BAHN Netz

Die geplante Vollsperrung der Strecke Hamburg - Berlin im Jahre 2009

Hintergrinde und eine etwas andere Sicht der Dinge

ald nach der Grindung der DB AG lie3

das Unternehmen die Strecke Hamburg —
Berlin ausbauen. Hatte noch die Deutsche
Reichsbahn den vollstandige Wiederherstel-
lung der Zweigleisigkeit und die Elektrifizie-
rung vorangetrieben, so erfolgte jetzt die Er-
tlchtigung der Vorkriegs-Rennstrecke auf 160
km/h und die Ausriistung mit ESTW. Mehr als
Tempo 160 durften es nicht sein, wollte man
doch der seinerzeit noch geplanten Transrapid-
strecke keine Konkurrenz machen. 1997 war
die Strecke mit Ausnahme des Bahnhofs Wit-
tenberge fertig gestellt — aber gegentber
vorher nicht mehr wiederzuerkennen: Die mei-
sten Bahnhofe waren entweder vollig aufge-
lassen oder radikal zuriickgebaut worden,
nahezu sémtliche Uberhol- und Abstellgleise
waren weggerissen, grole Bahnhofe mit Ab-
laufbergen und bis zu 20 Abstellgleisen wie
Neustadt/Dosse und Hagenow Land sowie
spdter noch Wittenberge und Blichen waren
bis auf ein einziges Uberholgleis vollstindig
zurtickgebaut, andere Bahnhofe waren voéllig
verstimmelt. Dem Vernehmen nach war in
der Zentrale in Frankfurt um jede einzelne
Weiche heftig gestritten worden —zum Schluss
siegten offenkundig die Controller oder man
einigte sich auf den kleinsten gemeinsamen
Nenner. In Boitzenburg fiihrte dies beispiels-
weise zu einem aberwitzigen und unbrauch-
baren Spurplan. Allen Warnungen zum Trotz
wurden auch so gut wie keine Gleise fiir Bau-
zwecke offen gelassen; selbst die letzten hier-
fur gedachten Gleise in Blichen und Neustadt/
Dosse wurden im Jahr 2004 weggerissen. So ist
heute nicht einmal ein Gleisstummel fur das
Abstellen von ein paar Schotterwagen ubrig...

m Zuge der Streckenertiichtigung wurden

in den Neunziger Jahren neue Betonschwel-
len des Typs B 70 W eingebaut, tiberwiegend
geliefert vom Schwellenwerk Rethwisch im
mecklenburgischen Méllenhagen. Als der frisch
gekurte Bahnchef Hartmut Mehdorn als eine
seiner ersten Amtshandlungen Anfang 2000
das Ende des Transrapid-Projektes verkiinde-
te und der Ausbau der Strecke Hamburg -
Berlin flir 230 km/h beschlossen wurde, stellte
man fest, dass ca. 20 % der Betonschwellen
Risse aufwiesen, sogenannte Alkalischaden.
Diese Schwellen, meistens in Chargen von drei
bis 15 Stuick hintereinander, wurden mit Farbe
markiert und zur Auswechselung vor Aufnah-
me des regelmaBigen ICE — Verkehrs vorgese-
hen. Zur Ertlichtigung wurde die Strecke fast
ein Jahr lang halbseitig gesperrt.

m Jahre 2003 begann dann u. a. das DB-
Tochterunternehmen Deutsche Gleis- und
Tiefbau GmbH (DGT), mit Zweiwegebagger
und Schwellenwechselgerdt Schwellen ein-
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zeln und in Grippchen auszutauschen. Alle
vor Ort Beteiligten schittelten den Kopf, da
zu diesem Zeitpunkt fir jeden Fachmann er-
kennbar war, dass alle Schwellen Risse hatten
und héatten getauscht werden missen, nicht
nur diejenigen, die im Jahr zuvor mit einem
roten Punkt markiert worden waren. Norma-
lerweise hatte man in Blichen einen Schnell-
umbauzug einsetzen und bis Brieselang bzw.
Berlin-Spandau durcharbeiten lassen sollen,
um ihn dort umzudrehen und auf dem zwei-
ten Gleis wieder nach Biichen zurlick arbeiten
zu lassen.

