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Leitartikel

Sehr geehrte Damen und Herren,

noch vor einigen Jahrzehnten waren die
Personenverkehrseinnahmen bei den
groBen européischen Bahnen nur mit
einem Viertel oder bestenfalls einem Drit-
tel am Gesamtumsatz beteiligt. Das hat
sich geéndert: Bei der Deutschen Bun-
desbahn Uberstiegen sie 1992 zum er-
sten Mal die - allerdings zum Leidwesen
der Bahn drastisch gesunkenen - Ein-
nahmenaus dem Guterverkehr. Entschei-
dend daflr war der enorme Zuwachs an
Reisenden, aber auch am Durchschnitts-
ertrag je Fahrt, durch den ICE-Einsatz.

Was sich zuerst in Frankreich zeigte, hat
sich auch bei uns bestatigt: Ein zeitge-
méaBes Angebot auf der Schiene — ver-
bessert in Komfort und Geschwindigkeit
~ bringt auch deutlich mehr Passagiere.

Noch ist erst ein knappes Drittel der
innerdeutschen Fernstrecken auf die neu-
en komfortablen Zlge umgestellt wor-
den, noch gibt es erst zwei Neubaustrek-
ken, auf denen deutliche Fahrzeitgewin-
ne herausgefahren werden. Dennoch:
Schon dieser Anfang einer neuen Ara der
Deutschen Bahnen rechtfertigt den Opti-
mismus, mit dem die Verantwortlichen in
der Bahnfihrung und auch in der Politik
in den achziger Jahren an die Realisie-
rung des Hochgeschwindigkeitsverkehrs
herangeangen sind.

NatUrlich kann man aus den ersten Erfol-
gen neuer Z(ge auf neuen Strecken nicht
ableiten, das ganze gréBer gewordene
Deutschland mit neuen Gleisen zu Uber-
ziehen. Doch gibt es genug Verkehrsbe-
ziehungen, auf denen noch betréachtiiche
Verkehrsverlagerungen von der StraBe
und auch — wie sich in Frankreich zeigte
~ viel neuer Verkehr zu erwarten sind.
Man denke nur an die Uberfallige Halbie-
rung der Reisezeiten zwischen dem
Rhein-Ruhr- und dem Rhein-Main-Raum

oder den Strecken nach Berlin — unter
den erfreulicherweise Uberfallig gewor-
denen Luftkorridoren.

Neubaustrecken sind teuer. Auch die
Franzosen kommen bei ihrem um ein
Vielfaches gréBeren Programm langsam
an Relationen heran, die nicht mehr die
zweistellige Verzinsung des eingesetzten
Kapitals bringen, wie es bei den bisheri-
gen und auch den im Bau befindlichen
TGV-Strecken der Fall ist.

Flr weniger belastete Strecken sind we-
niger aufwendige Ldésungen notwendig —
organisatorisch und technisch. Einiges
an Reisegeschwindigkeit wére sicherlich
zu gewinnen, wenn man auf Langstrek-
kenverbindungen Unterwegshalte nach
franzdsischem Beispiel ausschlieBlicham
Verkehrsaufkommen orientiert. Auch ist
gelegentlich ein Streckenausbau einem
immer noch planungsrechtlich weniger
schnell zu realisierenden Neubau vorzu-
ziehen. Fahrzeuge und Zlge mit Nei-
gungstechnik kénnen ebenfalls dem
Reiseverkehr ohne allzu hohe Investitio-
nen in die Strecken neue Impulse geben.

Festzuhalten bleibt jedoch, daB schon
das erste volle Jahreinesin Teilbereichen
verbesserten Angebots im Reiseverkehr
sich in deutlich héheren Einnahmen nie-
derschlug. Der Weg, in Komfort und Ge-
schwindigkeit zu investieren, ist flir das
Uberleben einer Personenverkehrs-Bahn
wichtig.

Diese Bahn brauchen wir in der Zukunft
zudem auch unter okologischen Ge-
sichtspunkten. Wissenschaftler, die uns
glauben machen wollen, daB funf Boeing
737-Fluge Uber mittlere Entfernungen in

Deutschland umweltfreundlicher fliegen,
als es die Stromerzeugung fUr einen
schnellen ICE ist, kénnen genauso wenig
ernst genommen werden wie diejenigen,
die den Treibstoffverbrauch von Hunder-
ten von Autos im Stop-and-Go-Verkehr
mit dem Primarenergieeinsatz eines ,nur
halb” besetzten ICE mit 250 km/h ver-
gleichen.

Mit freundlichen GriRen

Michael Hill, Ressortleiter Verkenr, Handelsblatt




Auf der Fahrt ins 21. Jahrhundert

Die Bundesbahn nimmt Abschied von
Opas Schienenstrang: Schnell, komforta-
bel und konkurrenzfahig soll die Fahrtins
21. Jahrhundert gehen. Denn —das bele-
gen Untersuchungen — eine radikale Ver-
dnderung der Reisekultur hat langst mit
dem traditionellen Reiseerlebnis gebro-
chen. Reisen ist zur reinen Fortbewegung
geworden. Nur einige ewige Nostalgiker
traumen noch vom Abenteuer Bahn, Blu-
men pflicken wahrend der Fahrt inbe-
griffen...

