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Deutsche Spinne oder Schweizer Netz? — Netz- und Fahrplanentwicklungen im
Vergleich

Wolfgang Hesse, Universitdt Marburg
Zusammenfassung:

Mit dem Fahrplan 2004/5 ist die erste Etappe des Schweizer Bahnkonzepts "Bahn 2000"
verwirklicht worden. Dies bietet Anlass zu einem Vergleich der Entwicklung der Bahn-
netze und der Angebotskonzepte in Deutschland und der Schweiz. Wihrend die Entwick-
lung in beiden Léndern bis ca. 1960 dhnlich verlief, hat man seitdem unterschiedliche
Strategien verfolgt: Hier Konzentration auf Hochgeschwindigkeitsverkehr (HGV) bei
gleichzeitigem Riickzug aus der Flache mit zahlreichen Streckenstilllegungen, dort Ver-
zicht auf HGV, dafiir aber Ausbau eines zeitlich und raumlich eng gekniipften Netzes mit
optimalen Anschlussbedingungen fiir die Bahnkunden. In der Konsequenz wird heute in
der Schweiz doppelt so viel Bahn gefahren wie in Deutschland. Diese Entwicklung wird
zusammen mit ihren Ursachen untersucht, die heutige Situation in beiden Landern ein-
ander gegentibergestellt und Konsequenzen fiir die Zukunft werden daraus abgeleitet.

1 Einleitung: 2004 - Eine bahnbrechende Fahrplanumstellung

Der 12. Dezember 2004 war ein wichtiges Datum flir die mitteleuropédischen Eisenbah-
nen. Zwei benachbarte Linder waren besonders betroffen. Im ersten Land gab es die
grofite Fahrplanumstellung in der eigenen Bahngeschichte. Ein zu neunzig Prozent erneu-
erter Fahrplan enthélt u.a. 12 Prozent mehr Ziige und 14 Prozent mehr Zugkilometer. Auf
iiber der Hélfte der Verbindungen im Fernverkehr verkiirzten sich die Reisezeiten um
mindestens flinf Minuten, und knapp 30 % dieser Fernverkehrs-Relationen wurden gar
um mindestens eine Viertelstunde schneller [BfV 2004]. Im zweiten Land wurden - vor
allem im Ostlichen Landesteil - weitere Regionen vom Fernverkehr abgehéingt, auf einer
sog. "Magistrale" wurde der Zwei-Stundentakt auf Vier-Stundentakt (!) ausgediinnt, die
Fahrzeiten zwischen zwei Metropolen von 4:20 auf 5:15 Minuten verldngert und die
durchgehenden Fernverbindungen in die dstlichen Nachbarlander wurden bis auf wenige
eingestellt.

Man muss kein Bahnexperte sein, um zu wissen, von welchen Liandern die Rede ist: Zum
gleichen Zeitpunkt, zu dem die Schweizer mit der Einfilhrung des zentralen Teils ihres
Bahnkonzepts "Bahn 2000" die Friichte einer jahrzehntelangen, konsequenten biirger-
und umweltfreundlichen Verkehrspolitik ernten konnten, setzte sich in Deutschland der
ebenfalls jahrzehntelange Riickzugstrend der Bahn fort, die letzten Ziige der beliebten
Zuggattung InterRegio wurden geschleift und der deutsche Osten ist heute schlechter mit
Bahnverkehr versorgt als vor der politischen Wende. Die nach Polen und Tschechien
filhrenden internationalen Verbindungen wurden pikanter Weise fast zeitgleich zur EU-
Aufnahme dieser Lander aufgegeben.



Das genannte Datum gab Anlass fiir eine Bestandsaufnahme der Bahnnetze und Fahr-
planentwicklungen in den beiden Landern, verbunden mit einer Ursachenforschung und
dem Versuch die richtigen Schliisse fiir die Zukunft daraus zu ziehen

Mit der Bahn unterwegs zwischen der Schweiz und Deutschland

Zu Beginn dieser Bestandsaufnahme wollen wir uns auf eine Bahnreise begeben, die ich
zumindest in ihrem ersten Teil vor kurzem selbst so unternommen und erlebt habe. Sie
fiihrt uns von Wildhaus, dem unterhalb des Séntis gelegenen Hauptort des Ostschweizer
Toggenburg nach Deutschland. Sie beginnt um 15:35 Uhr mit einem Schweizer Postbus,
der die Verbindung zwischen den Bahnstationen Buchs im Schweizer Rheintal und
Nesslau im Toggenburg herstellt und der selbstverstindlich im Tarif und Fahrplan auf die
dortigen Bahnverbindungen abgestimmt ist. Er erreicht den Bahnhof in Nesslau um
16:05, nach wenigen Schritten sitzt man im Zug und fahrt um 16:10 mit einem Regional-
zug los. Um 16:26 erreicht man Wattwil — zeitgleich mit dem InterRegio "Voralpen-
express" in den man hier — exakt zum sog. 30-er Fahrplanknoten - wahlweise nach
Luzern (Abfahrt 16:32) oder nach St. Gallen — Romanshorn (Abfahrt 16:30 — mit
Anschluss iiber Radolfzell nach Singen —Stuttgart oder iiber den Bodensee nach Ulm)
umsteigen konnte.

