vize Claus Weselsky. Die GDL wurde 1867 gegriindet und ist 
damit die alteste (noch bestehende) Gewerkschaft in Deutschland. Eigenstan
dige TarifPolitik hat sie im Grunde genommen erst seit Privatisierung der 
Bahn betrieben. Ihre Hochburgen liegen in Ostdeutschland, wo sie ca. 85 % 
der Lokfiihrer organisiert hat und dort insbesondere bei der DB Regio. Sie ist 

3 Hansen war bis zum Wechsel in den Vorstand der DB AG stellvertretender Aufsichtsrats
Vorsitzender im Konzern und in den einzelnen AGs fur die Arbeitnehmerbank. - Mit der 
nun erkennbaren einseitigen Interessenwahrnehmung des Konzerns diiplert er ~1C~t nur sei
ne bisherige Gewerkschafi:, sondern hat sich auch in seiner neuen Rolle als des.,gmerter Per
sonalvorstand und erhoffter Vermittler zwischen Bahn und Belegschafi: dlskredluert. 
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attraktiv auch durch ihre Beitrage. Sie betragen nur zwischen 7 
und max. 17 Euro, wahrend bei Transnet DGB-Satzung 1% 

vom Bruttoentgelt gezahlt werden muss. Ais berufsstandische 
nisation hat die GDL sich lange Zeit urn Unternehmenspolitik gektim
mert. Als kleinste Gewerkschaft ohnehin nur schwach oder gar nicht in den 
Mitbestimmungsgremien vertreten, sah sie wohl auch keine Gelegenheit dazu. 
Die Transnet gehort zum DGB. GDBA und GDL als ehemalige reine Beam
tengewerkschaften sind im Deutschen Beamtenbund organisiert. Bis 
2002 bildeten GDBA und GDL eine Tarifgemeinschaft (TG), seitdem Transnet 
und GDBA. Alle Bahngewerkschaften organisleren jetzt Angestellte, Arbeiter 
und Beamte sowohl in der DB AG wie in den Privatbahnen, teilweise auch in 
Busgesellschaften, und nicht nur dann, wenn diese frtiher der Bahn geharten. 
Dadurch gibt es Abgrenzungskonflikte sowohl untereinander, als auch mit 
Verdi, die von der friiheren OTV u.a. die Organisation des Offentlichen Perso
nennahverkehrs ubernommen hat. Der Beschaftigungssicherungs-TarifYertrag 
war lange Zeit ein gemeinsames Projekt aller drei Bahngewerkschaften. Mit def 
Maximalstrategie im Tarifkonflikt 2007/08 distanzierte sich die GDL faktisch 
davon, weshalb Mehdorn den TarifYertrag konsequenterweise ktindigen wollte, 
was nur durch die Streikdrohung von Transnet/GDBA verhindert wurde. Inso
fern profitierte die GDL vom inkriminierten 'concession bargaining' von 
Transnet/GDBA. 

2. Der Tarifkonflikt 

2. '8 Die 'Hlw"rac'rn 

Der Konfliktkurs def GDL vom Sommer 2007 entwickelte sich nicht situativ 
bzw. in Reaktion auf die unvorhersehbare Sturheit der Gegenseite, sondern 
war sorgfaltig geplant. Die Auseinandersetzung hat eine bemerkenswerte Vor
geschichte, die in der Offentlichkeit kaum wahrgenommen wurde. Fast mit 
dem gleichen Programm - Besserstellung def Lokfuhrer, eigenstandiger Fahr
personal-TarifYertrag - war die GDL bereits 2003 in den Ring gestiegen und 
unterlegen. Diesmal wollte sie es besser mach en; und das kam so (ausfuhrlich 
zur Vorgeschichte: MiillerjWilke 2006: 245f£. und MullerjWilke 2008). 
Der enorme Mitgliederverlust aller drei Bahngewerkschaften durch den Perso
nalab bau in den 1990er J ahren fuhrte zu Dberlegungen, die Krafte zu bun
deln. Nachdem GdED/Transnet von dem Gedanken eines Beitritts zur sich 
neu bildenden Dienstleistungsgewerkschaft Verdi Abstand genommen hatte, 
riickte eine Fusion mit den anderen beiden Bahngewerkschaften ins Blickfeld. 
Dazu bestand dort zunachst auch eine gewisse Bereitschaft; GDBA und GDL 
bildeten bereits seit einiger Zeit eine Tarifgemeinschaft. Dann aber signalisierte 
der Erfolg der Pilotenvereinigung Cockpit der GDL, dass Spezialisten in 
SchlUsselfunktionen wirksame Hebelfunktionen hatten, die auch separate Ta-
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riferfolge ermaglichten. bei 
einem gewerkschaftlichen von ca. 80% im Bahnbereich -
aber erst, wenn man mit solchen Erfolgen von anderen Gewerkschaften Mit-

abwerben daftir kam vor aHem die Transnet in 

Befardert wurde dieses durch einen 2002 
Konflikt urn einen von der DB AG 

Tarifniveau. Dabei ging es im Kern urn die Forderung der 
gegen die Garantie des bestehenden Einkommensniveaus Mehrarbeit zu ak

der DB insbesondere im !C~.!U1L!dlCl! 

mit privaten Anbietern zu erhohen. Die 

waren dazu die Art der 
Konflikt. Der spezifische Arbeitseinsatz des es mit 
dass betriebliche Anwesenheitszeiten nicht mit der Arbeitszeit identisch . 
da viele An- und Wartezeiten auf Anschlussfahrten etc. anfallen 

