| PLANEN UND BAUEN

Agenda fur Gemeinwohl und zufriedene
Kunden durch Generalsanierung

Kommunen und Fahrgéaste erwarten mehr bei Zielsetzung von langeren Sperrpausen.

WERNER RIED | ULLI MEYER

Bahnbetrieb, betroffene Kommunen und
Kunden im Personen- und Giiterverkehr ha-
ben ein berechtigtes Interesse, dass lange
Sperrpausen, wie sie Generalsanierungen
mit sich bringen, zu optimalen Resultaten
fithren. Ziel sollte dabei sein, einen Mehr-
wert fiir alle Betroffenen zu generieren -
iiber die rein technische Modernisierung
der Gewerke und eine sogenannte ,Bau-
freiheit” hinaus. Dieser Beitrag widmet sich
der Frage, wann eine Generalsanierung als
erfolgreich angesehen werden darf. Anfor-
derungen von Kunden und anliegenden
Kommunen sollten in das Sanierungspro-
jekt einflieBen. Abzuwédgen bleiben der
Mehraufwand und die Beherrschbarkeit
der hoch komplexen Planung einer Gene-
ralsanierung.

Anforderungen an die Generalsanierung sind
= Betrieblich-technisches  Optimierungspo-
tenzial
= Stadtebauliche Entwicklungschancen, die
ohne Sperrpause nicht ausschopfbar wéren
= Angebotsverbesserung fiir Reisende und im
Glterverkehr
= Optimierter Schienenersatzverkehr wahrend
der Sperrpause
Solche Herausforderungen zu stemmen, ist
anspruchsvoll. Im Erfolgsfall ergébe sich ein
Wow"-Effekt durch mehr Piinktlichkeit, ver-
klrzte Reisezeiten, mehr und zuverlassige
Anschlusse, bessere Kreuzungen von Stra-
e und Schiene, siedlungsnahe Haltestellen
und leiseren Bahnverkehr. Das verbessert das
Image der Bahn deutlich. These dieses Bei-
trags ist, dass Generalsanierungen nicht nur
bahntechnisch von hoher Bedeutung sind,
sondern als Hebel fir mehr Sympathie fiirs
Bahnsystem und mehr Vertrauen in den In-
frastrukturbetreiber dienen - wenn sie richtig
umgesetzt werden.
Die erste Generalsanierung zwischen Frank-
furt und Mannheim brachte organisatorische
und technische Erfolge. Ein Erfolgsfaktor war
die fiir alle Akteure unverriickbare Termin-
setzung bis zum Beginn des Jahresfahrplans
2025. In der fiinfmonatigen Sperrpause ge-
lang es, die Bahninfrastruktur in bisher nicht
bekannter Koordination umfanglich zu reno-
vieren. Modernisierte Bahnhofe, ein besse-
rer Larmschutz und eine nachhaltig sanierte
Bahntechnik waren das erfreuliche Ergebnis.
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Die unvollstandig realisierte ETCS-Ausriistung
zeigte hingegen bei der Riedbahn, dass die
Wiederinbetriebnahme mit Fahrplanproble-
men und Kapazitéatsverlust infolge Abbaus der
Linienzugbeeinflussung (LZB nur zwischen
Mannheim und Biblis durch ETCS ersetzt; Ent-
fall der LZB-Teilblocke) einherging [1]. Ein Blick
in den DB Navigator zeigte die systematisch
spatere ICE-Ankunft in Mannheim oder Frank-
furt infolge der abschnittsweise auf 160km/h
reduzierten Geschwindigkeit. Fiir Bahnkunden
hat sich das Angebot auf dieser Strecke nicht
verbessert. [2]

Die Bilanz fiir weitere Generalsanierungen,
z.B. Hamburg-Berlin und Kéln-Hagen wird
dhnlich ausfallen: Ein Fortschritt beim Thema
Zugbeeinflussung bleibt aus. Stellwerke nicht
systematisch zu digitalisieren und sogar ETCS
nicht zu realisieren, passt nicht so recht in die
europdische ERTMS-Strategie. Langst wird
Kritik wie ,Schummelsanierung” an der ein-
faltigen Ausrichtung von Generalsanierungen
deutlich. [3, 4].

