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„D ie  neue Bahn“  -  unter dieses Motto haben wir das „Jahrbuch des Eisenbahnwesens ’85 “ 
gestellt und so eine Aussage übernommen, die die Deutsche Bundesbahn bereits im 
ganzen Jahr 1985 begleitet. „D ie  neue Bahn“ , das steht nicht ohne Grund als Überschrift 
über einem Jahr, in dem die deutsche Eisenbahn 150 Jahre alt wird. W ir haben das Jahr 
dieses runden Geburtstags von Anfang an zum Anlaß genommen, ein neues Bahnbewußt­
sein und ein neues Unternehmensverständnis 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 

Härte zu spüren. 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 Gütern emotional und real 
verdrängt.

Diese Veränderung finden wir auch in der Transportstatistik wieder: 
Gerade noch sechs Prozent der Personentransportleistung und 28 Pro­
zent der Gütertransportleistung werden heute von der Bahn erbracht. 
1950 waren es noch 38 und 62 Prozent.

Die gravierendsten Veränderungen sind nach 1945 eingetreten. Die 
Eisenbahn war in der Nachkriegszeit zunächst eine Art Packesel des W iederaufbaus, dann 
jedoch das Stiefkind der Nation. Ein Zahlenvergleich kennzeichnet wie kaum ein anderes 
das Ungleichgewicht der Entwicklung der verschiedenen Verkehrsträger in der Nach­
kriegszeit: 140000 Kilometer Straßen wurden gebaut, jedoch nur 
ganze 12 Kilometer neue Schienenstrecken für den Fernverkehr und 
240 Kilometer für die S-Bahn.

Vernünftig war vieles nicht in den letzten 35 Jahren, aber das alles ist 
Historie. W ir haben uns entschlossen, nicht mehr über 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 für das 
Image der Bahn -  die Bahn wird auch in der Öffentlichkeit zunehmend positiver gesehen 
sondern auch für den Umsatz. Darüber hinaus ist es gelungen, das W irtschaftsergebnis 
seit 1982 spürbar zu verbessern und den Anstieg der Verschuldung zu stoppen. In Zahlen 
ausgedrückt: Der Fehlbetrag wurde innerhalb von zwei Jahren um eine Milliarde Mark 
verringert, auf rund 3,1 Milliarden, und statt der ursprünglich geplanten fünf Milliarden 
zusätzlicher Kredite wurde keine zusätzliche Mark aufgenommen, der Schuldenstand bei 
35,6 Milliarden Mark gehalten.

Hätte sich der Trend, der bis Anfang der achtziger Jahre die Entwicklung der Bahn be­
stimmte, unverändert fortgesetzt, dann wäre das Eigenkapital der Bahn 1988 aufgezehrt. 
Dann wäre der jährliche Fehlbetrag auf über zehn Milliarden Mark angestiegen und die 
Bahn 1990 mit 90 Milliarden Mark verschuldet. Eine solche Bahn wäre sicher nicht mehr 
lebensfähig gewesen. Doch dieser negative Trend wurde gebrochen, und die Entwicklung 
geht in eine neue Richtung.
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D ie  B a h n  h a t  -  w ie  e r w ä h n t  -  e in e  la n g e  T ra d it io n .  D ie s e  T ra d it io n  b e le g t  a u c h  d e n  In n o -  

v a t io n s w il le n  u n d  d ie  In n o v a t io n s fä h ig k e i t  d e r  E is e n b a h n .  D ie  B a h n  e rw e is t  s ic h  t r o tz  ih re s  

h o h e n  A lte r s  a ls  ju n g e s  u n d  d y n a m is c h e s  U n te r n e h m e n ,  k re a t iv  u n d  z u k u n f to r ie n t ie r t  im  

A n g e b o t .  W ir  p la n e n  in s  n e u e  J a h r ta u s e n d  h in e in  m it  IC E , In te rC a rg o ,  k ü rz e re n  F a h rz e ite n  

u n d  h o h e m  K o m fo r t .  W ir  s in d  in n o v a t iv  in  d e r  P ro d u k t io n  v o n  T ra n s p o r t le is tu n g e n .  H ie r fü r  

in v e s t ie re n  w ir, u n d  z w a r  d ie  g e w a lt ig e  S u m m e  v o n  4 0  M il l ia rd e n  M a rk  a lle in  v o n  1 9 8 4  

b is  1 9 9 0 . E in  S c h w e r p u n k t  u n s e re r  In v e s t i t io n e n  is t  d a b e i d e r  A u s b a u  u n d  te i lw e is e  N e u ­

b a u  u n s e re s  S t re c k e n n e tz e s .  Z w e i n e u e  S t re c k e n  u n d  s e c h s  A u s b a u s t r e c k e n  w e rd e n  

z u r  Z e it  r e a l is ie r t ,  w e ite r e  s in d  in  d e r  P la n u n g .

M it  u n s e re m  K o n z e p t  „ D B  ’9 0 “  h a b e n  w ir  d a s  k la re  Z ie l fo r m u lie r t ,  d ie  W e t tb e w e r b s fä h ig k e i t  

d e s  U n te r n e h m e n s  D e u ts c h e  B u n d e s b a h n  z u  s te ig e rn .  W ir  w is s e n ,  d a ß  w ir  n u r  d u r c h  

b e s s e re  L e is tu n g  e in  b e s s e re s  E rg e b n is  e r z ie le n  k ö n n e n .  E s  g ilt ,  d ie  s y s te m b e d in g te n  V o r ­

te i le  d e r  B a h n  z u  n u tz e n ,  u m  v e r lo r e n g e g a n g e n e  M a rk ta n te i le  z u r ü c k z u g e w in n e n :  m it  

e in e m  s c h n e lle re n ,  k o m fo r ta b le re n  A n g e b o t  im  F e rn v e rk e h r ,  m it  e in e m  a t t r a k t iv e re n  A n g e b o t  

im  R e g io n a l-  u n d  im  N a h v e r k e h r  a u f  S c h ie n e  u n d  S tra ß e ,  m it  e in e m  k o n k u r r e n z fä h ig e n  

L o g is t ik a n g e b o t  im  G ü te rv e rk e h r .

