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| Problémstéllung und Ziel

. Den Verkehrsprognosen zufolge wird der starke Zuwachs in der Nachfrage nach Personen-

und (vor allem) Guterverkehrsle:stungen anhalten. Mit dieser Entwicklung geht ein
qualltatwer Wandel einher. Danach miissen sich die Verkehrssysteme der Zukunft noch .

| stirker als bisher durch Snchcrhclt Umweltfreundhchkeit Schnelhgkelt Zuverlassrgke;t |

| Flexibilitat und Internationalitat bei gleichzeitig niedrigen Kosten auszelchnen Hierzu sind
die Systemstirken der unterschledllchen Verkehrstriiger zu verkniipfen. Aus oko]oglschen
Griinden sollen die Zuwichse an Verkehrsleistungen unter anderem durch eine Veranderun g
des Modal Split zugunsten der Schiene (und der Wasserstrafle) bewiltigt werden. Die

blshengen Ergebnisse bei der Reallslerung dieser Verkehrspohhschen Strategle qmd_ -

unbefriedi gend

Einer der Grﬁnde dafur liegt in der bisher nicht ausreichenden Leistungsfahigkeit der B_a}in. =
Leistungsfahigkeit wird hier definiert als die Fﬁhigkeit der. Unterhchrhung Bahn, marktge-
' rechte (Schienen-) Verkehrslelstungen zu erstellen und anzubieten. Determiniert wird die
Lelstungsfahlgkelt durch 1hre quantitative, qualitative und kostenorlentlerte Komponente

" Das weite Untersuchungsfeld "Stelgerung der Lelstungsfahlgkelt der Bahn w1rd emge— _'
grenzt auf technische und damit verbundene betnebhch—orgamsatonsche Ansatzpunkte Wo-
bei der Schnittstellenbereich zu den anderen Verkehrstragern mit beruckswhtlgt wird. Dabei

steht der Guterverkchr im Vordergrund Der Personenverkehr findet insoweit Beruckswhtx— -

. gung, als beide Verkehrsarten zu einem groBen Teil auf dieselbe Infrastruktur Luruck- )
' grelfen Im Mltte1punkt dieser Stellungnahme des Beirats stehen zwei Fragen: '

- © Von welchen technischen und betrlebllch-orgamsatorlschen Losungsa’nsaucn und MdB~
nahmen- smd maBgebhche Beltrage zur Steigerung der Lmstungsfahlgkelt der Bahn Zu er-
warten? .

o Welche Anfordefungeh leiten sich ﬁll‘ die .verkehrspcjlitisc'hén' Rahmenbedingungen a‘b? .

Die Analysc dieser Fragestellungen bildet die Grundlage fur die Ableltung verkehrspolltl—
scher Handlungsempfehlungen :
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2 Anforderungen des Marktes an die Bahn
2.1 Giiterverkehr

Die zukiinftigen Anforderungen an den. Schienengiiterverkehr leiten sich.maﬁgeblich aus
‘der Entwicklung der industriellen Wertschopfungssystemc ab. Es sind markante Entwick-
lungstrends crkennbar, die den Stellenwert des Giiterverkehrs in diesen arbeltstelllgen .

Systemen weiter erhdhen, Damit wachsen auch die Chancen fiir die Anbieter von Schienen- |
giiterverkehrsleistungen.

Die durch den intensiven Wettbewerb in der Wirtéchaﬂ; begriindete Abnahme der iﬁduéfﬁ-— |
ellen Wertschopfungstiefe (insbesondere der Fertigungstiefe), verbunden mit der Konzen-

tration der Unternehmen auf ihre origindren Kernkompetenzen sowie dem Outsourcing von -

Wertaktivititen, fiihrt zu einer noch hoheren Arbeitsteiligkeit. Hieraus resultieren, neben
einer massiven Erh6hung der Guterverkehrslelsmng, insbesondere wachsende qualltatwe
Anforderungen an den Schienengiiterverkehr. Diese stehen im engen Zusammenhang mit .
den Eigenschaften der arbeitsteiligen, standortiibergreifenden Wertschopfungssysteme, die
zunehmend international, bestandsarm, flexibel und transparent angelegt werden. -

Im Aufbau begriffen sind transnationale Prodkaioﬂsnetzwerke die échnélle und zuverlissi-

- ge Transporte hochwerager Giiter iiber Landergrenzen hinweg erfordern Darnit werden o

Transporte iiber vergleichsweise grofie raumliche Distanzen notwendig; so daB hier giinstige -~
- Bedingungen fiir den Schlenenverkehr als integrales Glied kombinierter bzw. muitlmodalcr
Verkehre heranreifen. | |

Die Eigenschdﬂ von WertséhﬁpﬁJngSSystcmen als bestandsarme Systeme (g'e‘rinée Bestinde

in Lagern und Fertigungsstitien) wird sich ebenfalls noch stirker ausprigen. Foﬁschmtte e

die dabei erzielt werden schlagen sich in emner weiteren Erhohung der Liefer- und Trans-

portfrcquenz verbunden mit immer kleineren Transportlosen nieder. Dabei werden hoch ste” -

Anspriiche an die Zuverlissigkeit der Verkehrsleistung (Lteferzuverlm sigkeit) sowie an die _
Transportzeit (einschlieflich der Zeit fiir vor- und nachgelagerte Aktzwtaten z. B ﬁtr den -
Giiterumschlag) gestellt. -

_Welter auspragen wird sich auch dxe Eigenschaft von industriellen Wertschopﬁmgssyste—:-
men als flexible Systeme, um so durch eine hohe Anpassungsfihigkeit auf die mleldue]len'_
Kundenwiinsche binnen kiirzester Zeit reagieren zu konnen. Dies erfordert eine ausgepragte '

T ransporg(lexzbtlztat auf d1e Z. B. mit flexiblen Bedarfsverkehren der Bahn auBerhalb fester
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Fahrpline zu reagieren sein wird. In dieses Problemfeld hinein spielt die Kritik von seiten
der Verlader, Spediteure und Frachtfiihrer an den zu kleinen Zeitfenstern fiir Anlieferung -
- und Abholung von Gt‘itersendungen bei den Umschlagterminals der Bahn._ |