Ein verbessertes Bahnangebot und moderne
Leit- und Sicherungstechnik (LST) liegen im
Interesse aller Akteure. Zudem muss eine Ge-
neralsanierung verkehrliche Anforderungen
beriicksichtigen: den Deutschlandtakt, ge-
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plante Reaktivierungen sowie die Ausweitung
des Angebotes. Eine so lange Sperrpause wie
bei einer Generalsanierung ist zu wertvoll, um
betriebliche Optimierung und das Antizipie-
ren neuer betrieblicher Anforderungen zu ig-
norieren!

Dazu folgen Beispiele furr die fiir 2029 geplante
Generalsanierung der Strecke zwischen Bun-
desgrenze bei Saarbriicken und Ludwigshafen
(Abb. 1).

Betrieblich-technische Optimierung
Optimierungen des Bahnbetriebs, z.B. mit
dem Ziel von Fahrzeitverkiirzung oder Block-
verdichtung bei Saarbriicken und auf dem
Glterverkehrskorridor ,Atlantic” weiter nach
Mannheim, hatten in den letzten Jahren kaum
Chancen auf Realisierung. Leistungsfahigkeit
und die Resilienz der Eisenbahninfrastruktur
waren im deutsch-franzésischen Grenzraum
trotz Staatsabkommen von La Rochelle 1992
Uber Jahrzehnte kein Thema. Der 2007 auf-
genommene Hochgeschwindigkeitsverkehr
nach Paris brachte wichtige Erkenntnisse und
war mit vielversprechenden Ankiindigungen
verbunden, darunter ,ETCS fiir Ende 2008" und
immer wieder Verschiebungen fiir die Inbe-
triebnahme. [5, 10, 11, 15]
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Abb. 1: Generalsanierung Bundesgrenze - Ludwigshafen 2029 und denkbarer Ersatzverkehr
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Nun kénnte die fiir 2029 geplante Generalsa-

nierung dazu beitragen, jahrzehntelang wah-

rende Einschrankungen und Nadeldhre so zu

optimieren, dass ein attraktiverer Verkehr und

mehr Kapazitat auf der Bahn zwischen Landes-

grenze und Ludwigshafen mdglich werden.

Prinzipiell betrifft dies:

= Ausrlistung mit ETCS Level 2 ohne streckensei-
tige Hauptsignale und PZB-Doppelausriistung

= Gleiswechselbetrieb mit ausreichend Uber-
leitstellen und identischen Geschwindig-
keitsprofilen fiir beide Richtungen

= modernisierte Stellwerke (DSTW/ESTW)

= Blockverdichtung

= kreuzungsfreie Ausfadelungen

= ausreichend Abstellkapazitdt und Platz fir
740 m-Ziige

= Beseitigung von Bahniibergangen

= Wiederherstellen von Gleisanschliissen

= Neutrassierung einzelner Abschnitte

= Beschleunigung durch optimierte Uber-
hoéhung in den Bbgen.

Die bisherige Planungspraxis bei einer Gene-

ralsanierung scheint sich tiberwiegend darauf

zu konzentrieren, den Bestand in Ordnung

zu bringen. Konkret heif3t dies, dass Gewerke

meist 1:1 modernisiert werden.

Es wdre grotesk, wenn die Generalsanierung

mit ihrer langen Sperrpause nicht endlich die

seit 2004 mehrfach fir POS Nord-Strecke an-

gekiindigte Streckenertlichtigung fiir Hoch-

geschwindigkeit und ETCS hervorbrachte.

Kostenneutral wire es méglich, die Uber-

hohung in Bégen auszureizen, um ebenfalls

hohere Geschwindigkeiten und damit Fahr-

zeitgewinne und mehr Plinktlichkeit zu errei-

chen.

Beispiel Optimierung
Weichengeschwindigkeit
MikromaBnahmen erlauben Fahrzeit-/Qua-
litétspuffer in der GréBenordnung mehrerer
Minuten, was sonst nur mit kostspieligen
Neu- und Umbauten zu erreichen ist. In
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Abb. 2: Die Weichen nahe der Betriebsstelle ,,Saardamm“ bei Saarbriicken zwingen u.a. den ICE

Richtung Paris tiber rund 2 km lang nur mit 60 km/h statt > =80 km/h zu fahren.

