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1. Zusammenfassung

1. Zusammenfassung

Der unter dem Namen ,Magistrale flr Europa“ bekannte Eisenbahn-Korridor
Paris — Bratislava/Budapest ist Bestandteil des Programms fiir ein Ubergeordne-
tes europdisches Eisenbahnnetz, das Trans-European Network (TEN). Ein zent-
rales Element von TEN ist der Aus- und Neubau der Bahninfrastruktur, das von
der Planung Uber die Projektierung bis zur Finanzierung reicht und eine Verbes-
serung des europaischen Binnenverkehrs zum Ziel hat.

Ziel der vorliegenden Studie ist es, die bestehenden Angebote auf dieser Magi-
strale zu analysieren, auf Schwachstellen in Angebot und Betrieb hinzuweisen
und Vorschlage fiur eine Verbesserung des Planungsprozesses zu skizzieren mit
dem Ziel, fur die Kunden ein attraktives Angebot auf der Magistrale zu schaffen.

Die Studie zeigt auf, dass der Bau neuer Infrastrukturen (Strecken, Bahnhofe,
Sicherungssysteme etc.) allein nicht genigt, um fir die Nutzer sowohl im Per-
sonen- wie auch im Guterverkehr optimale Angebote, insbesondere beziiglich
Reisezeiten, bereitstellen zu kdnnen.

Entlang der Magistrale verkehren heute zahlreiche Kategorien von Zligen, die
auf ihre spezifischen Marktsegmente zugeschnitten sind. Sie reichen von inter-
nationalen HGV-Ziigen bis zu Regionalziigen mit Bedienung aller Zwischenhal-
te:
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Abbildung 1  Zlge der Magistrale

Dadurch ergeben sich unterschiedliche, sich teilweise auch widersprechende
Zielvorstellungen seitens der diesen Korridor nutzenden Verkehrsunternehmen,
was die Planung des Betriebs zu einem hochkomplexen Prozess macht.

Dazu kommen die Entwicklungen, die durch nationale und europaische Gesetz-
gebungen hervorgerufen werden: Ausschreibungen von Leistungen im Regio-
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nalverkehr mit mehrjahrigen Vertragen sowie der sich durch die Liberalisierung
einstellende Wettbewerb im internationalen Personenverkehr.

Die Vorstellungen der Verkehrsunternehmen und die Auswirkungen der europé-
ischen Gesetzgebungen schaffen eine Komplexitat, die durch die technischen
Randbedingungen der Infrastruktur und der Fahrplanplanung weiter verscharft
wird. Diese Komplexitat beeinflusst maRgebend die Ausgestaltung der Prioritats-
regeln und die daraus resultierende Kapazitatszuteilung an die Verkehrsunter-
nehmen.

Die Untersuchung zeigt, dass die durch enorme Investitionen in die Infrastruktur
erkauften Fahrzeitverkirzungen in der Praxis nicht immer zu den angestrebten
Verbesserungen und Reisezeitverkiirzungen an der Magistrale gefiihrt haben.
Tatséachlich sind trotz neuer Infrastrukturen die optimale Organisation des Ei-
senbahnangebotes und die Einrichtung attraktiver Anschliisse zwischen den
Zugen auf der Magistrale und jenen auf den Zulaufstrecken haufig nicht moglich.

Die Studie zeigt, dass die Reisenden nur dann von attraktiveren Reisezeiten
und haufigeren Verbindungen profitieren kdnnen, wenn die Entwicklung der Inf-
rastruktur und des Bahnangebots — also der Fahrplane — gleichzeitig und koor-
diniert auf der gesamten Magistrale vorangetrieben werden.

Dieses Resultat unterstreicht, wie wichtig es ist, schon zu Beginn jedes Eisen-
bahnprojekts auf die komplexe Wechselwirkung zwischen Infrastruktur und Ei-
senbahnangebot Ricksicht zu nehmen. Zu diesem Zweck miissen die Infra-
strukturbetreiber alle langfristigen Fahrplanvorhaben koordinieren, um den opti-
malen Bedarf an Infrastrukturausbauten zu ermitteln. Auf dieser Basis kdnnen
den Eisenbahnverkehrsunternehmen leistungsfahige und qualitativ hochwertige
Trassen flr internationale, nationale und regionale Verkehre angeboten werden.

Es ist absehbar, dass die derzeitigen gesetzlichen Regelungen auf europaischer
und nationaler Ebene weiterentwickelt werden mussen. Inmitten der dichten und
komplexen Struktur des europaischen Bahnangebots wird dieser neue Ansatz
positive Auswirkungen auf die Liberalisierung haben und den Verkehrsunter-
nehmen leistungsfahige Trassen ermdglichen. Fur die offentliche Hand wird
dadurch der héchstmdgliche Nutzen und fir die Bevélkerung die bestmdgliche
Dienstleistung generiert.
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2. Aufgabenstellung

Die Stadte, Regionen, Lander und deren Industrie- und Handelskammern ent-
lang der ,Magistrale fiir Europa“ haben das gemeinsame Ziel, den Ausbau des
Eisenbahn-Korridors Paris — Miinchen — Wien — Bratislava/Budapest politisch zu
unterstitzen und wenn mdoglich zu beschleunigen.