: Global Single und Modular Sourcmg werden die Beschafﬁmgsstrateglen der Zukunft
prigen. Indem der frithere Einzelteilebezug durch ganze Produktmodule und komplette ;

- Systemleistungen' substituiert wird, erhéht sich die Wertigkeit der zu transportierenden
Stiickgiiter. Hieraus folgen nicht nur hohe Erwartungen an die Schnelligkeit der Transpoﬂe .
sondern ‘insbesondere hohere Anforderungen an die Transportsicherheit. Da sich das.
Modular Sourcing nicht nur fiir den Bezug industrieller Giiter, sondern ebenso fiir dcn
Einkaufvon Transportlelstung_en sowie Loglstlklelstungen durchsetzen wird, erwichst _cme_: '
neue Qualitit der Verkehrsleistung als Systemleistung bzw. integriertes Verkehrspaket. -

Die Entwicklung in der weltweiten Distribﬁti_on 1st da_diir_ch g'ekennzei'c':h'net, daB die Unter-
nehmen zunehmend ﬁber regionale _Distribﬁtionszentren'(z.B. Europa, Siidostasien) mit
Kapazitaten fir die kundenspezifische Komplettierung von Produkten sowie fiir die Kom-
‘missionierung verfiigen (Postponementstr’ategie) In Verbindurig damit entstehen giinstige
Bedingungen fur den Einsatz des Schienenverkehrs, insbesondere fiir den Transport von |
. Halbfertzgprodukten von den 1nternat10na1e:n Produktionsstandorten-zu dlesen Distributions-
zentren.

Die mdustrlellen Wertschopfun gssysteme der Zukunft zeichnen sich durch ¢ eine umfassendc
Informationstransparenz liber alle Wertaktivititen entlang der Wertekette aus. Insofern b11~
det die Informationsfihigkeit der Verkehrs-Dienstleister iiber den Aufiragsstatus in Form

von Sendungsveifolgungssystemen neben der elektronischen Auftragsubermmlung eine
Baszsanforderung : _

Insgesamt miissen sich die arbeitsteiligen und grenzuberschreltenden 1ndustnellen Wert—' __

schopfungssysteme als hochgradlg effiziente Systeme erweisen, denn die Wettbewerbsin- - -
tensitat nimmt durch die Internationalisierung und Offnung der Mirkte in elnem MaBezu, - . .
so daB Kostenfiihrerschaft und Quahtatsﬁlhrerschaﬁ zunehmend als mtegrale Wettbcwerbs— v

strateglen anzusehen smd

Die Zukunft des Gutervérkehrs liegt bei zuverlassigen, schnellen, sicheren, flexiblen, inte-
grierten, transparenten und effizienten Transportketten hochwertiger Giiter iiber Linder-
~ grenzen hinweg. Fiir die Anbieter von Verkehrslelstungen eroffnen swh Chancen und_' '
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" Risiken zugleich. Der Schienengiiterverkehr ist und bleibt gruhdsﬁtzliéh auch fiir derartige
Verkehre relevant, wenn er seine Systemstérken mit den oben genannten Elgcnschaften
smnvo]l verbindet.

Neben der Verg_rﬁﬁerting des \Antei_l's der Bahn an diesem zukiinftig e_xpandiére-ndéh Ma_fk__t .
sollte die Bahn auch weiterhin den Transportmarkt fiir Massengiiter pflegen. Er sichert ihr -

eine Grundlast am Verkehr und erlaubt ihr ihre Systemstiirken gut zur Gelt_ung”zu bringen.

'Aber auch auf diesem Markt werden die Forderungen nach zeitgerechtem Transport, hohér
Flexibilitat und niedrigem Preis grofer.

22 Personenverkehr

‘Das Ahfordemngsprpﬁl im Personenverkehr ist in erstei'_ Linie durch die Sicherheit, die
‘Reisezeit und den Preis, daneben durch Piinkitlichkeit, Fahrkomfort und zusatzliche Service-
s lclstungen gekennzeichnet. Je nach ReiseanlaB und Reiseweite haben die einzelnen Krite- -
rien unterschledllches Gewicht. Fiir den Geschiftsreisenden splelt zB. die Reisezeit eine
- groBere und der Preis eine genngere Rolle als fiir den Privatreisenden. Die in den Ur]aub '
reisende Familie ist vor allem an umsteigefreien Verbindungen und Gepéckservice interes-
siert. Die unterschiedlichen Anforderungen erfordern ein differenziertes Relsezugangebot
_das bei den Kapazititsiberlegungen zu beachten ist. o

* Eine kurze Fahrzeit ist fiir die Reisequalitit nicht allein ausreichend, wenn die Abfahrtszeit B o
~ungiinstig liegt. Es werden hiufige Abfahrten - am liebsten in regelmaB1gen Abstinden u

leicht merkbaren Zeiten - gcwunscht um unnitige Wartezeiten zu vermeiden. Das gilt auch' o
fur Anschluﬂverbmdungen wenn Umsteigen erforderlich ist. Der integrale Taktfahrpian gﬂt B
als das zeitliche Wunschangebot Zugleich soll jedoch der Preis niedrig bleiben. Da die Ver-
| kehrsnachfrage aber uber die Zeitnicht gleichmaBig ist, findet das regelmaBIge Zugangebot -
seine Grenze in den durch schlechtere Zugauslastung bedmgten hoheren Prmsen |

| : SchlieBlich besteht der Wunsch nach leicht zuganglicher Information iiber F'ahrpl_an 'u_ﬁ'd_

Fahrpreise, nach einem tbersichtlichen Tarif und nach einfachem Erwerb der bendtigten

" Fahrscheine sowie nach einem bequemen Zugang zu den Ziigen.
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2.3 Schnittstel_len der Bahn Zu anderen Verkehr.strﬁgem

Die Schnittstellen zur Bahn sind die Guterbahn’nofe oder Ladestellen bzw. die Perqonen—

" bahnhofe. Die Giiter und Reisenden kommen in der Regel bereits mit anderen Verkehrs-
" mitteln zu den Bahnhofen. Der Zugang zu den Schaittstellen und das Umladen oder Um-

steigen.dort bestimmen im hohen Mafe die Giite des gcsamte.n Transportvorgangs.

