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Ideen aus dem Flugverkehr fur die Bahn
Verkehrsclub Deutschland entwickelt Bahn 21-Konzept

Der Verkehrsclub Deutschland (VCD) méchte ein Konzept aus dem Flugverkehr auf
die Bahn Ubertragen und nennt das Ganze "Bahn 21". Das System "Hub-and-
Spoke", also "Nabe und Speiche", wurde urspringlich in den USA entwickelt, weil
sich viele Direktflige nicht mehr rechneten. Als Antwort darauf wurden zentrale
Umsteigepunkte - die Naben - eingerichtet. Kleinere Flugzeuge verbinden
zugeordnete Stadte mit diesen Naben. Solche Linien bilden die Speichen im Netz.
Deutschland brauche ein ahnliches System am Boden, meint der VCD, denn die DB
setze mit ihren Investitionen seit Jahren auf den ICE-Schnellverkehr zwischen den
Grol3stadten. Dort blieben die Bahnkunden dann viel zu oft hangen, weil der
Anschluss nur alle zwei Stunden bedient wird und vielleicht gerade weg ist.

Weitere Informationen:
Verkehrsclub Deutschland VCD www.vcd.org/

Le trafic ferroviaire emprunte des idées au trafic aérien
Verkehrsclub Deutschland développe le concept « Rail 21 »

Verkehrsclub Deutschland (Club des Transports d’Allemagne) souhaite transposer
au rail, sous le nom de « Rail 21 », un concept utilisé dans le domaine de l'aviation.
Le systéme "Hub-and-Spoke", littéralement, "le moyeu et le rayon", a été développé
aux Etats-Unis, pays qui a vu progressivement disparaitre beaucoup de liaisons
aériennes directes. En réponse a ce phénomeéne, des centres de transit ont été
crées, dans lesquels convergent des appareils de taille plus modestes, desservant
des destinations périphériques. Devant les probléemes de correspondances
rencontrés de plus en plus fréquemment par les passagers, du fait de la priorité
accordée par Deutsche Bahn au développement des trains a grande vitesse,
Verkehrsclub Deutschland estime qu’il faut créer un faisceau ou rayon de lignes
secondaires pour compléter le réseau.

Pour plus d’informations (en allemand):
Verkehrsclub Deutschland VCD www.vcd.org/
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Vorbemerkung

Dieses Gutachten entstand in Kooperation der Planungsbiiros Nahverkehrsberatung Sidwest
Berschin&Blome, Heidelberg (NBSW) und Gesellschaft flir fahrgastorientierte Verkehrsplanung,
Drechsel&Steinfatt, Nirnberg (GfVp) im Auftrag des Verkehrsclub Deutschland e.V.

Das Ziel, mehr Verkehr auf die Schiene zu bekommen, konnte nicht erreicht werden - so konstatierte
bereits der ,Verkehrsbericht 2000“ der Bundesregierung Uber die Ziele der Bahnreform. Im Jahr 10
nach der Reform stagniert der Verkehrsanteil der Bahn im Vergleich zum Reformjahr 1994. Die
Zahlen sprechen fir sich: im Giterverkehr liegt die Leistung unter der von 1994, im
Personenfernverkehr ebenfalls. Lediglich im Nahverkehr kann die Bahn deutliche Zuwéachse im
Vergleich zum Reformjahr verbuchen. Uber die Ursachen lasst sich vortrefflich streiten, Lésungen
allerdings scheinen nicht in Sicht. Der Verkehrsclub Deutschland e.V. (VCD) will mit dem hier
vorliegenden Konzept Bahn 21 seinen Beitrag zur Diskussion Uber die Zukunft des Systems Schiene

leisten.

In der Analyse kommt Bahn 21 zu dem Ergebnis, dass die Bahn in der Flache nur unzureichend
verfugbar ist und im Markisegment von 5 bis 100 km Reiseweite z.T. Uber erschreckend geringe

Anteile verfugt. Hierflr sind insbesondere folgende Ursachen zu nennen:

. mangelhafte Verfligbarkeit durch fehlende Strecken und Haltepunkte sowie ein
unzureichendes Angebot,

. zu niedrige Reisegeschwindigkeiten durch mangelhafte Vernetzung und mangelhaften
Streckenzustand.

Mit Bahn 21 stellt der VCD ein Konzept fir einen integralen Taktfahrplan (ITF) in Deutschland vor. Der
hier vorliegende Vorschlag umfasst den Ausbau zur Flachenbahn um den Kunden ein zeitgeméaBes
und in die Zukunft gerichtetes Angebot bieten zu kdnnen. Damit verbunden ist eine integrale

Vernetzung von Fern- und Nahverkehr fir insgesamt schnellere Reisezeiten im Netz.

Mit dem im Konzept skizzierten ITF werden 37% der Bevodlkerung direkt an den stindlichen
Fernverkehr angeschlossen gegeniiber 27% im Fahrplan 2000/2001. In der Summe kdénnen durch
dieses Netz rund 5,5 Mio. Einwohner in Zukunft stindlich statt bisher zweistiindlich bedient werden
und weitere 2,6 Mio. Einwohner erhalten erstmals einen direkten Zugang zum schnellen Fernverkehr.
Gegenuber dem Fahrplan 2000/2001 bedeutet dies eine Verbesserung der ErschlieBung um 50%.

Das Konzept Bahn 21 plus beschaftigt sich mit dem Potenzial des auf die Schiene zu verlagernden
StraBengulterverkehrs. Dabei werden insbesondere auch die Mdéglichkeiten zur Verlagerung von
Kurzstreckenverkehren betrachtet. Insgesamt kénnte innerhalb weniger Jahre die Gesamtleistung im
Schienenglterverkehr mehr als verdreifacht werden.

Die Ziele von Bahn21 orientieren sich am derzeitigen Haushaltsansatz des Bundes, um
sicherzustellen, dass das Konzept auch tatsachlich umsetzbar ist.

Bonn/Berlin, im April 2004

Michael Gehrmann Carsten Westerholt
Bundesvorsitzender stellvertretender Vorsitzender
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Bahn 21: Vernetzte Flachenbahn fir eine integriertes Angebot und
schnellere Reiszeiten

- Wichtige Ergebnisse im Uberblick:

e Bahn 21 zeigt, dass nur 5 von 1.000 Fahrten in Deutschland Giber mehr als 200 km fiihren.

e Bahn 21 zeigt, dass auf den Hauptverbindungen der Bahn im ICE- und IC-Verkehr kaum
zusatzliche Fahrgéste gewonnen werden koénnen, weil in diesen Relationen bereits 30-60%
Verkehrsanteil erreicht werden und eine 100%-ige Verlagerung dieses Verkehrs auf die Bahn

unrealistisch ist.

e Bahn 21 =zeigt, dass eine Beschrankung der Bahn auf die Markisegmente Eisenbahn-
Hochgeschwindigkeitsverkehr und Agglomerationsverkehr wegen der geringen absoluten Zahl an
Wegen kaum weitere Verkehrszuwachse zuldsst.

e Bahn 21 zeigt, dass die Zukunft der Bahn in der FlachenerschlieBung fir Wege von 5 bis 200 km
Lange liegt, weil hier ein GroBteil der Verkehrsleistung erbracht wird.

e Bahn 21 zeigt, dass bei den Wegen von 5 bis 200 km Lange ein enormer Zuwachs bei der
Verkehrsleistung der Bahn méglich ist, weil hier Gber 70% des Verkehrs stattfinden und davon Gber
90% nicht durch die Bahn erbracht werden.

e Bahn 21 zeigt die Machbarkeit eines integralen Taktfahrplans fir Deutschland und dessen

Notwendigkeit, um die FlachenerschlieBung finanzieren und realisieren zu kdnnen.

e Bahn 21 kommt aus ohne Prestigeobjekte, die durch Angebotseinschrankung, Verteuerung und
Rickzug aus der Flache finanziert werden.

e Bahn 21 zeigt einen Weg auf, wie in Zukunft Prioritaten fir die Investitionen in die Schiene gesetzt

werden missen um das Bahnwesen wirtschaftlich, umweltgerecht und sozial zu gestalten.
e Bahn 21 ist eine zukunftsweisende Antwort auf die aktuellen Fragen zur Bahnpolitik.

e Bahn21 zeigt einen effektiven Weg, um die Vorgaben der Bundesregierung zur
Verkehrsverlagerung umzusetzen und bei sparsamem Mitteleinsatz den Anteil des

Schienenverkehrs in Deutschland nennenswert anzuheben.
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1 Bahn 21 - Eine Strategie fur die Bahn von morgen

Bahn 21 steht fir eine Globalstrategie zur Entwicklung des Schienenverkehrs.

Fir den Uberregionalen Verkehr wird in Bahn 21 beispielhaft ein bundesweites Grundraster des
integralen Taktfahrplans erarbeitet, an dem sich der regionale Verkehr zur Flachenbedienung
orientieren soll. Dadurch kdnnen dauerhafte und zuverldssige Angebotsstrukturen im
Personenverkehr entwickelt werden. Das Ziel ist ein in Europa eingebetteter Deutschland-Takt, der
MaBstab und Fahrplan des zuklnftigen Infrastrukturausbaus bei einem optimalen Wirkungsgrad ist.
Damit diese flachenhaften Zeitgewinne auf einen Markt treffen, ist es erforderlich, dass diese nicht
durch teure Technologien verwirklicht werden, die wiederum hochpreisige Premiumprodukte1
erfordern, welche letztlich nur fir eine Randgruppe von Reisenden erschwinglich sind. Vielmehr muss
der Deutschland-Takt mit Fahrzeugen und Strecken realisiert werden, die kostengiinstig die Aufgabe
des Systems Bahn als Massentransportmittel erfillen und hierbei gleichzeitig die Systemstarken der
Bahn als spurgefiihrtes Verkehrsmittel wie Reisekultur, Stressfreiheit, Zeitgewinn durch Arbeiten,
Entspannen und Kommunizieren, Geselligkeit aber auch den individuellen Beitrag zum Umweltschutz

ausspielen.

Zur Verbesserung des Regionalverkehrs und der Zugénglichkeit des Systems Bahn werden Strecken
zur Reaktivierung vorgeschlagen. Dadurch erhéht sich die Verfligbarkeit des 6ffentlichen Verkehrs
und die Vorteile des Uberregionalen integralen Taktfahrplans werden mdglichst weit in die Region (die

"Flache") hineingetragen.

Flr das Segment Giterverkehr werden die Chancen am Markt ausgelotet und Konzepte erarbeitet,
wie das Verkehrswachstum von der StraBe auf die Schiene umgeleitet werden kann und die Schiene
wieder dramatisch an Marktanteilen gewinnen kann. Hierbei geht die bessere FlachenerschlieBung
und Zugéanglichkeit Hand in Hand mit einer gewaltigen Erhéhung verfligbarer Guterzugtrassen im
Fernverkehr, welche aufgrund marktgerechter Gestaltung (méglichst wenig Uberholungen, direkte
Verbindung der Wirtschaftsrdume) eine Anhebung der Systemgeschwindigkeit im Guterverkehr von
heute unter 30 km/h auf zuklnftig mindestens 60 km/h erlaubt. Damit wére die Bahn zeitlich wieder
konkurrenzféhig zum Lastkraftwagen und wirde als Massentransportmittel das preislich gunstigere
und umweltschonendere Verkehrsmittel darstellen.

Die Konzeption Bahn 21 des VCD setzt den Fokus auf eine Analyse der Nachfrageseite: Wo ist eine
hohe Verkehrsnachfrage, welche von der Bahn bisher nicht befriedigt wird? Wie kann die Bahn diese
Nachfrage bedienen und ihren Anteil an der Verkehrsleistung nennenswert steigern? Das Ziel soll
nicht die marginale Verbesserung von Marktanteilen auf Relationen sein, bei denen das System Bahn
bereits heute sehr hohe Marktanteile hat und daher nur noch wenig gewinnen kann.

! Die Beschleunigung im Fernverkehr durch Einsatz von Neigeziigen wird bei der DB AG mit der Umstellung auf ICE-Linien mit
damit verbundenen Preiserhéhungen versehen. Vielfach findet sich keine adaquate Zahlungsbereitschaft fir derartige Produkte
(Beispiel ICE Nirnberg — Dresden eingestellt, ICE Stuttgart — Zirich).
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Wie Bahn21 zeigt, kann das groBe Fahrgastpotenzial in der Flache jedoch nur durch eine flachenhafte
Bedienung und eine Beschleunigung des Bahnverkehrs mit der Aufgabe ,so schnell wie das private
Fahrzeug im Bereich ab 100 km* auf die umweltfreundliche Schiene verlagert werden. Das gleiche gilt
fir das Guterpotenzial, welches ebenfalls mit groBen zu beférdernden Mengen Utberraschend kurze
Strecken nachfragt. Dazu sind im Netz ausreichende Kapazitditen mit ,schnellen Trassen®

bereitzuhalten.

Der Logik der Planung entsprechend wird zunachst auf die Angebotskonzeption eingegangen und
dann die daraus abgeleiteten Konsequenzen fir die zukinftige Infrastruktur aufgezeigt. Damit
beschreitet das Konzept Bahn 21 konsequent den Weg einer an den Erfordernissen des zuklinftigen

Angebots orientierten Infrastrukturplanung.

2 Krise und Zukunft des offentlichen Verkehrs

2.1 Die Krise des offentlichen Verkehrs

Die Autoren Canzler und Knie® haben in einer bemerkenswerten Analyse die Krise des 6ffentlichen

Verkehrs gleich dreifach festgemacht.

e Die Angebotskrise: Es existiert eine neue rdumliche Funktionsteilung, die durch Suburbanisierung,
Dezentralisierung und Spezialisierung geprégt ist. Dies flhrt zu rdumlich und zeitlich disperseren
Nachfragestrukturen. Statt dem Schichtbus oder dem Sonderzug zu Urlaubsbeginn stellt sich nun
die Frage, wie man zwischen Gleitzeitarbeitsende und Grillabend noch Einkaufen und Tennis

spielen gehen kann.

e Die Nachfragekrise: Trotz aller qualitativen Verbesserungen im 6ffentlichen Verkehr verliert dieser
kontinuierlich Image gegenuber dem Auto. Zu sehr ist die Nachfrage von ,Problemfallen” belegt,
derer sich die Gesellschaft entledigen will und sich deshalb in das Reich des privaten Autos
fluchtet.

e Die Institutionelle Krise: Die ehemaligen Monopolunternehmen sind aufgrund ihrer Verquickung
mit der Politik weiter denn je vom Markt entfernt. Statt neuer Angebotsformen wird das Produkt
jenseits vom Markt technisch optimiert.

Der Schienenverkehr konnte in den vergangenen Jahren seinen Anteil am Investitionsvolumen in die
Bundesverkehrswege mit einem Schwerpunkt bei der Bestandsanierung ,in der Flache* deutlich
erhdhen®. Dennoch hat sich der Marktanteil des Schienenverkehrs am gesamten Personenverkehr bis

2001 nicht vergréBert und sich bei einer GréBenordnung von sechs bis sieben Prozent eingependelt.4

2 Canzler/Knie: Moglichkeitsraume: Grundrisse einer modernen Mobilitits- und Verkehrspolitik, Wien 1998, S. 57 ff.
® Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Wohnungswesen: Verkehrsbericht der Bundesregierung 2000, S. 71.
* BMVBW (Hrsg.): Verkehr in Zahlen 2000, S. 214 ff. (Kapitel B5).
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Das erklart sich daraus, dass im Bereich Schienenverkehr die Gelder lange Jahre in wenige teure
Projekte flossen, wéhrend die Bestandsanierung erst in den letzten Jahren gegriffen hat und zu
leichten Fahrgastzuwachsen im Eisenbahn-Nahverkehr flihrt, die jedoch durch Fahrgastrickgange im
Fernverkehr (,neues Preissystem” und Einstellung der meisten InterRegio-Linien) nahezu

ausgeglichen werden.

2.2 Die Zukunft des offentlichen Verkehrs

Wenn der Marktanteil der Schiene am Personenverkehr gesteigert werden soll, missen
Verbesserungen im Gesamtnetz umgesetzt werden. Zuklinftig dlrfen nicht mehr alle Anstrengungen
auf die Fahrzeitverklirzung einzelner Linien gerichtet werden, sondern die InvestitionsmaBnahmen
sind an der Verklrzung der Reisezeit im Netz auszurichten. Mit dem Konzept Bahn 21 wird ein
Lésungsvorschlag gemacht, der diese Vorgaben berlcksichtigt. Eng mit dem Angebotskonzept
verbunden ist der Ausbau des Streckennetzes. Der Ausbau des Schienennetzes orientiert sich an den
Kantenzeiten® (siche Anhang 1-4), die in der Konzeption Bahn 21 erarbeitet wurden. Dariiber hinaus
wird im Zuge von Bahn 21 plus eine Trennung von langsamen und schnellen Verkehren auf den
Verbindungen zwischen den Agglomerationen angestrebt, wodurch sich die Zuverldssigkeit des
Fahrplans erhéhen wird und erheblich héhere Kapazitaten fir den Giterverkehr und die dringend

notwendige Verlagerung von StraBenglterverkehr auf die Schiene bereitgestellt werden kénnen.

Das Konzept Bahn 21 stellt eine Alternative zu den Planungen der Deutsche Bahn AG (DB AG) dar.
Die Visionen der DB AG zur Entwicklung des Uberregionalen Verkehrs sehen eine Beschréankung auf
die Achsen zwischen den Agglomerationen vor. Die Planung orientiert sich an dem aus dem
Flugverkehr bekannten "Hub-and-Spoke" System®, das urspriinglich die Idee des integralen
Taktfahrplans vereinfacht auf den Flugverkehr (bertrug’. Angewendet auf den (iberregionalen
Schienenverkehr bildet sich ein Netz heraus, das die Agglomerationen untereinander verbindet,
wahrend das Umland der Agglomerationen mit Nahverkehrsziigen erschlossen wird. Flr die Zukunft
des Schienenverkehrs wirde die Umsetzung dieses Konzepts bedeuten, dass die Bahn:

e sich auf ein kleines Marktsegment beschrankt,

e ausschlieBlich die Agglomerationen durch den Fernverkehr verbindet und die Ubrigen Stadte nur

Uber Umsteigeverbindungen an den Fernverkehr anschlieft,

e nicht beachtet, dass der Schienenverkehr primar mit dem Auto auf mittleren Distanzen konkurriert

und nicht mit dem Flugzeug als Langstreckenverkehrsmittel,

® Dies sind erforderliche Fahrzeiten zwischen zwei Knoten — daher ,Kante®, um in beiden Knoten optimale Anschliisse zu
realisieren.

® Nabe und Speiche*: Nach der Deregulierung des Flugverkehrs in den USA erwies sich das bis dahin praktizierte System der
Direktfliige zwischen vielen Stadten als unwirtschaftlich. Daraufhin richteten die Fluggesellschaften zentrale Umsteigeknoten in
ihrem Netz ein, die sogenannten "Hubs". Kleinere Flugzeuge verbinden den "Hub" mit den zugeordneten Stadten, sie bilden die
"Spokes" im Netz, wahrend die groBen Maschinen auf den Langstreckenfligen eingesetzt werden. Die kleinen Maschinen
fihren den groBen Langstreckenflugzeugen die Fluggéste zu, bzw. fliegen sie weiter zu ihren Zielorten. Durch dieses System
kénnen die auf den jeweiligen Strecken eingesetzten Flugzeuge ihrer Kapazitat entsprechend ausgelastet werden. Es kann bei
niedrigeren Kosten eine bessere Flachenabdeckung im Luftverkehr erzielt werden als bei einem System, welches nur auf
Direktverbindungen setzt.

7 Clever, Reinhard (1996): Schnelligkeit oder Haufigkeit: Uberlegungen zur Einfiihrung des Integralen Taktfahrplans im
Fernverkehr der Eisenbahn. In: Zeitschrift fir Verkehrswissenschaft, 1996, 67. Jg., Heft 2, S.143
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e die Umsteigewiderstande im 6ffentlichen Verkehr tendenziell unterschéatzt und

e die Infrastruktur der "Hubs" durch den Umsteigezwang enorm belastet.

Das Konzept Bahn 21 des VCD hat die Anforderungen nach angemessenen Reisezeiten und
maximalen Kapazitdten im Gduterverkehr im Blick. Hierzu wird auch unter Beachtung einer
realistischen Mittelbereitstellung des Bundes von mindestens 4 Mrd. €/Jahr fur Infrastruktur-
mafBnahmen in den kommenden Jahren eine entsprechende Priorisierung vorgenommen, die der

Kapazitatserhdhung und Netzwirkung der MaBnahme gleichermaBen Beachtung schenkt.

Hierbei ist konsequent Abstand zu nehmen von wenig wirksamen, aber um so teureren MaBnahmen,
die im Netz 21-Konzept der DB AG weniger der Entmischung und kapazitiven Erhéhung des
Bahnnetzes dienen, sondern zur Verwirklichung nachfrageméaBig nicht begriindeter Neubauten zur
Erweiterung des Hochgeschwindigkeitsnetzes. Vielmehr sind Kapazitatserweiterungen in
Knotenpunkten, Streckensanierungen, -reaktivierungen und der Neubau von Gleisanschlissen
erforderlich.

Damit setzt das VCD-Konzept Bahn 21 auf eine Ausrichtung am Verkehrsmarkt und orientiert sich an
den Chancen des Systems Bahn. MaBgeblich fir die Infrastrukturentwicklung sind die Erfordernisse
des gesamten Verkehrsmarktes.

An der Rickfihrung der wesentlichen Investitionsentscheidungen der &ffentlichen Hand an den Bund
fuhrt kein Weg vorbei. Integrierte Verkehrsplanung mit langen Planungs- und Realisierungszeitrdumen
ist eine Offentliche Aufgabe. Nur eine Trennung zwischen Transport und Betrieb ermdglicht eine
Privatisierung der Transportgesellschaften. Das kostbare Gut des Netzes der Schieneninfrastruktur
und der hiermit verbundenen Eigentumspositionen ist jedenfalls zu schade, um sie einem
Marktmitspieler zur alleinigen Verfligbarkeit zu Uberlassen.

3 Personenverkehr

3.1  Nachfrage - Die Anforderungen des Marktes

Eisenbahnverkehr wird in Deutschland seit dem zweiten Weltkrieg nur noch als Lésungsinstrument fir
Nischenverkehre diskutiert. GroBe Verkehrsmassen mit hohen Wachstumsraten blieben a priori auBer

der Betrachtung und werden kampflos konkurrierenden Verkehrstréagern preisgegeben.

Das System Bahn sei geeignet,

- groBe Massen von Personen und Gutern schnell Gber weite Strecken gebiindelt zu transportieren,
- groBe Mengen von Personen zu Spitzenzeiten in Uberlastete Stadtregionen zu transportieren.

Dementsprechend konzentrierten sich seit 1970 fast alle Investitionen im Eisenbahnverkehr auf den
Ausbau eines Hochgeschwindigkeitsnetzes und den Ausbau von wenigen S-Bahn-Strecken in
Ballungsrdumen. Der Niedergang des Systems Bahn konnte hiermit nicht aufgehalten werden, weil

sich die Zuganglichkeit des Systems Bahn weiter verschlechterte, die Reisezeitgewinne zwischen
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wenigen Knoten aber in keinster Weise mit den netzweiten Reisezeitgewinnen des StraBennetzes
(durch Autobahnausbau und Ausbau von SchnellstraBen in Ballungsrdumen) mithalten. Weiterhin
haben die wenigen Verbesserungen im Schienenverkehr nicht mit den gednderten Anforderungen an
den Offentlichen Verkehr im Hinblick auf Verfligbarkeit, Netzwirkung und Systemgeschwindigkeit

gleichziehen kdnnen.

Die Zahlen der Nachfrageverteilung im Personenverkehr zeigen, dass die Strategie der Konzentration
auf einen Hochgeschwindigkeitsverkehr, der seine Vorteile mit Vor-/Nachlauf erst jenseits von 200 km
ausspielt, nicht aufgehen kann:

Entfernung Wege Verkehrsleistung
Lange Anzahl Anteil | Anteil in |kumuliert| Personen-km | Anteil der | Anteil in
[km] [Mrd/a] Klassen [Mrd Pkm/a] Pkm Klassen
Obis 5 64,81 62,53%| 62,53%| 62,53% 112,16 10,66% 10,66%
5bis 10 15,54| 14,99%| 34,26%| 77,52% 110,40 10,49% 49,00%
10 bis 20 11,95 11,53% 89,05% 165,81 15,76%
20 bis 50 8,02 7,74% 96,79% 239,41 22,75%
50 bis 100 2,12 2,05% 2,68%| 98,84% 142,80 13,57% 21,76%
100 bis 200 0,65 0,63% 99,47% 86,20 8,19%
200 bis 400 0,41 0,39% 0,53%| 99,86% 108,43 10,30% 18,57%
Uber 400 0,15 0,14% 100,00% 87,07 8,27%
SUMME 103,65 100% 100% 1.052,03 100% 100%

Mobilitdtspanel 1998 der Universitét Karlsruhe

Nach der subjektiven Bedeutung8 — gemessen in der Anzahl der Wege — besitzen nur 5 von
1.000 Wegen (0,5%) eine Lange von mehr als 200 km. Von diesen 560 Mio. Wege..oookm Pro Jahr kann
ein Eisenbahn-Hochgeschwindigkeitsverkehr als reiner Metropolenverkehr nur einen Teil abdecken,

ein GroBteil dieser Wege hat seine Quelle oder sein Ziel oder beides auBerhalb der Metropolen.

® Die im Verkehr zuriickgelegte Zeit ist eher proportional zur Zahl der Wege, als zur Entfernung. Daher darf die subjektive
Komponente der Wege (Verkehrsaufkommen) nicht unberiicksichtigt bleiben.
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Der Metropolen- oder Stadt-zu-Stadt-Verkehr wird oder wurde bereits zu Uberraschend groBen
Anteilen mit der Bahn abgewickelt, sofern ein schnelles Fernverkehrsangebot verfigbar ist oder war:

Relation Eisenbahnanteil
Frankfurt/M - Diisseldorf (Geschéaftsreisende), 1988 49 %
Mannheim - Hannover (1988, vor Inbetriebnahme NBS) 50 %
Frankfurt - Hamburg, mit den jeweils umgebenden 33 %
Landkreisen

Singen und Konstanz — Norddeutschland (mit InterRegio) 46 %
Dagegen bei allen Reisen:

dber 100 km 10 %
300-500 km 20 %

Gewichtet nach der Verkehrsleistung in Personenkilometern (Pkm/a) besitzt der Langstreckenverkehr
mit Reiseweiten von Uber 200 km jedoch einen Anteil von unter 20% am gesamten Verkehrsmarkt.
Dabei ist weiterhin zu bertcksichtigen, dass ein Teil der Verkehrsleistung in der Klasse Uber 400 km
nicht auf die Bahn zu verlagern ist, weil sie durch Weitstreckenverkehre mit Flugzeugen erbracht wird.

Die Nachfrageverteilung im Personenverkehr zeigt aber auch, dass 60% der Verkehrsleistung im
Entfernungsbereich bis 50 km und 73% im Bereich bis 100 km Reiseweite zurlickgelegt werden.

Dabei findet Uber 70% der Verkehrsleistung im gut mit der Eisenbahn abzuwickelnden Bereich
zwischen 5 und 100 km Reiseweite statt: unter 5 km kann die Eisenbahn aufgrund ihrer spezifisch
langeren Anmarschwege zur Haltestelle nur in kleinem Umfang marktwirksam werden - Gber 200 km
gibt es fiir ein Massenverkehrsmittel kaum mehr abschépfbare Marktpotenziale.

In besonderem MaBe interessant ist dabei der Markt zwischen 5 und 100 km - spielt sich hier doch
Uber 60% des gesamten Verkehrsgeschehens (nach Pkm) in unserem Lande ab.

Bei einer Beschrankung auf die Marktsegmente des Hochgeschwindigkeitsverkehrs zwischen und des
S-Bahn-Verkehrs in den Agglomerationen deckt das Eisenbahnangebot nur einen geringen Teil des
gesamten Verkehrsmarktes ab. Eine direkte Bedienung eines GroBteils der Quell- und Zielorte ,in der
Flache" unterbleibt. Damit erklart sich trotz des hohen Marktanteils der Bahn auf den Hauptrelationen
im Fernverkehr und in gut ausgebauten S-Bahn-Systemen der insgesamt sehr geringe

Eisenbahnanteil Uber alle Relationen:

MIV Eisenbahn
nach Wegen 96,4% 3,6%
nach Pkm 91,2% 8,8%

Eisenbahnanteif’

Den letztjahrigen Ruckgangen im Fernverkehr stehen deutliche Zuwéchse im Schienennahverkehr
gegenlber. Gerade die kurzen Wege (5 — 100 km) sind besonders gut auf die Schiene zu verlagern,
sofern solche Verbindungen in der Flache angeboten werden. Attraktivitatssteigerungen und

 Nach "Verkehr in Zahlen" 2000
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Reaktivierungen von Nebenstrecken mit attraktiven Reisezeiten und mindestens im Stundentakt
zeigen Uberall in Deutschland deutliche Zuwéachse (bis zu 600% / Boblingen - Dettenhausen oder
Friedrichsdorf - Brandoberndorf) und bringen durch die Fahrgaste mit langeren Wegen auch fir den

Fernverkehr die gewiinschten Fahrgastzuwéchse.

