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Vorwort der Herausgeber

,Die neue Bahn” - unter dieses Motto haben wir das ,Jahrbuch des Eisenbahnwesens '85*
gestellt und so eine Aussage Ubernommen, die die Deutsche Bundesbahn bereits im
ganzen Jahr 1985 begleitet. ,Die neue Bahn*, das steht nicht ohne Grund als Uberschrift
Uber einem Jahr, in dem die deutsche Eisenbahn 150 Jahre alt wird. Wir haben das Jahr
dieses runden Geburtstags von Anfang an zum Anlall genommen, ein neues Bahnbewuf3t-
sein und ein neues Unternehmensverstandnis zu schaffen.

Die Eisenbahn ist ein Teil deutscher Geschichte, und sie hat eine langeTradition. Sie bekam

aber in den letzten Jahrzehnten auch die Konkurrenz anderer Verkehrsmittel mit aller
Harte zu spiren. Sie stand dabei weitgehend in der Defensive. Be-
sonders das Auto - Pkw wie Lkw - hat die Eisenbahn als wichtigstes
Mittel der Fortbewegung von Menschen und Gitern emotional und real
verdrangt.
Diese Veranderung finden wir auch in der Transportstatistik wieder:
Gerade noch sechs Prozent der Personentransportleistung und 28 Pro-
zent der Gitertransportleistung werden heute von der Bahn erbracht.
1950 waren es noch 38 und 62 Prozent.

Die gravierendsten Verdnderungen sind nach 1945 eingetreten. Die
Eisenbahn war in der Nachkriegszeit zunachst eine Art Packesel des Wiederaufbaus, dann
jedoch das Stiefkind der Nation. Ein Zahlenvergleich kennzeichnet wie kaum ein anderes
das Ungleichgewicht der Entwicklung der verschiedenen Verkehrstrager in der Nach-
kriegszeit: 140000 Kilometer Stralen wurden gebaut, jedoch nur
ganze 12 Kilometer neue Schienenstrecken fir den Fernverkehr und
240 Kilometer fur die S-Bahn.
Vernunftig war vieles nicht in den letzten 35 Jahren, aber das alles ist
Historie. Wir haben uns entschlossen, nicht mehr Uber die Benach-
teiligung der Eisenbahn zu klagen, sondern unsere Chance zu nutzen -
und diese Chancen sind da.
Die Anstrengungen der Eisenbahn in den letzten Jahren haben eine
Reihe von vorzeigbaren Erfolgen gebracht. Das war nicht nur gut fir das
Image der Bahn - die Bahn wird auch in der Offentlichkeit zunehmend positiver gesehen
sondern auch fir den Umsatz. Dartber hinaus ist es gelungen, das Wirtschaftsergebnis
seit 1982 spurbar zu verbessern und den Anstieg der Verschuldung zu stoppen. In Zahlen
ausgedrickt: Der Fehlbetrag wurde innerhalb von zwei Jahren um eine Milliarde Mark
verringert, auf rund 3,1 Milliarden, und statt der urspriinglich geplanten finf Milliarden
zusatzlicher Kredite wurde keine zusatzliche Mark aufgenommen, der Schuldenstand bei
35,6 Milliarden Mark gehalten.

Hatte sich der Trend, der bis Anfang der achtziger Jahre die Entwicklung der Bahn be-
stimmte, unverandert fortgesetzt, dann ware das Eigenkapital der Bahn 1988 aufgezehrt.
Dann wéare der jahrliche Fehlbetrag auf Gber zehn Milliarden Mark angestiegen und die
Bahn 1990 mit 90 Milliarden Mark verschuldet. Eine solche Bahn ware sicher nicht mehr
lebensfahig gewesen. Doch dieser negative Trend wurde gebrochen, und die Entwicklung
geht in eine neue Richtung.



Die Bahn hat- wie erwdhnt - eine lange Tradition. Diese Tradition belegt auch den Inno-
vationswillen und die Innovationsfahigkeit der Eisenbahn. Die Bahn erweist sich trotz ihres
hohen Alters als junges und dynamisches Unternehmen, kreativ und zukunftorientiert im
Angebot. Wir planen ins neue Jahrtausend hinein mit ICE, InterCargo, kurzeren Fahrzeiten
und hohem Komfort. Wir sind innovativ in der Produktion von Transportleistungen. Hierfur
investieren wir, und zwar die gewaltige Summe von 40 Milliarden Mark allein von 1984
bis 1990. Ein Schwerpunkt unserer Investitionen ist dabei der Ausbau und teilweise Neu-
bau unseres Streckennetzes. Zwei neue Strecken und sechs Ausbaustrecken werden
zur Zeit realisiert, weitere sind in der Planung.