Die aligemeinen Anforderungen an dle Schnittstetlen heiflien: Kurze Aufenthaltszeltcn und
geringe zusitzliche Kosten. Im einzelnen ergeben sich fiir den Giiter- und Personenverkehr
unterschiedliche Anforderungcn, von denen hier nur die w1cht1gsten genannt werden.

Am offenkundigsten ist die Bedeutung der Schmttstellen m kombmlerten Ladungsverkehr
Die Zeit und die Kosten je Ladeeinheit fir den Umschlag sollen gering sein, d.h. es sind
}eistungsf‘ahlgc und damit in der Regel auch teure Einrichtungen wie z.B. Schneliumschlag- '

~ anlagen erforderlich, die eine hohe Auslastung bendtigen. Das bedeutet, daB auch die zuge-
‘horigen Bahnanlagen (Gleislingen, WeichenstraBen) entsprechend bemessen sein miissen,
“¢benso natiirlich die StraBen. Neben dem eigentlichen Umschlag diirfen keine nennenswer-

ten Zeiten fiir dic Zugbildung und -abfertigung anfallen. Die Tendenz geht zu'_'c_iner begrenz-

" ten Anzahl groBer Terminals, z.T. kombiniert mit zusitzlichen Serviceleistungen in Form

von Giiterverkehrszentren. Zwischen den Terrhinals sollen moglichst Direktziige ' zumin-

dest im anenverkehr im Nachtsprung - verkehren Im Sinne der beabswht]gten Modal-
Spllt -Entwicklung ist zu beachten, daB es bei einem geniigend groBen Wegantell des Bahn-
transports gegeniiber dem Zu- und Ablauftransport auf der Strafle bleibt.

‘Demgegeniiber steht der Wagenladungsverkehr, an den die Forderung gestellt wird, nahe an.

- die Giiteraufkommenspunkte heranzufahren, um Umladen unterwegs zu vermeiden und den

Weganteil der Bahn zu vergréBern. Die Ladestellen sollen nahe an den Guterproduktaonsort S
~ oder -verteilungsort gelegt und zextgerecht bedient werden. Der Bahntransport muf} engin
* die Logistikkette cingegliedert sein. AuBerdem miissen die Ladeeinrichtungen und die

Wagenbauart so aufeinander abgestlmmt sein, daB sie schnelles und kostengiinstiges Be-

- und Entladen erlauben. Beim ‘Wagenladungsverkehr istin der Regel em- oder mehrmali ges : |
Zugbllden und Rangieren erforderlich. Hier besteht intern fiir die Bahn die Anforderung, ERTRE
~ dies mit geringem Kosten— und Zeitaufwand zu bewerkstelhgen ' :

Auch im Personenverkehr muB ein schneller und leichter Ubergang von anderen Verkehrq- _

. mitteln, d.h. sowohl offentllchen Bussen und Bahnen wie auch von privaten Personenkraft— | E
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wagen und den Taxen, an den Bahnhéfen gefordert werden. Dies beginnt mit rechtzeitigen -
und klaren Informationen, erfordert eine nutzerfreundliche Gestaltung der Anl'égen,- kurze
Wege und Hilfen bei der Uberwindung notwendiger Hohenunterschiede und beim Gepick-
transport. sowie witterungsgeschiitzte Wartemoglichkeiten. Wo lingere Wartezeiten nicht
~ vermieden werden konnen, sind Restaurants und weitere Serviceeinrichtungen vorzuséhen.
Fir den Park-and-Ride-Verkehr sind in ausreichender Anzahl leicht zuganghche Abstell-
platze fir Personenkraftwagen und auch fiir Fahrrdder vorzusehen. Die Zufahrtsmoghchke]-
ten, insbesondere fiir Reisende mit Gepiéck, sind zweckentsprechend zu gestalten.

- Zunehmend wichtiger wird auch die Forderung, den Flﬁgverkehr in Flughafehbahnhéf_en
_mit dem Nah- und/oder Fernverkehr der Bahn méglichst eng zu verkniipfen. o

3 Techmsche und betrieblich- orgamsatomsche Losungsansatze zur Erful-
lung der Marktanforderungen |

- Technische und betrieblich—crganisatorische Losungsansitze Zur Erfiitllung der Marktanfor-
derungen - besonders im Giiterverkehr - musseh bei der Bahn darauf 'abziel'én die éﬁliChe '-
und zeitliche Verfiigbarkeit ihrer Transportangebote zu steigemn, d.h. vor allem, von mog-
lichst vielen Punkten aus eine groBere Zahl von Zugabfahrten zu geeigneten, teilweise auch
zu flexibel veranderlichen Zeiten anzubieten. Dabei muf das angebotene Transportvoiumen '
von ganzen Ziigen bis zu ‘einzelnen Fahrzeugen reichen kénnen. Das Hauptaugenmerk bei -

“der Erhdhung der Lelstungsfahlgkelt ist demnach auf die Stelgerung der thzielstung und
die Verbesserung der Zugblldungsverfahren zu richten.