3.2 Konsequenzen fiir die Angebotsstrategie

Im Marktsegment von 5 bis 100 km Reiseweite sind die Anteile der Eisenbahn z.T. erschreckend

gering. Die Ursachen sind leicht festzumachen:

. mangelhafte Verfligbarkeit durch fehlende Haltepunkte,

. mangelhafte Verfligbarkeit durch fehlende Strecken,

. kein Rabatt firr Einzelfahrten auf Kurzstrecken',

. zu niedrige Reisegeschwindigkeiten durch mangelhafte Vernetzung/Fahrplangestaltung,
. mangelhafte Verflgbarkeit durch unzureichendes Angebot,

. zu niedrige Reisegeschwindigkeiten durch mangelhaften Streckenzustand.

Die unzureichende Verfligbarkeit des Systems Eisenbahn in der Flache ist hauptsachlich ein Resultat
der Auflassung von Strecken und Haltepunkten.

Die Eisenbahn darf also nicht mehr alle Anstrengungen im Personenverkehr auf die
Fahrzeitverkiirzung einzelner Linien richten, sondern sie sollte ihre InvestitionsmaBnahmen

schwerpunktmaBig fir eine Erhéhung der Geschwindigkeit im Gesamtnetz einsetzen durch:

. Sanierung von bestehenden Strecken,

. Geschwindigkeitserhdhungen zur Verklrzung der Umsteigezeiten durch Optimierung der
Anschllisse und

. Reaktivierungen von Strecken und Bahnhéfen zur Erhéhung der Netzdichte (Reisezeit-

verkirzung durch Lickenschliisse und durch Verklrzung der Zugangswege).

4 Bahn 21 - Integrale Takte flir das ganze Land

Eine optimale ErschlieBung des Landes kann nicht mit Direktverbindungen von jedem Ort zu jedem
Ort erfolgen. Viel effektiver ist es, im integralen Taktfahrplan (ITF) mit mindestens stiindlichen
Verbindungen Knotenbahnhéfe zu erreichen, in welchen durch die spezielle Konstruktion des ITF in
alle Richtungen umgestiegen werden kann. Der Begriff ,integraler Taktfahrplan" hat zwei
Dimensionen: ,Takt" und ,integral".

'%In den vergangenen Jahren wurden mehr und mehr Pauschalangebote ohne Kilometerbegrenzung ("Guten Abend", "Schones
Wochenende", "Lander-Tickets" u.s.w.) auf den Markt geworfen, die sich aber erst ab mehreren hundert Kilometer Reiseweite
far den Kunden lohnen. Im Nahbereich ermdglicht einzig die BahnCard in den wenigen noch vorhandenen Bereichen auBerhalb
von Verkehrsverbilinden oder bei Fahrten tber eine Verbundgrenze PreisermaBigungen.
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4.1 Taktfahrplan

Die Systemkomponente ,Takt“ ist selbsterklarend. Alle erfolgreichen Verkehrssysteme, sei es
StraBenbahn oder InterCity versuchen, dem Kunden das Auswendiglernen von Fahrplanen
abzunehmen. Ob alle 10 Minuten oder jede Stunde, der Takt setzt der mit dem Mythos des Autos
verbundenen Garantie des jederzeitigen Fortkommens eine adaquate Antwort entgegen. Der InterCity
mit seinen leicht merkbaren Slogans ,jede Stunde - nur die StraBenbahn fahrt éfter" und ,jede Stunde
- jede Klasse" ist seit 1979 in Deutschland zum Inbegriff fir schnelles, zuverlassiges und bequemes
Reisen zwischen den Zentren geworden. Mit beachtlichem Erfolg: Die Marktanteile im City-City-
Verkehr liegen beim Fernverkehr in InterCity-Relationen bei 30 bis 60%'".

Im Regionalverkehr ist dem Taktverkehr in Deutschland spatestens mit dem groBen Fahrplanwechsel
1991 zum Durchbruch verholfen worden. Uber 95% der Nahverkehrslinien werden in Deutschland im
Takt bedient und auch viele auslandische Eisenbahnen, beispielsweise in den Niederlanden,
D&nemark, Belgien, der Schweiz, Osterreich und in ltalien, haben den Takt als Marketinginstrument
erkannt. Selbst der TGV in Frankreich wird zunehmend taktvoller'®.

Neben dem einprdgsamen Stundentakt und den in Ballungsrdumen (Ublichen 30 Minuten-Takt,
gegebenenfalls noch dichter, hat auch der 2-Stunden-Takt Einzug gehalten. Nicht so sehr die haufige
Verflgbarkeit, sondern die klare Angebotsstruktur macht auch diesen charmant. Die Verfligbarkeit ist
jedoch nur so gut, wie das schwachste Glied in der Transportkette. Neben der Reisegeschwindigkeit
ist im Zubringerverkehr der Angebotstakt, d.h. die zeitliche Flexibilitdt von groBer Bedeutung. Dieses
belegt der Vergleich'® von Strecken, die im IC-Zubringerverkehr schon lange im schnellen RE-Verkehr
im Stundentakt bedient werden wie Liibeck — Hamburg oder Saarbriicken — Mannheim (bis 2003) im
Vergleich zu Regionen, die nur sporadisch oder nur im Zwei-Stunden-Takt bedient werden, wie das

Emsland, das Siegerland oder auch der Raum Paderborn.

4.2 Linienverkehr

Mit dem Takt hangt die Linie eng zusammen. Ist die Eisenbahn bereits von der Netzstruktur her ein
lineares Transportsystem, so reduzieren sich durch den Takt mit seiner wiederkehrenden Angebots-
struktur die Mdglichkeiten, an jedem Abzweig die Fahrstrecke fiir einen Zug neu zu wéhlen. Zwar gibt
es die Mdglichkeit des ,Linientauschers®, jedoch besteht diese nattrlich nur bei der zeitlicher und
technischer Korrespondenz zweier Linien in einem Bahnhof. Generell missen Netzabschnitte zu einer

Linie zusammengeflgt werden. Die Linienbildung orientiert sich hierbei
e anden Verkehrsbeziehungen,

e an den technischen Mdglichkeiten (Traktion, Achslast, Neigetechnik, Bahnsteiglangen etc.),

" Beispiel Frankfurt — Hamburg 39%, Hannover — Stuttgart 42%, Hannover — Mannheim 51%, Kéln — Hannover 53%.

> Im Rahmen des ,cadécement“ verkehren die Linien nach Briissel, Lille, Lyon, Nantes und Marseille weitgehend im
Einstundentakt.

'3 Quelle: Auswertung der Verkehrsdatenbank, Regionale Struktur des Personenverkehrs in der Bundesrepublik Deutschland
1991, Intraplan Consult et al. im Auftrag des BMV, Miinchen 1995.
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e an der Nachfrageverteilung auf den Asten (Auslastung) sowie

e an der Maxime, unter der Beachtung von Reservezeiten mdglichst lange Linien (Reduktion von
Wendemandvern) zu schaffen, um damit den Umsteigezwang zu verringern und die Produktivitat
der Linien durch méglichst hohe Umlaufgeschwindigkeiten zu erhdhen'.

4.3 Integrale Vernetzung

Probleme bereitet gemeinhin das Wort ,integral”. Entstanden ist dieses Beiwort aus dem Schweizer
Versuch, den Wunsch nach schnellen Zentren-Verbindungen, also Hochgeschwindigkeitsverkehr, mit
einer optimalen Mobilitdtsgarantie fir das gesamte Netz zu verbinden. Als Ergebnis ist hierbei das
regionalpolitisch ambitionierte Konzept Bahn 2000 entstanden; gemeinhin bekannt unter dem Motto
,S0 schnell wie nétig, nicht so schnell wie mdglich®. Denn nur ein Planen der Fahrzeiten im Hinblick
auf optimale Anschlisse gewahrleistet eine optimale Flachenwirkung der Bahn und die Fortsetzung
der Transportkette vom InterCity bis zum Quartierbus. Der Integrale Taktfahrplan vereinigt
Taktfahrpldne verschiedener Linien zu einem netzweiten, vertakteten Angebotssystem.
Paradebeispiel fir die neue Philosophie ist der Ausbau der Strecke Zirich - Bern zur Reduktion der
Fahrzeit von 75 auf 55 Minuten, wahrend die 30 km kirzere Distanz Basel - Zlrich (fahrzeitmaBig)
nicht ausgebaut wird, weil die Fahrzeit von 55 Minuten bereits erreicht wird. Von einem Ausbau wirde
der City-City-Verkehr gleichwohl profitieren, nicht jedoch die Umsteigerelationen (ber Basel oder
Zirich hinaus. Am Schweizer Konzept Bahn 2000 erkennt man sehr deutlich den engen

Zusammenhang zwischen Angebotskonzeption und Infrastrukturausbau.

Auch in Deutschland wurden landesweite oder regionale Angebotskonzepte umgesetzt, die jedoch
meist nur den Nah- und Regionalverkehr (IRE, RE, RB) umfassen und bei der Abstimmung mit dem
Fernverkehr sowie der Abstimmung der Anschlisse zum Fernverkehr (ICE und IC) zum Teil deutliche

Defizite aufweisen. Genannt seien:

e Schleswig-Holstein-Takt (seit 1988)

e Allgau-Schwaben-Werdenfels-Takt (seit 1992)
e Rheinland-Pfalz-Takt (seit 1993)

e Thiringen-Takt (seit 1996)

e NRW-Takt (seit 1998)

Das Segment des Uberregionalen Verkehrs von Bahn21 fasst dagegen die klassischen
Fernverkehrsangebote ICE und IC und Teile des heute dem Nahverkehr zugeordneten
Regionalexpressnetzes RE und IRE'® zusammen und systematisiert diese neu und unabhéngig von

' Rund 70% der Kosten des Fahrbetriebs sind zeitabhangig: Kapitalkosten Fahrzeuge, Personalkosten Zugpersonal. Lediglich
30% der Kosten ergeben sich in Abhangigkeit zur Laufleistung und zu den gefahrenen Geschwindigkeiten. Unter bestimmten
Annahmen des Fahrgastaufkommens hat Breimeier. Die Planung von Neu- und Ausbaustrecken im deutschen Eisenbahnnetz,
in Eisenbahn-Revue 3/1999, S. 79, 83 bei einem mittleren Haltestellenabstand von 70 km eine betriebswirtschaftlich optimale
Reisegeschwindigkeit von 150 km/h ermittelt. Da hier aber die Netzkosten auBer Ansatz blieben, dirfte der gesamtwirtschaftlich
optimale Wert niedriger liegen, zeigt aber auf jeden Fall die groBe Bedeutung der Linienproduktivitat fir Zugfahrkosten.

'S Ersatzzuggattung fir dem Nahverkehr zugeordnete ehemalige InterRegio und sonstige ,Premiumprodukte des Nahverkehrs®.
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allen offiziellen und formalen Nah- und Fernverkehrsabgrenzungen16. Das Ziel ist eine durchgehende
Fernverkehrskette im integralen Taktfahrplan, wobei sich die notwendigen Reisezeiten aus den
Anforderungen zur Netzbildung ergeben und sich nicht an der vorgegebenen Zuggattung orientieren.
Nach der Umsetzung des integralen Taktfahrplans ist natlrlich wieder eine Einteilung in die
Zuggattungen ICE, IC und RE mdglich - zum Beispiel um gewisse Qualitatsstufen deutlich zu machen
- wobei aber fiir eine Strecke immer der gleiche Fahrpreis sicherzustellen ist. Das Ergebnis ist ein
neues Angebot im (berregionalen Schienenverkehr, das im Verkehr zwischen den Regionen das
Postulat ,mindestens so schnell wie das Auto* flachenhaft erflllt und durch geschickt gew&hlte
Knotenbahnhéfe optimierte Anschliisse mit dem Regionalverkehr ermdéglicht.

Die materielle Substanz des verwandten Begriffs ,integral” wird in den Knotenbahnhéfen sichtbar, hier
werden die Linien miteinander verknlpft. Der ideale Knotenbahnhof zweier sich kreuzender Linien
liegt beim Ublichen Ein-Stunden-Takt dann vor, wenn sich dort die Zlige der beiden Linien zur vollen
oder zur halben Stunde treffen. Dazu ist eine einheitliche Symmetriezeit' im gesamten Netz
erforderlich. Das Hauptaugenmerk liegt auf der Optimierung der Anschlisse. Die Ziige treffen kurz vor
der festgelegten Knotenzeit im Bahnhof ein und fahren kurz danach ab. Somit wird ein optimaler
Anschluss in alle Richtungen (Rund-um-Anschluss) mit kurzen Umsteigezeiten hergestellt. Ziel im
Integralen Taktverkehr ist nicht die schnellstmdgliche Verbindung, sondern die Minimierung der
netzweiten Gesamtreisezeit. Das System kann jedoch nur dann funktionieren, wenn die Fahrzeit
zwischen den Knotenbahnhdfen (Kantenzeit) genau definierten Bedingungen entspricht. Sie muss
jeweils etwas weniger als die Halfte der Taktzeit oder ein Vielfaches hiervon betragen. Bei einem Ein-
Stunden-Takt bedeutet dies, dass die Fahrzeit zwischen den Knotenbahnhéfen knapp unter
30 Minuten, knapp unter 60 Minuten oder knapp unter 90 Minuten usw. liegt. Natdrlich kommt es vor,
dass reale Fahrzeit und gewinschte Kantenzeit nicht Gbereinstimmen. Ist die reale Fahrzeit gr6Ber als
die erforderliche Kantenzeit, muss sie durch BeschleunigungsmaBnahmen soweit verringert werden,
dass sie der Kantenzeit entspricht und der Knoten im nachsten Bahnhof erreicht wird. Wenn die reale
Fahrzeit kirzer als die erforderliche Kantenzeit ist, kénnen zusétzliche Halte vorgesehen oder die
Streckenhdchstgeschwindigkeit gesenkt und damit die Unterhaltungskosten fir diesen Strecken-
abschnitt reduziert und die Durchlassféhigkeit fir Giiter- und Regionalverkehr erhéht werden. Hierbei
ist zu beachten, dass nicht mehrere Streckungen von Fahrzeiten zu insgesamt deutlich langeren

Reisezeiten auf mittleren und weiten Strecken fiihren und damit zu einer Verschlechterung fihren.

Soweit viele Knoten in dichter Reihenfolge anzufahren sind — wie z.B. im Rhein-Ruhr-Gebiet — kénnen
diese nur durch einen Halbstundentakt realisiert werden, da dann alle 15 Minuten ein Knoten bedient
werden kann. Wo mit vertretbarem Aufwand bei einem Stundentakt nicht die gewlinschte Kantenzeit
erreicht werden kann, bietet sich als Ausweg die Bildung wenigstens eines Richtungsknotens an.
Soweit dieser auf die Minuten 15 und 45 fallt, kann zumindest ein halbstindlicher Regionalverkehr in

'® Die neuen Zuggattungen ,Flex* (Flensburg-Express) und ,Alex“ (Allgau-Express) stellen bereits sowohl bei der Finanzierung
als auch bei der Integration in den Fahrplan einen ersten Schritt zu einem solchen Uiberregionalen Verkehr dar.

' Dies ist sozusagen die Sprache, die die Fahrplane sprechen. In Europa hat sich die Symmetriezeit zur vollen Stunde bei
Zwei-Stunden-Takt-Systemen und zur Minuten 00 und 30 bei Einstundentaktsystemen durchgesetzt. Lediglich die Niederlande
und Danemark haben ihre historischen Systeme noch nicht diesen Erfordernissen angepasst. Dies fiihrt zu dem Argernis, dass
dorthin verkehrende Zige bei Hin- und Gegenrichtung nicht gleichermaBen in das Taktsystem passen.
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alle Richtungen einen Anschluss vermitteln. Ansonsten haben Richtungsknoten den Nachteil, dass sie
eine Priorisierung der Anschlussbeziehung erfordern. Bei den heute Ublichen dispersen
Nachfragestrukturen werden hierbei in vielen nicht unwichtigen Relationen langere Aufenthalte
entstehen, so dass Richtungsknoten nur in Ausnahmefallen oder in Ballungsrdumen mit dichtem

Nahverkehr zum Einsatz kommen sollen.

Die erwdhnten BeschleunigungsmaBnahmen kdénnen unter anderem sein: der Einsatz
leistungsstarkerer und schnellerer Fahrzeuge, der Einsatz von Neigetechnik-Zligen, eine
Elektrifizierung (bessere Beschleunigung), die Verklrzung der Aufenthaltszeiten durch breitere Tlren
und bequemere Einstiege, die Aufgabe von Halten und erganzende Einfiihrung von Regionalziigen,
die Sanierung der Strecke und die Beseitigung von Langsamfahrstellen bzw. der Aus- oder Neubau
einer Bahnstrecke oder eine Erhdhung der Ein- und Ausfahrgeschwindigkeiten in den Bahnhéfen'. Im
Folgenden wird eine Konzeption fir den Gberregionalen Verkehr erarbeitet, die den Anforderungen

einer integralen Vertaktung gerecht wird.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass der integrale Takifahrplan die rdumliche und
zeitliche Verfligbarkeit des 6ffentlichen Verkehrs verbessert und dadurch seine Position gegeniber
dem Hauptkonkurrenten Individualverkehr gestérkt wird.

4.4 Aufwartskompatibilitat und Planungssicherheit

Die Benutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel ist noch mehr als die des privaten Pkw eine Frage der
Gewohnheit. Gewohnheiten bedlrfen klarer Raster. Neben Verlédsslichkeit wie Takt,
RaumerschlieBung und Bedienungszeit ist nicht zuletzt die Abfahrts- (und Ankunfts-) Minute von
entscheidender Pragung. Um komplexe 6ffentliche Verkehrssysteme intuitiv zu erfahren, bedirfen sie
wesentlich héherer Verlasslichkeit Uber Jahre hinweg. Die Schweizer® begreifen daher Fahrplane als
Endprodukt aus einer Kette von Angebotsvisionen (12 bis 20 Jahre voraus) — Angebotsstrategien (4
bis 11 Jahre voraus) — Angebotskonzepten (2 - 3 Jahre voraus) — und konkreten Jahresfahrplanen.
Diese Kette ist so aufgebaut, dass bereits sehr frihzeitig das langfristige Optimum feststeht und in
sinnvollen Zwischenschritten dieses optimale Ganze realisiert wird. Hierbei gilt der Grundsatz der
Aufwartskompatibilitat. Nur Verbesserungen, welche in der nachsten Stufe ebenfalls noch angeboten
werden kdnnen (also nicht mehr rlckgéngig gemacht werden missen), werden realisiert und

versiiBen mit einem neuen Qualitatssprung die Umgewdhnung fiir die Kunden. Es wird angestrebt,

'® Viele nicht unbedeutende Knoten verfiigen nur (iber Ein-/Ausfahrgeschwindigkeiten von 40 km/h. Zu nennen sind Mannheim,
Frankfurt/M, Bremen, Hamburg, Magdeburg, Leipzig, Halle, Rostock. Mit sogar nur 30 km/h sind neben den Einfahrten in
Kopfbahnhofe auch die Knoten in Kéln und Nirnberg zu befahren. Die Erhéhung einer Ein- und Ausfahrgeschwindigkeit von
z.B. 40 auf 80 km/h mit einer angenommenen Lange von 3 km bedeutet eine Fahrzeitersparnis von 1,9 Minuten Hierzu missten
bei einer Erhéhung von 160 auf 200 km/h 26 km Strecke ausgebaut werden. Das gleiche Problem tritt bei zahlreichen
Kreuzungsbahnhdéfen auf eingleisigen Strecken auf, wenn eine gleichzeitige Einfahrt aus beiden Richtungen wegen fehlender
Absicherung nicht zugelassen ist und deshalb bei jeder Kreuzung ein Zug zuerst einfahrt und im Bahnhof auf den Gegenzug
warten muss.

' Beispielhaft sei der Aufsatz von Weidmann: Angebotsplanung der SBB zwischen Markt und Méglichkeiten, Internationales
Verkehrswesen 2001, S. 460, 461 genannt.
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mdoglichst ganze Teilnetze auf einen Schlag umstellen zu kénnen. Das Optimieren von Einzellinien

wirde hingegen zu zahlreichen neuen Friktionen fihren und ist daher nicht zielfihrend.

5 Bahn 21 - Anforderungen der Infrastruktur flr integrale
Taktfahrplane

5.1 Im Netz so schnell wie nétig, nicht so schnell wie moglich

Ein integraler Fahrplan aus Fern- und Nahverkehr ist letztlich Voraussetzung fir die Infrastruktur- und
die Netzgestaltung. Diese Erkenntnis formuliert 1999 einer der Chefplaner der DB AG, Dr. Breimeier.?
Im Gegensatz zur Schweiz, wo die gesamte Infrastrukturentwicklung der Schweizer Eisenbahnen seit
Anfang der achtziger Jahre systematisch auf das Konzept Bahn 2000 getrimmt wird, fehlt in
Deutschland bislang jegliche Vorstellung Uber eine integrale Vernetzung von Fern- und Nahverkehr.
Neu- und Ausbaustrecken werden immer noch nach dem MaB der Reisezeitverkirzung zwischen zwei
Knoten geplant und gebaut. Es wird einfach unterstellt, dass die Reisezeitverkirzung netzweit wirkt.
Dass dem nicht so ist, wird vielfach belegt. So beschleunigte die Neubaustrecke Mannheim — Stuttgart
die Relation um 40 Minuten, gleichwohl wurde die Umsteigeverbindung Mannheim - Stuttgart — Zlrich
nicht schneller, da der Anschluss in Stuttgart knapp verpasst wurde. Die Reisezeitverkirzung konnte
erst durch eine Beschleunigung des Abschnittes Stuttgart — Rottweil (Gaubahn) um 15 Minuten
erreicht werden, so dass nun die Gesamtstrecke 1 Stunde schneller geworden ist. Ein anderes
Beispiel ist die Relation Bremen — Karlsruhe. Diese wurde ohne Neubaustrecke in 5 % Stunden
zurlickgelegt. Die Neubaustrecke Hannover — Fulda hat die Relation Hannover — Frankfurt um eine
Stunde beschleunigt. Gleichwohl ist die Gesamtreisezeit zu vielen Zeiten nicht kiirzer geworden, da in

Hannover und auch in Mannheim eine Wartezeit von je 30 Minuten entsteht.

Die Beispiele der fehlenden Abstimmung zwischen Infrastrukturausbau und Fahrplankonzept lassen
sich fortsetzen. Eine Auswertung der DB AG zeigt selbst, dass die vielfach versprochenen Reisezeiten
dank Neubaustrecken gar nicht eingehalten werden konnen.?' Neben Fahrzeitzuschlagen sind hierflr
vor allem die bereits heute praktizierte Netzeinbindung der Ziige mit Anschlussaufnahme und -abgabe
ausschlaggebend.

Ein weiterer Schwachpunkt des bisherigen Infrastrukturausbaus ist das Aussparen der Knoten. So
beginnen die Neubaustrecken erst vor den Toren der GroBstddte wie in Stuttgart-Zuffenhausen,
Hannover-BismarckstraBBe, in Lehrte, in Kéln-Gremberghoven oder Nirnberg-Fischbach. Dies fihrt
dazu, dass der neue Verkehr auf den Hochgeschwindigkeitsstrecken Zugtrassen des Regional- und
Guterverkehrs im Zulauf auf die Knoten beansprucht, womit zwangslaufig deren Angebot reduziert
werden muss und/oder die Betriebsqualitat leidet.

2 EisenbahnRevue International 3/1999, S. 79, 85.

2" Jdnsch: Zehn Jahre Hochgeschwindigkeitsverkehr in Deutschland, ETR 2001, S. 311, 314. Demnach ist die Fahrzeit
Dortmund — Miinchen um 45 Minuten (Uber Kassel), Hamburg — Basel um 30 Minuten, Hamburg — Miinchen um 20 Minuten und
Hamburg — Frankfurt um 10 Minuten langer als urspriinglich mit den Neubaustrecken versprochen.
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Zu kritisieren ist schlieBlich die fehlende Abstimmung des Geschwindigkeitsausbaus auf vorhandenen
Strecken mit den Geschwindigkeiten und Trassenanforderungen des Regional- und Guterverkehrs. So
konnte fir den Ausbau der Strecke Mannheim-Waldhof — Frankfurt-Sportfeld auf 200 km/h
nachgewiesen werden, dass der bei den ICE-Zlgen erreichte Fahrzeitgewinn von 5 Minuten sich in
einen Fahrzeitverlust fiir die Regional- und Giiterziige in der selben GréBenordnung verwandelt®?, da

es durch die héhere Geschwindigkeitsdifferenz zu haufigeren Uberholungen kommt.

5.2 Die Anderung der Planungskultur

Der Ausbau der Infrastruktur im Hinblick auf die Umsetzung des integralen Taktfahrplans erfordert
eine Anderung der Planungskultur in Deutschland®. Wahrend sich der Ausbau der Bundesschie-
nenwege bisher primér am linienbezogenen Verkehrsaufkommen orientiert hat, muss in der Zukunft
die Bedeutung einer Strecke flir das Netz bei der Investitionsentscheidung im Vordergrund stehen.
Die Kantenzeit zwischen den Knotenbahnhéfen ist das MafB fur den erforderlichen Ausbau einer
Strecke. In der Vergangenheit banden die Neubaustrecken Hannover - Wirzburg und Mannheim -
Stuttgart das Investitionsvolumen flr den Bereich Schienenverkehr in der Bundesverkehrswegepla-
nung. In der betrieblichen Praxis werden die genannten Neubaustrecken aufgrund der hohen
Trassenpreise und teilweise bestehenden besonderen technischen Anforderungen (Brandschutz) und
der Inkompatibilitat mit schnellfahrenden Reisez[]gen24 von Giterziigen nicht genutzt. Das Projekt
Hochgeschwindigkeitsgiterverkehr mit Giterwagen fir 160 km/h kam Uber einen anfénglichen Betrieb
nicht hinaus. Die Konkurrenten des Schienengiterverkehrs, Binnenschiff und Lastkraftwagen, haben
ihre Starken nicht in der hohen Spitzengeschwindigkeit, sondern in den niedrigen Kosten, in der
Zuverlassigkeit () und, was den Lastkraftwagen betrifft, in seiner hohen Flexibilitdt. Die grdBten
Marktchancen  des  Schienengiterverkehrs  unter  den heutigen  verkehrspolitischen
Rahmenbedingungen liegen darin, kostengiinstig Massenguter zu transportieren und zuverlassig
logistische Ketten sicherzustellen. Wahrend ersteres Uber den Preis entschieden wird, erfordert
letzteres zuverlassige Fahrplane fir den Giterverkehr. Die Harmonisierung der Geschwindigkeiten
und Vorrangstrecken fiir den Giterverkehr aus der Konzeption Bahn 21 plus (siehe Abschnitt 9.3) sind
eine adaquate Antwort auf diese Herausforderungen.

5.3 Ausbau der Knotenpunkte

Der integrale Taktfahrplan stellt besondere Anforderungen an die Leistungsfahigkeit der
Knotenbahnhdfe. Damit sich die Zige zum gemeinsamen Umsteige-Rendez-vous treffen kdénnen,
muissen mehrere Linien zeitgleich in die Bahnhéfe eingeflihrt werden. AusbaumaBnahmen bestehen

deshalb im Wesentlichen in:

e zusatzlichen Gleisen fir paralleles Einfahren von Zigen,

® Berschin/Behrendt: Alternative zum Ausbau der Riedbahn durch eine NBS Mannheim-Waldhof — Frankfurt-Zeppelinheim,
VCD/ProBahn 1993 (unverbffentlicht).

% Hierzu siehe auch: Breimeier, Die Planung von Neu- und Ausbaustrecken im deutschen Eisenbahnnetz, in Eisenbahn-Revue
3/1999, S. 79, 82 ff.

2 In Tunnel herrscht ein Begegnungsverbot fiir die schnellen ICE (ab 160 km/h) und den Giiterverkehr. Damit fallen die
Neubaustrecken im wichtigen Zeitfenster zwischen 20 und 24 Uhr fir den Guterverkehr aus. Der Guterverkehr auf den
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e Einrichten von Gleiswechselbetrieb fir das Nutzen vorhandener Gleise zum gleichzeitigen

parallelen Fahren auf zwei- und mehrgleisigen Strecken,
e Kreuzungsbauwerke fir behinderungsfreies Ein- und Ausfédeln von Linien,
e Erhdhung der Ein- und Ausfahrgeschwindigkeiten fir einen fllissigeren Betrieb,
e Einrichtung der nétigen Signalisierungstechnik zur Durchfiihrung von Richtungsbetrieb.

