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Vorwort der Herausgeber

Sinkende Marktanteile seit Ende des Krieges, damit geringere Bedeutung fir den Trans-
portmarkt. Standig wachsender Vorsprung des Kraftfahrzeugs vor der Schiene im
Personen- und Guterverkehr. Hat die Eisenbahn ihre Daseinsberechtigung eingebuR3t? Be-
sitzt die Deutsche Bundesbahn lberhaupt noch eine Bedeutung fiir unsere gesamte Volks-
wirtschaft? Ist die DB Uberhaupt noch ein wirtschaftlich relevanter Faktor?

Das sind Fragen von existentieller Bedeutung fir die Eisenbahn schlechthin, insbesondere

fur die Deutsche Bundesbahn. Schlie8lich erhalt die DB rund 13,5 Milliarden Mark im Jahr

an Bundesleistungen, das heillt, Gelder des Steuerzahlers, die eine Legitimation verlangen,
deren Ausgabe im Interesse der Allgemeinheit begriindet sein muR.
Bundesverkehrsminister Dr. Werner Dollinger formuliert das so: ,Der
Staat zahlt der DB seit ahren hohe Summen aus dem Bundeshaushalt.
Nicht ohne Grund. Wenn Parlament und Regierung Uber Jahre solche
gewaltigen Summen billigen, darf erwartet werden, dalR dem entspre-
chender Nutzen fur die Volkswirtschaft gegenubersteht. Was also leistet
die DB fur die deutsche Volkswirtschaft? Genau diese Frage versucht
das JBhrbuch des Eisenbahnwesens 1986 fundiert zu beantworten.

Zunéchst einmal: Die Bahn ist das mit Abstand gréRte Verkehrsunterneh-
men der Bundesrepublik. Zwar sind ihre Anteile am Verkehrskuchen gesunken, aber das
geschah in wachsenden Markten. In absoluten Zahlen hat die Bedeutung der Bahn nicht
nachgelassen. 1960 hatte die Bundesbahn im Personenverkehr einen Marktanteil von 30
Prozent, heute sind es zwar nur noch sieben Prozent, aber damals be-
forderte sie jahrlich eineinhalb Milliarden Menschen, heute dagegen 1,9
Milliarden. Im Guterverkehr entfielen vor 25 Jahren noch 60 Prozent der
Transportleistung auf die Bundesbahn, heute sind es nur noch halb so-
viel Prozente, namlich 30, aber es sind nach wie vor mehr als 300 Millio-
nen Tonnen im Jhr, die von der DB transportiert werden. Anders ausge-
drickt: Die Bahn hat am Wachstum des Marktes nicht teilgenommen.

Das gefahrdet ihre Fuhrungsposition als gré3tes Verkehrsunternehmen

allerdings in keiner Weise.

Als nachstes argumentieren besonders die der Eisenbahn wohlgesonnenen Menschen mit
deren Sicherheit und Umweltfreundlichkeit. Die Antwort ist zutreffend, doch auf ihrer Fest-
stellung sich auszuruhen ware geféhrlich zugleich. Naturlich bendtigt die Schiene den ge-
ringsten Platz, schont am meisten die Umwelt, verbraucht die sauberste Energie, verursacht
am wenigsten Unfélle — bei jeweils gleicher Verkehrsleistung. Sie ist auch kaum auf das
krisenanfallige Mineral6l angewiesen, denn sie fahrt 85 Prozent ihrer Verkehrsleistung mit
Strom, dessen Produktion seinerseits nur zu funf Prozent auf Olbasis beruht.

Gerade der Umweltschutz erhalt standig gréfRere Bedeutung. Forderungen, ihn zu verbes-
sern, werden zunehmend ernstgenommen. Insofern besitzt die Eisenbahn hier starke Argu-
mente, und doch ware es fatal, sich darauf allein zu verlassen. Elnmal haben Umweltargu-
mente bisher zu keiner spirbaren Verkehrsverlagerung gefihrt. Wo es diese Verlagerung
zum Beispiel hin zu umweltfreundlichen 6ffentlichen Verkehrsmitteln gegeben hat, waren es
der Preis, vor allem aber attraktive Angebote, wie sie die Verbundsysteme mit ihren S Bah-



nen, U- Bahnen, StralRenbahnen und/oder Bussen bieten. Mit Umwelt allein sind Kunden
weder zu halten noch zu gewinnen. Die volkswirtschaftliche Bedeutung der Bahn darf sich
in Sicherheit und Umweltfreundlichkeit nicht erschdpfen.

GrdRtes Verkehrsunternehmen, Spitze in Sicherheit und Umweltfreundlichkeit — doch die
volkswirtschaftliche Bedeutung mufd irgendwo mefbar sein. Sie muf3 sich in Gro3en aus-
dricken, wie sie auch fir die Bedeutung anderer Unternehmen, ja ganzer Branchen Mal3-
stab sind: Wertschépfung und Arbeitsplatze. Das Verkehrsforum Bahn, eine Wirtschafts-
vereinigung von Uber 80 Unternehmen aus allen Branchen der Bundesrepublik, gab eine
entsprechende Studie beim renommierten Bonner Institut fir Wirtschafts- und Gesell-
schaftspolitik (IWG) in Auftrag. Die Ergebnisse kommentierte der Ehrenvorsitzende der
Deutschen Bank AG und Prasidiumsmitglied des Verkehrsforums Bahn, Dr. Hermann Jsef
Abs, mit den Worten:

.Die vor wenigen Wochen veroffentlichten Ergebnisse verblifften selbst Fachleute: Direkt
oder indirekt sind auf die Tatigkeit der Bahn rund 823 000 Arbeitsplatze in der Bundesrepu-
blik zuriickzufuhren; das bedeutet, dal? jeder 32. Arbeitsplatz in irgendeiner Weise von der

Bahn abhangig ist.