Mitunserem Konzept,DB '90“ haben wirdas klare Ziel formuliert, die W ettbewerbsfahigkeit
des Unternehmens Deutsche Bundesbahn zu steigern. Wir wissen, dall wir nur durch
bessere Leistung ein besseres Ergebnis erzielen kénnen. Es gilt, die systembedingten Vor-
teile der Bahn zu nutzen, um verlorengegangene Marktanteile zurickzugewinnen: mit
einem schnelleren, komfortableren Angebotim Fernverkehr, miteinem attraktiveren Angebot
im Regional- und im Nahverkehr auf Schiene und Strale, mit einem konkurrenzfdhigen
Logistikangebot im Guterverkehr.

Die Bahn stellt sich selbstbewuRtdem W ettbewerb, in dem sie eine Herausforderung sieht -
mit der Chance, die Vorteile der Bahn zu beweisen. Neue Perspektiven, die die Bahn
braucht, um als zeitgemaBRes Verkehrsmittel akzeptiert zu werden, lassen sich auch so
formulieren: Mehr Wettbewerb und weniger Verwaltung; mehr Unternehmen und weniger

Behorde; mehr Flexibilitdt und weniger Routine.

Die neue Bahn kommt, und sie kommt nichterstdann,wenn der Intercity-Expref3 Anfang der
neunziger Jahre mit 250 km/h auf neuen Strecken fahrt. Vieles, was die neue Bahn aus-
macht, ist heute schon Wirklichkeitgeworden, so die neuen Angebote im Reiseverkehroder
IC '85, Frachtangebote mit garantierten Befdorderungszeiten oder schnelle Kurierdienste.
Die neue Bahn kann sicher nichtvon heute aufmorgen entstehen, doch jeden Tag kommt ein
Stick neue Bahn dazu.

.,Die neue Bahn“ kommt, so haben wir auch die Beitrdge in diesem Jahrbuch prasentiert.
Vieles ist bereits Realitat oder steht kurz vor seiner Verwirklichung, anderes befindet sich in
der Realisierungsphase oder in der Planung - doch nichts davon ist Phantasie oder Utopie.

Dipl.-Ing. Knut Reimers
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Dr. jur. Lothar Dernbach,

Leiter des Fachbereichs Planung

in der Hauptverwaltung der Deutschen Bundesbahn,

Frankfurt am Main

Die Strategie DB

E ntw icklung und Stand d

\. Ausgangslage 1983

Die in den letzten Jahren immer deutlicher wer-
dende Entwicklung der Deutschen Bundes-
bahn von der Behdrde weg in Richtung Unter-
nehmen hatte 1983 einen beachtenswerten
Markierungspunkt zu verzeichnen. Die Unter-
nehmensleitung hatte in diesem Jahr - von
Frihjahr bis Herbst - in Fuhlungnahme und
Dialog mit dem Bundesminister fiir Verkehr ei-
nen markt- und aufgabenorientierten strategi-
schen Plan erarbeitet, den sie fir sich verbind-
lich machte und dem sie seitdem ihr Handeln
unterwirft. Der auf den Zeithorizont 1990 aus-
gerichtete Plan ,Strategie DB '90" ist Ausdruck
einer Besinnung auf eigene Kraft und Mdglich-
keiten. Seine Notwendigkeit und Entstehung
sind beeinfluRt und Gberlagert von der Erkennt-
nis, dalR der Staat nach uber dreiRig Jahren
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Bild 1: Wirtschaftliche Entwicklung
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Bundesbahngesetz und vdllig veradnderter
Verkehrswirtschaft die gemeinwirtschaftlichen
Aufgaben der Bundesbahn neu definieren und
ihre Strukturen ordnen muf3.

In der Regierungserklarung vom 4. Mai 1983
waren zur Lage der DB in komprimierter Form
Aussagen gemacht: Die Bahn istunverzichtbar,
bei der Bahn gibt es Anpassungsprobleme, die
Bahn mulR bezahlbar bleiben. Der knapp ein
Jahr zuvor neu gebildete Vorstand der Deut-
schen Bundesbahn fand sich damit in voller
Ubereinstimmung.

Kritische Bestandsaufnahme, Analyse

Am Anfang der internen Strategie-Diskussion
stand eine kritische Bestandsaufnahme, die ein
disteres Bild ergab (Bild 1):

Die Schulden der DB hatten sich seit 1970
mehr als verdoppelt. Sie betrugen Ende 1982
fast 36 Milliarden DM. Bei einer anhaltend ne-
gativen Entwicklung ware das Eigenkapital der
Bundesbahn Ende 1988 aufgezehrt worden.

