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Zusammenfassung: Die Attraktivitdt eines Verkehrsnetzes bezliglich der Reisezeiten wird nicht in erster
Linie durch die Hochstgeschwindigkeit auf einigen wenigen ausgewahlten Strecken bestimmt, son-
dern durch die Netz-Qualitét, d.h. die Gite samtlicher Quelle-/ Ziel-Verbindungen im Netz. An ausge-
wahlten Beispielen wird gezeigt, dass der gegenwartige DB-Fahrplan noch stark verbesserungs-
bediirftig ist und in wichtigen Punkten eher von strategischen Uberlegungen der DB-Planer als von
Kundenbedirfnissen gepragt ist. Dem z. Zt. propagierten Leitbild "hub and spokes" wird als Alter-
native das "ITF-Netz" gegenibergestellt - d.h. ein dichtes, flachendeckendes Bahn- und Ver-
kehrsnetz, in dem alle 6ffentlichen Verkehrsmittel bundesweit im Integralen Taktfahrplan verkehren.

Einleitung: Der Wiirzburger Fahrplan-GAU - Planungsfehler oder Symptom?

Als im Jahre 1991 in Deutschland der ICE eingeflihrt und die erste und bisher langste Hochge-
schwindigkeitsstrecke (HGS) von Hannover nach Wiirzburg in Betrieb genommen wurde, be-
deutete dies das vorlaufige Aus fir einen der wichtigsten Fahrplanknoten im damaligen IC-Netz
der DB: in Wirzburg hatten sich jede Stunde die IC-Linien aus Hamburg - Hannover und Kdlin -
Frankfurt zu einem Rendes-vouz getroffen und waren dann alternierend gleichzeitig zu ihren
Zielen Nirnberg - Mlnchen / - Passau - Wien bzw. Augsburg - Miinchen (direkt) gestartet. Die
veranderten ICE-Fahrzeiten auf der Neubaustrecke machten eine Fortflihrung dieser Korres-
pondenz zunachst unmadglich. Der bis dato Uber Wirzburg laufende Verkehr zwischen Frankfurt
und Minchen wurde Uber einen langeren Weg, und zwar Uber die gleichzeitig neu eingerichtete
HGS Mannheim - Stuttgart geleitet.

Als sich dann 1994 nach dem Bau der sog. Nantenbacher Kurve auch die Fahrzeit von Frankfurt
nach Wurzburg verkirzte, war die Mdglichkeit zur Korrespondenz wieder gegeben. Was musste
allerdings der verdutzte DB-Kunde im Kursbuch 1994/5 nachlesen? Wirzburg (aus Frankfurt)
an: xx:26, Wirzburg ab (nach Minchen Gber Ansbach): xx:23! Und auch in Nirnberg wollte man
ihn/sie nicht umsteigen lassen: Nirnberg an (aus Wiurzburg):xx:25, Nurnberg ab (nach Min-
chen): xx:24. Und das nicht einmal am Tag, sondern jede Stunde bzw. jede 2. Stunde im Falle
der Ansbacher Strecke - ein Stundentakt wurde dort nie wieder hergestellt.

Ich habe dieses Kuriosum (das allerdings vermutlich von den wenigsten Kunden als "kurios"
empfunden wurde) seinerzeit als "Fahrplan-GAU" (gréfdten anzunehmenden Unfug) bezeichnet
[Hesse 1995] und dabei etwas Ursachenforschung betrieben. Natirlich handelte es sich nicht
um einen Fehler im Fahrplan, sondern um einen beabsichtigten Effekt und erst im Fahrplan
1999 wurde die Korrespondenz wenigstens im 2-Stundentakt wieder hergestellt - jetzt allerdings
mit einer um 10 Minuten verldngerten Fahrzeit auf der Direktstrecke Wurzburg - Ansbach -
Minchen. Weitere Blicke ins Kursbuch werfen weitere Fragen auf:

- Warum leiten die DB-Planer gro’e Kundenstrome zwischen Frankfurt(M) und Manchen Uber
die langere und dazu auch noch sehr ungleichmaflig ausgelastete Strecke Uber Stuttgart und
verhindern seit nunmehr fast 10 Jahren einen fast ohne Mehrkosten zu betreibenden 2-
Stundentakt zwischen beiden Stadten (alternierend Uber Stuttgart und Warzburg)?



- Warum muss man auf dem kurzen Weg von Dortmund nach Miinchen Uber Kassel-Wilhelms-
héhe dort stets eine halbe Stunde auf Anschluss warten und bekommt dann auch noch den
Zug nach Minchen, der auf dem Umweg tUber Nirnberg weitere 20 Minuten einblf3t und den
Gesamt-Fahrzeitverlust auf 50 Minuten ansteigen lasst?

- Warum sollen nach Inbetriebnahme der z.Zt. im Bau befindlichen HGS Minchen - Nurnberg
die Augsburger und Allgauer Kunden ganz vom Direktverkehr nach Norden abgekoppelt und
daflr mit einem Shuttle-IC nach Nurnberg, Umsteigezwang und 30 Minuten Reisezeitverlange-
rung abgespeist werden?