Eine Aufstellung der MaBnahmen findet sich in Anhang 2-2 im Zusammenhang mit den MaBnahmen

von Bahn 21 plus.

6 Bahn 21 — ITF-Kontept

Far Bahn 21 wurde beispielhaft ein ITF-Konzept fir den Fernverkehr in Deutschland erarbeitet.

Ziel des Bahn 21-Konzeptes ist nicht nur die flachenwirksame Verbesserung der Reisezeiten
zwischen den Oberzentren sondern die Erhdhung der Durchlassigkeit zwischen Fern- und
Regionalverkehr. Die Struktur des Konzepts verdeutlicht die Netzgrafik (Anhang 1-1). Der
Regionalverkehr mit allen Halten wird jeweils an den Knotenbahnhdfen in das Fernverkehrsnetz

eingebunden®.

6.1 Netzebenen

Der Uberregionale Schienenverkehr gliedert sich den Verkehrsbeziehungen entsprechend in drei

Ebenen (siehe Netzgrafik, Anhang 1-1).

e Neizebene 1  (gestrichelte  Linien) verbindet mittels  Sprinterzigen die  groBen
Stédteagglomerationen miteinander. Dies sind gemdB dem raumordnungspolitischen
Orientierungsrahmen des Bundes von 1993 die Rdume Hamburg, Bremen, Berlin, Hannover,
Rhein-Ruhr, Rhein-Main, Leipzig, Dresden, Stuttgart, Nirnberg und Minchen. Die
durchschnittliche Reisegeschwindigkeit liegt bei 140 km/h und darliber. Das Verkehrsautkommen
zwischen den Agglomerationen ist jedoch nicht gro genug, um eine durchgangige Bedienung im
Stundentakt zu rechtfertigen. Es handelt sich bei Netzebene 1 deshalb um ein Bedarfsnetz, das
unabhangig von den Netzebenen 2 und 3 eingerichtet werden kann. Wichtig ist daher, dass die
Netzebene 1 nicht die grundlegende Netzebene darstellt, auf die alle Angebote ausgerichtet
werden und daher bei deren Ausfall — wie heute zu vielen Zeiten (Tagesrand, Wochenende) —
keine attraktiven Reiseketten darstellt, sondern die Netzebene 1 als Bedarfsnetz geplant wird, das
einerseits in der Lage ist, zu Zeiten mit hoher Nachfrage (Wochenende, Messen, Ferienbeginn
und -ende) eine groBe Zahl an Reisenden schnell ans Ziel zu bringen und gleichzeitig durch
schnelle Fahrzeuguml&dufe giinstige Produktionsbedingungen bietet. Als Nebenprodukt schaffen
die Sprinter schnelle Verbindungen zur Uberbriickung groBer Distanzen.

Neubaustrecken wird nur zwischen 23/24 Uhr und 5 Uhr morgens abgewickelt. Z.T. verkehren die letzten ICE Zlige bereits mit
verminderter Geschwindigkeit.

% 7Zur Kapazitat siehe Kapitel 11.
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e Netzebene 2 (gelb unterlegte Linien) verbindet analog zu Netzebene 1 die groBen
Stadteagglomerationen miteinander. Zusatzlich wird aber auch in den an der Strecke liegenden
Oberzentren gehalten. Die Bedienung erfolgt im Ein-Stunden-Takt, in den groBen
Verdichtungsrdumen zum Teil auch im Halb-Stunden-Takt. Eine Reisegeschwindigkeit von
120 km/h wird angestrebt. Diese Netzebene flhrt mit zusatzlichen Halten den Kern des sehr
erfolgreichen InterCity-System weiter und wird auf bisher nicht bediente Raume ausgedehnt.

e Netzebene 3 (schwarze nicht unterlegte Linien) stellt die Verbindung zu und zwischen allen
anderen Oberzentren und sonstigen aufkommensreichen Stationen (z.B. Fremdenverkehrsorten)
her und bedient zudem die an der Strecke liegenden Mittelzentren. Auch hier erfolgt das Angebot
im Ein-Stunden-Takt. Die durchschnittliche Reisegeschwindigkeit liegt bei 100 km/h.

e Netzebene 4 (nicht dargestellt) dient der ErschlieBung der FI&che mit allen Halten (heute RB).

Die Netzebenen 2 bis 4 bieten einen durchgéngigen Ein-Stunden-Takt an und kdnnen daher
untereinander an den Knoten verbunden werden. Durch die Netzebenen 2 und 3 ist gewahrleistet,
dass alle groBrdumigen Verbindungen und alle Mittelstreckenverbindungen (ab 100 km) in schneller

Reisezeit zurlickgelegt werden kénnen.”

6.2 Netzknoten

Zur Erhdéhung der Durchlassigkeit zwischen Fern- und Regionalverkehr ist es unbedingt erforderlich,
dass nicht nur die Fernzliige an ihren gemeinsamen Knoten aufeinander abgestimmt sind, sondern
sich die Zige der Hin- und Gegenrichtung an mdglichst vielen Stellen zur gleichen Zeit (beim
Stundentakt zur halben oder zur vollen Stunde) treffen. Im vorliegenden ITF-Vorschlag des Bahn 21-
Konzepts kann dies in hohem Umfang erreicht werden. Soweit so genannte Halbknoten (Knoten zur
Viertel- und Dreiviertelstunde) realisiert werden missen, befinden sich diese weitgehend in
bevoélkerungsreichen Gebieten, in denen der Regionalverkehr vielfach im Halbstundentakt verkehren

kann.

Die Knotenbahnhofe kdnnen der Netzgrafik (Anhang 1-1) entnommen werden. Durch stilisierte Uhren
wird ersichtlich, ob die Bildung des Knoten zur vollen oder zur halben Stunde erfolgt. In diesen Knoten
bestehen dann Anschlisse in alle Richtungen. Knoten zur Minute 15/45 sowie Richtungsanschliisse
funktionieren jeweils nur in einer Fahrtrichtung. Welche Verbindungen jeweils ohne Wartezeit mdglich
sind, wird Uber die Linienflihrung verdeutlicht. Linien, die an gegeniiberliegenden Seiten der stilisierten
Uhr anbinden, stellen durchgangige Verbindungen dar. Zu Linien, die auf derselben Seite anbinden,
bestehen keine abgestimmten Anschlisse (langere Wartezeiten). Ziige einer Linie, die einen Knoten
aufgrund langerer Fahrzeit verpassen bzw. Zige, die aufgrund kirzerer Fahrzeit zu friih am
Knotenbahnhof eintreffen, sind mit Pfeilen gekennzeichnet. Die Symbole sind in der Kartenlegende

nochmals erklart.

6.3 Kantenzeiten

Die erforderlichen Kantenzeiten, die zwischen den einzelnen Knotenbahnhdfen eingehalten werden

mussen, sind in der Netzgrafik (Anhang 1-1) und in der Aufstellung (Anhang 1-4) vermerkt (Angabe in
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Minuten). Durch BeschleunigungsmaBnahmen werden die Fahrzeiten auf vielen Verbindungen
reduziert und so die erforderlichen Kantenzeiten erreicht.

Die Beschleunigung erfolgt durch punktuellen Ausbau (Ein-/Ausfahrgeschwindigkeiten), Anhebung der
Geschwindigkeiten auf 160 oder 200 km/h, durch Sanierung und Instandsetzung der Strecken, durch
den weiteren Einsatz von Neitechzlgen und nur bei massiven Fahrzeitproblemen und zusétzlichen
Kapazitatsproblemen (Guterverkehr) auch durch kurze Neubauabschnitte, die gleichzeitig eine
Bundelung von Verkehren ermdglichen.

6.4 Zugeinsatz

Zum wirtschaftlichen Einsatz von Zigen mussen Linien aus Abschnitten zwischen den Knoten
gebildet werden. Diese sollten sich zuerst an den Nachfragestrukturen orientieren, um Umsteige-
vorgange zu minimieren. Hierbei sollen auch die Mdglichkeiten des Linientauschs genutzt werden, um
zumindest zu bestimmten Tageszeiten Direktverbindungen (zum Beispiel in die Urlaubsregionen)

bieten zu kénnen.

Technisch muss sich die Linienbildung am Reisendenaufkommen, der Traktionsart (Diesel/Elektro)
und den Anforderungen an die Héchstgeschwindigkeit (160, 200 oder 250 km/h) sowie besonderen
Anforderungen (z.B. Neigetechnik) orientieren. Zwar kénnen Fahrzeuge mit hdheren
Geschwindigkeiten auch auf langsameren Strecken eingesetzt werden, es kénnen Neigetechnikzlige
auch ohne Neigetechnik gefahren werden und es sind auch Ziige fiir kombinierten Betrieb Diesel-
Elektro (Hybridfahrzeuge) denkbar, gleichwohl verteuert die hochwertigere Technologie den Betrieb
auf allen betroffenen Abschnitten. Auch das Stérken/Schwéchen der Zige auf den Knoten zur
Anpassung an die Nachfrage ist als MaBnahme nur begrenzt einsetzbar, da im integralen Takt die
Knoten zu den Knotenzeiten hoch belastet sind. Die Betonung liegt auf ,begrenzt, denn im ITF-

Vorbild Schweiz geht dies in gewissem Rahmen auch.

Anhang 1-2 gibt einen Uberblick iiber die Zusammenhénge der Fahrzeugtechnik. Man erkennt, dass
z.B. Anforderungen wie Diesel- oder Neigetechnik ganz bestimmte Linien betreffen und bei diesen
Linien auch konzentriert auftreten. Es wird durch eine gezielte Durchbindung vermieden, dass wegen
eines kurzen Streckenstlicks mit ganz besonderen Anforderungen sehr teure Betriebsweisen flr lange

Linien notwendig werden.

6.5 Nachfrageschwankungen

Starre Taktfahrplane missen sich den Vorwurf der fehlenden Nachfrageanpassung gefallen lassen.
Ublicherweise streut im Fernverkehr die Nachfrage auf kurzen und mittleren Strecken im Tagesverlauf
um den Faktor 2, wahrend im Mittel- und Weitstreckenverkehr die Nachfrage im Wochenverlauf
(Wochenendpendler) bzw. Jahresverlauf (Feiertage) um den Faktor 4 variiert. Diese erheblichen
Nachfrageschwankungen sprechen aber auch betriebswirtschaftlich nicht gegen den Taktfahrplan,

denn
- nur im durchgéngigen Takt ist eine hohe Verfligbarkeit des Systems Bahn gewahrleistet,

- nur die systematischen Anschlliisse gewéahrleisten eine hohe Raumwirksamkeit des Bahnsystems,
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- die Fahrzeuge fir die Nachfragespitzen miissen ohnehin vorgehalten werden und

- durch eine geschickte Verteilung der Wartungsarbeiten kénnen diese meist in Zeiten mit geringer

Nachfrage verlegt werden.

Das starre Taktsystem stellt weitere hohe Anforderungen an eine bedarfsgerechte Anpassung an die
Nachfrage. Hierzu sind folgende Mdglichkeiten vorgesehen:

- Hochgeschwindigkeits- und Neigeziige® verkehren als ein-, zwei oder dreiteilige Triebziige® .
Hierbei wird zuklnftig darauf zu achten sein, dass die Zlige besser der Nachfrage angepasst werden
kénnen. Zur adaquaten Anpassung an die Nachfrage empfiehlt sich ein Mix aus langeren und

kirzeren Triebzlgen.

- Lokbespannte Ziige verkehren ohne Steuerwagen, was insbesondere bei durchgehenden Linien
ohne Kopfmachen angebracht ist (z.B. Kiel — Hamburg — Kéln — Koblenz — Basel), und kénnen daher
flexibel zwischen 8 und 14°® Wagen verstarkt/geschwacht werden. Das Starken/Schwachen kann
auch auf Zwischenbahnhdfen durch Fligelziige (Zugteil mit eigenem Ziel) passieren.

- Lokbespannte Ziige mit Steuerwagen (Strecke mit Kopfbahnhéfen) kdnnen nur mit hohem Aufwand
gestarkt/geschwacht werden, z.B. bei Traktionswechsel. Hier empfiehlt es sich, die Zige durch
Beistellen und Absetzen von Zusatzpacks (Wagen mit weiteren Steuerwagen) der Spitzennachfrage
anzupassen. Diese Rangieroperation wird in der Schweiz wahrend planmaBiger Wendeaufenthalte in
den Knoten (3-4 Minuten) bewaltigt. Bei haufigen Nachfrageanpassungen, Strecken mit hohen
Traktionsanforderungen (z.B. Dieselstrecken) oder Fligelung bietet es sich an, diese
Verstérkereinheiten mit eigener Lokomotive zu versehen, so dass der verstérkte Zug mit zwei

Lokomotiven verkehrt.

Im Bahn 21-Konzept ist zuséatzlich vorgesehen, die Lastspitzen zwischen den groBen Ballungsraumen
durch Sprinterlinien (Netzebene 1) abzudecken. Diese Linien verkehren nur bei entsprechender
Nachfrage und bieten entsprechende Reisezeitvorteile (z.B. Uberspringen eines Knotens). Sie sind
daher vor allem fir stark gebundelten Mittel- und Weitstreckenverkehr attraktiv. Im Gegensatz zu den
heutigen Entlastungsziigen mit meistens im Vergleich zum Hauptzug unattraktiven Trassen, ziehen
diese Entlastungszige durch ihre optimale Netzeinbindung besondere Nachfrage auf sich. Umgekehrt
sind diese Sprinterlinien im normalen Taktraster nicht unbedingt vonnéten und kénnen daher ohne
Storung des ITF-Systems jederzeit ausfallen. Auf den folgenden Relationen zwischen den
Agglomerationen sind Sprinterlinien eingearbeitet:

- Berlin — Hannover — Rhein-Ruhr — KdIn

- Hamburg — Hannover — Frankfurt — Basel

% In Zentraleuropa sind Neigeziige bisher nur als Triebwagen verfiigbar.

¥ Noch fahrgastfreundlicher waren Ubergangsmoglichkeiten zwischen den Ziigen, so wie es beim IC3 der danischen
Staatsbahn (,Gumminasen®) oder bei den InterCity-Zligen in den Niederlanden geldst ist.

? Bei heute vielfach vorhandenen Bahnsteiglangen von maximal 400m stellt der 14-Wagenzug die technische Obergrenze dar.
Auch traktionstechnisch ist der 14-Wagenzug (600t) bei Steigungen von bis zu 15%0 im Bestandsnetz mit den
Hochleistungslokomotiven BR 101, 120 oder 1016 die Obergrenze.
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- Rhein-Ruhr — KéIn — Frankfurt — NUrnberg — Miinchen
- Rhein-Ruhr — KéIn — Frankfurt — Mannheim — Minchen

Dieses Netz ist in den Knoten Hannover, Frankfurt-Flughafen und Mannheim untereinander vernetzt
und bietet wahrend seiner Verkehrszeit zusammen mit dem Grundnetz auf diesen Relationen einen
Halbstundentakt an.

SchlieBlich sind im Bahn 21-Konzept auch direkte Entlastungsziige in den Hauptkorridoren Kéln —
Frankfurt — Stuttgart und Hannover bzw. Berlin — Wolfsburg — Frankfurt — Karlsruhe mdglich. Das
Taktraster der dortigen Knoten ist so ausgelegt, dass die Regeltrassen hier alle doppelt gefahren
werden kdnnen, ohne dass hierunter das Taktsystem leiden wiirde.

6.6 Punktlichkeit

Stark vernetzten ITF-Systemen wird nachgesagt, dass sie aufgrund der Ubertragung von
Verspatungen®® zur Aufschaukelung bei Betriebsstérungen neigen. Die Erfahrung mit eng gekniipften
Netzen wie in den Niederlanden oder der Schweiz zeigen aber, dass dieser Gefahr durch ein
entsprechendes Betriebsmanagement vorgebeugt werden kann. Die Strategie lautet vermeiden,
vorsorgen und organisieren.

Vermeiden erfordert eine konsequente Ausrichtung der Téatigkeiten Streckeninstandhaltung,
Fahrzeuginstandhaltung und Betriebsvorbereitung auf das Ziel der Plnktlichkeit. Die Streckenin-
standhaltung kann durch Ausnutzen planméaBiger Zugpausen, durch Einbau von Hilfsbetriebsstellen
mit moglichst kurzen eingleisigen Abschnitten®®, durch intelligente Zugumleitungen®' etc. bereits
erheblich verbessert werden. Kleine Unannehmlichkeiten wird der Fahrgast in Kauf nehmen, solange
seine Reisekette erhalten bleibt. Weiterhin groBe Aufgabe flr das System Bahn ist derzeit die
Entwicklung einsatzsicherer Fahrzeuge sowie die Ausrichtung des Instandhaltungs- und
Zugvorbereitungskonzeptes auf Einsatzsicherheit. Jedoch die vielen technischen Pannen des neuen
Fahrzeugmaterials zeigen deutlich die Notwendigkeit, vor einem Einsatz im vernetzten ITF-System mit
seiner hohen Anforderung an die Pulnktlichkeit neue Fahrzeuge ausgiebig zu testen und zur
Einsatzreife zu bringen. Zum Vermeiden gehért schlieBlich auch die Kompetenz des Personals mit
kleineren Stérungen umzugehen und hierdurch den Betrieb nicht zu beeintrachtigen.

Ein weiterer Bestandteil des Vermeidens ist die zligige Abwicklung des Fahrgastwechsels. Gerade in
hochbelasteten Knoten wie Frankfurt oder Kéin sind die Bahnsteige zu eng32 und es bestehen zu
wenige Querungsmoglichkeiten®. Gerade bei UnregelmaBigkeiten hat die friihzeitige und korrekte

# Diese erfolgen nicht nur durch Abwarten von Anschliissen, sondern auch durch FahrstraBenkonflikte oder auch durch zu
knapp gestrickte Umlaufe.

% Die meisten Instandhaltungen haben bei der DB Netz erhebliche negative betrieblichen Auswirkungen, da oft zu lange
eingleisige Abschnitte oder zu lange Zugfolgeabschnitte in Kauf genommen werden. Beim Streckenbau muss durch
Bericksichtigung von spateren Instandhaltungskonzepten durch Uberleitstellen, Méglichkeit der Einrichtung von
Hilfsbetriebsstellen etc. vorgesorgt werden.

%1 Z.B: kénnte bei unabdingbaren Weichenarbeiten im Vorfeld von Frankfurt/M Hbf auBerhalb der Hauptverkehrszeit der
Zugverkehr nach Frankfurt/M Sud gelegt werden, sofern dort auch alle Anschlusszlige verkehren.

% Meist sind die Bahnsteige durch tiberfliissige Einbauten zusatzlich eingeengt.

% Negativbeispiel ist hier Miinchen. Wegen fehlender FuBgangertunnel sind beim Umstieg auf die Fliigeloahnhéfe bis zu 800m
zu FuB zurlickzulegen. AuBerdem kommt es zu erheblichen Gedrange in der Querbahnsteighalle.
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Fahrgastinformation hohe Prioritdt um hier nicht weitere Verspatungen durch unorganisierten

Fahrgastwechsel zu provozieren.

SchlieBlich werden Verspatungen durch ausreichende Fahrzeitreserven vermieden. Da diese aber
immer zu Lasten der Fahrzeit der Reisenden gehen, sind diese nur zurlickhaltend zu planen. Ausrei-
chend erscheint eine allgemeine Reserve. Diese sollte wie bisher 3-5% der regularen Fahrzeit
betragen. Vor Knoten mit einer Vielzahl von FahrstraBenkonflikten®* sollten weiterhin  Sonderzu-
schlage mit 1-2 Minuten vorgesehen werden.

Vorsorge ist durch praventives Durchspielen von typischen Verspatungssituationen zu erreichen. Ziel
muss es sein, unter Beachtung der Reiseketten der Fahrgaste mdglichst schnell zum puinktlichen
Betriebszustand zurlickzukehren. Hierflr eignen sich folgende MaBnahmen

- Festlegen der maximalen Wartezeit je Anschlusszug in Abhangigkeit von Alternativen flr die
Reisenden und der Folgewirkungen (hierbei sind Mdglichkeiten zum Abbau der Verspatung mit
einzubeziehen). Unbedingt ist eine hinreichende Information der Fahrgéste tber die Anschlisse und
die oft bestehenden Alternativen erforderlich.

- Disponieren bei Anschlissen durch Verlegen an einen anderen Bahnhof (zusatzlicher Halt) oder

durch Einrichten eines ausnahmsweise bahnsteiggleichen Anschlusses.

- Disponieren der Gleisbelegung zur Vermeidung von FahrstraBenkonflikten und weiteren

Storungen.®

- Umleiten von verspéateten Zigen Uber kirzere Strecken oder Auslassen von Halten und Zu-

/Abfiihrung der Fahrgéste mit anderen Ziigen.*®

- Verlegen des verspateten Zuges in die nachfolgende Taktlage (+ 30 Minuten bzw. + 1 Stunde.). Bei
Verspatungen von 25 bzw. ab 50 Minuten werden die Fahrgéaste bereit sein, dies hinzunehmen, da sie
sowieso vorher keinen weiteren Anschluss haben. Der urspriingliche Taktzug verkehrt dann soweit
mdglich in der frei gewordenen Trasse 30 Minuten friher bzw. 1 Stunde friher. Damit wird das
Taktraster nur fir die Fahrgéste gestort, die sich bereits im verspateten Zug befinden, nicht aber fir

noch alle zusteigenden Fahrgaste.
- Einrichten von Pendelverkehr bei langere Zeit gestdrten Streckenabschnitten und Aufrechterhalten

des Taktes jenseits des gestdrten Streckenabschnittes durch Wenden der Ziige auf ihre jeweiligen
Gegenziige.*’

3 Zur optimalen Abwicklung ist hier vielfach eine Zuflussteuerung notwendig. Es bringt nichts, wenn ein Zug dank
Fahrzeitreserve 1 Minuten vor seinem Fenster ankommt, zum Stehen kommt und dann erst wieder miihsam anfahren muss.
Diese beeintrachtigt die Kapazitat erheblich mehr, als wenn der Zug mit gedrosselter Geschwindigkeit zielgenau in sein
Zeitfenster fahren wirde.

% Diese MaBnahme ist fiir Reisende besonders kritisch, da zur Verunsicherung bei Verspatungen zusatzlich noch Gleiswechsel
treten. Bei rechtzeitiger und vollstandiger Information dirfte dies hingenommen werden. Bei groBen Knoten dirfte zusatzlich
eine Ad-hoc-Gleisvergabe (keine festen Gleise, Angabe nur Uber Abfahrtsanzeigen) wie in Paris Ublich in Frage kommen.

% Fir solche Dispositionsziige eigenen sich kleine abgeschriebene Triebwageneinheiten (z.B. ET 420/421). Soweit die
Fahrgéste erkennen, dass hiermit die Punktlichkeit wieder erreicht werden soll, werden sie Komforteinschrankungen bereitwillig
hinnehmen.

¥ Hierzu sind ggf. in den Knoten Betriebsreserven bereitzuhalten, da eine Wende nur funktioniert, wenn die Linie vor dem
Vollknoten ankommt und nach dem Knoten abféhrt.
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7 Vorteile durch Bahn 21

Die Wirksamkeit des Konzepts Bahn 21 zeigt sich in zwei Dimensionen. Zum einen kdnnen die
quantitativen Verbesserungen flr einzelne Orte anhand der Erhéhung des schnellen Zugangebots,
beispielsweise von einem Zweistundentakt hin zu einem Stundentakt bzw. der erstmaligen Einbindung
in ein derartiges Angebot gemessen werden, zum anderen ergeben sich durch die angestrebten
Reisezeitverkirzungen und die Verknipfung der Linien in den Knoten qualitative Verbesserungen, die
sich Uber die Verklrzung der Reisezeit sowie Uber die ErschlieBungswirkung zeigen lassen.

7.1  Angebotsverbesserungen im liberregionalen Verkehr

Die Angebotsverbesserungen auf den Fernverkehrsstrecken zeigen sich linienhaft oder quantitativ.
Die Angebotsverbesserungen durch den im Zuge von Bahn 21 skizzierten Rahmen-ITF sind in der
Grafik im Anhang 1-3 dargestellt. Von den Angebotsverbesserungen profitieren insbesondere die
Regionen, die an das heutige vertaktete IC- und ICE-Netz nicht angebunden sind. So verbessert sich
beispielsweise die Anbindung von Stralsund, Neubrandenburg, Paderborn, Gera, Cottbus und
Tdbingen. Mit dem Konzept werden ebenfalls die in einem zusammenwachsenden Europa an
Bedeutung gewinnenden Verbindungen ins Ausland verbessert, beispielsweise nach Stettin, Arnhem,
Luxembourg, Metz und Linz.

7.2 Reisezeitgewinne am Beispiel thiiringischer Stadte und ErschlieBung

In diesem Abschnitt werden die qualitativen oder flachenhaften Verbesserungen betrachtet, die sich
mit der Umsetzung des integralen Taktfahrplans ergeben.

7.2.1 Reisezeitgewinne

7.1.2.1 Vergleich der heutigen Reisezeit mit der Reisezeit im integralen Taktfahrplan

Zur Beurteilung der flachenhaften Wirksamkeit des Bahn 21 Konzeptes werden exemplarisch drei
Stadte in der Mitte Deutschlands herausgegriffen und die mittleren Reisezeiten im Sommerfahrplan
2000 zu 76 flachenhaft auf Deutschland verteilten Zielen ermittelt und den entsprechenden
Reisezeiten im Bahn 21 Konzept gegeniibergestellt. Als Referenz-Orte wurden gewahlt:

e Erfurt als Beispiel eines Oberzentrums auf einer Linie der Netzebene 2.
e Gera als Beispiel eines Oberzentrums auf einer Linie der Netzebene 3 in verkehrsglnstiger Lage.

e Nordhausen als Beispiel eines Oberzentrums auf einer Linie der Netzebene 3 in eher verkehrsun-
gunstiger Lage.

38
I

Die Reisezeiten werden anhand der Verflechtungsintensitat mit dem jeweiligen Ziel™™ gewichtet. Damit

wird den kurzeren Verbindungen bis 300 km das ihnen in der realen Verkehrsnachfrage zukommende

% Quantifiziert als Personenfahrten; Quelle: Intraplan: Verflechtungsmatrix Personenfernverkehr 1993.

Bahn 21 VCD e.V. 2004



23

Gewicht verliehen. Die bei Ausbau-Planungen Ubliche Fixierung auf willkirlich herausgegriffene
Langstreckenverbindungen, die zu einer verzerrten und fir die Beurteilung der Markirelevanz
ungeeigneten Darstellung fiihrt, wird damit bewusst vermieden. Folgende Reisezeit-Gewinne pro

Personenfahrt konnten dementsprechend ermittelt werden:

e Erfurt: 22%
o Gera: 28%
e Nordhausen: 21%

Diese Werte bleiben aufgrund des gewahlten Ansatzes selbstverstéandlich unter den gewohnten
Werten aus den Hochglanzbroschiiren der Neubaustrecken-Lobby. Es gilt jedoch zu beachten, dass
es sich hierbei um eine flachenhafte Reisezeitverbesserung (inkl. Umsteigezeiten) handelt, die schon
auf mittlere Entfernungen splrbare Reisezeitverklrzungen realisiert. Zum Vergleich: Betrachtet man
eine Einzelstrecke zwischen A und B, bei der eine Anhebung der Streckengeschwindigkeit von
160 km/h auf 200 km/h vorgenommen wird, so bewirkt dies unter optimalen Umstanden (keine
Zwischenhalte, keine Geschwindigkeitseinbriiche) eine Reisezeitverbesserung um gut 20%. Zieht
man bei der Bewertung des Angebots noch die im Konzept Bahn 21 auch auf Netzebene 3
vorgesehene Mindestbedienung im Stundentakt mit ein, die auf den betreffenden Strecken heute in
weiten Landesteilen (Ostfriesland, Mecklenburg-Vorpommern, kinftig auch im Saarland) nur
zweistindlich erfolgt, heran, stellt auch die damit verbundene erhdhte zeitliche Verfligbarkeit des

Angebots einen Qualitdtssprung in Richtung MIV-Alternative dar.

7.1.2.2 Vergleich der Reisezeit im Schienen- und StraBenverkehr

Eine vergleichende Ermittlung der Reisezeiten im Schienen- und StraBenverkehr zeigt die verbesserte
Marktposition des Schienenverkehrs gegentiber der StraBe. Die Reisezeiten auf der StraBe wurden
dabei einem Routenplanungsprogramm entnommen, zuziglich eines Aufschlags bei langeren Fahrten
fir Pausen und Tankstopps. Fur den Schienenverkehr wird ein Zeitaufschlag von pauschal dreiBig

Minuten fir die Wege vom und zum Bahnhof angenommen.