Die Bahn und |hreSaS
voIkS.ertschaftIlche—lr

+ ,Die Deutsche Bundesbahn, aber auch die
| PT = A i nichtbundeseigenen Eisenbahnen, die Beteili-
w f gungsunternehmen der DB, Servicebetriebe,
Kooperationspartner und Auftragnehmer leisteten der Untersuchung zufolge einen Beitrag fur
die deutsche Volkswirtschaft von rund 44,5 Milliarden Mark im Jahr 1984. Allein die Leistungs-
kraft der DB und der anderen deutschen Eisenbahnen liegt etwa bei einem Drittel dessen,
was die deutsche Autoindustrie erwirtschaftet. Das Ubersteigt beispielsweise den volkswirt-
schaftlichen Beitrag des Bergbaus oder der gesamten Schiff- und Luftfahrt.”

.Noch viel wichtiger wird der Wirtschaftsfaktor Bahn, wenn man die sogenannten Ausstrah-
lungswirkungen hinzuzahlt, die weit Uber Besché&ftigung und Umséatze bei den Geschafts-
partnern der Bahn hinausgehen. Hier sei nur an den Tourismus erinnert, fir den vielerorts
Schienenstrdnge auch heute noch Lebensadern sind. Oder auch daran, dal die Haupt-
bahnhodfe in unseren Grof3stadten attraktive Mittelpunkte bilden, von deren N&ahe beispiels-
weise Handel wie Gastronomie profitieren.”

In den Beitragen dieses Jahrbuchs wird die volkswirtschaftliche Bedeutung der Bahn aus
den verschiedensten Blickwinkeln intensiv beleuchtet. Sei es ihre Bedeutung als Arbeit-
geber und Auftraggeber, sei es als Initiator oder als Anwender technischer Innovationen,
ebenso als Garant umweltfreundlicher Beférderung, als attraktiver Standort und schlief3lich
auch als Konzern.

AuBerdem wollten Herausgeber und Redaktion des Jahrbuchs einmal wissen, wie Spitzen-
reprasentanten aus Wissenschaft, Wirtschaft und Gewerkschaft, aber auch Spitzenpolitiker
in Bund und Landern die volkswirtschaftliche Bedeutung der Bahn einschéatzen.

Keine Uberraschung ist es sicher, daR fiir Bundeswirtschaftsminister Dr. Martin Bangemann
Arbeitsplatze, die Arbeitsteilung fur die Wirtschaft und die Mobilitat fur die Massen bei der
Bedeutung der Bahn von allem Anfang an im Vordergrund gestanden haben. Doch steht er
damit keineswegs allein. Berlins Senator fur Verkehr und Betriebe, EdAmund Wronski, sieht
einen nicht unbedeutenden Anteil der Bahn an der Entwicklung des gesamten wirtschaft-
lichen Lebens seiner Stadt. Ahnliche Effekte fiir die bremischen Hafen und generell den
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Handelsplatz Bremen sieht der Senator fur Hafen, Schiffahrt und Verkehr der Freien
Hansestadt Bremen, Oswald Brinkmann. Das meint auch sein Hamburger Kollege Volker
Lange, der zusatzlich die bedeutenden Investitionsentscheidungen der Deutschen Bundes-
bahn herausstreicht.

Die Bedeutung der Bahn fur Umwelt und Sicherheit wird besonders herausgestellt von den
Verkehrsministern der Lander Hessen, Nordrhein- Westfalen, Rheinland- Pfalz und Bayern,
aber nicht nur Ulrich Steger, Christoph Zépel, Rudi Geil und Anton Jaum ann halten das fir
erwahnenswert, sondern ebenso der Bundesvorsitzende des Deutschen Beamtenbundes,
Alfred Krause, der meint: ,Die Vorzige des Schienenverkehrs bieten gerade im Zeitalter ei-
nes verstarkten UmweltbewufRtseins geniigend Chancen, die latent vorhandene Nachfrage
nach Dienstleistungen der Bundesbahn zu nutzen.” Das ist gleichzeitig der Appell, aus
einem gegebenen Vorteil auch die nétige Konsequenz zu ziehen.

.Seit jeher erfullt die Bahn eine besondere Aufgabe im Personennahverkehr”, meint der
Bundesverkehrsminister, und er zeigt auch gleich auf, was auf diesem Sektor getan worden
ist. Fast selbstverstandlich, dall Anton Jaum ann als Bayerns Verkehrsminister die Bedeu-
tung der Bedienung im Nahverkehr gerade fir unseren gréfRten Flachenstaat heraus-
streicht. Als richtungweisende MalRBnahmen erwdhnen aufler ihm Dr. Manfred Biermann fur
Schleswig- Holstein und Dietmar Schlee fir Baden- Wirttemberg den Abschluf? der beson-
deren Vertrage, die zu einer Neuordnung des Verkehrsangebots im Nahverkehr auf Schiene
und StrafRe fur ein ganzes Bundesland fiuhren sollen.

Kontroverse Positionen gibt es eigentlich nur bei der Frage, welche Bedeutung der betriebs-
wirtschaftlichen Meflatte zugestanden werden soll. Hajo Hoffmann, Minister fur Wirtschaft
des Saarlandes, halt den von der Bahn verlangten Nachweis der betriebswirtschaftlichen
Kostenvorteile der Bahn gegentber allen anderen Verkehrsmitteln fir nicht gerecht. Kurz
und bindig formuliert dagegen der Prasident des Deutschen Industrie- und Handelstages,
Otto Wolff von Amerongen: ,Leere Zige, wo immer sie verkehren mdgen, sind volkswirt-
schaftlich so wenig legitimierbar wie betriebswirtschaftlich.”