Wir bleiben aber im Zug, nehmen die Fahrgiste aus Luzern, vom Ziirichsee und aus dem
Appenzeller Land mit und kommen um 16:57 in Wil an — einem kleinen Stddtchen mit
einem groflen Bahnhof, von wo aus Bahnlinien in flinf verschiedene Richtungen fiihren
und — selbstverstandlich — zum 00-Fahrplanknoten in alle Richtungen bedient werden.
Unser Zug um 17:10 ist ein InterRegio aus St. Gallen nach Geneve Aeroport, wo wir
schon um 20:56 sein konnten, wenn es uns in die Westschweiz oder in die Liifte zoge.
Wir passieren um 17:41 den Ziircher Flughafen und sind um 17:53 in Ziirich HB. Das ist
gerade recht zum néichsten 00-Fahrplanknoten, um 18:02 einen von der DB an die SBB
ausgeliehenen ICE nach Basel zu nehmen, der dort um 18:54 ankommt. Wieder hat eine
volle Stunde geschlagen und um 19:12 — schon etwas verzdgert gegeniiber dem strengen
Schweizer Rhythmus — sitzen wir im deutschen ICE nach Dortmund — dem ersten Zug an
diesem Mittwoch Nachmittag, der nicht rappelvoll, sondern eher méaBig besetzt ist.

Vielleicht liegt das u.a. an den eingeschriankten Moglichkeiten, von hier aus noch mit ver-
tretbarem Aufwand Ziele abseits der Fahrtstrecke zu erreichen. Stellen wir uns etwa vor,
wir wollten noch nach Koblenz am Rhein, immerhin einer keineswegs abgelegenen
107.000-Einwohner-Stadt, die noch bis vor wenigen Jahren von ca. 100 Fernziigen pro
Tag angefahren wurde. Das bahnamtliche Fahrplansystem HAFAS weist uns (als einzi-
ge!) eine abenteuerliche Verbindung mit achtmaligem Umsteigen iiber ein Bodensee-
Schiff, Ulm und Bruchsal mit Ankunft um 1:29 aus. Kummer mit solchen Systemen
gewohnt, wollen wir nicht daran glauben und finden "per Hand" zwei Alternativen, die
uns immerhin um 0:39 nach Koblenz bringen. Im ersten Fall mit einer Regionalbahn und
Aufenthalten von 20 Minuten in Mannheim und 34 Minuten in Mainz, oder aber wir blei-
ben bis Frankfurt Flughafen im Zug und warten dort eine Stunde und 17 Minuten lang
auf den Zug nach Koblenz!



Das ist natiirlich nur ein Beispiel, aber es scheint symptomatisch zu sein fiir die von den
jeweiligen Bahngesellschaften gebotene Reise-Qualitdt — mit unmittelbaren Auswirkun-
gen auf die Akzeptanz und Zufriedenheit der Kunden. Wir wollen es zum Ausgangspunkt
bei der Ursachenforschung fiir die so unterschiedlich verlaufene Entwicklung nehmen,
dieser Entwicklung nachgehen und die gegenwértige Situation anhand einiger
Vergleichskriterien beleuchten.

2 Entwicklung der Bahnnetze in Deutschland und in der Schweiz

Ausgehend von den ersten Bahnen in England, nahm die Entwicklung der Eisenbahnen in
ganz Mitteleuropa von Mitte des 19. Jahrhunderts fiir ca. 100 Jahre einen sehr dhnlichen
Verlauf. Die Eisenbahnnetze wurden mit groBem Tempo aufgebaut, wenn es Hindernisse
dabei gab, so waren diese in erster Linie politischer und erst in zweiter Linie technischer
Art. So hatte die Schweiz als zwar foderaler, aber einiger Staat zunichst Vorteile gegen-
iiber dem in Kleinstaaten zersplitterten Deutschland, brauchte aber auch ca. 50 Jahre, bis
es 1902 zur Verstaatlichung und Griindung der Schweizerischen Bundesbahnen (SBB)
kam. In Deutschland begann die Verstaatlichung 1879 bald nach der deutschen Reichs-
griindung, aber es brauchte ebenfalls ca. 50 Jahre bis zur Zentralisierung und Griindung
der Deutschen Reichsbahn (1920 bzw. 1924). 1912 hatte das deutsche Eisenbahnnetz mit
ca. 58.000 km seine grofite Ausdehnung.

Nach dem Zweiten Weltkrieg war die Schweiz als Nicht-Kriegsteilnehmer nochmals im
Vorteil, die deutschen Eisenbahnanlagen waren weitgehend beschidigt, zerstort, auf-
grund von Gebietsverlusten verloren oder wurden als Reparationsleistungen demontiert.
Trotzdem brachten die Nachkriegsjahre eine — im Westen relativ schnelle, im Osten eher
langsame Erholung und in den 1950-er Jahren waren immerhin wieder ca. 45.000 km
Eisenbahnen in beiden Landesteilen in Betrieb.

An dieser Stelle — irgendwann in den 1960/70-er Jahren - nimmt die Entwicklung einen
unterschiedlichen Verlauf. Wahrend in Westdeutschland das "Wirtschaftswunder" einen
Autoboom ausldst, der das Interesse am Bahnverkehr schwinden ldsst und zur politischen
Vernachldssigung der Bundesbahn mit umfangreichen Streckenstilllegungen fiihrt, setzt
man in der DDR weiter auf die Bahn als Massen- und vor allem auch Giiter-Verkehrs-
mittel und erhilt die Bahn-Infrastruktur auf einen niedrigen, der Gesamt-Okonomie
angepassten Niveau. In der Schweiz dagegen nutzt man die hervorragenden dkonomi-
schen Bedingungen, um neben dem sich ebenfalls entfaltenden Autoboom die wertvolle
Bahn-Infrastruktur zu erhalten, zu pflegen und weiter auszubauen.

So stehen heute einem im wiedervereinigten Deutschland um 20 % reduzierten Netz
(heutige Gesamt-Streckenlénge ca. 36.000 km) ein intaktes und nur marginal verkiirztes
Streckennetz von ins. 5000 km (davon 3650 km Normalspur- und 1380 km Schmalspur-
bahnen) in der Schweiz gegeniiber. Bezogen auf die Einwohnerzahlen, miissen sich in
Deutschland 2292 Einwohner 1 km Eisenbahn teilen, in der Schweiz sind es dagegen nur
1500, d.h. die Eisenbahndichte ist in der Schweiz um mehr als 50 % hoher. Die 3650 km
Normalspurbahnen in der Schweiz sind zu 100% elektrifiziert — in Deutschland sind es
(nach Stilllegung von fast 5000 km nicht-elektrifizierten Strecken nach 1990) dagegen
gerade einmal knapp iiber 50 % des Netzes.