D ie  B a h n  s te l lt  s ic h  s e lb s tb e w u ß t  d e m  W e t tb e w e rb ,  in  d e m  s ie  e in e  H e ra u s fo rd e ru n g  s ie h t  -  

m it  d e r  C h a n c e ,  d ie  V o r te i le  d e r  B a h n  z u  b e w e is e n .  N e u e  P e r s p e k t iv e n ,  d ie  d ie  B a h n  

b ra u c h t ,  u m  a ls  z e itg e m ä ß e s  V e r k e h rs m it te l a k z e p t ie r t  z u  w e rd e n ,  la s s e n  s ic h  a u c h  s o  

fo r m u l ie re n :  M e h r  W e t tb e w e rb  u n d  w e n ig e r  V e rw a ltu n g ;  m e h r  U n te r n e h m e n  u n d  w e n ig e r  

B e h ö rd e ;  m e h r  F le x ib i l i tä t  u n d  w e n ig e r  R o u t in e .

D ie  n e u e  B a h n  k o m m t,  u n d  s ie  k o m m t  n ic h t  e r s t  d a n n ,  w e n n  d e r  In te r c i ty - E x p r e ß  A n fa n g  d e r  

n e u n z ig e r  J a h r e  m it  2 5 0  k m /h  a u f  n e u e n  S t re c k e n  fä h r t .  V ie le s ,  w a s  d ie  n e u e  B a h n  a u s ­

m a c h t ,  is t  h e u te  s c h o n  W ir k l ic h k e it  g e w o rd e n ,  s o  d ie  n e u e n  A n g e b o te  im  R e is e v e r k e h r  o d e r  

IC  ’8 5 , F r a c h ta n g e b o te  m it  g a r a n t ie r te n  B e fö rd e r u n g s z e i te n  o d e r  s c h n e l le  K u r ie rd ie n s te .  

D ie  n e u e  B a h n  k a n n  s ic h e r  n ic h t  v o n  h e u te  a u f  m o rg e n  e n ts te h e n ,  d o c h  je d e n  T a g  k o m m t  e in  

S tü c k  n e u e  B a h n  d a z u .

„ D ie  n e u e  B a h n “  k o m m t,  s o  h a b e n  w ir  a u c h  d ie  B e it r ä g e  in  d ie s e m  J a h r b u c h  p rä s e n t ie r t .  

V ie le s  is t  b e r e its  R e a li tä t  o d e r  s te h t  k u rz  v o r  s e in e r  V e r w ir k l ic h u n g ,  a n d e re s  b e f in d e t  s ic h  in  

d e r  R e a l is ie r u n g s p h a s e  o d e r  in  d e r  P la n u n g  -  d o c h  n ic h ts  d a v o n  is t  P h a n ta s ie  o d e r  U to p ie .

Dipl.-Ing. Knut Reimers
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Leiter des Fachbere ichs Planung
in der Hauptverw altung der Deutschen Bundesbahn,
Frankfurt am Main

D r . ju r .  L o t h a r  D e r n b a c h ,

Die Strategie DB ’90
E n t w i c k l u n g  u n d  S t a n d  d e r  R e a l i s i e r u n g

\. A usgangs lage  1983

Die in den letzten Jahren im m er deutlicher w e r­
dende Entw icklung der Deutschen Bundes­
bahn von der Behörde weg in Richtung Unter­
nehm en hatte 1983 e inen beachtenswerten 
M ark ie rungspunkt zu verzeichnen. Die Unter­
nehm ensle itung hatte in diesem  Jahr -  von 
Frühjahr bis Herbst -  in Fühlungnahm e und 
Dialog mit dem Bundesm in ister für Verkehr e i­
nen m arkt- und aufgabenorientie rten stra teg i­
schen Plan erarbeite t, den sie für sich verb ind­
lich machte und dem sie se itdem  ihr Handeln 
unterw irft. Der auf den Ze ithorizont 1990 aus­
gerichtete Plan „S tra teg ie  DB ’90“ ist Ausdruck 
e iner Besinnung auf e igene Kraft und M öglich­
keiten. Seine N otw endigkeit und Entstehung 
sind beeinflußt und überlagert von der E rkennt­
nis, daß der Staat nach über dreißig Jahren

Bundesbahngesetz und völlig veränderter 
Verkehrsw irtschaft die gem einw irtschaftlichen 
Aufgaben der Bundesbahn neu defin ieren und 
ihre Strukturen ordnen muß.

In der Regierungserklä rung vom 4. Mai 1983 
waren zur Lage der DB in kom prim ierte r Form 
Aussagen gem acht: D ie Bahn ist unverzichtbar, 
bei der Bahn gibt es Anpassungsprob lem e, die 
Bahn muß bezahlbar b leiben. Der knapp ein 

Jahr zuvor neu geb ildete Vorstand der Deut­
schen Bundesbahn fand sich dam it in vo lle r 
Übere instim m ung.

K ritische  B estandsau fnahm e, A na lyse

Am Anfang der in ternen S tra teg ie-D iskussion 

stand eine kritische Bestandsaufnahm e, die ein 
düsteres Bild ergab (Bild 1):

>  Die Schulden der DB hatten sich se it 1970 
m ehr als verdoppelt. Sie betrugen Ende 1982 

fast 36 M illiarden DM. Bei e iner anhaltend ne­
gativen Entw icklung wäre  das E igenkapita l der 
Bundesbahn Ende 1988 aufgezehrt worden.

>  Die Ausgle ichszahlungen des Bundes hat­
ten sich von 1970 bis 1982 von 3,5 M illia rden 
auf 13,6 M illia rden DM fast verv ierfacht. Seit 
1974 waren die Ausgle ichszahlungen des Bun­

des sogar höher gew orden als die G üterver­
kehrserträge der DB, m it deren Überschüssen 
die Bahn früher die Kostenunterdeckung des 
Personenverkehrs ausg le ichen konnte.

>  Die Personalausgaben der DB einschließ­
lich der V ersorgungs- und Sozia lle is tungen w a­
ren 1982 auf 20,7  M illia rden DM angestiegen. 
Bezogen auf die Aufw endungen waren dies 
rund 67 Prozent, bezogen auf die Erträge (e in ­
schließlich erfo lgsw irksam e Bundesleistungen) 
sogar rund 77 Prozent. A lle in in der Ze it von
1969 bis 1974 hatten sich die Personalausga­
ben infolge von E inste llungen und Lohn- und 
G ehaltserhöhungen von 8,8 M illia rden auf 16,9 
M illiarden DM nahezu verdoppelt.