>

> Die Ausgleichszahlungen des Bundes hat-
ten sich von 1970 bis 1982 von 3,5 Milliarden
auf 13,6 Milliarden DM fast vervierfacht. Seit
1974 waren die Ausgleichszahlungen des Bun-
des sogar hoher geworden als die Giuterver-
kehrsertrage der DB, mit deren Uberschiissen
die Bahn friher die Kostenunterdeckung des
Personenverkehrs ausgleichen konnte.

> Die Personalausgaben der DB einschliel3-
lich der Versorgungs- und Sozialleistungen wa-
ren 1982 auf 20,7 Milliarden DM angestiegen.
Bezogen auf die Aufwendungen waren dies
rund 67 Prozent, bezogen auf die Ertradge (ein-
schlieBBlich erfolgswirksame Bundesleistungen)
sogar rund 77 Prozent. Allein in der Zeit von
1969 bis 1974 hatten sich die Personalausga-
ben infolge von Einstellungen und Lohn- und
Gehaltserhéhungen von 8,8 Milliarden auf 16,9
Milliarden DM nahezu verdoppelt.

> Die Zinsen im Geschéftsjahr 1982 waren auf



2,9 Milliarden DM geklettert. Dies waren 16,7
Prozent der eigenen Ertrdge der Bundesbahn.

Die Analyse dieser Bestandsaufnahme fiihrte in
bezug auf das Umfeld zu eindeutigen Erkennt-
nissen:

> Bedingt durch die Entwicklung des Kraftwa-
genverkehrs in den letzten Jahrzehnten hat sich
das Verkehrswesen in der Bundesrepublik
Deutschland umwalzend veradndert. Ganz ent-
scheidend fiir die Entwicklung des Kraftwagen-
verkehrs war die erhebliche Ausweitung und
Verbesserung des Stralennetzes. Das Ge-
samtstraBennetz ist um rund 120000 auf
485000 Kilometer vergréBert worden, die Auto-
bahnen haben sich dabei von 1960 bis 1982
von 2600 auf 7800 Kilometer verdreifacht, die
BundesstraBen sind um 7300 auf 32400 Kilo-
meter angewachsen. Das Schienennetz st
demgegeniuber praktisch unverandert geblie-
ben.

> Die Bundesbahn hat zwar ihr Transportvo-
lumen im wesentlichen halten kdnnen, sie hat
aber erheblichen Verlust an Marktanteilen hin-
nehmen missen und ihre ehemals dominante
Stellung als Verkehrstrager verloren. Zwei
Griunde sind es, die malRgeblich bewirkten, dal
die DB nicht mehr - wie friher selbstverstand-
lich - gemeinwirtschaftliche Leistungen aus
Uberschiissen des Giiterverkehrs finanzieren
konnte. Erstens: die fir die Bahn neue Wettbe-
werbslage selber. Zweitens: die sich durch un-
terschiedliche Infrastrukturentwicklung und un-
terschiedliche Wegekostenbelastung ergeben-
de, Jahr fir Jahr starker werdende, nachteilige
Wettbewerbsverzerrung.

> Die zunachst langsam und spater schneller
voranschreitende Verschuldungsentwicklung
ist eingetreten, weil die jahrlich entstehenden
Fehlbetrage nicht zeitgerecht und voll abge-
deckt wurden.

Neben diesen umfeldbezogenen Erkenntnis-
sen konnten allerdings auch interne Entwick-
lungen und Gegebenheiten bei der Analyse
nicht tbersehen werden: Die Bahn war im Ver-
gleich zu den Wettbewerbern bei der Produk-
tivitdtsentwicklung zuriickgeblieben. Anpas-
sungsmafRnahmen im Personalbestand wie im
Bereich der Fahrzeuge und Anlagen waren in
Rickstand geraten.

