Editorial

| Iebe [Leserinnen und Leser,

d Jahr 2015 ist zum Jahr des Bauens im Deut-
a S schen Schienennetz erklart worden. Dank der
erfreulichen Aufstockung der LUV-Mittel (Leistungs-
und Finanzierungsvereinbarung) steht in 2015 und den
Folgejahren so viel Geld zur Verfuigung fir den Erhalt
der Schienenwege wie noch nie zuvor. Das ist eine gro3e
Herausforderung fiir DB Netz, fiir die Eisenbahnver-
kehrsunternehmen und fiir die Kunden der Bahn. Aber
auch die Bahnindustrie und die tibrigen am Prozess
beteiligten Behtrden und Organisationen haben sich auf
das hohere Bauvolumen einzustellen. Bei der DB Netz
AG sollen 700 zusétzliche Ingenieure eingestellt werden,
um die durchschnittlich 850 Baustellen im Netz mana-
gen zu kénnen.

Als Erstes missen die Eisenbahnverkehrsunternehmen tiber den Umfang der
BaumaBnahmen informiert werden. Wenn die bestehende Infrastruktur wahrend
der Bauzeit gar nicht oder nur eingeschrankt zur Verfiigung steht, sind Zugestand-
nisse unausweichlich. Manch einer wird sich noch an die Vollsperrung der Strecke
Paderborn — Soest wahrend des gesamten Fahrplanjahres 1993/94 erinnern. Als der
ehemalige Vorstandsvorsitzende der DB, Heinz Diirr, seinerzeit eine Vollsperrung
eines wichtigen Teils der Mitte-Deutschlandverbindung vorschlug, stiel3 er bei den
meisten Eisenbahnerkollegen auf Unverstandnis. Eine solch drastische MaBnahme
war damals (noch) nicht vorstellbar. Heute — mehr als 20 Jahre spéater — sind ldngere
Sperrungen und massive Eingriffe in das Zugangebot in vielen Fallen die Regel. Der
zu Behordenbahnzeiten proklamierte Anspruch, das vertffentlichte Kursbuch muss
unter allen Umstdnden gefahren werden, ist heute wegen der stark gestiegenen Zug-
anzahl und dem Verzicht auf teure Bauinfrastruktur (Bauweichen mit Hilfsbetriebs-
stellen!) nicht mehr aufrechtzuerhalten.

Um so wichtiger ist die Kommunikation mit allen Beteiligten, die so frith wie ir-
gend moglich passieren muss. Als positives Beispiel dafiir kann man die Vollsperrung
des Nord-Suid-S-Bahntunnels in Berlin, die sich tiber fast vier Monate erstreckt, er-
wdahnen. Der massive Eingriff in das Nahverkehrsangebot der Deutschen Hauptstadt
wird durch Kapazitatsausweitungen bei den parallel verkehrenden Verkehrsmitteln
und durch gute Kommunikation und den zusatzlichen Einsatz von Servicekraften vor
Ort abgefedert.

Wir sind ein Fahr- und kein Baubetrieb, hat mal ein Kollege vor langer Zeit gesagt.
Heute gilt: Damit wir ein Fahrbetrieb bleiben kénnen, muss (auch) moglichst stetig
gebaut werden.
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