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Bgreits Ende August verfigte die DB Netz AG
inen allgemeinen Ausgabenstopp. Ahnliches
gab es in den Vorjahren, teils sogar auf Konzern-
ebene, auch immer mal wieder, doch inzwischen
wird deutlich, dass es diesmal dicker kommt. Vorerst
noch nicht betroffen sind Kosten fiir den unmittel-
baren Betrieb und die tGber Bundesmittel finanzier-
ten InvestitionsmaBnahmen, die durch DB
ProjektBau koordiniert werden. Ansonsten aber wird
vom Buromaterial bis hin zur Schadensbeseitigung
gespart, wo es nur geht. Ein Mitarbeiter von DB
Netz zitiert seinen Chef so: ,Es ist kein Geld mehr
flrirgendwas da. Selbst fir die Beseitigung von La-
Stellen fehlen die Mittel. Erst wenn eine unmittelbare
Sperrung droht, darf noch etwas gemacht werden.
Auch 10 km/h-La-Stellen diirfen sonst nicht repa-
riert werden.“
Die Folgen wirken sich massiv auf den Betrieb
aus: Die zuletzt ohnehin nicht sehr berauschen-
de Betriebsqualitat (vgl. z.B. BAHN-REPORT 6/05,
S. 66) geht seit Anfang September 2005 in den
Keller. Im Oktober setzte sich die Talfahrt ungebremst
fort, denn tagtéglich kommen neue Mangel-La-Stel-
len hinzu. Das Schienennetz prasentiert sich
vielerorts in einem unglaublich maroden Zustand.
Im Fruhjahr 2005 gab es bei der DB Netz kurzzeitig
bereits eine ahnliche Situation. Auch hier mussten
vielerorts La-Stellen eingerichtet werden, ohne dass
zundchst eine Behebung des Schadens absehbar
war. Etwa 14 Tage ging das so. Schlie3lich wurden
in einem Hau-Ruck-Verfahren fast alle Méangel
umgehend beseitigt, und zwar so schnell, dass
man auf den Hauptstrecken nicht die ruhigeren
Nachtstunden abwartete, sondern tagstber arbei-
tete. Da hierzu meistens die Streckengleise ge-
sperrt werden mussten, war auch der Reisever-
kehr besonders stark davon betroffen. Kein Wun-
der, dass man deswegen etwas von eingesparten
Nachtzuschlagen bei den Gleisbauem munkelte.
Aber zuriick zum Herbst 2005: Zunachst wurden
nur noch auf den von der Offentlichkeit und Politik
besonders beachteten Strecken (z.B. S-Bahn-Net-
ze) festgestellte Mangel umgehend beseitigt. Auf
Hauptabfuhrstrecken gestaltet sich hingegen der
Zugverkehr immer chaotischer. Doch wenigstens
um administrative MaBnahmen ist man im Gefolge
dessen nicht verlegen. Nachdem man zum 01.08.
bei DB Regio Bayern das bereits in anderen
Regionalbereichen angewandte wenig fahrgast-
freundliche Verfahren mit Wartezeit ,Null“ einfiihrte
(BAHN-REPORT berichtete), wurde am 13.10.05
verfugt, dass ab 15.10. wieder eine Mindestwartezeit
von drei Minuten fur alle Regionalziige gelten soll.
Begriindung: ,Damit soll vermieden werden, dass
fUr unsere Kunden zusétzliche Harten in der Reise-
kette entstehen.” Gleichzeitig wurde damit gedroht,
die restriktive Regelung wieder einzufihren, ,so-
bald sich der Infrastrukturzustand wieder stabili-
siert.”
mit ist freilich in der néchsten Zeit kaum zu
rechnen. Zwar jagt in den mittleren Ebenen
eine Krisensitzung die nachste, doch mehr als Kos-
metik kommt dabei nicht heraus. In den Fahrplan
eingearbeitete Zeitzuschlége waren bedingt durch
Bauarbeiten, Schadstellen und ahnliches im Som-
mer weitgehend aufgebraucht. Nur bei ruhiger
Betriebslage konnten die Ziige die Fahrzeiten
meistens gerade noch so halten. Damit ist es
vielerorts nun vorbei — die neu hinzukommenden
Verzdgerungen schlagen voll durch und die
Verspatungsminuten wachsen. Ablesbar ist dies
auch an der ma3gebenden Punktlichkeit (also den
Ankunftsverspatungen bis zu finf Minuten). Diese
bewegte sich im Oktober nur bei etwa 70 bis 75 %.

