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Dieter Doege
Birgerbahn Denkfabrik fiir eine starke Schiene

Das Versagen der Deutschen Bahn auf allen Ebenen

Dass bei der Deutschen Bahn so einiges im Argen liegt, ist hinreichend bekannt. Vor allem
ihre Fahrgaste kénnen ein Lied davon singen, und deren Uberwiegende Gemutslage
schwankt zwischen Verzweiflung und Wut. Die Glanzzeiten der Bahn scheinen unwiderruflich
verloren, und dass man seine Uhr nach den Abfahrtszeiten der Zlige stellen konnte, ist ein
Traum aus langst vergangenen Tagen.

Das rollende und friher auch gefliigelte Rad war einst das Qualitatsmerkmal der Bahn,
diesem komplexen und dennoch fein abgestimmten Raderwerk in einem Uber die MalRen
funktionierenden GroRRunternehmen. Denn die vor vielen Jahren lberaus punktlich fahrenden
Zuge waren nur der (kleine) sichtbare Teil einer perfekten Organisation auf allen Ebenen.
Und weil ein zuverlassiger Eisenbahnbetrieb ein komplexes Unterfangen auf allen Ebenen
ist, hatte man fir den Notfall entsprechende Reserven. Doch diese Reserven kosten Geld
und sind deshalb aus der Sicht eines Kosteniiberprifers - neudeutsch: eines Controllers -
vorrangig als besonders unwirtschaftlich zu eliminieren.

Doch ohne diese Reserven - auch Rickfallebenen genannt - kdnnen die Ziige im
Stérungsfalle nicht mehr fahren. Wie bei einer Rohrverstopfung, wo der Uberwiegende Teil
der Leitung intakt ist und nur an einer kleinen Stelle nichts mehr geht. Doch die friher zum
unabdingbaren Eisenbahnstandard gehérenden Ausweichstellen sind langst dem
Einsparungswahn bei der Deutschen Bahn zum Opfer gefallen. Denn die Kostenuberprifer
hatten als Eisenbahnunkundige nicht begriffen, dass eine Reserve zwar Uberproportional viel
Geld kostet, doch im Hinblick auf einen auch im Stérungsfalle funktionierenden Betrieb auch
unvergleichlich mehr Geld einspart.

Doch das unheilvolle Wirken der DB-Kostenuberprufer der Deutschen Bahn wirft lange
Schatten voraus. Bei Neuprojekten und auch bei "Sanierungen" werden und wurden alle
guten Vorsatze Uber Bord geworfen, die einst die Betriebsqualitat der Eisenbahn
ausmachten. Das fangt bei den Eisenbahnstrecken an und hort bei viel zu klein geplanten
Bahnhdofen noch nicht einmal auf. Denn die schon penetrante Einsparungsgier raubt der
Bahn auch die wichtigste Ebene, namlich die unerlassliche eigene Kontrolle ihrer
Bauvorhaben und naturlich ihres Baubestandes.

Kann man bei der Deutschen Bahn noch tiefer sinken, wenn ein kleiner fertig gebauter S-
Bahnhof nur deshalb nicht in Betrieb gehen kann, weil der eigenen Kontrolle die Arbeitskrafte
fehlen? Oder in Garmisch-Partenkirchen Fahrgaste sterben mussten, weil der Defekt in
einem Gleis mangels Kontrollkapazitat nicht rechtzeitig festgestellt werden konnte? Wo
bleiben die Controller der Controller, wenn die Erkenntnisse aus tUber 150 Jahren
Eisenbahnerfahrung beharrlich ignoriert werden, indem Geldgraber wie Stuttgart 21 in der
irrigen Meinung geplant werden, dass acht Gleise im beengten Tunnel das Gleiche leisten
kénnen wie 16 Gleise in einem oberirdischen Bahnhof mit genial ausgetiftelten
Zulaufstrecken? Anstatt aus diesem Stuttgarter never-ending-Desaster zu lernen, will man in
Hamburg mit der Schnapsidee Diebsteich partout ins gleiche Verderben rennen.



Aus Erfahrungen lernen? Fehlanzeige!

Da soll in Hamburg wegen einer neuen und weitgehend sinnbefreiten Vorschrift zum
Gleisabstand die Sternbriicke volumindser gebaut werden, obwohl beim Neubau der ein
paar hundert Meter weiter befindliche Schanzenbrlicke diese neue Vorschrift ignoriert wird
und damit fUr die nachsten hundert Jahre der alte (und durchaus bewahrte) Gleisabstand
beibehalten wird.

Fazit:

Die fehlenden Milliarden im Bundeshaushalt sind die beste Gelegenheit,
die unnétige, weitgehend kontraproduktive und am realen Bedarf
vorbeigehende Bauwut der Deutschen Bahn auf den Priifstand zu stellen
und im Sinne eines (wieder) funktionierenden Eisenbahnverkehrs endlich

Vernunft einkehren zu lassen.