In globaler Betrachtung ergab die Analyse:
Ohne umfassende und drastische MalRnahmen
wirde bei einer Begrenzung der Bundeslei-
stungen auf einem Niveau von 13 bis 14 Milliar-
den DM die Verschuldung der DB bis 1990 vor-
aussichtlich auf rund 92 Milliarden DM anstei-
gen. Der dann anfallende Zinsaufwand von
rund 7,2 Milliarden DM pro Jahr signalisierte
das Ende jeder unternehmerischen Téatigkeit
der DB (Status-quo-Entwicklung). In dieser

Lage war der Unternehmensleitung die allge-
meine Handlungsmaxime praktisch vorgege-
ben. Sie muflte schnelle, durchgreifende und
dauerhafte MaBnahmen treffen, um die dro-
hende Entwicklung zu brechen. Parallel hierzu
wirden weitreichende staatliche Strukturent-
scheidungen zu treffen sein, um einen Konsoli-
dierungsprozel3 der Bundesbahn in Gang zu
bringen. Da derartige MaRnahmen nachhalti-
gen Erfolg nur versprechen, wenn sie sich an
einem klar formulierten, langfristig Ubergeord-
neten Ziel orientieren, galt es einen unterneh-
mensstrategischen Plan zu schaffen, der mit
qualitativen und quantitativen Zielaussagen
eine Richtschnur dafur bildet.

Il. Strategieplanung mit Hilfe
von Szenarien und Modellrechnungen

Die Bundesbahn beriicksichtigte bei ihrer un-
ternehmensstrategischen Planung (wie auch
bei der vorgenannten Status-quo-Entwicklung)
die Erkenntnisse moderner Verfahren, wonach
Strategieplanungen der Wirtschaftsunterneh-
men mehr und mehr auf Szenarien und Modell-
rechnungen abgestitzt werden.

Am Anfang dieses Planungsprozesses werden
im Dialog mit der Unternehmensleitung strate-
gische Zielalternativen formuliert. Sie werden
mit Hilfe von Szenarienbetrachtungen und Mo-
dellrechnungen auf ihre logische Konsistenz
und Eintrittswahrscheinlichkeit hin geprift und
festgelegt. Szenarien sind gedankliche Bilder,
die zum Beispiel unternehmerische Entwick-
lungen beziehungsweise Entwicklungsmdg-
lichkeiten in kausaler Abhangigkeit zu unter-
schiedlichen, konsistenten (externen und inter-
nen) Pramissen beziehungsweise Pramissen-
bindeln aufzeigen.

Langjahrige Zahlenreihen
als Basis der Szenarienrechnungen

Wichtiges Instrument der Szenarienrechnung
sind Prognoseformeln, die aus umfangreichem,
statistischen Material der Vergangenheit kau-
sale Abhangigkeiten von Werten beinhalten. Im
vorliegenden Fall bilden sie mathematische
Zusammenhange zwischen Verkehrsleistun-
gen und ausgewé&hlten gesamtwirtschaftlichen
GrolRen sowie der praktizierten unternehmeri-
schen Preispolitik ab. Auf solche Weise kann
zum Beispiel die Entwicklung des Wagenla-
dungsverkehrs der DB relativ genau vorausge-
sagtwerden, wenn ceteris paribus die Verande-
rung der Rohstahlproduktion als bekannt ange-
nommen wird.

Das Rechenverfahren durchzieht mehrere Mo-
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Bild 2: Ausschnitt
aus einer Richt-
zeichnung

wesentlich von denen einer Autostrale unter-
scheiden. Da es sich mehr um konstruktive An-
forderungen als um Bemessungsprobleme
handelte, wurde fir die Rahmenentwiirfe das
Richtzeichnungskonzept gewéahlt, welches sich
durch Struktur
(Bild 1).

Fir konstruktiv gleichartige Bauteile mit ver-

eine modulare auszeichnet

gleichbaren Anforderungen werden allgemein-
gultige Lésungen aufgezeigt, die sich durch die
exakt definierten Schnittstellen mosaikartig an
die verschiedenen Brickentypen zu
funktionstichtigen Ganzen zusammenfigen
lassen (Bild 2).

einem

Anwendung der Richtzeichnungen

Die Richtzeichnungen leiten sich von bewahr-
ten Baukonstruktionen ab und versuchen, er-
kannte Méangelerscheinungen baustellenge-
Trotzdem sind die Richt-

zeichnungslésungen nicht als Musterentwurfe

recht zu vermeiden.