Mobilitat gehdrt zum modernen Men-
schen. Der Bahnkunde von heute moch-
te sicher und schnell an sein Ziel gelan-
gen. Im Hinblick auf die Geschwindigkeit
gilt es fur die Bahn, den ,Standortvorteil”
des Autos wettzumachen. Denn Reise-
zeiten sind flr die Reisenden immer nur
von Haus zu Haus interessant. Der Pkw-
Fahrer steigt in sein Auto und fahrt los;
der Bahnreisende muf erst zum Bahnhof
und von dort wieder wegkommen. Dank
des dichten FernstraBennetzes in der
Bundesrepublik erzielt der Pkw-Benut-
zer eine Durchschnittsgeschwindigkeit
von 100 km/h von Haus zu Haus. Die
Bahn sollte also eine wesentlich hodhere
Reisegeschwindigkeit von Bahnhof zu
Bahnhof erreichen.

Fir die Deutsche Bundesbahn war es
deshaib ,h&chste Eisenbahn®, als sie zu
Beginn der 70er Jahre die Signale auf
Grln stellte und fur Neubau- und Aus-
baustrecken (NBS und ABS) ,freie Fahrt”
gab. Eine erste und inzwischen weitge-
hend unumstrittene Weichenstellung ins
21. Jahrhundert. Denn nicht nur im Ver-
gleich zum Kraftfahrzeugverkehr zu ge-

ringe Reise- und Gutertransportgeschwin-
digkeiten, sondern auch Kapazitatseng-
passe auf einem veralteten, im wesentli-
chen aus dem 19. Jahrhundert stammen-
den Streckennetz waren gute Argumente
fir das zukunftsweisende Verkehrs
projekt.

Inzwischen wird der Verkehr von heute
nicht mehrnur (ber Strecken von gestern
abgewickelt. Die ersten beiden Neubau-
strecken Hannover - Wirzburg und Mann-
heim - Stuttgart sind in Betrieb, das
Streckennetz der Bahn wurde um 427

Kilometer erweitert. Weitere Strecken mit

groBerem Neubauanteil sind in der Pla-
nung weit vorangeschritten: Kéln - Rhein/
Main, Karlsruhe - Basel, Stuttgart -
Augsburg - Minchen, Nirnberg -
Ingolstadt - Minchen, Hannover - Berlin
und Berlin - Halle/Leipzig - Erfurt - NUrmn-
berg. Auch der Ausbau zahlreicher Ver-
bindungen wird vorangetrieben. Doch
die Strecken allein bringen nicht den Er-
folg im Wettbewerb. Dem ersten Schritt
mufBte ein zweiter folgen: eine neue Ge-
neration von Fahrzeugen fur den Zug der
Zukunft!




Vom InterCity zum InterCityExpress

Diese Zukunft begann im Juni 1991, als
die Bundesbahn den Hochgeschwindig-
keitsverkehr mit Zligen der Bauart , Inter-
CityExpress* (ICE) aufnahm. Hochmo-
derne Fahrzeuge, die fahrplanmaBig bis
zu 250 km/h fahren und in Komfort und
Design neue MaBstabe setzen. Der ICE
Uberzeugte: Seine Auslastung liegt weit
Uber dem Durchschnitt. Der Reisende
akzeptiert flr die bessere Leistung auch
ginen héheren Preis. Mit anderen Wor-
ten: Das Angebot kommt am Markt an.

Daist es nur folgerichtig — und wirtschaft-
lich geboten —, da3 die Deutschen Bah-
nen das erfolgreiche Konzept fortsetzen.
Nach und nach sollen méglichst alle In-
terCity-Verbindungen auf den InterCity-
Express umgestellt werden.

Die Wettbewerbsfahigkeit verbessert sich
durch den InterCityExpress deutlich. Der
konventionelle InterCity konnte im bishe-
rigen Streckennetz den Zeitwettbewerb
von Haus zu Haus mit dem Pkw erst bei
sehr grof3en Entfernungen {(ab ca. 600
km) aufnehmen; dem Flugzeug war er
unterlegen. Hochstgeschwindigkeiten
von derzeit 250 km/h machen den ICE
heute ab ca. 250 km dem Auto eindeutig

Uberlegen; und bis ca. 400 km, also
Kurzstreckenfliigen, auch dem Flugzeug.
Bei 300 km/h, wie sie z.B. fUr die Strecke
Rhein/Main - Kéin und weiter nach Paris
voraussichtlich ab 1998 gefahren wer-
den konnen, bringt der ICE gegeniiber
dem Pkw einen Zeitvorteil ab einer Ent-
fernung von ca. 200 km; gegeniiber dem
Flugverkehr endet der Zeitvorteil erst bel
Entfernungen von Uber 400 km (siehe
Grafik). Flr Reisende, die zwischen 200
und 400 Kilometern Uberwinden wollen,
ist also der InterCityExpress das zeitspa-
rendste Angebot.

Der Wettbewerbsfaktor “Reisegeschwindigkeit* in drei Zeithorizonten
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Fur den Wettbewerb geristet

Der InterCityExpress ist ein Zug, der ein
ganzes Spektrum unterschiedlicher An-
spriche erflllt. Er wurde fortentwickelt
aus seinem ,konzeptionellen Vorlaufer*,
dem InterCityExperimental.

Dieser Versuchs- und Demonstrations-
zug entstand 1985 mit maBgeblicher
Unterstltzung des Bundesministers fir
Forschung und Technologie (BMFT). Er
wurde fur eine Betriebsgeschwindigkeit
von 350 km/h ausgelegt. Auf dem Strek-
kennetz der Deutschen Bahnen ist diese
Geschwindigkeit aber nur unter Versuchs-
bedingungen zu fahren. Der fur den kom-
merziellen Einsatz vorgesehene ICE ist
so ausgelegt, daB er auch auf den derzei-
tigen Hauptstrecken wirtschaftlich fahrt.
SchlieBlich machen diese — mit zuléssi-
gen Geschwindigkeiten zwischen 140
km/h und 200 km/h — heute noch zwei
Drittel des Fahrweges des ICE aus.