Ein oft vorgebrachtes Argument, Deutschland und die Schweiz seien wegen der unter-
schiedlichen Bevolkerungsdichte nicht vergleichbar, erweist sich beim nédheren Hinsehen
schlichtweg als falsch: In Deutschland ist die Bevolkerungsdichte mit 231 Einw./qkm
sogar um fast 30% hoher als in der Schweiz mit 178.5 Einw./gkm. Dagegen ist das Bahn-
netz, bezogen auf die Fliche, trotz der vielen Gebirge in der Schweiz um mehr als 20 %
dichter, bezogen auf die Bevolkerung sogar um iiber 53 % (vgl. oben und Ab. 1). D.h. das
deutsche Eisenbahnnetz miisste tiber 55.000 km lang sein, um die gleiche Bahn-
Infrastrukturversorgung zu leisten wie sie in der Schweiz gegeben ist.
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Abb. 1: Bevolkerungs- und Eisenbahnnetz-Dichte in Deutschland und der Schweiz

(Legende: BevDi: Bevdlkerungsdichte in Einw./qgkm, Netz/F1: Netzdichte flichenbezo-
gen in km /1000 gkm, Netz/Einw: Netzdichte bevolkerungsbezogen in km /Mio. Einw.

3 Entwicklung der Betriebskonzepte und Fahrpline von 1970 bis heute
1970-1990: Taktverkehr und InterCity-Netz

Ein Bahnnetz macht nur dann Sinn, wenn es auch hinreichend genutzt wird. Wahrend bis
vor ca. 25 Jahren in ganz Europa — abgesehen von den Metropolen-nahen Nahverkehren
wie z.B. bei den deutschen S-Bahnen — so genannte bedarfsorientierte Fahrplane mit sehr
unterschiedlichen Angeboten zu verschiedenen Tageszeiten tiblich waren, begann Anfang
der 1980er Jahre ein Umdenken: Ganze Lénder oder Regionen sollten mit einem zeitlich
gleichmiBigen Angebot versorgt werden, um neue Kundenkreise zu erschlieBen und eine
Alternative zum (fast) immer verfligbaren Stralennetz zu bieten. So wurde — dem nieder-
landischen Beispiel folgend, zum Fahrplanwechsel 1982 ein Gesamt-Schweizerischer
Stunden-Taktfahrplan eingefiihrt.

Dabei bedeutet Taktfahrplan bzw. Taktverkehr, dass auf einer bestimmten Strecke die
Zige in regelméBigen Zeitabstinden verkehren, dem 7akt. In der Regel betragt die Takt-
linge 60 Minuten, d.h. auf einer im Takt 60 befahrenen Linie fahrt jede Stunde immer zur



gleichen Minute in einer Richtung ein Zug. Auf viel befahrenen Strecken kann die Takt-
lange auch 30 Minuten betragen, auf weniger frequentierten Linien dagegen 120 Minu-
ten. Verkehren mehrere Linien auf einer Strecke (z.B. im Stundentakt), so ldsst sich da-
mit bei entsprechend gewéhlten Abfahrtszeiten der Takt verdichten (z.B. auf }%-Stunden-
takt).

In (West-) Deutschland brachte die 1971 eingefiihrte neue Zuggattung InterCity (IC)
einen ersten Einstieg in einen getakteten Fernverkehr. 1979 wurde dieser auch fiir die 2.
Wagenklasse gedffnet und unter dem Slogan Jede Stunde, jede Klasse wurde auf den
meisten Strecken ein einstiindiger Takt eingefiihrt. Im Gegensatz zur Schweiz war der
Taktfahrplan jedoch auf das (zunichst aus 4 Linien bestehende) IC-Netz begrenzt, der
anschlieBende Regionalverkehr wurde nur ansatzweise damit verkniipft.

Gleichzeitig setzte die Deutsche Bundesbahn den schon in den 60-er Jahren begonnenen
Riickzug aus der Fliache fort und im regionalen Bereich wurden vielen Strecken stillge-
legt. Damit verkiirzte sich das DB-Netz zwischen 1945 und 1990 um mehr als ein Viertel
(von 36.000 auf 26.000 km) wéhrend die Netzausdehnung in der DDR mit 13.000 km
nahezu konstant blieb.

Die Diskussion der 1980-er Jahre: Hochgeschwindigkeit oder FlichenerschlieBung?

Im Laufe der 1970-er Jahre wurde der drohende Niedergang der Bahnen in Europa offen-
kundig und man begann nach neuen Konzepten fiir eine Zukunftsentwicklung der Bahnen
zu suchen. Die franzosische Bahn orientierte sich an dem japanischen Vorbild und ent-
wickelte ein Konzept fiir den Hochgeschwindigkeitsverkehr (7rain de Grand Vitesse,
TGYV), dessen erste Stufe 1981/3 mit der Eroffnung der ersten TGV-Strecke Paris - Lyon
verwirklicht wurde. In Deutschland verfolgte man — mit zeitlicher Verzogerung — éhn-
liche Pliane, die 1991 zur Eroffnung der ersten beiden Hochgeschwindigkeitsstrecken
(HGS) Hannover — Wiirzburg und Mannheim — Stuttgart und damit gleichzeitig zur Ein-
leitung des ICE-Zeitalters fiihrten.