("wertschopfungsfreie Zeiten im die nicht so belastend sind 

der Arbeitseinsatz selbst. Daher plante die 
te Fahrentschadigung nivellierend in eine 
eingehen und die so genannten 'Fahrgastzeiten' nur noch 
werden sollten sind die passiven Mitfahrten zwischen 
nachsten def Lokfuhrer). Die Bahn betrachtete dies als eine ge-

wisse Gegenleistung fur die Beschaftigungsgarantie aus dem 
cherungs-TarifYertrag. Die dazu federfuhrend von Transnet dU"I'.LlhU.lW.HL.U 

gelungen waren gegeniiber der Belegschaft kaum vermittelt worden und in
transparent. In der auflwmmenden Unzufriedenheit machte die GDL 
nun zum Sprachrohr der taglich anschwellenden Proteststimmung in Betrie
ben und Belegschaften des Fahrdienstes" und formte Augenseiterrolle in 

die einer institutionalisierten Betriebsopposition urn" 
257). Sie lehnte den ErganzungstarifYertrag der beiden anderen Gewerkschaf. 
ten ab und fuhlte sich darin durch den Wechsel von ca. 1000 Mitgliedern von 
Transnet und GDBA zur GDL ermutigt. Daraufhin zogen auch die beiden 
anderen Gewerkschaften ihre Unterschrift unter den Regio-ErganzungstarifYer

trag zurtick. 
Die GDL ging nun bei den Anfang 2003 anstehenden LohntarifYerhandlungen 
in die Offensive. Sie formulierte als Alternative gegen den FlachentarifYertrag 
von Transnet/GBDA unter der Parole "Gerechtigkeit statt Gleichmacherei" 
einen SpartentariiVertrag mit dem Fahrpersonal und verzichtete zugunsten von 
dessen Akzeptanz auf ubermagige Lohnforderungen; sie begntigte sich mit 3 
%. Dagegen hatte die Tarifgemeinschaft Transnet/GDBA mit ein hahe
res Ergebnis bei def DB AG erreicht, unter der dass es zu einem 
einheitlichen Abschluss mit allen drei Gewerkschaften komme. Die GDL un-

terschrieb beharrte auf ihrem Sonderweg (eigener 
und drohte mit Streik. Dagegen zog die DB AG vor Gericht und erhielt mit 
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dem Argument, die Tarifeinheit im Untemehmen zu wahren auf 
die hachstrichterliche Rechtsprechung) zunachst auch unterlag aber im 
Berufungsverfahren, in dem das Gericht das Grundrecht auf Koalitionsfreiheit 
haher steHte als den durch die Rechtssprechung etablierten Grundsatz der Ta
rifeinheit. Inzwischen hatte die GDL zunehmend Probleme mit ihren 
dem bekommen und Mlihe, - im Hinblick auf das von Trans
net/GDBA - die Legitimitat von Streiks zu vermitteln. Angesichts def Vermitt
lungsschwierigkeiten ihrer Position lenkte die GDL schlieBlich ein und trat im 
Dezember 2003 dem T arifvertrag bei. AIle drei Gewerkschaften 
sich, ihr Vorgehen kiinftig miteinander abzustimmen und die Federfuhrung in 
allen Lokfuhrerfragen def GDL zu libertragen. Dieses Lippenbekenntnis hatte 
keinen Bestand, vielmehr bereitete die GDL sich diesmal besser vor, urn die 
Scharte von 2003 auszuwetzen. Sie klindigte 2006 vorsorglich das Schlich
tungsabkommen, urn keine unerwlinschten Kompromisse eingehen zu mlissen 
und legte der T arifrunde 2007 bei gleichem Zie! eine veranderte T aktik 
zugrunde. 

2.2. Der Verlauf des 200712008 

Die Forderungen und ihre Begriindung. Die GDL forderte eine Anhebung des 
Bruttoeinstiegslohns fur Lokflihrer urn gut 500 Euro auf 2500 Euro (analoge 
Steigerungen fur das librige Fahrpersonal), finanzielle Aufstiegsperspektiven 
und bessere Arbeitszeitbedingungen im Rahmen eines eigenstandigen Fahrper
sonal-Tarifvertrags. Daraus errechnete die DB AG ein Gesamtvolumen von 
31 % Einkommenssteigerung. Wahrend sie damit die mangelnde Seriositat der 
GDL belegen woHte, hatte die GDL keine Skrupel, sich zum enfant terrible 
der TarifPolitik zu machen, identifizierte sich damit und verwies klihl auf die 
62% Gehaltserhahung des Bahnvorstands im Jahr 2006. Wie 2003 stand auch 
2007 das organisationspolitische Ziel fur die GDL im Vordergrund: durch 
Ausweitung der Mitgliederbasis auf Kosten def beiden Konkurrenzgewerk
schaften die Zukunftsfahigkeit als eigenstandige Gewerkschaft zu sichem. Da
her ging es ihr vor aHem urn die Durchsetzung eines unabhangigen Fahrper
sonal-Tarifvertrags, der neben den Lokflihrem auch die - vorwiegend bei 
Transnet/GDBA organisierten - Zugbegleiter und das Servicepersonal ein
schloss. Die hohe Lohnforderung war dazu das VehikeL 2003 hatte sie dessen 
Durchsetzung mit Lohnzurlickhaltung erkaufen wollen, war damit aber bei 
den Mitgliedem auf Kritik gestoiSen. Nun sicherte die GDL sich die Unter
stlitzung der Mitglieder durch die umgekehrte Taktik, durch eine exorbitante 
Lohnforderung, in die sie den eigenstandigen T arifvertrag verpackte. (Manfred 
Schell: "Die 31-Prozent-Forderung ware sofort yom Tisch, wenn die Bahn mit 
uns tiber einen eigenen Tarifvertrag verhandeln wlirde", GDL-Presseerklarung 
v. 11.10.2007). Dieser angestrebte T arifvertrag war aber mehr als die Rechts-
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grundlage fur den gegen Transnet und von de
nen man ganz unverhohlen HH'!','"',"uu abwerben wollte. Er war auch die Vor-
aussetzung flir eine dauerhafce der Attraktivitat als 
sation der Lokflihrer, da nur ein 
hohe) 