Der InterCityExpress ist fir den Wettbe-
werb auf dem Verkehrsmarkt in Mitteleu-
ropa konzipiert, der sich durch die freie
Wahl des Verkehrsmittels auszeichnet.
Zielgruppe sind alle Reisenden, die die
Vorteile kurzer Reisezeiten mit den An-
nehmlichkeiten eines ausgesuchten Rei-

sekomforts verbinden wollen — und das
in beiden Klassen. Die Eckdaten fur diese
Qualitdtsmerkmale wurden bereits mit dem
InterCity-Zug gesetzt. Das InterCity-Ange-
bot hat sich seit 1979 bestens am Markt
eingefthrt:

¢ lokomotivbespannte Reisezlige im
Ein-Stunden-Takt, die mit einem mittle-
ren Abstand von knapp 100 Kilometern
zwischen den Haltestellen zahlreiche
Grof3stadte der Bundesrepublik mitein-
ander verbinden;

¢ eine durchschnittliche Platzkapazitat
von 600 Sitzen, davon etwa 1/3 in der
1. Wagenklasse;

* das sogenannte ,Blockzugprinzip®,
bei dem auf den Erste-Klasse-Block der
Restaurantwagen und auf den Restau-
rantwagen der Zweite-Klasse-Block folgt
— Anordnungselemente, die sich im ICE
wiederfinden.

Der InterCityExpress st der erste Zug der
Bundesbahn, der konsequent ,um den
Fahrgast herum* konstruiert wurde. Die
Sitze des Hochgeschwindigkeitszuges
entstanden als Gemeinschaftsarbeit von
Ergonomen, Sitzkonstrukteuren und
Designern. Oberstes Ziel war dabei, den
Bedurfnissen der Reisenden gerecht zu
werden — unabhéngig davon, in welcher
Wagenklasse sie reisen. Um eine kom-
fortabele Fahrt gerade auch fiir den Gast
in der 2. Klasse zu erreichen, wurden die
Wagen fur den ICE schlieBlich ca. 20 cm
breiter gebaut als die bisher im I1C-Ver-
kehr eingesetzten Fahrzeuge. Der Kom-
fort in den neugestalteten Sitzen der 2.
Wagenklasse ist jetzt besser als in der
Business-Class des Flugzeuges.




Energieverbrauch im Hochgeschwindigkeitsverkehr

Der InterCityExpress hat mit seinen zwei
Triebkdpfen eine starkere Motorkraft als
Zige mit nur einer Lokomotive. Das ver-
leitet Kritiker des neuen Hochgeschwin-
digkeitsverkehrs immer wieder zu dem
Vorwurd, die urspringlich umweltfreund-
liche Eisenbahn habe durch den ,tech-
nologischen Kraftakt“ Schnellbahn einen
unvertretbar gréBeren Energieverbrauch.
Nun wei3 man aber vom Automobilver-
kehr, daf3 die stérkere Motorkraft allein
noch nicht zu einem héheren Kraftstoff-
verbrauch fithrt; es kommt immer darauf
an, wie die vorhandenen PS ausgenutzt
werden. Der Energieverbrauch der DB
stieg im Jahr 1991 gegentiber dem Jahr
davor uminsgesamt 7,4 % an. Der gréBe-
re Teil davon ist auf die Inbetriebnahme
weiterer Neubau- und Ausbaustrecken-
Abschnitte und den damit ausgedehnten
elektrischen Zugbetrieb im Reisefern- und
-nahverkehr sowie im Glterverkehr zu-
riickzufihren, der kleinere Teil auf die
erhdhte Fahrgeschwindigkeit des ICE.

Im Prinzip brauchen schnellere Zlige mehr
Energie. Doch es gibt auch Faktoren, die
die Energiebilanz wieder entlasten:

* Bessere Auslastung durch hoéhere
Attraktivitat

Untersuchungen ergaben, daB die
InterCity-Zlge im Jahre 1986 im Durch-
schnitt zu 33 % besetzt waren, wahrend
der InterCityExpress 1991 eine mittlere
Besetzung von 47 % erreichte. Grund-
sétzlich verbraucht der IC mit einer
Hochstgeschwindigkeit von 200 km/h
natUrlich weniger Energie als der ICE bei
einer Hochstgeschwindigkeit von 250
km/h. Doch da der ICE als attraktiveres

Angebot von den Reisenden stérker ge-
nutzt wird, liegt dieje Fahrgast verbrauch-
te Energie niedriger als im friheren
IC-Verkehr

* Kuirzere Strecken durch glinstigere
Trassierung

Als Netzergéanzungen verbinden die
Neubaustrecken die Wirtschaftsraume
und Ballungszentren auf direktem Wege
— anders als die alten Bahnstrecken, die
auch eine Vielzahl kleinerer und verstreut
liegender Orte anbinden muBten. Das
spart Gleiskilometer:

Vergleich der Streckenlangen

Strecke bisher NBS Einsparung
Hannover - Wlrzburg 359 km 327 km 9%
Mannheim - Stuttgart 129 km 107 km 17 %
KéIn - Frankfurt am Main 222 km 177 km 20 %

e Weniger Verlust durch gleichmaBiges
Fahren

Auf den alten Strecken wechseln die
Geschwindigkeiten der Ziige immer wie-
der. Sie missen abgebremst und neu
beschleunigt werden, zum Beispiel in
engen Kurven oder bei der Fahrt durch
die Bahnhofe. Dadurch geht zum einen
Energie verloren, zumanderen muB mehr
Energie aufgewendet werden. Dazu als
Beispiel die Auswirkung einer Langsam-

fahrstelle mit der zulassigen Geschwin-
digkeit von 100 km/h in einer Strecke,
die im Ubrigen mit 160 km/h befahren
werden kann. Beim Abbremsen auf 100
km/h werden 60 % der im Fahrzeug
steckenden Bewegungsenergie in nutz-
lose Warme umgesstzt; und anschlie-
Bend muB diese Energie zur Beschleuni-
gung auf 160 km/h wieder aufgebracht
werden. Auf den Neubaustrecken, die
diese Geschwindigkeitseinbriiche nicht
mehr haben, wird sowohl Bremsenergie
als auch Beschleunigungsenergie ge-
spart.

