Infrastruktur

Gleisbau - uber Linientreue und Schwellenangst

Wer im Zug sitzt, bekommt sie nur selten zu Gesicht, die Gleisbauer. Meistens arbeiten sie nachts, wenn der
letzte Reisende sein Ziel erreicht und der Lokfiihrer seinen Zug abgestellt hat. Wenn der ordentliche Verkehr
stillsteht, kommen die Gleisbauer zum Einsatz. Doch wer sind diese Unbekannten, die fiir Sicherheit und
Zuverlassigkeit auf dem Schweizer Eisenbahnnetz sorgen?

Die Schweiz ist das Land der Eisenbah-

nen. 2103 Kilometer legt jede Schweizerin
und jeder Schweizer jihrlich mit der Bahn
zuriick. Das ist Europarekord. Méglich
macht dies ein dichtes Eisenbahnnetz: Rund
6000 Kilometer Gleis verbinden Stidte,
Agglomerationsgemeinden und abgelegene

¢ Dorfer untereinander und mit der Welt.

¢ Vor allem die Ost-West- und die Nord-Siid-
. Achsen sowie die Agglomerationsverbindun-
gen werden so rege benutzt, dass die Bahn-
infrastrukturen nicht nur laufend saniert,
sondern auch systematisch erweitert werden

rationsprogramme und das Programm «Zu-
kiinftige Entwicklung der Bahninfrastruk-
tur» (ZEB) werden die Leistungsfihigkeit
des Schweizer Schienennetzes weiter ver-
bessern und damit den Gleisbauern in den
nichsten Jahren verschiedene kleinere und
grossere Auftrige bescheren. Dies sind son-
nige Aussichten in ansonsten wirtschaftlich
triiben Zeiten. Bedeutet dies nur eitler Son-
nenschein oder doch ab und zu auch Gewit-
i terwolken am Gleisbauerhimmel?

: Ein Markt von 6000 Kilometern Gleis
Die Vereinigung Schweizerischer Gleisbau-
unternehmer (VSG), in welcher die meisten

privaten Gleisbaufirmen zusammenge-
schlossen sind, geht davon aus, dass fiir
Unterhalt, Sanierung und Erneuerung der
Schieneninfrastruktur jahrlich etwa eine
Viertelmilliarde Franken ausgegeben wird.
In dieser Summe nicht eingeschlossen sind
Grossprojekte wie die Bahn 2000, die Neat
oder die Durchmesserlinie Ziirich.

Der Schweizer Gleisbaumarkt ist nicht nur
wegen des Bauvolumens, sondern auch we-
gen der beschrinkten Anzahl Besteller und
Anbieter tiberschaubar. Gemiss Betriebs-

¢ zdhlung 2005 des Bundesamts fiir Statistik
miissen. Die Neat, die Projekte der Agglome- :

unterhalten und sanieren in der Schweiz 52
private Firmen mit gut 1600 Arbeitnehmen-
den die Gleisanlagen der Schweizer Bahn-
und Tramnetze. Davon sind rund 20 Bauun-
ternehmen im Trasse- und Werkleitungsbau,
also im Gleistiefbau, titig.

Den Gleisbauunternehmern steht eine iiber-
sichtliche Anzahl Nachfrager gegeniiber.
Dazu gehoren die Schweizerischen Bundes-
bahnen (SBB), rund vierzig private Eisen-
bahngesellschaften, knapp zehn stidtische
Tramnetzbetreiber und vereinzelte Indus-
trieunternehmen, die eigene Gleisanschliisse
besitzen.

Der mit Abstand grosste Kunde der Schweizer

: Gleisbauunternehmer sind die SBB. Sie be-

In der Schweiz miissen 300 km Tramschienen unterhalten werden; dies mdglichst schnell, damit der
Stadtverkehr nicht zu stark ins Stocken gerat. siud: zvg
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. treiben mit gut 3000 Kilometern auch mehr
¢ als die Hilfte des gesamten Schweizer Schie-

nennetzes. Die Privatbahnen, die tibrigens
in den meisten Fillen im Besitz von Kan-
tonen, Stidten oder Gemeinden sind, ver-
fiigen zusammen tiber 2700 Kilometer. Die
Tramnetze aller Schweizer Stidte schliesslich

¢ weisen eine Gesamtlinge von rund 300 Kilo-

metern auf.

Die Gleisbauer agieren also in einem Markt,
in dem wenige Teilnehmer iiber sehr spezi-
fische Bediirfnisse bzw. Produkte verfiigen.

i Unter solchen Umstinden ist es nicht selbst-

verstindlich, dass sich von allein ein funktio-
nierender Markt einstellt. Leicht geraten die
Bauunternehmen gegeniiber den potenten,
sich in Staatsbesitz befindenden Betreiberge-
sellschaften in eine ungesunde Abhingigkeit.

. Deshalb ist es wichtig, dass Besteller und

Anbieter verldssliche Geschiftspartner sind,
und dass fiir alle Marktteilnehmer einheitliche
und faire Spielregeln gelten.