- Warum wurde der Dreiecks-Anschluss Mannheim - Miinchen-Pasing - Weilheim - Garmisch-
Partenkirchen aufgelést und warum soll Mlinchen-Pasing demnachst als Fernverkehrshalt
ganz aufgegeben werden?

Diesen und ahnlichen Fragen will ich in den nachsten Abschnitten weiter nachgehen. Dabei wird
sich zeigen, dass fir viele schlechte Anschliisse nicht allein Infrastruktur-Defizite und finanzielle
und technische Engpasse verantwortlich sind, sondern auch "strategische" Ziele wie das Um-
leiten von Kundenstromen auf Hochgeschwindigkeitsstrecken oder auf Wege, wo solche dem-
nachst in Betrieb genommen werden sollen.

Die gegenwartige Krise der DB wird allein schon beim Blick auf die dramatisch gesunkenen
Fahrgastzahlen deutlich. So sank die Zahl der Fahrgaste im Fernverkehr It. Statistischem Bun-
desamt im 1. Halbjahr 2002 um 6,9 %, im gleichen Zeitraum 2003 nochmals um 10,6 %, die ent-
sprechenden Zahlen fir die Verkehrsleistung betrugen -5,8 bzw . - 7,0 %. Diese Krise hat viele
Ursachen, die hier nicht in ihrer Breite dargestellt werden kénnen.

Eine herausragende Ursache ist die fehlende Kundenorientierung, die sich nicht nur in einem
kundenabweisenden Preissystem manifestiert hat (das in seinen schlimmsten Auswiichsen zum
Glick revidiert wurde) sondern auch in einem unzureichenden und mangelbehafteten, einseitig
auf HGV fixierten Netz- und Fahrplanangebot. Dies soll in den folgenden Abschnitten erlautert,
an Beispielen belegt und naher untersucht werden. An einem alternativen Netz- und Fahrplan-
konzept soll gezeigt werden, wie sich auch ohne weitere HGV-GroRprojekte wirksame Ange-
botsverbesserungen erzielen lassen.

Leitbild der gegenwartigen Netz- und Fahrplanung: Hub and spokesZ

Zur Zeit stehen die strategischen Planungen zur Netzentwicklung unter dem Schlagwort "Hub
and spokes” ("Nabe und Speiche"). Diese Bezeichnung ist - wie wohl auch einige seiner Ver-
fechter im obersten DB-Management - dem Luftverkehr entlehnt und steht fiir das dort ange-
wandte Prinzip, eine grof’e Zahl der Flige einer Luftgesellschaft von einem einzigen zentralen
Heimatflughafen aus auszufihren - dem sog. hub. Dieser ist mit den hubs anderer Fluggesell-
schaften sowie mit den eigenen untergeordneten Flughafen durch "Speichen® (engl.: spokes)
verbunden.

Ubertragen auf ein Bahnnetz bedeutet dies, dass es einige wenige GroR-Bahnhéfe gibt, auf
denen die (wenigen) Fernverkehrslinien zusammenlaufen und von wo aus Stichlinien den Ver-
kehr in die Region verteilen (s. Abb. 1). In der Presse tauchen regelmafig Graphiken mit 7-9
solcher Super-Knoten in ganz Deutschland auf.
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Abb. 1: Netzaufbau nach den hub and spokes-Prinzip

Fir dieses Prinzip lassen sich - vor allem aus Betreiber-Sicht - Argumente wie die folgenden ins
Feld fihren:

- Es ergibt sich eine einfache, hierarchische, leicht zu behandelnde Baumstruktur. Das Netz ist
dinn und sparsam ausgelegt, Streckenkosten werden minimiert.

- Abhangigkeiten und Fahrplan-Bindungen sind Uberschaubar und beherrschbar. Der laufende
Betrieb lasst sich von den wenigen Super-Knoten aus relativ leicht steuern.

Diesen Argumenten stehen aber - vor allem aus der Sicht der Kunden und Nutzer des Systems -
eine Reihe wichtiger Gegenargumente gegentber:

- Fehlende Quer- und Spangenverbindungen fiihren zu groRen Umwegen und damit zu zusatz-
lichen Kosten und Zeitverlusten fir die Reisenden.

- Die hohen Zeitverluste missen durch HGV auf den Magistralen kompensiert werden - es leitet
sich also ein gewisser Zwang zum HGV ab.

- lL.a. fihrt nur genau ein Weg - eben der Uber die hubs - zum Ziel. Das macht das System aber
im hdchsten MalRe unflexibel, stérungsanfallig und verletzlich. Die grolen Bahnhdfe werden
Uberlastet, Gleisanlagen reichen nicht aus und die Ziige behindern sich gegenseitig im Zu- und
Ablauf - speziell zu den An- und Abfahrtszeiten der Fernzlige (Knotenzeiten).