Wie oben dargelegt sollte mit dem '"'Ii,'-""'''''''"'!','-'' 

de der 

Zu 1. Bei 
der Lokfuhrer im Vergleich zu anderen 

reich def Bahn schwer zu legitimieren und 
das einheitliche T arifgefuge der Bahn verlassen 

der 
Ent-

Kriterien ware eine Hoherstu-
1m Be
weshalb die GDL 

keit und Angemessenheit konnte und wollte sie bei dieser keinen 
Wert legen. Wie . groge Unternehmen mochte umgekehrt die DB AG auf 
die def des Lokflihrer-TV in das 
tarifliche Gesamtwerk aber nicht weil die Vergleichbarkeit die sach-
liche Legitimation von Differenzierung liefert und der Verzicht darauf den Be
triebsfrieden wlirde. Die GDL Focht das nicht an und sie reduzierte 
die Anspruchsbegrlindung in ihrer Streikpropaganda ("leistungs- und verant
wortungsgerechte Bezahlung" GDL 2007: auf die beiden Verant
wortung und Belastung, worin die Lokfuhrer eben exzeptionell waren. 
Zu 2. Der spezialisierte Anlemberuf 'Lokomotivfuhrer' ist eine berufliche 
Sackgasse. Es gibt nahezu keine Aufstiegsperspektive, wenn man von den zah
lenmagig nicht bedeutsamen Lokausbildem absieht. Bis zum Tariflzonflikt 
wurden die Lokfuhrer nur in zwei T arifgruppen mit vier Anciennitatsschritten 
eingestuft. Dariiber herrschte seit je eine gewisse Unzufriedenheit. Der Ver
gleich mit den objektiven Anforderungen und den Belastungen anderer Be
rufsgruppen schien Veranderungen zu blockieren. 

Der Lohn der Lokfiihrer. Die normalen Streckenlokfuhrer im Angestelltenver
haltnis erhielten bei der DB AG bislang ein Bruttoeinstiegsgehalt von 1970 
Euro und erreichten nach vier Jahren 2148 Euro (bei Beamten liegt das Net
toeinkommen noch ca. 15% haher). Hinzu kamen Zulagen von durchschnitt
Iich 300 Euro. In der Offentlichkeit machte die GDL daraus stark vereinfacht 
einen Nettolohn von 1500 Euro und behauptete, dass die deutschen Lokfuh
rer "im Vergleich zu ihren westeuropaischen Kollegen das Einkom
men" hatten, was mit einem Nettolohnvergleich von funf anderen Landem be-
legt ohne die Berechnungsmethode dafur anzugeben 2007: 
Das Berliner DIW kommt nach einer ausflihrlichen vergleichenden zu 
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folgendem Schluss: "Facharbeiter im produzierenden Gewerbe erhalten im 
Schnitt geringere Stundenlohne als die Lokfuhrer der DB, lediglich in der Au
toindustrie, dem Verlagsgewerbe und in der Energieversorgung werden hohere 
Facharbeiterlohne gezahlt. Deutlich geringer entlohnt werden Personen in an
deren Verkehrsberufen, z.B. Berufskraftfahrer. 1m Vergleich mit privaten Bahn
untemehmen in Deutschland vergiitet die DB die Leistung ihrer Lokomotiv
fuhrer generell haher" (DIW 2007: 621). Zu den teilweise hoheren Lohnen im 
europaischen Ausland schreibt das Institut: "In dies en Landem sind allerdings 
in der Regel auch die iibrigen Lohne und die Lebenshaltungskosten hoher als 
in Deutschland" (ebd.). Insbesondere im Vergleich mit den privaten Busfah
rem in Deutschland, die unter grofSem Konkurrenzdruck zu wesentlich 
schlechteren Arbeitsbedingungen und niedrigeren Lohnen arbeiten miissen, 
agieren die Lokfiihrer und ihre Gewerkschaft arbeitsmarktpolitisch unter ex
zeptionellen Bedingungen. Wenn es relativ gesehen, d.h. gegeniiber vergleich
baren Tatigkeitsgruppert keine Schlechterstellung und keinen Nachholbedarf 
der Lokfuhrer gegeben hat, so liefS sich die Lohnforderung jedoch einkom
menspolitisch und gesamtwirtschaftlich gut begriinden. 

Die ofTentliche Legitimation der Lohnforderungen. Die Lokfuhrer trafen bei 
ihrem ersten Streik am 3.7.2007 auf erstaunlich grofSe Sympathien in der bun
desdeutschen Offentlichkeit und auch die betroffenen Bahnkunden begegne
ten iiberraschend gelassen den massiven Mobilitatseinschrankungen und der 
exorbitanten Forderung von 31 % mehr Lohn. Der Grund: Die Auseinander
setzung kam zu einem giinstigen Zeitpunkt und wurde von der Bevolkerung 
als ein Stellvertreter-Konflikt empfunden. (GDL-Vize Weselsky: "Wir haben die 
Lobby, die andem nicht".) Wahrend die Lohnempfanger schon seit zehn Jah
ren eine Stagnation der Nettoreallohne hinnehmen mussten und die Bahnbe
diensteten in derselben Zeit einen Einkommensverlust, genehmigten sich die 
Untemehmensvorstande unbeschadet von individuellem Versagen jahrlich 
zweistellige Einkommenszuwachse und es wuchs die Schere zwischen arm und 
reich. In der Entwicklung der Reallohne in der Europaischen Union seit 2000 
steht Deutschland an zweitletzter Stelle (ETUI 2008: 52). 