ei einer Ortsbesichtigung und nach aus-

dricklichem Hinweis auf die Sinnlosigkeit
dieses Einzelschwellentauschs duBerte einer
der damals Hauptverantwortlichen sinnge-
maB, dass man kein Geld fur die,,ganz grof3e”
Losung habe, sich mit dem Hersteller der
Schwellen gerade in einem auflergerichtli-
chen Vergleichsverfahren befénde und der
unaufschiebbare Termin zur Aufnahme des
ICE-Verkehrs keine andere Entscheidung zu-
lieRBe.

Das geschah zum Fahrplanwechsel im De-
zember 2004, doch bald zeigte sich, dass
der Zerfallprozess der Betonschwellen immer
schneller voran schritt, was alle Praktiker schon
von Anfang an prophezeit hatten. Und so wur-
den im Jahre 2006 erneut Einzelschwellen ge-
tauscht, ebensoim Jahre 2007. Jedes Mal muss-
ten anschlieBend Stopfmaschine und Schot-
terpflug anriicken, um die Gleise nach den
Bauarbeiten zu stopfen und zu nivellieren. Da
aber bei jedem Stopfvorgang die Gleise eini-
ge Zentimeter hoher liegen, stimmte mittler-
weile der Abstand zur Oberleitung nicht mehr,
so dass 2006 und 2007 hunderte von Oberlei-
tungsauslegern gekiirzt werden mussten.
Dass hierbei jedes Mal der Zugverkehr von
Umleitungen und Ausféllen beeintréchtigt war,
sei nur am Rande erwdhnt.

nfang 2008 rang man sich bei DB Netz

dann zu der Erkenntnis durch, dass der
oberbautechnische Befreiungsschlag unaus-
weichlich sei und fasste den bekannten Ent-
schluss, 2009 die Strecke flr vier Monate voll
zu sperren, um das Problem mit den Brosel-
schwellen ein fur alle Mal aus der Welt zu
schaffen. Dabei wird der Bahnverkehr massi-
ve Beeintrachtigungen erleiden: Wahrend der
IC-Verkehr eingestellt wird, sollen die Giter-
zlige die gesperrte Strecke weitrdumig um-
fahren. Der ICE-Verkehr soll Gber Salzwedel
umgeleitet werden, um ab Uelzen auf der tiber-
lasteten Nord-Siid-Magistrale bereits heute
schon fehlende Trassenkapazitdten in An-
spruch zu nehmen. Auf der grof3enteils ein-

gleisigen Umleitungstrasse zwischen Salz-
wedel und Uelzen sollen dem Vernehmen
nach RE-Ziige ausfallen und die dortigen Gu-
terzlige ebenfalls umgeleitet werden, z. B.
Uiber Oebisfelde. Der Nahverkehr Wismar —
Ludwigslust — Berlin im Bereich Ludwigslust —
Berlin soll mittels Schnellbussen auf die Auto-
bahn verlegt werden usw..

Dieses radikale und wenig ambitionierte
Reparaturkonzept durfte Fahrgaste scha-
renweise in den Pkw treiben. Die Guterver-
kehrseisenbahnen werden mit héheren Per-
sonal- und Energiekosten fur weitrdumige
Umleitungen belastet. Die Seehafen Wismar
und Rostock werden auf der Schiene nur noch
Uiber lange und kostentrachtige Umwege er-
reichbar sein und Transportvolumen verlie-
ren bzw. auf die StraRe verlagern.