Saarbriicken Hbf ist es beispielsweise mog-
lich, die Ausfahrt in Richtung Paris ber
rund 2 km hinweg anstelle von 60 km/h mit
einer zuldssigen Geschwindigkeit von min-
destens 80 km/h zu fiihren. Das bringt fast
eine Minute Fahrzeitverkirzung (Abb. 2).
Auch in der Gegenrichtung sollten Ziige in
den Bahnhof Saarbriicken Hbf tiber mehre-
re Kilometer hinweg nicht mit nur maximal
70 km/h verkehren missen.

Der Fahrweg fiihrt jeweils im geraden Strang
durch wenige Weichen, was je nach geplan-
tem Bahnsteiggleis eine hohere Geschwin-
digkeit zuldsst. Beide MalBnahmen bringen
mehr betriebliche Stabilitdt (Resilienz) und
mehr Plinktlichkeit.
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Abb. 3: Optimierungspotenzial bei der Ausfahrt von Saarbriicken Hbf in Richtung Frankreich
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Beispiel Blockverdichtung und
Wiederaufbau Saarbriicken Ost

Kleinste Fahrplanabweichungen bringen das
Fahrplansystem aus dem Takt: So schaukeln
sich bei der Hauptlinie Saarbriicken-Mann-
heim und der RB-Linie zwischen Saarbriicken
und Pirmasens die Verspatungen schnell auf.
Ein zusdtzlicher Blockabschnitt zwischen
Hauptbahnhof und Saarbriicken Ost als Ergeb-
nis der fiir 2029 geplanten Generalsanierung
wiirde helfen, solche betrieblichen Zwange zu
entscharfen.

Die Wiederaufnahme des Taktverkehrs zwi-
schen Saarbriicken und Strasbourg macht es
notwendig, die Kapazitdt des Ostkopfes von
Saarbrilicken Hbf zu tiberdenken und am bes-
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ten wieder so herzustellen, dass gleichzeitig
auf den beiden Strecken Richtung Saarge-
miind bzw. Homburg die Aus- und Einfahrt
maoglich ist. (Abb. 4 u. 5)

Stadtebauliche Herausforderung

der Generalsanierung
Verkehrsinfrastruktur hat fiir Siedlungen
nicht erst durch Larmschutzwénde als ,Befes-
tigungsanlagen der Neuzeit” eine Trennwir-
kung. Kreuzungen von Bahn und StraBen mit
Briicken und Uberfiihrungsbauwerken sind
oft sanierungsbediirftig bzw. unterdimensi-
oniert. Sie stammen haufig aus einer Zeit, in
der das hohe Aufkommen im StraBenverkehr
von heute nicht vorstellbar war. Das Erneuern
vieler Briicken und Durchldsse einer General-
sanierung bietet die stadtebauliche Chance,
den Kreuzungsbereich den verkehrlichen Be-
durfnissen anzupassen. Bahn und Kommunen
mussen dazu rechtzeitig ins Gesprach kom-
men und bestmdgliche Losungen gemeinsam
wollen.

Ein strukturelles Problem der Generalsanie-
rung liegt in der fragmentierten Governance.
Die Deutsche Bahn AG (DB) agiert als bundes-
eigenes Unternehmen mit eigenen Planungs-

Abb. 4 und 5: Ostseite von Saarbriicken Hbf (aufgenommen im April 2012) umgestaltet im Kontext ESTW-Ausriistung 2004 mit der Strecken nach

logiken, wahrend Kommunen fiir Bauleitpla-
nung und Stadtentwicklung zustdndig sind.
Hinzu kommen Lander, Verkehrsverbiinde und
weitere Akteure.

Stadtebauliche Qualitat entsteht jedoch nur
dort, wo friihzeitige, kooperative und trans-
parente Planungsprozesse etabliert werden.
Die klassische Trennung zwischen Fachpla-
nung (Schiene) und rdaumlicher Planung
(Stadt) erweist sich dabei zunehmend als
unzureichend. Notwendig sind integrierte
Formate, die Infrastrukturplanung als Be-
standteil gesamtstadtischer Entwicklungs-
strategien verstehen.