2.3. Konfliktverlauf 

1m mehr als zehn Monate anhaltenden Tarifkonflikt zwischen GDL und DB 
AG, der mit allen Mitteln offentlicher Polemik, Moralisierung, Erpressungs
manovem, juristischen Winkelziigen der Bahn vor Arbeitsgerichten, massiven 
Behinderungen im offentlichen Giiter- und Personenverkehr ausgetragen wur
de, ging es fur die Bahn zwar immer auch urn die Beschrankung des gegenwar
tigen Lohnanstiegs, mehr aber noch urn die Vermeidung eines abermaligen 
Hochschaukelns der Gewerkschaftsforderungen in der Zukunft bzw. urn die 
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Vermeidung betrieblicher Unzufriedenheit wegen sachlich nicht legitimierter 
Lohnprivilegierung durchsetzungsstarker Berufsgruppen. Deshalb verlangte die 
DB AG von der GDL den Abschluss eines abstimmungsverpflichtenden Ko
operationsabkommens mit der Tarifgemeinschafi: Transnet/GDBA, was die 
GDL ablehnte, weil sie damit dauerhaft auf das Wildem in fremden Gefilden 
verzichten sollte. Nachdem die materielle Basis mit dem Eckpunkte-Papier 
yom 12.1.08 nach dem Eingreifen von Minister Tiefensee gesichert war, drohte 
die GDL emeut mit Streik. Die DB AG wollte es darauf ankommen lassen. Sie 
war wie auch Transnet der Meinung, dass die GDL dies en Streik nicht mehr 
durchstehen wiirde. In einer GDL-Pressemeldung yom 24.1.2008 heifSt es: "Fiir 
die GDL steht der TarifVertrag zu 99%". Wegen 1% wiirden die Lokfuhrer 
kaum noch einmal in den Streik treten und damit das ganze Ergebnis gefahr
den wollen, so lautete das Kalkiil auf der gegnerischen Seite - und sie hatte 
dabei das Scheitem der GDL aus dem gleichen Grund 2003 im Blick. Wieder 
sah sich der Eigentiimer, d.h. die Bundesregierung durch die Medien und die 
Parteien unter Druck gesetzt, weshalb Minister Tiefensee Anfang Marz aber
mals intervenierte. Gegen den erklarten Willen Mehdoms erzwang er den Ver
zicht auf den vorherigen Abschluss eines Kooperationsabkommens und be
gniigte sich mit einer blofSen Absichtserklarung. 
Bemerkenswert an dies em Konfliktverlauf ist, dass es abgesehen von der medi
alen Offentlichkeit ausschliefSlich die streikende GDL war, die immer wieder 
nach der Intervention des Staates (als Eigentiimer) verlangte, - und damit die 
selbst vehement beanspruchte Tarifautonomie in Frage stellte. Wenn man so 
will, kann man also von einem von GDL und Bundesregierung gemeinsam ge
gen die Bahn durchgesetzten Ergebnis sprechen, was so in der Privatwirtschaft 
nicht moglich ware und ein weiteres Indiz fur die Besonderheit des Falls ist. 

3. Das Ergebnis 

3.1. Was wurde von der GDL erreicht? 

Immerhin das Hauptziel, der selbstandige LokfiihrertarifVertrag, aber be
schrankt auf die Streckenlokfuhrer (also keine Ausweitung auf die Zugbeglei
ter, die Rangierlokfuhrer etc. zumindest bis 2014 und damit kein Sparten
T arifVertrag). Ab 1.2. 2009 entfallt die einstiindige Arbeitszeitverlangerung bei 
gleichem Entgelt. Die Lokfuhrer erhalten einen Festbetrag von 100 Euro pro 
Monat yom 1.7.07 bis 28.2.08, was je nach Einstufung 4-5% im Monat aus
macht. Ab 1.3. 8% und ab 1.9.% weitere 3% bis zum 31.1.09. Wenn man die
se fur die LaufZeit des T arifVertrags von 19 Monaten gezahlten Betrage wie iib
lich auf ein J ahr bezieht, kommt man auf ungefahr 7% T ariflohnerhohung. Al
lerdings werden die 11% ab 1.9.08 (8% + 3 %) auf Dauer weiter gezahlt. Das 
ist die hochste Steigerung in der Nachkriegsgeschichte der Bahn und die 
hochste in der T arifiunde 2007/2008. Es ist also auch weit mehr, als in pros-
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perierenden Branchen der Privatindustrie wie z.B. der Stahlindustrie vereinbart 
worden ist: 
Urn den Lokfuhrem eine finanzielle Entwicklungsperspektive zu geben, wird 
die Lohnerhahung je nach Berufserfahrung auf sechs Stufen verteilt. Sie be
ginnt fur die Eingangsstufe zum 1.3.2008, und fur die letzte (nach 30 Jahren 
Berufserfahrung), die urn 13-15% erhaht werden soll, zum 1.9.08. Da dies aus 
der erhahten Gesamtlohnsumme von 11 % finanziert werden muss, diirfte es 
noch einige Kontroversen unter den Mitgliedem der GDL geben, wenn die ge
ringeren Erhahungsbetrage von 7% in den unteren Stufen zur Kenntnis ge
nommen worden sind. 

3.2. Und was haben die anderen erreicht? 

Dasselbe und mehr, wie sie selbst sagen, nur aus anderen Bestandteilen zu
sammen gesetzt (s. Kirchner 2008). Bahn-Chef Mehdom hatte mit der Tarif
gemeinschaft Transnet/GDBA schon sehr fiiih nach einigen Wamstreiks am 
9.7.07 einen TarifVertrag abgeschlossen, der einen Festbetrag von 600 Euro fur 
die Zeit yom 1.7. bis 31.12.07 vorsah (wie bei der GDL in Form einer auRer
ordentlichen, d.h. nicht gehaltswirksamen Erfolgsbeteiligung) und 4,5% Lohn
erhahung ab 1.1.2008 (bei gleicher LaufZeit wie im Lokfuhrer-TarifVertrag der 
GDL). Er wollte sich damit Luft verschaffen und der GDL den Wind aus den 
Segeln nehmen, denn immerhin hatte die IG Metall 2007 nur mit 4,1% abge
schlossen. Er irrte sich bekanntlich. Eine Anderungsklausel im T arifVertrag er
laubte der Tarifgemeinschaft das Draufsatteln, falls die GDL haher abschlie
Ren sollte und der Weg dazu war der neu verhandelte Entgeltrahmen
TarifVertrag, dessen Ausgleichsvolumen auf 4,5% angehoben wurde. Weitere 
2% wurden durch Erhahung von Zulagen erreicht; also in der Summe eben
falls 11%. Dieser Weg wurde gewahlt, urn auch die Beamten an der Erhahung 
der Einkommen zu beteiligen, denn Zulagen erhalten sie direkt, eine T arif
lohnerhahung geht aber an das Bundeseisenbahnvermagensamt, von dem die 
Bahnbeamten ihre (gleich bleibende) Vergiitung erhalten. Dariiber hinaus hat 
die T arifgemeinschaft mit der Bahn Abkommen iiber verbesserte Sozialleistun
gen z.B. bei Krankheit und Berufsunfahigkeit getroffen, die nur ihren Mitglie
dem gewahrt werden, was iiber die Konstruktion eines Fondsmodells rechtlich 
abgesichert worden ist. 

