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Storfallmanagement

lhre E-Mail vom 27. Mérz 2018

Sehr geehrter Herr Hohlfeld,

ich bin als Eigentiimer eines Giiterbahnunternehmens und Vorstandsmitglied des Netzwerks Européischer Eisen-
bahnen zum Dialog Management von Grol3stdrungen am 15. Marz nach Berlin gekommen, um tber Fehler und Un-
zuldnglichkeiten zu diskutieren und den Maglichkeiten, diese in Zukunft zu vermeiden.

Angesichts der erheblichen wirtschaftlichen Schdden durch die Sturmsaison der vergangenen beiden Jahre muss
die Verfligharkeit der Schieneninfrastruktur in der Zukunft messbar verbessert werden.

lhre E-Mail an Herrn Westenberger vom 27. Mérz 2018 offenbart jedoch das zentrale Problem der DB Netz AG: es
ist eine Kaskade aus Behauptungen, die im Endergebnis die Alternativlosigkeit ihrer derzeitigen Strategie belegen
soll:

e Wir machen alles richtig und werden immer besser

e Schuld sind immer die anderen, die alles nur schlechtreden

e Wir haben geniigend Ressourcen fiir alle Widrigkeiten

e Sollte dennoch mal was daneben gehen, ist das "Héhere Gewalt".

Ich gewinne unweigerlich den Eindruck, dass diejenigen, die lhnen die Informationen zugetragen haben, offenbar
véllig den Kontakt zu den "Bodentruppen” verloren haben und offenbar nie an der Basis selbst gearbeitet haben.
Meine Empfehlung lautet, sich mal vor Ort mit den ORT - Mannschaften, Notfallmanagern und den sonstigen
Havarie - Trupps zu unterhalten. AuRerdem fallt auf, dass Sie in Ihrer E-Mail auf die angefragten nachvollziehba-
ren Zahlen, Daten und Fakten vollstandig verzichten.

Vorstandsvorsitzender: Ludolf Kerkeling

Vorstand: Sven Flore (stellvertr. Vorsitzender), Gerhard Timpel (Schatzmeister),
Isabelle Schulze, Christian Dehns, Ralph Schmitz, Ursula Vogt
Geschaftsfihrer: Peter Westenberger

Vereinssitz: Berlin, Amtsgericht Charlottenburg, VR 23902 B
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Im Einzelnen:

- warum die Beseitigung der Schaden dem Vernehmen nach in vielen Fallen erst
beginnt, wenn der Sturm abgeflaut ist?

Mit der Beseitigung der Schaden beginnt die DB Netz AG zum frilhestméglichen Zeitpunkt,
d.h. sobald die Witterungslage es zulasst gefahrlos in die betroffenen Gebiete zu fahren.
Dabei ist es unerheblich, ob der Sturm bereits Gberall abgeflaut ist.

Der Sturm "Herwarth" zog iibers Land und hinterlieR eine Schneise der Verwiistung. Der eigentliche Sturm dauerte
regional nur ca. 1,5 Stunden. Wahrend die Stralenmeistereien und Feuerwehren (ich war gerade mit dem PKW
unterwegs) unmittelbar nach Abflauen des Sturmes mit den Aufrdumarbeiten begonnen haben und die wichtigs-
ten (Bundes - ) StraRen bereits 3 Stunden spater wieder befahrbar waren, war bei der DB Netz AG selbst viele
Stunden spater immer noch niemand vor Ort - und das, obwohl der Sturm ja am Tag vorher angekiindigt worden
war. Im Dreieck Ludwigslust/Schwerin/ Hagenow/Boizenburg (Dutzende Baume im Gleis, an diversen Stellen die
Oberleitung runter) liefen die Aufrdumarbeiten erst am ndchsten Tag richtig an. Ich habe mich mehrfach mit dem
Fahrdienstleiter, der BZ und spater mit den Einsatzleitern von 2 ORT’s unterhalten. Grund fiir die Verzégerung: Viel
zu wenig Personal. ORT musste von Wismar kommen und auf dem Weg nach Hagenow Land ca. 30 (!) Bdume
klein sdgen, um Uberhaupt zum Einsatzort zu gelangen. "Friihestmdglicher Zeitpunkt" wére bereits am spaten
Nachmittag (!) gewesen - wenn man genug Ressourcen gehabt hatte.