Zeitaufschlag
e Autofahrt, langer 3 h 30’: Aufschlag pauschal 30 Minuten (Pause, Tanken)
e Zugfahrt pauschal plus 30 Minuten fir Wege zum / vom Bahnhof

Zeitaufschlag zur Kalkulation der Reisezeiten
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Unter diesen Annahmen erreicht das Konzept Bahn 21 folgende Reisezeitvorteile:

Bahn 21 gegeniiber Fahrplan 2000/2001
Erfurt 41 Minuten 24%
Gera 53 Minuten 26%
Nordhausen 47 Minuten 23%

Durchschnittliche Fahrzeitersparnis pro Personenfahrt im Fernverkehr in Minuten

Als Ergebnis eines Vergleichs der heutigen Fahrzeiten mit der Bahn und den Bahnfahrzeiten im
Bahn 21-Konzept kann festgehalten werden, dass die durchschnittliche Fahrzeitersparnis pro
Fernverkehrsfahrt in einer GréBenordnung zwischen 20 und 30% liegt. Dieser Wert errechnet sich aus
den Fahrzeiten fir Gber siebzig Relationen.

Die Betrachtung der Fahrzeit bleibt innerhalb des Systems Schienenverkehr und muss daher um
einen Vergleich der Reisezeit zwischen StraBe und Schiene erweitert werden. Eine analoge Anzahl
von Relationen flieBt in die Betrachtung der durchschnittlichen Reisezeit pro Person ein. In der
Betrachtung der Reisezeit bei der heutigen Bahn fallt das schlechte Abschneiden von Gera besonders
ins Auge. Gera ist heute nicht mehr an den Fernverkehr der Eisenbahn angebunden und hat dagegen
Uber das nahe Hermsdorfer Kreuz eine gute Autobahnanbindung. Durch die Verbesserung der
Umsteigebeziehungen des Fernverkehrs und die damit erreichte Flachenbedienung im Bahn 21-
Konzept verbessert sich die Position des Schienenverkehrs nicht nur fir die im Fernverkehr neu

bedienten Stadte sondern auch fur die heutigen Fernverkehrshalte deutlich:

Miv Bahn heute % zu MIV Bahn Bahn 21 | % zu MIV
Erfurt 143 Minuten 168 Minuten -17% 138 Minuten 4%
Gera 127 Minuten 195 Minuten -54% 151 Minuten -19%
Nordhausen | 165 Minuten 200 Minuten -21% 162 Minuten 2%

Vergleich der durchschnittlichen Reisezeit einer Fernverkehrsfahrt in Minuten

Im Ergebnis kann festgestellt werden, dass Bahn 21 im Fernverkehr die Wettbewerbsféhigkeit zum
StraBenverkehr flachenhaft herstellen kann. Es kann erreicht werden, dass bei Relationen ab 100 km
das System Eisenbahn in etwa gleich schnell wird wie das System StraBe. Diese flachenhafte

Verfugbarkeit im Fernverkehr ist fir die Akzeptanz des Umstiegs auf die Bahn von groBer Bedeutung.

7.2.2 ErschlieBung

Die flachendeckende ErschlieBung zeigt sich in der prozentualen Anbindung der Bevdlkerung an den
Schienenfernverkehr. Mit dem skizzierten Rahmen-ITF werden 37% der Bevdlkerung direkt an den
stiindlichen Fernverkehr angeschlossen gegeniiber 27% im Fahrplan 2000/2001.

In der Summe kénnen durch dieses Netz rund 5,5 Mio. Einwohner (der direkt anliegenden Stadte) neu
stiindlich statt bisher zweistlindlich (Fahrplan 2000/2001) bedient werden und weitere 2,6 Mio.

Einwohner erhalten erstmals einen direkten Zugang zum schnellen Fernverkehr.
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Gegenliber dem Fahrplan 2000/2001 bedeutet dies eine Verbesserung der ErschlieBung um 50%. Mit
einer ErschlieBung von 37% der Bevdlkerung werden theoretisch lediglich 14% der mdglichen
Relationen abgedeckt. In Bahn 21 wird dartber hinaus eine mdglichst flachendeckende ErschlieBung
Deutschlands mit Nahverkehrslinien angestrebt, um einen hohen Anteil der Ubrigen Relationen im

Netz der Taktknoten mit Umsteigeverbindungen ab zu decken.

Bahn 21 Fahrplan Planung DB AG
2000/2001 (,Hub-and-Spoke*)

ErschlieBung

direkter Zugang zum Fernverkehr 37% 27% 13%

Anteil der Relationen 14% 7% 3%

Vergleich der ErschlieBungswirkung durch die unterschiedlichen Fernverkehrskonzeptionen

Die Fernverkehrsplanungen der Bahn bringen es gar nur auf eine Abdeckung von 3% der
Fernverkehrsrelationen. Aus diesen Zahlen wird die Bedeutung einer nahtlosen Verknlpfung des
Fernverkehrs mit den regionalen SPNV- und OPNV-Systemen deutlich. Der Fernverkehr ist
entscheidend von einer Erreichbarkeit mit dem Nahverkehr aus der Flache abhangig, um in einem
polyzentral strukturierten Land Gberhaupt eine signifikante Zahl der Bevdlkerung erschlieBen und mit
einem nennenswerten Anteil der mdglichen Verkehrsrelationen im MIV konkurrenzieren zu kdnnen.
Ob man sich fir den 6ffentlichen Nahverkehr entscheidet, hdngt davon ab, dass sowohl Start- als
auch Zielpunkt der Fahrt erreichbar sind. Kaum jemand fahrt mit dem Pkw zum Bahnhof, fahrt mit dem
Zug und nimmt sich am Zielort einen Leihwagen und auch bringen und abholen lassen, sind mit
einigem — nicht nur logistischen - Aufwand verbunden. Bei einer ErschlieBung von 37% der
Wohnbevdlkerung reduziert sich die errechnete Abdeckung der Verkehrsbedirfnisse (Relationen) auf
nur 0,372 = 14% bzw. bei 13% ErschlieBung auf 3% der Relationen: 0,132 = 3% flr das Hub-and-
Spoke-Netz der DB AG-Planung.

7.2.3 Zusammenfassende Bewertung

Das Konzept Bahn 21 verbessert die Position der Bahn gegeniber dem Individualverkehr. Der
Vergleich der durchschnittlichen Fahrzeit pro Person in Minuten belegt die zunehmende Attraktivitat
der Bahn, insbesondere in den mittleren Entfernungsbereichen und damit bei den quantitativ
bedeutenden Relationen. Die Vorteile des integralen Taktfahrplans von Bahn 21, der sowohl den
Fernverkehr als auch den Nahverkehr umfasst, liegen in der flachendeckenden Wirksamkeit und somit
in der Mdglichkeit fir die Bahn, in einem breiten Marktsegment FuB zu fassen. Der Nahverkehr als
weiterer Bestandteil der Flachenbahn wird im folgenden Kapitel behandelt.
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8 Bahn 21: Der Regionalverkehr

Die Flachenwirksamkeit des Angebots wird durch integral angebundene regionale Subsysteme in die
Flache fortgesetzt. Damit werden alle Bahnstationen in das System eingebunden. Die Uber Bahnhofe
angeschlossenen Orte sind damit allesamt in ein Netz bruchfreier, deutschlandweiter Transportketten
einbezogen, die Stunde fiir Stunde zur Verfligung stehen. Die Reaktivierung von SPNV-Strecken
erhéht den raumlichen ErschlieBungsgrad des Systems weiter. Durch eine Einbindung der regionalen
Busverkehre an den Knotenbahnhdfen, werden die Vorteile des ITF auch Uber die Einzugsbereiche

der Bahnstrecken hinaus in die Flache verteilt.
8.1 Reaktivierungsbedarf

8.1.1 Flachenbahn - Streckenreaktivierungen

In den vergangenen Jahren wurde eine Reihe von Eisenbahnstrecken hdéchst erfolgreich flir den

Personenverkehr reaktiviert.

Das prominenteste Beispiel stellt sicherlich die Schénbuchbahn Boéblingen - Dettenhausen in
Schwaben dar, deren Personenverkehr 1966 eingestellt wurde. 1996 reaktiviert, nutzen inzwischen
mehr als 8.000 Fahrgéaste téiglich39 das neue Verkehrsangebot, und die regionale
Eisenbahngesellschaft als Betreiber hat gréBte Muidhe, dem Ansturm angemessene
Beférderungskapazitaten bereitzustellen. Anzumerken ist, dass diese Reaktivierung vorher untersucht
und als nicht empfehlenswert bezeichnet wurde.

Far Bahn 21 werden Uber 300 stillgelegte Eisenbahnstrecken bezuglich ihres Verkehrspotenzials und
der mit der Reaktivierung verbundenen Investitionskosten untersucht, um die Frage zu kléren, in
welchem Umfang in Deutschland Eisenbahnstrecken sinnvoll reaktiviert werden kénnen. In die
Bewertung werden auch solche Strecken aufgenommen, deren Reaktivierung in den jeweiligen

Bundeslandern bereits beschlossen ist.

Die bewerteten Strecken werden dem vordringlichen Bedarf zur baldmdglichsten Reaktivierung oder
dem weiteren Bedarf zur FlachenerschlieBung zugeordnet, um eine Abschatzung der Investitionen

und Betriebskosten vornehmen zu kénnen.

Regional kénnen im Gegensatz zu diesem bundesweiten Ansatz durchaus unterschiedliche Kriterien
zur Bewertung der Strecken zugrunde gelegt werden, deshalb werden im Anhang 4 nur die
Ergebnisse der Untersuchung bezlglich der Kosten einer Reaktivierung und des durch die betreffende
Strecke neu erschlossenen Einwohnerpotenzials je Bundesland dargestellt, ohne eine Reihung nach
Prioritdten vorzunehmen. Bei beidseitig an das Bahnnetz angebundenen Strecken ist bei der
Prognose der Fahrgastzahlen zusatzlich zu den in der Tabelle (Anhang 4) aufgeflhrten ,neu

% Mit dem Bus fuhren vorher ca. 1.200 Fahrgaste pro Tag.
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erschlossenen Einwohnern“ auch das Fahrgastpotenzial der Endpunkte zu berlcksichtigen. Die
untersuchten  Strecken, fir welche nach der Prognose eine Nachfrage von unter
800 Fahrgéasten pro Tag ermittelt wird, werden nicht aufgefihrt.

Besonders bei langeren Strecken sollte bei der Abwagung zwischen Bus- oder Bahnalternative
bertcksichtigt werden, dass der Zug von den Fahrgédsten allgemein als attraktiver wahrgenommen
wird und mit weniger Halten bei gleicher ErschlieBungsqualitat oftmals deutlich schneller fahrt. Zur
Bahn werden beispielsweise Zugangs(fuss-)wege bis zu 1.200 m Lange in Kauf genommen, wahrend

zur Bushaltestelle fur die meisten potenziellen Kunden nur rund 300 m akzeptabel sind.

Ob die Reaktivierung einer einzelnen Strecke im Verhéltnis zu anderen zu reaktivierenden Strecken in
der Region vorzuziehen ist, muss vor Ort entschieden werden. Dabei kénnen die hier vorgelegten

Bewertungen sicherlich von Hilfe sein.

Die zur Reaktivierung vorgeschlagenen Strecken weisen insgesamt eine Lange von
ca. 7.800 Kilometern auf und erfordern Investitionen in H6he von unter 6 Mrd. € (ohne Fahrzeuge).
Zur Ermittlung der Investitionshdhe wurden die Standards nicht-bundeseigener Eisenbahnen
unterstellt. Bei Reaktivierung dieser Strecken erhalten rund 5,6 Mio. Menschen wieder einen
Bahnanschluss. Aus der Reaktivierung resultiert zusatzlich eine zum Teil nicht unerhebliche Starkung
der umliegenden Strecken.

8.1.2 Bewertung der Strecken hinsichtlich des Reaktivierungspotenzials

Zur Bewertung der ,Reaktivierungswirdigkeit* werden die stillgelegten Eisenbahnstrecken unter den
Oberbegriffen ,Fahrgastpotenzial® und ,Instandsetzungskosten“ auf folgende Merkmale hin

untersucht:

. das durch einen regelmaBigen SPNV erreichbare Fahrgastpotenzial der Strecke in Bezug auf
neu erschlossene Einwohner und Durchgangsverkehr

. den Zustand der Strecke bzw. der Streckenreste
. strukturelle Faktoren, z.B. die Bedeutung der Strecke fiir den Tourismus
. sowie die Investitionen, um die Strecke fir die vorgesehene Nutzung instand zu setzen.

Zur Ermittlung der notwendigen Investitionen werden flr jede Strecke nach einem standardisierten
Schema der Streckenzustand erfasst und die Investitionskosten entsprechend der im Rahmen solcher
Projekte Ublichen Kostensétze abgeschatzt.

Zur Reduzierung des Aufwands wird in Bahn 21 ausschlieBlich eine Reaktivierung als klassische
Eisenbahn untersucht und zur Kostenermittlung angesetzt. Bei der Realisierung von regionalen
Stadtbahnkonzepten kénnen die betroffenen Strecken und besonders solche, die heute verbaut sind
oder in ihrer historischen Linienfihrung an Siedlungen vorbei flhren, deutlich kostenglnstiger neu
trassiert und reaktiviert werden, als in diesem Gutachten ausgefiihrt.

Im vordringlichen Bedarf - Reaktivierung méglichst umgehend in Angriff nehmen - werden durch die

Reaktivierung von ca. 2.400 km Eisenbahnstrecken 2,9 Mio. Einwohner neu an das deutsche
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Eisenbahnnetz direkt angebunden. Die notwendigen Investitionen in die Infrastruktur dieser
nachfragestarksten Strecken belaufen sich auf unter 1 Mrd. €.

Im weiteren Bedarf - Reaktivierung zur FldchenerschlieBung sinnvoll - finden sich die verbliebenen
Strecken, welche eine Nachfrage von Utber 1.000 Fahrgasten pro Tag erwarten lassen und deren
Fahrgastpotenzial sicher Uber 800 Fahrgasten pro Tag liegt. Diese Strecken mit einer Gesamtlange
von Uber 5.300 km Lange erschlieBen weitere 2,6 Mio. Einwohner und werden als zweiter Schritt zur
Flachenbahn empfohlen.

Ein Teil dieser Strecken, erreicht sein Fahrgastpotenzial durch die Netzwirkung, also die durch die
Verbindungsfunktion erreichte Verklrzung von Fahrtweite und Reisezeit. Das Einwohnerpotenzial ist
bei diesen Strecken eher gering, dennoch werden durch diese Strecken rund 380.000 Einwohner neu

erschlossen.

Drittens sind im weiteren Bedarf solche Strecken zusammengefasst, deren Bedeutung
schwerpunktmaBig im Tourismusverkehr liegen kénnte (soweit die Nachfrage nicht ohnehin
1.000 Fahrgéaste Ubersteigt). Die Reaktivierung dieser Strecken ist zu empfehlen, zum Teil jedoch mit
gewissen Rahmenbedingungen wie einem Betrieb nur im Sommer oder am Wochenende sowie der

Einbindung in ein touristisches Gesamtkonzept.

Abschétzung der Betriebskosten.

Die Strecken werden von durchschnittlich 18 Zugpaaren am Tag befahren werden und je nach
Potenzial ist entsprechend den Erfahrungswerten von Ausschreibungen mit einem Defizit von 4 bis
8 Euro pro Zug-km zu rechnen.

In Kategorie T werden fUr die Ermittlung der Betriebskosten durchschnittlich 10 Zugpaare an
150 Betriebstagen angesetzt. Einige Strecken werden sicher haufiger - andere seltener befahren.

Zusammengefasst ergibt sich das folgende Resultat:

neu erschloss. Kosten Streckenlénge | Regionalisierungsmittel

Einwohner [Mrd. €] [km] [Mrd. €/a]
Vordringlicher Bedarf 2.969.206 0,919 2.377 0,129
Weiterer Bedarf 2.626.260 4,633 5.362 0,477
davon ,Netzwirkung" 377.160 0,972 1.128 0,079
Louristisch® 169.022 0,382 427 0,010
Gesamtsumme 5.595.466 5,552 7.739 0,606

Far die als vordringlich eingestuften Strecken ergibt sich ein Investitionsbedarf von ca. 0,9 Mrd. €.
Wenn Uber nur finf Jahre 10% der jahrlichen Infrastrukturmittel aus dem Regionalisierungsgesetz
(2,1 Mrd. €/Jahr) fur Reaktivierungen verwendet werden, kénnen alle Strecken des vordringlichen
Bedarfs innerhalb dieser Zeit reaktiviert werden. Bei einem Bedarf an Regionalisierungsmitteln von
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129 Mio. € pro Jahr kénnen nahezu 3 Mio. Menschen an Nahverkehrsleistungen im Eisenbahnnetz
angeschlossen werden. Auf jeder dieser Strecken werden taglich mehrere tausend Fahrgéste

unterwegs sein.

Der schwerpunktméaBige Bedarf fir die Reaktivierungen liegt in den alten Bundeslandern - aufgrund
der starkeren Position des Schienenverkehrs in der DDR und der nicht so rigorosen Stilllegungspolitik
in den neuen Bundeslandern. Ein Handlungsbedarf besteht jedoch bei "Lickenschlissen”, d.h. den
nach wie vor nicht wiederhergestellten Regionalverbindungen zwischen neuen und alten
Bundesléndern.

Fir die weitere Zukunft ergibt sich ein Investitionsbedarf von 2,6 Mrd. € fir die Strecken des weiteren
Bedarfs mit Folgekosten von ca. 480 Mio. €/a. Fir diese Strecken ist in der Regel ebenfalls von Uber
1.000 Fahrgasten pro Tag auszugehen.

8.2 Regionale Neubaustrecken

Das Eisenbahnnetz ist in seiner Entwicklung im Wesentlichen um die Jahrhundertwende
abgeschlossen worden. Wichtige Netzergdnzungen hat es nur noch vereinzelt danach gegeben. Zu
nennen ist die Strecke Linen — Munster in den 30er Jahren oder die Strecke Gladbeck — Marl —
Haltern in den 70er Jahren des letzten Jahrhunderts. Streckenneubauten fanden entweder nur noch
als Hochgeschwindigkeitsstrecken ohne zusatzliche regionale ErschlieBung oder kleinraumig als S-
Bahn-Neubaustrecke statt.

In vielen Achsen, die heute mit Verkehrsmengen von 10-20.000 Kfz DTV (durchschnittlicher taglicher
Verkehr) belastet sind, bestand nie eine Eisenbahnverbindung, weil sich die Relation friiher noch nicht
als regionale Achse herausgebildet hatte oder die entwickelte Eisenbahnstrecke aus

Baukostengriinden oder Griinden der lokalen Ricksichtsnahme groBe Umwege in Kauf nahm.

Bedarf fir regionale Neubaustrecken (Beispiele):

. Boblingen — Grafenau ( - Calw)

. Gaufelden — Nagold

. Rottweil — Schémberg ( - Balingen) (vermeidet Umweg von 7 km)

. Ingolstadt — Landshut: Neubaustrecke Pfeffenhausen — Mainburg; Reaktivierung der

Teilstrecken (incl. Begradigung) Landshut — Pfeffenhausen und Mainburg — Wolznach Bf.

. Hildburghausen — Bad Rodach (- Coburg)

. Passau — Ruhstorff-Sulzbach (vermeidet Umweg von 10 km)
. Freyung — Grafenau

. Bad Kénigshofen — Maroldsweisach

. Gersfeld - Bischofsheim a.d. Rhén

. Borken — Maria Veen (- Mlnster)

. Linnich - Lindern (— Heinsberg)
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. (Hameln - ) Vorwohle - Einbeck ( - Salzderhelden)
. (Schwerin -) Rehna — Schénberg (- Libeck)
. Flensburg - Flensburg ZOB (Stadtmitte) / in Planung

9 Bahn 21 plus: Verlagerung des Guterverkehrs

9.1 Die Nachfrage im Glterverkehr

Wie im Personenverkehr, so liegt bei der Eisenbahn auch im Guterverkehr der Fokus bisher auf dem
Weitstreckenverkehr. Unter 200 km solle sich Schienengtiterverkehr per definitionem nicht lohnen.
Doch auch diese Orientierung missachtet die Transportnachfrage.

Im Kurzstrecken-Glterverkehr unter 50 km kdnnen sich Transporte in Wagengruppen (mehrere

Wagen mit gleichem Laufweg) lohnen, wé&hrend umgekehrt disperse Guter (Einzelwagen)
hauptsachlich wegen des Rangieraufwandes meist erst bei gréBeren Entfernungen eine Konkurrenz
zum Lastkraftwagen bieten kdnnen. In der folgenden Aufstellung wird die Verkehrsleistung des
Hauptkonkurrenten der Schiene, des StraBenglterverkehrs in Entfernungsklassen betrachtet und
dabei der Kurzstrecken-Giiterverkehr bis 50 km auBer Acht gelassen. Etwa je ein Drittel der
betrachteten Verkehrsleistung wird vom Lastkraftwagen im Bereich 50-200 km, 200 bis 400 km und

Uber 400 km erbracht.

Das Verkehrsaufkommen (Mrd. t/a) dient als MaBzahl der lokalen Belastung, welche Uberwiegend
unabhangig von der Transportweite durch die Fahrten von und zur Autobahn entsteht. Die
Hauptbelastung erfolgt bei dieser Betrachtung zu 63% allein durch den Giterverkehr in den
Entfernungsklassen 50 bis 200 km:

Entfernung |Aufkommen | Anteil | kumuliert | Leistung | Anteil | kumuliert
[Mio. t/a] [Mrd. tkm/a]

50-100 366,0| 34,5% 34,5% 26,4 12,1% 12,1%

100-200 302,4| 28,5% 63,0% 42,6 19,6% 31,7%

200-400 230,1| 21,7% 84,7% 62,0| 28,5% 60,2%

>400 161,7| 15,3% 100,0% 86,7| 39,8% 100,0%

Summe 1.060,2 217,7

Verteilung von Gliteraufkommen und —leistung deutscher Lastkraftwagen 1999°° im

Entfernungsbereich ab 50 km

““ BMVBW (Hrsg.): Verkehr in Zahlen 2000, S. 244.
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Der Giuterverkehrsanteil der Schiene und das Verkehrsaufkommen sind von 1991 bis 2002 stark
zuriickgegangen, wahrend der StraBenglterverkehr vor allem in seiner Transportweite (sehr viel

héhere Verkehrsleistung bei nur geringfligig erhéhtem Verkehrsaufkommen) zugenommen hat*':

Eisenbahn LKW
Anteil Anteil
1991 | Verkehrsaufkommen in Mio. t p.a. 401,2] 12,1%| 2.918,7| 87,9%
Verkehrsleistung in Mrd. tkm p.a. 80,2 24,6%| 245,7| 75,4%
2002 | Verkehrsautkommen in Mio. t p.a. 2854 8,8%| 2.958,7| 91,2%
Verkehrsleistung in Mrd. tkm p.a. 72,0] 16,9%| 354,0] 83,1%

Die Verkehrsleistung in Lkw-km durfte dabei aber zugenommen haben, da der Trend zu immer
geringeren Transportgewichten geht. Bei gleich bleibender bewegter Tonnage steigt die Zahl der

Fahrten.

Eine Betrachtung der Verkehrsmittelanteile des grenziberschreitenden Guterfernverkehrs zeigt
interessante Unterschiede sowohl bei den langen Entfernungen (NRW — Italien/Osterreich/Schweiz) -
wobei die kirzeren Wege den hdheren Eisenbahnanteil aufweisen - als auch bei den klrzeren

Entfernungen (NRW — Niederlande/Belegien):

Guterfernverkehr [Mio. t/a] LKW Eisenbahn | Eisenbahnanteil

NRW - ltalien 2.889 1.211 29,5%
NRW - Osterreich 1.575 1.361 46,4%
NRW - Schweiz 662 702 51,5%
NRW - Niederlande 10.554 3.272 23,7%
NRW - Belgien 5.782 5.080 46,8%
Alpentransit Schweiz 1985 92,0%
Alpentransit Osterreich 24.,0%
Alpentransit Frankreich 47,0%

Eisenbahnanteil in Mitteleuropa im Giiterverkehr™

Beim Alpentransit (Schweiz/Osterreich/Frankreich) zeigen sich ebenfalls die Méglichkeiten der
Eisenbahn und die Auswirkungen einer unterschiedlichen Verkehrspolitik.

Trotz internationaler Arbeitsteilung, vereintem Europa und Globalisierung ergibt sich jedoch folgendes
Bild*:
. 91% aller Lkw-Fahrten sind kirzer als 250 km,

. 90% der gesamten Lkw-Tonnage wird im Entfernungsbereich unter 250 km bewegt, dabei wird
43% der Verkehrsleistung erbracht**.

“! Nach "Verkehr in Zahlen", Ausgabe 2004.

“2 Nach: "Analyse des GV zwischen der BRD und ltalien 1986", Ludwig-Bolkow-Systemtechnik, Ottobrunn 1989, und "Kriterien
und Anforderungsprofile ... fir Giterverkehrszentren in NRW", Ministerium fir Stadtentwicklung und Verkehr NRW, 1991.

“® Zusammengestellt nach: "Statistische Mitteilungen des Kraftfahrt-Bundesamt, Reihe 8: Verkehrsleistung deutscher
Lastkraftwagen", Flensburg, 1999

* Erfasst werden dabei samtliche Fahrten deutscher Lastkraftwagen, also auch die grenziiberschreitenden Fahrten.
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9.2 Kapazitaten im Netz fiir den Giiterverkehr

Noch in den achtziger Jahren wurde von der damaligen Deutschen Bundesbahn regelméBig

behauptet, das Netz sei im wesentlichen ausgelastet, abschnittsweise sogar Uberlastet;

Hochgeschwindigkeits-Neubaustrecken wurden immer auch mit dem Argument

"Kapazitatserweiterungen im Guterverkehr" gerechtfertigt.

Inzwischen ist jedoch kaum mehr umstritten, dass das deutsche Eisenbahnnetz erhebliche
Kapazitatsreserven fir den Giterverkehr aufweist. Erstmals wurde von IVE und HaCon 1996 eine
Kapazitatsuntersuchung fir den Eisenbahnglterverkehr im Auftrag des Umweltbundesamtes
durchgerhrt45. Die Kernaussage dieser Arbeit war, dass im Schienengterfernverkehr in den meisten
groBraumigen Verkehrskorridoren erhebliche Kapazitatsreserven bestehen, um einen erheblichen Teil
des Lastkraftwagenverkehrs (in vielen Korridoren sogar theoretisch den gesamten Lkw-Verkehr) auf
die Eisenbahn verlagern zu kdnnen.

Eine einfache auf das Gesamtnetz bezogene Globalbetrachtung soll dieses belegen. Die DB AG hat

im Rahmen des Trassenpreissystems von 1998 eine Einteilung des Gesamtnetzes in

Streckenbelastungsklassen  vorgenommen; diese Einteilung wurde herangezogen, um

Betriebsleistung (Zugkilometer) und Transportleistung (Tonnenkilometer) zusatzlich mdglicher
Gulterziige zu bestimmen. Dabei wurde der Ubliche Leerwagenanteil von 30% bericksichtigt. Zur
Ermittlung eines unteren Wertes wurde die werktagliche Bedienung und ein geringes Zuggewicht
angenommen, fir den oberen Wert eine tagliche Bedienung mit hohen Zuggewichten. Diese
Vorgehensweise ist sicherlich nur geeignet, GréBenordnungen festzulegen - dennoch lassen sich

einige interessante Aussagen treffen.

