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,Besser wiire es, das Trojanische Pferd des Deutsch-
land-Takts einfach auf dem Feld stehen zu lassen.”
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VORWORT

DER VERKEHRSTRAGER SCHIENE BRAUCHT

MEHR ALS INVESTITIONEN.

Liebe Leserinnen und Leser des
ZUGKUNfT-Magazins,

nur standige Optimierung bringt ma-
ximale Erfolge — das gilt fir Unterneh-
men, fur die Politik, und nattrlich auch
fr Bereiche, die in der Schnittmenge
von beidem liegen. Das bundesdeut-
sche Verkehrswesen ist Weichensteller
eben dieser Schnittmenge. Aufgabe von
Bund und Landern ist es dabei, optimale
Rahmenbedingungen zu schaffen, da-
mit die Verkehrsunternehmen die beste
Leistung fur die Kundinnen und Kunden
erbringen konnen.

Dazu gehort fur die Bundesregierung an
erster Stelle die stetige Verbesserung der
Schieneninfrastruktur. Allein durch die
Konjunkturpakete der Bundesregierung
stehen in den Jahren 2009 und 2010 ins-
gesamt 1320 Millionen Euro mehr flr die
Schienenwege zur Verfligung. Auch zu-
kiinftig verfolgen wir das Ziel, die Schie-
neninfrastruktur zu erneuern und mehr
Verkehr auf die Schiene zu bringen.

Die Optimierung des Verkehrstragers
Schiene braucht jedoch mehr als Investi-
tionen. Wir brauchen auBerdem die bes-
ten, realisierbaren Losungen und Kon-
zepte. Integrale Fahrplane sind eine der
Ideen, die ein noch besseres Angebot fur
die Kundinnen und Kunden im Auge ha-
ben. Allerdings gibt es an der Idee eines
Deutschlandtaktes auch starke und sehr
berechtigte Kritik. Diese Ausgabe des
ZUGKUNfT-Magazins gibt einen Uber-
blick Uber verschiedene Positionen.

Bundesminister fiir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung

Wolfgang Tiefensee

Was wir jedoch vor allem brauchen, ist ein
Masterplan Personenverkehr, der alle Betei-
ligten an einen Tisch bringt und den 6ffent-
lichen Verkehr noch besser macht. Dazu
gehort ein bundesweiter Ausbau von Ver-
kehrstelematiksystemen ebenso wie eine
Verdichtung der Fahrplane des OPNV in den
Stadten und verlassliche Anbindungen in
die Regionen. Wir kimmern uns dartber hi-
naus um eine schnelle Finanzierung wichti-
ger Ausbauprojekte, den Ausbau sinnvoller
Verbindungen von PKW- und offentlichem
Verkehr und vieles andere mehr.

Ich wiinsche allen Leserinnen und Lesern
eine interessante Lekture.
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Wolfgang Tiefensee
Bundesminister fir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung




PRINZIPIELL SINNVOLL, PRAKTISCH SCHWIERIG

DER INTEGRALE TAKTFAHRPLAN

Auf den ersten Blick ist ein Integraler
Taktfahrplan ein hervorragendes Instru-
ment zur optimalen Befriedigung der Ver-
kehrsbedtirfnisse — selbst bundesweit, wie
es die Initiative , Deutschland-Takt” fordert.
Allein: Die Tiicke steckt im Detail.

JJede Stunde, jede Richtung jede Klas-
se” — das Motto, mit dem die Deutsche
Bundesbahn Ende der siebziger Jahre ihr
neues Intercity-System bewarb, beinhaltet
ein Versprechen, das auch heute nichts
an Aktualitat — und Attraktivitat fur den
Fahrgast — verloren hat: RegelmaRige, gut
verknupfte Verbindungen von jedem Aus-
gangspunkt zu jedem Zielpunkt einer Rei-
se —idealerweise sowohl im Nah- als auch
im Fernverkehr. Das Zauberwort — oder, je
nach Position auch: der Kampfbegriff —
heifSt Integraler Taktfahrplan (ITF).Er soll,so
schreibt es etwa die im Sommer vergange-
nen Jahres gegriindete Initiative ,Deutsch-
land-Takt”, im gesamten OPNV ,eine dem
Individualverkehr vergleichbare Mobilitat”
moglich machen (siehe dazu den Beitrag
von Herrn Schafer auf Seite 10). Dazu wer-
den sowohl die einzelnen
Linien als auch die jeweili-
gen Anschllsse vertaktet. In
definierten Knotenpunkten,
also Bahnhofen und Halte-
stellen, ist der Fahrplan von
Fern- und Nahverkehrszi-
gen sowie Bus und Bahn
so aufeinander abgestimmt, dass der
Fahrgast moglichst attraktive und kurze
Umsteigezeiten vorfindet. Damit verlieren
auch Wege ohne Direktverbindung fur den
Fahrgast ihren Schrecken. Das Prinzip wie-
derholt sich in regelmaBigen Zeitabstan-
den — eben ,im Takt", also beispielsweise

DIE SCHWEIZ VERZEICH-
NET MIT ITF DOPPELT SO

VIELE BAHNKILOMETER
PRO JAHR UND EINWOH-
NER WIE DEUTSCHLAND.

alle viertel, halbe oder volle Stunde. Welche
Anforderungen ein solches System an die
Infrastruktur der Bahn stellt, beschreibt
Herr Prof. Bodack als Sachverstandiger des
Bundestags-Verkehrsausschusses ab S. 6.

WER HAT’S ERFUNDEN? DIE SCHWEIZ

Als Vorbild, wie so ein System auch
landesweit funktionieren kann, wird ger-
ne die Schweiz herangezogen. Werner
Wildener gibt auf den Seiten 8 und 9
als Leiter des Trassenmanagements der
SBB detaillierte Informationen, wie es
zu diesem hervorragend abgestimmten
System gekommen ist. Die Folge war und
ist: Durch die komplette Vertaktung des
Bahnverkehrs an sich und sogar der Inte-
gration von Bus-, Tram- und Schiffsverkeh-
ren wurde der Kundennutzen schlagartig
erhoht. Die Schweizer Statistiker konnen
seit Jahren kontinuierlich mehr als dop-
pelt so viele Bahn-Kilometer pro Jahr und
Einwohner verzeichnen wie in Deutsch-
land. Gleichzeitig haben die Schweizeri-
schen Bundesbahnen (SBB) auch beim
Guterverkehr erheblich zugelegt. Bereits
beim Aufbau von ,Bahn
2000" wurden Gltertras-
sen quasi mit in den Takt
geplant, so dass auch der
Guterverkehr reibungslos
Fahrplanwinsche  reali-
siert bekommen kann. Die
Tonnagezahlen auf den
Schweizer Schienen wachsen ebenso wie
die Fahrgastzahlen stetig.

VERBESSERUNGSPOTENZIAL BEI
DEN FRANZOSEN

Im Nachbarland Frankreich dagegen
ging der Weg zu einer Vertaktung des

Eisenbahnverkehrs statt mit direkter De-
mokratie und Einbeziehung moglichst
vieler Beteiligter den offenbar Ublichen
zentralistischen Weg: Fast alle Verkehrs-
und Fahrplanstrome sind auf die Haupt-
stadt Paris ausgerichtet, aus der der Hoch-
geschwindigkeitszug TGV strahlenformig
die franzosischen GroRstadte bedient. In

weniger als dreieinhalb Stunden rast der
Express bis zum Mittelmeer —und die An-
schlusszlige an den wenigen Stationen
unterwegs haben sich seinem Primat un-
terzuordnen. Mag der Ubergang hier gut
klappen —die Vernetzung und Vertaktung
langsamerer Verkehre in und zwischen
den Regionen gilt als ausbaufahig.

In Deutschland wiederum ist es, zuge-
spitzt formuliert, die Mischung vieler ein-
zeln nicht allzu gewichtig erscheinender
Faktoren, die eine sinnvolle bundesweite
Konstruktion eines ITF, wie sie die Initiative
,Deutschland-Takt” fordert, wenig realis-
tisch erscheinen lassen. Nicht nur im Pro
& Contra (S.12/13) finden Sie hierzu Argu-
mente, Herr Doring von der FDP (S.11) sowie



Herr Kaczmarek vom verkehrspolitischen
Informationsverein (S. 14) sehen auch die
wettbewerbsrechtlichen Probleme.