. Der Kunde ist Kénig - und manchmal

Konkurrent

Das Verhiltnis zwischen den Bahngesell-
schaften oder Verkehrsbetrieben und den
Gleisbauunternehmern ist eng. Gewisse Auf-
gaben einzelner Bahnbetreiber unterscheiden

. sich kaum von denjenigen der Bauunter-

nehmer. So verfiigen unter anderem die SBB
oder die Rhitische Bahn tiber eigene Bau-
und Unterhaltsequipen, sind also selber auch
Gleisbauer. Mit diesem Personal decken sie

¢ in der Regel ihren eigenen Grundbedarf an

baulichen Leistungen ab. Wenn ihnen aber
fiir eigene Projekte kurzfristig das notige
Personal fehlt, wird dieses bei den Gleis-
baufirmen ausgeliehen. Diese so genannten
«Rottenverstirkungen» erlauben es den

i Bahnunternehmen, auf temporire Arbeits-

spitzen zu reagieren, ohne dass der eigene
Personalbestand ausgebaut werden muss.
Umfangreichere Projekte, wie beispielsweise
die Sanierung langerer Gleisabschnitte,

¢ werden von den Bahnbetreibern offentlich

ausgeschrieben und gemiss Beschaffungsge-
setz an den Bewerber mit dem wirtschaftlich
giinstigsten Angebot vergeben.

Das Ausleihen von Baupersonal an die
Bahnbetreiber ist nichts Aussergewohnli-

i ches, daran haben sich die Gleisbauunter-




nehmer gewohnt. Dass staatliche Bahngesell-
schaften bei Arbeitsmangel jedoch vermehrt
i fiir Privatbahnen oder Industrieunter-

- nehmen die Gleisanlagen unterhalten und
sanieren, fithrt in der Baubranche immer

. wieder zu Diskussionen. Plétzlich stehen
niamlich die privaten Gleisbauunternehmer
staatlichen oder halbstaatlichen Mitbewer-
bern gegeniiber, Konkurrenten also, deren
Leistungen zu einem beachtlichen Teil von
der 6ffentlichen Hand mitfinanziert wer-
den. Der Unmut der Gleisbauer dartiber ist
verstandlich.

Die Zusammenarbeit zwischen den Gleis-
bauunternehmen und den meisten Bahn-
gesellschaften klappt im Allgemeinen jedoch
recht gut. Beide Seiten wissen, wie wichtig
eine konstruktive Zusammenarbeit und ein
gutes Klima in einem kleinen Markt ist. Der
Kunde ist ja schliesslich Konig. Konnte der
Gleisbauer seinen Kunden selber wihlen
(was bei Konigen wie auch bei Kunden
jedoch eher selten der Fall ist), so wire dieser
verlisslich im Umgang, wiirde seine Pro-
jekte langfristig planen, seine Infrastruktur
konstant erneuern und sich fiir innovative
Vorschlige der Gleisbauer interessieren. Ent-
spricht dieses Idealbild der Realitit oder ist
es nur Wunschdenken?

Stillstand im Gleishau?

Das Primat des Preises herrscht auch im
Gleisbau. Kostensensibilitit ist durchaus
angebracht, doch billiger ist nicht immer
glinstiger. Beobachtet man die Entwicklung
der Submissionspolitik bei bedeutenden

i Bahnunternehmen, liegt die Vermutung

. nahe, dass der offerierte Preis bald das allei-
. nige Vergabekriterium sein wird. Der zuneh-
mende Preiskampf setzt nicht nur die Gleis-
bauunternehmer unter massiven Druck,
sondern wirkt sich mittel- bis langfristig
auch negativ auf die ganze Branche aus.
Kurzfristiges Denken und risikoscheues Ver-
halten vieler Bahnnetzbetreiber verunmog-
lichen namlich etwas ausserordentlich Wich-
tiges: die Innovation. Denn nur durch ein
starkes Interesse an Neuem und mit einer
gewissen Risikobereitschaft sind Fortschritte
auf der technischen und unternehmerischen
Ebene erzielbar, von denen letztlich sowohl
Besteller wie auch Anbieter profitieren.

. Dessen sind sich scheinbar nicht alle Bau-

¢ herren bewusst. Ihre Bereitschaft, neue

. Losungen zu testen und innovative Ver-
fahren zuzulassen, ist bereits erstaunlich

tief und nimmt noch weiter ab. Politiker
oder Firmenleitungen driicken massiv

auf die Sparbremse und lassen so kaum
Raum fiir Neues. Lieber bleibt man beim
Bewihrten, Erprobten und zurzeit nach-
weislich Funktionierenden. Damit werden
aber Entwicklungen verunmdoglicht, die
neue Produkte und Prozesse hervorbringen

und so mehr Sicherheit und Effizienz erst
- mdglich machen.