* Umwegfreie Betriebsfihrung

Die wegen der schnelleren Reisezlige auf
Umwegstrecken verlagerten Guterziige
kénnen nach der Inbetriebnahme einer
Neubaustrecke wieder auf ihre kiirzere
Stammstrecke zurlickkehren oder aufder
Neubaustrecke fahren.

Die glnstigere Trassierung und die um-
wegfreie BetriebsfUhrung geftenfiir InterCity
und InterCityExpress gleichermafen.
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* Energieeinsparung durch Fahren mit
Schwung und Riuckgewinnung

Auch im Hochgeschwindigkeitsverkehr
fahren die Zige nicht immer mit voller
Kraft. Die LokfOhrer nutzen die im Fahr-
plan enthaltenen Zeitreserven fUr das
Fahren mit Schwung undlassen die Zige
vor dem Halten ausrollen. Die im ICE
verwendete Drehstrom-Antriebstechnik
ermdglicht die Rickverwandlung der
Bremsenergie in elektrischen Strom, der
in die Oberleitung zurdckgespeist wird.
Auf diese Art kdnnen 15 % bis 30% der
aufgewendeten elektrischen Energie ein-
gespart und zum Teil auch zurlckge-
wonnen werden.

¢ Senkung des Energiebedarfs durch
aerodynamische Formgebung

Die Erhéhung der Fahrgeschwindigkeit
laBt bei jedem Fahrzeug den Luftwider-
stand ansteigen, und zwar im Quadrat
der Geschwindigkeit. Mehr als 2/3 des

Energiebedarfs schnellfahrender Zige
werden fur die Uberwindung des Luftwi-
derstandes bendtigt. Beim Durchfahren
eines Tunnels steigt der Widerstand noch
einmalum 10 bis 30 % an. Durch die gute
aerodynamische Form des ICE konnte
jedoch der Mehrverbrauch an Energie
um 10 % geringer gehalten werden als
bei entsprechender Fahrgeschwindigkeit
eineslokbespannten Zuges. Willkomme-
ner Nebeneffekt der windschnittigen
Formgebung ist eine Verringerung des
Fahrgerdusches und der Luftverwirbe-
lung. Das bedeutet weniger Larmbelasti-
gung und einen geringeren Sog beim
Durchfahren zum Beispiel eines Bahnhofs.

Die Gegenuberstellung des Energiever-
brauchs von ICE und herkémmlichen Ei-
senbahnzigen sagt noch nichts Uber
seinen Energiebedarf im Vergleich zu
anderen Verkehrsmitteln. Um trotz unter-
schiedlicher Energietrager auf eine ein-
heitliche Bewertungsbasis zu kommen,
muB3 der Aufwand an Primarenergie be-
trachtet werden. Darin sind die Verluste
der Energieumwandlung und -verteilung
ab einer vergleichbaren Schnittstelle be-
rlcksichtigt. Bei dem elektrischen Bahn-
betrieb betragt die genutzte Endenergie
ca. 34 % der eingesetzten Primarener-
gie. FUr die folgenden Vergleichszahlen
sind die Energieverbrauche von Kilowatt,
Kerosin cder Dieseldlin Liter Benzinumge-
rechnet worden. Auf dieser Basis kann der
spezifische Energiebedarf fir die Beférde-
rungsleistung verglichen werden.




Der ICE im Energievergleich

Farden InterCity wurde 1986 ein Primér-
energieverbrauch von 3,00 | Benzin pro
Fahrgast auf 100 km Reiseweite fest-
gestelit.

Der ICE benétigt aufgrund des wesent-
lich besseren Besetzungsgrades und der
oben genannten technischen und aero-
dynamischen Verbesserungen durch-
schnittlich nur 2,85 | Benzin pro Person
auf 100 km. Selost auf den Neubaustrek-
ken bei einer Hochstgeschwindigkeit von
250 km/h steigt der Wert nur auf 3,09 |
Benzin an. Dabei wird deutlich, daB sich
der fur den Hochgeschwindigkeitsver-
kehr notwendige hdhere Energiebedarf
dann nicht zu Lasten der Umwelt aus-
wirkt, wenn durch die groBere Attraktivi-
tat auch die Auslastung der Zlige gestei-
gert wird — durch Umsteiger vom Auto
oder Flugzeug auf die Bahn. Bezogen auf
100km Reiseweite verbraucht der durch-
schnittlich besetzte Pkw pro Insasse mit
6,0 | Benzin mehr als das Doppelte an
Energie, das durchschnittlich besetzte
Flugzeug (Airbus 320) etwa das Zweiein-
halbfache (siehe Grafik).