- warum bei der Beseitigung von Sturmschaden nicht auf die Hilfe von Dritten (z.B.
Feuerwehren, THW, Bahnbauunternehmen, die sich etwa auch mit der Installation
von Oberleitungsanlagen auskennen sollten) zuriickgegriffen wird?

Im Grof3storungsfall greifen wir auf alle verfigbaren Unterstitzungsleistungen zurick. Aller-
dings zeigen die vergangenen Stiirme, dass die von Ihnen benannten Institutionen sehr
schnell den Ausnahmezustand ausrufen und vorrangig zur Sicherung von Leib und Leben im
Einsatz sind. Sie stehen dann fur Entstorungsarbeiten an Infrastruktureinrichtungen nur noch
sehr bedingt zur Verfligung.

Feuerwehr und THW stehen fiir die Wiederherstellung des Schienenverkehrs bisher in der Tat nur in Ausnahme-
fallen zur Verfligung. Dass diese Situation nicht selbstverstandlich ist und mit den zustandigen Innenministerien
besprochen werden muss, war bereits in der vorherigen Dialogveranstaltung gefordert worden. Warum aber die
Gleisbaufirmen, von denen tibrigens etliche bei NE - Bahnen entsprechende Vertrage haben, nicht zur Beseitigung
von umgefallenen Badumen eingesetzt werden, verstehen die Firmen selber nicht (alle groReren Gleisbaufirmen
gehdren zu unserem Kundenportfolio!) , zumal die meisten iiber ausgebildete Fachkrafte und entsprechende Werk-
zeuge und Maschinen verfiigen und sich bestens in der Organisation DB Netz AG auskennen. Nur wollen diese
nicht kostenlos (!) in Bereitschaft stehen, sondern entweder prophylaktisch und bezahlt an die Bahnstrecken fah-
ren und warten, was passiert oder zumindest (bezahlt!) in Bereitschaft bleiben. Wir kennen die unattraktiven Ver-
tragsangebote der DB Netz AG zu Notfall - Leistungen (Hilfszug - Lokgestellung, Schneepflug, Spurfahrten etc.).
Unser Unternehmen kann angesichts der dort angebotenen Konditionen nicht aktiv werden! Ahnlich ergeht es
den Gleisbaufirmen.

- ob die notwendige Technik, insbesondere Turmtriebwagen in ausreichender Menge
(auch nach einer nun geplanten Nachbeschaffung) zur Verfigung steht?




Die DB Netz AG arbeitet intensiv daran, die Verfluigbarkeit von Turmverbrennungstriebwagen
(auch aufRerhalb von GroR3stérungen) deutlich zu erhéhen. Schon jetzt werden Stationie-
rungs- und Einsatzkonzepte bereits vor dem Eintreten einer Grof3stbérungen explizit abgewo-
gen und gezielt der Situation angepasst. Einen Engpass, der zu signifikanten Verzégerungen
in der Entstorung gefuhrt hat, konnten wir in den letzten Grof3stérungen nicht beobachten.

