Verkehrspolitik

DB-Schienennetz: Die Qualitét erhohen, nicht die
Trassenprelse!

IGEB Fernverkehr

Zum Jahresfahrplan 2008 will die DB Netz AG ihre Trassenpreise um einheitlich 2,4
% erhthen. Vor dem Hintergrund von Kapazitatsengpéssen, teils unbefriedigender
Pinktlichkeit der Zige, mangel hafter Abstimmung von Baumal3hahmen zwischen der
DB Netz AG und den Nutzern der Infrastruktur sowie den jiingsten Feststellungen des
Bundesrechnungshofes beziiglich des Zustands der Schieneninfrastruktur ist eine
solche Erhhung zurzeit nicht zu rechtfertigen. Mit dem nunmehr angekiindigten
Programm »Pro- Netz« sind notwendige K orrekturen eingeleitet worden. Die
Baumal3nahmen werden jedoch erhebliche Unannehmlichkeiten sowohl fir Kunden
des Personen- als auch des Guterverkehrs zur Folge haben.

Grundsétzlich finanziert der Bund den Neuund Ausbau der Bundesschienenwege
sowi e Ersatzinvestitionen im bestehenden Netz. Die
Eisenbahninfrastrukturunternehmen sind gemaf3 § 8 Abs. 4 des
Bundesschienenwegeausbaugesetzes (BSchwAG) verpflichtet, die Kosten fur die
Unterhaltung bzw. I nstandsetzung zu tragen. Eine unzureichende bzw. nicht
zeitgerechte Beseitigung von I nfrastrukturschaden beschleunigt jedoch die Abnutzung
und hat einen vorzeitigen Ersatz zu Lasten des Bundes, d.h. des Steuerzahlers (1) zur
Folge. Der Bundesrechnungshof weist in seinem jiingsten Bericht Uber die
Instandhaltung der Bundesschienenwege teilwei se alarmierende Fakten aus:

In den Jahren 2001 bis 2005 unterschritten die jahrlichen

Instandhal tungsaufwendungen der DB Netz AG den festgestellten Bedarf deutlich.

Dies fuhrte zu einem Instandhaltungsriickstau von mindestens 1,5 Milliarden Euro.

Fir Brucken stellte die DB Netz AG in diesem Zeitraum nur 25 % der notwendigen
Instandhaltungsmittel bereit, was allein zu einem Instandhaltungsriickstau von 924

Millionen Euro fuhrte.

Ein Indikator fir die Qualitét des Schienennetzes sind Méngel stellen, die nur mit
verringerter Geschwindigkeit befahrbar sind. Fur die Jahre 2000 bis 2002 nannte die
DB Netz AG jeweils mehr a's 2300 Mangel stellen. Aber im Instandhal tungsbericht
aus dem Jahr 2006 machte die DB Netz AG keine Angaben mehr zu den

Mangel stellen. Warum wohl ?

Vom Eisenbahnbundesamt (EBA) als zustandiger Aufsichtsbehdrde wurden auf3erdem
Mangel festgestellt, die in hohem Mal%e sicherheitsrelevant sind; folgende Beispiele
seien an dieser Stelle genannt: - Um sogenannte Heiljldufer an Fahrzeugen rechtzeitig
zu erkennen bzw. Unfélle zu verhindern, hat die DB Netz AG 410
HeifJ&uferortungsanlagen im Schienennetz eingebaut. Nachdem im Mai 2006 ein Zug
aufgrund eines Heifd &ufers entgleiste, fiihrte das Eisenbahnbundesamt eine
bundesweite Prifung dieser Anlagen durch: Ergebnis: 56 Anlagen, also knapp 14 %,
waren teilweise seit Jahren (1) nicht mehr betriebsbereit.

Beanstandet wurde durch das EBA eine unzureichende V egetationskontrolle. Aste und
Stréucher kdnnen die Sicht der Triebfahrzeugfihrer auf Signale so einschrénken, dass
die Betriebssicherheit gefahrdet ist.
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Infrastrukturméngel lassen derzeit leider nur auf
wenigen Abschnitten der Strecke Berlin--Dresden
die Hochstgeschwindigkeit von 160 km/h zu. Die
Fahrzeiten der Eurocity-Ziige zwischen Berlin
und Prag sind deshalb unattraktiv lang. (Foto:
Christian Schultz)