>  Die Zinsen im G eschäfts jahr 1982 waren auf

i PersonenverKehrserträge
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Bild 1: Wirtschaftliche Entwicklung
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2,9  M illia rden DM geklettert. D ies waren 16,7 
Prozent der e igenen Erträge der Bundesbahn.

Die Analyse d ieser Bestandsaufnahm e führte in 
bezug auf das Umfeld zu e indeutigen E rkennt­

nissen:

>  Bedingt durch die Entw icklung des K ra ftw a­
genverkehrs in den letzten Jahrzehnten hat sich 
das Verkehrswesen in der Bundesrepublik 
D eutsch land um wälzend verändert. Ganz en t­
scheidend für die Entw icklung des K ra ftw agen­

verkehrs w ar die erheb liche Ausw eitung und 
Verbesserung des S traßennetzes. Das G e­
sam tstraßennetz ist um rund 120000  auf 
485000  K ilom eter vergrößert worden, die A uto ­
bahnen haben sich dabei von 1960 bis 1982 
von 2600 auf 7800 K ilom eter verdre ifacht, die 
Bundesstraßen sind um 7300 auf 32400  K ilo ­
m eter angewachsen. Das Schienennetz  ist 
dem gegenüber praktisch unverändert geb lie ­
ben.

>  Die Bundesbahn hat zw ar ihr T ransportvo ­
lumen im w esentlichen halten können, sie hat 
aber erheblichen Verlust an M arktante ilen hin­

nehm en müssen und ihre ehem als dom inante  
S tellung als V erkehrs träger verloren. Zwei 
G ründe sind es, die maßgeblich bew irkten, daß 
die DB nicht m ehr -  w ie  früher se lbstverständ­
lich -  gem einw irtschaftliche Leis tungen aus 
Ü berschüssen des G üterverkehrs finanzieren 

konnte. Erstens: die fü r die Bahn neue W ettbe­
werbslage selber. Zweitens: die sich durch un­
terschied liche In frastrukturentw icklung und un­
terschied liche W egekostenbelastung ergeben­
de, Jahr für Jahr stärker werdende, nachteilige 
W ettbewerbsverzerrung.

>  Die zunächst langsam und später schnelle r 
voranschre itende Verschuldungsentw icklung 
ist e ingetreten, weil die jährlich  entstehenden 

Fehlbeträge nicht ze itgerecht und voll abge­
deckt wurden.

Neben diesen um fe ldbezogenen E rkenntn is­
sen konnten a lle rd ings auch interne Entw ick­
lungen und G egebenheiten bei der Analyse 
n icht übersehen werden: Die Bahn w ar im Ver­
gle ich zu den W ettbewerbern bei der Produk­
tiv itä tsentw icklung zurückgeblieben. A npas­

sungsm aßnahm en im Personalbestand wie im 
Bereich der Fahrzeuge und Anlagen waren in 
Rückstand geraten.

In g loba le r Betrachtung ergab die Analyse: 

Ohne um fassende und drastische M aßnahm en 
w ürde bei e iner Begrenzung der Bundesle i­
stungen auf e inem  N iveau von 13 bis 14 M illia r­
den DM die Verschuldung der DB bis 1990 vor­
aussichtlich auf rund 92 M illia rden DM anste i- 
gen. Der dann anfa llende Z insaufw and von 
rund 7,2 M illia rden DM pro Jahr signalis ierte  
das Ende jeder unternehm erischen Tätigke it 
der DB (S ta tus-quo-Entw icklung). In d ieser

Lage w ar der Unternehm ensle itung die a llge­
m eine Handlungsm axim e praktisch vorgege­
ben. Sie mußte schnelle , durchgre ifende und 
dauerhafte  Maßnahm en treffen, um die d ro ­
hende Entw icklung zu brechen. Parallel hierzu 
w ürden weitre ichende staatliche S trukturen t­
scheidungen zu tre ffen sein, um einen Konsoli­
d ierungsprozeß der Bundesbahn in Gang zu 
bringen. Da derartige Maßnahm en nachhalti­
gen Erfolg nur versprechen, wenn sie sich an 
e inem  klar form ulie rten, langfristig übergeord­
neten Ziel orientieren, galt es einen unterneh­
m ensstrategischen Plan zu schaffen, der mit 
qua lita tiven und quantita tiven Z ie laussagen 
eine R ichtschnur dafür bildet.

II. S tra teg iep lanung  m it H ilfe 
von S zenarien  und M ode llrechnungen

Die Bundesbahn berücksichtig te  bei ih rer un­
ternehm ensstra tegischen Planung (wie auch 
bei der vorgenannten S ta tus-quo-E ntw icklung) 
die Erkenntn isse m oderner Verfahren, wonach 
S trateg iep lanungen der W irtschaftsunterneh­
men m ehr und m ehr auf Szenarien und M odell­
rechnungen abgestü tzt werden.

Am Anfang d ieses P lanungsprozesses werden 
im Dialog m it der Unternehm ensle itung stra te ­
g ische Z ie la lternativen form ulie rt. Sie werden 
mit H ilfe von Szenarienbetrachtungen und M o­
dellrechnungen auf ihre logische Konsistenz 
und E in trittsw ahrschein lichkeit hin geprü ft und 
festgelegt. Szenarien sind gedankliche Bilder, 

die zum Beispie l unternehm erische Entw ick­
lungen beziehungsw eise E ntw icklungsm ög­
lichke iten in kausa le r Abhängigke it zu unter­
sch iedlichen, konsis tenten (externen und in ter­
nen) Prämissen beziehungsw eise P räm issen­
bündeln aufzeigen.

Lang jäh rige  Z ah len re ihen  
als Basis de r S zena rien rechnungen

W ichtiges Instrum ent der Szenarienrechnung 
sind P rognoseform eln, die aus um fangreichem , 
s tatis tischen Materia l der Vergangenheit kau­
sa le Abhängigkeiten von W erten beinhalten. Im 

vorliegenden Fall b ilden sie m athem atische 
Zusam m enhänge zw ischen Verkehrs le is tun­
gen und ausgewählten gesam tw irtschaftlichen 
Größen sowie der praktiz ierten unternehm eri­
schen Pre ispolitik  ab. A uf solche W eise kann 
zum  Beispiel die Entw icklung des W agen la ­
dungsverkehrs der DB re la tiv  genau vo rausge­
sagt werden, w enn ceteris  paribus die V erände­
rung der R ohstahlproduktion als bekannt ange­
nom m en wird.