In der Schweiz wurde ebenfalls eine heftige Diskussion um die Zukunft der Bahn gefiihrt.
Zwei Konzepte standen sich gegeniiber: Bau einer HGS fiir die Magistrale St. Gallen -
Ziirich - Bern - Genf oder Umsetzung des Konzepts "Bahn 2000", das keine durchgehen-
de HGS, dafiir aber viele punktuelle Verbesserungen des Netzes vorsah, die zusammen
die Einflihrung eines Integralen Taktfahrplans fiir die gesamte Schweiz ermdglichen soll-
ten. In einem Volksentscheid von historischer Bedeutung entschieden sich die Schweizer
Biirger 1987 fiir das Konzept "Bahn 2000".

Bahn 2000 und der Integrale Taktfahrplan

Von einem Integralen Taktfahrplan (kurz: ITF) spricht man, wenn {iber den getakteten
Verkehr hinaus optimale Anschliisse zwischen sich beriihrenden oder kreuzenden Linien,
moglichst fiir alle relevanten Reisebeziehungen in einem bestimmten Raum gewéhrleistet
sind. Eine unmittelbare Konsequenz dieser Forderung ist die Fahrplan-Symmetrie: Aus
systematischen Griinden verkehren die Ziige in der Regel symmetrisch zur Minute 00.
Das heifit: Wenn im Bahnhof B ein Zug aus A zur Minute x ankommt, dann fahrt der



Gegenzug nach A zur Minute 60-x in B ab. Beim Zwei-Stundentakt entsprechen Zeiten in
der geraden Stunde solchen in der ungeraden Stunde fiir die Gegenrichtung und umge-
kehrt.

Will man optimale Anschliisse erreichen, so ergibt sich als weitere Konsequenz, taktge-
rechte Fahrplanknoten einzurichten: Als Knoten bezeichnet man alle Bahnhofe mit
Umsteigeverbindungen. Ein Knoten ist umso wichtiger, je mehr Strecken in verschiedene
Richtungen von ihm ausgehen. Ein Fahrplan ist fiir einen Knoten ideal, wenn man von
jedem ankommenden Zug in der bendtigten minimalen Umsteigezeit in jeden anderen
Zug wechseln kann. Das lédsst sich erreichen, wenn die Ziige (beim 60-Minuten-Takt)
jeweils kurz vor der Minute "00" oder "30" in einem solchen Knoten eintreffen und die-
sen kurz danach verlassen ("Rendezvous-Prinzip", vgl. Abb. 2).

Abb. 2: Ein Rendezvous-Knoten

Sollen zwei durch eine Strecke miteinander verbundene Knoten beide taktgerecht sein, so
ist dies nur mdéglich, wenn die Fahrzeit etwas weniger als die halbe Taktzeit oder ein
Vielfaches davon betrdgt — im Falle eines Stundentakts also etwa 28, 57 oder 87 Minuten.
Diese Voraussetzung ist in einem historisch gewachsenen Eisenbahnnetz normalerweise
nur an wenigen Stellen zufillig gegeben. Die ersten Taktfahrplane waren damit noch weit
von einem optimalen ITF entfernt.

Das Konzept "Bahn 2000" sah deshalb vor, Aus- und Neubauten am Netz gezielt dort
(und nur dort) vorzunechmen, wo damit taktgerechte Fahrzeiten zwischen wichtigen
Knoten erreicht werden konnten. Ausgewiesenes Ziel waren also nicht besonders spek-
takuldre Fahrzeiten auf wenigen ausgewihlten Magistral-Verbindungen, sondern eine
systemweite, flichendeckende Angebotsverbesserung fiir nahezu die gesamte Schweiz.
Dieses Ziel wurde in grof3en Teilen mit der Fahrplanumstellung Ende 2004 erreicht.

Zwischen HGV und ITF: Die Deutsche Bahn auf Schlingerkurs

Im Gegensatz zur Schweiz verlief die Entwicklung in Deutschland nach 1990 eher hete-
rogen. Die um den Faktor 8.5 groBere Flidche zog natiirlich einen weit grofleren Bedarf
nach Hochgeschwindigkeitsverkehr nach sich — wollte man nicht den Verkehr iiber ca.
300 km hinaus ganz dem Flugverkehr tiberlassen. Insofern macht Hochgeschwindigkeits-
verkehr bei groflen hoch-frequentierten Distanzen durchaus Sinn und die ersten, an der
Nord-Siid-Struktur der alten BRD ausgerichteten HGS gaben dem Fernverkehr der
Bundesbahn einen beachtlichen Schub.



Parallel zum HGS-Bau und zum Aufbau eines ICE-Netzes hatte man den Bedarf fiir ein
Zugsystem erkannt, das den Sektor zwischen weitrdumigen, schnellen und relativ teurem
Fernverkehr und kurzldufigem, eher langsamen und billigen Regionalverkehr fiillen und
die veralteten D-Ziige ersetzen sollte. Dieser Bedarf konnte durch die Entwicklung des
InterRegio (IR) gedeckt werden, einer neuen Zugart, die auf der ebenso einfachen wie
genialen Idee beruhte, die alten D-Zugwagen umzubauen und mit einem neuen, anspre-
chenden und kundenfreundlichen Interieur auszustatten. Der 1988 eingefiihrte InterRegio
entwickelte sich bald zum eigentlichen Riickgrat des Fernverkehrs, 1998 verkehrten 24
Linien in ganz Deutschland und bestritten (an der Zahl der Reisenden gemessen) 40 %
des Fernverkehrs (s. [Bod 2005], S. 162).

Gleichzeitig wurde der Bau des HGV-Netzes fortgesetzt und mit der Er6ffnung der HGS
Hannover - Berlin im Jahre 1998 konnte auch der deutsche Osten mit der Hauptstadt
Berlin an dieses Netz angeschlossen werden. 2002 wurde die HGS Koéln — Frankfurt
fertig — eine Strecke, die allerdings nur von den eigens dafiir entwickelten Ziigen des
Typs ICE-3 befahren werden kann.