Hier gilt es, bereits friihzeitig die stadtebauli-
chen Ideen der Kommunen in die Planungen
der DB mit einzubeziehen. Ziel ist, Synergieef-
fekte zu erreichen und gemeinsam eine nach-
haltige zukunftsfahige Stadtentwicklung vor-
anzutreiben.

Genau hierfiir braucht es ein engagiertes
Stakeholdermanagement seitens der Akteu-
re, wozu sich die DB InfraGO AG (DB InfraGO)
auch klar positioniert [9]. Die Erfahrungen im
Raum Saarpfalz zeigen, dass die notwendigen
Kommunikationskanale knapp drei Jahre vor
der Generalsanierung noch Entwicklungspo-

tenzial haben. Kontakthemmungen sowie die
Scheu vor zusatzlicher Komplexitat erschwe-
ren die Kooperation.

Am Beispiel St. Ingbert, einer Mittelstadt im
Saarland mit 36000 Einwohnern, zeigt sich,
warum hier eine sehr viel starkere Kooperation
notwendig ist und wie Lésungen im beider-
seitigen Interesse aussehen kénnten. Die Er-
fahrungen der Kommunen miindeten in eine
Resolution an Bund und Bahn, die auch von
anderen Kommunen unterzeichnet wurde. Da-
rin fordern sie mehr Transparenz und bessere
Losungen im Kontext Eisenbahnkreuzungsge-
setz. [12]

Anbindung Helmholtz Forschungszentrum
fiir Informationssicherheit (CISPA)

Die Ansiedlung des Helmholtz Forschungs-
zentrums flr Informationssicherheit (CISPA) in
St. Ingbert und die damit verbundene Schaf-
fung von mehreren hundert Arbeitsplatzen er-
fordert eine adaquate Verkehrsanbindung so-
wohl an den Bahnhof als auch das 6rtliche und
Uiberdrtliche Verkehrswegenetz. Derzeit ist der
vorhandene Stralenraum zu klein, um den
Fuf3- und Radverkehr mit den entsprechenden
Sicherheitsrdumen abzubilden (Abb. 6).

Strallburg und Mannheim derart, dass nicht mehr parallel ein- und ausgefahren werden kann. Der Sparpolitik war zunachst sogar der geordnete
Abbau nicht mehr genutzter Gleise zum Opfer gefallen. (Aktueller Zustand rechts)
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Quelle: [10]
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Mit der Generalsanierung der oben genannten
Bahnstrecke bietet sich fiir die Stadt St. Ing-
bert eine einmalige Jahrhundertchance, diese
Bahniiberfiihrung (BU) an die heutigen Stan-
dards, das gestiegene Verkehrsaufkommen
und die zusatzlichen Anforderungen, um ei-
nen sicheren Fu3- und Radverkehr zu gewéhr-
leisten, anzupassen.

Eine gemeinsame Planung misste auch im
Interesse der DB liegen, um sich zukunftsfa-
hig aufzustellen: Die Generalsanierung sollte
erlauben, diese Unterfihrung aufzuweiten
und bedarfsgerecht anzupassen. Eine ent-
sprechende Vereinbarung zwischen der Stadt
St. Ingbert und der DB InfraGO mdsste auf
eine faire und anteilige Finanzierung abzielen.
Chancenlos ware, einseitig einem Partner die
Finanzierungslast zu libertragen. Die bishe-
rigen Bemiihungen der Stadtverwaltung um
einen Dialog und entsprechende Vereinbarun-
gen mit DB InfraGO gestalteten sich noch nicht
zufriedenstellend.