STRICH DURCH DIE DEUTSCHE RECHNUNG
Zunachst einmal ist der ITF schlicht
ein mathematisches Konstrukt — unter
rechnerischen Idealbedingungen las-
sen sich Fahrplantrassen, Laufwege und
eingesetztes Material so harmonisieren,
dass an den Knoten- oder Kontaktpunk-
ten zu jeder Takt-Zeit eine Verknlpfung
hergestellt werden kann. In der Praxis
sind aber vielfaltige raumliche, zeitliche,
wirtschaftliche und verkehrliche Gege-
benheiten und Nebenbedingungen zu
berlcksichtigen. Welche Komplikationen
sich beispielsweise ergeben konnen,
wenn die Verkntpfung tber mehrere
Aufgabentrager und Landergrenzen hin-
weg koordiniert werden soll, zeigt das
Beispiel des Taktknotens Leipzig (,Im
Fokus®, Seite 15). Dass es in den meisten
Bundeslandern oder Regionen funkti-
onierende Taktsysteme — wie etwa den
,Bayern-Takt“ oder den baden-wirt-
tembergischen ,Drei-Lowen-Takt” — gibt,
ist dabei mitnichten ein Widerspruch:
Die ortsansassigen Aufgabentrager des
SPNV kennen, ihre” regionalen Besonder-
heiten und konnen sie bei der Planung
berticksichtigen. Allein: Bundesweit gibt
es 27 dieser Aufgabentrager — und oft
spatestens an den Gebietsgrenzen Inte-
ressenkonflikte. Insofern geht der Ansatz
der Initiative ,Deutschland-Takt" einer
Planung von oben nach unten, also von
einem Bundesland ausgehend auch den
Nahverkehr aller anderen Lander struktu-
rieren zu konnen, schon in seiner Grund-
annahme in eine falsche Richtung.

Hinzu kommt,dassfureinen,echten”
ITF auch der Fernverkehr integriert und
mit Nahverkehrsprodukten abgestimmt
sein muss. Die DB stimmt ihr ICE- und
IC-Angebot aber kaum mit den Aufga-
bentragern des SPNV ab.Zwar fahren ICE
und IC weitgehend im Takt, aber nur we-
nige Taktkno-
ten funktionie-
ren wie etwa
in der Schweiz
- wo sich der
Fernverkehr
oftmals  zur
Minute ,Null”
oder ,30" trifft.
Verscharfend
kommt hinzu,
dass die DB
jeden  (Fern-)
Zug als Pro-
dukt definiert und folglich Produktpreise
verlangt statt entfernungsabhdngiger
Fahrpreise. Damit fehlt die Basis eines
funktionierenden ITF: Fir ein attraktives
Angebot durfen die im Takt eingesetz-
ten Beforderungsmittel nicht exorbitant
unterschiedliche Fahrpreise fur ein und
dieselbe Wegkette aufrufen.

DAs POSTULAT DER SCHNELLIGKEIT
AuRerdem haben DB und Politik
aktuell ihr Augenmerk auf die jeweils
schnellstmdgliche Verbindung zwischen
zwei Punkten gelegt — sicher mag es at-
traktiv sein, mit dem ICE in einer Stunde
von Berlin nach Leipzig flitzen zu konnen.
Die deutschlandweite Umsetzung eines
ITF erforderte allerdings auch system-
spezifisch sinnvolle Kantenzeiten, damit
die Koordinierung nicht zur unlésbaren

Aufgabe wird.Im Zweifelsfall musste der
Stunden-Sprinter also um wenige Minu-
ten eingebremst werden, damit die Ver-
knlpfung im Takt moglich bleibt.

Ein weiteres Problem ist die euro-
paische Ebene. Nach gultiger Gesetzes-
lage sind internationale Verkehre bei
der Fahrplan-
konstruktion
allen Taktfahr-
planen Uberle-
gen. Nach dem
,open access"-
Modell  muss
die Bahn also
unter Umstan-
den gar einem
Wettbewer-
ber, der eine
schnelle Fahr-
plan-Trasse
von Salzburg oder Basel nach Frankfurt/
Main verlangt, bei Planung und Vergabe
denVorzug vor Bayern- oder Drei-Lowen-
Takt geben. Regionale Taktknoten und
ihre Verknupfung im Takt, etwa in Rosen-
heim oder Ulm, blieben buchstablich auf
der Strecke.

Insofern ist die Verwirklichung des
Anspruchs ,Jede Stunde, jede Richtung,
jede Klasse” als Symbol fur den ITF eine
mehr als grofRe Herausforderung. Sie
bedurfte einer fein abgestimmten Vor-
gehensweise zwischen den Aufgaben-
tragern, der DB und der Politik, bei der
jeder seine Partikularinteressen zuguns-
ten des Gesamtziels zuriickstellt. Ob das
realistisch und durchsetzbar ist, muss —
zumindest nach gegenwartigem Stand
—offen bleiben.



NACH DEM FAHRPLAN IST VOR DEM FAHRPLAN

HIERARCHIEN UND TERMINZWANGE PRAGEN DEN LANGEN WEG

ZUM ERGEBNIS

,Gleich vorweg: Den idealen Fahr-
plan gibt es nicht”, sagt Markus Engel-
ke, Planungsfachmann beim ZVNL. Fur
ihn sind Fahrplane ,immer die Kunst
des Moglichen.” Tatsach-
lich gleicht es bei der
Vielzahl der Beteiligten
und der erforderlichen
Abstimmungsprozesse
oft einem Kunststuck,
beispielsweise einen
Schienen-Nahverkehr
mit kurzen Taktzeiten
und guten Anschluss-
verbindungen auf die Beine zu stellen
und gleichzeitig den Fern- und zuneh-
mend auch den Guterverkehr zu be-
rucksichtigen. ,Die Plane werden nor-
malerweise top-down gestaltet”, erklart
Engelke. Weit vor den Bedurfnissen des
regionalen Verkehrs kommen folglich
internationale Verbindungen, dann der
nationale Fernverkehr, der das Gebiet
des Aufgabentragers tangiert.In der Bin-
nensicht ist das Bild durchaus ahnlich.
Langlaufende Linien, sagt Markus Engel-
ke, werden kurzlaufenden Linien bei der
Trassenkonstruktion vorgezogen.

Entsprechend dieser top-down-Struk-
tur verlauft auch die Planung. Jeweils zu
Jahresbeginn, meist im Februar, stehen
Internationale Fahrplankonferenzen im
Kalender der europdischen Bahnen. Hier
werden die Trassenplane der internatio-
nalen Zlge flr das tberndchste Fahrplan-
jahrabgestimmt. Sie bilden das Grundge-
rist, an dem sich alle weiteren Stationen
einklinken. In Deutschland beginnt dann
die Uhr zu ticken. Spatestens bis Mitte April
sollten sich alle Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen und Aufgabentrager — von der

PROBLEME BESTEHEN
AN UBERGANGSBE-
REICHEN ZWISCHEN DEN

BUNDESLANDERN UND
GEBIETEN DER EINZEL-
NEN AUFGABENTRAGER.

DB-Fernverkehr bis zum ZVNL und Guter-
verkehrsbetreiber—dartber klar sein, wel-
che Zuge sie zu welchem Zeitpunkt auf
welchen Strecken im kommenden Jahr
fahren wollen —und diese
Winsche beim Netzbe-
treiber DB Netz AG ange-
meldet haben.

Das Unternehmen er-
stellt dann bis Mitte Au-
gust einen ,vorlaufigen
Netzfahrplan®,indemalle
Anmeldungen moglichst
optimal unter einen Hut
gebracht werden sollen. Die DB Netz AG
ist dabei verpflichtet, jedem Antragstel-
ler einen ,diskriminierungsfreien Netz-
zugang” zu gewahrleisten. Dabei helfen
zum einen die klaren Prioritatskriterien
— gleichwertig mit dem Fernverkehr sind
auch Taktverkehre —, zum anderen auch
permanente Kommunikation der Bestel-
ler im Vorfeld.

Idealerweise sitzen von
Anfang an alle Beteiligten —
im Beispiel Sachsen die DB-
Netz, die Zweckverbande,
die fir die Nahverkehrszu-
ge zustandige DB Regio und
andere Eisenbahnverkehrs-
unternehmen—gemeinsam
an einem Tisch, um Trassen-
konflikte schon im Vorfeld
zu vermeiden. Auch wenn
die detaillierte Ausarbei-
tung der einzelnen Fahrpla-
ne bei den Verkehrsunternehmen liegt,
kommt Aufgabentragern wie dem ZVNL
bei der Planung, Abstimmung und Koor-
dinierung hier eine zentrale Aufgabe zu.
Denn - bis Ende September mogliche —
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Anderungsbestellungen beim Netzfahr-
plan sind nicht nur fur alle Beteiligten
mit Aufwand verbunden, sondern auch
nicht ganz billig. Ende Oktober steht
dann in der Regel das Gesamtergebnis,
der endgultige Fahrplan, fest.