Ein typisches Beispiel fur die vielen Mangel bei
der Eisenbahninfrastruktur: Auf der Briicke tiber
die Spree im Verlauf der Strecke
Furstenwalde--Bad Saarow muss die
Geschwindigkeit auf 50 km/h reduziert werden.
(Foto: Christian Schultz)

Schwellenschaden am Hauptgleis von Berlin
nach Dresden im Bereich des
brandenburgischen Bahnhofs Blankenfelde.
(Foto: Christian Schultz Mérz 2007)



Die Standsicherheit von Signalen gewahrleisten unter anderem Ankerschrauben, die
gleichzeitig den aus mehreren Betonfertigteilen bestehenden Erdful? des Signals
zusammenhalten. Bei Kontrollen im Jahr 2000 stellte eine EBA-AulRenstelle
erhebliche Méngel bel dteren SignalfiiRen fest; unbeschichtete Ankerschrauben waren
so stark verrostet, dass sie die Standfestigkeit der Masten beeintréachtigten.

Erwartungsgemal3 wurden die Sicherheitsbedenken des Bundesrechnungshofes seitens
der DB AG asvdllig unzutreffend zurtickgewiesen. Die Instandhaltung des Netzes
wurde im erforderlichen Mal3e erfolgen, so die Bahn in einer Pressemitteilung. Diese
Aussage ist Uberhaupt nicht haltbar. Fakt ist, dass zum Beispiel auf zahlreichen
Strecken in der Region Berlin/Brandenburg der Fahrplan u. a. aufgrund von
Langsamfahrstellen nicht eingehalten werden kann. Die Regionabahnlinie RB 33
(Berlin Wannsee-- Bedlitz Stadt--Jiterbog) sei an dieser Stelle beispielhaft genannt (s.
Seite 19). Viele Eisenbahnunternehmen bzw. Nutzer des Schienennetzes beméngeln
zudem, dass erkannte I nfrastrukturméngel nicht zeitnah beseitigt wirden. Dies betrifft
gerade auch Langsamfahrstellen, die trotz erheblicher Auswirkungen auf die
Fahrplanstabilitét oft nur schleppend beseitigt werden.

Infrastrukturrtckbau gefahrdet Schienengiterverkehrsmarkt

Von vielen Unternehmen, die im Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV)
zusammengeschlossen sind, wird des Weiteren die »V erschlankung« der Infrastruktur
bzw. der kurzsichtige Riickbau von Kreuzungsmdglichkeiten, Weichenverbindungen
sowie von Neben-, Abstell- und Ladegleisen regelméfiig kritisiert. Gerade bei

I nvestitionsmal3nahmen im Zusammenhang mit der Errichtung von el ektronischen
Stellwerken kommt esin der Regel zu erheblichen Riickbaumalinahmen. Damit
verbunden ist eine spiirbare Reduzierung der Netzflexibilitét, was sich insbesondere
bei der Konstruktion von Ad-hoc-Trassen und im Stérungsfall zum Nachteil der
Eisenbahnverkehrsunternehmen auswirkt. Vor allem im Giterverkehr wird esimmer
schwieriger, flexibel auf Anforderungen der Frachtkunden zu reagieren, wenn die
vorzuhaltende Infrastruktur an den aktuellen Betriebsprogrammen ausgerichtet wird.
Qualitative und quantitative V erbesserungen des Angebots bzw. die Bewdaltigung von
Verkehrszuwéchsen sind vor diesem Hintergrund oft nicht machbar.

Im Abschlussbericht zu einer Unternehmensbefragung des VDV vom November 2006
wurden von den Infrastruktur-Nutzern nahezu 200 Projektvorschlége
zusammengetragen, mit denen in vielen Fallen mit vergleichsweise geringen
Mal3nahmenvolumina die Produktions- und Marktbedingungen in den
Schienenverkehrsmérkten verbessert werden kénnen. An dieser Stelle seien

bei spielhaft folgende Malinahmen genannt: - Strecke Cuxhaven--Bremer haven
Der Kreuzungsbahnhof Nordholz wurde zuriickgebaut und dient nur noch als
Haltepunkt. Da sich der Containerverkehr zwischen Cuxhaven und Bremerhaven in
Krze ausweiten wird, dirfte es zu Problemen auf der eingleisigen Strecke mit nur
einem Kreuzungsbahnhof in Dorum kommen. Der Wiederausbau des Haltepunktes
Nordholz zum Kreuzungsbahnhof erhéht die Kapazitét bzw. Betriebsqualitét auf
dieser Strecke.