Kategorie | Strecken- | freie Kapazitat | 250 Verkehrstage / leichte Zlige | 360 Verkehrstage / schwere Zlige

lange [Zug-km / km Nettolast zusatzliche Nettolast zusatzliche

[km] Streckenlange] [t] Kapazitaten [t] Kapazitaten

[Mrd. tkm / a] [Mrd. tkm / a]
B1 2-gleisig 5.422 58 400 31 700 79
B2 2-gleisig 6.246 150 400 94 700 236
B3 2-gleisig 3.154 200 400 63 700 199
B1 1-gleisig 243 ausgelastet 0 0
B2 1-gleisig 5.145 20 200 5 350 24
B3 1-gleisig 16.660 40 200 33 350 154
Summe zusétzliche Verkehrsleistung 226 692

Deutsche Lastkraftwagen erbrachten 1999 eine Verkehrsleistung von ca. 278 Mrd. Tonnenkilometern.
Somit stehen selbst in der "vorsichtigen" Variante die notwendigen Kapazitaten fir eine Verlagerung
nahezu des gesamten Lastkraftwagenverkehrs in Deutschland auf die Eisenbahn zur Verfligung.
Diese Berechnung kann dabei wegen der fehlenden Gleisanbindung zahlreicher Verlader und
Empfénger nur rein theoretisch betrachtet werden, zeigt jedoch die Notwendigkeit von neuen

Gleisanschlissen, um eine hdhere Auslastung des Eisenbahnnetzes erreichen zu kénnen. Fir die

® "Kapazitatsreserven der Schieneninfrastruktur im Giiterverkehr", Institut fiir Verkehrswesen, Eisenbahnbau und Betrieb" und
HaCon Ingenieurgesellschaft, Hannover 1996
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zuséatzlichen Giterziige sind - abgesehen von einzelnen Engpassabschnitten — ausreichende
Kapazitédten vorhanden, wie die nachfolgende Betrachtung zeigt:

Transportweiten Anzahl | Anteil | beférderte Tonnage | Anteil | zur 100%-Verlage- | Anteil
[km] [Fahrten/d] [1.000t] rung notwendige | der Zug-
Zugfahrten pro Tag | fahrten
0- 50 186.315 2.112.699 19.562 69%
51-100 28.180 367.006 3.398
101 - 150 14.693 186.992 1.731
151 - 200 9.291 116.711 1.081
201 - 250 6.653 83.221 771
Zwischensumme 245.132| 91% 2.866.629| 90% 26.543 94%
0-250 km
251 - 400 11.617 4% 149.124 5% 828 3%
401 - 800 9.796 4% 134.828 4% 749 3%
Uber 800 2.196 1% 35.917 1% 125| 0,004%
Gesamtsumme 268.741 3.186.498 28.245

Es zeigt sich, dass zu einer (selbstverstandlich rein hypothetischen) 100-%-Verlagerung des
deutschen Lastkraftwagenverkehrs von mehr als 250 km Versandweite weniger als 2.000 Zugfahrten
pro Tag notwendig wéren. Fir eine Verlagerung des Verkehrs unter 250 km wéren jedoch ca. 26.000
Zugfahrten notwendig.

Eine historische Betrachtung zeigt:
. 1965 waren im Netz der Deutschen Bundesbahn taglich ca. 13.400 Giterziige unterwegs,
. 1994 im wesentlich gréBeren Bedienungsgebiet der DB AG nur noch ca. 7.300.

Es darf davon ausgegangen werden, dass sich fur einen erheblichen Teil der notwendigen 2.000
taglichen Zugfahrten im Weitstreckenbereich Kapazitaten finden lassen.

Far den Nahverkehr ist davon auszugehen, dass ein nicht geringer Teil des Guternahverkehrs ohnehin
nicht sinnvoll auf die Eisenbahn verlagerbar ist. Fir den verlagerbaren Teil des Kurzstreckenverkehrs
sind aber derzeit ebenfalls groBe freie Kapazitédten vorhanden. Notwendig sind aber in jedem Falle

. Reaktivierung und Neuanlage von Gleisanschlissen, um das Aufkommen Uberhaupt erst
einmal auf die Schiene zu lenken,
. Reaktivierung kleiner und mittlerer Giterbahnhéfe und Ladestellen,

. Reaktivierung lokaler und regionaler Strecken, um zusétzliche FlachenerschlieBung und

Transportkapazitaten zu gewinnen.

Mit dem System "automatische Zug-Kupplung" ZAK existiert dariiber hinaus seit vielen Jahren eine
elegante Moglichkeit, Zeitaufwand und Kosten fir Rangiervorgange gegenlber der Hakenkupplung

drastisch zu reduzieren.
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9.3 Zusatzliche Guterverkehrstrassen in Bahn 21 plus

Das System Eisenbahn fur das Jahr 2015 soll fiir eine Kapazitdt von 250 Mrd. tkm ausgelegt sein.
Dies entspricht einer Steigerung der heutigen Leistung um den Faktor 3,5. Die damit erreichte
Verlagerung des Giterverkehrs auf die Schiene hat unter Berlicksichtigung von Verkehrszuwéchsen

in etwa eine Halbierung des StraBenglterverkehrs zur Folge.

Voraussetzung fir die Bewaltigung dieser Gitermengen im Mittelstrecken- und Weitstreckenverkehr
ist die Schaffung einer ausreichenden Anzahl von markifédhigen Trassen im Guterverkehr. Jede
Nachfragekurve im Fernverkehr zeigt, dass Guterverkehr sehr wohl auch tagsiber stattfindet, zum
Einen, weil eine Fahrt allein zwischen 1 und 5 Uhr bei allen Reisezeiten von mehr als 4 Stunden gar
nicht mdoglich ist, zum Anderen, weil die Verladestellen, Logistikstellen und sonstige fir die
Transportabwicklung wichtige Faktoren meist nur zu den regularen Arbeitszeiten besetzt sind. Die
vollstadndige Konzentration auf den Nachtsprung geht an den Marktrealitaten vorbei.

Die zeitliche Trennung — Giterverkehr nachts, Hochgeschwindigkeitsverkehr tagsiber — ist eine
Fehleinschatzung der Planer aus den siebziger Jahren. Denn die Anforderungen des
Personenverkehrs bedingen eine Streckenbelegung von 18 Stunden am Tag (6-24 Uhr). Mit
Auslaufern und notwendigen Reserven fur Streckeninstandhaltungen verbleiben dem Guterverkehr
meist nur Zeitfenster von drei bis vier Stunden pro Nacht, was fir die Abwicklung des Nachtsprungs
unzureichend ist. Daher fuhrt an der Angleichung der Reisegeschwindigkeiten oder an einer
raumlichen Entmischung hoch belasteter Personen- und Guterverkehrsstrecken kein Weg vorbei.
Durch eine Harmonisierung der Geschwindigkeiten von Guterverkehr und dem oft notwendigen
parallelen Schienenpersonennahverkehr auf einem Niveau von 80-90 km/h einerseits und
andererseits der Auslegung von Neubaustrecken®® oder zusatzlichen Gleisen fir den schnellen
Personenfernverkehr in dichter Zugfolge kann die Streckenkapazitat um ein Vielfaches erhéht werden.
Fir den Giterverkehr ergeben sich Vorteile durch Uberholungsfreie und damit marktfahige Trassen.

Eine ahnliche Strategie zur Entmischung verfolgt die DB AG seit 1998 unter dem Stichwort ,Netz 21*.

Mit der Konzeption Netz 21*" der DB AG wird eine Trennung von schnellen und langsamen Verkehren
angestrebt, so dass sowohl fiir den Giterverkehr und den Regionalverkehr einerseits als auch flr den
schnellen Fernverkehr andererseits leistungsfédhige und voneinander weitgehend unabhéangige
Strecken entstehen. Andere Verkehre mussen sich auf diesen Vorrangstrecken dem durch den
Guterverkehr oder den schnellen Fernverkehr vorgegebenen Geschwindigkeitsprofil anpassen. Mit
diesem grundsétzlich auch vom VCD unterstltzten Ansatz sollen erhebliche Leistungsreserven des
Biindelungsverkehrstragers Schiene mobilisiert werden. Bei einer Vervielfachung des Bahnverkehrs

kann auBer in wenigen Engpassen Uberall auf vorhandene freie Trassen zurilickgegriffen werden. Ein

“ Aus diesem Grund werden in Bahn 21 nur sehr wenige Neubaustrecken vorgeschlagen. Sie sind nur noch dort angebracht,
wo hohe Fahrzeitgewinne aus dem Konzept Bahn 21 notwendig sind, eine Entlastungswirkung fiir den Guterverkehr zwingend
ist UND eine hohe Auslastung der Neubaustrecke durch eine dichte Zugbelegung mdglich ist.

" Siehe grundsatzlich: Bitterberg, Cargo Rail Net — bessere Ausnutzung des Bahnnetzes, Internationales Verkehrswesen
3/1997, S. 104 ff.; Fricke/Janiak, Netz 21 — mehr Verkehr auf die Schiene, Eisenbahntechnische Rundschau 9/1996, S. 531 ff.
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vielfach besser ausgelastetes Eisenbahnnetz wird zu der dringend notwendigen Reduzierung der
Trassenpreise beitragen®.

So soll Platz fur zusétzliche 50-70 Mrd. tkm/a auf der Schiene geschaffen werden. Damit ist jedoch im
besten Fall ein Abfangen des prognostizierten Mehrverkehrs auf der StraBe méglich, nicht aber eine
echte Verlagerung von der StraBe auf die Schiene. Daher wird diese Strategie unter dem Namen
Bahn 21 plus mit zusatzlichen - meist kostengtinstigeren MaBnahmen - weitergeflhrt.

Anhang 3 zeigt die Umlegung des StraBengiiterfernverkehrs*® auf ein mégliches Giiternetz.”® Unter
Hinzunahme heute bekannter Zugbelastungen® wurden in den Hauptkorridoren die Anzahl der
notwendigen Zugzahlen ermittelt. Pro Aufkommen von 1 Mio.t pro Jahr wurde ein Bedarf von
0,54 Zugtrassen je Stunde = 13 Zugtrassen pro Tag ermittelt. Dies ergibt bei einem Jahresaufkommen
von 250 Tagen, einer mittleren Auslastung von 80%> und einem Umwegfaktor gegeniiber der StraBe
von 8% eine durchschnittliche Nutzlast je Trasse von 400t. Bei einem zukiinftigen Leerwagenanteil
von 30%, einem mittleren Nutzlast von 1,5t/m> ergeben sich daraus Zuglangen von 350m. Diese
Zuglangen erscheinen geeignet, um einerseits ausreichend Reserven fir tégliche Schwankungen
(Wochengang) aufzuweisen, andererseits die vorhandene Infrastruktur mit vielfach nur 400-600m

langen Uberholgleisen zu beachten.

Hiernach ergibt sich

- der notwendige Ausbaubedarf fir Knoten gemas Anhang 2-2,

- der notwendige Ausbaubedarf fir Strecken gemaB Anhang 2-3.

Beide Listen enthalten die Anzahl der notwendigen Zugfahrten je Stunde im Personen- und
Guterverkehr. Im Personenverkehr wird differenziert nach den 4 Angebotskategorien (Fernverkehr-
Sprinter-Linie, Fernverkehr-Basis-Angebot, Regionalschnellverkehr, Lokalverkehr). Der Bedarf im
Guterverkehr leitet sich groBrdumig aus dem heutigen Kapazitatsausbaubedarf auf der Basis von
180 Mrd. tkm ab. Damit kann die Gesamtleistung im Schienengulterverkehr (ohne Ausweitung
Nahverkehr) auf 250 Mrd. tkm insgesamt mehr als verdreifacht werden. Im Knotenbereich wurden
angemessene Zuschlage zur Berlicksichtigung des ortlichen Guterverkehrs vorgenommen, da hier

auch Verteilerglterziige in hohem Umfang Trassen beanspruchen kénnen.

8 Sofern der Bund die vorgeschlagenen Mittel von 4-5 Mrd. € p.a. fiir Neu- und Ersatzinvestitionen beibehélt, werden die
Trassenpreise von heute im Schnitt 3,5 € je Zug-km auf 1,10-1,30 € je Zug-km zu senken sein.

* Gemessen in der Verflechtung der Regierungsbezirke nach der Statistik 1999 des Kraftfahrbundesamtes und des
Bundsamtes fir Guterverkehr. Es wurden nur Relationen zum Ubernachsten Regierungsbezirk und weiter bertcksichtigt
(= Entfernungen ab 100 km). Relationen zum Ausland wurden abgeschétzt und unterliegen gréBeren Unsicherheiten (hier sind
jedoch die Mengen geringer als im Binnenfernverkehr).

% Die Umlegung wurde nach den Aufnahmemdglichkeiten der in Frage kommenden Strecken vorgenommen. Hierbei wurden
bevorzugt 2gleisige, elektrifizierte Strecken herangezogen.

51 Z.T. sind diese im Gutachten HaCon/IVE aaO enthalten. Z.T. wurden sie anhand der Streckenbelastungsklassen aus dem
Trassenpreissystem 1998 abgeschétzt.

% Wegen saisonalen Schwankungen kdnnen nicht taglich alle Trassen abgenommen werden. Allerdings werden sich durch
deutlich héhere Auslastung des Schienensystems die heute bei einzelnen Bereichen bestehenden Schwankungen von bis zu
50% weitgehend nivellieren lassen.

% Gegentiber der Luftlinie hat heute die Eisenbahn einen Umwegfaktor von 1,44. Dies ist insbesondere auch den vielen Um-
wegfahrten aufgrund der Blindelung geschuldet, welche bei wesentlich hdherem Aufkommen nicht mehr in dieser Dimension
erforderlich sind. Allerdings wird ein leichter Umwegnachteil gegentiber dem direkt fahrenden Lkw bestehen bleiben, so dass
die Lkw-Transportleistung mittels eines Umwegfaktors auf die Bahntransportleistung umzurechnen ist.
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10 Organisation des Netzes

Die langfristige Netzentwicklung erfordert auch eine Neuorganisation der Planung von Netzstrategien
und Netzentwicklung. Die Entwicklung und Planung sollte durch den Staat oder ein staatseigenes
Unternehmen mit Einflussmdéglichkeiten des Bundes erfolgen. Insbesondere legt die Verfassung fest,
dass das Eigentum an Schienenwegen dauerhaft im Bundesbesitz bleiben muss, so dass hieraus
auch abzuleiten ist, das der Bund als mittelbarer Eigentimer der Infrastruktur das Gemeinwohl
sicherzustellen hat. Die heutige DB Netz bendtigt ein 6ffentlich bekanntes mittel- und langfristiges
Infrastruktur-Konzept mit finanzieller Planungssicherheit (Zusagen aus dem Bundeshaushalt). Eine
langfristige Unternehmensentwicklung kann in der heutigen Form als Aktiengesellschaft™ nicht
betrieben werden, wenn jede offensive Investition in Strecken und Anlagen unweigerlich zur

~aefdhrdung der schwarzen Null* wird.

Aufgrund des hohen Kapitalbedarfs und der fir Privatinvestoren kaum einschatzbaren zeitlichen
Entwicklungsrisiken®® kann diese Aufgabe nur beim Staat selbst liegen. Die Verantwortung des
Staates ergibt sich zudem aus den sehr hohen von ihm bereitzustellenden Investitionshilfen von
4 - 5 Mrd. € p.a. und der Unterstiitzung des SPNV, allein flir Trassenpreise mit 1,8 Mrd. € p.a.. Bereits
deswegen ist es erforderlich, dass der Bund fir die hohen eingesetzten Geldbetrage klare Ziele bei
der Netzentwicklung und damit beim Infrastrukturausbau definiert und deren Umsetzung Uberwacht.
Die Uberstellung an eine ,Black Box DB AG*, die dann nach ,unternehmerischen Interessen”
entscheidet und Gewinne aus dem gesamten Geschaft an private Investoren ausschuttet, wére in
dieser Konstellation letztlich nichts anderes als eine indirekte Subventionierung der privaten

Investoren.

Bei der Netzentwicklung durch den Staat muss es allerdings gelingen, die Innovations- und
Marktfahigkeit der Transportgesellschaften mit einzubeziehen. Ein geeignetes Instrumentarium ware
die Verantwortung der Betreiber im Rahmen eines Clubs oder einer Genossenschaft fiir das von ihnen
benutzte Streckennetz. Hierbei kdnnten insbesondere kurzfristige Investitionsentscheidungen wie z.B.
Modernisierung der Sicherungstechnik, Umbau des Oberbaus etc. an eine derartige Institution
delegiert werden, wahrend eher langfristige Entscheidung, z.B. Uber Neu-/Ausbaubaustrecken eher
vom Staat zu treffen sind. Derartige Modelle sind nun in GroBbritannien bei der Auffanggesellschaft
fir Railtrack in der Diskussion. Sie sichern das Know-how alle Schienennutzer fiir die Entwicklung des

hochkomplexen Schienensystems, vermeiden aber auf dieser Stufe durch einen offenen Club

* Die durchschnittlichen Nutzlasten liegen heute noch wesentlich hoher (bis zu 4t/m), allerdings wird im Rahmen der
verstarkten Beférderung von Kaufmannsgutern die Ladungsdichte deutlich abnehmen.

% Das AktG verbietet zwar Einflussnahmen des Eigentiimers auf die Geschaftsfiihrung, gleichwohl ist der Bund als mit Abstand
groBter Kunde der DB AG im Rahmen der Subventionen und auch nach Art. 87e Abs. 4 GG verpflichtet, auf die Wahrung seiner
Interessen zu achten. Die Ublichen Aussagen des Bundes, die DB AG ware ein ,normales Wirtschaftsunternehmen” ohne
Maoglichkeiten der Einflussnahme des Bundes entspricht nicht der Rechtslage.

% Dies ist u.a. ein Grund fiir das Scheitern von Railtrack. Die Borsenerwartung konzentrierte sich auf alsbaldige Ertrage
aufgrund von Verkehrsmengensteigerungen und Entwicklungen von Immobilienprojekten. Die Risiken der Bestandsinfrastruktur
wurden hingegen unterschatzt. Beides fiihrte dazu, dass eine von den Verkehrsgesellschaften und vom Staat gewlinschte
langfristige Infrastrukturentwicklung vom Kapitalmarkt nicht mehr aufzubringen war.
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mdogliche Diskriminierungen und Marktabschottungen und ziehen eine Trennlinie zu den Aufgaben
und Verantwortlichkeiten des Staates.

SchlieBlich  gehért zu einer erfolgreichen  Netzentwicklung  die  Aktivierung  von
Wettbewerbspotenzialen bei Planung, Bau, Instandhaltung und Betrieb von Eisenbahninfrastruktur.
Dabei ist jedoch wichtig, dass auch die Bewirtschafter kein Eigentum an der Infrastruktur erhalten und
ausschlieBlich der Bund (bzw. Lander bei Regionalnetzen) Uber die Freigabe von Flachen fir eine
bahnfremde Nutzung entscheidet und nicht etwa das kurzfristige Profitinteresse privater

Unternehmen.

Neben der Nutzung von Wettbewerb und Innovation ist hauptsachlich die Standardisierung auf
europaischem Niveau (Interoperabilitat) zu nennen. Nur wenn es gelingt, zu einfachen und sicheren
europdischen Standards zu gelangen, kénnen die Preise flir Fahrzeuge und Sicherungsausriistung
deutlich sinken und die Produktivitdt im grenziberschreitenden Verkehr deutlich erhéht werden.
GroBe Bedeutung hat weiterhin im Guterverkehr der Erhalt von Ausbau von Verlademdglichkeiten
(Gleisanschlisse, Umladestationen). Nur soweit diese Infrastruktur flachendeckend zur Verfligung
steht, kann die Eisenbahn fir viele Branchen (wieder) als Transportmittel in Frage kommen. Hier ist
eine verlassliche abgestimmte Infrastrukturpolitik aller zustandigen staatlichen Ebenen erforderlich.
SchlieBlich ist auch ein realistisches Prognoseverfahren erforderlich, das Ausdruck der Anforderungen
des Marktes (Transportwiinsche und Transportqualitdt) ist und nach Relationen und Aufkommen
belastbare Daten fiir die Marktentwicklung fir Verlader und Verkehrsunternehmen bietet.

11 Infrastruktur - Konzeption der erforderlichen MaBnahmen

11.1 Ausbaubedarf

Die Neuinvestitionen in die Infrastruktur zur Verwirklichung des integralen Taktfahrplans im Konzept

Bahn 21 lassen sich unterschiedlichen Kategorien zuordnen:
e Ausbau einer Strecke fiir den Einsatz von Neigetechnikzligen,

e Heraufsetzung der Streckenhdchstgeschwindigkeit auf bis zu 200 km/h, gegebenenfalls

zuséatzlicher Ausbau fir den Einsatz von Neigetechnikzligen,

e Neubaustrecken bzw. Neubauabschnitte bei bestehenden Strecken.

Anhang 1-2 veranschaulicht die vorgesehenen MaBnahmen. Die Aufstellung der EinzelmaBnahmen

findet sich im Anhang 2-1.

Alle MaBnahmen, die ein Geschwindigkeitsniveau erhalten oder bis 160 km/h herstellen, sind keine
Investitionen in die Infrastruktur, die mit einer qualitativen Verbesserung einhergehen, sondern dienen
lediglich dem Substanzerhalt. Ebenso wenig sind Stellwerke als Neu- bzw. Ausbauinvestitionen,

sondern vielmehr als Ersatzinvestition anzusehen, weil auch sie nur alte Anlagen ersetzen.
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Dem Ausbau der Bundesschienenwege folgend sollte die ABS/NBS Nurnberg — Erfurt — Leipzig den
Kern der Fernverkehrsverbindung zwischen Ost- und Siddeutschland bilden. Diese Verbindung quert
mittels einer Neubaustrecke den Thiringer Wald und das Burgenland vorwiegend als Tunnellésung.
Dadurch erkléren sich auch die hohen Baukosten von 4 Mrd. € fir den Abschnitt Erfurt — NUrnberg.
Die Haushaltsplanung des Bundes fir 2004 sieht eine Reduzierung der Mittel far die
Bundesschienenwege auf 3,8 Mrd. € vor. Jeweils die Halfte ist fir Bedarfsplanvorhaben, d.h. die
Projekte aus dem BVWP, und flir Sanierungsvorhaben im Bestandsnetz vorgesehen. Man erkennt
daraus, in welchem MaBe die Querung des Thiringer Waldes auch bei zeitlicher Streckung die
Investitionsmittel fir Bedarfsplanvorhaben bindet. Wenn das Ziel einer flachendeckenden
Verbesserung des Schienenverkehrs umgesetzt werden soll, muss auf Uberteuerte Neubaustrecken
mit geringer verkehrlicher Wirkung verzichtet werden. In der Konzeption zum integralen Takifahrplan
wird daher der Ausbau der Strecke Nirnberg - Hof - Plauen - Leipzig als Kernstiick einer Verbindung
zwischen Ost- und Slddeutschland vorgeschlagen. Die Leistungsfahigkeit dieser Verbindung wird
mittels Ausbau- und Neubauabschnitten gesteigert. Die Kosten fir das gesamte Projekt belaufen sich
auf rund 1,9 Mrd. €. Weil sich die Kosten gegenliber der NBS Nulrnberg — Erfurt nahezu halbieren,
werden Gelder einerseits freigesetzt, um weitere Infrastrukturprojekte zur Verwirklichung des
integralen Taktfahrplans in Bahn 21 umzusetzen. Gleichzeitig wird mit dieser Variante die notwendige
Beschleunigung der Verbindung zwischen Siddeutschland und dem bevdlkerungsreichen
Mitteldeutschland als Zusatznutzen erreicht.

Die MaBnahmen aus dem Uberhang des Bundesverkehrswegeplan 1992 sowie die im
Bundesverkehrswegeplan 2003 als vordringlicher Bedarf eingeordneten Vorhaben werden in
Anhang 2-5 aufgeflihrt. Hier zeigt sich das Einsparpotenzial bei einem Verzicht auf die Gberteuren
Neubaustrecken.

Zusammenstellung der InfrastrukturmaBnahmen

Im Anhang 2-1 werden die InfrastrukturmaBnahmen zur Umsetzung des fiir dieses Gutachten
beispielhaft aufgestellten integralen Taktfahrplans aufgelistet. Aus der Gegenuberstellung der
heutigen Fahrzeiten mit den im integralen Taktfahrplan von Bahn 21 notwendigen Fahrzeiten ergeben
sich die erforderlichen Fahrzeitverkirzungen. Die Kantenzeiten zur Umsetzung des integralen
Taktfahrplans legen also die Anforderungen an die Infrastruktur fest. Daraus ergibt sich der Umfang

der erforderlichen MaBnahmen.

Durch die Wahl eines anderen integralen Taktfahrplans kénnen einzelne MaBnahmen entbehrlich
werden, daflir werden andere MaBnahmen zusétzlich erforderlich. Grundsatzlich ist davon
auszugehen, dass der Umfang der zur Umsetzung eines bundesweiten integralen Taktfahrplans

erforderlichen MaBnahmen jeweils ahnlich ausfallen wird.

Im Anhang 2-1 werden die Kategorien "Erhalt des Bestandsnetzes" und "Investitionen in den Ausbau /
Neubau" gebildet. Zum Erhalt des Bestandsnetzes zahlen alle erforderlichen Ersatzinvestitionen sowie
die Uberarbeitung des Streckennetzes, das nach grundlegender Oberbau-Sanierung auf vielen
gestreckt trassierten Strecken insbesondere in Norddeutschland fir Geschwindigkeiten bis 160 km/h

genutzt werden kann. Die zweite Kategorie umfasst alle MaBnahmen, die zu einer Anpassung oder
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Erweiterung der Infrastruktur — und damit zu einer notwendigen Fahrzeitverkiirzung oder

Kapazitatserh6hung — fiihren.

Einige vorgesehene MaBnahmen Uberschneiden sich mit MaBnahmen aus dem Konzept von
Bahn 21 plus zur Steigerung der Strecken- und Knotenleistungsféhigkeit. Je nach Uberwiegendem
Nutzen werden diese Projekte der Liste Bahn 21 (Anhang 2-1) bzw. Bahn 21 plus (Anhange 2-2

und 2-3) zugeordnet. Es finden sich aber jeweils Referenzen auf die andere Liste.

11.2 Zugang zur Guterbahn

Gleisanschliisse

Fir diese Arbeit wurde davon ausgegangen, dass die Reaktivierung der in den vergangenen 20
Jahren stillgelegten Anschlisse samt Schaffung zahlreicher neuer ein erster notwendiger Schritt ist.

Fir die Kostenschétzung wurde von 10.000 Reaktivierungen und 5.000 Neuanlagen ausgegangen.

Dabei ist das Gleisanschlussprogramm der Bundesregierung als erster Schritt in die richtige Richtung

auBerordentlich zu begrlBen.

Glterbahnhdfe und Ladestellen

Auch in diesem Segment wurde davon ausgegangen, dass die Prioritat bei den Reaktivierungen liegt;
eine groBe Anzahl von Guterbahnhéfen ist noch vorhanden und muss lediglich wieder ins
Schienennetz und die Betriebsablaufe der Eisenbahn eingegliedert werden. Daher wurde davon
ausgegangen, dass am Gesamtbedarf die Halfte neu erstellt und die andere Halfte mit dem

gegenliber einem Neubau auf die Halfte reduziertem Kostenaufwand erstellt werden kann.

Rangierbahnhdfe

Der ,Hoffnungstrager® fir den Eisenbahnglterverkehr, der kombinierte Ladungsverkehr, hat zwar
deutliche Zuwé&chse zu verzeichnen, die in ihn gesetzten Erwartungen aber dennoch nicht erfillt.
Weder trafen die prognostizierten Steigerungen vollstandig ein, noch gelang es, eine flichendeckende
Bedienung zu erreichen, weil sich bei Gberwiegend kurzen Transportweiten ein ein- bis zweimaliges
Umladen der ,Behalter” (Container, Wechselbriicke oder Lkw-Auflieger) nicht lohnt. Was mangels
Gleisanschluss einmal im Lastkraftwagen verladen ist, wird in der Uberwiegenden Zahl der Falle nicht
mehr flir die Schiene gewonnen. Der viel propagierte kombinierte Ladungsverkehr kann fir sich keine
AusschlieBlichkeit in der Zukunft des Schienengiterverkehrs beanspruchen. Vor allem fir kurze
Strecken ist der Einzelwagen- und Wagengruppenverkehr Uber Gleisanschliisse die bei weitem
wirtschaftlichste Lésung, wenn diese Wagen bei ausreichendem Wagenaufkommen auf einem Teil des

Laufweges mit anderen Wagen zu einem Zug zusammengestellt werden.

Daher muss davon ausgegangen werden, dass auch eine Eisenbahn der Zukunft in groBem Umfang
rangieren muss. Mit dem System ,automatische Zug-Kupplung" ZAK existiert seit vielen Jahren eine

elegante Méglichkeit, Zeitaufwand und Kosten fir Rangiervorgange gegeniber der Hakenkupplung
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drastisch zu reduzieren; Rangieraufenthalte von unter 2 Stunden fiir entsprechend ausgerUstete
Rangierbahnhéfe sind heute méglich.

Fir eine grobe Kostenermittlung, wurde in einigen ausgewahlten Netzteilen Zahl und GréBe der
notwendigen Zugbildungsgleise bzw. Rangierbahnhéfe abgeschatzt, typisiert und auf das Gesamtnetz
hochgerechnet. Auch hier wurde wie oben von einer halftigen Teilung Neuanlagen/Reaktivierungen
ausgegangen.

Lokalstrecken

Beim Thema "Streckenreaktivierung" wurde davon ausgegangen, dass die im Rahmen dieser Arbeit
zur Reaktivierung vorgesehenen Personenstrecken auch Guiterverkehr aufnehmen werden; der hierfiir
notwendige Infrastruktur-Mehraufwand (zuséatzliche Kreuzungsbahnhéfe und Ladebahnhéfe) wurde
kostenmaBig berlcksichtigt.