Die Bahn ist im Gegensatz zu Auto und
Flugzeug nicht von einem einzigen Pri-
marenergietrdger abhangig, sondern
kann unter den Gesichtspunkten der Ver-
sorgungssicherheit, der Umweltauswir-
kungen und der Wirtschaftlichkeit die un-

terschiedlichen Primarenergien von der

heimischen Kohle Uber die Wasserkraft
bis zum Atomstrom nutzen. Im Jahr 1991
ergab sich daraus folgender Energie-Mix
fUr Bahnstrom:

Anteile der Primdrenergien an der
Bahnstromerzeugung 1991

Steinkohle 37,1 %
Kernkraft 32,5 %
Gichtgas 14,0 %
Wasserkraft 12,0 %
Braunkohle 3,1 %
Gas, Ol, Sonstige 1,3%

100,0 %

Dieser Energie-Mix tragt auch wesentlich
zur Umweltvertraglichkeit der Bahn bei.
Nahezu die Halfte des Bahnstromes wird
vollig abgasfrei erzeugt. Bei stationdrer
Verbrennung kann auch wesentlich mehr
zur Abgasreinigung getan werden als bei
{auto)mobiler — trotz Katalysator. Kohle-
kraftwerke werden beispielsweise mit
Rauchgasentstickungs- und Entschwe-
felungsaniagen ausgeristet. Dadurch
wird der Stickoxyd- und Schwefeldioxyd-
Ausstol fast ganz verhindert.

A
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|

Platze 668 4-5
Reisende 316 1,7
Besetzung 47%

Verhaltnis Benzin 1 2,1
Verhaltnis CO, :

Vergleich des Primérenergiebedarfs und

des KohlendioxydausstoBes je 100 Personen- kgi;(x?,k:jlig—
kilometer (Pkm) 100 Pkm
Beispiel Hamburg-Frankfurt am Main ca. 500 km A
Liter Benzin [
je 100 Pkm

(47}
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Die Neubau- und Ausbaustrecken der Bahnen

Seite 10, Bild rechts oben:
Der franzdsische TGV

Seite 10, Bild rechts unten:
Der japanische Shinkansen

Aufinrem Weg in die Zukunft verfolgte die
DB eine eigenstandige Linie: Von dem
franzdsischen System mit dem ,Train a
Grande Vitesse" (TGV) und dem japani-
schen mit dem ,Shinkansen®, die sowohl

von Kritikern als auch BeflUrwortern der
neuen Strecken immer wieder zum Ver-
gleich herangezogen werden, unterschei-
den sich die deutschen Neubaustrecken
in wesentlichen Punkten. tn Frankreich
und Japan fahren ausschlieBlich speziell
fir den schnellen Personenverkehr ge-
baute Z{ige Uber die Strecken, und so
sind diese auch konzipiert. Anders die
deutschen: Furihren Bau waren vor allem
Kapazitatsengpésse im Guterverkehrent-
scheidend. Anfang der 70er Jahre hatte
man einen starken Anstieg des Eisen-
bahnguterverkehrs prognostiziert. Als vor-

dringlich galt deshalb ein Ausbau der
Nord-Sud-Transportwege von den deut-
schen Nordseehéfen nach Sud- und
Stdwestdeutschland. Es sollte der
»Nachtsprung” der Guter zwischen den
Export/Importhafen und den Fertigungs-
und Verbrauchsstandorten verwirklicht
werden.

Das vorhandene Netz der Bahn war da-
flr wenig geeignet. Es stammte im we-
sentlichen aus dem vorigen Jahrhundert.
Hinzu kam, daB sich nach dem 2. Welt-
krieg durch die Teilung Deutschlands die

Verkehrsstrome verlagert hatten. Domi-
nierten friiher die Ost-West-Verbindun-
gen, so waren es bis zur Wiedervereini-
gung die Nord-Sud-Relationen. Aber das
Streckennetz war der veranderten Situa-
tion nicht angepal3t worden, so daB die
Deutsche Bundesbahn auf den wenigen
und schlecht trassierten Nord-Sid-Strek-
ken einen groBen Teil des Verkehrs ab-
wickeln mufte.

10

[y



Personen- und Giterverkehr — die Mischung macht‘s

Aufden seit 1991 betriebenen neuen Strek-
ken solien Personen- und Glterzlige glei-
chermafen fahren — mit Geschwindigkei-
ten zwischen 250 km/h und 80 kmv/h.
Erst dieses sogenannte Mischbetriebs-
konzept macht die Mehrzahl der Strek-
kenwirtschaftlich. Dazu giltals ,Verkehrs-
regel“: TagsUber hat der schnelle Perso-
nenverkehr Vorfahrt, nachts der GUter-
verkehr. Auf den alten Strecken ist das
bis heute anders. Dort haben die Reise-
ztge in der bahninternen Hierarchie stets
Vorrang vor den Guterzligen, so daf sie
auf dem Uberholungsgleis warten und
den schnelieren Personenzug vorbeilas-
sen mussen. Die Fahrzeit des GUterzu-
ges verlangert sich dadurch zusatzlich
zur ohnehin geringeren Geschwindigkeit,
manchmal bis zu 50 %.