Beispiel: Verkehrskreisel Oststraf3e

Ein dhnlicher Fall liegt 2 km &stlich im Kreu-
zungsbereich der Bahn mit der OststraB3e als
LandesstraBe L111. Die BU ist hier historisch
auf die Blieskasteler StraBe ausgerichtet.
In der Vergangenheit hat sich jedoch mit
der OststraBBe eine neue Verkehrsfiihrung
mit einem Kreisverkehrsplatz entwickelt.
Bereits in der Vergangenheit gab es Ide-
en und Bestrebungen mit einer neuen BU,
die weiter westlich positioniert ist, um eine
bessere Verkehrsfiihrung und somit einen
besseren Anschluss von der Oststralle an
den Kreisverkehrsplatz zu erreichen. Ein
Neubau konnte fir beide Verkehrstrager die
Situation (abgdngige Briicke, Optimierung
der StralRe) hinsichtlich der Trassenfiihrung
verbessern. Voraussetzung ist auch hier,
dass dem Willen der Stadtverwaltung ein
Interesse und die Unterstlitzung durch den
Infrastrukturbetreiber  entgegengebracht
werden. Auch hier bietet sich im Rahmen
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Abb. 7 u. 8: Luftbilder zur Situation in Abb. 5. Ein neues Uberfiihrungsbauwerk kénnte 20 m verkiirzt und deutlich breiter fiir den StraBenverkehr

ausfallen.
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Abb. 6: Bauwerk zur Aufweitung aus stadtebaulichem Interesse bzw. fir den neuen Standort des

Helmholtz Forschungszentrums flr Informationssicherheit CISPA

der Generalsanierung eine einmalige Chan-
ce fiir beide Seiten, die Verkehrssituation
wesentlich zu verbessern.

Das Eisenbahnkreuzungsgesetz regelt in §12,
wie Bahnunterfilhrungen, die vielerorts aus
der Prinzregentenzeit oder dem Kaiserreich
stammen, bei Anderungen anteilig zu finan-
zieren sind. Es besteht die Chance, sich zwi-
schen DB InfraGO und Mittelstadt auf ein ge-
meinsames Finanzierungsmodell zu einigen.
Dadurch kann der Betreiber des Schienen-
weges die BU auf die neuen Bediirfnisse des
Bahnbetriebes anpassen und andererseits die
Kommune die heutigen Standards wie breitere
Geh- und Radwege sowie sichere Verkehrsrau-
me gewahrleisten.
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Quelle: W. Ried

Kundenanforderung

n»Erfolgreiche Generalsanierung”

Fir Fernreisende ist bei der Generalsanierung
Ludwigshafen-Bundesgrenze wichtig, dass
die friher selbstverstandlichen Anschlisse in
Mannheim zu den ICE-Linien von und nach
Norden wieder mdglich werden. Die Neuord-
nung des Angebotes von 2014 mittels RE 1
(Stiwex) hatte dazu gefiihrt, dass die Anschlis-
se zwischen RE 1 und der ICE-Verbindung
von und nach Hamburg verloren gingen. Es
braucht kiirzere Fahrzeiten, um die Anschluss-
qualitdt in Mannheim zu verbessern.
Erreichbar ist dies durch eine hohere zuldssige
Geschwindigkeit in Gleisbdgen (z.B. Ausreizen
der Uberhéhung), mittels einer modernen

L\ Anpassungsmaglichkeit CISPA
— Hauptghise
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Quelle Luftbild: Geoportal Saarland, Bearbeitung W. Ried
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Ist-/Historische Wegebeziehung
| Neue Wegbeziehung = Neuer

Bahndurchlass
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Abb. 9: Situation OststraBe St. Ingbert, Effekt Neubau eines Uberfiihrungsbauwerkes Bahn zur Optimierung auch des StraBenverkehrs
Quelle Luftbild: Geoportal Saarland, Bearbeitung W. Ried
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LST mit ETCS Level 2, die auch mindestens
200 km/h als zuldssige Héchstgeschwindigkeit
erlaubt. Ferner missen die Fahrzeitpuffer rea-
listisch sein. Angesichts einer Zielreisezeit von
62 Minuten zwischen Mannheim und Saar-
briicken sind Taktzeiten fiir den RE 1 und die
Paris-TGV/ICE zur Ankunft Minute 11"in Mann-
heim zur Abfahrt zur Minute 48’ anzustreben.
Die Zeitgleichheit von geplantem Ende der
Generalsanierung und Auslaufen des Stiwex-
Vertrages bietet die Chance, den Nahverkehr
ab Dezember 2029 neu zu gestalten mit ETCS-
tauglichen Fahrzeugen und entsprechend ho-
heren Geschwindigkeiten.