Die DB Netz AG indes lasst die Frage unbe-
antwortet, warum eine zweigleisige Stre-
cke vier Monate voll gesperrt werden muss,
um auf zwei Mal knapp 200 km die Schwellen
zu erneuern. Die heute gebrduchlichen
Schnellumbauziige der bekannten Gleisbau-
firmen haben eine Umbauleistung von 250 m
pro Stunde, die neueste Generation von
Schnellumbauziigen leistet sogar 400 m.
Daraus folgt: Beim Einsatz von zwei Umbau-
zligen, von denen jeweils einer in Brieselang
und einer in Blichen mit der Arbeit beginnt,
dauert die reine Gleiserneuerung ca. 18 Tage,
hinzu kommen Schottern, Stopfen, Ober-
leitungskorrektur und Nacharbeiten, womit
ein Gleis nach ca. 30 Tagen erneuert ware. Un-
terstellt, es wiirde die neueste Generation mit
400 m/h Umbauleistung eingesetzt, kime man
sogar mit 20 Tagen pro Gleis aus, vorausge-
setzt, die entsprechende Logistik flir Material-
transporte (Schotter, Schwellen) ist optimal
geplant. Daraus folgt, dass nach ca. 40 Tagen
beide Richtungsgleise zwischen Brieselang
und Biichen komplett erneuert waren.

Eine Vollsperrung ware somit nicht notig
und ein Gleis wiirde, wenn auch mit verrin-
gerter Geschwindigkeit (120 km/h) weiterhin
zur Verfigung stehen. Der Regionalverkehr
konnte mit einem Baufahrplan annahernd
aufrecht erhalten werden und der Guterver-
kehr mit leichten Einschrénkungen und Ver-
spatungen weiter fahren. Auf der Ausweich-
strecke Uber Salzwedel brauchte der Regional-
verkehr trotz der ICE-Umleiter nicht auszufal-
len oder auf Busse umgestellt zu werden.
Teure Umleitungen der Giiterziige waren nicht
erforderlich. Die Seehdfen Wismar und Rostock
blieben fiir alle EVU mit geringen Einschrén-
kungen erreichbar. Aber ist das tberhaupt ge-
wollt?
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Eisig kalt war es am 23.12.07, als 120 136 mit EC 175 (Hamburg-Altona - Wien Siidbahnhof) bei Nauen auf die Hauptstadt zueilte und

gewiss nicht wenige Weihnachtsheimfahrer von der Elbe an die Spree zu befordern hatte. Wenn die Strecke Hamburg - Berlinim kommen-
den Jahr wegen Schwellentauschs fiir vier Monate komplett gesperrt wird, werden die IC/EC-Ziige auf dieser Relation ersatzlos gestrichen.
Die Fahrgdste miissen dann auf den ICE ausweichen, dessen Ziige mit einer Fahrzeitverldngerung von etwa 30 Minuten via Salzwedel

umgeleitet werden.

Seit Jahren versorgt die DB Netz AG das DB-
Tochterunternehmen DGT auch ohne Aus-
schreibungen mit Arbeit. Kenner der Materie
kénnen sich des Eindrucks nicht erwehren,
dass zundchst alle GroBauftrage an die DB-
Gleisbautochter gehen und Dritte erst an-
schlieBend zum Zuge kommen durfen. So
scheint es naheliegend, dass die DB-eigene
DGT mit dem Grof3auftrag Hamburg - Berlin
ihre Grundauslastung fiir das Jahr 2009 er-
hélt, schlieBlich soll das Geld im Konzern blei-
ben. Allerdings: Die Firma DGT ist der Nachfol-
ger des Gleisbaubetriebes der Deutschen
Reichsbahn. Aus diesem Erbe hat die DGT noch
mehrere Schnellumbauziige aus DDR-Zeiten
im Einsatz, zuverldssige Maschinen des 6ster-
reichischen Herstellers Plasser und Theurer,
aber eben rund 25 Jahre alt. Sie haben des-
halb eine Leistung von nur ca. 80 m/h. Auch
hieraus erklart sich moglicherweise, weshalb
die DB Netz AG vier Monate fir eine Bau-
maBnahme ansetzt, die von Privatunterneh-
men mit modernen Maschinen in ca. 60, im
glinstigsten Fall sogar in 40 Tagen bewiltigt
werden konnte.