- Fallt ein Knotenbahnhof aus oder treten dort Stérungen auf (z.B. durch Signalausfalle oder
einen Unfall) dann sind sehr viele Verbindungen davon betroffen - schlimmstenfalls alle, die
Uber diesen Bahnhof laufen.

Ein alternatives Leitbild: das ITF-Netz

Die Alternative zu hub and spokes méchte ich ITF-Netz nennen. Dabei steht ITF fiir Integraler
Taktfahrplan - mit seinem Grundprinzip, die Begegnung von Fernziigen so weit wie moglich
beim Halt im (sogenannten Knoten-) Bahnhof stattfinden zu lassen, um damit optimale Um-
steigebedingungen in alle Richtungen zu schaffen. Betreibt man einen Taktfahrplan im 1-
Stunden-Takt, so liegen diese Begegnungszeiten in den Minuten 00 und 30 - dementsprechend
spricht man von einem 00- bzw. 30-er Knoten. Der Zusatz "-Netz" soll andeuten, dass ein
solcher ITF nicht nur auf einer baumartigen Struktur (wie in Abb. 1 angedeutet), sondern in
einem weitverzweigten, vielfaltig verknlpften Netz betrieben werden soll (vgl. Abb. 2).



Auch hier sollen Vor- und Nachteile einander gegentbergestellt werden:

- Die dichte Netzstruktur sorgt flr kurze Wege, Kunden kommen schnell und kostengtinstig zum
Ziel. Sie sorgt aullerdem fiur eine gleichmaRige Verteilung des Verkehrs auf das Netz und auf
viele Haupt- und Nebenknoten, hub-Uberlastungen sind weit weniger zu erwarten.

- lL.a. fhren mehrere Wege zum Ziel. D.h. ist ein Weg blockiert oder ein Anschlusszug auf der
direkten Verbindung verpasst, so gibt es andere Wege, die den Kunden fast genau so schnell
zum Ziel fihren.

- Aufgrund seiner hohen Redundanz ist das Netz besonders robust - bei Stérungen und Aus-
fallen gibt es immer Ausweichmdglichkeiten und Kunden und Transportleitung kénnen flexibel
auf Verspatungen reagieren.

Abb. 2: Verdichtete Netzstruktur
Dagegen werden (zumindest aus Betreiber-Sicht) die folgenden Nachteile ins Feld gefihrt:
- Ein dichtes Streckennetz sei nicht wirtschaftlich und rechtfertige die Kosten nicht.

- Die vielfachen Verknipfungen erzeugen viele Abhangigkeiten, erschweren die Aufstellung
eines ITF und machen den Betrieb stérungsanfallig.

Dazu ist zu sagen, dass sog. Nebenstrecken den Hauptstrecken den Verkehr zufiihren - einzel-
wirtschaftliche Betrachtungen den Systemvorteil auer Acht lassen und daher verkiirzt und flr
eine echte Kosten-/Nutzen-Analyse ungeeignet sind. Ein guter ITF Iasst sich fast immer her-
stellen - allerdings sind dafiir in der Regel gezielte Streckenausbauten notwendig - wie das Bei-
spiel des Schweizer Systems Bahn 2000 zeigt. Bestes Mittel gegen die Stérungsanfalligkeit ist
schlieRlich eine hohe Taktdichte: Ein verpasster Anschlusszug wirkt sich nur halb so schlimm
aus, wenn der nachste Zug bereits in 30 Minuten fahrt!

Zusammenfassend lasst sich bilanzieren, dass die Alternative ITF-Netz mehr Leistung fir die
Kunden zu geringeren Kosten bieten wirde, daflir ware allerdings politisches Umdenken, ein
hochqualifiziertes Management und mehr Intelligenz bei der Netz- und Fahrplanentwicklung
gefordert.



Beispiele aus dem gegenwartigen Fahrplan

Wie sich Netzschrumpfung, Ausdinnung und HGV-Konzentration auf die aktuelle Fahrplan-
gestaltung auswirken, soll nun an einigen ausgewahlten Beispielen demonstriert werden. Dazu
werden jeweils Verbesserungsmoglichkeiten angefihrt, die sich teils auf die Infrastruktur, teils
auf den Fahrplan beziehen und dabei auch die enge Verzahnung von beiden beleuchten sollen.

Die ersten beiden Beispiele stammen aus der Mitte Deutschlands (aber weit westlich der ehe-
maligen Zonengrenze), wo eine Jahrzehnte lange, auf Netzschrumpfung ausgerichtete Politik
kinstliche "Gebirge" im Bahnnetz errichtet hat (im Gegensatz zur Schweiz, wo man erfolgreich
die Trennwirkung naturlicher Gebirge durch Tunnels aufzuheben versteht!).