Zu behaupten, dass ausreichend Turmtriebwagen - wohlgemerkt mit Mannschaft - zur Verfligung stehen, ist nicht
ansatzweise nachvollziehbar und Beweis dafiir, dass Anspruch und Wirklichkeit nicht zusammenpassen bzw. alles
schdngeredet wird. Die ersatzlose Verschrottung von dutzenden Turmtriebwagen mit dem Abbau der dazugehori-
gen Mannschaften hat dazu geftihrt, dass Turmtriebwagen bei Grol3stérungen mittlerweile teilweise aus hunder-
ten (!) Kilometern Entfernung herangefahren werden miissen. Vielfach sind die Turmtriebwagen auch wochenlang
mit Defekten abgestellt und werden dann quer durch Deutschland gefahren fiir banale Reparaturen (so etwas er-
ledigen wir z.B. im Auftrag von DB - Tochterunternehmen). Es fehlen u.a. Triebfahrzeugfiihrer fiir die Turmtriebwa-
gen, so dass Turmtriebwagen haufig gar nicht ausriicken kénnen. Generell kann man sagen, dass die Turmtrieb-
wagen in vielen Fallen viel (1) zu spat an der Havariestelle sind. Sollten Sie anderer Meinung sein, belegen Sie
doch bitte Ihre Ansicht mit Fakten, wie lange es bei den 100 letzten Oberleitungs - Havarien (oder alle Havarien im
November) jeweils gedauert hat, bis der ORT ab der Schadenseintrittsmeldung vor Ort war.

- ob Dienstplane bei herannahenden Stirmen in geeigneter Weise angepasst
werden, um handlungsfahig im Ernstfall zu sein? Dies gilt auch fur die Bewalti-
gung der dispositiven Aufgaben in den Betriebsleitzentralen, die rund um die
Sturmereignisse signifikant hoher liegen als im Normalbetrieb.

Auch die Dienstplane werden hinsichtlich der erforderlichen Verfugbarkeit im Vorfeld von
Grol3storungen angepasst. Regionale und Uberregionale Krisenstébe steuern und disponie-
ren die Personalien. Wie bereits am 15.03.2018 besprochen existieren regionale Unter-
schiede/Schwéachen, die wir fortwéhrend versuchen zu beseitigen.

Diese Aussage kdnnen wir leider wohl nur als Witz auffassen!

Sowohl bei Herwarth als auch bei Friederike waren die uns betreffenden BZ in Hannover, Leipzig und Berlin iiber
mehrere Stunden (!) fiir uns nicht erreichbar - alle Telefone standig besetzt. In Hannover sal$ eine einzige Person
(!) als Giiterzugdisponent - nach eigener Aussage vollig (!) dberlastet und nur Prioritdten abarbeitend. Generell
muss man feststellen, dass die BZ s bei derartigen Ereignissenn leider hoffnungslos (!) unterbesetzt sind. Hinzu
kommen hausgemachte Schwierigkeiten, weil sich die Mitarbeiter einer BZ i.d.R. nur in der eigenen Niederlas-
sung auskennen (die Erde ist eine Scheibe und an der Niederlassungsgrenze ist die Kante). Kommunikation mit der
Nachbar - NL schon deshalb fast unméglich, weil auch dort alle Telefonleitungen besetzt sind und Personalmangel
herrscht (mir wurde dazu gesagt: "Was interessieren mich die Probleme meines Kollegen in der anderen NL - ich
habe selbst genug Probleme zu |8sen - der soll selber sehen, wo er seine Ziige lasst").

- ob die DB Netz AG eine hinreichende Personalpolitik betreibt, um nach dem Ende
des Sturms die Ruckstande im Schienenguterverkehr (etwa fir die Bereitstellung
aktueller Fahrplanunterlagen) schnellstméglich abzubauen?

Diese Personalkapazitaten bestehen bei der DB Netz AG; so wurden beispielsweise bei
Friederike die Personalkapazitaten in den Leitstellen gezielt fir den Guterverkehr erhoht,
um zu gewabhrleisten, dass abgestellte Ziige am Wochenende abgebaut werden kdnnen.




Diese Aussage ist nur bedingt richtig. Ob tatsdchlich Personal aufgestockt wurde, kénnen wir nicht priifen. Fakt
ist, dass die Bearbeitung von Fahrpl@nen sehr stockend erfolgte. Mitgliedsunternehmen haben berichtet, dass
abfahrbereite Ziige stundenlang (!) auf neue Fahrplane warten mussten.