AusgangSpunkt fir die mogliche Steigerung der Leistungsf‘zihigkéit ist die GrenZleistung L ._ _'

- bzw. die Kapazitat der Strecken, d.h. die Zahl der Ziige und ikre maximale Ladung, die bei .
ausreichender Qualitit taglich gefahren werden kénnen. Sie konnte zunichst allein durch
die hohere Ausnutzung der maximal moglichen Lange der Ziige angehoben werden. In der
Aneinanderreihung aller Streckenabschnitte und Knoten zwischen Quelle und ZlCl des

E Zuges wird die Grenzleistung des Systems Bahn mafigebend, die stets mednger als dieein- -

zelner Strecken ist. Dabei bestimmen die Verhaltnisse in einigen zentralen Verkehrskorri-

doren bzw. -knoten ihre GroBe, wahrend die anderen Strecken in der Regel nicht voll ausge- .~ -

lastet sind und vielfach nur Zubringerdienste leisten. Zusitzliche Zugabfahrten sind auf der

Mehrzahl der Strecken: ohne besondere MafBnahmen mogllch allerdings nicht immer zu |

vom Markt geforderten Zeiten. Auf den maBigebenden Korridoren muB die Zugzahl durch'
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kiirzere Zugfolgezeiten angehoben werden. Dies kann durch mehrere MaBnahmen erreicht
werden: |

o neue Zugsicherungstechnik, die das Fahren im geschwmd1gkeltsabhanglgen ﬂexxblen.
Bremswegabstand erlaubt;

o bessere Antriebs- und Bremstechnik'

o Angleichung der Geschwindigkeit einander folgender Zuge ( Homogemsterung des Ver~ -
kehrsﬂusses) :

o instark belasteten Komdoren Zuwelsung der schriellen und langsamen Zuge auf getrenn-
- te Gleise bzw. Strecken Dies gilt besonders fur Korridore, die Tell des europanschen
Hochgeschw1nd1gkeltsne_tzes fiir den Fernreiseverkehr sind. -

Damit emhergehen muB im Gutcrverkehr eine schnellere Behandlung der Ziige in den Kno--

tenbahnhdfen, um die zusitzlichen moéglichen Ziige auf dic Strecke zu bringen und um kiit-
zere Transporizeiten anbieten zu kénnen. Die wichtigste MaBnahme dazu ist die Emﬁlhrung
- der automatischen Zugkupplung (ZAK) und der elektronischen Bremsabfrage und. -steue-

‘rung (EBAS). Auch neue Zugsysteme, wie der CargoSprmter konnen durch automatlsches_ .

Zugbilden und -trennen sogar wahrend der Fahrt - dazu beitragen.

SchlieBlich kann die Transportkapazltat durch langere Ziige, durch breltere und hohere L |

' Fahrzeuge sowie durch hohere Radlasten gesteigert werden, indem der zula351ge Quer- '.

schnitt der Strecke besser genutzt und die zulassuge Radlast bei Guterzugstrecken an- .

gehoben werden.

" Wenn diese MaBnahmen nicht ausreichen, die durchschnittliche Netzkapazit’dt und damit
: die gesamte Leistungsfahigkeit im notwendigen Umfange zu steigern, konnen an Engpa13~_

stellen zusitzliche Gleise oder neue Strecken gebaut und die entsprechenden Knotenbahn— o

hofe ausgebaut werdcn '

" Durch die oben genannten technischen und betrieblich- organisatorischen MaBnahmeh wird

zugleich mit der Steigerung der quantitativen Leistungsfahigkeit auch die quahtatwe erhoht S

weil sie haufigere Zugfahrten und damit zeltgerechtere Bedienung erlauben. Durch die auto-

matisierte Zugbildung lassen sich auch Punkte mit geringem Transportanfkommen bedlenen :

und die noch zahireichen Zugangspunkte zum 'Netz der Bahnen erhalten bzw. w1ederbe~_
leben, womit die drtliche Verfiigbarkeit verbessert wird. ' '
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'Darubcr hinaus muB die Qualitit des Transports durch den gezielten Emsatz der Informa—
t:ons und Kommunikationstechnik gesteigert werden. Die Disposition- der Fahr7euge und

die Uberwachung ihrer Fahrt konnen zur Steigerung der Zuverlassigkeit zentral durchge-
fithrt werden. Bahnintern konnen damit kurzfristig Fahrpléne fiir zusitzliche Zige errec‘nnet _
und angeboten werden, so daB die Flexibilitat gesteigert wird. Von der besseren Prasenta- .

tion der Angebote bis zur Verkniipfung der Informatlonssysteme von Kunden und Bdhn er- B |
_geben sich Losungen zur Anpassung an den Markt. -

Abgesehen von der Veﬂellung der weitgehend fixen Kosten der Infrastruktur aufmehrr mog-
liche Ziige tragen die o.g. ‘MaBnahmen auch zur Senkung der Produktionskosten bei, z.B.
durch kiirzere Umlaufzeiten der Fahrzeuge und geringeren Personalaufwand bei der Zug~
bildung. | ' | :

Fiir den Erfolg der Losungsansatze ist es von hoher Bedeutung, in welcher Zett und wie
weit sie sich auch grenzuberschrextend durchsetzen lassen.

4 N'utziing ausgewihlter Entwicklungen

Im folgenden wird eine Auswahl bedeutsamer Entwicklungen diskutiért’, yon denen inab-

sehbarer Zeit ein grofler Beitrag zur Erhohung der Leistungsfihigkeit der Bahn zu erwarten
st : : ‘ ' o
‘4.1 Telematik

" Bahnintern wird die Telematik in verschiedenen Projekten zur 'Leistuhgsst_ei_geifung. ange-- .
* wendet. Es geht dabei in erster Linie um die zumindest teilweise Aut'omatisieruhg. des Zug- - -

betricbes und die Zentralisierung der Zugdisposition.

' Bei dem Projekt CIR-ELKE (Computer Integrated Railroading - Erhdhung der Leistungs- |
f‘ahlgkclt im Kemnetz) werden die bisherigen durch die Signalstandorte festgelegten Block-
abschnitte aufgegeben zugunstcn des sog. Hochlcnstungsblockq bei dem liber die 1. mu,n- o B
-zugbeeinflussung (LZB) geschwmd1gkeltsabhang1g flexible Blockabschmtte d. h swher-
heitsbedingte Abstinde, den Ziigen vorgegeben werden: Zu dem Progekt gehdren auch e
‘rechnergestiitzte Zugiiberwachung, Bemebssteuerung und Disposition sowie zur Kunden-
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betreuung ein rechnergestﬁtztes'Bet'riébsméldeverfahfen Die Bcréchnungen'ﬁir'dié Pi’l(.)t—'
- strecke Offenburg-Basel, die derzeit in Betrieb geht, haben einc Stei gerung der mdglichen

 taglichen Zugzahlen von 20 % und Zusammen mit weiteren MaBnahmen eine Kapa/ltdts— _
erhdhung bis 40 % ergeben.