3.3. Bewertung des Ergebnisses 

Ohne den Konfrontationskurs der GDL ware das Tarifergebnis in dieser Hahe 
fur die davon betroffenen 135 000 Bahnbeschaftigten nicht erreicht worden. 
Diese nicht intendierten Folgen konfrontativen Handelns in einer tripartisti
schen Konstellation diirften ziemlich einmalig in der Geschichte deutscher Ta
rifpolitik sein. Die GDL erreichte eine betrachtliche Gehaltsverbesserung fur 
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ihre Lokfuhrer - und bewirkte dies indirekt auch fur alle anderen Bahnbe
schaftigten. Der komparative Vorteil bzw. die konkurrentiell angestrebte Bes
serstellung der Lokfuhrer bzw. des Fahrpersonals misslang jedoch,4 und damit 
auch der angestrebte Werbeeffekt. Die Kosten treibende Wirkung def Revisi
onsklausel erhahte aber auch den Widerstand der DB AG gegen die GDL
Forderungen. Lohnpolitisch hat sich also die Uberbietungskonlcurrenz der 
beiden innerbetrieblichen Gewerkschaftslager ausgezahlt; allerdings ist die Un
terbietungskonkurrenz noch immer die schlechte Regel im tarifPolitischen AlI
tag der Bundesrepublik. Somit diirfte der erfolgreiche GDL-Streik die rare 
Ausnahme bleiben. Trotz seiner z.T. problematischen Zielsetzungen bleibt der 
Streik aber insofem wichtig, als er demonstrierte, dass man - Freilich unter 
sehr besonderen und dafur giinstigen Bedingungen - auch gegen die (ver
meintlichen) akonomischen Sachzwange offensive Lohnpolitik betreiben kann 
und damit andere ermutigt hat, aus der Defensive jahrelanger Bescheidung 
heraus zu treten und statt Inflationsausgleich wieder Umverteilung zu fordem. 
Weil der Tarifabschluss auf diese Weise teuer fur die Bahn wurde, wollte Meh
dom das Hochschaukeln von Forderungen unbedingt ein zweites Mal verhin
demo Deshalb verlangte er in der Schlussphase des Konflikts von den Gewerk
schaften, d.h. von der GDL den vorherigen Abschluss eines Kooperationsab
kommens mit der Tarifgemeinschaft Transnet/GDBA, urn die Tarifziele auf 
einander abzustimmen. Durch besagtes Eingreifen Tiefensees, dies mal nicht 
affentlichkeitswirksam, musste sich Mehdom mit einer Absichtserklarung fur 
ein Kooperationsabkommen begniigen, was, wie man aus der Vergangenheit 
schlieRen darf, wenig wert ist. 

Fiir die Bahn haben sich nicht nur die Kosten erhaht, sondem auch die inter
nen Arbeitsbeziehungen beim operativen Personal verschlechtert, der alte Ge
meinschaftsgeist "Wir Eisenbahner" scheint nicht zuletzt durch diesen Kon
flikt verloren gegangen zu sein, was sich auch auf die Gesamtleistung auswir
ken diirfte. Gleichzeitig wird die Konkurrenz im Regionalverkehr immer star
ker. Noch halt die Bahn ca. 80% dieses fur sie besonders lukrativen Bereichs. 
Bei Neuausschreibungen kommt sie aber nur noch auf 50%, was eine entspre
chende Reduktion des Fahrpersonals nach sich ziehen wird. Und bei der pri
vaten Konkurrenz liegen die Gehalter inzwischen 20-30% niedriger. 
Wie zu erwarten reagiert die Bahn mit Neugriindungen und Ausgriindungen 
von Bahngesellschaften, urn dort das Bahntarifuiveau absenken zu kannen. 
Insbesondere ist sie darum bemiiht, das Lokfuhrerkartell aufZubrechen. Ge
genwartig werden 1000 Lokfuhrer in der DB Zeitarbeit ausgebildet, die ver-

4 Entsprechend heftig palemisierte die GDL gegen den van der TG Transnet/GDBA mit der 
Bahn vereinbarte - vollig legitime - tarifliche Anderungsldausel, die ihr Nachverhandlungen 
gestattete, wenn die GDL mit der Bahn eine "abweichende", d.h. bessere Vereinbarung ab
schlieRen sallte. Schell: "Die Vereinbarung einer solchen Klausel ist ja wahl ein Stuck aus 
clem juristischen Tallhaus" (GDL-Pressemitteilung V. 21.8.07). 
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mutlich vorrangig in den neuen Gesellschaften zu schlechteren Konditionen 
eingestellt ~erden. Die Gewerkschaften versuchen, sich gegen diese Entwick
lung zu stemmen. So wurde am 14.5.08 von Transnet/GDBA ein Struktursi
cherungs-TarifVertrag abgeschlossen, der privatisierungsbedingte Kundigungen 
ausschlieiSen und die langfristige Sicherung der erreichten T arifstandards bis 
2023 gewahrleisten solI. Vermutlich wird er fur ausgegrundete, aber wohl hum 
fur neu gegrundete Bahngesellschaften ge!ten. Aber auch das wird man erst 
genauer erfahren, wenn die im Mai 2008 von der DB AG angekundigten 30 
neuen Gesellschaften mit 9000 Beschaftigten realisiert worden sind. 
Was ist innovativ am Lokfiihrer-TarifVertrag? 1m Grunde genommen wenig. 
Zwar erhalten die Lokfuhrer die gewiinschte finanzielle Entwicklungsperspekti
ve. Die Lohnspreizung in den einze!nen Gehaltsstufen ist mehr als verdoppe!t. 
Wie im alten Beamtenbesoldungssystem werden die Einkommenssteigerungen, 
die sich in sechs Funf..Jahresstufen vollziehen, aber allein nach Dienstalter ver
geben. Leistungskomponenten finden sich da nicht. Der GDL-Schlachtruf 
'Leis tung gegen Nivellierung' erweist sich somit als irrefuhrend. Es ging zwar 
gegen Lohnnivellierung, mit der Widereinfuhrung des Senioritatsprinzips, das 
im Besoldungssystem der offentlichen Dienstes zugunsten von Leistungskom
ponenten gerade reduziert bzw. abgeschafft worden ist, wurde die vie! kritisier
te 'Sitzpramie' aber rehabilitiert. 