Die ,Kunst des Moglichen” zeigt
sich fur Markus Engelke dabei darin,
die zuweilen divergierenden Interessen
der jeweils zustandigen Aufgabentra-
ger mit denen des ZVNL zu koordinie-
ren,ohne die Strukturen des in den ver-
gangenen Jahren vom Knoten Leipzig
Hauptbahnhof aus aufgebauten Takt-
systems zu zerstoren (siehe ,Im Fokus®,
Seite 15). Das ist oft nicht nur Koordi-
nations-, sondern auch Verhandlungs-
sache. Eine Losung, die daher schon
seit geraumer Zeit diskutiert wird, ist
die Schaffung einer Dachorganisation,
die zumindest sachsenweit alle Ange-
legenheiten des Schienen-Personen-
nahverkehrs koordiniert. Die, heif3t es,
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konne zumindest eine Grundlage sein,
bei der ,Kunst des Moglichen” mogli-
cherweise ein wenig mehr moglich zu
machen.



VORAUSSETZUNGEN DER INFRASTRUKTUR FUR DEN ITF

RICHTIGE PRIORITATEN SETZEN

Die Erfolge der Einfiihrung des ICE und
der ersten Hochgeschwindigkeitsstre-
cken in Deutschland bestdrkten Politi-
ker und Offentlichkeit, diese Richtung
fortzusetzen: Seit 1994 wurden weitere
Neubaustrecken gebaut und rund zwei-
hundert neue ICE-Ztige beschafft. In-
zwischen ist hier Erntichterung, ja sogar
Enttduschung eingetreten: Im Schienen-
personenfernverkehr fuhren trotz gigan-
tischer Investitionen 2006 weniger Fahr-
gdste in den Ziigen der DB AG als 1994,
der Gtiterverkehr stagnierte ... allein im
Schienenpersonennahverkehr gab es ei-
nen Zuwachs der Verkehrsleistung von
nahezu 50%!

Dies sollte allen Beteiligten die dring-
liche Frage stellen: Sind wir auf dem
richtigen Weg mit der Strategie der gro-
Ben, ja gigantischen Neubauvorhaben?
Schaffen sie mit unvorstellbar hohen
Steuergeldern tatsachlich entsprechen-
den Nutzen? Bei derzeit projektierten
Neubaustrecken (z.B. Wendlingen-Ulm)
kostetjede Minute Fahrzeitverklrzung
die GroBenordnungen 200 Millionen
Euro! Jedem Burger muss dies absurd
erscheinen, jeder Fachmann wird hier
eine drastische Unwirtschaftlichkeit
feststellen, da die genannte Strecke
voraussichtlich von nur zwei, besten-
falls drei Zigen je Stunde und Rich-
tung genutzt werden wird!

Die Tatsache, dass die DB AG 1994
mit wenigen ICE und vorwiegend mit
klassischen 1C- und IR-Zigen mehr
Fahrgaste beforderte als 2008, zeigt,

Prof. Dipl.-Ing. Karl-Dieter Bodack
Unternehmensberater, Sachverstdndiger
Verkehrsausschuss des Deutschen Bundestags

dass hier offensichtlich Investitionen in
eine abseitige Strategie flieBen. Markt-
untersuchungen bestdtigen dies: Die
Kunden erwarten Direktverbindungen,
passende Anschlisse mit kurzen, aber
gewahrleisteten Umsteige-
zeiten sowie die Bedienung
der Ober- und Mittelzentren
im Fernverkehr, Funktionen,
die bis vor wenigen Jahren
der inzwischen abgeschaff-
te InterRegio tbernommen
hatte.

AUF DEM

Wirde der Bund und die Deutsche
Bahn diese Schlussfolgerungen ziehen,
die Kundenerwartungen ernst nehmen
und konsequent das Ziel ,Mehr Verkehr
auf die Schiene zu bringen” verfolgen,
wiurden sie eine andere Investitionsstra-
tegie verfolgen: Statt wenige Geschafts-
leute — ein Flnftel der Bahnkunden —
schnell zwischen einigen Metropolen zu
befordern, wirden sie der Mehrzahl der
Burger qualifizierte Bahnreisen bieten.

SIND WIR MIT DEN
GIGANTISCHEN

RICHTIGEN WEG?

Ein auBerordentlich wirksames ,Werk-
zeug” dazu ware der ,Integrale Taktfahr-
plan® (ITF), der durchgingige Direkt-
verbindungen in vielen Relationen und
optimale Anschlisse bei Umsteigever-

bindungen schaffen wirde.

Ein solches Fahrplansys-
tem ist derzeit in Deutsch-

NEUBAUVORHABEN land nur bruchstickhaft

maoglich, da ein Teil der Stre-
cken unzureichende Fahrzei-
ten und manche Bahnkno-
tenbahnhofe ungentigende
Kapazitaten haben. Der ITF erfordert,
dass sich die Fern- und Nahverkehrszlge
zu definierten Taktzeiten gleichzeitig in
den daftr gewdhlten Bahnknoten tref-
fen. Erst wenn dies gelingt, konnen Fern-
zuge alternative Linienaste bedienen,
mehr Direktrelationen schaffen und alle
moglichen Anschlisse in Nahverkehrs-
relationen anbieten.

Waurde diese Strategie als politisches
Ziel und als Marketingstrategie de-
finiert, kdnnten Jahr flr Jahr Bun-
desmittel in der GroRenordnung
von 2 Milliarden Euro umgewidmet
werden und vor allem der Ertlchti-
gung der klassischen Infrastruktur
dienen. Dann kénnten Steuergelder
wirklich hohen Nutzen schaffen, in-
dem sie in solche Streckenabschnit-
te investiert werden, bei denen
Fahrzeitverkiirzungen von wenigen
Minuten die Bildung integraler
Taktknoten ermoglichen wdrden:
Hier konnten Fahrzeitverkirzungen




flr umsteigende Fahrgdste von bis fast
zu einer Stunde erreicht werden!

Derartige Fahrzeitverklirzungen las-
sen sich je nach vorhandener Infrastruk-
tur nicht nur durch Verbesserungen
der Linienfiihrungen, sondern oft auch
durch hohere Qualitat der Instandhal-
tung, modernere Signalisierung und
bessere Sicherheitsanlagen von Stralen-
Schienenkreuzungen erreichen.

Dazu gehort ggf. auch der Bau von
Kreuzungsbahnhofen, um an eingleisi-
gen Strecken minimale Fahrzeiten und
optimale Knotenzeiten zu ermoglichen.
AuRerdem missen manche Bahnhofe,
die, Taktknoten“sind oder werden sollen,
ausgebaut und erweitert werden, damit
sie moglichst kreuzungsfreie Zufahrten
und genlgend Bahnsteiggleise fur alle
Anschlussziige haben. Denn: Hohe Ge-
schwindigkeiten auf freier Strecke helfen
wenig, wenn die Zlige anschliellend vor
roten Signalen auf die Einfahrt in Uber-
lastete Knotenbahnhofe warten missen
wie es z.B.in Frankfurt/Main haufig vor-
kommt:Bei diesem Metropolen-Bahnhof
kreuzen sich Zu- und Ausfahrgleise ver-
schiedener Richtungen ,hohengleich®
(das heilst ohne Briickenbauwerke); dies
flhrt dazu, dass Zlge aus verschiedenen
Richtungen nicht gleichzeitig aus- oder
einfahren konnen.

Im Grundgesetz ist in Artikel 87e, Ab-
satz 4, festgelegt:,Der Bund gewahrleis-
tet, dass dem Wohl der Allgemeinheit,
insbesondere den Verkehrsbedurfnissen,

beim Ausbau und Erhalt des
Schienennetzes der Eisen-
bahnen des Bundes sowie bei
deren Verkehrsangeboten (...)
Rechnung getragen wird. Das
Nahere wird durch Bundesge-
setz geregelt”.

Dieser Auftrag wird der-
zeit offensichtlich nicht qua-
lifiziert erfullt. Daher haben
die Lander Uber den Bundesrat sowie
die Fraktion Bundnisgo/Die Grinen ei-
nen gleich lautenden Gesetzentwurf in
den Bundestag eingebracht, der die Bun-
desregierung verpflichten soll, u.a. alle
Oberzentren mindestes sechs Mal je Tag
und Richtung im Fernverkehr zu bedie-
nen. Wie genau das funktionieren konn-
te, soll ein jahrlich neu vorzulegender
Fernverkehrsplan  festlegen.
Dieses GCesetz konnte eine
gute Grundlage dafur bieten,
einen ITF seitens der Bundes-
regierung zu initiieren und
die Investitionen des Bundes
entsprechend zu steuern.