Die deutsche Bahnreform fiihrte 1994 zur Zusammenlegung von Bundesbahn und
Reichsbahn zur Deutschen Bahn AG und brachte mit der Bereitstellung von jéhrlichen
Bundesmitteln fiir den Nahverkehr einen Schub von verbesserten Angeboten und neuen
Zuggarnituren im Regionalverkehr. Einzelne Regionen, spéter auch ganze Bundeslédnder
fiihrten Integrale Taktfahrplidne ein, die teilweise auch auf den Fernverkehr abgestimmt
waren und in weiten Bereichen fiir ein gutes oder zufrieden stellendes Bahnangebot
sorgten (z.B. der Rheinland-Pfalz und der Bayern-Takt, vgl. [Scu 94]).

In der Schweiz griff man das erfolgreiche IR-Konzept auf, dort nehmen die IR-Ziige
heute den wesentlichen Verkehr in den mittleren Entfernungsbereichen zwischen 30 und
200 km auf. In Deutschland rdchte sich dagegen das Versdumnis, bei der Bahnreform
nicht fiir eine nachhaltige Finanzierung der IR-Ziige gesorgt zu haben. Dazu kamen
sinkende Erlose in den neuen (6stlichen) Bundesldndern aufgrund der Konkurrenz zum
boomenden Autoverkehr. Dies fiihrte zu der fatalen Entscheidung der DB-Fiihrung, die
IR-Ziige zunichst auszudiinnen und dann gleichzeitig mit der Einfiihrung eines abartigen,
kundenfeindlichen Preissystems Ende 2002 ganz abzuschaffen. Das Preissystem wurde
zwar nach heftigen Kundenprotesten (und —verlusten) revidiert, der IR aber nicht wieder
eingefithrt. In der Folge stiirzte der DB-Fernverkehr in eine tiefe Krise mit hohen
UmsatzeinbufBen, von der er sich bis heute noch nicht ganz erholt hat.

4  Die Situation heute: Vergleich anhand ausgewihlter Kriterien
Fahrplan-konforme Netz-Infrastruktur und Bedienungsdichte

Wichtige allgemeine Kennzahlen zur Netzstruktur und -dichte wurden bereits oben ge-
nannt. Hier soll es weiter um die notwendigen Voraussetzungen gehen, um einen landes-
weiten ITF und damit eine optimale, flichendeckende Verbindungsqualitit fiir die Bahn-
kunden zu schaffen. Durch die 2004 verwirklichte 1. Stufe von "Bahn 2000" hat die
Schweiz hier einen entscheidenden Schritt nach vorn getan. Mit einer Neubaustrecke von
lediglich 45 km Léinge — allerdings begleitet von einer grolen Zahl ergidnzender



Baumassnahmen (vgl. dazu unten) — gelang es, in dem zentralen Dreieck Ziirich — Basel
— Bern 1C-Fahrzeiten von jeweils unter einer Stunde zu erreichen. Damit konnten alle
drei zu 00-Fahrplanknoten (sog. "zero hubs") werden — eine solide Basis fiir Integralen
Taktfahrplan.

Fiir den Ziircher Hauptbahnhof bedeutet das zum Beispiel, dass in den 13 Minuten vor
der Minute "00" allein 11 IC- und IR-Ziige ankommen und in den 18 Minuten danach 12
solche Ziige abfahren — es werden also 132 Verbindungen mit unter einer halben Stunde
Umsteigezeit hergestellt, von denen ca. 80-90 auch fiir die Reisenden relevant sind [Kem
05]. Da in der Schweiz alle zentralen und hoher frequentierten Strecken im Halbstunden-
takt befahren werden, wiederholt sich dieses Spiel jede halbe Stunde am Tag! Die vielen
Regionalziige und S-Bahnen, die diesem Knoten den Verkehr aus der umliegenden Nah-
region zufiihren, sind dabei noch gar nicht mitgezahlt.
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Abb. 3: Schweizer Bahnkonzept "Bahn 2000": Grundstruktur

In Deutschland ist man von einem vergleichbaren System weit entfernt. Die fiir einen
guten ITF notwendigen Infrastruktur-Voraussetzungen sind hier viel weniger gegeben.
Das liegt aber nicht etwa an einem historisch anders gewachsenen Bahnnetz, sondern im
Wesentlichen an der Infrastruktur-Politik der letzten 20 Jahre. Wo in der Schweiz mit
eher bescheidenen, aber hochst intelligent eingesetzten Investitionen nun ein optimaler
Nutzen fiir das Gesamtsystem erreicht werden konnte, wird in Deutschland fiir wenige
spektakuldre Einzelprojekte viel Geld ausgegeben, wihrend das Gesamtsystem davon



meist nur punktuell profitiert. Das zeigen z.B. die Fahrzeiten auf den deutschen HGS, die
allesamt nach 1980 geplant wurden, d.h. zu einem Zeitpunkt, als die o.g., fir den ITF
benoétigten Fahrzeiten langst bekannt waren (vgl. Abb. 4).

Strecke Fahrzeit Gewiinschte bzw. Inbetrieb-
ausreichende nahme
Fahrzeit fiir ITF
Hannover — Kassel-Wilhelmshohe | 0:56 1.0. 1991
Kassel-Wilhelmshohe - Fulda 0:29 1.0. 1991
Fulda — Wiirzburg 0:29(1998/9) | 0:28 1991
0:33 (2004/5)
Mannheim — Stuttgart 0:35 0:28 oder 0:56 1991
Berlin Zoo — Hannover 1:32 1:26 (bis Hbf) 1998
KoIn — Frankfurt Flughafen 0:57 1.0. 2002
Miinchen - Niirnberg 0:65 0:56 od. 1:25 2006
Niirnberg — Erfurt 1:10 (gepl.) 1: 26 od. 1:56 2077
Erfurt — Halle / Leipzig 0:35 (gepl.) 0:56 2077