In jedem Fall legitimiert sieht DGB- Vorsitzender Ernst Breit die Bahn, und er meint, trotz
eines rein betriebswirtschaftlich hoffnungslosen Defizitgeschafts sei doch inzwischen allge-
mein anerkannt, dal ein Verzicht auf die Eisenbahn volkswirtschaftlich und gesellschaftlich
noch viel teurer wirde, weil die verkehrstechnischen Alternativen héufig viel unginstiger
seien.

DaR im Konzert der Verkehrstrager noch langst nicht alles optimal geregelt ist, macht Nie-
dersachsens Verkehrsminister Walter Hirche deutlich, wenn er als Aufgabe des Staates die
richtige Gewichtung der volkswirtschaftlichen Bedeutung der Bundesbahn in Relation zu
den anderen Verkehrstrdgern apostrophiert. Die Notwendigkeit, einen Ausgleich zu schaf-
fen, wenn der Bahn bestimmte Aufgaben auferlegt werden, betonen dabei sein Ministerkol-
lege Rudi Geil und DGB- Chef Ernst Breit. Als ein gravierendes Hindernis, ihrer volkswirt-
schaftlichen Bedeutung gerecht werden zu kdnnen, nennt Hajo Hoffmann schlieB3lich die
Frage der Kostenanlastung fur die Fahrwegvorhaltung.

Eine Gesamtkonzeption zu fordern, ist in diesem Meinungsforum konsequenterweise der
Wissenschaft Vorbehalten geblieben. Trotz betréchtlicher Erfolge mit Einzelaktivitdten in den
vergangenen Jhren ist es fur Professor Dr. Gerd Aberle klar, dal3 sich wieder die Frage
nach einer umfassenden eisenbahnpolitischen Konzeption stellt, da die vergangenen Erfol-
ge in ihrem Potential bereits weitgehend ausgeschopft seien. Worum es ihm geht: ,Die Ant-
wort hierauf wird mafRgeblich mitentscheiden, welche gesamtwirtschaftliche Bedeutung die
Deutsche Bundesbahn in Zukunft besitzen wird — als krisenaffine Einrichtung zur Verwal-
tung eines staatlichen Sondervermdgens oder als marktaktives, ergebnisverantwortliches
Verkehrsunternehmen mit zusatzlichen 6ffentlichen Aufgaben und eindeutigen Abgeltungs-
regelungen nach dem Veranlasserprinzip.” ->



Zwei zuséatzliche Aspekte bringt der Prasident des Bundesverbandes der Deutschen In-
dustrie, Dr. Hans Joachim Langmann, ein. Einm al kédnne von der Bahn ein wichtiger Impuls
zur europdaischen Integration von schnellem grenzuberschreitenden Personen- und Gilter-
verkehr ausgehen. Die Verknipfung nationaler Hochgeschwindigkeitsnetze zu einem
System verbund starke die Wettbewerbsfahigkeit der europé&ischen Industrie und erhdhe die
Produktivitédt des investierten Kapitals. Zum zweiten sieht er gerade fur die Deutsche Bun-
desbahn Chancen durch den Aufbau individuell nutzbarer zentraler Informatik. Denn die
Nutzung neuer Informations- und Kommunikationstechniken zur Optimierung logistischer
Prozesse sei gerade fir einen Uberall prasenten Verkehrstrager mit zentraler Steuerungs-
fahigkeit von besonderer Bedeutung.

Mit dem Blick nach vorn sollen die Zitate aus dem Meinungsforum enden. Hier eine Aus-

wahl:

Martin Bangem ann: ,Ilch sehe darin eine wieder wachsende volkswirtschaftliche Bedeu-
tung der Bahn.”

Otto Wolff von Amerongen: ,Auch in Zukunft wird es Schienenverkehre geben, die die
Bahn fir die Wirtschaft aus 6konomischen wie praktischen Griinden unersetzbar machen,
und dies begrindet ihre volkswirtschaftliche Bedeutung.”

Werner Dollinger: ,Die Deutsche Bundesbahn soll nicht zum bestaunten und nostalgisch
verklarten Museum sobjekt werden, sondern auch in Zukunft unter Verzicht auf dirigistische
MaRBnahmen die Leistungskraft eines traditionsreichen, aber hochmodernen und allen An-
forderungen gewachsenen Verkehrsmittels im tagtéglichen Wettbewerb beweisen.”

Zusam mengefallt: Keine der um Meinung gebetenen Persdnlichkeiten schéatzt die Be-
deutung der Deutschen Bundesbahn gering. Niemand, der auch nur andeutungsweise von
Verzicht spricht. Im Gegenteil: Die Position der Bahn zu stéarken, ihre Prdsenz zu erhdéhen,
steht an der Spitze der Wunschliste. Gleichgultig, ob die AuRerungen aus der Wirtschaft
oder aus der Politik kommen, aus Wissenschaft und Gewerkschaft — sie untermauern, daf
es sich bei der Diskussion um die Zukunft der Eisenbahn um ein Anliegen quer durch die
gesamte BevOlkerung handelt. Das alles geschieht ganz eindeutig nicht aus Nostalgie oder
aus Hoflichkeit dem Frager zuliebe, sondern schlicht, weil man sie haben will, die Eisen-
bahn, weil man sie braucht — aus den unterschiedlichsten, natirlich auch egoistischen
Grinden. Doch gerade das ist sicher kein schlechter Beweis fir die Bedeutung der Eisen-
bahn in unserer Zeit und in der Zukunft.