Symptomatisch fiir das Totalversagen der DB Netz AG war der am Tag vorher in allen Medien angekiindigte
Wintereinbruch in Norddeutschland am Donnerstag, 29. Marz 2018, an dem ich morgens mit dem Zug als Fahr-
gast von Hagenow nach Kreiensen gefahren bin:

Abgesehen davon, dass Station und Service auch mal wieder total versagt hat, so dass z.B. in Biichen um 06:00
Uhr bei 15 cm Neuschnee die Bahnsteige nicht gerdumt waren und auch niemand zum Rdumen zu sehen war,
herrschte in Hamburg totales Chaos. So mussten nach Aussage von Zugbegleitern in Hamburg-Langenfelde die
Weichen vom Zugpersonal freigefegt werden, da vom Netz niemand zu sehen war.

ICE und IC - Ziige Richtung Siiden hatten allesamt zwischen 55 Min und 120 Min und mehr Verspatung. Dazu kam
eine nicht vorhandene Kommunikation, sowohl der DB Netz Dienststellen untereinander als auch zwischen Netz
und den Verkehrsunternehmen wie DB Fernverkehr. Keine Durchsagen auf den Bahnhéfen, ratloses Zugbegleitper-
sonal.

Auch bei den regelméafig wiederkehrenden ESTW — Abstiirzen, so am 30. Mérz in Kreiensen ist die DB Netz AG
nicht in der Lage, zeitnah fiir Ersatzlésungen zu sorgen und Signaltechniker zur Fehlerbehebung zu stellen. Anrei-
sezeiten der Signaltechniker von weit tber 1 Stunde sind viel zu lang, zumal auf einer der meistbefahrensten Stre-
cken der DB Netz AG, der Nord - Siid - Strecke. Und dass dann auch noch bei ausgefallenen Gleisfreimeldeanla-
gen der Triebfahrzeugfiihrer eines 500 bis 700 m langen Giiterzuges zu Fuld zum letzten Wagen laufen muss, um
den Zugschluss festzustellen, ist eine Zumutung fiir die EVU’s und deren Personale (und man muss sich nicht wun-
dern, wenn der Triebfahrzeugftihrer sich weigert). Es ist Aufgabe des Netzbetreibers, dafiir zu sorgen, dass bei
ausgefallenen Gleisfreimeldeanlagen der Zugschluss ordnungsgemaR festgestellt wird - und nicht Aufgabe des
Lokfuhrers. Auch hier lautet die Feststellung, dass nicht ausreichend Personal fiir Havariefélle vorgehalten wird.

Im Ergebnis muss man feststellen, dass es leider nicht besser, sondern stetig immer schlechter wird!

Ein wesentlicher Grund liegt in der Auflosung der Signalmeistereien und Bahnmeistereien und der Zentralisierung
an wenigen Standorten mit der Folge viel zu langer Anreisewege. Grundsétzlich sind viel zu wenig Ressourcen bei
Personal und Technik fiir Stérungsfélle vorhanden. Interessant sind hier Vergleiche mit den groRen Betreibern
nichtbundeseigener Infrastruktur (EVB, OHE, WLE, AKN), die sowohl in Bezug auf die Streckenkilometer als auch
insbesondere im Vergleich der darauf erbrachten Verkehrsleistungen ein Vielfaches an Personal in der Bahnunter-
haltung beschaftigen, die bei Stérungen oder Havarien dann schnell und mit ausreichen Manpower einschreiten
kdnnen.

Von keiner dieser NE - Bahn - Infrastrukturen ist bekannt, dass bei jeder Stérung gleich stundenlang der Betrieb
zusammenbricht.

Mit freundlichen GriiRen

gez. Christian Dehns W z

Mitglied des Vorstands NEE Geschéftsfiihrer
D&D Eisenbahngesellschaft mbH