Beispiel 1:

Von Frankenberg (Eder) nach Giitersiloh

Entfernung (Strale): 170 km
Entfernung (Bahn): 407 km
Umwegfaktor: 2.39 (139 %) Hannover Hbf
Schnellste Verbindung: 4:19 Std Gtersloh Hbf 6:49

3x umsteigen
Preis: 58,20 € Marburg(Lahn rankenberg(Eder). 2:30 PM

ssel-Wilhelmshohe

Mégliche Lésung:
Reaktivierung Frankenberg - Brilon Wald - Paderborn

Beispiel 2:
Von Biedenkopf nach Duisburg

Entfernung (StralRe): 250 km
Entfernung (Bahn): 390 km
Umwegfaktor: 1.56 (56 %)

Schnellste Verbindung: 3:59 Std Duisburg Hbf 6:46 PM
5x umsteigen Marburg(Lahn)
Preis: 65,80 € iedenkopf 2:46 PM

Frankfurt(M) Flughafen Ferfgnkfurt(Main)Hbf
Méogliche Lésung:

Giel3en - KoéIn direkt Uber neu zu bauende Rampe auf
die HGS bei Limburg

So ergibt sich im 1. Beispiel ein Umwegfaktor von 139% und eine Reisezeit von 4:19 Stunden
flr eine Strecke, die man im Auto in gut 2 Stunden zurlicklegen kénnte - Folge der verheeren-
den Kahlschlagspolitik der 1980-er Jahre, der u.a. auch die Querverbindung Marburg - Franken-
berg - Brilon Wald - Paderborn (mit einem durchgehenden Eilzug Frankfurt(M) - Bremen zum
Opfer fiel.

Das 2. Beispiel macht ein unverstandliches Versaumnis bei der Planung der HGS KoélIn - Frank-
furt (M) deutlich: Diese kreuzt bei Limburg die Lahntalbahn Koblenz - Gielsen ohne Abzweig -
eine Verbindung, der die gesamte mittel- und nordhessische Region bis hin nach Kassel, Eise-
nach und Erfurt besser an Kéln und das Rheinland angebunden hatte.



Die folgenden beiden Beispiele richten sich weniger an die Strecken-Infrastruktur, sondern an
fehlende Direktverbindungen (wo vor allem die Abschaffung der InterRegios empfindliche
Licken hinterlassen hat) und an lange Umsteigezeiten an Knotenpunkten. So kénnte im 3. Bei-
spiel ein reaktivierter und in Hof und Regensburg an die jeweiligen IC's aus Chemnitz bzw. nach
Passau angebundener IR die direkte Verbindung wiederherstellen und die Fahrzeit auf ca. 3 %2
Stunden - d.h. um 45 % - verkurzen! Im 4. Beispiel kénnte ein IR Rostock - Schwerin - Magde-
burg - Leipzig abhelfen, der in Magdeburg an einen RE nach Erfurt oder in Halle an einen Fern-
zug nach Eisenach verknupft wére.

Beispiel 3:
Von Chemnitz nach Straubing

Beste Fernverbindung: 6:20 Std
1x umsteigen, dabei:

Wartezeit in Nirnberg: 69 Min.
Preis: 48,00 €

Es ginge auch direkter: Chemnitz Hbf 1:28 PM
2x umsteigen
Preis: 41,20 €, aber mit insg.

109 Min. Umsteigezeit Nrnberg Hbf
(Zwickau 34, Hof 45, Regensburg¥dpf
Regensburg 30) Straubing 7:26 PM
Mégliche Lésung:

Reaktivierung IR Regensburg - Hof -

Leipzig / Chemnitz
Ziel-Fahrzeit: 3:30 Stunden

Beispiel 4:

Von Wismar nach Eisenach
Wismar, 2:29 PM

Hamb Hbf
Schnellste Verbindung: 6:08 Std LTS Bad Kleinen

4x umsteigen

Preis: 74,80 €

Dagegen auf alten DDR-Wegen:
8:10 Std. Kassel-Wilhelmshohe

3x umsteigen Bebra
Preis: 50,80 €, Eisenach 8:37 PM
aber mit insg. 78 Min. Umsteigezeit
(Wittenberge 49, Magdeburg 22, Halle/S. 7 Min.)

Méogliche Lésung:
Verbesserung der Direktverbindung (neuer IR?),
Knotenbildung, Neigetechnik

Das folgende Beispiel zeigt besonders deutlich, wie sich Reisezeiten durch reine Fahrplanum-
stellungen deutlich verkirzen liefien. Seit Einrichtung des ICE Hamburg - Kassel-W. - Miinchen
ist der quer dazu verlaufende IC (friher: IR) Dusseldorf - Weimar (friiher: - Chemnitz) nicht an
den 30-er Fahrplanknoten in Kassel-Wilhelmshéhe angebunden. Es lag nicht im Interesse der
DB-Planer, den Kunden aus SlUdwestfalen und dem 6stlichen Ruhrgebiet eine attraktive Alter-
native zum Umweg Uber Koéln (wo ja eine HGS geplant und spater im Bau war) anzubieten.



Schlimmer noch: Nach fast '5-stiindiger Wartezeit in Kassel wird gerade derjenige ICE erreicht,
der den Umweg Uber Nirnberg nimmt - mit weiteren 20 Minuten Umwegverlust. Mit dem Direkt-
ICE Uber Ansbach (der aber in der anderen Stunde verkehrt!) kdnnte in Minchen-Pasing der
Anschlusszug nach Garmisch-Partenkirchen eine Stunde friiher erreicht werden!