Fir das jetzige CIR-ELKE-Projekt ist neben der Einrichtung der Rechnerzentrale und der |
Ausstattung der Triebfahrzeuge fir die Dateniibertragung die Aufriistung der Linienleiter

entlang der Strecken fiir den Hochleistungsblock erforderlich. Bei Mischverkehr miissen
dariiber hinaus die Strecken mit Gleisfreimeldeanlagen ausgestattet werden.’ Wegen dcr

dazu notwendigen erhebllchen Investitionen kommen hlerﬁxr nur Hauptstrecken in Frage '
vorgesehen smd etwa 4. 000 km.

| Erg'anzt wird dieses Projekt dufch die netzweite Einrichtung von Betriebssteuerzentralen -
die erste Anlage wurde in Magdeburg in Betrieb genommen -, wo mit rechnergestutgten
Dispositionsverfahren fiir stark belastete Knoten eine fiihlbare Entspannung bzw Lelstungs-
steigerung erbracht werden kann.

Die Nachteﬁe des auf dem Llnlenlelter basierenden CIR- ELKE Prcgektes smd die hohen _
_streckengebundenen Kosten und die nicht vorhandene Kompanblhtat mit den Zugswhe— '_
rungs- und Zugsteuerungssystemen der européischen Nachbarbahnen.

Von gr'o'Berei"Bedeutung wird daher in Zukunft die "sighaltechnisbh sichere" 'GbefﬁagUng.
von Informatlonen nicht nur iiber den Linienleiter der LZB, sondern iiber Funk sein. Sowohl -

die Fahranweisungen von den Betriebssteuerzentralen auf alle betroffenen Tnebfahrzeuge o

und von diesen zuriick wie notwendige Informationen zwischen Ziigen auf einer Strecke

* werden drahtlos ausgetauscht, womit letztlich das Fahren im geschwindigkeitsabhangigen |

" flexiblen Bremswegabstand moglich wird. Auch damit ist eine Erhéhung der Zugzahlen um :
- 20 % und mehr mogllch Bei der DB AG wird die Ausbaustrecke Berlin-Halle/Leipzig als -

Pilotstrecke mit Fi unkzugbeemﬂussung (FZB) anstelle von Linienzugbeeinflussung fur Fahr- i

-geschwindigkeiten bis 200 km/h ausgestattet. Als Regionalverkehrsstrecke wird dic Strecke
Kaiserslautern-Lauterecken fiir den Funkfahrbetrieb (FFB) ausgerustet was hier auch be-

- deutet, daB neun Bahniibergange funkgesteuert gesichert werden. Zukiinfig wird danach S0~
wohl auf Fern- wie auf Nebenstrecken der funkgestiitzte Zugbetrleb mogllch sein.

- Auf Datenkommunikation iiber Funk basieren auch die Vorschl'f_ige der européiis'pheﬁ Bah-
nen fiir ein gemeinsames aufwirts kompatibles, modular aufgebautes Zugsicherungs- und .
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Zugsteuei‘ungSsystem ETCS (EurOpéan Tfain Control System), das séhn'tt_we’ise eingcﬁihft_
werden soll. Die EU fordert die Einfiihrung des ETCS durch das Projekt ERTMS ('Eur'op'ean_
Rail Traffic Management System), in dem drei Teststrecken cu_ropaw'ei_t aus'gesc'hricben

wurden. Mit dem einheitlichen ETCS 1af}t sich der grénzﬁberschreitende Bahnvérkéhr'in S

Europa deutlich beschleunigen und auch verbilligen.

Durch die Anwendung der Telematik lassen sich auch die einzelnen Zugfahrten pﬁn'ktli.che__r :

und effizienter durchfishren, Das Projekt Ebula (Elektronischer Buchfahrplan und Langsam-

fahrstellen) ist ein erster Schritt hin zu einer rechnergestiitzten optimierten Fahrweise der
Zige. In einem Bordrechner auf den Trlebfahrzeugen sind alle strecken und fahrplanbuo-
genen Daten gespelchert Mit Hilfe eines Ortungssystems auf dem Fahrzeug fiihrt der

Rechner einen Soll-Ist-Vergleich durch und errechnet j je nach Zeit- _und Wegabstand vom -

nichsten Bahnhof oder Zug einen zeit- und energieoptimierten Fahrverlauf. Pilotversuche _
sind von der DB AG auf ICE-Linien durchgefiihrt worden. Das Pro_]ekt wird jetzt in emer B
ersten Stufe bei ICE-Zugen emgeﬁxhrt ‘

Auﬁer den bahninternen Projekten beﬂnden sich Verknupfun gen von Informatlonssystemen _
der Bahn und von Kunden i im Aufbau, mit denen die rechtzeitige Disposition von Transport- |

kaparitit entsprechend den Wiinschen der Verlader ermoglicht wird. Erwahnt sei das
- System HABIS (Hafenbahn-Betriebs- und Informationssystem) in Hamblirg,' das den Infor-
mationsfluB von der Hafenwirtschaft mit der Bahn und Empfangern im Binnenland erlaubt.

4.2 Fahrzeuge

Fiir die Leistungssteigerung im Giiterverkehr sind auf dem Gebiet der Fahfzéugé die.o.g.
Projekte ZAK und EBAS die"bedeutendsten Nur mit der automatischen Zugkupplung und

der automatischen Bremsprobe und ZugschluBerkennung lassen sich die Zeiten fiir die Zug-
bildung und abfertlgung in dem notwendigen Umfang kiirzen. Dies ist eine wesent]iche' _ |

Voraussetzung dafiir, den Wagenladungsverkehr in ausreichender Qualltat anzubieten, Nur -

mit derartigen Elnnchtungen konnen auch selbstfahrende kurze Ziige wie der CargoSprmter :

~ ohne Aufenthalt gekuppelt bzw. entkuppelt werden und das System "Traincoupling and- .