Das R echenverfahren durchzieht m ehrere  Mo-
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Bild 2: Ausschnit t  
aus einer Rich t ­
zeichnung

w e s e n tlic h  vo n  d e n e n  e in e r A u to s tra ß e  u n te r­

s ch e id e n . D a  e s  s ich  m e h r um  k o n s tru k tiv e  A n ­

fo rd e ru n g e n  a ls  um  B e m e s s u n g s p ro b le m e  

h a n d e lte , w u rd e  fü r  d ie  R a h m e n e n tw ü rfe  d a s  

R ic h tz e ic h n u n g s k o n z e p t g e w ä h lt, w e lc h e s  s ich  

d u rch  e in e  m o d u la re  S tru k tu r a u s z e ic h n e t 

(B ild  1).

Fü r k o n s tru k tiv  g le ic h a rt ig e  B a u te ile  m it v e r­

g le ic h b a re n  A n fo rd e ru n g e n  w e rd e n  a llg e m e in ­

g ü ltig e  L ö su n g e n  a u fg e z e ig t,  d ie  s ich  d u rch  d ie  

e xa k t d e fin ie rte n  S c h n it ts te lle n  m o s a ik a r tig  an 

d ie  v e rs c h ie d e n e n  B rü c ke n ty p e n  zu  e in e m  

fu n k tio n s tü c h tig e n  G a n ze n  z u s a m m e n fü g e n  

la sse n  (B ild  2 ).

Anwendung der Richtzeichnungen

D ie  R ic h tz e ic h n u n g e n  le iten  s ich  vo n  b e w ä h r­

te n  B a u k o n s tru k tio n e n  ab  und  v e rs u c h e n , e r­

ka n n te  M ä n g e le rs c h e in u n g e n  b a u s te lle n g e ­

re ch t zu  v e rm e id e n . T ro tz d e m  s in d  d ie  R ic h t- 

z e ic h n u n g s lö s u n g e n  n ich t a ls  M u s te re n tw ü rfe  

a u fzu fa s se n , d ie  b lin d lin g s  a n g e w e n d e t w e rd e n  

kö n n e n . Im  G e g e n te il, in v ie le n  F ä lle n  w e rd e n  

d e m  K o n s tru k te u r m e h re re  L ö s u n g s m ö g lic h ­

ke ite n  a n g e b o te n , m it d e n e n  e r s ich  k ritis c h  

a u s e in a n d e rz u s e tz e n  ha t. Z u r  E rle ic h te ru n g  

w e rd e n  v o rg e s c h la g e n e  A b m e s s u n g e n  und 

A n o rd n u n g e n  h in s ic h tlic h  ih re s  F u n k tio n s z u ­

sa m m e n h a n g s  e r lä u te rt  u nd  b e g rü n d e t. E s e n t­

s te h t so  e in  M a ß s ta b  fü r  k o n s tru k tiv e  F u n k ­

t io n s e rfü llu n g , an  d e m  s ich  a u ch  a b w e ic h e n d e  

A u ffa s s u n g e n  m e sse n  la sse n . D e r te c h n is c h e  

F o rts ch ritt  is t s o m it rü c k k o p p e ln d  je d e rz e it  e in ­

zu b in d e n . E in e r u n b e g rü n d e te n  V ie lfa lt vo n  

A u s fü h ru n g s fo rm e n  w ird  je d o c h  e n tg e g e n g e ­

w irk t. D ie  s ich  in d e r B a u a u s fü h ru n g  u nd  in d e r 

D a u e rh a ftig k e it  a ls  b e s s e r h e ra u s s te lle n d e  L ö ­

su n g  w ird  so  d ie  w e n ig e r  e rfo lg re ic h e  a b lö se n . 

F ü r d ie  B a u w e rk e  d e r N e u b a u s tre c k e n  w u rd e n  

d ie  A rb e ite n  fü r  d ie  R a h m e n e n tw ü rfe  m it R ich t-

z e ic h n u n g s c h a ra k te r  1 9 7 6  a u fg e n o m m e n  und  

b is  z u r G e g e n w a rt fo r tg e s c h rie b e n . D ie  b e ­

s o n d e re n  A n fo rd e ru n g e n , d ie  s ich  a u s  d e r v o r ­

g e s e h e n e n  G e s c h w in d ig k e it vo n  V max =  2 5 0  

k m /h  e rg e b e n , la sse n  s ich  v o r a lle m  an d e m  

Q u e rs c h n it t  d e r F a h rb a h n  e rk e n n e n , d e r m ö g ­

lich s t g le ic h b le ib e n d  ü b e r d ie  g a n z e  L ä n g e  d e r 

S tre c k e  d u rc h g e fü h rt  w ird .

>  D a s  L ic h tra u m p ro fil m uß  e in e r  m o d e r- Brückenquerschnit t  
n en  H o c h le is tu n g s b a h n  e n ts p re c h e n  und  d ie  

S c h w a n k u n g e n  d e s  W a g e n k a s te n s  e b e n so  w ie

d ie  von  d e r W ir ts c h a ft fü r  e in e n  sc h n e lle n  G ü ­

te rv e rk e h r  b e n ö tig te n  L a d e m a ß e  b e rü c k s ic h t i­

g en . D a rü b e r h in a u s  s o ll s ich  Ü b e rw a c h u n g s ­

und  U n te rh a ltu n g s p e rs o n a l lä n g s  d e r G le ise  

b e w e g e n  kö n n e n , o h n e  vo n  d e n  s c h n e llfa h re n ­

d e n  Z ü g e n  g e fä h rd e t zu  w e rd e n .

>  D e r G le is a b s ta n d  m u ß  so  g e w ä h lt  w e rd e n , 

d aß  be i B e g e g n u n g  g e g e n s e it ig e  L u ftd ru c k b e ­

e in trä c h tig u n g e n  v e rm ie d e n  w e rd e n . -*■
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Bild 4: Randkappe
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[> Es sind alle nötigen Ausrüstungen einer 
Strecke wie Oberleitung, Stromversorgung, Si­
gnal- und Fernmeldeleitungen und deren Ein­
richtungen wie Schaltschränke, Abzweigungen 
oder Kupplungen zu berücksichtigen.
I> Für eine wirtschaftliche Erhaltung der Bau­

werke ist Raum für Besichtigungs- und Arbeits­
geräte auf dem Randweg, in den Hohlkästen 
oder in den Widerlagern vorzusehen.