3.4. Gewerkschaftssoziologische Schlussfolgerungen 

Die gewerkschaftliche Organisation als Industrieverband ist der Versuch von 
Lohnabhangigen, in der Konkurrenz mit dem Kapital durch Aufhebung der 
Konkurrenz untereinander im jeweiligen Arbeitsmarkt besser zu bestehen. 
Denn aufgrund der Tatsache, dass den Lohnabhangigen i.d.R. keine "exit
Optionen"zur Verfugung stehen - im Unterschied zu den einze!nen Arbeitge
bern bzw. Einze!kapital als Arbeitskraftkaufer - sind sie grundsatzlich in einer 
strukturell schwacheren Verhandlungsposition als die Gegenseite, der sie durch 
kollektive Organisierung entgegen treten konnen (vgl. dazu auch Of.. 
fejWiesenthal 1985). Gewerkschaftliche Industrieverbande sind in dies em Sin
ne "encompassing organisations", wie dies von Mancur Olson (1968) prag
nant analysiert wurde. Diese stehen in einem schroff en Gegensatz zu partiku
laristischen oder fragmentierten Verb and en, die kleine Gruppen, deren Mit
glieder zugleich re!ativ homogene Interessen haben, organisieren und die so 
nicht das schwierige Geschaft der Aufhebung der Konkurrenz zwischen hete
rogenen Gruppen und Interessen innerhalb einer Organisation leisten mussen, 
d.h. diese "intern ausbalancieren und - aufgrund ihrer gesamtgesellschaftlichen 
Bedeutung - des weiteren in verstarktem MaiSe die externen Folgen ihres 
Hande!ns mit berucksichtigen" mussen (EbbinghausjVisser 1997, 348). Solche 
Industrieverbande wagen nach Olson "die Rangordnung von Verteilungs- und 
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Produktionszie!en gegeneinander abo 1m Gegensatz dazu sind die homogenen 
Partikularinteressenverbande eher 'Verteilungs-Koalitionen', die mehr am Ver
teilungskampf als an def Verbesserung des Produktivitatszuwachses interessiert 
sind" (ebd.). In der Marxschen Diktion heiiSt dies nichts Anderes, als dass sol
che 'inklusiven Interessenverbande' in einem vie! starkerem MaiSe als dies bei 
den partikularistischen Verbanden des Fall ist, auf den Erhalt der Revenuequel
len Rucksicht nehmen und darin auch ein gemeinsames Element in dem an
sonsten heterogenen Interessenspektrum aufgreifen, wahrend die partikularisti
schen Verbande allein den Verteilungsaspekt sehen5• Ihre politischen und ideo
logischen Unterstutzer, die darin bereits eine besonders kampferische oder gar 
revolutionare Form des Klassenkampfes glauben entdecken zu konnen, ver
kennen insofern die Funktionslogik der Gewerkschaften. 
Eben dies en Zusammenhang konnen wir im GDL-Konflikt wieder entdecken: 
Transnet/GDBA haben kontinuierlich versucht, zumindest fur einen Teil der 
DB-Be!egschaft auf lange Sicht die "Revenuequellen" zu sichern, indem sie in 
die TarifPolitik stets die Rucksicht auf die Wettbewerbsfahigkeit der Bahnen 
einbezogen bzw. versuchten, die Arbeitsplatze dadurch zu sichern. Das Para
dox diese Konflikts besteht dann darin, dass erst auf dieser Basis die GDL als 
"Verteilungskoalition" aktiv werden konnte, wobei sie auch die Ergebnisse von 
Transnet/GDBA als Tarifgemeinschaft abwarten konnte und dann aus erner 
bequemen Vetoposition heraus ihren Verteilungskampf ansetzte. 

3.5. Der GDL-Konflikt: Vorgriff auf die Zukunft der 
industriellen Beziehungen in Deutschland? 

Eine der heftigsten Tarifauseinandersetzungen der letzten Jahre ist mit einem 
seitens der Bahn AG zahneknirschend hingenommenen Kompromiss vorlaufig 
beendet worden. Aber ungeachtet dessen, ob es im nachsten Jahr eine Neuauf.. 
lage des Konflikts geben wird oder nicht, die groiSe Aufrnerksamkeit der sozi
alwissenschaftlichen Beobachter galt dem Umstand, dass eine fur schlafend 
gehaltene Berufsgewerkschaft zu einer so entschiedenen Konfrontation in def 
Lage war und sie erfolgreich abschlieiSen konnte (vgl. dazu die ersten Ein
schatzungen von Hoffinann 2007, Muller-Jentsch 2008 und Schmidt 2008). 
Diese offensive Neuerfindung einer berufsstandischen Beamtenorganisation als 
konfliktfahige Spartengewerkschaft wirft die Frage auf, was daran fur die Prog
nose der weiteren Gewerkschaftsentwicklung in Deutschland symptomatisch 