Die Bahn

und 1hre volks-

wirtschatftliche
Bedeutung

Stimmen aus Politik,
Wirtschaft, Wissenschatft

Dr. Martin Bangemann

Bundesm inister fur Wirtschaft, Bonn

Die Eisenbahn feierte im vergange-
nen Jahr die Erinnerung an die Fahrt
des ersten Zuges von Nirnberg

nach Furth vor 150 Jahren. Dam als
begann eine nur von wenigen in
ihrer Dimension erkannte Entwick-
lung: Die Eisenbahn war eine
wesentliche Voraussetzung fir die

allgem eine wirtschaftliche und im be-
sonderen industrielle Entwicklung.
Der Bau des Streckennetzes und
des rollenden und installierten Mate-
rials brachte vor allem der Bauwirt-
schaft, der Eisen- und Stahlindustrie
und einer neuen Lokomotiv- und
Waggonbauindustrie einen starken
und raschen Aufschwung. Tausende
neuer Arbeitsplatze wurden geschaf-
fen, eine bis dahin nicht gekannte
Arbeitsteilung fur die Wirtschaft und
Mobilitat fur die Massen wurden
mdglich.

Das Auto hat heute die Rolle uber-
nommen, individuelle Mobilitat und
die Bedienung der Wirtschaft in der
Flache zu bieten. Die Kfz-Industrie
gilt als Schlusselindustrie. Gleich-
wohl ist die Bahn als Faktor der Wirt-
schaft und des Verkehrs nicht weg-
zudenken. Massenverkehre auf weite
Strecken, schneller Personenreise-
verkehr und der wichtige Personen-
nahverkehr fur Schiler und Berufs-
tatige sind fur unser Land mit seiner
Bevdlkerungs- und Industriedichte
nicht zu ersetzen. Von den rund drei-
einhalb Prozent, die der Verkehrs-
bereich zur Bruttowertschépfung un-
serer Wirtschaft beitragt, entfallt mit
13,5 Milliarden DM (1984 — zu jewei-

ligen Preisen) etwa ein Viertel auf die
Deutsche Bundesbahn. Die DB be-
schaftigt rund ein Prozent aller Er-
werbstatigen.

Nach einigen JBhrzehnten einer ein-
seitigen Ausrichtung auf den Ausbau
des StralBennetzes und die Motorisie-
rung der Massen kann man heute
von einer Renaissance der Eisen-
bahn sprechen: Eine neue Hochge-
schwindigkeitstechnologie bendtigt
neue Zugsysteme und neue Trassen.
Der im vergangenen Herbst als ICE
vorgestellte neue Triebzug ist techno-
logische Weltspitzenleistung. Er wird
nicht nur die Attraktivitat des nationa-
len Eisenbahnsystems, sondern
auch die internationale Wettbewerbs-
féahigkeit der deutschen Schienen-
fahrzeugindustrie entscheidend ver-
bessern. Fir insgesamt 33 Milliarden
Mark werden Strecken aus- und neu-
gebaut, ein bedeutender Anstol3
nicht nur fir die Tiefbauindustrie. In
dieser Sum m e sind auch die Investi-
tionen fur die Elektrifizierung und
Signaltechnik enthalten. Weitere
rund zwei Milliarden Mark sollen auf-
gewendet werden fir das neue rol-
lende Material. Dieses Geschehen
hat gewisse Parallelen mit der Grun-
derphase vor hundert bis hundert-
funfzig Jahren.

Es ist zu erwarten, daBR die Deutsche
Bundesbahn mit den gewaltigen In-
vestitionen in Trassen und Material
verlorene Marktanteile der vergange-
nen Jahre im Guter- und Personen-
verkehr zurtickholen kann. Die Be-
schleunigung der Verkehre, die an
die Bedilrfnisse der Wirtschaft ange-
paflten logistischen Angebote wer-
den das lhre dazutun, die Produktivi-
tat der DB zu verbessern. Ich sehe
darin eine wieder wachsende volks-
wirtschaftliche Bedeutung der Bahn.
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Energieverbrauch und Larmentwicklung zu mini-

mieren. In der Fahr- und Bremssteuerung wird
modernste Mikroprozessoren- und Lichtwellen-
leitertechnik eingesetzt. Die neuentwickelte
Drehstromantriebstechnik ist in der Lok Baureihe

120 verwirklicht, die zwischenzeitlich ihre Be-
wahrungsprobe bestanden hat. Ein Teil der beim

Bremsen des Zuges freiwerdenden Bewegungs-

energie wird wieder in elektrische Energie um-
gewandelt und in die Oberleitung zurlickge-
speist. Bezuglich des Komforts kommen neue

Eisenbahntechnik von morgen: der Intercity Experimental

als Betriebsfiihrungsinstrument eine hohe Be-
deutung in der Eisenbahntechnologie zu, da mit
ihrer Hilfe eine maximale Ausnutzung der Fahr-
wegkapazitat und eine optimale Sicherung und
Durchfihrung des vorgesehenen Betriebs-
ablaufs erreicht werden kann.