Zusammengefasst ergibt sich folgender Investitionsbedarf fir den Giterverkehr:

Kosten pro Kostensumme Zusatzkosten bei
Einheit (T€) bei 41.300 km 47.000 km
Netzléange Netzléange
(Mio. €) (Mio. €)
Ladebahnhof Typ | 200 1.363 bereits enth.
Ladebahnhof Typ Il 400 242 bereits enth.
Ladebahnhof Typ IlI 1.500 174 bereits enth.
Rangierbahnhof Typ | 1.200 446 366
Rangierbahnhof Typ Il 3.000 853 700
Rangierbahnhof Typ IlI 8.000 568 466
Gleisanschliisse, 120 1.200
Reaktivierung
Gleisanschliisse, 1.000 5.000 225
Neuanlagen
Summe Mio. € 9.846 1.757

Investitionsbedarf im Giiterverkehr

Die gréBere Netzlange ist maBgeblich, sobald alle im Rahmen dieses Konzeptes vorgeschlagenen

Streckenreaktivierungen realisiert sind.

Es ist somit von einem Finanzbedarf von ca. 10-12 Mrd. € auszugehen, der notwendig ist, um die
Eisenbahn wieder an den Verkehrsmarkt der gewandelten Guterverkehrsstrukturen heranzufihren.

11.3 Finanzierung

11.3.1 Billiger Bauen

In Bahn 21 soll auf teure, ineffiziente Projekte verzichtet werden. Bei vorausschauender Planung
bestehen nicht unerhebliche Einsparpotenziale fir Schienenverkehrsprojekte.
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Die gréBten Einsparpotenziale liegen im behutsamen Bau von Neu- und Ausbaustrecken.
Realisierung von Reisezeitgewinnen durch Elektrifizierung, Neigetechnik, Erhéhung von
Knotengeschwindigkeiten, Beschleunigung des Betriebsablaufs und die Erhdhung von Kapazitéten
durch Geschwindigkeitsharmonisierung sind immer noch die mit Abstand billigsten MaBnahmen.
Daher wird im Konzept Bahn21 nur ausnahmsweise zum Mittel der Neu- und Ausbaustrecken

gegriffen.

Bei Neubaustrecken liegen groBe Einsparpotenziale in der landschaftsgerechten Trassierung, d.h.
Anwendung von Steigungen bis 40%o bei Guterzug-freien Strecken und Anwendung von Radien bis
herunter zu 1.500m ermdglichen eine erhebliche Senkung von Baukosten der Tunnel, Briicken,

Damme, Einschnitte und Kreuzungsbauwerke.

Weitere groBe Einsparpotenziale bestehen langfristig in der Realisierung des L&rmschutzes durch
aktive MaBnahmen anstelle von oder zumindest in Erganzung zum 6rtlichen L&rmschutz, um die
Akzeptanz des Verkehrssystem Eisenbahn flachendeckend zu erhdéhen. Der bisherige nur punktuell
wirkende Larmschutz durch passive MaBnahmen wie La&rmschutzwande fihrt auch nur értlich zu einer
héheren Akzeptanz des Verkehrssystem Eisenbahn.

Ein flachendeckender Ansatz fur aktiven Larmschutz sind eine Reduktion der Liftergerdusche im
Personenverkehr und die schrittweise Umrlistung auf Scheibenbremsen im Giterverkehr®. Die
betriebswirtschaftliche Rentabilitdit der Umrlistung auf Scheibenbremsen wurde durch das
Umweltbundesamt nachgewiesen, da den erhdhten Investitionen fir die teurere Bremstechnik

erheblich reduzierte Instandhaltungsaufwendungen gegeniiberstehen®®.

Weiterhin kann auf den teuren Einbau von Schutzweichen in Uberholbahnhdfen verzichtet werden,
wenn bei ausreichendem Platz (beispielsweise im landlichen Raum) das Uberholgleis hinter dem
Ausfahrsignal um den Durchrutschweg verlangert wird.

11.3.2 Verfiigbare Mittel

Nach den bisherigen Erfahrungen kann jahrlich von 3,4 bis 4,9 Mrd. € Bundesmitteln fiir den Ausbau
der Bundesschienenwege ausgegangen werden. In der Vergangenheit kamen hierzu Altlastmittel fir
den Rickstand in den ostdeutschen Bundeslandern. Fir 2004 sind voraussichtlich 3,8 — 4,0 Mrd. €
vorgesehen.

Im Folgenden wird davon ausgegangen, dass zuklnftig 4,2 Mrd. € pro Jahr fir Erhalt und Ausbau des
Eisenbahnnetzes vom Bund im Rahmen des Bundesschienenwege-Ausbaugesetzes (BSchwAG) zur
Verflgung gestellt werden sollten. Damit orientieren sich die ehrgeizigen Ziele von Bahn 21 und

Bahn 21 plus an der Verflgbarkeit derzeitiger Haushaltsmittel.

11.3.3 Verteilungsgrundsitze

Die Betrachtung der Marktanteile, der Netzwirksamkeit und der Zugénglichkeit haben deutlich belegt,
dass beim Einsatz der Investitionsmittel bisher die lokale Infrastruktur stark vernachlassigt wurde und

% Die Klotzbremsen fiihren zur Aufrauung der Rader, damit zur ungleichmaBigen Abnutzung der Schienenkdpfe und damit
wiederum zum hohen Instandhaltungsaufwand flir Schienen und Réder.

% Umweltbundesamt, Presseinformation 05/00 vom 7.2.2000 und miindliche Auskiinfte hierzu.
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daher der Erfolg eines teuren Ausbaus weniger Magistralen verpuffen musste. Im Sinne politisch
darstellbarer Ansatze wird daher eine Drittelung der jahrlichen Mittelverteilung vorgeschlagen:

- 1,4 Mrd. € p.a. werden dauerhaft vom Bund zum Erhalt (incl. Ersatzinvestitionen) flr das
Bundesschienenwegenetz bereitgestellt. Dieses Netz umfasst das im Bundesinteresse
notwendige Netz und ist offen fiir eine Regionalisierung®.

- 1,4 Mrd. € p.a. werden vom Bund fir die Aus- und Neubauinvestitionen von Bahn 21,

Bahn 21 plus, Strecken, Knoten und Rangierbahnhéfen bereitgestellt.

- 1,4 Mrd. € p.a. werden im Rahmen des vom Bund den L&ndern zur Verbesserung der lokalen
Schieneninfrastruktur, insbesondere durch Ausbau und Reaktivierung von SPNV-Strecken
und Zugangsstellen, durch Aus- und Neubau von lokaler Guterverkehrsinfrastruktur
(Ladestellen, Anschlussgleisen) und auch zur Instandhaltung und Instandsetzung der nicht
dem Bundesschienennetz unterliegenden Streckenbestandteile zur Verfligung gestellt.

11.3.4 Zusammenstellung der Infrastruktur-Investitionen Bahn 21 und Bahn 21 plus

Der investive Finanzbedarf der Projekte Bahn 21 und Bahn 21 plus ergibt sich wie folgt:

Prioritat
Zuordn. | Hoch Mittel  Niedrig Summe
Bahn 21 FV 2.135 2.895 1.120
Bahn 21 plus Knoten FV 668 662 302
Bahn 21 plus Strecken FV 1.661 2216  2.630
4.464 5.773  4.052 14.289
Bahn 21 NV 0 0 0
Bahn 21 plus Knoten NV 220 572 293
Bahn 21 plus Strecken NV 0 0 82
220 572 375 1.167
Zwischensumme 4.684 6.345 4.427 15.456
ohne bereits im Bau befindliche Projekte
Reaktivierung SPNV NV 919 4.685 593
Regionale Neubaustrecken® NV 260 250 250
Anschlussprogramm GV*' NV 3.873 3.865 3.865
Gesamtsumme 9.736 15.145 9.135 34.016

Investitionsbedarf Bahn 21 in Mio. €

Im Fernverkehrspaket von Bahn 21, fir welches bei Umsetzung der Bund zustandig ist, sind
14,3 Mrd. € erforderlich, davon 4,5 Mrd. € fir die MaBnahmen mit hoher Prioritat. In dieser Aufstellung
sind die Kosten fur die Fertigstellung von begonnenen Vorhaben aus dem Bundesverkehrswegeplan

% Es ist hierbei darauf hinzuweisen, dass auch das StraBennetz dringend einer Regionalisierung bedarf. Nur die wenigsten
BundesstraBen erflillen liberwiegende Funktionen des weitrdumigen Verkehrs.

% Grobe Schatzung auf der Basis von 5 Mio. €/km.
®' Die Betrage wurden gleichmaBig auf die Stufen verteilt.
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1992 — soweit diese in Bahn 21 Ubernommen werden — nicht enthalten. Diese Ubernommenen
MaBnahmen sind zwar Bestandteil von Bahn 21 aber eben bereits begonnen und kénnen bis zu
einem mdoglichen Baubeginn fir die zusétzlichen MaBnahmen fir Bahn 21 aus den jahrlich
vorgesehenen 1,4 Mrd. € realisiert werden. Den GroBteil dieser Mittel verschlingt bis 2006 die
Fertigstellung der Neubaustrecke Nirnberg — Ingolstadt und des Knoten Berlin.

Die Umsetzung der MaBnahmen mit hoher Prioritdt kann nach der Planungsphase aus finanzieller
Sicht binnen vier Jahren abgeschlossen werden. Zur Finanzierung aller MaBnahmen des
Fernverkehrspaketes werden zehn Jahre bendtigt.

Zur Realisierung der Instandsetzung im Bestandsnetz der DB AG — ohne Regentstrecken — sind nach
Angaben der DB Netz umgerechnet 24,9 Mrd. € (Stand 2001) erforderlich. Daraus ergibt sich ein
Realisierungszeitraum von 18 Jahren fir die Behebung der Unterhaltungsriickstande. Die laufende
Instandhaltung wird dagegen ,laufend“ aus den Trassenentgelten finanziert.

Der Bedarf im Nahverkehrspaket von 8,1 Mrd. € erhéht sich um die Aufwendungen fiir die notwendige
Sanierung und Aufwertung von Regionalstrecken, die andererseits wiederum zum groBen Teil als
Bestandserhaltung zu sehen sind und entsprechend aus den Trassenentgelten und den
Regionalisierungsmitteln zu finanzieren sind. Bei der obigen Aufstellung werden nur ausgewéhlte

Projekte wie Reaktivierungen und Neubaustrecken berlcksichtigt.

Der Erfolg der regional zur Verfligung gestellten Mittel hdngt ganz entscheidend von einer Vergabe
dieser Nahverkehrsmittel durch die L&nder bzw. Zweckverbdnde und damit vom effizienten

Mitteleinsatz ,vor Ort“ und einer Uberpriifung des zweckgebundenen Einsatzes durch den Bund ab.

Fir das Nahverkehrspaket ergibt sich ein &hnlicher Realisierungszeitraum wie fir die
Fernverkehrsprojekte, mit dem Vorteil, dass sich ein einheitlicher Zeitpunkt fir die Einfihrung der
ersten Stufe des zwischen Nah- und Fernverkehr abgestimmten Deutschland-Taktes festlegen lasst.

Das Gileisanschlussprogramm flr den Giiterverkehr erfordert Investitionen in Héhe von 11,6 Mrd. € flr
eine gute FlachenerschlieBung. Zug um Zug mit der Anlastung von Wegekosten und externen Kosten
beim Lastkraftwagen wird die Wettbewerbsbedingung des Schienengiiterverkehrs verbessert, so dass
mit einer steigenden Nachfrage nach Gleisanschlissen zu rechnen ist. Der Bau und die Nutzung der
Gleisanschlisse sollten dabei zukinftig dhnlich wie der Zugang zur StraBeninfrastruktur geregelt
werden. Parallel dazu schaffen planungsrechtliche Vorgaben flr die Notwendigkeit der ErschlieBung
von transportintensiven Gewerbegebieten die Voraussetzung die Kosten der Gleisanschllisse im

Rahmen von ErschlieBungsabgaben auf die Anlieger und (potenziellen) Nutzer umzulegen.

Zur Realisierung von Bahn 21 und Bahn 21 plus missen die Investitionsmittel des Bundes und die
Regionalisierungsmittel nicht lber die allgemeine Preissteigerung hinaus erhéht werden — diese Mittel
darfen andererseits allerdings auch nicht gekdirzt werden, wenn kein Rickgang der Verkehrsleistung
auf der Schiene verursacht werden soll.
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Die notwendigen Infrastruktur-Investitionen fir Bahn 21 lassen sich im Uberschaubaren Zeitrahmen
tatigen und ermdglichen die Einflhrung der ersten Stufe des Deutschland-Taktes binnen acht Jahren.
Danach werden noch etwa zehn Jahre zum Aufholen der Unterhaltungsrickstdnde und fir

grundlegende Verbesserungen im Deutschland-Takt benétigt.
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Anhang

Anhang 1-1 Bahn 21 ITF-Konzept (Abbildung)

Anhang 1-2 Bahn 21 Ausbaubedarf des Streckennetzes (Abbildung)
Anhang 1-3 Bahn 21 Angebotsverbesserungen (Abbildung)

Anhang 1-4 Bahn 21 Ubersicht der Kantenzeiten (Tabelle)

Anhang 2-1 Bahn 21 Streckenausbaubedarf (Tabelle)

Anhang 2-2 Bahn 21 plus Ausbau in den Knoten (Tabelle)

Anhang 2-3 Bahn 21 plus Ausbau an den Strecken (Tabelle)

Anhang 2-4 Bahn 21 plus Ausbau an Strecken/Knoten (Abbildung)

Anhang 2-5 Ubersicht ,MaBnahmen Schiene aus dem Bundesverkehrswegeplan 2003“ (Tabelle)

Anhang 3 Bahn 21 plus: Umlegung des StraBenguterverkehrs (Abbildung)

Anhang 4 Reaktivierungspotenziale nach Bundeslandern (Tabelle)
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Anhang 1-2
Bahn 21 Ausbau des Streckennetzes

Legende
Konventioneller Ausbau

Nur die zum Erreichen der Kantenzeiten des Beispiel-ITF
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Anhang 1-3
Bahn 21 ITF Deutschland
Angebotsverbesserungen
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Legende Westerland
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Legende

MaRnahmen an den Strecken

1 zusatzl. Gleis (z.T.)
1 zusétzl. Gleis
— 2 zusatzl. Gleise
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Anhang 2-4
Bahn 21 plus MaBnahmen in den Knoten
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Legende
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Anhang 3

Bahn 21 plus
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Bahn 21 — Ubersicht der Kantenzeiten

Anhang 1.4

Nr. von nach Halte | Fahrzeit | Bemer-kung | Fahrzeit | MaBnahmen / Anmerkungen
heute ITF
Baden-Wiirttemberg
1| Aalen Crailsheim 1 27 26 | Nutzung der Fahrzeitreserve
2 | Basel SBB Freiburg 1 40 44 | Streckung der Fahrzeit
3| Freiburg Karlsruhe 0 entf. | Sprinter 49
4 | Freiburg Offenburg 0 27 29 | Streckung der Fahrzeit
5 | Friedrichshafen | Lindau 0 16 | Neitech 15 | Neitech
6 | Heilbronn Crailsheim 7 73 72
7 | Heilbronn Mannheim 6..0 68 43 | NBS Flehinger Kurve; Neitech
8 | Heilbronn Wirzburg 5 90 78 | Neitech
9 | Karlsruhe Heidelberg 1 28 25 | 200km/h
10 | Karlsruhe Mannheim 0 23 23
11 | Karlsruhe Stuttgart 3 49 | via PF 49 | via Pforzheim
12 | Karlsruhe StraBburg 2 50 46 | Ausbau 200km/h Appenweier-Kehl
13 | Karlsruhe Offenburg 0 28 26 | NBS Rastatt-Offenburg, neuer Halt Baden-Baden
14 | Offenburg Singen 6 106 88 | NBS Hornberg - St. Georgen, Neitech
15| Singen Basel 6 69 | Neitech 69 | Neitech
16 | Singen Friedrichshafen 2 43 | Neitech 43 | Neitech
17 | Singen Zirich 2 50 48 | Gber Winterthur
18 | Stuttgart Aalen 2 49 48 | Nutzung der Fahrzeitreserve
19 | Stuttgart Heidelberg 0 39 39
20 | Stuttgart Heilbronn 4 43 40 | Neitech oder nur zwei Halte
21 | Stuttgart Mannheim 0 36 36
22 | Stuttgart Singen 4 106 104 | zweigleisiger Abschnitt Oberndorf-Sulz
23 | Stuttgart Tlbingen 1 41 | Neitech 41 | Neitech
24 | TUbingen Singen 4 entf. 90 | NBS Balingen - Rottweil
25| UIm Friedrichshafen 5 71 65 | Ausbau, 160km/h
26 |UIm Stuttgart 0 52 42 | NBS/ABS
27 |UIm Stuttgart 4 60 55 | NBS/ABS
Bayern
28 | Augsburg Donauwdrth 0 17 15 | Neitech
29 | Augsburg Ulm 0 38 30 | NBS/ABS Giinzburg-Dinkelscherben
30 | Bamberg Bayreuth 5 70 57 | Neitech-Fligelzug
VCD e.V. Bahn21 — Anhang 1



Bahn 21 — Ubersicht der Kantenzeiten

Anhang 1.4

Nr. von nach Halte | Fahrzeit | Bemer-kung | Fahrzeit | MaBnahmen / Anmerkungen
heute ITF
31 | Bamberg Hof 7 103 95 | Neitech
32 | Bamberg Wirzburg 2 56 30
33 | Bayreuth Hof 9.4 69 62 | Neitech-Fllgelzug
34 | Marktredwitz Hof 0 24 | Neitech 20 | Neitech-Vollausbau
35 | Memmingen Kempten 3 25 25
36 | Memmingen Lindau 2 63 53| 160 km/h, Neitech, 2gleisiger Ausbau KiBlegg-
Leutkirch

37 | Memmingen Minchen 1 69 57 | 160 km/h, Neitech
38 | Miinchen Augsburg 0 30 28 | Ausbau, Durchfahrt Minchen-Pasing
39 | Minchen Ingolstadt 0 48 32 | ABS 200km/h
40 | Minchen Innsbruck 4 112 110 | 200km/h Bereich Kufstein - Innsbruck
41 | Minchen Kempten 4 90 83 | Ausbau, 160km/h, Neitech
42 | Minchen Nirnberg 1 entf. | Sprinter 60 | Gber NBS Ingolstadt
43 | Minchen Plattling 6 92 80 | Landshut-PIl. 160 km/h; Md.-Landshut 200 km/h
44 | Minchen Regensburg 3 88 80 | Miinchen-Landshut 200 km/h
45 | Minchen Salzburg 0 90 78 | Neitech
46 | Nlrnberg Bamberg 1 34 28 | Neitech 200km/h
47 | Nirnberg Bayreuth 4 59 | Neitech 55 | Fligelungshalt entfallt
48 | Nlrnberg Crailsheim 1 52 50 | Nutzung der Fahrzeitreserve
49 | Nlrnberg Donauwdrth 0 50 42 | Neitech
50 | NUrnberg F-Flughafen 1 entf. | Sprinter 116 | Neitech bzw. NBS Uber Mottgers-Spange
51 | NUrnberg Ingolstadt 0 entf. 27 | tber NBS Ingolstadt
52 | Nlrnberg Marktredwitz 0 62 | Neitech 50 | Neitech; punkt. Ausbau; Neubau-Abschnitte
53 | Nlrnberg Wirzburg 0 53 53
54 | Passau Plattling 2 30 28 | schnelle Einfahrten
55 | Regensburg Marktredwitz 2 105 105 | neue Halte
56 | Regensburg Nirnberg 0 59 57 | Nutzung der Fahrzeitreserve
57 | Regensburg Plattling 1 28 28 | Ausbau 200km/h
58 | UIm Donauwdrth 0 entf. 37 | 160 km/h (Neitech) Giinzburg-Donauw®érth
59 | Ulm Memmingen 0 27 27
60 | Ulm Nlrnberg 1 entf. 82 | mit Fligelung in Donauwdrth
61 | Warzburg Aschaffenburg 0 41 41

VCD e.V. Bahn21 — Anhang




Bahn 21 — Ubersicht der Kantenzeiten Anhang 1.4
Nr. von nach Halte | Fahrzeit | Bemer-kung | Fahrzeit | MaBnahmen / Anmerkungen
heute ITF
Benelux
62 | Luxemburg Metz 1 40 28 | 200km/h Neitech
63 | Trier Luxembourg 1 41 40
Berlin-Brandenburg
64 | Berlin Zentral Cottbus 4 81 75| 160km/h
65 | Berlin Zentral Eberswalde 0 ca. 45 28 | 160km/h Nordkreuz
66 | Berlin Zentral Frankfurt(O) 1 58 42 | 200km/h
67 | Berlin Zentral Halle 0 106 68 | 200km/h
68 | Berlin Zentral Lutherstadt W. 1 ca. 64 48 | Nord-Sud-Tunnel; ABS 200km/h
69 | Berlin Zentral Neustrelitz 2 ca. 70 50 | Nord-Sid-Tunnel;160km/h
70 | Berlin Zentral Wittenberge 1 65 56 | 200km/h
71 | Cottbus Gorlitz 3 72 50 | 160km/h
72 | Cottbus Leipzig 9 110 105 | Sanierung
73 | Eberswalde Pasewalk 2 54 48| 160km/h
74 | Eberswalde Szczecin 6 60 52 | 160km/h
75 | Frankfurt(O) Cottbus 14...10 81 58 | zweites System Frankf.-Eisenhliittenstadtstadt
76 | Frankfurt(O) Eberswalde 9 113 56 | Ausbau 120km/h
77 | Wittenberge Hamburg Hbf 0 76 65 | 200km/h
78 | Wittenberge Stendal 0 34 24 | 200km/h
Bremen
79 | Bremen Bremerhaven 0 39 39
Frankreich
80 | Saarbriicken Metz 2 51 43 | Neitech
Hessen
81 | F-Flughafen Darmstadt 0 24 12 | NBS Frankfurt-Flughafen - Darmstadt
82 | F-Flughafen Frankfurt Hbf 0 11 9 | Fahrweg verbessern
83 | F-Flughafen Gottingen 0 95 | Sprinter 82 | NBS/ABS Frankfurt-Fulda
84 | F-Flughafen Mainz 0 15 15
85 | F-Flughafen Mannheim 0 31 24 | NBS Frankfurt-Mannheim
86 | Frankfurt Hbf Aschaffenburg 0 25 25
87 | Frankfurt Hbf Darmstadt 0 14 14
88 | Frankfurt Hbf Fulda 1 51 40 | NBS/ABS Frankfurt-Fulda
VCD e.V. Bahn21 — Anhang 3



Bahn 21 — Ubersicht der Kantenzeiten

Anhang 1.4

Nr. von nach Halte | Fahrzeit | Bemer-kung | Fahrzeit | MaBnahmen / Anmerkungen
heute ITF
89 | Frankfurt Hbf GieBen 1 40 40
90 | Frankfurt Hbf Mannheim 0 35 32 | NBS Frankfurt - Mannheim
91 | Fulda Eisenach 0 43 35 | NBS Kirchheim Bbf - Ronshausen fiir 230km/h
92 | Fulda Kassel-W 0 28 28
93 | Fulda GieBen 8 94 75 | Neitech
94 | GieBBen Kassel-W 3 78 82 | mehr Halte
95 | Heidelberg Darmstadt 3 34 32 | 200km/h
96 | Kassel-W Gottingen 0 17 17
97 | Limburg Frankfurt Hbf 0 entf. 28 | NBS und Kurve Limburg Hbf - Limburg Sud
98 | Limburg GieBen 3 49 | Neitech 44 | vollstandiger Neitech-Ausbau
99 | Limburg Mainz 1 entf. | via 29 | NBS via Wiesbaden
Wiesbaden
100 | Wirzburg Fulda 0 29 29
Mecklenburg-
Vorpommern
101 | Hamburg Hbf Schwerin 1 50 50
102 | Libeck Schwerin 2 62 57 | Endausbau 140km/h
103 | Neubrandenburg | Pasewalk 5 46 27 | 160km/h
104 | Neubrandenburg | Neustrelitz 1 23 23
105 | Rostock Neustrelitz 2 83 54 | 160-200km/h
106 | Rostock Stralsund 2 49 49 | Begegnungsabschnitt
107 | Schwerin Neubrandenburg 9..6 131 85 | 160km/h; alternierende Halte
108 | Stralsund Neubrandenburg 3 ca. 75 80
109 | Schwerin Rostock 2 67 50 | Fertigstellung Sanierung
110 | Schwerin Wittenberge 1 49 49
111 | Stralsund Pasewalk 3 70 55| 160km/h
112 | Szczecin Pasewalk 5 33 33
Niedersachsen
113 | Braunschweig Magdeburg 1 47 47
114 | Braunschweig Wolfsburg 0 15 13 | 200km/h, zweigleisig
115 | Bremen Oldenburg 1 29 28 | Einfahrt Oldenburg
116 | Gottingen Hannover 0 31 31

VCD e.V.
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Bahn 21 — Ubersicht der Kantenzeiten Anhang 1.4
Nr. von nach Halte | Fahrzeit | Bemer-kung | Fahrzeit | MaBnahmen / Anmerkungen
heute ITF

117 | Géttingen Hildesheim 0 27 27

118 | Hamburg Hbf Bremen 0 54 54

119 | Hannover Berlin Zentral 0 104 | Sprinter 104

120 | Hannover Bielefeld 0 49 46 | Ausbau Minden-Blickeburg

121 | Hannover Herford 3 54 52 | Ausbau Minden-Blickeburg

122 | Hannover Braunschweig 0 34 34

123 | Hannover Bremen 0 56 53 | Fahrzeitreserve nutzen

124 | Hannover Hamburg Hbf 0 72 72

125 | Hannover Herford 2 52 52

126 | Hannover Uelzen 1 44 43

127 | Hannover Wolfsburg 0 33 30 | Ausbau Lehrte

128 | Hildesheim Braunschweig 0 25 22 | 160km/h, zweigleisig

129 | Hildesheim Hannover 0 24 24

130 | Leer Emden 0 17 16

131 | Lineburg Hamburg 0 27 26

132 | Oldenburg Leer 1 39 27 | 160km/h, zweigleisig

133 | Oldenburg Wilhelmshaven 3 46 29 | 160km/h

134 | Osnabriick Bielefeld 2 stillgelegt 40 | Reaktivierung

135 | Osnabriick Bremen 0 51 48 | durchg. 200km/h

136 | Osnabriick Hannover 3 74 66 | Ausbau Minden, 200km/h L6hne-Osnabriick

137 | Osnabriick Herford 6 40 40

138 | Rheine Leer 3 70 55| 160km/h

139 | Rheine Osnabriick 0 24 19 | 200km/h

140 | Uelzen Lineburg 0 17 16

141 | Wolfsburg Berlin Zentral 0 61 58 | durchgehend 250 km/h
Nordrhein-Westfalen

142 | Aachen Ménchengladbach 3 44 44

143 | Amerstfoort Rheine 2 98 80 | 160km/h; kein Lokwechsel

144 | Dortmund Hamm 0 16 16

145 | Dortmund Hagen 0 18 20 | Halt Witten

146 | Duisburg Arnhem 0 51 45 | 200km/h

147 | Duisburg Essen 0 10 10

VCD e.V.
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Bahn 21 — Ubersicht der Kantenzeiten

Anhang 1.4

Nr. von nach Halte | Fahrzeit | Bemer-kung | Fahrzeit | MaBnahmen / Anmerkungen
heute ITF
147 | DUsseldorf Moénchengladbach 1 22 22
148 | Dusseldorf Duisburg 0 10 10 | Ausbau Duisburg
149 | Dusseldorf Wuppertal 0 16 16
150 | Essen Dortmund 1 20 20
151 | Essen Munster 1 40 33| 200km/h; Beschleunigung Knoten
152 | Hagen Siegen-Weidenau 4 76 58 | Neitech
153 | Hagen Wuppertal 0 15 15
154 | Hamm Bielefeld 0 25 25
155 | Hamm Hagen 0 26 23 | Ausbau, Bahnhofsdurchfahrten
156 | Hamm Hannover 1 79 | Sprinter 69 | Ausbau Hamm, Minden-Buickeburg
157 | Hamm Munster 0 18 18
158 | Herford Hamm 3 31 35 | zwei zusatzliche Halte
159 | Herford Hannover 2 53 51 | Fligelung Bad Oeynhausen, Ausbau Minden
160 | KéIn Hbf Aachen 1 41 39 | 200km/h KéIn-Diren
161 | KéIn Hbf Dusseldorf 0 21 21
162 | KéIn Hbf Ménchengladbach 0 48 28 | Neitech, 160km/h, keine Halte
163 | KéIn Hbf Siegen-Weidenau | 12..5 85 72 | weniger Halte (5 statt 12)
164 | KéIn Hbf Wuppertal 0 25 23| 200km/h
165 | Minster Osnabriick 0 22 22
166 | Minster Rheine 0 23 18 | 200km/h
167 | Paderborn Bielefeld 2 67 36 | Ausbau 140 km/h
168 | Paderborn Hamm 2 39 40
169 | Paderborn Kassel- 2 61 56 | Ausbau Himme
Wilhelmsh.
NRW-RP-HE
170 | GieBen Siegen-Weidenau 2 48 45 | Neitech, ggf. weitere Halte
171 | KéIn Hbf F-Flughafen 0 60 | Sprinter 51 | Ausbau KéIn-Deutz
172 | KéIn Hbf Limburg Stadt 2 (49) | (LM Sud) 53 | NBS und Einbindung nach Staffel-Limburg
Osterreich
173 | Innsbruck Salzburg 0 119 90 | Neitech
174 | Linz Passau 3 75 60 | Neitech
175 | Salzburg Linz 0 68 56 | Neitech
VCD e.V. Bahn21 — Anhang