Im Saarland ergeben sich aus der geplanten
Reaktivierung der linken Saarstrecke, der po-
tenziellen Verlangerung der Stadtbahn ,Saar-
bahn”in Richtung Forbach sowie dem geplan-
ten Taktverkehr nach Strasbourg mit neuen
Regiolis-Fahrzeugen zusédtzliche Angebote.
Aus Kundensicht und im Sinne der Verkehrs-
wende ist das zu begriien. Die Generalsanie-
rung ist entsprechend zu nutzen, um auch die
infrastrukturelle Voraussetzung, wie etwa zu-
satzliche Bahnsteigkanten, Blockverdichtung
und Trassenoptimierungen, zu realisieren (sie-
he oben).

Attraktiver Ersatzverkehr

wihrend der Generalsanierung

Das Ersatzangebot wahrend der Generalsa-
nierung ist aus Sicht der Kommunen und der
Bahnkunden im Personen- und Guterverkehr
nicht zu vernachlassigen. Fiir die bedeutsa-
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me Arterie des Bahnverkehrs ins Saarland und
nach Paris stehen parallele Strecken wie im Fal-
le der Riedbahn nicht zur Verfligung (Abb. 1).
Umso mehr sind die Strecken via Nahetal (Saar-
briicken - Bad Kreuznach - Mainz - Frankfurt)
und (ber das Queichtal (Zweibriicken—Pirma-
sens-Landau-Karlsruhe) fiir Ersatzangebote
genauer zu betrachten.

Diese sind jedoch nicht durchgangig elek-
trifiziert und zum Teil nur eingleisig. De facto
scheiden sie fir viele Eisenbahnen, insbe-
sondere des Glterverkehrs, aus. Die fiir die
Energie- und Stahlindustrie im Saarland
wichtigen Ziige miissen auf Umwegen via
Saar- und Moseltal ausweichen. Dabei ent-
stehen durch den zusatzlichen Personalbe-
darf und die hoheren Trassenkosten erheb-
liche Zusatzkosten [13].

Anbindung Fernverkehr aufrechterhalten
Zwischen dem Saarland und Rheinland-Pfalz
braucht es wahrend der Generalsanierung
eine Zugtechnik, die nicht auf die elektri-
sche Traktion angewiesen ist. Infrage kom-
men fir den Personenverkehr Neigetechnik-
Fahrzeuge in Dieseltraktion, Akkutriebwagen
und/oder ein lokbespannter Zug wie z.B. der
ICE L.

Damit ware ein Ersatzkonzept Uber die Na-
hestrecke  mit  Saarbriicken -Bad Kreuz-
nach - Mainz - Frankfurt - (Berlin / Ham-
burg...) ebenso denkbar wie Ziige zwischen
Saarbriicken und Siddeutschland via Neu-
kirchen - Pirmasens - Landau - Karlsru-

he(-Miinchen...). Voraussetzung ist, dass
die Zuge inklusive Dieseltraktion/Hybrid-
Lokomotive verfligbar und die Mehrkosten
finanziert sind.

Selbstredend muss einmal mehr betrachtet
werden, wie das SchlieBen dieser Elektrifi-
zierungsliicken flr unterbrechungsfrei be-
fahrbare Netze zu realisieren ist, um auch
Umleitungen durchgehend mit elektrischer
Traktion fahren zu kénnen.

Finanzierung Ersatzverkehr auf

der Schiene neu regeln

Fur Busersatzverkehr ist die Finanzierung ge-
klart. Das zeigen die Erfahrungen bei der Ried-
bahn und zwischen Berlin und Hamburg. Fir
einen Ersatzverkehr auf der Schiene braucht es
seitens des Bundes eine Neuorientierung bei
der Finanzierung und entsprechende gesetzli-
che Anpassungen. So sollte aus Griinden der
Daseinsvorsorge ein Ersatzkonzept mit den
Landern und dem Bund (Fernverkehr) erstellt,
beraten und beschlossen werden mit anteili-
ger Finanzierung der Akteure und des Verur-
sachers.