Allgegenwartig ist die Diskussion um den Um-
weltschutz, sowohl bezuglich des Baues neuer
Strecken als auch im Hinblick auf den darauf vor-
gesehenen Betrieb. Heute gibt es Richtwerte, die

auf jeden Fall eingehalten werden; hierzu sind IC Experimental:
. N . Informationssystem
verschiedene aktive und passive Schallschutz- am Fahrgastplatz

malRnahmen notwendig. Umwelttechnische Er-
kenntnisse werden konsequent sowohl beim
Fahrzeug als auch bei der Trassierung ange-
wandt. Der aktive Larmschutz besteht darin,

Elemente zum Einsatz, wie neue Klimatechnik

in Modulbauweise. Damit besteht die Mbglich-

schon beim Entwurf der Fahrzeugkomponenten keit, je nach Bec![]rfnissen des Marktes die Innen-
von vornherein auf emissionsminimale Gestal- 2usstattung variabel zu gestalten.

tung zu achten. Passive SchutzmaRnahmen Eine weitere Innovation fur die Zuggeneration

dampfen dagegen nachtraglich die schon ent- Von morgen stellt das elektronische Fahrgastin-
standenen Gerausche. Auch hier haben eine formationssystem dar. Zuginformationen oder
Vielzahl von Forschungsaktivititen zu neuen auch ein Unterhaltungsprogramm, Radiosen-
Erkenntnissen gefihrt, die bei den Neubau- dungen und so weiter kénnen Gber Kopfhérer ab-
strecken Anwendung finden. gerufen werden. *

Hochgeschwindigkeitsziige

Auf den neuen Strecken der Bahn werden natur-

lich auch neue Ziige zum Einsatz kommen. Eine

Vielzahl innovativer Technologien, die zum groR-

ten Teil erstmals auf Schienen eingesetzt wer- e i torstend i HOV
den, machen diese Generation von Hochge- urd Ry edeiter
schwindigkeitsziigen schneller, bequemer und Michsc haander
wirtschaftlicher als ihre Vorgéanger. Bei der Ge-
staltung des Zuges wurde besonders auf aero-
dynamische Eigenschaften Wert gelegt, um
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und die Ausgestaltung des Fahrzeuginnenraums
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Tabelle: Gegeniberstellung IC Experimental / IC Expref3

Konfigurationl)

Lange (Max) ....ccoeeuene.

Lange Mittelwagen

Breite Mittelwagen
Gesamtgewicht
Motor-Dauerleistung

Transformator-
Dauerleistung

Sitzplatzzahl ..............

Geschwindigkeit

....... Tk + BMWg + Tk

IC Experimental IC Exprel

Tk + 14MWg + Tk

114 m 412 m
24,34 m 26,40 m
2,93 m 3,02 m
...... ca. 280 t ca. 770 t
7,2 MW 10 MW
....... 6,4 MVA 10,8 MVA
87 ca. 750—780
350 km/h 250 km/h

1) Tk = Triebkopf/ MWg = Mittelwagen

Mit diesen wenigen Hinweisen wird schon deut-
lich, wie eng technologische Forschung, techni-
sche Innovation und innovative Angebotsgestal-
tung im Verkehrswesen verknipft sind. Nur die
rasche Umsetzung der Forschungsergebnisse,
ihre Einarbeitung in die technischen Systeme
des Anwenders versetzt das Verkehrsunterneh-
men in die Lage, attraktive innovative Angebote

auf den Marktzu bringen. Das Projekt ,Hochge-

schwindigkeitsverkehr" ist hierfir das beste Bei-

spiel.

Aberauch in anderen Bereichen finden moderne

64

Technologien natirlich bei der Bundesbahn ihre
Anwendung. Die elektronische Datenverarbei-
tung istschon wegen der riesigen Datenmengen
unabdingbar. Fahrkartenverkauf, Platzreservie-
rung sind Beispiele dafur. Im Giuterverkehrwurde
ein umfassendes zentrales EDV-System zum
Einsatz gebracht, das den gesamten Giterver-
kehr der DB mit Informationen versorgt und som it

Ge-

die vorhandenen

eine zuverlassige Disposition ermaoglicht.
ist die DB dabei,
EDV-Systeme auf den

genwartig
modernsten technologi-
schen Stand zu stellen und gleichzeitig weitere

Anwendungen zu installieren.

Der scharfer gewordene Wettbewerb im Markt
zwingt die Bundesbahn vielleicht mehr als in der
Vergangenheit, auf Innovation zu setzen. Es ist
bekannt, daR wir uns vorgenommen haben, die
Produktivititganz nennenswert zu steigern. Dies
Ka-

pazitdt und Qualitat der Beférderungsleistungen

bedingt zwangslaufig innovatives Handeln.

der Bundesbahn miuissen erhdht, ihre Einbin-

dung in integrierte Transportketten verbessert
werden. Von 1984 bis 1990 sollen uber 40 Milliar-
den investiertwerden. Allein dies istschon bered-
tes Zeugnis dafur, welche Position die DB auf
dem Investitionsmarkt einnimmt. Die neue Bahn
ist somit ein Motor der Wirtschaft, sie gehért zu
den gréoRRten Arbeits- und Auftraggebern, und sie
sorgt fur einen wirtschaftlichen Giuter- und Wa-

renflu®.

Die volkswirtschaftliche Gemeinschaft Bundes-
republik Deutschland ist auf die Vermarktung ih-
rer hochwertigen Technologie angewiesen. Vor-
aussetzung fur eine internationale Vermarktung
deutscher Bahntechnik ist der Erfolg im eigenen
Land, heiRt der Einsatz bahntechnischer
Produkte bei der Bundesbahn. Die DB
seits darauf angewiesen, durch Anwendung in-

das

ist ihrer-

novativer Technik ihre Leistungsfahigkeit zu er-
halten und zu verbessern.