aufzufassen, die blindlings angewendetwerden
kénnen. Im Gegenteil, in vielen Fallen werden
dem Konstrukteur

keiten angeboten,

mehrere Lésungsmoglich-
mit denen er sich kritisch
hat. Zur Erleichterung
vorgeschlagene Abmessungen
ihres Funktionszu-

auseinanderzusetzen
werden und
Anordnungen hinsichtlich
sammenhangs erlautert und begriindet. Es ent-
steht so ein MafRstab fur konstruktive Funk-
tionserfillung, an dem sich auch abweichende
Auffassungen messen lassen. Der technische
Fortschritt ist somit rickkoppelnd jederzeit ein-
Einer unbegriundeten
Ausfihrungsformen wird jedoch entgegenge-

zubinden. Vielfalt von
wirkt. Die sich in der Bauausfihrung und in der
Dauerhaftigkeit als besser herausstellende L&-
sung wird so die weniger erfolgreiche ablésen.
Fur die Bauwerke der Neubaustrecken wurden
die Arbeiten fir die Rahmenentwirfe mit Richt-

zeichnungscharakter 1976 aufgenommen und
Gegenwart fortgeschrieben. Die be-
sonderen Anforderungen, die sich aus der vor-
250
lassen sich vor allem an dem

bis zur

gesehenen Geschwindigkeit von Vmax =
km/h ergeben,
Querschnitt der Fahrbahn erkennen, der mog-
lichst gleichbleibend Gber die ganze Lange der
Strecke durchgefuhrt wird.

> Das Lichtraumprofil muR einer moder-
nen Hochleistungsbahn entsprechen und die
Schwankungen des Wagenkastens ebenso wie
die von der Wirtschaft fir einen schnellen G-
terverkehr bendtigten LademafRe bericksichti-
gen. Dariiber hinaus soll sich Uberwachungs-
und Unterhaltungspersonal langs der Gleise
bewegen kénnen, ohne von den schnellfahren-
den Zlugen gefahrdet zu werden.

> Der Gleisabstand muB so gewahlt werden,
dalR bei Begegnung gegenseitige Luftdruckbe-
eintrachtigungen vermieden werden. “m

53
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Bild 4: Randkappe
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[> Es sind alle nétigen Ausrlstungen einer
Strecke wie Oberleitung, Stromversorgung, Si-
gnal- und Fernmeldeleitungen und deren Ein-
richtungen wie Schaltschranke, Abzweigungen
oder Kupplungen zu bericksichtigen.

I> Fir eine wirtschaftliche Erhaltung der Bau-

Schnitt

54

werke ist Raum fur Besichtigungs- und Arbeits-
gerate auf dem Randweg, in den Hohlkésten
oder in den Widerlagern vorzusehen.

Unter Berlcksichtigung all dieser Anforderun-
gen stellt sich der Querschnitt einer Bricken-
fahrbahn wie folgt dar (Bild 3):

t> Gleisabstand 4,70 Meter

[> Schotterbett 9,10 Meter breit und etwa 55
Zentimeter tief.

Die Abmessungen erlauben den Einsatz
von Gleisunterhaltungsmaschinen ohne Ein-
schrankung. Gleichzeitig ist der Raum ausrei-
chend, um auch eine schotterlose Fahrbahn
aufnehmen zu kénnen. Begrenzt wird die Fahr-
bahn von zwei Randkappen mitje einem Kabel-
kanal, deren Innenwange gleichzeitig als Ab-
sturzsicherung von entgleisten Fahrzeugen
dient. Die AuRenwangen sind so hergerichtet,
dal in ihnen die Oberleitungsmaste, Signale
und Schaltschranke verankert werden kdnnen.
Der lichte Raum zwischen der Mastgasse und
dem Gelander oder einer Schallschutzwand ist
1,20 Meter breit, so dal3 fahrbare Kleingerate
mit einer Spurweite von rund 1,0 Meter Bewe-
gungsfreiheit haben, wie dies auch fir einen
Besichtigungswagen gilt, der auf dem Randweg
fahrt, Uber das Gelander herumreicht und mit
dem ohne Stérung des Zugverkehrs das Trag-
werk untersucht werden kann. Zum Tragwerk

Stahlplatte,
an Schotterbegj- enzung
testgeschraubt

,— Schutzbeton
/—Bewehrung

T - -

‘s (Pichtungsbahnen

«auf Tropfbahn aiifgeklebt bzw. -geschweiHt

Bild 5: Brickenisolierung
mit Querfuge



Hans-Wilhelm Frerk,

Leiter des Referats Reisezugwagen im Ressort Technik
der Hauptverwaltung der Deutschen Bundesbahn,

Frankfurt am Main

Auf dem Wege zur deutlicheren

des Angebots

Der offentliche Personennahverkehr (OPNV)
ist ein wesentlicher Teil des Leistungsangebots
der Deutschen Im Gegensatz
zum Personenfern- und Giterverkehr, bei de-

Bundesbahn.

nen die Bahn im Wettbewerb zu den anderen
Verkehrstragern steht, im OPNV
Uberwiegend gemeinwirtschaftliche Aufgaben.

erfullt sie

Die Bundesbahn wickelt ihren OPNV sowohl
auf der Schiene als auch auf der StralRe ab.
Wahrend auch im Jahre 1983 mitdem Bahnbus
Kostendeckung erreicht werden konnte, betrug
der Kostendeckungsgrad auf der Schiene
selbst unter Bericksichtigung der erfolgswirk-

samen Bundesleistungen nur rund 86 Prozent.