Paris-HGV und grenziiberschreitender
Schienengiiterverkehr

Fir den besonderen Fall der ICE/TGV-Verbin-
dung mit Paris ist zu priifen, ob nicht ein ein-
gleisiger Betrieb zwischen Saarbriicken und
Bundesgrenze die Chance wahrt, dass die
Abkoppelung des Saarlandes von Frankreich
infolge Generalsanierung weniger drastisch
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ausfallt. Denn Forbach ist laut Bauabkommen
zur LGV Est taglich mindestens mit zwei Zug-
paaren an Paris anzubinden [10].

Fir den deutsch-franzésischen Giiterverkehr
erhdlt die - heute noch marginalisierte — Stre-
cke Dillingen-Bouzonville mit ihrer Elektrifi-
zierungsliicke von nur 20 km Lange eine neue
Chance. Sie ist die kostengiinstige Direktver-
bindung fiir die Versorgung der Stahlindustrie
mit den regelmaBigen Transporten von loth-
ringischem Kalk.

Nachste Schritte

Hilfreich ware, wenn sich der Bautréger DB In-

fraGO und die betroffenen Akteure aus Kom-

munen, Aufgabentrdger des SPNV, Landes-

regierung und Biirgerverbdnden (iber den

Inhalt, Umfang und ZielgroBen fiir die Gene-

ralsanierung vorab umfanglich verstandigten.

Im Falle Mannheim-Saarbriicken kdnnten

folgende Themen Gegenstand eines Gemein-

wohlabkommens sein:

1. Schnellere Reisezeit dank neuer LST und op-
timierter Trassierung

2. Realisierung kommunaler Anforderungen,
insbesondere neudimensionierte Durchlasse

3. Zugbeeinflussungssystem ETCS Level 2 in
der modernsten Bauform ohne Hauptsigna-
le (ETCS L20S), keine Doppelausriistung mit
alten Systemen

4. Reisezeit Saarbriicken-Mannheim maxi-
mal 62 Minuten wie seitens der frilheren
DB Netz AG bereits fiir das Jahr 2009 in Aus-
sicht gestellt [7]

5. Bahnhofe miissen nach der MaBnahme bar-
rierefrei sein.

6. MaBnahmenpaket Bahniiberfiihrungen ab-
gestimmt mit betroffenen Kommunen

7. Zukunftsfahigkeit fir FRMCS Maststandorte
vorbereiten

8. Briickenoptimierung Saar (Achterbriicke)
fir Nutzung durch Stadtbahn nach For-
bach [10]

Fazit

Generalsanierungen packen als reine baulich-
technische Erneuerung die verkehrlichen Pro-
bleme in Deutschland noch nicht umfanglich
an. Aus Sicht von Kunden, Kommunen, Ver-
kehrswende und nun auch Landesverteidi-
gung brauchen wir ein breiteres Verstandnis
von nachhaltiger Sanierung. Ein entsprechen-
der Perspektivwechsel - eine neue Agenda
- ist wilinschenswert. Denn die mehrmona-
tigen Sperrpausen sind zu wertvoll, um sie
ausschlieBlich fiir bauliche Renovierung der
Gewerke im Sinne einer anschlieBend lange-
ren ,Baufreiheit” zu nutzen. Insbesondere die
DB InfraGO hat ein grof3es Potenzial, um ihre
Orientierung am Gemeinwohl bei Generalsa-
nierungen unter Beweis zu stellen und Sympa-
thie in der Offentlichkeit zuriickzugewinnen.
Der VCD und die betroffenen Kommunen er-
warten friihzeitige Transparenz bei der Pla-
nung, eine faire Beteiligung und Abstimmung
unter allen betroffenen Akteuren. Fiir Bahn-

Autorenbelegexemplar zur Nutzung unter vcd-saar.org und st-ingb

kunden und den Steuerzahler ist eine friihzei-
tige Informationspolitik und die engagierte
Burrgerbeteiligung durch die DB geboten. H
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