Trainsharing" ohne Inanspruchnahme von Ranglerglelsen durchgefiihrt werden. Beide Ein- o

- richtungen befinden sich derzeit bei der DB in Erprobung. Sie sollten mit Nachdruck gef‘or‘ '
dert und bei ihrer internationalen Einfiihrung unterstiitzt werden. : -
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Mit dem CargoSprinter, einem mehrgliedrigen Giitertriebwagen mit Diesel- oder Hybridan-
trieb, besteht die Moglichkeit, im Netz (noch) vorhandene Ladestellen mit kleinerem Giiter-
aufkommen zu bedienen oder entsprechend den Kundenwiinschen in kiirzeren Zeitabstﬁn—_
den geringere Giitermengen abzufahren. In Verbindung mit geeigneter Zugdisposition auf
den Strecken 1aBt sich die 6rtliche und zeitliche Verfiigbarkeit des: Bahnangcbotcs deutlich

“verbessern. Mit sieben CargaSpnnter—Emhexten werden erste betriebliche Einsitze gefahren |
Dies flexible Zugsystem bietet ein hohes. Potential fiir qualitative Verbesserungen m (JUtLT—
verkehr und gute Chancen im Stuckgutvcrke‘nr '

Durch die Erhc':'shung der Antriebsleistung und ihre Verteilung'auf ‘mehr Trieb_'échs'@n, was
seit der Einfithrung der Drehstromtechnik leichter moglich ist, wird die Anpassung der Ziige -
- besonders der Personenziige - an die fahrdynamlschen Anforderungen verbessert und da-

mit neben der Fahrzeitverkiirzung die Streckenkapazitit vergroBert. Diesem Ziel dientauch. .

 der Ubergang von der luftgesteuerten zur elektrisch gesteuerten Bremse der ep—Bremse

Daruber hinaus erscheint mittelfristig die Nutzung von Komponenten neuer Antriebstechno-

logien verfolgenswert So ist belsplelswelse im Einsatz des linearen Induktlonsmotors als

~von der Reibung zwischen Rad und Schiene unabhanglgem Vortriebsaggregat eine Chance
Zu sehen in Stelgungs- und Beschleumgungsstrecken Vorteile fiir die. Zugfordcrung zu er-
zielen. ' '

Eine kiirzere Fahrzeit und ein besserer Reisekomfort werden auch durch Fahrzeuge mit
_ g’-leisbogenabhiingi-ger-Wagenk'astensteuei‘ung- (Neitech) erreicht, deren Einsatz .allérdings
ﬁur auf bestinimten Strecken sinnvoll ist. SchlieBlich bietet der Bau sehr leichter Trieb-
~ wagen nach neuen Regeln der Technik fiir ihre Zulassung eine Verbesserung des An gebotes
| im Sch1enenpersonennahverkehr -

4.3 Netz

Fur eine deutliche Lezstungsstelgerung im Schlenennetz steht eine Reihe von "StellgroBen :

Zur Verfugung, von denen hler nur einige beispielhaft genannt werden. Besonders w1cht1g e

erscheint dabei der Hinweis, daf bei Mafnahmen im Netz in hohem Mafle Abhanglgkelten '
- Zu bemebllch-orgamsatonschen fahrzeug- swherungs— und bemebslelttechmschen ASpek-—
ten bestehen. |
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Ein wichtiger Schritt zur Verbesserung der Netzleistungsfihigkeit sind Korridorbetrachtun-

gen in den stark belastetcn Relationen mit der Zuordnung von Strecken/Netzabschnitten zu -

- jeweils vorrangiger Nutzun g durch fahrdynamlsch dhnliche Zugtypen Ziel 1st es hierbei, in
den Hauptkorridoren eine weltgehende Entmischung schneller und langsamer Ziige 7u er-
reichen. Eine Trennung in Personen- und Giiterverkehr ist dabei a priori nicht der MaBstab; -

sie wird sich aufgrund der erzielbaren BeforderungsgeschWIndtgkelten Jedoch zumindest fiir _
den Fernverkehr in weiten Bereichen zwangslauﬁg von selbst ergeben Das Gleiche gilt fir
stark belastete Netzteile in Ballungsraumen fiir die Trennung von Nah- bzw. chlonal- _
verkehr einerscits und Fernverkehr andererseits. '

Mit der Entmischung sind Verbesserungeh der Leistungsfahigkeit meist bereits auch ohne
Einsatz erheblicher Investitionsmittel zu erreichen - allein aufgrund der moghchen dichteren
Zugfolge gleichschneller Ziige und damit entfallender Uberholungsvorgange Auf groBrau- _
mige StreckenausbaumaBnahmen kann hier weitgehend verzichtet werden, allenfalls Ergén-

'Zungen und Ausbauten im Bereich der Knoten (z.B. durch Verbindungs- und/ oder Umfahr-'_ o
ungskurven) sind erforderlich. Allerdings werden zur Vervollstindigung des europa1schen o

Hochgeschwmdlgkeltsnetzes in bestlmmten Korridoren auch liangere Streckenneubauten '
~ nétig sein. Die Entmischung trigt zur Kostenreduzierung bei, da die Anforderungen hin-
sichtlich Zugsmherungsemrlchtungen sowie Art und Qualitit von Gleisen und Welchen fiir
die Zugarten unterschledllch sind. ' '

-Untersuchungen zu einem sog. CargoRaﬂNet haben gezeigt, daB zwischen den wxchtlgsten- .
Knotenbahnhofen im Bahnnetz bereits heute mindestens zwei altematwe Trassen vorhanden
sind, die vorzugswelse emerselts den schnellen, andererselts den langsamen Zugen zugew1e-'
sen werden kdnnen.

Auf weniger belasteten 'Strecken ist nach wie vor der Mischbetrieb die Regel, er ist hier =
auch weiterhin moglich. Allerdings stellen bei eingleisigen Strecken die Anforderungen

eines zunehmend vertakteten Personenverkehrs und eines flexiblen Giiterverkehrsangebots .