Beispiel 5: Von Paderborn
nach Garmisch-Partenkirchen

Schnellste Verbindung: 7:09 Std
2 x umsteigen

Preis: 88,60 €

Umsteige- und Umwegzeiten:

- Kassel-Wilhelmshdhe 27,

- Munchen-Pasing 45,

- Umweg Uber Nirnberg 20 Min.

Mégliche Lésung:

Fahrplan-Revision mit

- Anbindung IC Disseldorf-Weimar an ICE in KS-
Wilhelmshohe,

- Anbindung an direkten ICE (lber Ansbach),

- passendem Dreiecksanschluss in M.-Pasing
Ziel-Fahrzeit: 5:45 Stunden

Paderborn Hbf 10:48 AM

Kassel-Withelmshdhe

Minchen-Pasing

Garmisch-Partenkirchen 5:57 PM

Das letzte Beispiel betrifft eine Verbindung, die seit der Vollendung der deutschen Einheit als
Politikum gilt: Minchen - Berlin. Es zeigt in besonders markanter Weise die fatale Wirkung der
oben charakterisierten HGV-Politik. Einerseits werden Offentlichkeit und Bahnkunden durch
unseridose Versprechungen einer kinftigen HGV-Fahrzeit von 4 Stunden auf einer neu zu bau-
enden, horrend teuren Umwegstrecke - der sog. Thiringer Wald-U-Bahn Utber Erfurt (das ca.
100 km westlich der Uber Eger in Tschechien und Zwickau verlaufenden Luftlinie liegt) irre-

geflhrt und hingehalten.

Beispiel 6:
Von Miinchen nach Berlin Zoo:

Entfernung (Luftlinie): 500 km
Entfernung (Stralle): ca. 550 km
Schnellste Verbindung: 6:21 Std Gber
Kassel-Wilhelmshohe

1x umsteigen

Preis: 110,00 €

Entfernung (Bahn): 863 km
Umwegfaktor: 1.72 (72%)

Es ginge auch direkter: 9:59 Std., 5x umsteigen
Preis: 66,60 €,
aber mit insg. 111 Min. Umsteigezeit

(z.B. Zwickau 43, Leipzig 31, Dessau 20 Min.)
Mégliche Lésung: Uberfélliger Ausbau

Nirnberg/Regensburg - Hof - Plauen/Gera - Leipzig - Berlin.

Ziel-Fahrzeit: 5:00 Stunden

Fuld!

Berlin Zoologischer Garten 9:17

Munchen Hbf 2:56 PM




Andererseits blockieren Uberdimensionierte, unbezahlbare, 6kologisch fragwirdige und fahr-
plantechnisch bzw. verkehrsgeographisch unsinnige Projekte wie die HGS Nurnberg - Erfurt -
Halle/Leipzig jede sinnvolle und dringend bendtigte Ausbaumalnahme in dem betroffenen
Raum. Dazu gehdrt z.B. der lange Uberfallige Bau einer Direktverbindung zwischen Hof und
Plauen mit ca. 10 km Neubaustrecke! Als Sofort-Maflnahme konnte hier durch die (Wieder-)
Einrichtung eines IR Minchen - Regensburg - Hof - Plauen/Gera - Leipzig - Berlin (vgl. unten)
eine attraktive Alternative zu den ICE-Verbindungen uber Géttingen bzw. Saalfeld geschaffen
werden

Weitere Beispiele: verpasste, verzerrte, geopferte Knoten

Die folgenden Beispiele beziehen sich auf einzelne Bahnhofe im DB-Streckennetz, die als Fahr-
planknoten nicht, noch nicht, nicht mehr oder unzureichend funktionieren:

Kassel-Wilhelmshoéhe

Die fehlende IC/ICE-Anbindung von Dusseldorf - Paderborn an den 30-er ICE-Knoten wurde
bereits oben erwahnt. Aber auch aus Richtung Marburg-Treysa gibt es keinen Anschluss: an
KS-Wi Min. 23 (zur geraden Stunde) und Min. 27 (zur ungeraden Stunde). Ab ICE nach
Munchen jede Stunde zur Min. 25! Der 2-Minuten-"Turnschuh-Anschluss" wurde vom Autor
tatsachlich schon mehrfach erreicht - wird aber trotzdem nicht zur Nachahmung empfohlen!

Was ist der Grund fir den "verzerrten" Knoten (Abfahrt schon zur Min. 25 - 5 Minuten vor der
Knotenzeit) trotz passender, ITF-konformer Fahrzeiten zwischen Kassel-W., Fulda und Wirz-
burg? Er liegt weit tiefer im Fahrplan, namlich hinter Wirzburg und an dem Konzept der Linien-
biindelung zwischen Wirzburg und Nurnberg. Statt die ICE's ungebiindelt (und alternierend)
jede Stunde lber Nirnberg und Ansbach nach Minchen zu schicken, werden jede 2. Stunde
zwei ICE-Linien im Blockabstand gebiindelt nach Nirnberg gefihrt, was eine friihere Ankunft in
Wirzburg und damit eine Knotenverschiebung fiir die gesamte davor liegende Strecke erfordert!