Unter Berücksichtigung all dieser Anforderun­
gen stellt sich der Querschnitt einer Brücken­
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
schränkung. Gleichzeitig ist der Raum ausrei­
chend, um auch eine schotterlose Fahrbahn 
aufnehmen zu können. Begrenzt wird die Fahr­
bahn von zwei Randkappen mit je einem Kabel­
kanal, deren Innenwange gleichzeitig als Ab­
sturzsicherung von entgleisten Fahrzeugen 
dient. Die Außenwangen sind so hergerichtet, 
daß in ihnen die Oberleitungsmaste, Signale 
und Schaltschränke verankert werden können. 
Der lichte Raum zwischen der Mastgasse und 
dem Geländer oder einer Schallschutzwand ist
1,20 Meter breit, so daß fahrbare Kleingeräte 
mit einer Spurweite von rund 1,0 Meter Bewe­
gungsfreiheit haben, wie dies auch für einen 
Besichtigungswagen gilt, der auf dem Randweg 
fährt, über das Geländer herumreicht und mit 
dem ohne Störung des Zugverkehrs das Trag­
werk untersucht werden kann. Zum Tragwerk

Schnit t

Stahlp latte,

an Schotterbegj- enzung 
testgeschraubt

,— Schutzbeton  

/— Bewehrung

■T - -

'• ¿Dicht ungsbahnen 

• auf Tropf bahn aü f  gek lebt bzw. - geschweiHt

Bild 5: Brückenisolierung 
mit Querfuge
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H a n s -W ilh e lm  F re rk ,

Leiter  des Referats Reisezugwagen im Ressor t  Technik
der Hauptverwaltung der Deutschen Bundesbahn,
Frankfurt  am Main

Neue Fahrzeuge für den  Schienen-Personennahverkehr
A u f  d e m  W e g e  z u r  d e u t l i c h e r e n  St r u k t u r i e r u n g  

d e s  A n g e b o t s

D e r ö ffe n tl ic h e  P e rs o n e n n a h v e rk e h r (Ö P N V ) 

is t e in  w e s e n tlic h e r  T e il d e s  L e is tu n g s a n g e b o ts  

d e r D e u ts ch e n  B u n d e s b a h n . Im  G e g e n sa tz  

zu m  P e rs o n e n fe rn - u nd  G ü te rv e rk e h r , be i d e ­

n en  d ie  B ahn  im  W e ttb e w e rb  zu  d e n  a n d e re n  

V e rk e h rs trä g e rn  s te h t, e rfü llt  s ie  im  Ö P N V  

ü b e rw ie g e n d  g e m e in w ir ts c h a ft lic h e  A u fg a b e n . 

D ie  B u n d e s b a h n  w ic k e lt  ih re n  Ö P N V  so w o h l 

a u f d e r S c h ie n e  a ls  a u ch  a u f d e r S tra ß e  ab . 

W ä h re n d  a u ch  im  J a h re  1 98 3  m it d e m  B a h n b u s  

K o s te n d e c k u n g  e rre ic h t w e rd e n  ko n n te , b e tru g  

d e r K o s te n d e c k u n g s g ra d  a u f d e r S c h ie n e  

s e lb s t u n te r B e rü c k s ic h t ig u n g  d e r e r fo lg s w irk ­

sa m e n  B u n d e s le is tu n g e n  n u r  ru n d  86  P ro ze n t. 

D a m it d e r Ö P N V  a u ch  in Z u k u n ft fü r  d ie  D B  b e ­

z a h lb a r  u nd  fü r  d e n  B ü rg e r a tt ra k t iv  b le ib t, g ilt 

e s  d r in g e n d , S y s te m e  zu  e n tw ic k e ln , m it d e n e n  

s ich  -  a n g e p a ß t an  d ie  re g io n a l u n te rs c h ie d li­

ch e n  G e g e b e n h e ite n  -  e in  m a rk tg e re c h te s  A n ­

g e b o t zu  w ir ts c h a ftl ic h  tra g b a re n  B e d in g u n g e n  

e rz ie le n  läß t. D a b e i is t d e m  je w e ils  n a c h fra g e ­

g e re c h te re n  u nd  w ir ts c h a ftl ic h e re n  V e rk e h rs ­

m itte l d e r V o rzu g  zu  g e b e n . F ü r d e n  S c h ie - 

n e n -P e rs o n e n n a h v e rk e h r  (S P N V ) b e d e u te t 

d a s  e in e  d e u tlic h e re  S tru k tu rie ru n g  d e r  A n g e ­

b o ts p a le tte  be i g le ic h z e it ig e r  V e re in fa c h u n g  

d e r  P ro d u k tio n s m e th o d e n  u nd  V e rb e s se ru n g  

d e r P ro d u k t io n s m itte l.

M it e in e m  e in d e u tig  u m s c h rie b e n e n , h o m o g e ­

n en  Q u a litä ts s ta n d a rd  s o w ie  e in e m  e in h e it li­

c h e n  u n v e rw e c h s e lb a re n  E rs c h e in u n g s b ild  is t 

d ie  D e u ts ch e  B u n d e s b a h n  im  S P N V  b is h e r n u r 

in d e n  S -B a h n -R ä u m e n  a u fg e tre te n . D a s  L e i­

s tu n g s b ild  ,,S -B a h n “  is t fü r  V e rd ic h tu n g s rä u m e  

m it e in e r B e s ie d lu n g s d ic h te  von  m e h r a ls  2 0 0 0  

E in w o h n e rn  p ro  Q u a d ra tk ilo m e te r,  s o g e n a n n ­

te n  B a llu n g s rä u m e n , u m g e b e n  vo n  e in e m  d ich t 

b e s ie d e lte n  U m la n d  k o n z ip ie rt.  D ie  S -B a h n  is t 

d a s  s c h ie n e n g e b u n d e n e  N a h v e rk e h rs m it te l m it 

d e r h ö ch s te n  K a p a z itä t. S ie  e rfo rd e rt  e in e n  h o ­

hen  In v e s t it io n s a u fw a n d  u nd  is t m it d e n  ü b r ig e n

S y s te m e n  d e r S P N V  b e i d e r D B  n ich t k o m p a ti­

be l.