Die DB Netz AG wird aber zuséatzlich von
ihren eingangs erwahnten Riickbausiinden
eingeholt, werden doch fiir eine optimierte
Baustellenlogistik entlang der Strecke Ab-
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stellgleise fur die Materialwaggons benétigt.
Schwellen und Schotter mussen auf Abruf in
der Ndhe der Wanderbaustelle bereit gestellt
werden. Diese Ndhe ist wichtig, um die bela-
denen bzw. leeren Wagen mit méglichst kur-
zer oder gar keiner Unterbrechung des Bau-
ablaufes durchtauschen zu kénnen. Unter der
Regie der DB Netz AG wurden jedoch seit 1994
nahezu samtliche Abstellgleise zwischen
Hamburg und Berlin weggerissen, so dass es
kaum noch Méglichkeiten gibt, ortsnah Wag-
gons mit dem benétigten Material abzustel-
len. Die einzigen Bahnhofe, die noch Gber mi-
nimale Restkapazitaten von bis zu drei Glei-
sen fir das Abstellen von Ganzzigen verfi-
gen, sind Nauen und Ludwigslust. Selbst in
Wittenberge und Hagenow Land, wo sich
einst jeweils mindestens zehn zuglange Glei-
se befanden, kann man heute keinen Ganz-
zug mehr abstellen. In der Regel werden je-
doch mehrere Abstellgleise allein deshalb be-
no6tigt, um Neu- und Altschwellen vorzupuf-
fern sowie den benétigten Schotter aus gro-
Berer Entfernung zuzufiihren und ortsnah
vorzuhalten. Dieser Sachverhalt dirfte einen
optimalen Bauablauf erschweren und fur er-
hebliche Verzégerungen sorgen. Beim Riick-
bau nahezu samtlicher Abstellgleise in den
Jahren ab 1994 und dann 2004 wurde nicht
nur von den EVU vor genau diesem Sachver-
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halt eindriicklich gewarnt. Mit Hinweis darauf,
dass der Bund Abstellgleise fur Bauzwecke
nicht férdere, wurden alle diese Gleise weg-
gerissen. So ist der Schluss naheliegend, dass
die Vollsperrung schon deshalb unvermeid-
lich ist, weil man das zweite Gleis fur die Bau-
stellenlogistik braucht.

er gesamte Vorgang illustriert anschau-

lich, wie sich die DB Netz AG einseitig
betriebswirtschaftlich optimiert. Leidtragende
sind die EVUs (auch die der DB), die Fahrgdste
(primédr die des von den Landern teilfinan-
zierten Nahverkehrs), die Guterverkehrskun-
den sowie die Seehdfen Wismar und Rostock.
Dass der IC/EC-Verkehr ersatzlos wedfillt,
spricht Bande fiir den Stellenwert dieses Pro-
duktes bei der DB AG und seine Zukunfts-
perspektiven. Der eintragliche ICE-Verkehr ist
demgegentiber von der MaBhahme am we-
nigsten betroffen. Er erhalt vergleichsweise
komfortable Umleitungstrassen tber Salz-
wedel und erfahrt dabei lediglich Verspatun-
gen von rund 30 Minuten. Ob die Reisenden
wdhrenddessen auf eine Senkung des 2004
wegen der beschleunigten Fahrzeiten dras-
tisch angehobenen Fahrpreises hoffen dir-
fen, ist noch unbekannt. Kein Wunder: Den ICE-
Verkehr betreibt die DB AG eigenwirtschaftlich
- leiden sollen die anderen.
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