Abb. 4: Fahrzeiten auf deutschen Hochgeschwindigkeitsstrecken

Eine Analyse dieser Fahrzeiten unter ITF-Gesichtspunkten zeigt, dass die erste HGS
Hannover — Wiirzburg noch recht gut geplant war. Inzwischen wurde allerdings auf dem
Abschnitt Fulda — Wiirzburg die Fahrzeit so weit verldngert, dass auch hier keine guten
ITF-Bedingungen mehr gegeben sind (vgl. unten). Von Anfang an problematisch war die
Strecke Mannheim — Stuttgart. Mit einer Fahrzeit von deutlich iiber einer halben Stunde
passt sie in kein ITF-Gefiige. Da der Knoten Mannheim im deutschen IC-Fahrplan eine
besondere Bedeutung hat, konnte der ICE seit seiner Einfiihrung nie in einen funktionie-
renden Fahrplanknoten Stuttgart eingebunden werden. Das fiihrt z.B. beim Ubergang
vom ICE von K&ln / Frankfurt auf den Cisalpino nach Ziirich — Mailand zu einer regel-
méiBigen Wartezeit von 56 Minuten (vgl. [Hes 04])!

Wihrend bei fritheren Planungen die ITF-Anforderungen wenigstens noch teilweise mit
berticksichtigt wurden, sind sie in letzter Zeit offenbar ganz und gar aus dem Blickfeld
der Planer geraten. So werden die ICE-Ziige zwischen Miinchen und Niirnberg iiber die
HGS 65 Minuten bendtigen — mit besonders ungiinstigen Auswirkungen auf den Knoten
Miinchen (vgl. unten). Aus Sicht des ITF sind die ca. 3 bis 4 Milliarden Euro Baukosten
(die sich durch Fremdfinanzierung mehr als verdoppeln werden, vgl. [Zadn 01]) nicht zu




rechtfertigen, denn die wesentlich billigere Alternative eines Ausbaus der bestehenden
Verbindung iiber Augsburg auf 1:25 Stunden hitte hier ausgereicht, um die gleichen
Anschliisse herzustellen (s.a. unten und [Hes 02]).

Noch abwegiger stellen sich in diesem Lichte die ndchsten HGS-Planungen der Bahn dar.
So werden fiir die sog. "Thiiringer Wald-U-Bahn" Niirnberg - Erfurt sowie deren Verléin-
gerung nach Halle bzw. Leipzig, auf denen dereinst die Passagiere von Miinchen per Um-
weg tliber Erfurt nach Berlin katapultiert werden sollen, Fahrzeiten von 1:10 bzw.0:35
Minuten veranschlagt — Zeiten, die jede verniinftige ITF-Planung unmoglich machen.
Dagegen konnte ein gezielter Ausbau (mit Neubauabschnitten) der Magistrale Niirnberg -
Hof - Plauen - Leipzig fiir weit geringere Kosten eine attraktive, ITF-konforme Schnell-
verbindung zwischen Bayern und Berlin schaffen, die im Synergie-Effekt auch die
bevolkerungs- und industriereichen sédchsischen Zentren einbeziehen wiirde (vgl. dazu
[Hes 04]).

Was die Frequenz der Fernverkehrsziige betrifft, so fillt die Bilanz fiir Deutschland noch
diisterer aus. Wo in der Schweiz ein Halbstundentakt gilt, hat man in Deutschland allen-
falls einen Stundentakt, auBerhalb der Haupt-Magistralen herrscht Zweistundentakt vor
und selbst Vierstundentakte (die eigentlich die Bezeichnung "Takt" gar nicht mehr ver-
dienen) sind — zumindest im Osten — keine Ausnahme. Dabei gilt eigentlich die leicht
nachvollziehbare Regel, dass je diinner die Strecken befahren werden, desto wichtiger der
ITF wird. Wird nédmlich ein Anschlusszug nicht erreicht, so bedeutet das beim Zweistun-
dentakt fast 2 Stunden Wartezeit. Dagegen sind 25 Minuten Wartezeit beim Halbstunden-
takt viel leichter verkraftbar. Das heil3t, dass fiir Deutschland eine ITF-kompatible Netz-
struktur viel dringlicher wire als fiir die Schweiz.

Prizise Knotenzeiten, Knotenzu- und abliufe

Vergleicht man die deutschen und Schweizer Fahrpldne im Detail, so fillt auf, dass in der
Schweiz die Knotenzeiten viel praziser eingehalten werden als in Deutschland. Das ist
nun nicht etwa eine Marotte iiber-penibler Schweizer Planer, sondern hat durchaus eine
praktische, fiir die Reisenden sofort spiirbare Bedeutung. Wird ein Knoten "verzerrt", d.h.
ein Zug kommt um x Minuten verspitet dort an und féhrt entsprechend verspétet — etwa
um x+2 Minuten weiter, so muss sein Gegenzug aus Griinden der Symmetrie x Minuten
vor der Knotenzeit dort abfahren. Ein Anschlusszug, der beide Ziige erreichen soll, muss
mindestens x-4 Minuten vor der Knotenzeit dort ankommen — die Umsteigezeit auf den
erstgenannten Zug betrdgt dann 2*x + 6 Minuten! Diese Situation ist in Abb. 5 im SO-
Bereich des Knotens B dargestellt. Fiir die aus NW in B ankommenden Reisenden ergibt
sich eine noch weit hohere Wartezeit, da der Zug nach A bereits abgefahren ist. Wollte
man diesen Anschluss mitnehmen, so miisste der aus NW kommende Zug bereits zur
Minute 20 dort eintreffen, hétte dann aber in Richtung SO 20 Minuten Standzeit.