Die Realisierung integ-
raler Taktfahrplane hangt wesentlich
von der baulichen Infrastruktur ab: Die
Investitionen, die hierfur in Deutsch-
land bendtigt werden, sind betrachtlich,
aber dennoch nicht hoher, als sie derzeit
flr Neubaustrecken veranschlagt sind.
Folgt man den Expertenschatzungen,
so wird allein das Projekt Stuttgart 21
mit der Neubaustrecke nach Ulm vor-
aussichtlich eine Grolkenordnung von

DIE REALISIERUNG
INTEGRALER FAHRPLANE

HANGT WESENTLICH
VON DER BAULICHEN
INFRASTRUKTUR AB.

10 Milliarden Euro kosten: Allein dieser
Betrag dirfte ausreichen, um Strecken
und Knoten weitgehend so zu ertlichti-
gen, dass deutschlandweit ein Integra-
ler Taktfahrplan realisiert werden kann.
Im Gegensatz zu der geplanten, sowohl
gigantischen wie auch singularen Maf3-
nahme hatte der zielgerichtete Mittel-
einsatz zur Schaffung eines ITF jedoch
betrachtlich hohere Nutzen: Er konnte
Jahr fur Jahr in gezielten
Schritten  wirksam wer-
den, dem ganzen Land
und allen Fahrgasten zu-
gute kommen und kénnte
erreichen, dass auch im
Fernverkehr wirklich subs-
tanziell mehr Verkehr auf
der Schiene initiiert wird!

Prof. Dipl.-Ing. Karl-Dieter Bodack
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DER SYMMETRISCHE TAKTFAHRPLAN

BAsIS FUR DEN ERFOLG DER SBB

Der Taktfahrplan wurde in der Schweiz im
Jahr1982 eingeftihrt. Er hat seinen Ursprung
in der Erkenntnis, dass die Nachfrage nach
Bahndienstleistungen ganz wesentlich von
der Verfligbarkeit des Angebotes abhdngt.
Seine vorerst letzte Krénung fand er mit
der Umsetzung von ,Bahn 2000 1. Etappe”
in der Nacht vom 11. auf den 12. Dezember
2004.

Die Einflhrung des symmetrischen
Stunden-Taktfahrplans am 23. Mai 1982 er-
hohte das Zugangebot markant um 21 Pro-
zent. Und der Taktfahrplan brachte zudem
eine wesentliche Vereinfachung der Kom-
plexitat sowie Verbesserungen bei den Be-
triebskonzepten und beim Fahrzeug- und
Personaleinsatz. Die Einflihrung von ,Bahn
2000" wurde deshalb flr die SBB und die
Schweiz zur eigentlichen Erfolgsgeschichte
in der Entwicklung des offentlichen Ver-
kehrs und der Bahninfrastruktur.

,Bahn 2000" wurde zu einer Zeit
geplant, als in Frankreich mit dem TGV
neue Geschwindigkeitsrekorde von bis
zu 380 km/h aufgestellt wurden. In der
foderalistisch orientierten Schweiz hin-
gegen war gerade ein Projekt mit neu-
en Haupttransversalen
und dem Ziel der Ge-
schwindigkeitsmaxi-
mierung politisch breit
abgelehnt worden.

PLANS ERHOHTE DAS
ZUGANGEBOT MAR-
KANT UM 21 PROZENT.

Nun galt es, sich die
enge Verknlpfung des
SBB Netzes zu Nutze zu
machen. Nicht so rasch
wie moglich sollten die Zige kunftig
fahren, sondern so rasch wie notig, um

im nachsten Knotenbahnhof schlanke
Anschlisse zu ermoglichen. Im Fokus
stand die gesamte Transportkette des
offentlichen Verkehrs. Bahn, Bus, Schiffe
und Bergbahn sollten durch Reisezeit-
gewinne von Haustlr zu Haustur allen
Regionen der Schweiz Vorteile bringen
und zwar mittels punktuellen Strecken-

Schweiz der Fall, sondern in allen Bahnsys-
temen mit dem gleichen Taktsystem.

Mit ,Bahn 2000 hat sich die SBB diese
Systematik auf dem ganzen Netz zu Nutze
gemacht. Mit punktuellen Geschwindig-
keitsausbauten auf den Strecken, verkirz-
ten Zugfolgezeiten oder mit schnellerem

Rollmaterial ist es in den meis-

DiE EINFUHRUNG
DES SYMMETRISCHEN
STUNDEN-TAKTFAHR-

ausbauten, verklrzten Zugfolgezeiten
und schlanken Anschlissen mit einem
dichten Netz des offentlichen Verkehrs.
Dazu wurde zuerst ein Fernverkehrsfahr-
plan konstruiert, der die Zuge so in die
Bahnknoten fuhrte, dass in alle
Richtungen innert kurzer Zeit
gute Anschlisse entstanden.

Voraussetzung daflr war der
seit 1982 eingefihrte symmetri-
sche Taktfahrplan mit der Sym-
metriezeit oo. Dabei kreuzen sich
die Ztge derselben Linie im Stun-
dentakt immer zur Minute oo und
30. Im Halbstundentakt zusatzlich zu den
Minuten 15 und 45. Dies ist nicht nur in der

ten Fdllen gelungen, die Kreu-
zungspunkte der Zige aus
allen Richtungen in die Knoten
zu legen. Dazu wurde in einem
ersten Schritt ein Fahrplannetz
fir den Personenfernverkehr
uber die Schweiz gezogen und
anschliefend der Regionalver-
kehr bis hin zu den Busnetzen
angeschlossen. Uber die An-
schlussbindung wurden somit
alle Verkehrssysteme in der
Schweiz mitvertaktet.

Kernstuick des Knotenprin-
zips von ,Bahn 2000" ist die rund 45 km
lange Neubaustrecke zwischen Mattstet-
ten bei Bern und Rothrist bei Olten. Diese
ermoglicht die Verkirzung der Systemfahr-
zeiten um je 15 Minuten von Basel, Zurich,
Luzern nach Bern und weiter Richtung
Westschweiz, Berner Oberland und Wal-
lis und schafft zusatzlich die notwendige
Kapazitat auf der Gutertransitachse Basel-
Lotschberg-Basistunnel-Milano.

Mit ,Bahn 2000“ wurde auch erst-
mals ein grofer, nationaler Streckenaus-
bau Uber das gesamte Netz von SBB und
Privatbahnen auf der Basis von minu-
tengenauen, nachfragegestutzten Fahr-
pldnen und Betriebsprozessen definiert.



Der Fahrplankonstrukteur Gbernimmt
seither die Aufgabe und Verantwortung
als Dimensionierer des kunftigen Eisen-
bahnnetzes. Dazu werden heute
sekundengenaue Fahrplane bis
ins Jahr 2030 konstruiert. Diese
ermoglichen, klnftige Schie-
nenkapazitaten gezielt nach
denlangfristigen Marktanforde-
rungen zu bauen. ,Antizipieren,
das richtige Netz zur richtigen
Zeit", lautet das Motto. Diese
Systematik und die damit verbundene
bestmogliche Netzauslastung flhren zu
enormen Kosteneinsparungen.

Mit Hilfe der konkreten Fahrplanun-
terlagen wurde beispielsweise bereits
Ende der 8oer Jahre erkannt: Das dichte
Netz von ,Bahn 2000" kann nur dann
ohne Zusatzkosten in Milliardenhohe
flr Infrastrukturausbauten realisiert
werden, wenn die damals bei der SBB
praktizierte minimale Zugfolgezeit von 3
auf 2 Minuten reduziert wird. Der lange
Anpassungsprozess der Zugsicherungs-
technik konnte damit rechtzeitig in An-
griff genommen werden.

VoM EIGENEN ERFOLG UBERROLLT.

Das mit ,Bahn 2000" mit wenigen
Ausnahmen zum Halbstundentakt aus-
gebaute Personenverkehrsnetz ist heu-
te mit einem Nachfragewachstum von
27% bereits an der Kapazitatsgrenze an-
gelangt. Dasselbe gilt in noch groRerem
Maf fur die seit den goer Jahren eben-
falls systematisch ausgebauten sieben
grofRen S-Bahnregionen der Schweiz mit
Verkehrszunahmen von bis zu 40% in
den letzten finf Jahren.
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MIT DEM GEGLUCKTEN
START VON ,,BAHN
2000“ BETREIBT DIE

SBB HEUTE DAS NETZ
MIT DER HOCHSTEN
FAHRPLANDICHTE.