5 Dieses Argument kann weiter gefuhrt werden: Bekanntlich handelt es sich ja bei Marx dia
lektisch verstanden urn den Widerspruch bzw. Cegensatz von Lohnarbeit und Kapital im 
Verteilungs- und Ausbeutungsverhaltnis und zugleich urn das gemeinsame Interesse beider 
Kontrahenten am Erhalt ihrer Revenuequellen, der Kapitalreproduktion. Freilich besteht 
auch hier ein bias zwischen den Kontrahenten: die Kapitalseite hat weit mehr Moglichkei
ten, ihre Revenuequellen - z.B. durch Wahrnehmung der o.a. exit-Optionen - zu sichern als 
die Lohnabhangigen. 
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sein konnte und was nur Ausdruck einer bahnspezifischen Sonderkondition 
ist. Fur bei'cie Deutungen gibt es Belege. 
Zunachst fallen die Parallelen zu den vorangegangenen berufsgewerkschaftli
chen Aktionen ins Auge. Sowohl bei den Piloten, den Fluglotsen und den 
Arzten handelt es sich wie bei den Lokfuhrern urn eine homogene, hinrei
chend distinkte Berufsgruppe, die mit grofSem Sanktionspotential ausgestattet 
ist. Dass die Lokfuhrer hingegen eine langere Organisationsgeschichte aufWei
sen, wirkt zwar Koharenz fordernd, ist aber fur Entstehung, Verlauf und Resul
tat des Konflikts nachrangig. Fur die Entstehung einer neuen Berufsgewerk
schaft bzw. ihrer autonomen Transformation mussen besondere soziokonomi
sche und organisationspolitische Bedingungen vorliegen. 
Zunachst muss hier betont werden, dass die gegenwartigen Voraussetzungen 
fur die Herausbildung von "Spezialistenverbanden" allgemein gunstig sind: 
Die Modernisierung der okonomischen und gesellschaftlichen Verhaltnisse hat 
zu einer zunehmend differenzierten Interessenstruktur bei der Mitgliedschaft 
der Gewerkschaften gefuhrt (vgl. dazu auch Hoffinann 2006, 3. Kapitel), eine 
T endenz zur Komplexitatssteigerung und Differenzierung der gewerkschaftli
chen Umwelt - insbesondere der Unternehmen und Branchen -, mit der seit 
Jahren die deutschen Gewerkschaften konfrontiert sind und der sie mit einer 
zunehmend komplexeren Organisations- und Politikstruktur zu begegnen ver
suchen (Schmidt 2007, 34ff.). Hinzu kommt, dass - nicht zuletzt als Reaktion 
auf Mitgliederschwund und Finanzprobleme - Gewerkschaften versuchten, 
durch Fusionen (IG BCE, Verdi, Akquisition der Gewerkschaften Holz und 
Kunststoff und Textil durch die IG Metall) organisationspolitische Antworten 
zu find en, die das Problem der Interessenheterogenitat in der Mitgliedschaft 
aber eher potenziert haben. Insofern scheint der Boden fur partikularistische 
Verbande gut vorbereitet zu sein. Auch ein durchaus ernst zu nehmendes Ge
genargument, das besagt, dass es sich ja bei der GDL urn eine alte Organisati
on - eben die alteste deutsche Gewerkschaft uberhaupt - handelt und deshalb 
hier eine Organisation schon existierte, die kampffahig war und dies nicht ein
fach ubertragbar sei auf neu zu grundende Verbande ("Eine kampffahige Ge
werkschaft auf die Beine zu stellen ist kein Murmelspiel", Muller-Jentsch 2008, 
62), ist nicht hinreichend: Es existieren uber 100 historisch gewachsene "Spe
zialisten-Verbande" in Deutschland (angefangen beim VdI), die durchaus in 
der Lage sind, Tariffahigkeit zu erlangen - und die zu erwartende hochstrich
terliche Rechtssprechung durfte ihnen dabei Ruckenwind geben. 
Dennoch muss bezweifelt werden, ob die Berufsgruppen- bzw. die Spezialis
tenverbande die Zukunft der deutschen industriellen Beziehungen darstellen. 
Zum einen gibt es nicht uberall das Sanktionspotential, das besonders in infra
struktur- und staatsnahen Bereichen mobilisiert werden kann. Gerade aber die
se Bereiche sind - auch international - typisch fur Spezialistengewerkschaften 
(vgl. etwa die italienischen COBAs). Zum anderen sind berufsspezifische 
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Gruppen auch von der Kapitalseite leichter gegeneinander auszuspielen - das 
war ja ein Grund dafur, dass in den 20er Jahren so vehement fur das Indust
riegewerkschaftsprinzip gestritten wurde. Und nicht zuletzt der Kern der deut
schen verarbeitenden Industrie, der das Ruckgrat des "Rheinischen Kapitalis
mus" bildet, durfte von der Aussicht eines tagtaglichen Kleinkrieges in den Be
trieben, der eine langfristig orientierte O!:Ialitatsproduktion zunichte zu machen 
droht, wenig erfreut sein. Die Unternehmen werden sich dagegen zu wehren 
versuchen. Vor allem aber ist nicht auszuschliefSen, dass auch die bestehenden 
Gewerkschaftsverbande dazu lernen konnen, indem sie die gewachsene Kom
plexitat der Arbeits- und Lebensverhaltnisse in ihrer Politik berucksichtigen 
und darauf mit einer differenzierteren Forderungsstruktur antworten. Der ak
tuelle Verdi-Abschluss im offentlichen Dienst deutet auf solche Lernprozesse 
hin (differenzierte Arbeitszeitregelungen fur die unterschiedlich belasteten 
Gruppen). Ob also das Beispiel der GDL Schule macht, hangt daher nicht zu
letzt auch von der Lernfahigkeit der Gewerkschaften in Deutschland abo 
Die politische Indienstnahme des Lokfuhrerstreiks durch linke Gruppen durfte 
sich als verfrtiht erwiesen haben. Die GDL dachte keine Sekunde daran, sich 
an die Spitze einer gewerkschaftlichen Opposition zur Eindammung der Kapi
talmacht zu setzen. Sie hat lediglich sehr marktkonform das Angebotsmono
pol einer (noch) knappen Ressource ergebnismaximierend resolut zur Geltung 
gebracht. Die Interessenpolitik der transformierten GDL ist klientelistisch, 
sehr marktbezogen und konkurrentiell. Historisch bei deutschen Gewerkschaf.. 
ten noch nachwirkende OrientierungsmafSstabe wie 'Klassensolidaritat' sind 
ihr fremd. Habitus und Praxis wirken sehr amerikanisch; man gibt sich un
ideologisch und handelt streikradikal6• Das Hervortreten einer solchen Organi
sation kann angesichts zunehmender gesellschaftlicher Widerspruche bei an
haltender ideologischer Dominanz des Neoliberalismus vielleicht als sympto
matisch angesehen werden. Als exemplarisches Vorbild fur andere evtl. noch 
entstehende Berufsgewerkschaften taugen die GDL und ihre Aktionsweise aber 
wenig. Aus dem Beitrag kann das Fazit gezogen werden, dass der Lokfuhrer
konflikt in seiner tripartistischen Konstellation mit funktionierendem Arbeits
kraftkartell in einem (Noch-)Monopolunternehmen kaum irgendwo kopiert 
werden kann. 