Dabei ist die Lage in den einzelnen Netz-Niederlas-
sungen zurzeit (noch) recht unterschiedlich. Auf ehe-
maligem Reichsbahngebiet stellen Verspatungen
durch Fahrbahnschéden und Méngel-La bislang nur
einen geringen Anteil an den Gesamtverspatungen.
Im Gegensatz dazu machen in den Niederlassun-
gen West und Suid Verspatungen durch Fahrbahn-
und Weichenschéden bereits etwa 40 % aus.
Was ist die Ursache dieser Misere? Wie kommt
es, dass zwei Monate Ausgabenstopp genti-
gen, um die Infrastruktur in einen derart unzuldng-
lichen Zustand zu versetzen?
Schon zu Bundesbahnzeiten begann man mit der
Vernachlassigung des Oberbaus. Die standige
kleinteilige Unterhaltung durch den frither allgegen-
wartigen Streckenlaufer wurde abgeschafft. Dieser
konnte aber kleinere Mangel erkennen und sofort
beheben, noch bevor sie sich zu Problemen aus-
wuchsen. Schritt fir Schritt folgte dann der Riick-
zug. Die Personalstérken wurden zuriickgefahren.
Kannte friher der zustéandige Bahnmeister quasi
Jede Schwelle mit Vornamen*, so hat er heutige
riesige Bereiche in seiner Verantwortung und wird
zugleich mit einem wachsenden Papierkrieg belas-
tet. Ab Anfang der Neunziger Jahre gab es diese
Entwicklung beschleunigt auch auf dem Gebiet der
Deutschen Reichsbahn.
Heute gibt es im Prinzip keine vorbeugende Instand-
haltung mehr. Stattdessen befahren Messziige in
einem bestimmten Turnus alle Strecken. Die mit hoch-
moderner Elektronik vollgestopften Ziige erkennen
jedes Problem am Oberbau zielsicher mit hoher
Prazision, teilweise schon bevor es &uBerlich
Uberhaupt sichtbar ist. Nicht hinterfragt wird dabei
naturlich, ob es diese Probleme bei der ,alten” Me-
thode Uberhaupt gegeben hétte.
Die bei einer Messfahrt festgestelliten Mangel wer-
den in bestimmte Kategorien eingeteilt. Sogenannte
F1- oder U1-Fehler missen je nach Schadbefund
innerhalb einer gewissen Frist (meist ein paar Tage)
beseitigt werden. Geschieht dies nicht, muss (ohne
weitere Uberpriifung) eine Langsamfahrstelle ein-
gerichtet oder gar der Abschnitt gesperrt werden.
Und genau dies passiert zurzeit. Nicht nur, dass die
Zahl der festgestellten Mangel nach oben geschnelit
ist - fir die Beseitigung steht auch kein Geld zur
Verfligung. In manchen Bereichen gibt es mittlerweile
so viele La-Stellen, dass die (Lf-) Signale zur Signali-
sierung der reduzierten Geschwindigkeiten nicht
mehr ausreichen (sieche Redaktion Bayem in die-
sem Heft). Neue kénnen wegen des Ausgaben-
stopps natlrlich auch nicht beschafft werden. Fol-
ge: Die neuen La-Stellen kénnen nicht in die ohnehin
schon immer dicker werdenden La-Hefte aufge-
nommen werden. Hier muss die Verstandigung der
Triebfahrzeugfihrer auf Dauer mittels schriftlichen
Befehls erfolgen. Die Probleme im Osten sind dage-
gen (noch) nicht akut, was wohl daran liegt, dass
etliche Strecken dort erst in den letzten 15 Jahren
umfassend saniert wurden. Es ist aber auch gut
mdglich, dass hier der ,Hammer*“ erst noch kommt,
namlich dann, wenn die Messzlige auch dort ge-
messen haben.
Absolut unverstandlich ist die Verfahrensweise, wenn
es zur Einrichtung einer Langsamfahrstelle kommt.
In der Regel erreicht die Fahrdienstleiter ein Anruf,
dass ,ab sofort” in einem Abschnitt nur noch mit
einer bestimmten Geschwindigkeit gefahren wer-
den darf. Meist ist dann die Zeit, bis zu der der Man-
gel am Gleis zu beseitigen war, gerade abgelaufen.