Damitder OPNV auch in Zukunft fir die DB be-
zahlbar und fur den Burger attraktiv bleibt, gilt
es dringend, Systeme zu entwickeln, mit denen
sich - angepafBt an die regional unterschiedli-
chen Gegebenheiten - ein marktgerechtes An-
gebot zu wirtschaftlich tragbaren Bedingungen
erzielen 1aRt. Dabei ist dem jeweils nachfrage-
gerechteren und wirtschaftlicheren Verkehrs-
mittel der Vorzug zu geben. Fur den Schie-
(SPNV)
das eine deutlichere Strukturierung der Ange-
botspalette bei
der

nen-Personennahverkehr bedeutet
gleichzeitiger Vereinfachung
Produktionsmethoden und Verbesserung
der Produktionsmittel.

Mit einem eindeutig umschriebenen, homoge-
nen Qualitatsstandard sowie einem einheitli-
chen unverwechselbaren Erscheinungsbild ist
die Deutsche Bundesbahn im SPNV bisher nur
in den S-Bahn-Raumen aufgetreten. Das Lei-
stungsbild ,,S-Bahn* istfir Verdichtungsraume
mit einer Besiedlungsdichte von mehr als 2000
Einwohnern pro Quadratkilometer, sogenann-
ten Ballungsraumen, umgeben von einem dicht
besiedelten Umland konzipiert. Die S-Bahn ist
das schienengebundene Nahverkehrsmittel mit
der hochsten Kapazitat. Sie erfordert einen ho-
hen Investitionsaufwand und ist mitden Gbrigen

88

Strukturierung

Systemen der SPNV bei der DB nicht kompati-
bel.

Auch aulBerhalb der Ballungszentren,
Strecken, auf denen der SPNV auch langerfri-

auf

stig seine Bedeutung behalten wird, soll kiinftig
Nahverkehr mit mehr Qualitdt angeboten und
zu einem Markenartikel entwickelt werden. Ein
erster Schritt in dieser Richtung ist der im
Herbst 1984 begonnene Test ,,City-Bahn“ auf
der Strecke KdIn-Gummersbach. Wesentliche
Kennzeichen dieses neuen Nahverkehrsange-
bots sind Taktverkehr Uber die gesamte Tages-
verkehrzeit und ein neues Komfort- und Ser-
vice-Konzept,
pletter Garnituren vorhandener Nahverkehrs-
wagen verwirklicht wurde.

das durch Umgestaltung kom-

Die City-Bahn erfordert erheblich geringere In-
vestitionen als die S-Bahn, da sie auf vorhan-
denen Strecken verkehrt und der Umbau vor-
handener Fahrzeuge preiswerter ist als die
Neubeschaffung von S-Bahn-Garnituren. Von
ihrer Kapazitat her eignet sie sich fur Einsatz-
gebiete, in denen ein genugend groBes Po-
tential an SPNV-Benutzern vorhanden ist, eine
S-Bahn jedoch nicht wirtschaftlich einsetzbar
ware.

Wieder andere Marktbedingungen
schlielich fur den SPNV

wird es auch mittel- oder langerfristig Strecken

bestehen

in der Flache. Hier

mit einem Reisendenaufkommen geben, das
eine Umstellung auf StraBenbusse nicht er-
laubt. Um auch hier ein mdglichst kundenge-
rechtes, das heilt quantitativ und qualitativ zu-
friedenstellendes Angebot bei gleichzeitig mdg-
lichst hohem Beitrag zur Deckung des Gesamt-
aufwands zu erreichen, missen Schienenfahr-
zeuge eingesetzt werden, die kostengunstiger
als lokbespannte Ziuge sind. Mit dem neu ent-
wickelten Dieseltriebzug VT 628/VS 928 steht
eine solche universell einsetzbare Grundeinheit
fur den SPNYV in der Flache zur Verfigung.