Mégliche Lésung: Den Unfug mit der Linienbliindelung beenden, Knoten wieder gerade ziehen.
Ulm

Waéhrend die IC-Zige hier einen gut funktionierenden 00-Knoten haben, kommt der ICE aus
Mannheim jede Stunde zur Min. 06 an - 7 Minuten zu spat. Dadurch betragt z.B. die Wartezeit
beim Ubergang auf den RE nach Immenstadt und Oberstdorf 53 Minuten.

Der Grund daflr ist die ICE- Fahrzeit von Mannheim nach Ulm von 97 Minuten. Mit einer mode-
raten Ausbaumalnahme (die weder das Projekt "Stuttgart 21" noch die sog. "Heimerl-Trasse"
Uber die Schwabische Alp bendtigt, sondern mit einer neuen Alpaufstiegs-Trasse vor Geislingen
auskommen wiurde) lieBen sich 10 Minuten Fahrzeit einsparen, um die Fahrzeit auf ITF-
konforme 87 Minuten zu verkirzen und Ulm kénnte zum vollen 00-Knoten ausgebaut werden
(vgl. [Hesse 2000]).

Stuttgart

Hier liegt zunachst eine &hnliche Situation wie in Ulm vor: ein funktionierender IC-Knoten zur
Taktzeit 00, aber kein ICE-Knoten (Min. 10 in Richtung Siiden, 50 in Richtung Norden). Das
fuhrt z.B. dazu, dass es keinen Anschluss zum ICE/CIS von und nach Zurich gibt (Wartezeit 53
Min.)



Wegen der feststehenden Fahrzeit von 39 Minuten zwischen Mannheim und Stuttgart ist es hier
allerdings sehr viel schwieriger, eine befriedigende Ldsung zu finden. Das Beispiel zeigt
Uberdeutlich, wie nicht ITF-konforme Fahrzeiten zu unldsbaren Fahrplanproblemen flhren. Eine
Milderung kénnte hier nur die Einflhrung eines '2-Stunden-Takts auf der Strecke Frankfurt (M) -
Mannheim - Stuttgart bringen, die fir viele Reisende die Wartezeit wenigstens auf die Halfte
reduzieren wirde.

Miinchen Hbf und Miinchen-Pasing

Um den entfallenen Dreiecks-Anschluss Nirnberg bzw. Mannheim - Augsburg - Mu.-Pasing -
Weilheim - Garmisch-P. ging es bereits oben (Beispiel 5). Insgesamt haben sich durch die
Vorverlegung der Abfahrtszeiten von Minchen nach Garmisch die Mdglichkeiten fir solche An-
schliisse deutlich verschlechtert, was darauf hindeutet, dass hier bereits die Kunden direkter
Verbindungen entwdhnt und auf die klnftige hub-Verbindung Gber Miinchen Hbf - Ingolstadt -
Nurnberg eingestimmt werden sollen.

Die Fahrzeiten der ICE's von Frankfurt (M) nach Miinchen Uber Stuttgart sind (wie die anderer
Linien) in den letzten Jahren kontinuierlich verlangert worden, was dazu flhrte, dass nun der
Anschluss an den IC nach Salzburg ganz knapp verpasst wird (57-59 Minuten Wartezeit). Es
gibt zwar dazwischen liegende IC-Verbindungen zwischen Mannheim und Minchen, diese
bendtigen jedoch mindestens 2 Stunde langer.

Hof

Einen "runden" Fahrplanknoten hat es hier nie gegeben - wohl aber gute Richtungsanschlisse
zwischen den ehemaligen InterRegios aus Nurnberg und Minchen - Regensburg nach Plauen -
Leipzig bzw. Zwickau - Dresden. Die Einstellung des IR von Regensburg nach Hof hat hier eine
Fahrplan-Wiste hinterlassen: Alle 4 Stunden verkehrt ein Ersatz-RE mit 58 Minuten Umsteige-
zeit auf den IC nach Chemnitz - dessen verlangerte Reisezeiten aufgrund von Pannen mit der
Neigetechnik (und Rickumwandlung vom ICE zum IC) weitere Probleme geschaffen haben (vgl.
Beispiel 3 oben und "Plauen - Zwickau" unten).

Eine mogliche Ldsung liegt hier kurz- bis mittelfristig in der (Wieder-) Einflhrung von InterRegio
und Neigetechnik, die zundchst eine Richtungs-Korrespondenz in Hof zur Min.15 (Richtung
Norden) bzw. 45 (Richtung Siden) ermoglichen wirde, langerfristig - nach zusatzlichen
Streckenausbauten - in einem 00-Knoten Hof.