Richard von Weizsadcker hat
anlaRlich des Festakts zur 150-Jahrfeier der deut-
schen Eisenbahnen am 15. Mai 1985 in Nirnberg
formuliert:

Bundespréasident

~Meinerseits mdchte ich nur meine

Freude dariber ausdricken, dall wieder steigen-
de Innovationen indas Schienennetz beiweniger
Ausgaben fur den StralBenbau geplant sind. So
sicher die Technik den StraBen- und Luftverkehr
gefordert hat,

sie bietet gerade auch fur den

Schienenverkehr hochbedeutende, in die Zu-

kunft weisende Entwicklungsmdglichkeiten.”

Diese Chancen zu nutzen istunser dringendstes

Anliegen. Eine Eisenbahn, die die bewéahrte
Technik von gestern und heute nicht als beque-
mes Ruhekissen betrachtet, sondern die immer
wieder aufs neue und allen Zweiflern zum Trotz
den unternehmerischen Mut zur Einfuhrung in-

novativer Technik aufbringt, wird ihren Platz im

Verkehrsgeschehen auch auf lange Sicht erhal-

ten und ausbauen.



In Adelaide legt man ferner groBten Wert auf die
gunstige Anbindung von Bahn und Bus und die
Abstimmung der Fahrplane dieser beiden Ver-
kehrsmittel. Es gibt bereits neun spezielle Bahn-
und Bus-Umsteigestationen. Speziell fur den
Umsteigebetrieb gebaut und in Betrieb genom-
men ist bis jetzt allerdings nur das Noarlunga-
Center. Ein weiterer Verkehrsknoten wird zur Zeit
im Stadtteil Salisbury ausgebaut; er soll zur
200-Jahrfeier im Jahr 1988 er6ffnet werden.

O-Bahn fir Adelaide

Auch im Busbetrieb geht man neue Wege: So
wurde Anfang Marz 1986 eine neuartige O-Bahn
mit spurgebundenem Busverkehr erdffnet. Die
O-Bahn verbindet den Stadtteil Gilberton im Her-
zen von Adelaide mitdem nordéstlichen Stadtteil
Paradise und bedient unterwegs nur zwei Statio-
nen. Dieser Abschnitt ist sechs Kilometer lang
und wird mit Geschwindigkeiten bis zu 100 km/h
befahren.

Die Fahrzeuge der O-Bahn wurden von Daimler
Benz entwickelt, der Fahrweg von Ziblin. Insge-
samt ist die Beschaffung von 90 Mercedes-Bus-

Bahn-und Busdienste sind im GroBraum von Adelaide vielerorts eng verzahnt. Das
Noarlunga-Center istdafir ein gutes Beispiel. Es wurde fiir einen bequemen Um-
stieg von Schiene auf StraBe konzipiert. Hier ein dreiteiliger Triebwagenzug der
Baureihe (Class) 2000/2100 bei der Ankunft im Noarlunga-Center

sen geplant. Schon 1988 soll das O-Bahn-Sy-
stem um weitere sechs Kilometer bis nach Mod-
bury verlangert werden.

Northern Territory:
Erste Nord-Sud-Magistrale
soll bald Wirklichkeit werden

Das riesige fast menschenleere Gelande des
Ndérdlichen Territoriums, das einen Anteil von 18
Prozent der Gesamtflache Australiens umfaRt
und auf dem nur ein Prozent der Bevdlkerung
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Derfrihere Zentralbahnhofvon Adelaide im Zentrum der
Stadt wird gegenwartig umgebaut. Das im viktoriani-
schen Stil gebaute Bahnhofsgeb&aude bleibt zwar in sei-
ner AuBenfassade erhalten, wird innen jedoch véllig neu
gestaltet. Es wird zu einem KongrefRzentrum ausgebaut
mitHotel und Spielcasino, Birotraktund einem Parkdeck
und soll 1988 zu den Jubilaumsfeierlichkeiten wieder er-
offnet werden

lebt, isteisenbahnm&Rig ein weilRer Fleck aufder
Landkarte des fiinften Kontinents. Zum letzten
Mal dampfte es hier 1976, als der Betrieb auf der
Kapspur-Strecke von Port Darwin nach Birdum
eingestelltwurde. Zwischen den Gleisen wucher-
te Unkraut, bis im Vorjahr auch die Schienen ent-
fernt wurden. Lediglich einige Bruckenkonstruk-
tionen erinnern noch an diese Eisenbahn, die
1929 aufihrer ganzen Lange von 233 Kilometern
in Betrieb genommen wurde.

Erstrund 1400 Kilometer weiter sidlich, im Touri-
stenzentrum von Alice Springs, ist das Northern
Territory wieder Bahnland. Von hier aus fuhrt die
.Ghan-Strecke uber Tarcoola nach Adelaide im
Suden Australiens.

Die Weiterfuhrung der Bahnlinie von Alice
Springs bis Port Darwin im Norden wurde zwar
seit Jahren von Politikern gefordert, wegen der
hohen Baukosten aber nie realisiert. Jetzt endlich
soll sie in Angriff genommen werden. Mit dem
Bau der 1440 Kilometer langen Strecke soll noch
in diesem Jahr begonnen werden. Damit hatte
Australien endlich auch seine einzige durchge-
hende Nord-Sud-Magistrale, die Port Darwin mit
dem rund 3000 Kilometer entfernten Adelaide
verbinden wirde.

Von diesertranskontinentalen Zugverbindung er-
wartet sich die Regierung des Northern Territory
eine Belebung des Giterverkehrs und vor allem
eine weitere Steigerung des Touristenstroms, der
hier schon an zweiter Stelle der wichtigsten Ein-
nahmequellen steht. Besonders Alice Springs



wird davon profitieren, wie es einst auch von der
transkontinentalen Telegraphenlinie Nutzen zog.