Bau- und Komfortmerkmale
neuer Fahrzeuge
fur den Schienenpersonennahverkehr

W esentliche Voraussetzung zur Schaffung ei-
nes besser strukturierten Angebots im SPNV ist
das Vorhandensein von Fahrzeugen mit ein-
satzkonformen Bau- und Komfortmerkmalen.
Das bisher fur Nah- und Eilzuge uUbliche Kom-
fortniveau erweist sich als nicht mehr ausrei-
In verschiedenen Studien und Marktun-

tersuchungen sind die Bau- und Komfortmerk-

chend.

male fir Schienenfahrzeuge des Regional- und
Nahverkehrs ermittelt worden:
mit

> FahrgastgroBraume groRzigigerem

Raumeindruck durch klare, heitere Farbgestal-

tung und in die Gestaltung des Raumes einbe-
zogene Langsgepéackablagen

> gemischte Sitzanordnung mit Reihen- und
Gegenilber-Bestuhlung

> verbesserter Sitzkomfortdurch Verwendung
kdorpergerechter Einzelsitze

t> Vorhaltung von Mehrzweckrdumen, ver-
wendbar entweder fiur die Gepack- und Ex-
preBgutbeférderung oder als zuséatzliche Fahr-
gastraume im Spitzenverkehr und zur Beforde-
rung von Fahrradern, Kinderwagen und Roll-
stihlen

> werbewirksames auReres Erscheinungsbild

durch
strich.

einheitlichen zweifarbigen AulRenan-

In Bild 1 sind die herkdbmmliche und die neue
Sitzanordnung der

Regional-

des
und Nahverkehrs einander gegen-
Ubergestellt. Der wesentliche Unterschied be-
steht in der Sitzteilung. Die Kombination von

Schienenfahrzeuge

Reihen- und Gegeniberbestuhlung ermodglicht
bei
Sitzkomfort durch VergréRBerung der Neigung
der Rickenlehnen auf 20 Grad zu bieten. Bei in

es, gleicher Sitzplatzzahl einen hoheren

Reihe angeordneten Sitzen genigt fuar ausrei-
chende Beinfreiheit ein Sitzabstand von 800
Millimetern; das heit, zwei Sitzreihen mit vier
Platzen erfordern nur 1600 Millimeter Wagen-

lange. Im Gegensatz dazu beanspruchen vier

Sitze mit 20 Grad Rickenneigung, die einander
gegeniber angeordnet sind, 1800 Millimeter
Fahrzeuglange.

Zur Realisierung der beschriebenen

Sitzanordnung

neuen
ist fur die FahrgastgroRraume
der Zweiter-Klasse-Systemsitz entwickelt wor-
den, der nach einem Bausteinsystem an ver-
schiedene Komfortanforderungen und Einbau-
situationen des Nahverkehrs anpaBbar ist. Der
Sitz besitzt Kontaktschaum-Polster, ist reini-
gungs- und reparaturfreundlich und hat nur eine
geringe Brandlast.

Fir die GroRBraume der ersten Klasse steht ein
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Bild 1: Herkdmmliche
Gegenuber- Stzanordnung
(oben) und neue
gemischte Stzanordnung



Stichworte und Daten

Gesamte Streckenlange Normal-

spur (1435 mm) ....ooeeiiiiiiiin. .... 55000 km
zweigleisig 9000 km
Elektrifiziert 3000 km
Gutertransportvolumen............ .. .1,25 Mia. t
Anteil Kohle, Erze, Baumaterial. . ............... 70%
Kilometrische Streckenleistung im

Jah .o .. .16,3 Mio. tkm
Giterwagenum laufzeit............ ...l 3,3 Tage
Personenbeférderung 1984 . . . . . . 900 Mio. Pers.
Investitionsaufwand 1950-1984 . . ... 85 Mia. DM
Geplantes Gutertrans-

portvolumen 1990 , . . ... 1,6 Mia. t
desgleichen im Jahr 2000 . . . . . . 2,5 Mia. t
Personenbeférderung 1990 . . . ... 1,5 Mia. Pers.
desgleichen im Jahr 2000 . . . ... 2,5 Mia. Pers.
Umfang des normalspurigen Ei-

senbahn- Streckennetzes (,stra-
tegisches Ziel*) bis 2000 ............ 75000-80000 km

Guter- Ferntransportvolumens von der Eisen-
bahn zu bewaltigen sind, indes in der Bundes-
republik Deutschland nur ein Drittel des Gu-
ter- Verkehrsaufkommens der Eisenbahn zu-
fallt. Dennoch wurden in China 1984 uUber 1,2
Milliarden Tonnen und 950 Millionen Personen
mit der Eisenbahn befdrdert.