Leiter Trassenmanagement, SBB Infrastruktur

Fur die S-Bahnen werden von Bund
und Kantonen mit dem so genannten
Agglomerationsfond Mittel in  Milli-
ardenhohe  fur den
Weiterausbau zur Ver-
flgung gestellt. Beim
Fernverkehrsnetz fehlt
aber selbst fir die Be-
hebung der grofiten
Engpasse das notige
Celd. Denn die Mittel
flr weitere Ausbauten
unterdem Namen ,Zukunft Entwicklung
Bahninfrastruktur” (ZEB) im Umfang
von 5,4 Mrd. Schweizer Franken werden
erst ab Mitte des nachsten Jahrzehnts
zur Verflgung stehen und konnen nur
die dringendsten BedUrfnisse abdecken.
Dabei stehen die Reisezeitverklrzung
zwischen St. Gallen und Genf von heu-
te 4 Stunden auf morgen 3,5
Stunden sowie die Weiter-
entwicklung der Kno-
ten Biel, Lausanne
und St. Gallen im
Fokus.  Weitere
Entwicklungs-
pakete im Um-
fang von 12 bis
21 Mrd. sind in
Vorbereitung
und sollen die
Verkehrsbedurfnisse im Fern-, Regional-
und Guterverkehr mit Horizont 2040
abdecken. Diese Weiterentwicklung
ist dringend nétig, denn alleine bis ins
Jahr 2030 wird ein weiterer Anstieg der
Nachfrage um insgesamt deutlich mehr
als 50% prognostiziert. In den grof3en
Agglomerationen Zirich und Lausanne-
Genf wird sogar ein Spitzenwachstum

Bad 238

Werner Wildener

von mehr als 100% erwartet. Im Guter-
verkehr wird mit einer Wachstumsprog-
nose von 60% gerechnet.

Die SBB setzt alles daran, dass die
Planungs-/Projektierungs- und Realisie-
rungszeiten, welche flr Bahn-Infrastruk-
turprojekte mindestens 8—12 Jahre dau-
ern, rechtzeitig in Angriff genommen
werden konnen.

SCHWEIZER SIND WELTMEISTER.

Mit dem gegllckten Start und den
Erfolgen von ,Bahn 2000" betreibt die
SBB heute das Netz mit der hochsten
Fahrplandichte. Taglich sind 9ooo
Zuge auf dem 3000 Kilometer langen
SBB-Netz unterwegs und transpor-
tieren rund 880000 Reisende. Bei der
Netznutzungseffizienz (Zugkilometer
pro Kilometer Schiene und

Tag) liegt die SBB im

i wrazn internationalen Ver-

=4 gleich vor Japan an
der Spitze.

Die  Schweizer

sind Weltmeister im

Bahn fahren, und

die Politik ist ent-

gt sprechend  bahn-
L freundlich ein-
gestellt. In kaum
einem anderen
Land wird der offentliche Verkehr fla-
chendeckend in solchem Ausmaf nach-
gefragt, entwickelt und zu einem groflen
Teil Uber die offentliche Hand finanziert.
Resultat der jahrelangen Entwicklung ist
ein modernes, hoch effizientes System
fir den offentlichen Verkehr mit dich-
tem Takt, hoher Verfligbarkeit, Qualitat
und Punktlichkeit.

© Tdued o i Win i



DIE ZEIT IST REIF

PLADOYER FUR DEN DEUTSCHLAND-TAKT

Mehr Verkehr auf die Schiene—das scheint
seit Jahrzehnten die zentrale Forderung
bundesdeutscher Verkehrspolitik zu sein.
Tatsdchlich haben sich 2008 2,3 Milliar-
den Fahrgdste ftir die Bahn entschieden,
mehr als jemals zuvor. Allein zwischen
1993 und 2006 stieg die Verkehrsnach-
frage um 24 Prozent an. Betrachten wir
die Entwicklung differenziert, stellen wir
fest, dass sich seit der Bahnreform vor
allem der Nahverkehr auf Schiene zum
Zugpferd entwickelt hat und das Wachs-
tum im Personenverkehr in erster Linie
auf dieses Segment zurtickgeht: Um 48
Prozent wuchs hier die Verkehrsleistung.
Dagegen stagnierte im glei-
chen Zeitraum der Fernverkehr:
Lediglich drei Prozent betrug
das Wachstum bei Fernreisen
nach der Verkehrsleistung. In
absoluten Zahlen hat der Fern-
verkehr sogar 20 Prozent Fahr-
gdste verloren.

VERKEHRSNETZ ERHEB-
LICH GESCHRUMPFT.

Doch hinter diesen Zahlen verbergen
sich noch weitreichendere strukturelle
Verdnderungen bei der Netzkonfigura-
tion. Vergleichen wir das Fernverkehrs-
netz, das Mitte der goer Jahre mit unter-
schiedlichen Produktkategorien fast alle
Oberzentren aber auch zahlreiche Mittel-
stadte einbezogen hat, mit dem heutigen
Netzzuschnitt, dann werden gravierende
Einschnitte erkennbar.

In der letzten Dekade ist das Fernver-
kehrsnetz erheblich geschrumpft; insbe-
sondere die Abschaffung des InterRegio
zwischen 2001 und 2003 hat teils grof3e
Licken gerissen.

IN DER LETZTEN
DEKADE IST DAS FERN-

Geschdftsftihrer der BAG des SPNV e.V.

Ergebnis des nunmehr seit Ende der
goer Jahre andauernden Prozesses des
Ausdiinnens: 23 Oberzentren verloren ihre
Fernverkehrsanbindung, zahlreiche GroR3-
und Mittelstadte sehen sich mit deutli-
chen Einschnitten von teilweise Uber 5o
Prozent konfrontiert und auch die Ferner-
reichbarkeit von Tourismusregionen wie
Nordseekuste, Harz und Schwarzwald
hat sich verschlechtert; teilweise sind die
Direktverbindungen ganz entfallen.

POTENZIAL BERGEN IM
SCHIENENPERSONENNAHVERKEHR

Die Erfahrungen der vergangenen
zehn Jahre waren der Be-
zugspunkt, warum Person-
lichkeiten aus Fahrgastver-
banden, Aufgabentragern
und  Verkehrsunterneh-
men im Frihjahr 2008 die
Initiative Deutschland-Takt
gegrindet haben. Wir sind der Uberzeu-
gung, dass im Schienenpersonenfernver-
kehr derzeit groRe Potenziale brachlie-
gen; um diese zu heben brauchen wir in
Deutschland wieder ein angebotsorien-
tiertes Fernverkehrssystem.

Mit einem deutschlandweiten inte-
gralen Taktfahrplan, der alle GroRstadte,
bedeutenden Mittelstadte und Touris-
musregionen im Stundentakt einbindet,
wird Bahnfahren noch attraktiver.

EXAKTE TAKTUNG STATT
GESCHWINDIGKEIT

Der Deutschland-Takt ist darUber
hinaus auch Richtschnur und Rahmen-
plan fir den kinftigen Netzausbau. Die

Arnd Schdfer

Infrastrukturplanung folgt der Angebots-
planung oder anders ausgedrickt: ,So
schnell wie natig, nicht so schnell wie
moglich®, nach dieser Devise kénnen In-
frastrukturinvestitionen effizienter als
bisher vorgenommen werden.

WIE KANN DER DEUTSCHLAND-TAKT
ERREICHT WERDEN?

Ein bundesweiter integraler Taktfahr-
plan ist ein Projekt, das etappenweise
Uber einen Zeitraum von mehr als einer
Dekade umgesetzt werden kann. In ei-
nem ersten Schritt sollten Bund und Lan-
der eine Grundstruktur des Deutschland-
Takts aufstellen, aus der die wichtigsten
Ausbaumalnahmen im Netz abgeleitet
werden konnen. Schon bei der anstehen-
den Uberarbeitung des Bundesverkehrs-
wegeplans kann dieser Investitionsbe-
darf berticksichtigt werden.

Um Angebotsstandard, Netzkonfi-
guration und Tarifbestimmungen eines
Deutschland-Takts durchzusetzen, ist die
Etablierung eines bundesweiten Aufga-
bentragers denkbar, der in Anlehnung
an das im SPNV praktizierte und bestens
bewahrte Besteller-Ersteller-Prinzip ent-
sprechende Fernverkehrsleistungen tber
Konzessionen vergibt.

Mit der Verschiebung des Bahnbor-
sengangs hat sich auch verkehrspolitisch
ein Zeitfenster aufgetan, das fur ent-
sprechende Weichenstellungen genutzt
werden muss. Die Zeit ist reif fur den
Deutschland-Takt!
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VERTRAGEN DIE SICH?