Die neue Nord-Sid-Strecke istauch aus anderen
Grinden bemerkenswert: Wird es doch die erste
groBere private Eisenbahn Australiens sein, die
zudem noch von einer privaten auslandischen
Eisenbahngesellschaft konzipiert wurde. Die Ko-
sten fir den Bau der neuen Strecke werden mit
umgerechnet einer Milliarde Mark veranschlagt.
Als Studie vorgelegt wurde das Projekt von Ca-
nadian Pacific Consulting Service (CPCS), wobei
strengste wirtschaftliche MaRstdbe angelegtwur-
den. Danach halt CPCS die neue Strecke furver-
tretbar, wenn im Giterverkehr das angestrebte
Verkehrsaufkommen von zunéchst einer Million
Tonnen jahrlich erreicht werden kann. Damit
steht die CPCS-Studie im krassen Gegensatz zu
einer 1983 von David Hill vorgelegten Studie, die
dem Projekt wegen hoher Unwirtschaftlichkeit
keine Chance gab.

Der NT-Regierung schien das neue CPCS-
Gutachten indes erfolgversprechend genug, um

das 1980 bei der Einbeziehung der neuen

Die stillgelegte ,Ghan‘-Strecke ist streckenweise noch
befahrbar.
gemacht und setzen von Quorn in Studaustralien regel-
maRig Dampfsonderzige fur Touristen ein. Hierder ,Cof-
fee Pot“genannte Schmalspurzug beider Fahrtiuberden
Pichi-Richi-PaRB

Dies haben sich Eisenbahnfreunde zunutze

,Ghan-Trasse vom Premierminister gegebene
Versprechen, die Strecke von Tarcoola nach Ali-
ce Springs bis Port Darwin weiterzufihren, end-
lich auch realisieren zu kénnen.

CPCS hatte in seiner Studie mit maRgeschnei-
derten Investitionen im Vergleich zu der Hill-Stu-
die gleich mehrere Wege aufgezeigt, die den Ko-
stenvoranschlag der Hill-Studie um 210 bis 300
Millionen Mark reduzieren wurde.
geringere Achslasten von 21,7 Tonnen bei Ge-
schwindigkeiten von 80 km/h im Guterverkehr
und bei 100 km/h im Personenverkehr. Ferner
wurden die Kurvenradien der Strecke auf nur
1200 Meter bei Steigungen von maximal 0,8
Prozent festgelegt. Eine Ausnahme bildet hier le-
diglich der Streckenabschnitt durch die MacDon-
nells-Berge, etwa zehn Kilometer nérdlich von
Alice Springs. Hier sind Steigungen von 1,1 Pro-
zent auf 400 Metern vorgesehen. Auch die alten
Briuckenkonstruktionen sollen wieder verwendet
werden.

Dazu zahlen

Mit dem Ausbau der Strecke soll von Alice
Springs aus in Richtung Norden begonnen wer-
den, wobei mit einer Bauzeitvon drei, héchstens
vierJahren gerechnetwird. Verlegtwerden sollen
neue 50 kg/m-Schienen auf Stahlschwellen. Und
auch an Personal soll gespart werden: Anstelle
der in der Hill-Studie vorgesehenen Drei-Mann-
Besatzung bei Guterzigen sieht CPCS nur ein
Zwei-Mann-Team vor, wie dies im Ubrigen von
1990 an im ganzen australischen Eisenbahnnetz
eingefuhrt werden soll.

Vor allem diese MaBnahme erwies sich als ent-
scheidender Kostenfaktor im Wettbewerb zwi-
schen Bahn und Strale, wo die Road Trains
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Ebenfalls auf der fru-
heren ,Ghan'-Strecke
im Einsatz fur Eisen-
bahnfreunde ist dieser
Sonderzug mit der
Dampflok T 186 bei
der Fahrt Gber die
Woolshed-Flat-Bridge



Ralf Roman Rossberg

Frankfurt am Main

Chronik des
Eisenbahnwesens
1985/86

Die européaische Verkehrspolitik steht unter
dem Eindruck der Verurteilung des Mini-
sterrats wegen Untatigkeitdurch den Euro-
paischen Gerichtshof [1], Die Verkehrsmi-
nisterder EG-Lander reagierten darauf mit
dem BeschluR, bis 1992 einen freien Markt
ohne Zulassungsbeschrankungen zu
schaffen. Auslandische Fuhrunternehmer
sollen sich von diesem Zeitpunkt an auch
auf den Binnenmarkten anderer EG-Lan-
derunbeschranktbetatigen kénnen. Diese
Liberalisierung wird allgemein befurwortet,
nurbestehen in den einzelnen Landern un-
terschiedliche Zugangsbedingungen zum
M arkt, die zunachst vereinheitlicht werden
miRten. Uberdiese Harmonisierung diver-
gieren die Vorstellungen.

lhre Unzufriedenheit mitder Europapolitik
haben indessen auch namhafte Reprasen-
tanten der europaischen Wirtschaft zum
Ausdruck gebracht. Rund zwanzig Spit-
zenmanager bedeutender Industrieunter-
nehmen grindeten den ,Runden Tisch®,
an dem sie dreimal im Jahr Zusammentref-
fen, um an der wenig ergiebigen Europa-
politik der Regierungen vorbeider europa-
ischen Industrie ginstigere Bedingungen
zu verschaffen. Zu den vom ,Runden
Tisch“ bereits vorgelegten Arbeiten zahlt
die Studie ,Missing Links“: Um Schwach-
im Transportnetz zu beseitigen,

wichtige Verkehrsverbindungen

stellen
werden
wie die Landwege nach GrofRRbritannien
und Skandinavien, eine neue Alpentrans-
versale sowie Anschliusse zur Iberischen
Halbinsel und zum Balkan vorgeschlagen;
trotz geschatzter Kosten von 60 Milliarden
Dollar wird eine weitgehend private Finan-
zierung fur moglich gehalten [2],