Anders auf den Neubaustrecken, wo die
tageszeitbezogene Vorfahrtsregelung gilt.
Die zur Nacht fahrenden Guterziige kon-
nen so erheblich beschleunigt werden.
Die Zlge des InterCargo-Systems, des
IC fUr die Fracht, sind darlberhinaus mit
100 km/h auf den Altstrecken und 120
km/h auf den Neubau- und Ausbaustrek-
ken auch noch schneller. Dem ICE ver-
gleichbar ist der InterCargoExpress, der
140 bezichungsweise 160 km/h erreicht.
Damit werden die Giter so schnell, daB
die Nachtstunden nicht nur flr die Fahrt
von Ballungsraum zu Ballungsraum rei-
chen, sondern auch noch fUr die Vertei-
lung auf die Gleisanschlisse der Emp-
fénger. Wer keinen eigenen Gleisanschluf3
hat, wird im kombinierten Verkehr be-
dient, das heiBt die Guter werden Uber
die StraBe angeliefert.
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Technische Grundlagen

Der Mischbetrieb macht einen gestreckte-
ren Verlauf erforderlich, als bei Bahnlinien,
die in Radius und Querneigung der Gleise
(Uberhdhung) fur nur eine bestimmte Ge-
schwindigkeit geplantwerden-auch wenn
diese sehrhochist. Der Mindestradius fur
eine ausschlieBlich von 300 km/h schnel-
len Zdgen befahrene Strecke liegt bei nur
3500 m. Die dann erforderliche Uberho-
hung von 16 cm waére flr den langsame-
ren Giterverkehr viel zu hoch, so dal3 der
Verschleill an Schienen und Fahrzeugen

drastisch ansteigen wirde. Der Kurven-
radius der Neubaustrecken betragt des-
wegen in der Regel 7000 m, im Ausnah-
mefall 5100 m.

Die gréBte Steigung wurde auf 1,25 %
begrenzt. Damit ist gewahrleistet, dal3
schwere Guterzlige nach einem Halt in
einer Steigung wieder anfahren kdnnen.
Strecken, die ausschlief3lich dem Betrieb
mit stark motorisierten Hochgeschwin-
digkeitszligen vorbehalten sind, kénnen
steiler trassiert werden; bis zu 4 % Stei-
gung bzw. Gefalle sind dann zuldssig.

Der Betrieb von Personen- und Giterzu-
gen gleichermalen hat auch die Gestal-
tung der Querschnitte beeinfluBt. Um im
Guterverkehr Uberbreite Sendungen pro-
blemlos transportieren zu kénnen, be-
tragt der Abstand zwischen den Gieisen

e o

4,70 m und damit 70 cm mehr als der
bisherige Regelabstand. Fireinenreinen
Reisezugverkehr mit Geschwindigkeiten
bis zu 300 km/h hatte ein Gleisabstand
von etwa 4,20 m — wie bei den franzdsi-
schen Neubaustrecken — ausgereicht.
Die Breite des gesamten Fahrwegs be-
tragt 13,70 m, deutlich weniger als bei
Autobahnen, die bei vergleichbarer Ka-
pazitdt 29 m breit sind. Wenn man die
entstehenden Bdschungsflachen hinzu-
nimmt, schneidet die Bahn, Uber die ge-
samte Lange gerechnet, noch besser ab:
Dann braucht eine neue Autobahn 96 m
Platz, wahrend sich die Neubaustrecken
der Bahn mit 32 m begnugen.
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In die Landschaft eingepalBt

Die Trassierungsgrundsatze erschweren
die Einfugung der neuen Streckenin eine
stark gegliederte Topographie. Palten
sich die Strecken des 19. Jahrhunderts
der Landschaft an, mit Umwegen und
vielen engen Kurven, um maéglichst die
FluBtaler zu nutzen, bedingt der schnelle
LVerkehr der Zukunft” zunachst sorgfalti-
ge planerische Uberlegungen, um eine
dennochgutindie Landschaft eingepaBte
Strecke zu erhalten. Auch ausgepréagte
Berg- und Talfahrten sind nicht méglich,
an ihre Stelle treten Tunnel und Bricken.

Diese Kunstbauten, vor allem die zahlrei-
chen Tunnel, die im Falle der NBS Han-
nover - Wirzburg allein 37 % der Ge-
samtldnge ausmachen, sind das teuer-

ste an den neuen Strecken im Mittelge-
birge. Fur die 327 km lange NBS Hanno-
ver - Warzburg wurden rund 11,4 Mrd
DM investiert. Das sind 35 Mio DM pro
Kilometer. Die Rohbaukosten der Tunnel
betrugen etwa 30 Mio DM pro Kilometer.
Bahnstrecken im Tunnel sind damit etwa
dreimal so teuer wie im freien Gelande.
Nicht weniger kostenintensiv sind die
hohen Tal- und FluBbricken.

Zu Beginn der Planung soliten die Neu-
baustrecken nur mit 200 km/h befahren
werden. Nachdem der Nutzeffekt des
Hochgeschwindigkeitsverkehrs durch
wissenschaftliche Studien und ab 1981
auch durch den Erfolg des franzdsischen
TGV auf der Strecke Paris - Lyon deutlich
geworden war, wurde der erst flr einen
spateren Zeitpunkt geplante Hochge-
schwindigkeitsverkehr ab 1984 intensiv
vorbereitet und 1991 aufgenommen. Da
die Trassierung bereits eine Fahrge-
schwindigkeit von 250 km/h berlicksich-
tigt hatte, waren zur Verwirklichung nur
noch ergadnzende MaBnahmen an den
Strecken erforderlich.

13




Die Herausforderung angenommen

Die Entscheidung der Bahn fir die Neu-
baustrecken und den ICE war die Ant-
wort auf die Frage, ob die Bahn zum
Auslaufbetrieb werden oder ob sie den
Wettbewerb zu den heutigen Bedingun-
gen aufnehmen sollte. In den ersten 40
Jahren nach dem 2. Weltkrieg hatte sich
die Flache der bebauten Grundstticke in
der alten Bundesrepublik verdreifacht.

Gleichzeitig ist als Folge davon eine Viel-
zahl neuer StraBBen gebaut worden, die
vorhandenen wurden allerorts verbreitert
und verbessert. Die Gesamtlange der
Uberértlichen StraBen nahm in ganz
Deutschland von 1950 bis 1990 um 25 %
zu, wéhrend die Eisenbahn-Infrastruktur
im selben Zeitraum um 17 % ,,.zurlickge-
baut” wurde.