Wihrend der Schweizer Fahrplan nahezu frei von solchen Verzerrungen ist, sind sie in
Deutschland (sofern dort iiberhaupt noch Knoten geplant werden) eher die Regel als die
Ausnahme. Eine Reihe von Beispielen (wie die Bahnhofe Kassel-Wilhelmshohe, Wiirz-
burg, Stuttgart, Ulm) habe ich in einem fritheren Artikel im Detail beschrieben [Hes 04].
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Abb. 5: Ein optimaler (A) und ein verzerrter (B) Knoten

Als Gegenbeispiel zum Parade-Knoten Ziirich (vgl. oben und [Kem 05]) sei hier Miin-
chen Hbf genannt. Aus dem traditionellen 30-er Fahrplanknoten fiir den Fernverkehr ist
hier durch stidndige Fahrzeitverldngerungen in den letzten Jahren ein "Anti-Knoten" ge-
worden: Wahrend der ICE aus Mannheim-Stuttgart jetzt zur Minute 32 eintrifft, fahren
die Fernziige nach Salzburg — Wien zur Minute 26 und nach Rosenheim - Verona zur
Minute 30 ab — letzterer im 2-Stundentakt, was eine Wartezeit von 1:58 Std. im ungiin-
stigen Falle bedeutet. Nach der Eroffnung der Neubaustrecke nach Niirnberg wird es
nicht viel besser werden: Jedenfalls kdnnen die Fernziige aus dem dortigen 30-er Knoten
frithestens zur Minute 35-37 in Miinchen eintreffen.

Um die Knotenzeiten vom technischen Betriebsablauf her weitgehend storungsfrei ein-
halten zu konnen, bedarf es vieler kleiner Ausbau- und BeschleunigungsmaBBnahmen,
besonders im Zu- und Ablauf der Knotenbahnhdfe. Wie viel Aufwand hier im Detail
steckt, zeigt anschaulich die Liste der Einzel-BaumaBnahmen des Projekts Bahn 2000,
wo die Neubaustrecke einen zwar zentralen und teuren Posten ausmacht — aber neben
einer Vielzahl von notwendigen BegleitmaB3nahmen (wie z.B. der 2. Doppelspur Ziirich -
Thalwil) steht, die erst im Zusammenwirken ein funktionsfahiges System ausmachen [Spi
04].

In Deutschland sind dagegen die Nadelohre bekannt, aber bis heute nicht beseitigt, die an
den Enden der hoch bejubelten Neubaustrecken einen grofen Teil der teuer erkauften
Minuten wieder wegfressen. Diese fiihren z.B. im Falle der Neubaustrecke Koln — Frank-
furt dazu, dass trotz 300 km/h Spitzengeschwindigkeit lediglich eine Reisegeschwindig-
keit von knapp liber 140 km/h zwischen beiden Hauptbahnhofen erreicht wird. Wird die
Neubaustrecke Miinchen - Niirnberg in Betrieb genommen, so wird es im zweigleisigen
() Abschnitt Niirnberg-Fischbach bis Niirnberg Hbf und auf der total iiberlasteten
Strecke nach Fiirth zu dhnlichen Engpédssen — und als Konsequenz zu Fahrzeitabschlidgen
— kommen.
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Preissysteme und Kunden-Flexibilitit

Ein entscheidender Faktor der Angebotsqualitit ist die Flexibilitdt fiir die Reisenden bei
der Zugwahl. Diese wird wesentlich vom Preissystem und den geforderten Fahrpreisen
bestimmt. Hier erweist sich — trotz des insgesamt hohen Preisniveaus - das einheitliche
und duBerst einfache Preissystem in der Schweiz als ein weiterer Pluspunkt. In der Praxis
bedeutet das: Man bezahlt die befahrene Strecke und sonst nichts. Jeder Zug, der einen
ndher zum Ziel bringt, kann auch ohne Wenn und Aber genommen werden. In Deutsch-
land bilden dagegen die an eine Zuggattung gebundenen, oft sehr unterschiedlichen Fahr-
preise eine deutliche Barriere und schrinken das sowieso nicht liberméfige Zugangebot
fiir den Reisenden noch weiter ein. Die Umwandlung vieler ehemaliger, zuschlagfreier
IR-Ziige in hoch bepreiste IC-Ziige hat hier die deutsche Situation seit 2002 nochmals
verschlechtert.

Natiirlich gibt es hier auch ernst zu nehmende Gegenargumente, die sich vor allem aus
der unterschiedlichen Landesgrofle, den entsprechenden Reiseweiten und den auler-
ordentlichen HGS-Kosten ableiten. Allerdings rechtfertigen sie das an Komplexitéit kaum
zu ibertreffende Preissystem der Deutschen Bahn nicht, vielmehr konnte man ihnen
durch eine einfache Zuschlagsregel fiir befahrene HGS-Abschnitte Rechnung tragen,
ohne die Flexibilitdt der Nutzung einmal gekaufter Fahrkarten einzuschrianken.

Die fiir beide Seiten (Anbieter und Nutzer) ideale Form des Entgelts ist der Pauschal-
preis. Wer einmal pauschal bezahlt hat, braucht keinen Fahrkartenschalter, keine Bera-
tung, keine Klagestelle mehr. Auch hier ist die Schweiz unbestritten Vorreiter, wenn-
gleich es auch in Deutschland beachtliche Angebote gibt, die allerdings viel weniger
wahrgenommen werden — womdglich aufgrund des weniger geschickten Marketings.