Strecke K 6nigs Wuster hausen--Grunow

Diein Ostbrandenburg gelegene Strecke befindet sich in einem nicht
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nachfragegerechten Zustand, insbesondere hinsichtlich der Streckengeschwindigkeit.
Erforderlich sind die technische Sicherung der Bahniibergéange, die Beseitigung von
Langsamfahrstellen und die Erhdéhung der Streckengeschwindigkeit.

Strecke Berlin--Dresden

Die Strecke weist eine mangel hafte Leistungsfahigkeit u. a. durch niedrige
Streckenhdchstgeschwindigkeit, schlechten Zustand und fehlende Blockstellen auf;
hier ist eine grundhafte Erneuerung der Infrastruktur Gberfalig.

Regensbur g--Hof--Reichenbach

Die fehlende Elektrifizierung macht diese Strecke fur den Guterverkehr zum Beispiel
infaus den EU-Beitrittd @ndern unattraktiv, obwohl die Trassierung gunstige
Moglichkeiten fir den tberregionalen Guterverkehr bietet. Ein entsprechender Ausbau
ist daher Uberfallig.

Zugbildungsanlage Bremer haven- Speckenbdttel

Das Ablaufstellwerk ist verschlissen, eine Erneuerung ist zum Erhalt der
Leistungsfahigkeit bzw. der Verflgbarkeit erforderlich.

Dievollsténdige Liste der knapp 200 Vorschlége zum Investitionsbedarf in die
Bundesschienenwege kann unter www.vdv.de eingesehen werden.

Ertlchtigung nicht nur auf Hauptstrecken beschrénken

Auch wenn es an vielen Stellen schon fast finf nach zwdlf ist, so ist die nunmehr
angekiindigte Offensive »ProNetz« der DB AG grundsétzlich zu begriRen. Das
Kernstlick von ProNetz betrifft dabei die Ertilichtigung des bestehenden Netzes. Allein
in diesem Jahr sind der Wechsel und Einbau von tiber 2000 Wei chen und etwa 5500
Kilometern Schienen, die Erneuerung von ca. 5 Millionen Schwellen und tber 6
Millionen Tonnen Schotter geplant. Einhergehend mit den Baumalinahmen wurde
erfreulicherweise auch eine deutliche V erbesserung des | nformationsmanagements
angekundigt.

Keinesfalls durfen sich Sanierungsmal3nahmen aber nur auf die Hauptachsen
beschrénken. Die Bahn funktioniert als Gesamtsystem, bei dem die Zweigstrecken zur
Erschlief3ung der Region dazugehdren. Bei Aussparung dieser Zweigstrecken besteht
die Gefahr, dass sich der Substanzverzehr weiter fortsetzt. Sinnvollerweise sollten
auch die Vorschlége des VDV Bestandteil von ProNetz werden, da diese zu einer
hoheren Leistungsfahigkeit der Bundesschienenwege fiihren und damit die
Voraussetzungen fir die Bewaltigung weiter steigender Verkehrsleistungen auf der
Schiene geschaffen werden.

Angesichts der mit den Baumal3nahmen verbundenen Erschwernisse fur
Bahnunternehmen und Bahnkunden wére der vorlaufige Verzicht auf eine Erhéhung
der Trassenpreise eine angemessene und faire Ldsung. In Abhéngigkeit von den
tatsachlich erzielten Qualitétsverbesserungen der Infrastruktur sollte erst in drei Jahren
- in diesem Zeitraum soll die Ertiichtigung des Netzes schwerpunktmalig erfolgen -
Uber eine Trassenprei serhdhung neu entschieden werden.

Auch bei dem anstehenden Gesetzentwurf fur die Teilprivatisierung der Deutschen
Bahn muss der Bereich Infrastruktur neu bewertet werden. Bei dem geplanten
Privatisierungsgesetz ist derzeit geplant, dass die DB AG den Schienenverkehr und die
Infrastruktur in einer wirtschaftlichen Einheit betreibt und bilanziert. Die
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Infrastrukturprobleme verschérfen sich angesichts des Ziels einer Borsenreife nun
bereits seit Jahren. Ein dauerhafter Erfolg dieser Lésung muss daher bezweifelt
werden. Die Verantwortung fir das Schienennetz muss uneingeschrankt beim Bund
verbleiben; ein borsennotiertes Unternehmen Deutsche Bahn darf keine
Entscheidungshoheit Uiber die Infrastruktur haben!

Dieser Artikel mit alen Bildern online:
http://signalarchiv.de/M el dungen/10000156.
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