Dabei wussten die Verantwortlichen weit im Vorfeld,
dass es dazu kommen wirde. Man hétte also ge-
niigend Zeit gehabt, rechtzeitig die Aufnahme in die
La zu beantragen. Befehle konnten entfallen und
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zusétzliche Verspatungen zum Teil vermieden wer-
den.

m nicht missverstanden zu werden: Der Eisen-

bahnbetrieb ist nach wie vor sicher. Ohne Ab-
striche. Denn wenn etwas bei DB Netz noch funk-
tioniert, sind es die Uberpriifungen der Anlagen
durch Messfahrten, Weichenprifungen per Ultra-
schall und so weiter. Auch die Konsequenzen wer-
den, wie die letzten Monate zeigen, ohne weiteres
getragen.
Die Perspektiven sind jedoch alles andere als rosig.
Den Controllern sind noch einige bewéhrte, die Si-
cherheit und Qualitét betreffende ,Kostenblécke*
ein Dom im Auge. Die Liste potenzieller Sparopfer
reicht von Hilfsztigen tber Schneepfllige bis hin zu
Weichenheizungen — alles Anlagen und Einrichtun-
gen, deren Kosten keine Einnahmen direkt zuge-
ordnet werden. Und defizitire Komponenten kann
ein sich auf dem Weg zu Kapitalmarkt und Bérse
wahnender Konzern eigentlich nicht leisten.

Wéhrend sich bei den Betriebseisenbahnern
angesichts der ausgeflhrten Situation mehr
und mehr Verzweiflung breit macht, werfen die Er-
eignisse in politischer Hinsicht einen dunklen Schat-
ten auf die DB-Strategie.
Bekanntlich klammert sich Bahnchef Mehdorn
weiter eisern an einem Bdérsengang nur mit DB
Netz. Die Motive sind — aus DB-Sicht — ebenso
nachvollziehbar, wie sie aus Sicht aller Konkurren-
zen inakzeptabel sind: Ist doch das Netz ein proba-
tes Druckmittel, um sich Politiker gefiigig zu ma-
chen sowie unerwiunschte Konkurrenten und Wett-
bewerb vom Leibe zu halten. Es ist aber auch —im
Konzermverbund der DB — schwer zu Uberprifen-
der, intransparenter Verschiebebahnhof fiir Staats-
milliarden, die zweckbestimmt fiir die Infrastruktur
gegeben werden.
Den Verdacht, dass diese Milliarden letztendlich nicht
nur im Netz landen, sondern auch fiir andere Ver-
wendungen innerhalb des Gesamtkonzerns ge-
nutzt werden oder in der Holding versickemn, hegen
DB-Kritiker seit langem. Die nun immer offenkundi-
ger werdenden VerschleiBerscheinungen im Netz
koénnen insofern als Folge mehrjahriger systemati-
scher Vernachléssigung gesehen werden. Als lang-
lebige Strukturen vertragen Eisenbahnanlagen der-
artige Instandhaltungsunterlassungen einige Jah-
re gut, irgendwann tritt der aufgestaute Emeuerungs-
rickstand aber umso heftiger zu Tage.
Sg erklart sich auch der Druck, den Mehdorn in
achen Bahnprivatisierung aufbaut, und fiir den
die Bilanz mit allen Mitteln kapitalmarktfahig getrimmt
wird — unverkennbar auch durch Inkaufnahme ei-
nes Auf-Verschlei3-Wirtschaftens im Netz und die
damit verbundene Schonung der Eigenmittel zur
kurzfristigen Bilanzverbesserung. Je mehr Zeit noch
ins Land geht, in der die Entscheidung Uber den
Privatisierungsschritt noch offen bleibt, desto mehr
der aufgestauten Vernachléssigung beim Netz
kommt ans Tageslicht — und der Trick, wie die guten
Bilanzen zustande kommen, wird offensichtlich.
Dass fiir das Netz bestimmte offentliche Mittel auch
nur im Netz verwendet werden, lasst sich nur tber
die Unabhéangigkeit des Netzes sicherstellen. Ein
Boérsengang mit Netz wirde hingegen absehbar
dazu flihren, dass nach kurzer Zeit die Netz-Mittel
Luberraschend” nicht mehr ausreichen und die DB
Nachforderungen stellt—mehr staatliche Mittel (sehr
unwahrscheinlich), die Wiederverstaatlichung des
Netzes (wenig wahrscheinlich) oder massive Re-
duzierung des Umfangs und der Qualitat des Net-
zes (wahrscheinlich) ware die Folge.
Sénke Quandt E
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