Regensburg
Hier gab es bis zur IR-Abschaffung einen 30-er Knoten mit Anschllissen zwischen dem IC aus
Wien - Passau an den IR nach Weiden - Hof und weiter nach Dresden und Leipzig. Heute

betragt die Ubergangszeit auf den 4-stiindlich verkehrenden Ersatz-RE 52 Minuten.

Die Losung bestiinde auch hier in der (Wieder-) Einfiihrung des IR und der Wiederherstellung
des 30-er Knotens - auch von und nach Munchen.



Plauen - Zwickau

Das jahrelange Versdumnis dringend Uberfalliger Strecken-Investitionen (vgl. oben), dazu noch
der Ausfall der Neigetechnik-ICE's haben hier zu einer miserablen Fahrplansituation geflihrt. So
muss man beim Ubergang vom ICE aus Hof in Richtung Altenburg - Leipzig in der Regel 56
Minuten in Plauen ob Bf oder in einem Fall 51 Minuten in Reichenbach warten und beim Weg
nach Glauchau fallen in Zwickau regelmaRig 40 Minuten Wartezeit an.

Streckenausbauten - ggf. kombiniert mit dem Einsatz von Neigetechnik kénnten hier eine Kette
bestens abgestimmter ITF-Knoten schaffen: Plauen 30, Zwickau 00, Chemnitz 30, Dresden 30.
Dies ist der Grundgedanke einer gegenwartig laufenden Fahrplan-Entwicklungsstufe mit unse-
rem System OptiTakt (vgl. unten)

Bitterfeld

Hier handelt es sich um einen "geopferten" Knoten: Uber einige Fahrplan-Jahre hinweg trafen
sich der IC/ICE von Minchen nach Berlin (Ost) und der IR von Frankfurt (M) nach Berlin (West)
zum zweimaligen Rendes-vouz: einmal in Naumburg und dann nochmals in Bitterfeld und
stellten dort gute Anschliisse zwischen Leipzig - Dessau - Berlin Zoo und Halle(S) - Berlin
Schonefeld - Berlin Ostbf her. Zusammen mit dem InterRegio wurde auch der ICE-Halt in
Bitterfeld aufgegeben: die Folge sind nunmehr Abstieg auf den RE und 43 Minuten Wartezeit in
Bitterfeld. Die schnellste Verbindung fiihrt in 1:50 Stunden mit dem ICE um Berlin herum - zum
Vergleich: Schon 1935 fuhr man vom Anhalter Bahnhof nach Leipzig unter Dampf in 1:47
Stunden!

In Zukunft: Niirnberg, Leipzig, Erfurt, ... (?)

Die zukinftigen Planungen fir Hochgeschwindigkeitsstrecken lassen nichts Gutes erwarten: So
gibt der Bundverkehrswege-Plan als kinftige Fahrzeit zwischen Minchen und Nurnberg 65 Min.,
zwischen Nirnberg und Erfurt mit 68 Min. und zwischen Erfurt und Halle/Leipzig mit 31 bzw. 39
Minuten an - Zahlen, die jedem Fahrplaner die Haare zu Berge stehen lassen.

OptiTakt - ein Werkzeug zur Entwicklung und Optimierung von ITF-Netzen

Ideen zur Optimierung von Verkehrsnetzen - und speziell zur Fahrplanverbesserung flr integrale
Taktfahrplane - haben zur Konzeption eines Planungswerkzeugs - genannt OptiTakt - geflhrt,
das in den 1990-er Jahren an der Universitat Marburg entwickelt wurde [Guckert 1997].

Mit Hilfe von OptiTakt lassen sich Taktfahrplane (ggf. nach bestimmten Vorgaben) automatisch
erstellen, verandern und bewerten. Die Gesamt-Umsteigequalitat eines Fahrplans wird als Ziel-
grélRe definiert, die samtliche Quelle-/Ziel-Beziehungen des Netzes berlcksichtigt und die Sum-
me aller Verlustzeiten (= Halte-, Umsteige-, und Umwegzeiten) minimiert. Dabei kénnen auch
normierte Erhebungsdaten Uber Quelle/Ziel-Fahrgastpotenziale als Gewichte von Reisenden-
stromen bertcksichtigt werden.

Dieses System
- erlaubt die direkte Eingabe und Manipulation von Fahrplanen durch einen graphischen Editor,

- stellt jederzeit die Verlustzeiten in einem Fahrplan sowohl akkumuliert als auch detailliert (in
einer sog. Verlustzeiten-Matrix, vgl. Abb. 3) dar,

- fuhrt ungewichtete und gewichtete Berechnungen durch,



- bericksichtigt die Taktdichten der verschiedenen im Netz verkehrenden Linien,
- erlaubt Fahrplan-Vergleiche und -Optimierungen,
- unterstutzt die Fein-Optimierung durch interaktive Eingaben des Planers und

- liefert verschiedene Kennzahlen fiir die Fahrplan-(Netz-)Qualitat.