A u c h  a u ß e rh a lb  d e r B a llu n g sz e n tre n , a u f 

S tre c ke n , a u f d e n e n  d e r S P N V  a u ch  lä n g e r fr i­

s tig  s e in e  B e d e u tu n g  b e h a lte n  w ird , so ll kü n ft ig  

N a h v e rk e h r m it m e h r Q u a li tä t a n g e b o te n  und  

zu  e in e m  M a rk e n a rt ik e l e n tw ic k e lt  w e rd e n . E in  

e rs te r S c h r itt  in d ie s e r  R ic h tu n g  is t d e r im  

H e rb s t 1 98 4  b e g o n n e n e  T e s t ,,C ity -B a h n “  a u f 

d e r S tre ck e  K ö ln -G u m m e rs b a c h . W e s e n tlic h e  

K e n n z e ic h e n  d ie se s  n e u e n  N a h v e rk e h rs a n g e ­

b o ts  s in d  T a k tv e rk e h r  ü b e r d ie  g e s a m te  T a g e s - 

v e rk e h rz e it  u nd  e in  n e u e s  K o m fo rt - u nd  S e r­

v ic e -K o n z e p t,  d a s  d u rch  U m g e s ta ltu n g  k o m ­

p le tte r G a rn itu re n  v o rh a n d e n e r  N a h v e rk e h rs ­

w a g e n  v e rw irk lic h t w u rd e .

D ie  C ity -B a h n  e rfo rd e rt  e rh e b lic h  g e r in g e re  In ­

v e s ti tio n e n  a ls  d ie  S -B a h n , d a  s ie  a u f v o rh a n ­

d e n e n  S tre ck e n  v e rk e h r t u nd  d e r U m b a u  v o r ­

h a n d e n e r F a h rz e u g e  p re is w e rte r is t a ls  d ie  

N e u b e s c h a ffu n g  vo n  S -B a h n -G a rn itu re n . V on  

ih re r K a p a z itä t h e r e ig n e t s ie  s ich  fü r  E in s a tz ­

g e b ie te , in  d e n e n  e in  g e n ü g e n d  g ro ß e s  P o ­

te n t ia l an  S P N V -B e n u tz e rn  v o rh a n d e n  is t, e in e  

S -B a h n  je d o c h  n ich t w ir ts c h a ftl ic h  e in s e tz b a r  

w ä re .

W ie d e r a n d e re  M a rk tb e d in g u n g e n  b e s te h e n  

sc h lie ß lic h  fü r  d e n  S P N V  in d e r F lä ch e . H ie r  

w ird  e s a u ch  m it te l-  o d e r lä n g e rfr is tig  S tre c ke n  

m it e in e m  R e is e n d e n a u fk o m m e n  g e b e n , d a s  

e in e  U m s te llu n g  a u f S tra ß e n b u s se  n ic h t e r ­

lau b t. U m  a u ch  h ie r  e in  m ö g lic h s t k u n d e n g e ­

re c h te s , d a s  h e iß t q u a n tita t iv  u nd  q u a lita t iv  z u ­

fr ie d e n s te lle n d e s  A n g e b o t be i g le ic h z e it ig  m ö g ­

lic h s t h o h e m  B e itra g  z u r D e ck u n g  d e s  G e s a m t­

a u fw a n d s  zu  e rre ic h e n , m ü s se n  S c h ie n e n fa h r­

z e u g e  e in g e s e tz t w e rd e n , d ie  k o s te n g ü n s tig e r  

a ls  lo k b e s p a n n te  Z ü g e  s in d . M it d e m  n eu  e n t­

w ic k e lte n  D ie s e ltr ie b z u g  V T  6 2 8 /V S  9 2 8  s te h t 

e in e  s o lc h e  u n ive rs e ll e in s e tz b a re  G ru n d e in h e it  

fü r  d e n  S P N V  in d e r F lä ch e  z u r V e rfü g u n g .
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Bau-  und Komfortmerkmale 
neuer Fahrzeuge 
für den Schienenpersonennahverkehr

W e s e n tlic h e  V o ra u s s e tz u n g  z u r S c h a ffu n g  e i­

n e s  b e s s e r s t ru k tu rie r te n  A n g e b o ts  im  S P N V  is t 

d a s  V o rh a n d e n s e in  vo n  F a h rz e u g e n  m it e in ­

s a tz k o n fo rm e n  B a u - u nd  K o m fo rtm e rk m a le n . 

D a s  b is h e r fü r  N a h - u nd  E ilzü g e  ü b lic h e  K o m ­

fo r tn iv e a u  e rw e is t s ich  a ls  n ich t m e h r a u s re i­

ch e n d . In ve rs c h ie d e n e n  S tu d ie n  u nd  M a rk tu n ­

te rs u c h u n g e n  s in d  d ie  B a u - u nd  K o m fo r tm e rk ­

m a le  fü r  S c h ie n e n fa h rz e u g e  d e s  R e g io n a l-  und  

N a h v e rk e h rs  e rm it te lt  w o rd e n :

>  F a h rg a s tg ro ß rä u m e  m it g ro ß z ü g ig e re m  

R a u m e in d ru c k  d u rc h  k la re , h e ite re  F a rb g e s ta l­

tu n g  u nd  in d ie  G e s ta ltu n g  d e s  R a u m e s  e in b e ­

z o g e n e  L ä n g s g e p ä c k a b la g e n

>  g e m is c h te  S itz a n o rd n u n g  m it R e ih e n - und  

G e g e n ü b e r-B e s tu h lu n g

>  v e rb e s s e r te r  S itz k o m fo r t d u rch  V e rw e n d u n g  

k ö rp e rg e re c h te r  E in z e ls itze

t> V o rh a ltu n g  vo n  M e h rz w e c k rä u m e n , v e r ­

w e n d b a r  e n tw e d e r fü r d ie  G e p ä c k - u n d  E x ­

p re ß g u tb e fö rd e ru n g  o d e r a ls  z u s ä tz lic h e  F a h r­

g a s trä u m e  im  S p itz e n v e rk e h r  u nd  z u r B e fö rd e ­

ru n g  vo n  F a h rrä d e rn , K in d e rw a g e n  u nd  R o ll­

s tü h le n

>  w e rb e w irk s a m e s  ä u ß e re s  E rs c h e in u n g s b ild

d u rc h  e in h e it lic h e n  z w e ifa rb ig e n  A u ß e n a n ­

s tr ich .