Bahn 21 — Ubersicht der Kantenzeiten Anhang 1.4
Nr. von nach Halte | Fahrzeit | Bemer-kung | Fahrzeit | MaBnahmen / Anmerkungen
heute ITF
Rheinland-Pfalz/Saarland
176 | Koblenz K&In Hbf 2 51 50 | Neitech, Halt in Andernach
177 | Koblenz Limburg 4 45 | Neitech 41 | weiterer Neitech-Ausbau
178 | Koblenz Mainz 1 53 48 | Neitech, Halt in Bingen
179 | Mannheim Mainz 0 38 38 | Halt in Worms; Fertigstellung Mainz Hbf-Sid
180 | Mannheim Saarbriicken 3 75 | Neitech 70 | weiterer Neitech-Ausbau
181 | Saarbriicken Mainz 10 86 | Neitech 86
182 | Saarbriicken Trier 3 60 55 | Neitech
183 | Trier Koblenz 2 83 75 | Neitech
Sachsen
184 | Berlin Zentral Dresden 2 115 85 | 200km/h
185 | Dresden Cottbus 2 118 60 | Instandsetzung; direkter Weg tber Lauchhamer
186 | Dresden Gorlitz 3 85 60 | Neitech 160km/h
187 | Dresden Freiberg 0 39 23 | Neitech; Instandsetzung
188 | GoBnitz Chemnitz 1 62 26 | Ausbau Neitech 160km/h
189 | G6Bnitz Zwickau 2 28 22 | Ausbau 160km/h
190 | G6Bnitz Leipzig 0 43 30 | Neitech 200km/h, San. Kurve Stbtteritz
191 | G6Bnitz Zwickau 1 28 23 [ 160km/h
192 | Leipzig Chemnitz 4 83 52 | Neitech 160km/h; Begnungsabschnitt Geithein
193 | Leipzig Dresden 1 68 58 | Neitech 200km/h
194 | Zwickau Plauen 0 30 25 | Neitech (bei Reichenbach Uiber NBS)
195 | Zwickau Chemnitz 1 36 27 | Neitech
196 | Chemnitz Freiberg 0 34 21 | Neitech
Sachsen-Anhalt
197 | Berlin Zentral Halle 0 82 | Sprinter 75 | ABS 200km/h; Nord-Sid-Tunnel Berlin
198 | Dessau Leipzig 3 41 40
199 | Halle Leipzig 0 29 18 | 200km/h
200 | Halle Naumburg 2 34 26 | Neitech-Vollausbau
201 | Hildesheim Halle 11 144 | Neitech 130 | Neitech-Vollausbau (nicht tiber Bad Harzburg)
202 | Lutherstadt W. | Dessau 2 36 26 | 6 Halte weniger, punktueller Ausbau
203 | Lutherstadt W. | Halle 1 36 30 | 200km/h
204 | Lutherstadt W. | Leipzig 0 36 27 | 200km/h

VCD e.V.
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Bahn 21 — Ubersicht der Kantenzeiten

Anhang 1.4

Nr. von nach Halte | Fahrzeit | Bemer-kung | Fahrzeit | MaBnahmen / Anmerkungen
heute ITF
205 | Magdeburg Berlin Zentral 3 88 82 | Fahrzeitreserven nutzen
206 | Magdeburg Dessau 6 48 48
207 | Magdeburg Halle 0 46 38 | 200km/h
208 | Naumburg Leipzig 0 30 25 | Neitech-Vollausbau
209 | Stendal Berlin Zentral 2 61 52 | Fahrzeitreserven nutzen
210 | Stendal Magdeburg 0 46 30 | 200km/h
211 | Uelzen Stendal 1 52 41 | 200km/h
212 | Wolfsburg Stendal 0 28 28
Schleswig-Holstein
213 | Hamburg Hbf Husum 2 120 82 | 160km/h
214 | Hamburg Hbf Libeck 0 36 36
215 | Hamburg Hbf NeumuUnster 1 45 45
216 | Kiel Husum 6 81 81
217 | Kiel Lubeck 8 68 58 | 160km/h
218 | Neumiinster Flensburg 2 60 44 | NBS Tunnel Nord-Ostsee-Kanal
219 | Neumdinster Kiel 0 17 15 | Ausbau Bf Kiel
Schweiz
220 | Basel SBB Zurich HB 0 55 55
221 | Zirich HB Lindau 5 117 85 | Neitech
Thiiringen
222 | Eisenach Erfurt 0 33 25 | Neitech-Vollausbau
223 | Erfurt Jena 1 32 27 | Instandsetzung; Neitech
224 | Erfurt Naumburg 0 37 30 | Neitech 200km/h
225 | Erfurt Saalfeld 6..4 62 50 | Neitech (Saalfeld-Arnstadt)
226 | Fulda Eisenach 0 42 35 | Neitech 200km/h
227 | Gera GO6Bnitz 4..0 40 25 | Instandsetzung; Neitech; keine Zwischenhalte
228 | Gera Leipzig 9 65 50 | Ausbau 160km/h
229 | Géttingen Halle 12..6 148 105 | Neitech, weniger Halte
230 | Hof Plauen 0 27 15 | NBS + Neitech
231 | Hof Gera 6 112 70 | Sanierung
232 | Jena Gera 1 51 27 | Instandsetzung; Neitech
VCD e.V. Bahn21 — Anhang 8



Bahn 21 — Ubersicht der Kantenzeiten

Anhang 1.4
Nr. von nach Halte | Fahrzeit | Bemer-kung | Fahrzeit | MaBnahmen / Anmerkungen
heute ITF

233 [ Jena Saalfeld 0..1 28 23 | Neitech-Vollausbau Halt in Rudolstadt

234 | Kassel-W. Eisenach 3 58 50 | Neitech

235 | Naumburg Jena 0 27 22 | Neitech-Vollausbau

236 | Plauen GoBnitz 0 52 25 | NBS + Neitech

237 | Saalfeld Bamberg 1 66 56 | Neitech 200km/h

238 | Saalfeld Gera 0 65 48| 160km/h
VCD e.V. Bahn21 — Anhang 9



Bahn 21 — Streckenausbaubedarf Anhang 2.1

Hoch Mittel Niedrig

von nach Mio. € Mio.€ Mio. €
BW Heilbronn Mannheim NBS Flehinger Kurve; Neitech 35
BW Heilbronn Wirzburg Neitech 30
BW Karlsruhe Heidelberg 200km/h 30
BW Karlsruhe StraBburg Ausbau 200km/h Appenweier - Kehl 10
BW Stuttgart Heilbronn Neitech oder nur zwei Halte 15
BW Stuttgart Singen zweigleisiger Abschnitt Oberndorf-Sulz 45
BW Tubingen Singen Neitech 15
BW Ulm Friedrichshafen ~ Ausbau 160km/h Instandhaltung
BY Augsburg Donauwdérth Neitech 10
BY Augsburg Ulm NBS/ABS Glinzburg - Dinkelscherben Bahn 21 plus
BY Bamberg Bayreuth Neitech-Flugelzug 15
BY Bamberg Hof Neitech 25
BY Memmingen Lindau 160 km/h, Neitech, 2gleisiger Ausbau KiBlegg-Leutkirch 20
BY Memmingen Munchen 160 km/h, Neitech 25
BY Miinchen Augsburg Ausbau, Miinchen-Pasing Bahn 21 plus
BY Miinchen Ingolstadt ABS Weiterbau BVWP
BY Muinchen Kempten Ausbau, 160km/h, Neitech 30
BY Muinchen Plattling Landshut - Plattling 160 km/h; Miinchen - Landshut 200 km/h 45
BY Miinchen Salzburg Neitech 25
BY Nirnberg Bamberg Neitech 200km/h 60
BY Niirnberg F-Flughafen Neitech bzw. NBS (iber Mottgers-Spange Bahn 21 plus
BY Passau Plattling schnelle Einfahrten 5
BY Regensburg Plattling Ausbau 200km/h 20
BY Ulm Donauwérth 160 km/h (Neitech) Giinzburg-Donauwdérth; teilw. 2 gleisiger Ausbau 20

B/BB Berlin Zentral Wittenberge 2830km/h Weiterbau BVWP

VCD e.V. Bahn21 — Anhang
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Bahn 21 — Streckenausbaubedarf Anhang 2.1

Hoch Mittel Niedrig

von nach Mio. € Mio. € Mio. €
B/BB Wittenberge Hamburg 200km/h Weiterbau BVWP
B/BB Wittenberge Stendal 200km/h 25
B/BB Berlin Zentral Wolfsburg durchgehend 250 km/h 70
HE Fulda GieBen Neitech 15
HE Fulda Frankfurt NBS Mottgers - Wirtheim oder Kalbach - Bad Soden-Salmiinster 740
HE Heidelberg Darmstadt 200km/h 30
HE Limburg GieBen vollstandiger Neitech-Ausbau 10
MV Neubrandenbg. Pasewalk 160km/h 40
Mv Rostock Neustrelitz 160-200km/h Weiterbau BVWP
MV Rostock Stralsund Begegnungsabschnitt Streckenmitte 30
MV Schwerin Neubrandenbg.  160km/h; alternierende Halte 50
NI Oldenburg Leer zweigleisig Bahn 21 plus
NI Hildesheim Braunschweig 160km/h, zweigleisig Bahn 21 plus
NI Osnabriick Hannover Ausbau Minden, 200km/h Léhne - Osnabriick 75
NI Rheine Osnabriick 200km/h 25
NW Essen Munster 230km/h; Beschleunigung Knoten 75
NW Hagen Siegen-W. Neitech 25
NW Hamm Hagen Ausbau, Bahnhofsdurchfahrten 10
NW Hamm Hannover Ausbau Hamm 20
NW KoéIn Hbf Wouppertal 200km/h 15
NW Munster Rheine 200km/h 20
NW/HE Paderborn Kassel-W. Ausbau Himme 125
NW/RP/ KoIn Hbf Limburg Einschleifung NBS Uber Staffel nach Limburg 25

I
m
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Bahn 21 — Streckenausbaubedarf Anhang 2.1

Hoch Mittel Niedrig

von nach Mio. € Mio. € Mio. €
RP/HE Koblenz Limburg weiterer Neitech-Ausbau 5
RP Koblenz Mainz Neitech (ein Zusatzhalt) 20
RP/SL Mannheim Saarbriicken weiterer Neitech-Ausbau Weiterbau BVWP
RP/SL Saarbriicken Trier weiterer Neitech-Ausbau 20
SN Berlin Zentral Dresden 200km/h 95
SN Dresden Gorlitz Neitech 160km/h 20
SN Go6Bnitz Chemnitz Ausbau Neitech 160km/h 10
SN GoBnitz Leipzig Neitech 200km/h, Sanierung Kurve Stétteritz 40
SN Plauen Hof NBS + Neitech 400
SN Plauen GoBnitz NBS + Neitech 500
SN Zwickau Plauen Neitech (bei Reichenbach iber NBS) 500
ST Berlin Zentral Halle 200km/h Weiterbau BVWP
ST Halle Naumburg Neitech-Vollausbau 10
ST Hildesheim Halle Neitech-Vollausbau (nicht Gber Bad Harzburg) 20
ST Lutherstadt W.  Dessau 6 Halte weniger, punktueller Ausbau 10
ST Magdeburg Stendal 200km/h 25
ST Naumburg Leipzig Neitech-Vollausbau Weiterbau BVWP
ST Uelzen Stendal 200km/h 50
SH/HH Hamburg Libeck 160km/h, Elektrifizierung 25
SH Kiel Libeck 160km/h, Elektrifizierung 20
SH Neumdinster Kiel Ausbau Bf Kiel (Einfahrt) 10
TH Erfurt Eisenach Neitech-Vollausbau 15
TH Erfurt Jena Neitech Weiterbau BVWP
TH Erfurt Naumburg Neitech 200km/h 25

TH Gera Go6Bnitz Ausbau kein Halt Neitech 15

w
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Bahn 21 — Streckenausbaubedarf Anhang 2.1

Hoch Mittel Niedrig

von nach Mio. € Mio.€ Mio. €
TH Goéttingen Halle Neitech, weniger Halte 20
TH Jena Gera Ausbau Neitech Weiterbau BVWP
TH Kassel-W. Eisenach Neitech

15

Summe 2.115 2.895 1.120
Weiterbau BVWP Im Bau befindliche Projekte aus dem Uberhang des BVWP 1992, die auch fiir Bahn 21 sinnvoll sind und fertig gestellt werden sollen
Bahn 21 plus Verweis auf ein Projekt welches bei Bahn 21 plus vorgesehen und angerechnet wird
VCD e.V. Bahn21 — Anhang 4



Bahn 21 plus — Ausbau in den Knoten Anhang 2.2

Hoch Mittel Niedrig
FV NV  FV NV  FV NV
Kat Kat Kat Mio. Mio. Mio. Mio. Mio. Mio.
von Nach Kat | I 1] I\ GV € € € € € €
BW Stuttgart-Zuff. Stuttgart Hbf 5. Gleis (Pragtunnel) 1 3 4 12 0 23 23
BW Stuttgart Hbf S.-Bad Cannstadt 5. Gleis (Rosensteintunnel) 0 3 6 12 0 40 40
BW Basel Bad. Bf. Basel SBB 3. Gleis Rheinbriicke mit Anbindung 1 1 2 2 7 23 23
Muttenz

BW Heidelberg Hbf HD Wieblingen 3. Gleis 0 2 4 4 2 18

BY Erlangen Farth 2 zusétzliche N-Gleise 0 1 1 4 6 65 65

BY Farth Nirnberg 2 zusétzliche N-Gleise 1 2 2 8 - 100

BY Farth Niveaufreie Ausfadelung G-Gleise 28

BY M-Johanniskirchen  M-Dagelfing 2 zusatzliche G-Gleise, incl. 2gleisiger 0 0 0 6 >8 94

Ausbau Truderinger Spange
und Anbindung Riem

BY Grafrath Olching eingleisige NBS zur Entlastung S-Bahn 0 1 2 6 2 85

BY Donauwdérth Verbindungskurve Relation Nirnberg - 9
Ulm

HE Frankfurt Hbf Frankfurt-Sportfeld ~ Anbindung Riedbahn an S-Bahn, 3 3 4 4 135 40

HE Frankfurt Hbf

Frankfurt Std

gleisiger Fernverkehrsfahrweg
Flughafen - Hbf

3gleisiger Ausbau, neue Anbindung 0 3 4 4 108
Gleisvorfeld (Harfenanbindun

o

HE Frankfurt West
HE Bad Vilbel

HE Wiesbaden Ost
mMv Rostock

NW Bottrop
NW Oberhausen
NwW KéIn-Deutz

Bad Vilbel
Friedberg
Kostheimer Briicke
Warnowbriicke

Gels. Buer Nord

Wesel

gesonderte S-Bahn Gleise 0 2 2 4 0 115

gesonderte S-Bahn Gleise 0 2 2 4 0 100

3. Gleis 0 1 1 4 8 44

2gleisiger Wiederaufbau 0 0 1 4 4 im Rahmen

BVWP

I -

2 zusétzliche G-Gleise 1 0 2 6 >6 44 44

1 zusétzliches N-Gleis 0 1 2 2 >3 82

3. Gleis mit Uberwerfung fir 1 3 3 0 0 25

KéIn-Vingst

seitenrichtiges Wenden in KéIn

VCD e.V.
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Bahn 21 plus — Ausbau in den Knoten Anhang 2.2

Hoch Mittel Niedrig
FV NV  FV NV  FV NV
Kat Kat Kat Mio. Mio. Mio. Mio. Mio. Mio.
von nach Kat | I 1] I\ GV € € € € € €
NW KoéIn Hbf Kalscheuren Echte Viergleisigkeit durch 0 1 2 4 4 41

Mitbenutzung G-Gleise

NI/HB Bremen-Burg HB-Oslebshausen 3gleisiger Ausbau 0 1 2 4 6 16 16
NI Bremen-Vahr Langwedel 3gleisiger Ausbau 1 1 2 2 5 55 55
NI Seelze Waunstorf 2 zusatzliche N-Gleise 2 2 3 4 0 89
NI Lehrte Braunschweig Niveaufreie Verbindung Gtergleise 7 13

NI Braunschweig Ost ~ Wedel 3. Gleis 0 2 2 1 6 25
NI Eichenberg zweigleisige Durchfahrt Ost-West 7 7
RP LU-Rheingénnheim  Limburgerhof 3. Gleis 0 1 2 4 5 9
SN Leipzig Hbf Niveaufreiheit im Gleisvorfeld 54 23
SN Leipzig Hbf Leipzig-Leutsch Mitbenutzung Guterring fiir Personenv.; 0 1 2 6 >6 44
3. Gleis L-Wahren - L-Mockau

SN Leipzig Hbf Borsdorf Ausbau von 3 auf 4 Gleise 0 1 2 6 >5 14
SN Leipzig Hbf Connewitz City-Tunnel 0 1 1 6 3 in Bau
SN Leipzig-Wahren Halle-Rieskau gesonderte S-Bahn Gleise 0 1 2 4 6 in Bau
SN Dresden Hbf Dresden Neustadt 5-gleisiger Ausbau 0 2 5 12 8 in Bau
SN Dresden-Neustadt Radebeul West 3gleisiger Ausbau 0 2 3 4 4 145
SN Dresden-Neustadt Dresden-Klotzsche  3gleisiger (Wieder)Ausbau 0 0 2 6 3 36
SH HH-Rothenburgsort  HH-Eidelstedt 2gleisiger Ausbau 0 0 0 0 >6 108

Summe 668 220 662 572 302 293

Summe Fernverkehr € 1.632

Summe Nahverkehr € 1.085
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Bahn 21 plus — Ausbau an den Strecken Anhang 2.3

Hoch Mittel Niedrig
FV NV FV NV FV NV
Kat Kat Kat Kat Mio. Mio. Mio. Mio. Mio. Mio.
von nach | Il N I\ GV GV € € € € € €
BW Horb Singen teilweise 2gleisiger Ausbau 0 0 1 1 25 3,1 92
BW Mannheim Saarbriicken 0 0 1 2 7 6,5
BW Mannheim Karlsruhe Elektrifizierung Worth - Germersheim 0 0 1 2 7 10,6 67
BW Mannheim Karlsruhe Uber Graben-Neudorf 0 1 1 2 4 "

BW Mannheim Heilbronn 0 0 1 2 6 "
BW Karlsruhe Offenburg 4gleisiger Gesamtausbau 1 1 1 1 5 8 200
BW Offenburg Basel 4gl. Ausbau Offenburg - Lahr, 1 1 1 3 4 7.4 700

Emmendingen - Bad Krozingen und
Schliengen-Basel Bad

BW Offenburi Basel 4ileisicI1er Gesamtausbau 1 1 1 1 5 7,4 820

BY Augsburg Ulm 3. Gleis Ulm - Guizburg 1 1 1 2 4 6,5 150

BY Augsburg Ulm 4qleisiger Gesamtausbau und NBS 1 1 1 2 4 5 500

BY Augsburg Miinchen 4gleisiger Ausbau 1 2 0 2 35 11,8 im Rahmen BVWP
BY Bamberi Saalfeld 0 0 1 1 6 7,4

BY Wiirzburg Nirnberg 1 1 1 1 5 16

BY Gemdinden Schweinfurt 2gleisiger Ausbau 4 " 145

BY Schweinfurt Bamberg 0 0 1 1 8 "

BY Bamberi Flrth siehe Knoten 0 1 1 2 6 "

BY Wiirzburg Treuchtlingen 0 0 1 1 8 7,2

BY Donauwérth Ulm teilw. 2gleisiger Ausbau 0 0 1 1 2 2,5 Bahn 21
BY Treuchtlingen  Augsburg 0 1 1 1 85 13,2

BY Iniolstadt Miinchen 1 1 1 1 4 "

BY Landshut Muhldorf Elektrifzierung 0 0 1 1 2 " 56

BY Muhldorf Freilassing Elektrifzierung 0 0 1 1 2 " 84

-
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Bahn 21 plus — Ausbau an den Strecken Anhang 2.3

Hoch Mittel Niedrig
FV NV FV NV FV NV
Kat Kat Kat Kat Mio. Mio. Mio. Mio. Mio. Mio.
von nach | 1] 1] \ GV GV € € € € € €

BY Minchen Rosenheim 0 2 1 1 55 "
B/BB Berlin Dessau 0 0 1 2 6,5 5,7
HE Altenbeken Kassel 0 0 1 2 75 6,5
HE Bebra Eichenberg 0 0 0 1 10 7,5
HE Fulda Bebra NBS Kirchheim - Bebra 0 1 0 1 10 15,3 Bahn 21
HE Fulda Hanau NBS Mottgers - Wirtheim oder 1 2 1 2 7 7,9 Bahn 21

Kalbach - Bad Soden-Salmiinster

HE Hanau Aschaffenburg 2. Gleis und Elektrifizierung 0 1 1 2 4 10,5 185
Babenhausen - Hanau,
direkte Anbindung an Abzw.
Rauschwald
NBS Fernverkehr F-Zeppelinheim -
HE Darmstadt Mannheim Ma-Waldhof 0 0 3 2 5 16,3 655
HE Frankfurt Mannheim 2 2 1 2 0 "
NI Verden Nienburg 3. Gleis, niveaufreie Verfadelung 1 1 1 0 45 9 130
zweigleisiger Ausbau Rotenburg-
NI Rotenburg Minden Verden und Nienburg-Minden 0 0 1 1 2 3,6 320
NI Minden Waunstorf 4gleisiger Ausbau 1 1 2 2 1 10,5 390
NI Altenbeken Hameln 0 0 1 1 8 "
NI Léhne Hildesheim 2gleisiger Ausbau; Elektrifizierung 0 0 1 1 25 " 200 Umfahrg. Hannover
NI Hildesheim BS-Gr. Gleidingen 2gleisiger Ausbau 0 1 1 1 2 2,8 130
NI Braunschweig ~ Wolfsburg 2gleisiger Ausbau Weddel- 0 1 1 1 1 2,2 44
Fallersleben
NW Altenbeken Herford teilweise 2gleisiger Ausbau 0 0 1 2 2 3,3 82 82
NW Krefeld Niederlande 2gleisiger Ausbau Viersen - 0 0 1 2 3 9,6 56
Kaldenkirchen

N
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Bahn 21 plus — Ausbau an den Strecken Anhang 2.3

Hoch Mittel Niedrig
FV NV  FV NV  FV NV
Kat Kat Kat Kat Mio. Mio. Mio. Mio. Mio. Mio.
von nach | I 1] I\ GV GV € € € € € €
NW Krefeld Belgien 2gleisige eigenstandige 0 0 2 4 4 7,2 325 ,Eiserner Rhein®

Guterzugstrecke Krefeld - Rheydt;
Wiederaufbau 2. Gleis Rheydt -
Dalheim und Elektrifizierung

NW Haien Sieien 0 0 1 2 75 7,7
NW Kéln Koblenz 0 1 1 1 7 "
Bahn 21 plus —
SN Leipzig Dresden 0 1 1 2 55 6,5 Knoten
SN Leipzig Falkenberg 0 0 1 1 8
SN Knappenrode Horka Elektrifizierung, teilweise 2gleisiger 0 0 0 1 3 4,5 62
Ausbau
ST Magdeburg Dessau Schéneberg-Calbe 4gleisiger Ausbau, 0 0 1 1 8 6,6 125
Calbe - Gtergliick 2gleisiger
Ausbau, Elektrifizierung; Niveaufreiheit
Knoten Meinsdorf
SH Hamburg Elmshorn 3gleisiger Ausbau 0 1 1 2 6 7,8 Bahn 21 plus —
Knoten
TH Bebra Naumburg 0 1 1 1 6 5
TH Naumburg WeiBenfels 0 1 2 2 4 41
Summe: 1.851 0 2.183 0 2.240 82
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MaBnahmen Schiene aus dem Bundesverkehrswegeplan 2003 Anhang 2.5

[Mio. €]
1 MaBnahmen mit Restvolumen < 50 Mio. € 373,0
2 ABS Libeck - / Hagenow Land - Rostock - Stralsund Ausbau auf 160 km/h 395,6
3 ABS Hamburg - Blichen - Berlin Ausbau auf bis zu 230 km/h 563,8
4 ABS Stelle - Linebur dreigleisiger Ausbau 229.,6
6 ABS Hannover - Lehrte gesamt 163,9
7 ABS Lbéhne - Braunschweig - Wolfsburg zweigleisiger Ausbau Hildesheim - GroB3 Gleidingen 118,0
8 ABS - Dortmund - Paderborn - Kassel Umfahrung Hangrutschgebiet Neuenheerse 66,6
9 ABS/NBS N[]rnberi - Erfurt ABS Nijrnberclg - Ebensfeld; NBS Ebensfeld - Erfurt 3.264,1
11 ABS Leipzig - Dresden gesamt 523,2
12 ABS Paderborn - Chemnitz Streckensanierung, Neitech 180,9
13 ABS Karlsruhe - Stuttgart - Nirnberg - Leipzig /- Dresden  Streckensanierung, Neitech NBL 1.020,5
14 ABS Berlin - Frankfurt/Oder Ausbau auf 160 km/h izzil. EFRE: 111,0 Mio. €i 2241
16 ABS/NBS Hanau - Nantenbach Schwarzkopftunnel 135,5
17 ABS Ludwigshafen - Saarbriicken Ludwigshafen - Saarbriicken; Kehl - Appenweier 332,9
18 ABS Mainz - Mannheim Ludwigshafen - Mannheim * Bereich Mainz 105,8

19 ABS Fulda - Frankfurt am Main 3-gleisiger Ausbau Gelnhausen - Hailer; Bf Neuhof 110,4

21 ABS Augsburg - Minchen Augsburg - Mering 84,4
22 ABS Miinchen - Miihldorf - Freilassing Berg am Laim + Begegnungsabschnitte 106,7
23 ABS Ulm - Friedrichshafen - Lindau Begegnungsabschnitte 51,0

24 ABS/NBS Karlsruhe - Offenburi - FreiburcI) - Basel Rastatt Stid - OffenburcI), incl. Durchfahruni Rastatt 309,0
26 Knoten Berlin, Dresden, Erfurt, Halle/Leipzig, Magdeburg 2.887,6
Insgesamt (Bundeshaushalkt 2001 - 2015) 15.317,4
zzgl. EFRE 111,0
Gesamtsumme 15.428,4

-~
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MaBnahmen Schiene aus dem Bundesverkehrswegeplan 2003 Anhang 2.5

Neue Vorhaben des Vordringlichen Bedarfes Schiene BVWP 2003 (mit Planungsreserve)

Ifd. Investitions-

Nr. Vorhaben MaBnahme kosten
[Mio. €]

1 ABS Hamburg - Libeck Elektrifizierung, Ausbau auf 160 km/h 405,8

2 ABS Neumdinster - Bad Oldesloe Elektrifizierung, zweigleisiger Ausbau auf 120 km/h 304,4

3 ABS Oldenburg - Wilhelmshaven/ Elektrifizierung, zweigleisiger Ausbau auf 120 km/h

Langwedel — Uelzen Elektrifizierung, Ausbau auf 120 km/h 196,3

4 NBS/ABS Hannover -/ Bremen - Hamburg NBS Lauenbriick - Isernhagen fiir 300 km/h 1.283,9

5 ABS Rotenburg - Minden zweigleisiger Ausbau auf 120 km/h 348,3

6 ABS Uelzen - Stendal zweigleisiger Ausbau auf 160 km/h 139,2

7 ABS/NBS Seelze - Wunstorf - Minden 2 zus. Gleise fir 230 km/h 901,3

8 ABS Hannover - Berlin Stammstrecke: Elektrifizierung, zweigleisiger Ausbau auf 160 km/h 467,9

ABS (Amsterdam -) Grenze D/NL - Emmerich —

9 Oberhausen dreigleisiger Ausbau 572,6
10 ABS Hagen - GieB3en Neitech fir 160 km/h 30,0
11 ABS Hoyerswerder - Horka - Grenze D/PL Elektrifizierung, zweigleisiger Ausbau auf 120 km/h 163,0
12 ABS/NBS Hanau - Wirzburg / Ausbau auf 200 km/h; viergleisig, Anbindung an NBS Fulda - Wirzburg