Dazu einige Vergleichszahlen zur Dar-
stellung der Entwicklung:

bis zum 3.10.1990

Zahlen zum Verkehr, bezogen auf die Flache der Bundesrepublik

1990
Bevoikerung (Einwohner) Mio 64 Mio
Uberdrtliche StralBen km 174 000 km
- davon Autobahnen km 8800 km
Personenkraftwagen Mio 30,7 Mio
Pkw pro 1000 Einwohner 480
Streckenlange der DB km 26900 km
Streckenlénge der Ubrigen Bahnen km 3000 km
Summe Schienenstrecken km 29900 km
(Quelle: ,Verkehr in Zahlen®, 1991, Hrsg.: BMV; Bearbeiter: DIW)

Die entsprechenden Vergleichszahlen flr
das wiedervereinigte Deutschland:

Zahlen zum Verkehr, bezogen auf die Flache der Bundesrepublik
ab dem 3.10.1990

1990
Bevolkerung (Einwohner) Mio 80,0 Mio
Uberdrtliche StraBen km 221 000 km
- davon Autobahnen km 10700 km
Personenkraftwagen Mio 35,5 Mio
Pkw pro 1000 Einwohner 444
Streckenlange der Bahnen (DB, DR) km 40900 km
Streckenlange der Ubrigen Bahnen km 3000 km
Summe Schienenstrecken km 43900 km

(Quelle: ,Verkehr in Zahlen®, 1991, Hrsg.: BMV; Bearbeiter: DIW)




Von 1960 bis 1990 wurden in die Bahn-
Infrastruktur 87 Mrd DM investiert (davon
rund 90 % von der DB), wahrend fur die
StraBen-Infrastruktur mit 362 Mrd DM
mehr als das Vierfache ausgegeben wur-
de. Der private Pkw — inzwischen selbst-
versténdliches Statussymbol — machte
den Burger im Westen mobil und vom
BahnanschluB unabhangig. Wohn- und
zunehmend auch Arbeitsstatten entstan-
den nicht mehr mit Blick auf die alten
Schienenverkehrswege und wurden auch
nicht mehr unter diesem Gesichtspunkt
gewahlt.

1990legte jeder Bundesblrgertaglichetwa
30 Kilometer zurlick, davon etwa 23 Kilo-
meter mit dem Auto. Bis zum Jahr 2010
soll die tagliche Wegstrecke auf knapp 40

(Quelle: ,Verkehr in Zahlen*)

Fernverkehrsleistungen 1990 bezogen auf die Flache der Bundes-
republik bis zum 3.10.1990 (in Milliarden Personenkilometern):

StraBe: Individualverkehr (Pkw und Kraftrad) ca. 200
Busfernverkehr ca. 30

Schiene 27,4

Luftverkehr (Uber dem Gebiet der alten Bundesrepublik) ca. 15

Kilometer anwachsen, davon 29 Kilometer
mit dem Auto. Firr 75 % aller Fernfahrten
nutzten die Bundesbirger im Jahr 1990
den Personenkraftwagen. 60 % all dieser
Fernfahrten waren Urlaubsreisen oder hat-
ten einen anderen privaten AnlaB. Will die
Bahn hier mithalten, muB sie mit einem
modernen bedarfsgerechten Angebot
aufwarten. Prognosen sagen der Bahn
namlich einen starken Nutzungsanstieg
voraus — wenn die Neubau- und Aus-
baustrecken und das Européische Hoch-
geschwindigkeitsnetz der Bahnen wie
geplant realisiert werden kénnen.

Prognostizierte Fernverkehrsleistungen (in Milliarden Personenkilometern),
bezogen auf die Fldche der Bundesrepublik seit dem 3.10.1990:

1988 2000 + 2010
Individualverkehr (Pkw) 280 314 348
Bahnfernverkehr 44 60 72
Flugverkehr Uber dem Bundesgebiet 19 28 34
Busverkehr keine Angaben
Summe (ohne Bus) 343 402 445

(Quelle: Intraplan, Prognose 2000, Planfall 00 [7/1992])
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Ein Netz fur alle

Den GleisanschluB3 fur jedermann wird es
aufgrund der schon erlauterten Siedlungs-
struktur nicht geben kénnen. Doch durch
die netzartige VerknUpfung unterschied-
licher Bedienungssysteme, die sich ge-
genseitig erganzen, kann den Reisenden
dennoch ein attraktives Angebot gemacht
werden. Zug um Zug kommen die Deut-
schen Bahnen den unterschiedlichen Wiin-
schen und Erwartungen inrer Kunden mit
angepalten Loésungen entgegen.

¢ ImFernverkehrzwischenden Ballungs-
zentren des In- und Auslandes verkehren
InterCityExpress, InterCity und EuroCity im
Taktverkehr fast immer stundlich.

Langfristiges Leitschema
(Fahrzelt)
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¢ Der InterRegio erganzt das Fernver-
kehrsnetzim Zwei-Stunden-Takt und bin-
det die gréBeren Stadte auch auBerhalb
der Hauptrouten an.

¢ Im Regionalverkehr wird die Regio-
nalSchnellBahn eingeflhrt. Sie sichert den
mittleren Stadten am Rande und auBer-
halb der Ballungsraume schnelle und re-
gelméBige Verbindungen untereinander
und mit den Metropolen im Ein- oder
Zwei-Stunden-Takt.

¢ Den Nahverkehr Ubernimmt in den
Ballungsraumen die S-Bahn und fur die
Ubrigen Orte die RegionalBahn.