Weltweit spielt die Eisenbahn nach wie vor
eine sehr unterschiedliche Rolle. Wé&ahrend
ihr Gewicht in den Industrielandern eher
schwindet, wachst es in Landern der Drit-
ten Welt, in Schwellenlandern, wie — unter

dirigistischem EinfluB — in den meisten

Staatshandelslandern des Ostblocks. Aber
auch die Wertschéatzung der Bahn bei der
Bevodlkerung zeigt bemerkenswerte Unter-
schiede, soweitsich dies aus den Reisege-
wohnheiten in verschiedenen Landern
schlieBen laRt. So legt jeder Japaner im
Jahresdurchschnitt 1618 Kilometer mit der
Eisenbahn zurick, jeder Amerikaner nur
72 Kilometer. Zwischen diesen beiden Ex-
tremen weist die Beliebtheitsskala zahlrei-
che Abstufungen aus. So steht der Schie-
nenverkehr in der Schweiz fast ebenso
hoch im Kurs wie in Japan: Jeder Eidge-
nosse fahrtjahrlich im statistischen Schnitt
1596 Kilometer Bahn. In der DDR werden
die Zige mit 1353 Kilometern durchschnitt-
licher Inanspruchnahme je Bilirger mehr
als doppelt so stark frequentiert wie in der
Bundesrepublik, deren Bewohner nur 631
Kilometer pro Jahr mit ihrer Bundesbahn
zuricklegen. Die Franzosen bringen es
immerhin auf 1065 Bahnkilometer im Jahr
und die Osterreicher auf 930 Kilometer,
wahrend die Englander mit 534 Kilometern
noch weniger von der Bahn Gebrauch ma-
chen als die Deutschen. Die Statistik sagt
allerdings nichts Uber die Grunde fur die
unterschiedliche Inanspruchnahme aus,
etwa Uber die Qualitat ihres Leistungsan-
gebots oder den Motorisierungsgrad in
den einzelnen Landern. Offenbargibtes —
wie das Beispielder Schweiz und der Bun-
desrepublik zeigt — beietwa gleich hohem
Standard der
schiede im Nutzungsgrad [3],

Bahnen pragnante Unter-

Die funf Eisenbahnen GroBbritanniens,
Nordirlands, Frankreichs, Belgiens und Lu-
xemburgs benutzen seit 1. November 1985
einen gemeinsamen Européischen Perso-
nen-Tarif (TEV) firden internationalen Per-
sonenverkehr. Er weicht von den bisheri-
gen Tarifen in verschiedener Hinsicht ab.
Insbesondere treten an die Stelle der ver-
schiedenen Binnentarife Festpreise fur je-
de Teilstrecke einer Reise.

Der amtierende Préasident des Internatio-
(uic)y,
Gentil (63), istam 11. November 1985 in Pa-
ris gestorben. Er war Generaldirektor der

nalen Eisenbahn-Verbands Paul

Franzésischen Eisenbahnen und hatte das
in zweijahrigem Turnus wechselnde Prési-
dium der UIC am 4. Dezember 1984 uber-
nommen. Nachfolger wurde Jean Dupuy.
Dupuy wird am 1. Januar 1987 abgeldst
Deut-

vom Vorstandsvorsitzenden der

schen Bundesbahn Reiner Gohlke.

Neuer Direktor des Forschungs- und Ver-
suchsamts (ORE) der UIC in Utrechtwurde
Imrich Korpanec von den Tschechoslowa-
kischen Staatsbahnen als Nachfolger von
Dr. Andrzey Semrau, der zu den Polni-
schen Staatsbahnen zuriickgekehrt ist.
Neuer Président des Internationalen Ver-
bands ¢ffentlicher Verkehrsbetriebe (UITP)
wurde Ingemar Backstrom, Generaldirek-
tor der Stockholmer Verkehrsbetriebe [5],
Sein Vorganger, Dr.-Ing. Fritz Pampel, Vor-
standsmitglied der Hamburger Hochbahn
AG, wurde Ehrenpréasident. An der Spitze
des Verbands der europaischen Eisen-
bahnindustrie (Unife) steht als neuer Préasi-
Chef des belgi-

Unternehmens BN Constructions

dent Oscar Bronchart,
schen
Ferroviaires et Metalliques; er léste Eric Ko-
cher ab, der bei BBC den Bereich Verkehr
leitet und als Vizeprasident weiterhin an

der Leitung der Unife beteiligt bleibt [6].

Dem 1983 von zunéachstfinfeuropaischen
Eisenbahnen gegriundeten Intercontainer-
Pool sind weitere Bahnen beigetreten:
zur Deutschen Bundesbahn, den Nieder-
landischen Eisenbahnen, den Danischen
und Schwedischen Staatsbahnen sowie
den Osterreichischen Bundesbahnen als
Grindungsmitgliedern sind die Norwegi-
schen, Ungarischen und Spanischen
Staatsbahnen, die Belgischen, Luxembur-
gischen und Franz6sischen Eisenbahnen
sowie die Schweizerischen Bundesbah-

nen hinzugekommen. [7].
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