Hanau - Fulda - Erfurt NBS Niederaula - Bad Hersfeld; Ausbau fir 160 - 200 km/h 2.250,0
13 NBS Rhein/Main - Rhein/Neckar NBS Frankfurt Sportfeld - Mannheim fiir 300 km/h 1.771,4
14 ABS Augsburg - Miinchen Mering - Olching viergleisig 328,4
15 ABS/NBS Karlsruhe - Offenburg - Freiburg - Basel zwei neue Gleise fiir 160 - 250 km/h 2.823,1

ABS Nurnberg - Marktredwitz - Reichenbach /- Grenze
16 D/CZ Elektrifizierung 467.,4
17 ABS Luxemburg - Trier - Koblenz - Mainz Beschleunigung und Kapazitatserh6hung 39,1
18 ABS Berlin - Dresden Berliner AuBenring - Bdhla fiir 200 km/h 216,6
19 ABS (Venlo -) Viersen - Rheydt - Odenkirchen teilweise zweigleisiger Ausbau 19,1
20 ABS Minchen - Mihldorf - Freilassing viergleisiger Ausbau Miinchen Ost - Markt Schwaben, Verbindungskurve 160,0
21 ABS Munster - Linen (- Dortmund) zweigleisiger Ausbau auf 200 km/h 177,0
22 ABS Neu-Ulm - Augsburg dreigleisiger Ausbau auf 200 km/h Neu-UIm - Neuoffingen 158,9
23 ABS Berlin — Gorlitz Elektrifizierung; Libbenau - Cottbus zweigleisiger Ausbau auf 160 km/h 237,9
24 ABS Hamburg - EImshorn Pinneberg - Elmshorn dreigleisiger Ausbau auf 160 km/h 75,0
25 Internationale Vorhaben 400,0
26 Knoten ohne genaue Zuordnung 1.700,0
27 KV 356,7

Insgesamt 15.993,3
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MaBnahmen Schiene aus dem Bundesverkehrswegeplan 2003 Anhang 2.5

Internationale Proiekte Schiene

[Mio. €]

1 ABS Hamburg - Oresundregion 1.095,0
2 ABS Berlin - Angermiinde - Grenze D/PL 104,0
3 ABS Berlin - Pasewalk - Stralsund (- Skandinavien) 200,0
4 ABS Berlin - Rostock i Skandinavieni 200,0
6 ABS Nirnberg - Passau - Grenze D/A 200,0
7 ABS Ulm - Lindau - Grenze D/A 216,0
8 ABS Stuttgart - Singen - Grenze D/CH 162,0
9 ABS Miinchen - Lindau - Grenze D/A 180,0
11 ABS Grenze D/NL - Emmerich - Oberhausen Ausbau auf 200 km/h 222,0
Insgesamt 4.167,0
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Bahn 21 — Reaktivierungspotenziale nach Bundeslandern Anhang 4
ehm. Bundes- Streckenverlauf neu erschl.  Investition Lange Inv./Lange
KBS land Einwohner [Mio €] [km] [Mio. €/ km]
184 BB Zossen - Juterbog 4.992 33,2 41 0,81
193 BB (Berlin - Basdorf - ) Wensickendorf - Liebenwalde 3.758 6,5 13 0,50
206 BB Forst - WeiBwasser 6.745 15 30 0,50
212 BB Libben - Luckau - Herzberg - Falkenberg 22.380 37,5 75 0,50
222 BB Cottbus - Peitz - Grunow ( - Frankfurt/O.) 13.787 74 49 0,15
261 BB Brandenburg - Belzig 4.012 5,3 35 0,15
266 BB Rathenow - Neustadt (Dosse) 4.729 53 35 0,15
285 BB Templin - Prenzlau 2.049 20,5 41 0,50
106¢c BB Belzig - Treuenbrietzen 2.771 9 18 0,50
k.A. BB Wensickendorf - Oranienburg 1.687 515 11 0,50
300b BW Mannheim-Rheinau - Briihl - Ketsch 26.977 13,7 7 1,95
301a BW Rastatt - Wintersdorf - Roeschwoog (F - ) Haguenau (F) 5.000 36,9 33 1,12
301h BW Lahr Stadtstrecke 42.178 2,8 3 0,93
301m BW Baden-Baden - Baden-Oos 52.546 7 4 1,74
301w BW  Millheim - Mulhouse (F) 10.716 1,5 10 0,15
301z BW  (Basel - ) Weil - Kandern 13.320 2 13 0,15
302c BW  Nagold - Altensteig 17.500 29,2 15 1,95
304f BW (Immendingen - ) Blumberg - Lauchringen ( - Waldshut) 19.262 23 46 0,50
305a BW Mengen - Messkirch - Stockach ( - Radolfzell) 18.324 9,1 39 0,24
305b BW (Aulendorf - ) Altshausen - Pfullendorf 21.586 3,8 25 0,15
307d BW (Horb - ) Eyach - Hechingen 15.820 4,2 28 0,15
307e BW Albstadt-Ebingen - Onstmettingen 19.384 7,4 8 0,93
307f BW Gammertingen - Miinsingen - Schelklingen 29.167 15,8 63 0,26
307f BW Reutlingen - Kleinengstingen 27.349 26,1 15 1,74
308b BW Schopfheim - Wehr - Sackingen 13.123 36,2 19 1,91
308d BW Balingen - Rottweil 10.804 26,4 27 0,98
318e BW Rudersberg - Welzheim 11.094 2 13 0,15
319 BW Ittersbach - Pforzheim 9.849 31,3 18 1,74
320h BW Ludwigsburg - Markgréningen 24.632 1,2 8 0,15
320m BW Schwébisch Gmiind - Géppingen 16.038 44,5 27 1,65
320m BW Goppingen - Bad Boll 14.125 11,1 12 0,93
320r BW Amstetten - Gerstetten 11.665 3 20 0,15
320s BW Amstetten - Laichingen 14.084 20,1 19 1,06
322a BW (Heilbronn - ) Lauffen - Zaberfeld 26.193 18,5 20 0,93
322d BW  Mdéckmihl - Dérzbach 16.098 259 39 0,93
323b BW Waldenburg - Kiinzelsau - Forchtenberg 31.311 22,1 24 0,93
323d BW Heilbronn - Marbach 51.061 71,9 37 1,95
325e BW Reutlingen - Gomaringen 7.849 15,3 11 1,40
327b BW  Calw - Weil der Stadt 16.400 13,9 15 0,93
327c BW (Bdblingen - ) Sindelfingen - Renningen 8.857 1,8 12 0,15
160h BY (Hof - ) Marxgriin - Blankenstein ( - Saalfeld) 1.199 1,8 6 0,30
1649 BY Stockheim - Sonneberg 2.000 30 15 2,00
192f BY Jossa - Wildflecken 14.483 9,7 31 0,32
404b BY Landsberg - Schongau 9.027 9,1 29 0,32
405c BY (Augsburg - ) Gessertshausen - Markt Wald - Tirkheim 14.065 2515 42 0,61
406d BY Kempten - Isny - Leutkirch 27.823 58,5 44 1,33
407b BY Senden - WeiBenhorn 12.589 3,1 10 0,31
410a BY Dinkelscherben - Thannhausen 12.810 12,9 14 0,93
411a BY Augsburg - Welden 30.527 43,5 25 1,74
411b BY Mertingen - Wertingen 14.110 8,5 17 0,50
411f BY Nérdlingen - Gunzenhausen 14.325 12,3 40 0,31
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Bahn 21 — Reaktivierungspotenziale nach Bundeslandern Anhang 4
ehm. Bundes- Streckenverlauf neu erschl.  Investition Lange Inv./Lange
KBS land Einwohner [Mio €] [km] [Mio. €/ km]
411g BY Nérdlingen - Dombiihl 26.657 16 54 0,30
411m BY (Roth - Hilpoltstein - ) Thalmé&ssig - Greding 12.423 30,7 28 1,10
413b BY Mainburg - Wolnzach Stadt - Rohrbach 26.281 21,2 23 0,93
413c BY Ingolstadt - Riedenburg 21.209 80 46 1,74
413f BY Eichstéatt - Beilngries - Neumarkt 29.062 85,6 60 1,43
414e BY Erlangen - Herzogenaurach 26.184 3,6 9 0,40
414f BY Forchheim - Hemhofen - Hchstadt 35.050 7 23 0,31
4149 BY (Forchheim - ) Ebermannstadt - Behringersmuhle 12.356 2,4 16 0,15
414h BY (Bamberg - ) Strullendorf - Frensdorf - Schliisselfeld 18.347 7,4 24 0,31
414p BY (Bamberg - Strullendorf - ) Frensdorf - Ebrach 7.200 7,2 36 0,20
414p BY Bamberg - ScheBlitz 19.113 21,5 14 1,54
414r BY Ebern - Maroldsweisach 1.800 3 15 0,20
414x BY Kronach - Wallenfels 6.719 7,7 14 0,55
416f BY Lohr Bf. - Lohr Stadt 6.250 0,6 2 0,30
416f BY Aschaffenburg - GroBostheim - Héchst (Odw.) 18.937 8,5 9 0,95
417n BY Passau - Haunzenberg / Wegscheid 28.480 41,5 45 0,93
418b BY Geminden - Waigolshausen ( - Schweinfurt) 24.696 5,6 37 0,15
418b BY (Wiirzburg - ) Seligenstadt - Volkach 10.645 14,7 11 1,33
418c BY Schweinfurt - Kitzingen 26.517 15,4 50 0,31
418e BY Bad Neustadt - Bad Kénigshofen 12.904 30,6 23 1,33
418h BY Mellrichstadt - Fladungen 8.571 2,8 18 0,15
420a BY (Nidrnberg - ) Stein - Rigland 29.645 51,1 33 1,55
420n BY Selb - AS (Asch/CZ) 1.500 1,4 7 0,20
421a BY Rothenburg - Dombiihl 71417 26 26 1,00
421a BY (Bayreuth - ) Weidenberg - Warmensteinach 6.680 8,3 9 0,93
421g BY Bayreuth - Thurnau - Kulmbach 14.676 46,2 42 1,10
421h BY (Bayreuth - ) Bayreuth-Altstadt - Hollfeld 14.541 45,2 26 1,74
423c BY Amberg - Schnaittenbach 11.632 6,8 22 0,31
423r BY Bogen - Miltach 8.500 21 39 0,54
424b BY Freising - Zolling (Neubau) - Enzelhausen 13.449 41,2 22 1,42
424c BY Landshut - Rottenburg 29.355 14 28 0,50
425a BY (Regensburg - ) Wutzlhofen - Falkenstein 15.890 60,9 35 1,74
425b BY Maxhutte-Haidfeld - Burglengenfeld 18.867 2 7 0,29
425h BY (Marktredwitz - ) Wiesau - Tirschenreuth - Barnau 13.415 32,2 26 1,24
426e BY Gotteszell - Viechtach ( - Kétzting) 16.084 7,6 25 0,31
426p BY Deggendorf - Kalteneck 13.000 10,8 54 0,20
426r BY Passau - Waldkirchen - Freyung 15.000 24,5 49 0,50
427a BY Wasserburg - Wasserburg Stadt 12.236 1,2 4 0,15
427q BY Neumarkt-St.Veit - Marklkofen 14.443 7,6 25 0,31
428¢c BY Rosenheim - Rohrdorf - FraBdorf 10.438 17,2 19 0,91
428e BY Bad Endorf - Obing 11.336 9,5 19 0,50
188a HB Vegesack - Farge 32.489 2 10 0,20
172¢ HE Gravenwiesbach - Weilmiinster - Weilburg 9.399 21 21 1,00
172¢ HE Brandoberndorf - Solms - Albshausen ( - Wetzlar) 5.500 16 16 1,00
173d HE Korbach - Frankenberg 2.000 15 31 0,48
192e HE Wachtersbach - Bad Orb 9.860 6,5 7 0,93
193e HE Hungen - Laubach 10.561 13,5 12 1,13
193m HE Bad Hersfeld - Niederaula - Alsfeld / Treysa (Schwalmstadt) 31.814 73,4 96 0,77
193n HE Kirchhain - Améneburg - Gemiinden 13.359 14,9 20 0,75
195e HE Wiesbaden-Dotzheim - Bad Schwalbach - Diez 59.421 35,9 54 0,67
196f HE Lollar - Londorf 21.990 10,5 13 0,81
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Bahn 21 — Reaktivierungspotenziale nach Bundeslandern Anhang 4
ehm. Bundes- Streckenverlauf neu erschl.  Investition Lange Inv./Lénge
KBS land Einwohner [Mio €] [km] [Mio. €/ km]
198b HE Treysa - Homberg 28.888 10,5 21 0,50
198b HE Korbach - Bad Wildungen 6.939 33,6 40 0,84
198k HE (Kassel - ) Hess. Lichtenau - Eschwege-West ( - Eschwege) 5.089 21,8 27 0,81
251a HE Dillenburg - Eschenburg - Ewersbach 17.332 12,9 16 0,81
251b HE (Marburg - ) Niederwalgern - Hartenrod - Herborn 27.102 20,9 4 0,52
315b HE Darmstadt-Eberstadt - Pfungstadt 24.655 1,9 2 0,93
317f HE Darmstadt-Ost - GroB Zimmern - Reinheim 24.860 27,3 14 1,95
153 MV Grevesmihlen - Kliitz 3.270 7,5 15 0,50
156 MV (Wismar - ) Hornstorf - Blankenberg - Sternberg 17.645 25,8 34 0,76
156 MV Sternberg - Karow 6.845 29 35 0,83
177 MV Malchin - Dargun 7.223 20 25 0,80
182 MV Wittstock - Mirow 1.348 24 26 0,93
186 MV Neubrandenburg - Friedland 11.578 24 26 0,93
194 MV Greifswald - ) Schénwalde - Lubmin 3.933 10 20 0,50
108f MV Barth - Prerow 5.035 50 18 2,78
109d MV Ducherow - Usedom - Ahlbeck (Grenze) 25.000 60 40 1,50
214m NI Stadthagen - Rinteln 19.288 3 20 0,15
224k NI Coevorden (NL) - Nordhorn - Bad Bentheim 75.242 8,6 57 0,15
202a NI (Géttingen - ) Einbeck - Einbeck Mitte - Dassel 40.887 9 18 0,50
217f NI Osterholz-Scharmbeck - Bremervoérde - Stade 34.245 11,2 74 0,15
186a NI (Braunschweig - ) Gliesmarode - Wendeburg - Harvesse 28.373 3 15 0,20
219d NI Syke - Bruchhausen-Vilsen - Eystru 14.324 19,8 37 0,54
190h NI Zeven - Tostedt 27.790 5,7 38 0,15
190g NI Bremerhaven - Bederkesa 15.689 3,6 18 0,20
391 NI Nordenham - Blexen 9.400 2 7 0,29
197f NI Nienburg - Sulingen - Diepholz 14.452 10,2 67 0,16
2199 NI Bohmte - Bad Essen - Holzhausen (Pr.-Oldendorf) 28.278 10,5 21 0,50
220d NI Cloppenburg - Friesoythe - Ocholt - Westerstede 59.700 30 69 0,43
223e NI Meppen - Léningen - Essen (- Quakenbriick) 28.964 13,5 56 0,25
206f NI Plockhorst - Peine - Lengede - Salzgitter-Bad 34.898 30,6 65 0,48
211h NI Munster - Bergen - Celle 19.330 7,7 51 0,15
2179 NI Bremervdrde - Zeven - Rotenburg 17.625 7.5 50 0,15
211f NI Celle - Wittingen 16.106 7.7 51 0,15
109b NI Lineberg - Hutzel - Soltau 17.000 8,6 57 0,15
215p NI Verden - Stemme 10.158 6 12 0,50
100b NI Ludwigslust - Dannenberg - Uelzen 8.882 67 86 0,78
221h NI Delmenhorst - Harpstedt 6.679 6,2 24 0,26
109d NI Lineburg - Bleckede 16.563 12 24 0,50
211d NI Celle - Uetze - Plockhorst 36.296 43 28 1,54
223a NI Quakenbriick - Spelle - Rheine 31.349 50,7 60 0,85
211b NI Celle - Schwarmstedt 31.765 51 36 1,42
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Bahn 21 — Reaktivierungspotenziale nach Bundesléandern Anhang 4
ehm. Bundes- Streckenverlauf neu erschl.  Investition Lange Inv./Lange
KBS land Einwohner [Mio €] [km] [Mio. €/ km]
190d NI Buchholz - Hollenstedt - Harsefeld 9.300 19,5 32 0,61
202 NI Géttingen - Dransfeld - Hann. Miinden 17.885 46.4 34 1.37
211e NI Celle - Gifhorn 11.709 48 40 1.21
200b NW Rheda-Wiedenbriick - Delbriick - Paderborn 82.411 47,9 36 1,33
200n NW Hamm - Vellinghausen - Lippborg 12.424 9,5 19 0,50
210f NW Recklinghausen - Gladbeck 54.430 3,8 25 0,15
210f NW Linen - Recklinghausen 58.945 & 20 0,15
211c NW  Bocholt - Winterswijk (NL) 2.143 16,6 18 0,93
213b NW Rinteln (Sud) - Barntrup 13.348 41 27 0,15
214d NW Hameln - Barntrup ( - Lemgo - Lage) 12.223 32 24 1,33
219 NW Siegen-Weidenau - Netphen - Deuz 25.500 3,1 17 0,18
219k NW Minden - Kleinenbremen 3.586 6,5 13 0,50
219n NW Minden - Hille - Lubbecke 16.412 16,3 22 0,74
220 NW  Kleve - Nijmegen (NL) 9.033 24,9 27 0,93
221 NW  Kleve - Xanten 13.270 23,1 25 0,93
222¢ NW Rheda-Wiedenbriick - Lippstadt 14.575 26,4 24 1,10
222e NW Miinster - Sendenhorst - Neubeckum 45.200 5,4 85 0,15
2229 NW Gitersloh - Lengerich ( - Osnabriick) 72.511 7,7 51 0,15
2229 NW Lengerich - Ibbenblhren 24.827 2,6 17 0,15
2229 NW Gitersloh - Hévelhof ( - Paderborn) 22.913 5 25 0,20
222h NW (Osnabriick - ) Westerkappeln - Rheine 34.557 23,5 47 0,50
222n NW  Lippstadt - Neubeckum 39.806 58 35 0,15
224c NW Rheine - Burgsteinfurt - Lutum ( - Coesfeld) 13.116 35 38 0,93
224d NW Isserlburg - Bocholt - Borken - Coesfeld 45.358 110,6 68 1,63
2279 NW Ratingen - Duisburg-Entenfang 14.861 2,4 16 0,15
228a NW Wouppertal - Radevormwald - Oberbriigge ( - Lidenscheid) 42.463 58,1 44 1,32
228b NW  Mettmann - Wuppertal-Wichlinghausen - Gevelsberg-West 37.223 29,6 29 1,02
228h NW (Wuppertal - ) Aprath - Wilfrath - Velbert - Essen-Kettwig 121.226 31,1 16 1,95
229a NW Opladen - Wermelskirchen - Bergisch Born 56.264 32 24 1,33
230b NW Hattingen - Wengern - Wetter ( - Hagen) 33.209 9,9 28 0,36
230b NW Hattingen-Mitte - Sprockhével - Wuppertal-Wichlinghausen 26.075 28 21 1,33
231v NW Bonn-Beuel - Hangelar - St. Augustin 54.971 2,5 5 0,50
232b NW Krefeld - Ténisvorst 30.039 25 5 0,50
232c NW Paderborn - Bad Lippspringe 23.512 7,1 7 1,01
232c NW Krefeld - Hulserberg 24.350 7 14 0,50
232d NW Lippstadt - Erwitte - Warstein 55.323 4,7 31 0,15
234a NW Borken - Burlo - Winterswijk (NL) 1.988 25,6 18 1,43
238a NW Neheim-Husten (Arnsberg - ) Sundern 29.901 2,1 14 0,15
238e NW Paderborn - Biren - Brilon 62.306 30 60 0,50
239¢c NW Menden - Hemer - Iserlohn 36.994 10,6 15 0,71
239d NW Siegen-Weidenau - Helgersdorf 25.027 7 14 0,50
239h NW Olpe - Freudenberg - Kirchen 42.306 49,7 34 1,47
239p NW Wennemen - Schmallenberg 35.977 16 32 0,50
240a NW Olpe - Bergneustadt - Dieringhausen 40.936 29,9 29 1,03
240c NW Siegburg - Lohmar 30.305 3,5 7 0,50
240e NW (Dieringhausen - ) Osberghausen - Morsbach 49.731 31,3 34 0,93
240e NW (Wuppertal - ) Remscheid - Wipperfirth - Marienheide 38.818 41,3 31 1,33
242c NW Krefeld - Willich-Nersen - Ménchengladbach 38.917 17,7 18 0,99
242d NW Viersen - Willich-Neersen - Kaarst ( - Neuss) 9.730 21,3 16 1,33
243c NW Moers - Vluyn - Hoerstgen-Sevelen 46.717 14,3 20 0,72
245a NW Baal - Wassenberg - Dalheim 43.683 18,7 18 1,04
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Bahn 21 — Reaktivierungspotenziale nach Bundeslandern Anhang 4

ehm. Bundes- Streckenverlauf neu erschl. Investition Lange Inv./Lange
KBS land Einwohner [Mio €] [km] [Mio. €/ km]
2458 NW__(Monchengladbach-) Dalheim-Roermond N 0 12 14 098
245f NW Herzogenrath - Alsdorf - Mariadorf 36.000 4.1 9 0,45
245¢g NW (Linnich - ) Lindern - Heinsberg 40.777 8,2 12 0,69
246b NW  Bedburg - Elsdorf 21.675 9,4 7 1,33
247e NW Diren - Euskirchen 27.221 22,6 30 0,76
248 NW_ Kal-Helema e 111 17 o0es
248k RP Junkerath - Losheim 2.147 8 16 0,50
248m RP (Andernach - ) Kaisersesch - Daun - Gerolstein 16.360 7,4 49 0,15
248m RP Gerolstein - Prim 7.704 16,5 33 0,50
248 RP Koblenz - Ochtendung - Mayen 18.460 42,7 37 1,16
251d RP Siershahn - Altenkirchen 18.685 12 40 0,30
251d RP Hohr-Grenzhausen - Hillscheid 2.655 8 4 2,00
253a RP (Alzey - ) Kirchheimbolanden - Marnheim ( - Kaiserslautern) 0 12 6 2,00
263k RP Bitburg Stadtstrecke 12.575 8,3 9 0,93
264 RP Turkismuhle - Hermeskeil 9.250 20,3 22 0,93
264a RP Langenlonsheim - Stromberg - Simmern 20.551 19 38 0,50
264a RP Simmern - Morbach / Flughafen Hahn 24.211 20 40 0,50
271a RP Turkismuhle - ) Heimbach - Baumholder 5.733 1,4 9 0,15
272c RP Staudernheim - Lauterecken - Altenglan 13.566 41,5 45 0,93
273b RP Armsheim - Wendelsheim 3.813 1,4 9 0,15
274a RP Alzey - Bodenheim 14.464 41,3 31 1,33
274c RP Worms - ) Osthofen - Hamm - Guntersblum 8.319 17,5 19 0,93
274h RP (Griunstadt - ) Ramsen - Enkenbach 0 12 13 0,93
280 RP Landau - Germersheim 17.759 28 21 1,33
280b RP Landau - Herxheim 9.854 10,2 11 0,93
93d SH Hamburg - ) Nettelnburg - Geesthacht 34.634 7 14 0,50
112d SH ltzehoe - Wrist 19.635 28 21 1,33
112d SH Wilster - Brunsbuttel 15.155 8 16 0,50
113a SH Silderbrarup - Kappeln 11.567 7,5 15 0,50
113b SH Kiel - Schéneberger Strand 15.495 13 26 0,50
114b SH Neumdiinster - Wakendorf - Ascheberg - Pl6n 6.793 13 26 0,50
114k SH Libeck - Bad Segeberg 18.072 56,4 29 1,95
114k SH Malente - Litjenburg 6.055 8,5 17 0,50
265b SL Merzig - Losheim - Niederlosheim 18.914 7,5 15 0,50
265d SL illingen - ) Niedaltdorf - Bouzonville (F) 0 1,5 10 0,15
265e SL Vélklingen - Uberherrn - Hargarten-Falck (F) 30.976 7,7 20 0,39
265f SL Vélklingen - Pittlingen - Heusweiler 20.822 29,2 15 1,95
271d SL St. Wendel - Oberthal - Theley 19.985 19 13 1,46
280f  SL  Hombug-BleskastelBierbach 4562 83 9 093
2809 SL Bierbach - Gersheim - Reinheim 7.196 24 18 1,33
147a SN Groitzsch - Zwenkau - Markkleeberg ( - Leipzig) 17.679 12,4 13 0,96
213 SN Torgau - Pretzsch ( - Wittenberg) 7.041 12 24 0,50
215 SN Bad Diiben - Eilenburg - Bad Schmiedeber: 2.441 9 18 0,50
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Bahn 21 — Reaktivierungspotenziale nach Bundeslandern Anhang 4
ehm. Bundes- Streckenverlauf neu erschl.  Investition Lange Inv./Lénge
KBS land Einwohner [Mio €] [km] [Mio. €/ km]
244 SN Lobau - GroBpostwitz 5.920 17,5 19 0,93
252 SN (Lébau - ) GroBschweidnitz - Oberoderwitz ( - Zittau) 7.151 9 18 0,50
303 SN (Dresden - ) Kénigsbriick - Bernsdorf 9.934 13,9 20 0,70
312 SN Arnsdorf - Dirrréhrsdorf 0 4 8 0,50
402 SN (Chemnitz - ) Wittgensdorf - Limbach - Oberfrohna 27.887 4,7 8 0,58
416 SN (Freiberg - ) Berthelshof - Brand-Erbisdorf - Langenau 12.804 5,1 7 0,73
417 SN RoBwein - Hainichen (- Chemnitz) 3.847 10 20 0,50
419 SN Neuoelsnitz - Lugau - Wiistenbrand 10.315 8,8 13 0,68
432 SN GroBbothen - Rochlitz 6.012 16,6 18 0,93
433 SN Rochlitz - Waldheim 15.815 19,4 21 0,93
450 SN Schwarzenberg - Annaberg 11.996 22,1 24 0,93
504 SN Brandis - Trebsen 4.486 7 14 0,50
509 SN Rochlitz - Narsdorf - Altenburg 7.235 35,9 39 0,93
511 SN Pegau - Neukieritzsch 0 7,5 15 0,50
512 SN Leipzig-Plagwitz - Pdrsten 3.980 12 24 0,50
531 ST Zeitz - Osterfeld 7.665 9 18 0,50
607 ST GroBkorbetha - Pérsten - Deuben ( - Zeitz) 13.261 3,5 23 0,15
706 ST (Burg - ) Glsen - Jerichow - Schénhausen 7.474 14,5 29 0,50
707 ST Gisen - Ziesar 4.484 8 16 0,50
711 ST Blumenberg - Schénebeck 4.733 24 26 0,93
741 ST Haldensleben - Eilsleben 4.209 16 32 0,50
742 ST Haldensleben - Weferlingen - Hettstedt 10.483 25,5 51 0,50
753 ST Stendal - Niedergérne 3.864 8 16 0,50
473 TH Plauen - ) Schénberg - Hirschber 7.124 10 20 0,50
534 TH (Gera - ) Triptis - Lobenstein 12.936 26 52 0,50
541 TH (Gera - ) Wiinschendorf - Werdau ( - Zwickau) 3.470 25,8 28 0,93
543 TH Greiz - Neumark ( - Zwickau) 3.204 12,9 14 0,93
563 TH Rudolstadt - Bad Blankenbur 0 3,7 4 0,93
622 TH llmenau - Schleusingen - Themar 12.090 39,6 43 0,93
623 TH limenau - GroBbreitenbach 12.185 19,4 21 0,93
626 TH Suhl - Schleusingen 9.340 14,8 16 0,93
632 TH Bad Salzungen - Vacha 14.835 8 16 0,50
644 TH (Sémmerda - ) StrauBfurt - Déllstadt 11.754 18,5 20 0,93
646 TH (Gotha - ) Bufleben - Friedrichswert 5.843 12 13 0,93
647 TH Muhlhausen - Schlotheim - Hohenebra ( - Sondershausen) 9.926 25,4 34 0,75
665 TH Leinefelde - Teistungen - Duderstadt - Wulften 38.973 34,5 40 0,87

5.595.466

5.552

7.739
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