So wird das Schweizer General-Abo 280.000 mal im Jahr verkauft — umgerechnet auf die
deutsche Bevolkerung wiren das iiber 3 Millionen. Tatséchlich werden in Deutschland
15.000 BahnCard100 pro Jahr verkauft — also gerade 1/200-stel des Schweizer Absatzes!
Nicht ganz so krass, aber auch sehr beeindruckend sieht die Bilanz beim "Halbtax-Abo"
aus: 1.9 Millionen Schweizer Biirger besitzen diese praktische Mobilitdtskarte, das ist
rund jeder vierte Schweizer Biirger. In Deutschland besitzen gerade einmal 3.1 Millionen
eine BahnCard50 oder eine (nur die halbierte ErméBigung bietende) Bahn Card25 — das
ist jeder 25. Deutsche! (Pressemeldung der Deutschen Bahn AG vom 14.4.2005,
http://www.eisenbahn-webkatalog.de/news)

5 Fazit, Konsequenzen fiir die deutsche Bahn- und Verkehrspolitik

Versucht man, nach diesen Fakten eine Bilanz zu ziehen, so fillt sie fiir die deutsche
Seite eher erniichternd aus. Selbstverstindlich ist eine solche Bilanz notwendigerweise
verkiirzt — sie kann nur einige Gesichtspunkte in Betracht ziehen. Angesichts der Fiille
des Materials und der Argumente sollen die wichtigsten, hier behandelten Punkte in
Thesenform zusammengefasst werden.

- Die Entwicklung und Nutzung der Eisenbahn-Infrastruktur hat sich in beiden Lédndern —
trotz unterschiedlicher geographischer Voraussetzungen — bis ca. 1960 recht dhnlich
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vollzogen. Danach laufen die Entwicklungen deutlich auseinander: Hier Vernachléssi-
gung und gesellschaftliche Marginalisierung der Bahn, die (zumindest im deutschen
Westen) zu umfangreichen Streckenstillegungen und zum Riickzug aus der Flache fiih-
ren, spater dann Bahnreform, Bau von wenigen HGS und aufwendige Bahnhofsneu-
und —umbauten - dort Pflege und (im Zuge der wachsenden Umweltbewegung) gute
gesellschaftliche Anerkennung, Streckenerhalt und Konzept-geleitete Weiterentwick-
lung.

- Die Entscheidung der Schweizer Biirger fiir das "Konzept Bahn 2000" hat sich als weise
und segensreich fiir das ganze Land erwiesen. So betrdgt die Anzahl der Reisenden pro
Tag und Strecke bei der SBB das Doppelte von der der DB in Deutschland (s. [K-S 05],
S. 49) und in der Schweiz legt (statistisch) jeder Biirger mehr als doppelt so viele
(1751) Kilometer per Bahn zuriick als in Deutschland (842) — und das in einem um den
Faktor 8.5 kleineren Land (Quelle: [Lit 2005])! Ein entscheidender Faktor fiir den
Erfolg von Bahn 2000 und die weit hohere Nutzung der Bahn in der Schweiz ist die
konsequente Orientierung am ITF und eine an den Erfordernissen des ITF ausgerichtete
Infrastruktur-Politik nach der Devise: Sparen wo méglich, Ausbau wo notig.

In Deutschland haben dagegen widerstreitende politische Interessen, wechselnde Prio-
ritdten und ein fehlendes Gesamtkonzept zu einem Infrastruktur-Flickwerk gefiihrt, wo
einerseits auf wenigen superteuren Streckenstiicken Hochstgeschwindigkeiten gefahren
und Luxusziige angeschafft (und dann abgestellt) werden, andererseits an wichtigen
MalBnahmen zur Erhaltung, Feinabstimmung und Ertiichtigung des Netzes gespart und
die Flachenbedienung striflich vernachléssigt wird.

Ein gut funktionierender, bundesweiter ITF (der im diinn betriebenen deutschen Netz
viel notwendiger wére als auf den hoch frequentierten Schweizer Strecken,) liee sich
zwar auch heute noch verwirklichen, wiirde aber ein griindliches Umdenken bei der
Infrastruktur-Planung erfordern (vgl. [Hes 00] und die Studien [BBK 00], [VCD 04]).

- Auch unter 6konomischen Gesichtspunkten erweist sich das Schweizer Vorgehen als
das weitaus Kliigere. So wird der Gesamtaufwand fiir das Projekt Bahn 2000 mit 6
Mrd. Schweizer Franken (= 4 Mrd. Euro) beziffert — das entspricht gerade einmal den
reinen Baukosten fiir die HGS Niirnberg — Miinchen (vgl. oben)! Dagegen konnten in
Deutschland It. einer Studie des VCD mit einer Investition von 5.5 Mrd. Euro iiber
7500 km Bahnstrecken reaktiviert und 5.6 Millionen Biirger zusétzlich an die Bahn
angeschlossen werden [VCD 04].

In der Schweiz erzeugt der offentliche Verkehr — dank seinen Angebots- und Produk-
tionsstrukturen — einen deutlich groBeren volkswirtschaftlichen Beitrag pro Einheit
Verkehrsleistung (d.h. pro Personen- oder Tonnenkilometer) als beispielsweise der
Stralenverkehr [VOV 05]. In Deutschland wird dieser Anteil dagegen gar nicht wahr-
genommen. Arbeitsplitze bei der Bahn gelten als Kostenfaktor, den es zu beseitigen gibt,
wihrend der Anteil der deutschen Auto- und Zuliefer-Industrie am deutschen Sozial-
produkt gar nicht oft genug kolportiert und als Argument fiir noch mehr Stralenbau
bemiiht werden kann.
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Hier konnte allein schon eine verdnderte gesellschaftliche Wahrnehmung die Dinge ins
rechte Licht riicken und zu einer Riickbesinnung auf die Bahn als zukunftsfdhiges Ver-
kehrsmittel fiir alle fithren. Eine Entscheidung fiir eine Flichenbahn und einen bundes-
weiten ITF, gepaart mit dem Verzicht auf unsinnige Hochgeschwindigkeits- und Bahn-
hofs-Neubauprojekte konnte in ein solide finanzierbares Investitionsprogramm miinden,
das zwar noch keine Schweizer Verhéltnisse fiir ganz Deutschland, aber doch eine
leistungsfdhige, umweltvertrigliche, fiir alle nutzbare Verkehrsinfrastruktur und dazu
noch viele sinnvolle Arbeitsplétze schaffen wiirde.
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