DER DEUTSCHLAND-TAKT VS. DIE ZIELE DER BAHNREFORM

In der Bahnpolitik ist man sich (ber ein
Ziel einig: Es geht um mehr Verkehr auf
der Schiene. Ein Deutschland-Takt auf der
Grundlage eines Fernverkehrsicherstel-
lungsgesetzes wire zweifellos ein Weg zu
diesem Ziel. Flir manche ist die Betrach-
tung damit zu Ende.

Doch mit der Bahnreform wurde
auch ein zweites, gleichrangiges Ober-
ziel verfolgt: den Staatshaushalt zu ent-
lasten. Und es gab eine Strategie mit der
beide Oberziele erreicht werden sollten,
namlich Wettbewerb auf der Schiene.
Ist ein Deutschland-Takt damit verein-
bar, wo liegen die Probleme? Erstens,
der Deutschland-Takt ist ein angebots-
orientierter Ansatz. Es wird von einer
Planungsinstanz entschieden, welche
Zugangebote die Kunden zukinftig
vorfinden sollen und welche Schienen-
infrastruktur dafur erforderlich ist. Ein
Blick in das vom Bundesrat vorgelegte
Fernverkehrssicherstellungsgesetz zeigt,
wie die Winsche von Planern schnell ins
Kraut schiel3en. Da soll jedes Mittelzen-
trum im Stundentakt bedient werden.
Eine schone Vorstellung zweifellos. Lasst
man die Leute unverbindlich darlber
abstimmen, welche Zugangebote wiin-
schenswert sind und Uberldsst dann die
Rechnung einem unbekannten Dritten,
namlich dem Steuerzahler, dann haben
wir schnell fantastische Zugangebote
auf dem Netz. Ob anschliefend Kunden
drin sitzen und was das Ganze kostet, ist
eine ganz andere Frage. Ist erst einmal
ein bestimmtes Angebot geplant, fuhrt
kaum mehr ein Weg daran vorbei, die
entsprechenden Zugleistungen von der
offentlichen Hand zu bestellen und zu

MdB, Verkehrsexperte der FDP-Bundestagsfraktion

bezahlen, falls sich zu wenig zahlungs-
bereite Kundschaft findet.

Das zweite Problem des Taktfahr-
plans ist seine Unvertraglichkeit mit
,open access” auf der Schiene. Starre
Taktvorgaben erschweren den Netzzu-
gang Dritter und den Wettbewerb um
Trassen. Obendrein ist sehr fraglich, wie
sich ein Taktfahrplan mit der Koexis-
tenz von Fernverkehr, Regionalverkehr,
S-Bahn und Guterverkehr auf gleichen
Strecken vertragt. Mischverkehre wer-
den noch auf lange Zeit im Kernnetz
unvermeidbar sein. Letztlich kdnnte der
Taktfahrplan bedeuten, dass es im ge-
samten Personenverkehr nur noch das
Modell ,Wettbewerb
um den Markt" gibt,
nicht mehr das Mo-
dell  ,Wettbewerb
im Markt” — das im
Personenfernverkehr
allerdings  zugege-
benermalien bisher
nicht funktioniert.

DasGegenmodell
zum  Deutschland-
taktisteinnachfrage-
orientierter Ansatz.
Eisenbahnunterneh-
men richtenihre Zug-
angebote nach der
zahlungsbereiten Nachfrage ihrer Kun-
den aus. Das wiederum ist die Basis fur
Trassenbestellungen beim Netzbetrei-
ber. Dessen Netzstrategie und Ausbau-
entscheidungen orientieren sich an der
Trassennachfrage. Die Netzauslastung
wird durch preisflexible Trassenvermark-

Patrick Déring,

tung verbessert. Heute erwirtschaftet
das Schienennetz gerade die Halfte sei-
ner tatsachlichen Kosten Uber Trassen-
geblhren. Es besteht eine hochgradige
Abhdngigkeit von staatlichen Zuschus-
sen und angesichts leerer offentlicher
Kassen droht jederzeit die Gefahr einer
Unterfinanzierung. Der Schienensektor
muss deshalb ein Interesse daran haben,
das Netz besser auszulasten und die aus
der Trassenvermarktung stammenden
Erlose zu optimieren.

Wir brauchen eine grundliche, er-
gebnisoffene Diskussion des Deutsch-
land-Taktes. Zeigt sich, dass die skizzier-
ten Bedenken unbegrindet sind und im

Gegenteil mehr Wettbewerb geschaffen
wird, weil beispielsweise auch im Perso-
nenfernverkehr ein Wettbewerb um den
Markt entsteht, dann kann der Deutsch-
land-Takt durchaus das Modell der Zu-
kunft sein.
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PRO & CONTRA

DER ITF —HEILSBRINGER ODER SINNLOSES UNTERFANGEN?

ANDREAS ScHULz (BEG)
ist ein Verfechter des
Integrierten Fahrplans.
Er sieht ihn als optima-
le Losung fur wach-
sende BedUrfnisse im
bundesdeutschen Ver-
kehrs und halt ihn fir
wirtschaftlich sinnvoll.

Der ITF ist die optimale Antwort auf
die wachsenden Verkehrsbedirfnisse
der Zukunft. Das Wachstum betrifft da-
bei insbesondere den so genannten Frei-
zeit- und Gelegenheitsverkehr. Dies sind
z.B.die Fahrzwecke: Einkauf, Berufstatige
mit Gleitzeit, Ausflige oder Besuchsver-
kehr. Die Fahrgaste mit diesen Fahrzwe-
cken wollen frei sein und kurzfristig ent-
scheiden konnen, ob und wie sie fahren.
Ein moglichst dichter Taktverkehr, tag-
lich von frithmorgens bis spatabends,
ist hier das optimale Konzept. Nur einige
ganz wenige Zielgruppen haben andere
Bedirfnisse, z.B. Schiler und Schichtar-
beiter. Wenn die Taktzlige mindestens
alle 30 Minuten fahren, sind auch sie
erfahrungsgemal? sehr gut bedient. Bei
geringeren Taktdichten ist es wieder-
um kein Problem, gegebenenfalls noch
zusatzliche, bedarfsgerechte Zige fur
diese Gruppen zu fahren. Da bei diesen
Zielgruppen die Nachfrage eher stag-
niert oder sogar zurlckgeht, wird der
Taktverkehr in Zukunft noch wichtiger.

Der ITF bietet in der Weiterentwick-
lung des klassischen Taktfahrplans
zusatzlich die gunstigen Runduman-
schlisse in den Knotenbahnhdfen.

Hier kommt man optimal von jedem
Ort zu jedem anderen, was nicht nur
flr foderale Staaten, wie die Bundesre-
publik Deutschland, wichtig ist. Bei der
Planung kommt es daher nicht darauf
an, einen einzelnen Verkehrsstrom mit
optimal kurzer Fahrzeit zu bedienen,
sondern vielmehr, die Gesamtfahrzeit
aller Fahrgaste in einem Netz zu mini-
mieren. Dieses Ziel kann nur der ITF er-
reichen. Der ITF bietet daher nicht nur
eine hervorragende zeitliche
und rdumliche Verfugbarkeit,
sondern auch die kirzesten
Fahrzeiten. Dass es gelingt,
damit Verkehr von der StraRRe
auf die Schiene zu verlagern,
zeigt die Entwicklung des
modal split in den vergange-
nenJahren.

Der ITF ist auch ein sehr wirtschaft-
liches Konzept. Im Bahnverkehr, wie
Ubrigens auch im Strallenverkehr, sind
ein Grofteil der Kosten Fixkosten. So
fallen im Infrastrukturbereich 8o bis
90 Prozent der Kosten unabhangig da-
von an, ob Ziige fahren oder nicht. Beim
Betrieb, also den Fahrzeugen, Werkstat-
ten und Personalen, sind die Fixkosten
nicht ganz so hoch. Ihr Anteil liegt aber
auch hier haufig bei 60 bis 70 Prozent.
Fur eine hohe Wirtschaftlichkeit der Ei-
senbahn kommt es daher darauf an, die
Produktionsmittel moglichst gut aus-
zulasten. Taktfahrplane mit ihrem flie3-
bandmdRigem Betrieb — den ganzen
Tag immer hin und her — erflllen diese
Forderung bereits sehr gut. Der ITF, bei
dem die Zuge in den Knotenbahnhofen

DER INTEGRALE
FAHRPLAN IST EIN

nach jeweils nur kurzer Umsteigezeit
weiterfahren oder wenden, fuhrt da-
ruber hinaus zu geringen Pausen und
damit nochmals zu einer Verbesserung
der wirtschaftlichen Auslastung der
Produktionsmittel. Die Betriebskosten
je Zugkilometer sind damit beim ITF
signifikant niedriger als bei klassischen
Fahrplansystemen.