NAME Bad_KiBambe Bayreu CoburiEbern Grimme Hof  Lichtenf¢ Meining Neuenn Niirnber:
Bad_Kissinge 0 7 22 20 17 14 60 13 16 19 18
Bamberg 7 0 12 9 0 2 9 0 4 9 0
Bayreuth 22 12 0 6 29 17 1 3 19 0 29
Coburg 20 9 6 0 34 15 13 0 17 3 10
Ebern 17 0 29 34 0 12 23 17 14 23 22
Grimmenthal 14 2 17 15 12 0 55 8 0 14 13
Hof 60 9 1 13 23 55 0 0 30 0 26
Lichtenfels 13 0 3 0 17 8 0 0 10 0 1
Meiningen 16 4 19 17 14 0 30 10 0 16 15
Neuenm.-W. 19 9 0 3 23 14 0 0 16 0 26
Nirnberg 18 0 29 10 22 13 26 1 15 26 0

Abb. 3: OptiTakt-Verlustzeiten-Matrix

OptiTakt wird seit 1998 erfolgreich in Planungsprojekten - u.a. gemeinsam mit der Bayerischen
Eisenbahn-Gesellschaft - eingesetzt [Guckert 1997, Hesse et al. 2000] und wurde auf der CeBit
2002 in Hannover vorgestellt. Gegenwartig laufende Studien betreffen die Einrichtung eines vier
Lander Ubergreifenden Taktfahrplans (und damit das schwierige Feld der Integration von Takt-
fahrplédnen) sowie die Auswirkungen einer moglichen Taktverdichtung von RE-Linien (von 2- auf
1-Stundentakt) auf den gesamten Regionalverkehr einer vorgegebenen Region.

Neben der Fahrplanerstellung und -bewertung fiir eine vorhandene Infrastruktur mit vorgegeben
Fahrzeiten sehen wir eine ganz wichtige und zukunftsweisende Anwendung von OptiTakt in der
Simulation maoglicher Fahrplane flr kiinftige Infrastrukturbedingungen, die sich aus mdglichen
Streckenaus- oder -neubauten ergeben. Hier erlauben es unsere Kennzahlen, verschiedene
Varianten quantitativ miteinander zu vergleichen und damit den mdglichen Nutzen solcher
MaRnahmen aus Sicht der Transportketten-Optimierung zu beziffern.

Fazit: Der Fahrplan bestimmt die Infrastruktur!

Hochgeschwindigkeitsverkehr allein kann - das haben die vorangegangenen Beispiele deutlich
belegt - die Deutsche Bahn nicht aus ihrer Misere befreien, vielmehr werden sie deren kata-
strophale finanzielle Lage noch weiter verschlimmern. Nur ein Umdenken und Umsteuern hin zu
alternativen Netz- und Fahrplankonzepten kann hier Abhilfe schaffen. Dazu gehdren u.a.:

- Betrachtung der Netzgeschwindigkeit (die das gesamte System erfasst) gegenlber der iso-
lierten (auf eine einzelne Strecke bezogenen) Streckengeschwindigkeit bei allen Kosten-/
Nutzen-Betrachtungen,

- Hinwendung bzw. Riickkehr zum Prinzip der Flachenbahn (vgl. [Hlsing 1999]), gekoppelt mit
einem flachendeckender ITF - wo immer moglich im Stundentakt oder 6fter - und bis in die regio-
nalen und stddtischen Tram- und Busnetze hinein.



- Verstarkte Nutzung von Alternativstrecken anstelle von Linienblindelungen auf HGS, die den
Kunden wenig nutzen und besonders stérungsanfallig sind. Beispiele solcher Alternativstrecken
sind: Kassel - Gief3en - Frankfurt bzw. - Hanau - Wirzburg, Berlin - Magdeburg - Braunschweig,
Mannheim - Ludwigshafen - Mainz, K&In - Koblenz - Frankfurt, Wirzburg - Ansbach - Augsburg.

- Wiedereinrichtung des IR- (oder eines vergleichbaren, flichendeckenden) Netzes mit ca.40 bis
50 Linien in ganz Deutschland. Einen Vorschlag zur IR-Renaissance und sofortigen (Wieder-)
Einrichtung von funf Linien haben wir kirzlich unterbreitet (vgl. [Bodack et al. 2003]).

Im Sinne eines schonenden und besonnenen Umgangs mit immer knapper werdenden
Infrastruktur-Budgets und der optimalen Ausnutzung solcher Mittel flir moglichst viele Reisende
und Reisebewegungen sollten bei zuklnftigen Planungen fir Aus- und Neubauten wieder die
Auswirkungen auf den Fahrplan untersucht werden, bevor die Bauauftrage vergeben werden -
statt wie bisher leider allzu haufige Praxis - erst hinterher. Eine Analyse, wie sich z.B. das
stiddeutsche Fernverkehrsnetz unter diesen Pramissen entscheidend verbessern lielle, findet
sich in einem friheren Artikel [Hesse 2000]. Mit solchen und ahnlichen Analysen lieRen sich
Fehlplanungen wie die oben unter "In Zukunft .." genannten leicht schon im Vorfeld verhindern
und es konnte viel Geld eingespart und fir sinnvollere Projekte ausgegeben werden.
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