In den vergangenen 35 Jahren sind 107 Eisen-
bahnlinien mit tber 33 000 Kilometer LAnge neu
gebaut worden. Bis auf Tibet haben alle Haupt-
stadte der Provinzen und autonomen Gebiete
sowie die der Zentrale in Beijing unmittelbar un-
terstellten Stadte Anschluf? an das Eisenbahn-
netz. Der Schwerpunkt der Neubauten lag in
Westchina, deren Gesamtldnge heute 25 Pro-
zent des landesweiten Eisenbahnnetzes aus-
macht. Eines Tages soll auch Tibets Haupt-
stadt, Lhasa, Eisenbahnanschlufl erhalten. Die
erste Bauphase der geplanten Verbindung zwi-
schen den Provinzen Qinghai und Tibet, die
1249 Kilometer lang sein wird, ist fertig: die 846
Kilometer lange, Uberwiegend in 2700 Meter
Hohe uUber dem Meeresspiegel verlaufende
Strecke Haiyan- Golmud. Doch das weitaus
schwerste Stick der Strecke auf das 4000 Me-
ter hohe Tibet- Plateau steht noch davor. Die
Auffahrrampe wird eine Ladnge von 1000 Kilo-
meter erreichen.

Chinas Vorhaben, die machtigsten und am
schwersten zugéanglichen Regionen im aufler-
sten Westen, Xizang (Tibet) und Xinjiang, zu
erschlielen, werden durch den soeben begon-
nenen Bau der 240 Kilometer langen Strecke in
Nordxinjiang von Urimgqgi nach Usu (sudlich des
Junggar- Beckens) bestatigt. Obwohl zwei
Hochgebirgszige und zwei Strome lUberwun-
den werden miussen, soll die Strecke nach drei
Jahren Bauzeit fertiggestellt sein. Von Usu bis
zur sowjetrussischen Grenze bei Druzha im
Kasachengebiet sind es dann nur noch rund

200 Kilometer. Mit der kurzlich voll in Betrieb
genommenen neuen 400 Kilometer langen
Strecke Turpan- Korla wird die eisenbahntech-
nisch erschlossene und an Rohstoffen und 6l
reiche autonome Nordwest-Region Chinas
bald ein bedeutendes Industriepotential wer-
den.

Alle diese neuen Eisenbahnlinien sind Pionier-
leistungen des Streckenbaus, auch die in den
sechziger Jahren fertig gewordene Nord-
west- Magistrale von Lanzhou nach Urimqi. In
zahlreichen Windungen fihrt sie Uber den Hu-
anghe, durchquert 150 Kilometer die Wiuiste
Gobi, uberwindet das 3000 Meter hohe Tian-
shan- Gebirge und erreicht nach 1892 Kilometer
die Hauptstadt Xinjiangs. Von dort aus gibt es
also jetzt direkte Zugverbindungen mit Beijing
(Peking) und durch ganz China mit Shanghai
und Guangdong (Kanton). Eine andere neue
Schienenader fuhrt von Lanzhou tUber die Nord-
route nach Baotu (979 Kilometer), Hauptstadt
der Inneren Mongolei, die iUber mehrere Linien
mit Beijing und dem zentralen Eisenbahnnetz in

Bahnhoéfen der Eisenbahndirektion Zhengzhou.

Shengzhou ist ein bedeutender Eisenbahnknoten in Zentralchina. Hier kreuzen
die Hauptschlagadern der Nord/Sud-Richtung (Beijing-Hongkong) und der
Ost/ Wesi- Richtung (Lianyungang am Gelben Meer- Baoj- Uriimqi)
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Typischer Bahnhof einer Eisenbahnstrecke

Die Strecke Chengdu-Kunming (Stidwestchina) fihrt
durch das 4000 m hohe Hsiolang- Gebirge

Freier Markt In China vor einem Provinzbahnhof

Eisenbahn- Bahnhof und FluRstation
liegen oft dicht beieinander, weil
die Bahnlinien in gebirgigen Gegen-
den meist den FluBBlaufen folgen

Blick aus dem Zug wahrend der
Fahrt auf der Hochgebirgsstrecke
Chengtu-Kunming (Stdwestchina).
Die Strecke verlauft In Hohen von
600 bis 2800 Metern und hat 653
Briicken sowie 427 Tunnel mit
einer Gesamtlange von 400 Kilome-
tern. Sie gilt als die schwierigste
Normalspur-Eisenbahnstrecke

n der Welt L

iS¢

Peking - unverandert die einzigartigen
und baulich wertvollen ehemaligen
Kaiserpalaste, die gegen geringes
Eintrittsgeld heute der Bevdlkerung
offenstehen