In B ild  1 s in d  d ie  h e rk ö m m lic h e  u n d  d ie  n eu e  

S itz a n o rd n u n g  d e r S c h ie n e n fa h rz e u g e  d e s  

R e g io n a l-  und  N a h v e rk e h rs  e in a n d e r g e g e n ­

ü b e rg e s te llt . D e r w e s e n tlic h e  U n te rs c h ie d  b e ­

s te h t in d e r S itz te ilu n g . D ie  K o m b in a tio n  von  

R e ih e n - und  G e g e n ü b e rb e s tu h lu n g  e rm ö g lic h t 

es , b e i g le ic h e r S itz p la tz z a h l e in e n  h ö h e re n  

S itz k o m fo rt  d u rc h  V e rg rö ß e ru n g  d e r N e ig u n g  

d e r R ü c k e n le h n e n  a u f 2 0  G ra d  zu  b ie te n . B ei in 

R e ih e  a n g e o rd n e te n  S itz e n  g e n ü g t fü r  a u s re i­

c h e n d e  B e in fre ih e it e in  S itz a b s ta n d  vo n  8 0 0  

M ill im e te rn ; d a s  he iß t, zw e i S itz re ih e n  m it v ie r 

P lä tze n  e rfo rd e rn  n u r 1 6 0 0  M illim e te r W a g e n ­

lä n g e . Im  G e g e n sa tz  d a zu  b e a n s p ru c h e n  v ie r

S itz e  m it 2 0  G ra d  R ü c k e n n e ig u n g , d ie  e in a n d e r 

g e g e n ü b e r  a n g e o rd n e t s in d , 1 8 0 0  M illim e te r 

F a h rz e u g lä n g e .

Z u r  R e a lis ie ru n g  d e r b e s c h rie b e n e n  n e u e n  

S itz a n o rd n u n g  is t fü r  d ie  F a h rg a s tg ro ß rä u m e  

d e r Z w e ite r -K la s s e -S y s te m s itz  e n tw ic k e lt  w o r ­

d e n , d e r n a ch  e in e m  B a u s te in s y s te m  an  v e r ­

s c h ie d e n e  K o m fo rta n fo rd e ru n g e n  u nd  E in b a u ­

s itu a tio n e n  d e s  N a h v e rk e h rs  a n p a ß b a r is t. D e r 

S itz  b e s itz t K o n ta k ts c h a u m -P o ls te r ,  is t re in i-  

g u n g s - u nd  re p a ra tu rf re u n d lic h  u nd  h a t n u r  e in e  

g e r in g e  B ra n d la s t.

F ü r d ie  G ro ß rä u m e  d e r e rs te n  K la ss e  s te h t e in

Bild 1: Herkömmliche 
Gegenüber- Sitzanordnung 
(oben) und neue 
gemischte Sitzanordnung
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St i ch w o r t e  u nd  Dat en

Gesam t e  St r eck en län g e  No r m al­
sp u r  (1 4 3 5  m m ) ..... .. .. .. .. .. .. .. .. .. . . . . .  5 5 0 0 0  km

z w eig leis ig  ..... .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. . . . . .  9 0 0 0  k m

El e k t r i f i z i e r t ... .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. . . . . .  3  0 0 0  k m

Gü t e r t r a n sp o r t v o l u m e n ...... .. .. .. . . .1 ,2 5  M ia. t

An t ei l  Ko h le, Erz e, Bau m at er ia l .  . . .. .. .. .. .. .. .. 7 0 %

Ki lom et r isch e St reck en leis t u n g  im
Ja h r ...... .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. .. . . .1 6 ,3  Mio . tkm

G ü t e r w a g e n u m l a u f z e i t .. .. .. .. .. .. . .. .. .. .. .. .. .. 3 ,3  Tag e

Per so n en b ef ö r d eru n g  1984 . . . . . . 9 0 0  Mio . Per s .

In vest i t io n sau f w an d  1 95 0 - 1 98 4  . . . . .  8 5  M ia. DM

Gep lan t es Gü t er t r an s­
p o r t vo lu m en  1 990  , . . . . .  1 ,6  M ia. t

d esg le i ch en  im Ja h r  2 0 0 0  . . . . . . 2 ,5  M ia. t

Per so n en b ef ö r d eru n g  1 990  . . . . . .  1 ,5  M ia. Per s .

d esg le i ch en  im Ja h r  2 0 0 0  . . . . . .  2 ,5  M ia. Per s .

Um f an g  d es n o rm alsp u r ig en  Ei ­
sen b ah n - St r eck en n et z es („ s t r a ­
t eg isch es Z i e l “ ) b is 2 0 0 0  ............ 7 5 0 0 0 - 8 0 0 0 0  km

Gü t er - Fer n t r an sp o r t vo lu m en s vo n  d er  Ei s e n ­

b ah n  zu  b ew äl t ig en  sin d , in d es in d er  Bu n d e s ­

rep u b l ik  D eu t sch lan d  n u r  ein  Dr i t t el  d es  Gü-  

t er - Ver k eh r sau f k o m m en s d er  Ei s e n b ah n  z u ­

fäl lt . D en n o ch  w u r d en  in C h in a  1 9 8 4  ü b er  1 ,2  

M i l l iard en  T o n n en  u nd  9 5 0  M i l l i o n en  Pe r so n e n  

m it  d er  Ei sen b ah n  b ef ö rd er t .