Die Zeit wird knapp fiir die Gleisbauer

Neue Infrastrukturen, aber auch modernste
¢ Leit- und Sicherungssysteme erlauben immer

dichtere Fihrplane. Mit steigender Mobilitit
nimmt die Belastung der Bahninfrastruktu-
ren zu. Auf dem SBB-Netz verkehren bei-
spielsweise pro Kilometer Schiene und Tag
durchschnittlich 92,7 Ziige. Kein Eisenbahn-
netz der Welt ist stirker ausgelastet. Da liegt
es auf der Hand, dass auch die Aufwendun-
gen fur den Erhalt der Gleise steigen. Bei
den SBB erhohte sich laut Geschiftsbericht
der SBB im Jahr 2008 der Aufwand fiir den
Unterhalt und die Substanzerhaltung der
Infrastruktur im Vergleich zum Vorjahr um
7,3 % auf 2,07 Mia. Franken.

i Die steigende Netzbelastung wirkt sich auch
. auf die Zeitfenster aus, in denen die Bahn-
i infrastruktur instand gehalten werden kann.

Immer hiufiger miissen Unterhalts- und
Sanierungsarbeiten so ausgefiihrt werden,
dass der Verkehrsbetrieb nicht gestort wird.
Hohere Fahrfrequenzen und lingere Be-
triebszeiten (z.B. durch Viertelstundentakt
und Nachtfahrplan) machen die Arbeit am
Gleis immer anspruchsvoller und komplexer.
Mit der Absicht, die Infrastrukturen zu
vereinfachen, sind bei vielen Bahnhofen die
itberzihligen Gleise verschwunden. Beno-
tigte Geridte und Maschinen miissen nun
jedes Mal iiber weite Distanzen zur Baustelle
gefahren und nach der Arbeit wieder recht-
zeitig abtransportiert werden. Dieser Um-

l

Pausen sind fiir Gleisbauer wichtig, um die Arbeit
in der Nacht gut verrichten zu kdnnen. sid: infra

stand reduziert die Leistungsfihigkeit der

. eingesetzten Bauequipen massiv.

. Eine Stunde Anfahrt bis zur Baustelle ist

. heutzutage keine Seltenheit mehr. Erlaubt
der Fahrplan die Beniitzung eines Gleises

¢ von Mitternacht bis 5 Uhr morgens, so kann

nur gerade wihrend drei bis dreieinhalb
Stunden pro Nacht gearbeitet werden. Ent-
16hnt wird das Personal jedoch fiir eine
regulire Arbeitszeit von 8,1 Stunden. Aus
dkonomischer Sicht ist diese Situation wohl
eher suboptimal.

Dass eine stark befahre Hauptstrecke fiir
Unterhaltsarbeiten nicht ohne Weiteres
gesperrt werden kann, ist durchaus ver-
standlich. Bei vielen Regionallinien wire es
aber giinstiger und sinnvoller, den Schienen-
verkehr an den Randstunden zu unterbre-
chen und den Bahnkunden einen Busersatz

¢ zur Verfiigung zu stellen. Die einzelnen Ein-
. sitze der Gleisbauer wiirden dadurch linger,
¢ die Bauarbeiten kdmen ziigiger voran und

wiirden schlussendlich deutlich giinstiger.

Spardruck kann teuer werden

Sparen beim Infrastrukturunterhalt kann fir
die Bahnbetreiber zum Eigentor werden. Das
Bundesamt fiir Verkehr (BAV) untersuchte
2008 den Zustand der Infrastrukturen der
Privatbahnen in der Schweiz. Die Studie
zeigt, dass eine Strategie mit kurzfristig
tieferen Substanzerhaltungskosten langfris-
tig teurer wird als eine Strategie, die einen
hoheren Sanierungsetat vorsieht. Kurzfris-
tige Einsparungen beim Unterhalt und der
Sanierung zahlen sich also nicht aus. Von

den SBB, den Privatbahnen wie auch den
. stadtischen Tramnetzbetreibern sollte man
. eine nachhaltige und weitsichtige Geschiifts-

fithrung erwarten diirfen, die nicht bloss auf
voriibergehende Spareffekte abzielt. Einige
wichtige Gesellschaften sind sich dessen
durchaus bewusst. Aber leider nicht alle.
Das Schweizer Eisenbahnnetz ist sicher und
wird es auch bleiben. Unverhaltnismassiger
Spardruck im Gleisunterhalt und bei der
Gleisqualitit beeintrichtigt aber die Netz-
zuverlissigkeit. Streckenunterbriiche haben
in einem intensiv beanspruchten Bahnver-
kehr gravierende Folgen und kénnen diesen
im schlimmsten Fall in einem ganzen Lan-
desteil lahm legen. Wer also beim Unter-

- halt spart, nimmt damit automatisch mehr
: Zugsverspdtungen und -ausfille in Kauf.
¢ Dies geht zu Lasten des guten Ansehens, das

der offentliche Verkehr in der Schweiz nach
wie vor geniesst. G
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