Auch die Fixkosten, die sich bei der
Eisenbahn in groBem Um-
fang in den Investitionen
widerspiegeln, sind beim ITF
in der Regel deutlich gtins-

SEHR WIRTSCHAFT- tiger als bei klassischen
LICHES KONZEPT.

Fahrplansystemen. Wie viele
Beispiele zeigen, fuhrt die
klassische Optimierung des
Eisenbahnnetzes mit der Zielrichtung,
kirzest mogliche Fahrzeiten zwischen
zwei Metropolen zu erzielen, zu deutlich
hoheren Investitionen als die netzweite
Gesamtoptimierung der Fahrzeiten auf
die Erfordernisse des ITF. Die beim ITF in
der Regel etwas hoheren Kosten in den
Knotenbahnhdfen werden dabei durch
die geringeren Kosten entlang der da-
zwischen liegenden Strecken deutlich
tberkompensiert.

Der ITF bedient daher nicht nur op-
timal die Zukunftsmarkte, sondern stellt
auch betriebs- und volkswirtschaftlich
ein Optimum dar und benétigt dazu die
geringsten Investitionen.



ANDREAS GLOWIENKA,
GESCHAFTSFUHRER DES
ZWECKVERBANDS FUR
DEN NAHVERKEHRS-
RAUM LEIPZIG (ZVNL)
versucht einen ITF fur
Deutschland auRerst
skeptisch und un-
praktikabel zu sehen.
Grund: Pro ITF zu sein ist zurzeit derart
politisch korrekt (oder schlicht die neue
Sau, die durchs Dorf getrieben wird), da
fand sich niemand, der — auch nur theo-
retisch —dagegen sein wollte.

WER ZU SCHNELL IST, MUSS
ANSCHLIESSEND WARTEN

In der Diskussion wird die Schweiz im-
mer gerne als Musterland des Integralen
Taktfahrplans hervorgehoben. Tatsach-
lich gibt es vieles, was mustergultig ist.
Genau hier liegen aber auch die Griinde,
warum ein bundesweiter oder nur Uber
Aufgabentragergrenzen reichender ITF im
Detail nicht praktikabel ist. In der Schweiz
stand am Beginn ein Volksentscheid, also
ein politischer Grundsatzbeschluss, in
dem ausdrticklich die Ausrichtung auf ein
verkehrstragertbergreifendes,
vertaktetes Gesamtnetz festge-
schrieben war. Dass das fodera-
le System in der Bundesrepublik
weder in der Politik noch beiden
Aufgabentragern unbedingt
die dafur erforderliche Zusam-
menarbeit Uber den eigenen
Horizont hinaus fordert, ware
Stoff fir eine eigene Aufsatzsammlung.
Wie auch immer: Der Weg zur,,Bahn 2000"
bedeutete in der Schweiz auch die Abkehr
vom schnellen Fernverkehr um jeden Preis.

EIN UBERGREIFENDES
TAKTSYSTEM AUSGE-
RICHTET SEIN SOLLTE.

In der Berliner Bahn-Flhrungsetage
sieht man das Flugzeug als Hauptgegner,
gegen den es mit schnellem Fernverkehr
anzukampfen gilt. Dass das Preis- und Bu-
chungssystem sich an jenem von Flugge-
sellschaften orientiert, ist bereits eine Sa-
che fir sich. Das bestehende Preissystem
drangt preissensible Fahrgaste auf Kurz-
und Mittelrelationen in langsamere, aber
preiswertere Produkte. Die Fahrzeitreduk-
tion um jeden Preis — etwa auf den Stre-
cken Frankfurt-=Koln und Berlin-Leipzig/
Halle-Munchen zu beobachten — fihrt
zu einem ebenfalls kontraproduktiven
Ergebnis: Mit erheblichen Summen wird
flr zwei, drei Zugpaare pro Stunde eine
Fahrzeitverklrzung realisiert (Miinchen—
Ingolstadt: 40 Min fiir 3,6 Mrd. EUR). Die
haben sich dann am Ende der Strecke,
weit vor dem Taktknoten, in den Ubrigen
Verkehr einzufadeln — oder verdrangen
schlicht die Zeitvorgaben des Knotens.
Die Konsequenz: Der Fahrgast, der vom
Fern- in den Regionalverkehr umsteigt,
verliert die gewonnene Zeit wieder —am
Bahnsteig wartend.

Kooperation wird so schon system-
bedingt weitgehend unmog-
lich macht. Geklart werden
musste die Frage, auf welche
Knoten in Deutschland ein
Ubergreifendes Taktsystem
ausgerichtet sein sollte. Dass
dabei jeder der insgesamt ak-
tuell 27 Aufgabentrdger gute
und gewichtige Argumente
hat, gerade sein auf die jeweiligen regio-
nalen Verkehrsbedurfnisse und -strome
ausgerichtetes System nicht von aufRer-
halb dominieren zu lassen, liegt auf der

GEKLART WERDEN
MUSSTE, AUF
WELCHE KNOTEN

Hand. Dieser gordische Knoten lasst sich
auch nicht dadurch zerschlagen, dass die
einzelnen regionalen Netze optimal ge-
staltet werden —an den Grenzen fugt es
sich eben zu keinem harmonischen Gan-
zen zusammen, sondern knirscht erheb-
lich. Zudem hebeln die Sparbemihungen
der Bahn und der offentlichen Hand ITF-
taugliche Strukturen aus: Bei Streckenaus-
bauten wird derzeit in Deutschland eine
Dimensionierung der Gesamtanlagen auf
Basis des bestehenden Fahrplanes vorge-
nommen, alle ,Uberflissigen” Elemente
werden entfernt. So musste der ZVNL auf
der Strecke Leipzig—Bad Lausick-Geithain—
Chemnitz nach ihrem Umbau auf NeiTec-
Standard den Abbau fast aller nicht beno-
tigten Kreuzungsmoglichkeiten und die
urspriinglich geplante Reduzierung der
Bahnsteiganlagen kompensieren. Wah-
rend DB Netz AG und DB Station und Ser-
vices sich vornehm zurlckhielten, sichert
der ZVNL durch die Finanzierung eines
Bahnsteiges den ITF-tauglichen Betrieb —
auf eigene Kosten.

Im Spagat zwischen Idealvorstel-
lung und realer Umsetzbarkeit durfen
die Aufgabentrager den nachfrageori-
entierten Fahrplan als Grundlage nicht
aus dem Auge verlieren. Das heilt: Die
individuellen Fahrtwiinsche der Kunden
mussen durch ein gutes Fahrplanange-
bot weitgehend befriedigt werden. Dazu
muss man die Nachfragestruktur bis ins
kleinste Detail kennen. Dem Kunden ein
System vorzusetzen, das vor allem ande-
ren den Bedurfnissen des Taktes und in
Leipzig einem Takt gehorcht, der in fer-
nen Ballungszentren seine Wurzeln hat,
flhrt dabei aufs falsche Gleis.
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DER TROJANISCHE TAKT

DIE BEDROHUNG EINER NEUEN VERKEHRS-

UND SUBVENTIONSBUROKRATIE

Jede Stunde ein Zug, gute Anschlis-
se quer durch die Republik, Deutschland
im Takt — kann man dagegen ernsthaft
etwas haben? Nein, nicht wirklich. Ein
gutes Ziel, dessen Verwirklichung al-
lerdings enormer Anstrengungen im
Infrastrukturausbau und damit offent-
licher Mittel bedarf. Die Schweiz hat
eben nicht nur die bessere Schokolade
und das bessere Kdsefondue, sondern
investiert auch pro Streckenkilometer
ein Vielfaches in den Ausbau der Schie-
neninfrastruktur und ist — das darf hier
vielleicht auch erwahnt werden - ein
wenig kleiner als Deutschland. Fahrt
man von Basel quer durch die Schweiz
nach St. Gallen, ware man bei gleicher
Fahrstrecke in Deutschland noch nicht
einmal von Berlin nach Leipzig gekom-
men. Die deutschen Bahnknoten fir
den ITF aufzurlsten — man denke nur
an solche Dauerengpasse wie Koln oder
Hamburg Hbf —ist sicherlich auch nicht
trivial. Natirlich missen auch die regi-
onalen Aufgabentrdger den Blick Uber
den Grenzzaun wagen und

satteln. Deutschland im Jahre 20009:
Die einstmals fetten Weiden des Regi-
onalverkehrs sind durch die Ausschrei-
bungen der Aufgabentrager langst
abgemaht. Die
hungrige Her-
de der Eisen-
bahnunter-
nehmen in
Deutschland
ist auf der
Suche  nach
neuen Weide-
grunden. Nur
leider — auch
die Weiden des
Fernverkehrs
erweisen sich
als durre Ma-
gerwiesen:
Niedrige Mar-
gen versprechen keinen Ausweg aus
dem Jammertal. Was liegt da naher, als
offentliche Dingung zu verlangen ..
Nun ist in Zeiten der Haushaltsknapp-

heit die Forderung nach

sich miteinander abstim-
men. Das sollte zu machen
sein. Insgesamt mangelt
es ja nicht am guten Wil-
len, sondern an Gleisen und
Bahnsteigkanten. Eigentlich