¢inen generellen Zielkonflikt dar. Der stark eingeschrinkten Flexibilitit durch Kreuzungs-
bahnhéfe und Begegnungsabschnitte kann durch Kooperatlon von Nahverkehr und Giiter-
verkehr in unterschiedlicher Weise begegnet werden - bis hin zu der Moghchkelt Cargo-
_ Spnnter-—Emheiten an Nahverkehrszuge anzukuppeln und damit deren Fahrplantrassen mit- -
zubenutzen, wie dies bei NE- Bahnen prinzipiell bereits erfolgreich praktiziert wird.
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Das von der Deutschen Bahn AG verfolgte Pro_lekt Netz 21 weistin d1e oben beschnebene ) .
Richtung. Es beinhaltet die Komponenten Neustrukturierung des Netzes, Lelstungsstelge- o

rung durch betriebliche Konzepte mit Entmischung und Harmomsmrung des Zugverkehrs |

" und Beseitigung von Engpéssen durch investive Mafinahmen. sowie Sloherung von.

Schwachlaststrecken durch Kooperation mit Dritten oder Abgabe an Dntte (short lines). Die
Netzneustrukturierung sieht drei we1tgehend voneinander unabhang1ge Teilnetze vor, das
fur den Sch1enenpersonenfemverkehr (ca. 4000 km) den Giiterverkehr (ca. 4500 km) und-' .

den S-Bahnverkehr (ca. 2000 km)

Zur Verbesserung' des Angebots im internationalen Giiterverkehr sollen auf den Strccken
mehrerer benachbarter Bahnen sogenannte Guterfreeways (Frelghtways) emgenchtet :

werden.

5 Admini'strativc und wettbewerbliche Hemmnisse

Insgesamt smd 7u den unter den vorstehenden Abschmtten 4.1 bis 4.3 dargestel!ten Aspek-. -
ten zwar auf vielen Gebieten Aktivititen in Gang gekommen. Thre wirkungsvolle Umsetz-
- ung erscheint jedoch nicht in der Weise gesichert, daf} der erwiinschte Markterfolg eintritt. -
'Neben einzelnen technischen Problemen und dem Zeitbedarf fiir den Bau und die Inbetricb-
nahme der notwendigen Anlagen, Fahrzeuge und Telematlkemrlchtungen stechen ihnen
“administrative und wettbewerbliche Hindernisse entgegen. Die Koordination zwischen den
Betenhgtcn und vor allem die mtematlonale Abstlmmung sind zu Iangw1er1g und mcht hm-
relchend effizient.

- Zwei in den Bereich der Ve_rkehrépolitik weisende Probleme lassen zeitliche Vériégér;ih geﬁ
beflirchten: - ' : ' ' '

o Die europalsche Standardlslerung technischer Neuentwicklungen durch die europalsche

Normungsorganisation CEN (Comité Européen de Normalisation) und ihre Zulassung' -
nach den zu schaffenden Normen EN ist fiir sich schon ein zeitraubender Vorgang. Auf

_dem Gebiet des Elsenbahnwesens wird er noch erschwert durch die Rivalitdten zwnschcn
"dem CEN und dem' internationalen - Eisenbahnverband UIC ( Union lnlernatlonal des -

~ Chemins de Fer), der in scinen Ausschissen teilweise sich mit den EN ubcrschnudcndc

Regelungen und teilweise zusitzliche die innovation behindernde Bestimmungen zum

7
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Schutz bisheriger Betriebspraxis erarbeitet bzw. aufrecht erhalt. Dazu kommen noch die
technischen Spezifikationen fiir die Intcroperabilitit TSI, dic dic EU mit dér Richtlinie
96/48/EG fiir das européische Hochgeschwmdlgkeltsbahnnet/ verlangt. Hier sollte | Insge-
samt eine straffere Organisation und eine effizientere Koopcratlon verlangt werden

o Die grenzﬁberschreitende Nutzung der_Bahnnetze wird erschwert, sdla-n'g-e die'européi—
~ ischen Linder die Richtlinie 91/440/EWG in unterschiedlicher Weise umsetzen. Die fiir
die Nutzung der Bahnnetze zu entwickelnden Bedingungen und Trassenpreissysteme |

sollten einander angegllchen werden. Fiir.den europawelt operierenden Kunden muB es -

moglich sein, mit nur einem Verantwortlichen seinen grenziiberschreitenden Transport
schnell und flexibel zu vereinbaren. ‘

Eine entSprechende Kooperation zwischen den Bahnen bzw. ihren Netzbereichen mull
‘derartige Transporte zuverlissig ermoglichen. Das von der EU- Kommission mit eini gen
europdischen Bahngesellschaften gestartete Experiment der Giiter-Freightways zei gt dlc.
noch bestehenden organisatorischen Schwierigkeiten auf diesem Wege auf.

Im ﬁbrigen ist die Wﬁirkung der Mafinahmen dadu'rch zu Vergrﬁf&efn, daB die Marktbeding- :
ungen fiir all_e Verkehrstrager weiter harmonisiert werden, d.h. daB die _I_nfra'strukt'ur'- und
Umweltlasten fiir alle in vergleichbarer Weise abgegolten werden.