Zudem sorgen auch die Ubrigen offentli-
chen Verkehrsunternehmen fUr eine gute
Anbindung der Bahnhofe.

Kunftige Fahrzeiten in einem gesamteuropdischen Hoch-
geschwindigkeitsnetz

(Quelle: Gemeinschaft der Europaischen Bahnen - inter-
nationaler Eisenbahnverband: Hochgeschwindigkeit
Ein Bahnnetz fur Europa, April 1992)
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Von den Bahnen und der Politik gewolit

Doch die unternehmerische Entschei-
dung der Bahnen allein reicht nicht aus,
umdas lange vernachlassigte Eisenbahn-
netz in ein modernes hochleistungsfahiges
Transportsystem umzuwandeln. Dazu
bedarf es vor allem des politischen Willens
und entsprechender Vorgaben aus Bonn.
Denn die Deutschen Bahnen (DB und
DR} sind Sondervermdgen des Bundes
und damit eingebunden in dessen Ver-
kehrspolitik. Daran wird auch die Um-
wandlung in eine “Deutsche Bahn AG*
nichts Grundlegendes andern.

Verkehrspolitik und Strukturentwicklung
werden in Deutschland traditionell als
Sache des Staates angesehen. Das wich-
tigste, weil langfristig pragende Instru-

ment der staatlichen Infrastrukturpolitik
ist die Bundesverkehrswegeplanung
(BVWP) als Grundlage fiir Verkehrsinve-
stitionen.

Voraussetzung flir die Aufnahme eines
Projektesist ein gunstiges volkswirtschaft-
liches Nutzen/Kosten-Verhaltnis, das fur
die verschiedenen Verkehrstrager nach
einheitlichen Kriterien ermittelt wird. Da-
bei wird den Umweltauswirkungen ein
immer groBerer Stellenwert beigemes-
sen. Deswegen schneiden die Neubau-
und Ausbaustrecken der Bahnenim Ver-
gleich z.B. zu konkurrierenden Fernstra-
Ben zunehmend glinstiger ab, so daB der
Investitionsmittelanteit der Bahn im ver-
gangenen Jahrzehnt deutlich gestiegen
ist. DarUberhinaus werden die Schienen-
projekte — und zwar ausschlieflich die

Schienenprojekte - betriebswirtschaftlich
gepruft, um sicherzustellen, daf3 sich
durch sie auch das Wirtschaftsergebnis
der Bahnen verbessert. Denn mitunter
konnen volkswirtschaftlich sinnvolle Vor-
haben betriebswirtschaftlich unrentabel
sein—wie sich vor allem beim Nahverkehr
zeigt. Die Neubau- und Ausbaustrecken
dagegen sind ein wichtiger Schritt zur
Starkung der Bahn.
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Staatliche Weichenstellung

Zur Netzentwicklung der verschiedenen
Verkehrstrager StraBe, WasserstraBe,
Luftfahrt und Schiene und ihrer nach
volkswirtschaftlichen Gesichtspunkten
verkehrstrégerUbergreifenden Forderung
schreibt der Bundesminister fur Verkehr
im BVWP 'g2:

.vor dem Hintergrund

¢ der Vollendung des EG-Binnen-
marktes,

* derneuen Mobilitét in einem geeinten
Deutschlandim Zentrum eines nicht mehr
geteilten Europas,

* steigender Nachfrage nach Verkehrs-
leistungen mit bisherigem Ubergewicht
beim StraBen- und Luftverkehr

muB3 die Verkehrspolitik die Vorausset-
zungen dafur schaffen, daB der Verkehr
weiterhin Wirtschaftswachstum und Mo-
bilitat ermdéglicht. Leistungsfahige Ost-
West-Verkehrsadern missen zur dauer-
haften Uberwindung der Teilung Euro-
pas geschaffen werden.

Deutsche Verkehrspolitik ist zugleich auch
suropaische Verkehrspolitik. Im Hinblick
auf den EG-Binnenmarkt ist es die Auf-
gabe der deutschen Verkehrspolitik zu
verhindern, daB Verkehrsengpasse zu
Wachstumsbremsen der nationalen und
europaischen Wirtschaftsentwicklung
werden.

Die Verkehrspolitik kann diesen Heraus-
forderungen nur in einem abgestimmten
Vorgehen von Ordnungs- und Investiti-
onspolitik gerecht werden. Dies ist Inhalt
desintegrierten Gesamtverkehrskonzep-
tes des Bundesministers flr Verkehr “Ver-
kehrspolitik der 90er Jahre* vom Sep-
tember 1990.

Vorrangige investitionspolitische Aufga-
ben liegen in der umweltgerechten Ge-
staltung des Verkehrssystems und dem
Ausbau der Verkehrswege, in der konse-
quenten Vernetzung der Verkehrstrager
und nicht zuletzt in der Verfahrensverkir-
zung bei groBen Investitionsvorhaben,
insbesondere zum ziigigen Aufoau der
Wirtschatft in den neuen Bundeslandem.
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Bedarfsgerechte und zugleich umwelt-
vertragliche Verkehrssysteme gewinnen
zunehmend an Bedeutung. Denn auch
der Verkehr als drittgroBter Emittent von
Kohlendioxyd (CO,) muB seinen Beitrag
zur Reduktion der CO,-Emission leisten.

Die Bahnen erfiillen diese Anforderungen
— das haben sie inzwischen bewiesen —
am besten. Mehr und mehr setzt sich
deshalb nicht nur in der Offentlichkeit,
sondern auch bei den politisch Verant-
wortlichen die Erkenntnis durch: Mit der
Bahn fahrt man besser.
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