INSGESAMT
MANGELT ES
NICHT AN GUTEM

WILLEN, SONDERN
AN GLEISEN.

zusatzlichen  offentlichen
Mitteln eher unpopular. Also
wird der geplante Griffin die
Staatskasse mit einem hub-
schen verkehrspolitischen
Ziel verbramt und der Inte-

konnten wir uns nun der Fra-
ge zuwenden, wie die Gelder
fur die Engpassbeseitigung besorgt
werden, wie viel Jahre wir einkalkulie-
ren mussen bis die Beste aller Verkehrs-
welten vollendet ist und die Grundsatz-
diskussion abschlieRen, ware da nicht
der Versuch, das Trojanische Pferd zu

grierte Taktfahrplan flugs
mit einem Ausschreibungs-
regime auch flr Fernstrecken gekoppelt
- fertig ist der Deutschland-Takt! Das
eine hat mit dem anderen zwar nichts
zu tun, aber so ist die geoffnete Hand
besser zu tarnen. Her mit den Staats-
geldern —ist ja fur einen guten Zweck!

Alexander Kaczmarek
Vorsitzender vive.V.

Im Klartext: Der bisher eigenwirtschaft-
liche, unsubventionierte Fernverkehr
soll auch an den Tropf des Bundeshaus-
halts gelegt werden. Die Lander werden
damit gelockt,
dass der Fern-
verkehr dann
auch den letz-
ten Winkel er-
schlieBt — der
Bund  wird’s
schon zahlen.
Alle Erfahrung
zeigt - der
Bund  widrde
sichananderer
Stelle schadlos

halten, nicht
zuletzt bei den
Mitteln flr

den Regional-
verkehr. ITF ja, Vernetzung der Verkehrs-
trager ja, aber bitte keine neue Ver-
kehrs- und Subventionsburokratie. Um
ehrlich zu sein, wenn das der Preis flr
die Einflhrung des ITF sein sollte — ich
wurde der Politik dringend davon ab-
raten. Eine Horrorvision: Beamte eines
Bundesfernverkehrsamtes bestimmen
unter Mitzeichnung von 16 Landesfern-
verkehrsamtern den Laufweg von ICE
und IC ... Besser ware es, das Trojanische
Pferd des Deutschland-Takts einfach auf
dem Feld stehen zu lassen und sich bei
der Uberarbeitung des Bundesverkehrs-
wegeplans die Frage zu stellen, wo die
noch zur Verfligung stehenden offent-
lichen Mittel die nachhaltigste Wirkung
flr das Gesamtsystem Schiene erzielen
konnen.



IM FOKUS

TAKTKNOTEN STOSSEN AN IHRE GRENZEN

Das vom Knoten Leipzig Hauptbahnhof
aus gesponnene Netz (siehe ,Nach dem
Fahrplan ist vor dem Fahrplan®, Seite 5)
ist mit seinen ITF-Knoten Eilenburg und
Geithain unter den heutigen Bedingun-
gen das derzeit Machbare. Die Produkte
RegionalExpress, RegionalBahn, S-Bahn,
das Angebot der Mitteldeutschen Regio-
bahn und auch der Fernverkehr sind hier
mit- und untereinander verkntpft — und
vor allem: weitestgehend vertaktet. Aber
naturlich gibt es noch weitere notwendige
Verbesserungen, die mittelfristig zu errei-
chen sind. Denn der Knoten Leipzig ist zu-
gleich auch Brennpunkt fir die Probleme,
die bei divergierenden Interessen nach-
barschaftlicher Aufgabentrager auftreten
konnten. Zum gefllgelten Begriff ist dabei
der ,Alex” geworden: Die Bayerische Eisen-
bahngesellschaft  (BEG)
wollte urspringlich den
gleichnamigen  Express-
zug aus Minchen Uber
Regensburg weiter in Rich-
tung Leipzig/Berlin fuhren.
Bei ihrer Planung wurden
nur die fur den Bayern-
Takt relevanten Knoten in
Minchen und Hof einbezogen. Das ZVNL-
Taktsystem im Stdraum von Leipzig wurde
unberlcksichtigt gelassen, was zu derart
erheblichen Problemen bei der Trassenfin-
dung fuhrte, dass das Projekt an der bay-
erisch-sachsischen Landesgrenze unsanft
gebremst wurde. Mittlerweile liegt der
Schwerpunkt des,Alex“ auf der Anbindung
der Metropolen Nirnberg und Minchen
an die tschechische Hauptstadt Prag.

Der bayerische Taktknoten Hof bleibt
aber weiterhin Antipode des Knotens Leip-

15

zig: So hatte der ZVNL geplant, mit den
beiden RE-Linien 8 (Leipzig-Altenburg—
Werdau-Zwickau) und 16 (Leipzig-Alten-
burg-Werdau—Reichenbach-Plauen—Hof)
eine deutliche Angebotsverbesserung
zu realisieren. Die beiden im 2-Stunden-
Takt verkehrenden Linien sollten zeitlich
so koordiniert werden, dass sie auf dem
Abschnitt Leipzig-Werdau einen echten
60-Minuten-Takt fahren konnen. Diese Ver-
taktung scheiterte laut den Planern ,am
Verstandnis der an der Strecke beteiligten
Aufgabentragerorganisationen®. Der Plan
musste ,zu Gunsten einer Einrichtung des
Knotens Hof mit allen Nachteilen fur den
GroRraum Leipzig” aufgegeben werden.

Ein weiteres Beispiel, bei dem die
vom ZVNL aktiv betriebene Vereinheit-
lichung von Takten und
Bedienungen ins Leere
lauft, ist die RE-Linie 50
(Leipzig—Riesa—Dresden).
Aus Sicht des ZVNL ware
es bei der RE 50 angezeigt,
den Knoten Riesa zu ak-
tivieren bzw. zu stdrken.
Aktuell lassen hier die
Anzahl der Halte auf der Strecke Leipzig-
Dresden keine ITF-tauglichen Fahrzeiten
zu. Eine mogliche Uberholung zur Star-
kung des Knotens durch den Fernverkehr
wird von den Partnern abgelehnt. Da ist
ein Deutschland-Takt weit, oder anders,
soll beim Deutschland-Takt etwa alles auf
Berlin ausgerichtet werden — oder auf die
jeweilige Landeshauptstadt? Bestimmen
,starke” Bundeslander den Taktknoten in
,schwacheren”  Nachbar-Bundeslandern
und wie soll das dem Berufspendler in
Leipzig erklart werden?

AUSBLICK

DIE AUSSENSICHT
AUF DEN SPNV

Unsere Leserbefragung aus dem letzten
Heft motivierte uns durch zahlreiche
positive Rickmeldungen zum Weiter-
machen und brachte auch rund ein Dut-
zend neue Themenvorschlage ein. Einen
davon greifen wir in der nachsten Aus-
gabe gleich auf und werden den SPNV
einmal aus der Sicht der Nicht-Fahrgaste
beleuchten. So wollen wir uns z.B. der
Frage stellen, ob sich die Erwartungen
der vorhandenen Fahrgaste von den Er-
wartungen derer, die es noch werden
sollen,unterscheiden und wodurch neue
Zielgruppen erreicht werden.

[IMPRESSUM

HERAUSGEBER

Zweckverband

fiir den Nahverkehrsraum Leipzig
Karl-Liebknecht-StralBe 8

04107 Leipzig

VERANTWORTLICH
Andreas Glowienka, GF ZVNL

REDAKTIONELLE VORBEREITUNG UND RECHERCHE
Matthias Reichmuth,
Leipizger Institut fir Energie GmbH

TeEXT / LAYOUT / HERSTELLUNG
MinneMedia GmbH, Leipzig/Dresden

KONTAKT
Telefon 0341/ 22586-0
E-Mail info@zvnl.de