6 Das driickt sich auch in der politischen Orientierung des neuen Vorstands aus: Der neue 
GDL-Chef Claus Weselsky ist CDU-Mitglied wie sein Vorganger, und seine beiden Stel1ver
treter komplettieren das bevorzugte biirgerliche Spektrum. Norbert Quitter ist FDP-Mitglied 
und Sven Griinwoldt kandidierte vor vier Jahren in Hamburg rur die rechtspopulistische 
Schil1-Partei 'Rechtsstaatliche Offensive', eigentlich hinreichende Gewahr darur, dass von die
ser Seite das System der Profitmaximierung nicht in Frage gestel1t wird. 
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Alex Demimvi<': Truth in Marxism. Foucault and Marx. In the first instance, Foucault 
seemed to be velY far from Marx, speaking of Marx in terms of obsolescence, although impor
tant as a historical figure. But Foucault is situating his own work in the context and the set of 
problems of Marx' theolY. Thus Foucault's work may be seen as an attempt of critical self: 
reflection on the claims for power of truth in Marxism. At least this leads Foucault to a concep
tualization of power and social contradictions that disables him to acknowledge the radical 
emancipatolY thrust of Marx' work. 

VIS Lindner: Anti-Essentialism and the Politics of Truth: Marx, Foucault and Recent 
Developments in the of Science. Discussing aspects of Marx's critique of politi-
cal economy and Foucault's of power, the text seeks to separate the reflexive stance of 
anti-essetialism from two positions wich are often seen as being of it: judgmental relativism 
and the ,anti-depth war'. To recognise the historical and social of knowledge does not 
necessarily imply the view that all theories are equally true. And to social structures and 
dispositions as underlying conditions of events and behavior is not tantamount to a search for 
metaphysical parallel universes. Criticising Badiou, the paper concludes with a plea for a realist 
politics of truth as an alternative to either relativist or rationalist conceptions of this topic. 

Alex Scharer: Theoretically no Brothers: Marx and Foucault as Antagonists_ In spite of Fou
cault's frequent and positive references to Marx he does not deal with the critique of political 
economy. Foucault defines power in demarcation to Marxism and to approaches that theorize 
power in relation to economy. This leads to serious flaws in Foucault's analytics of power. If we 
compare Foucault's analysis of discipline and law to Marx' we can see that the two theories are 
incompatible. Attempts to merge Foucault and Marx otten lack methodological considerations. 
However it may be possible to re-interpret certain of Foucault's findings from a Marxian per
spective and in doing so connecting Foucault and Marx. 

Christian Schmidt: Society and the Practice, of Freedom. How is modern soci-
ety reproducing itself? question is handed on from Marx via Althusser to Foucault. One impor-
tant theoretical mean to solve the puzzle is the concept of ideology. But ideology is misconceived if 
understood as mere appearance of material processes. Marx' own method of grasping the order of 
appearances is phenomenological, i.e. he is destructive of the immediately given but contradictory 
order of appearances and tries to reconstruct an order at the same time intelligible and incorporating 
the diverse phenomena. This successive method entails the promise of a totally ordered whole of the 
appearances. Foucault understands the dangers of such a promise. Marxism tends to close the theo
retical quest for the modes, conditions, and practices of social reproduction. Therefore Foucault 
propagates the anti-scientific methods of genealogy, which take real practices into account again. His 
objectives are revolutionary practices of freedom. To write their genealogy Foucault also wonld have 
been forced to encounter the reproduction of society as a whole. 

Florian Kappeler: The order of knowledge. What is the fnnction of Michel Foucaults 
disconrse analysis within a critical theory of society? In its first part, the article deals with 
Michel Foucaults "discourse analysis", as developed in his "Archaeology of knowledge". The 
second part considers the concept of discourse in relation to Foucaults "analytic of power" and 
to a critical theory of society inspired by Karl Marx, especially Louis Althussers notion of ideol
ogy. Thus, on the one hand, some propositions for a methodology of discourse analysis are being 
made, and, on the other hand, its position within a project of critical social theolY is discussed. 

Markus Griesser, Gundula Ludwig: "Endless Transactions". Gramsd, Foucault and 
feminist state theory. What is the use of appropriating Foucault· s studies of governmentality 
out of a Gramscian perspective for a feminist state theolY? In order to give an answer to this 
question we suggest four aspects of convergence between Gramsci' s theolY of hegemony and 
Foucault's studies of gouvernementality. In doing so, we also argue that Foucault's approach to 
state/power can be interpreted within a materialist state theory. In a second step we discuss how 
these aspects can be used for a feminist materialistic approach to the state in order to explain 
both, how state structures are gendered and how the state governs gender and gender relations. 