In d en  ve r g an g en en  3 5  Ja h r e n  sin d  1 0 7  Ei s e n ­

b ah n l in ien  m it  ü b er  3 3  0 0 0  K i l o m et er  Län g e  n eu  

g eb au t  w o r d en . Bi s  au f  T ib et  h ab en  al l e  H au p t ­

s t äd t e d er  Pr o v in z en  u nd  au t o n o m en  Geb ie t e  

so w ie  d ie d er  Zen t r a le  in Bei j i n g  u n m i t t elb ar  u n ­

t er s t el l t en  St äd t e  A n sch lu ß  an  d as  Ei s e n b a h n ­

n et z . D er  Sch w er p u n k t  d er  N eu b au t en  lag  in 

We s t ch in a ,  d er en  Ge sa m t l än g e  h eu t e  2 5  Pr o ­

z en t  d e s  l an d esw ei t en  Ei s e n b ah n n e t z e s  a u s ­

m ach t .  Ei n e s  T a g e s  so l l  au ch  T ib et s  H au p t ­

st ad t , Lh asa ,  Eis e n b a h n an s c h lu ß  erh al t en . D ie 

e r s t e  Ba u p h a s e  d er  g ep lan t en  Ver b in d u n g  z w i ­

sch en  d en  Pr o v in z en  Q in g h ai  u nd  T ib et , d ie 

1 2 4 9  Ki l o m et er  lan g  sein  w i rd , ist  f er t ig : d ie 84 6  

K i l o m et er  lan g e, ü b er w ieg en d  in 2 7 0 0  M et er  

H ö h e  ü b er  d em  M e e r e s sp i eg e l  ve r lau f en d e  

St r e c k e  H aiy an - Go lm u d .  D o ch  d as  w e i t au s  

s ch w er s t e  St ü c k  d er  St r e c k e  au f  d as  4 0 0 0  M e ­

t er  h o h e T ib e t - Pla t eau  st eh t  n o ch  d avo r .  D ie 

A u f f ah r r am p e w ird  e in e  Län g e  vo n  1 0 0 0  K i l o ­

m et er  er r e ich en .

C h in a s  Vo r h ab en ,  d ie m äch t ig st en  u nd  am  

sch w er s t en  z u g än g l i ch en  Reg io n en  im  ä u ße r ­

s t en  We s t e n ,  Xi z an g  (T ib et ) u nd  Xin j ian g , zu 

e r sch l i eßen ,  w er d en  d u rch  d en  so eb en  b eg o n ­

n en en  Ba u  d er  2 4 0  K i l o m et er  lan g en  St r e c k e  in 

N o r d x in j i an g  vo n  Urü m q i  n ach  Usu  (sü d l ich  d es  

Ju n g g a r - Be c k e n s ) b est ät ig t . O b w o h l  z w ei  

H o ch g eb i r g sz ü g e u nd  z w ei  St r ö m e  ü b er w u n ­

d en  w er d en  m ü ssen , so l l  d ie St r e c k e  n ach  d rei  

Ja h r e n  Bau z e i t  f er t i g g est el l t  sein . Vo n  Usu  b is 

z u r  so w j e t r u ss i sch en  Gr e n z e  b ei  D r u z h a im 

K a s ac h e n g e b i e t  sin d  e s  d an n  n u r  n o ch  rund

2 0 0  Ki lo m et er . Mi t  d er  k ü rz l ich  vo l l  in Bet r ieb  

g en o m m en en  n eu en  4 0 0  Ki l o m et er  lan g en  

St r e c k e  T u r p an - Ko r l a  w i rd  d ie e i s en b ah n t e c h ­

n isch  e r sch lo ssen e  u nd  an  Ro h st o f f en  u nd  ö l  

r e ich e au t o n o m e N o r d w est - Reg io n  Ch in as  

b ald  ein  b ed eu t en d es  In d u st r i ep o t en t ial  w e r ­

d en .

A l l e d iese  n eu en  Eisen b ah n l in ien  sin d  Pio n ie r ­

le is t u n g en  d es  St r eck e n b au s ,  au ch  d ie in d en  

sech z ig er  Ja h r e n  f er t ig  g ew o r d en e  Nord -  

w est - M ag is t r ale  vo n  Lan z h o u  n ach  Urü m q i .  In 

z ah l r e ich en  Win d u n g en  füh r t  s ie  ü b er  d en  Hu-  

an g h e, d u rch q u er t  1 5 0  Ki l o m et er  d ie Wü s t e  

Go b i ,  ü b er w in d et  d as  3 0 0 0  M et er  h o h e T ian -  

sh an - Geb i r g e  u nd  er r e ich t  n ach  1 8 9 2  Ki l o m et er  

d ie H au p t st ad t  Xin j ian g s. Vo n  d or t  au s  g ib t  es  

a l so  jet z t  d i r ek t e Zu g ver b in d u n g en  m it  Bei j in g  

(Pe k i n g ) u nd  d u rch  g an z  Ch in a m it  Sh a n g h a i  

und  Gu an g d o n g  (Kan t o n ).  Ei n e  an d er e  n eu e 

Sc h i e n e n a d e r  f üh r t  vo n  Lan z h o u  ü b er  d ie N o r d ­

ro u t e n ach  Bao t u  (9 7 9  Ki l o m et er ),  H au p t st ad t  

d er  In n eren  M o n g o le i ,  d ie  ü b er  m eh r er e  Lin ien  

m it  Bei j in g  u nd  d em  z en t r a len  Ei se n b ah n n e t z  in

Ba h n h ö f e n  d e r  Ei s e n b a h n d i r e k t i o n  Zh e n g z h o u .
Sh e n g z h o u  is t  e in  b e d e u t e n d e r  Ei s e n b a h n k n o t e n  in  Z e n t r a l c h i n a .  H ie r  k r eu z en  
d i e  H a u p t s c h l a g a d e r n  d e r  N o r d / Sü d - Ri c h t u n g  (Be i j i n g - H o n g k o n g ) u n d  d e r  
O s t / W e s i - Ri c h t u n g  (L i a n y u n g a n g  am  G e l b e n  M e e r - Ba o j - Ü r ü m q i )
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Freier Markt In China vor einem Provinzbahnhof

Eisenbahn- Bahnhof  und Flußstat ion 
liegen oft d icht beieinander, weil 
die Bahnlin ien in gebirgigen Gegen­
den meist den Flußläufen folgen

Peking -  unverändert  die einzigart igen 
und baulich wertvollen ehemaligen 
Kaiserpaläste, die gegen geringes 
Eintr i t t sgeld heute der Bevölkerung 
of fenstehen

Blick aus dem Zug während der  
Fahrt auf der Hochgebirgsstrecke  
Chengtu-Kunmlng (Südwestchlna).  
Die Strecke verläuft In Höhen von  
600 bis 2800 Metern und hat 653  
Brücken sowie 427 Tunnel mit  
einer Gesamtlänge von 400 Kilome­
tern. Sie gilt als die schwierigste  
Normalspur-Eisenbahnstrecke  
der Welt L \

Typischer Bahnhof einer Eisenbahnstrecke

Die St recke Chengdu- Kunm lng (Südwestchina) führt  
durch das 4000 m hohe Hsiolang- Gebirge
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