6 Ergebnis und Folgerungen fiir die Verkehrspolitik | |

Im Ergebnis kann festgéstellt werden, dafl mit den verfiigbaren Ressourcen und den kurz
~ vorder Einfithrung stehenden technischen MaBnahmen relativ kurzfristig eine spurbare Er-
‘héhung der Le:stungsfahlgkelt der Bahn bewirkt werden kann. Um eine solche posmve' _
Entwicklung zu stimulieren, gibt der Wissenschaftliche Beirat nachfolgende Empfeh}ungen B

1: Zu fordern sind vor allem die MaBnahmen, die der bes’s_eren_ Ausnutzung des vorhan-
denen Netzes dienen. Neben der besseren Auslastung der Ziige durch entsprechendcs :Mar—. L
keting der Bahn und der Verdichtung der méglichen Zugfolge durch betriebliqh—'organisa_to-‘ o

rische MaBinahmen (z.B. Geschwindigkeitsangleichung) fallt darunter die Bewiltigung von -

_ EﬂgpaB_situa-tionen in zentralen Ve'rkehrsrelationen. Hierzu sind Inye'stition:e'n haupts'échlic‘h
- in Zugsicherungs- und Zugsteuerungstechnik sowie in Fahrzeuge mit verbesserter Antriebs-
und Bremstechnik erforderlich. Besonders forderungswiirdig sind Vorhaben zur Entwick-
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lung und Einfiihrung von funkbasierten Inforrnations- und Kommunikationséystemeﬁ wie -
" die bahninternen PrOJekte FZB und FFB sowie Ebula. Zukiinftig sind die Informat10ns-- R
- Kommunikations- und Steuerungssysteme unternechmens- und landerubergrelfend als mter-
organisatorische Systeme der beteiligten Verkehrs- und WeﬂschopfungspaMer auszulegen
Beispiele in diese notwendige Entwwklungsrlchtung bilden das "European Train Control .
“System" und das System "HABIS". Aufzubauen sind Sendungsverfolgungssysteme, dic’
dem Kunden jederzeit Informationen iiber den Status der Auﬂra;,srcahsmrung geben. Sen- |
dungsvcrfolgungssysteme bieten die Konkurrenten des StraBengiiterverkehrs langst thren |
Kunden an. SchlieBlich geben abgestimmte Informationssysteme erst die Basis fir cine um-
fassende Integration der Anbieter von Schlenenguterverkehrslelstungen in die industriellen
Wertschdpfungssysteme. | | | -

2: Eine weitgehende Entmischung von Personen- und Giiterverkehr in den_stark“bclaétetén. o
Korridoren ist zu empfehlen. Mit vergleichsweise niedrigen Investitionen konnen die
vorhandenen Liicken fiir ein‘Gi'ltérVerkehrshetz (CargoRailNet) geschlossen werden. Die
DB AG geht in diese Richtung mit dem Projekt "Netz 21". Dabei miissen und _kdnhen auch

die Anforderungen eines Personenverkehrssystems mit aufeinander abg'estimi'ﬁten Zugange- L

boten fiir attraktive Reisezeiten und Taktfrequenzen ausreichend berucksmhhgt werden
- Hohe MaBstabe sind jedoch auch an die Rentabilitit dieses Pl‘O]ektCS Zu setzen, um eine
effiziente Verwendung der fi nan21ellen Mittel zu sichern. '

3: Die Erhhung der Efﬁ'zienz in den Knotenbahnhéfen bil-det einen wichtigen Ansat'zpunkt :
zu einer besseren Auslastung des Schienennetzes. Fortschritte bei der notwendigen Ver- -
kiirzung der Durchlaufzeiten in den Knotenbahnhofen sind besonders im Guterverkehr von
besseren Verfahren der Zugbildung und -abferti gung, insbesondere der Einfithrung der auto-
matischen Zugkupplung (ZAK) und der elektronischen Bremsabfrage und . -steuerung
- (EBAS) zu erwarten. Deshalb ist die zuglge Einfithrung dieser neuen techmschen Entwnck~ _
lungen zu fordern '

4 Héﬁ'nungcn auf positive Veriindei‘uﬁge'n im Modal Split stiitzen sich vor allem auf mas-
sive Zuwichse im kombinierten Verkehr Die Erfiilllung der an den kombinierten Verkchr

geknupften Erwartungen hangt pnmar von Verbesserungen in den Schnittstellen zwischen ¥

den- ‘Verkehrstriagern ab. Derzeitige negative Effekte von Schnittstellen im Guterverkehr
h1ns1chthch Zeit und Kosten konnen durch die Fahrleistung nur in Emzeif‘allen und auf"
Dauer nicht kompenswrt werden. Das Hinwirken auf eine merkliche Vermmderung von -
Effizienzverlusten an Schnittstellen sollte deshalb die verkehrspolitischen Anstrengungen -
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zur Erhéhung der Leistun_gsfeihigkeit im kombinierten Gﬁterverkehr_préigen. |

5: Wenn das Ziel, mehr Verkehr auf die Eisenbahn zu bringen, auch im Gutcrvcrkchr.' |
erreicht werden soll, muBl das zukiinfiige Giiterverkchrskonzept auf den drei Saulen bcru—

hen: Massengut- und Logistikganzziige, Ziige des kombinierten Ladungsverkehrs zwns_chen. o

geeigneten Sammelpunkten (wie Hafen und Giiterverkehrszentren) und Wagenlddung3~_ :

verkehr zwischen Giiteraufkommenspunkten mittlerer bis kleinerer GroBe unter Nutzung - |

von Trainsharing und Traincoupling und der (noch) zahlreichen Ansc.hluBgIeise. In diesem
Zusammenhang muB darauf hingewirkt werden, daBl Netzteile, die der Regiohalisie’mng_
unterliegen, in geeigneten Fallen auch welterhm vom Giiterverkehr mitbenutzt werden
konnen

6: Das Verkehrsaufkommen wichst am stiirksten im internationalen Verkehr. Um einen
groBeren Anteil fiir die Schiene an diesem fiir die Eisenbahn besonders geeignéten Weit-
- streckenverkehr zu erringen, sind verkehrspohtlsche Rahmenbedingungen noch zu schaffen.
 Die Anstrengungen der Verkehrsminister der europiischen Lander sollten vorrangig auf
eine Angleichung in den relevanten Rahmenbedingungen zwischen den Landern sowie zwi-
schen den konkurrierenden Verkehrstrigern abzielen. Dabei muB es den Bahnen erlaubt
- sein, im Rahmen der Wettbewerbsrege]n der EU so zu kooperieren, daB der europawelt
operlerende Kunde nur mit einem fiir den Transport verantwortlichen Partner Zusammen-
arbeiten mubB.