Die dazu gegriundete Initiative ,Magistrale fur Europa”“ fordert gleichzeitig Mal3-
nahmen, welche die Zubringerverkehre von und nach den Bahnhdéfen der Ma-

gistrale verbessert. Letztlich zielen alle Bemiihungen dahin, die Attraktivitat der
Magistrale zu erh6hen, um spateren Betreibern eine hohe Wirtschatftlichkeit zu
ermoglichen.

Die Vereinigung leistet neben der intensiven Informationstatigkeit auch namhaf-
te eigene Arbeit in Form von Dokumentationen und verkehrswissenschaftlichen
Beitragen.

Dabei standen bislang Strecken und Bahnhofe im Vordergrund der Diskussio-
nen. Viel weniger Beachtung fand die Tatsache, dass fir die Verkehrsmittelwahl
des Kunden, die Infrastruktur nur von untergeordneter Bedeutung ist. Entschei-
dend fir den Fahrgast ist das Angebot; also der Fahrplan, die Reisezeit, die
Zahl der Verbindungen, die Merkbarkeit des Angebots. Diese Elemente gilt es,
in einem koordinierten Prozess zu optimieren.

Ziel der vorliegenden Studie ist es, diese Zusammenhange aufzuzeigen, die
bestehenden Angebote zu analysieren, auf Schwachstellen in Angebot und Be-
trieb hinzuweisen und Vorschlage fiir eine Verbesserung des Planungsprozes-
ses zu skizzieren mit dem Ziel, fir die Kunden ein attraktives Angebot und die
offentliche Hand einen maximalen Nutzen zu erreichen.
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3. Die Magistrale, eine europdische Vision

3. Die Magistrale, eine europaische Vision

Mit dem Begriff ,Magistrale fir Europa“ bezeichnet man die Eisenbahn-
Infrastruktur im West-Ost-Korridor, der durch die Hauptstadte Paris und Bratis-
lava respektive Budapest begrenzt ist. Es handelt sich nicht um ein eisenbahn-
technisch abgrenzbares Projekt mit einer klar definierten Projektsteuerung (im
administrativen Sinne) und einheitlichen technischen Vorgaben bezilglich Aus-
fuhrung und zeitlichem Realisierungshorizont. Die Magistrale stellt vielmehr eine
Aneinanderreihung von nationalen Aus- und Neubaustrecken dar, die primar die
Qualitat des nationalen und regionalen Eisenbahn-Angebotes verbessern wer-
den.

Aus der Optik der Verkehrsplanung existieren entlang der Magistrale zahlreiche
lokale, regionale und nationale Teilméarkte, welche zahlenmafiig gegentiber dem
internationalen Verkehr weitaus bedeutender sind. So sind z.B. auf der 4-
gleisigen Anlage zwischen Paris-Est und Vaires — dem Anfang der Hochge-
schwindigkeitsstrecke TGV Est — viel mehr Ziige und Fahrgaste des Pariser
Vorortverkehrs unterwegs als TGV-Zige des nationalen und internationalen
Verkehrs. Ahnliches gilt fiir die anderen GroRRraume wie Stuttgart, Miinchen oder
Wien.

Auf einem kurzen Streckenabschnitt, namlich zwischen Appenweier und der
Verzweigung Bruchsal Nord (via Karlsruhe) ist die ,Magistrale-Infrastruktur®
identisch mit jener des Nord-Stid-Korridors Rotterdam — Genua. Auf diesem
bald einmal durchgehend viergleisigen Abschnitt dominieren die Nord-Sid-
Verkehrsstréme bei weitem, gleichermal3en im Personen- wie im Guterverkehr.

Es drangt sich deshalb auf, den politischen Sammelbegriff ,Magistrale” in meh-
rere Teilbegriffe zu unterteilen:

— Die Magistrale als Verkehrsweg bzw. Eisenbahnstrecke mit ihren dazwischen
liegenden Bahnhtfen und Verzweigungen mit anderen Strecken (Abbildung
2)

Stuttgart

Bratislava

Paris Wien

Minchen

Salzburg

Abbildung 2  Infrastruktur Magistrale mit Abzweigen

Sma Magistrale fur Europa / Zuge fur Europa | 2-00 | 21.09.2009



3. Die Magistrale, eine europdische Vision

— Magistrale-Zuge im Personen- und Guterverkehr. Diese unterteilen sich wie-
derum in Zuge,

— welche auf kiirzeren oder langeren Teil-Abschnitten die Magistrale-
Infrastruktur mitbenutzen, meistens im nationalen und regionalen Verkehr
(Abbildung 3);
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Abbildung 3  Zige, die mindestens ein Teilstiick der Magistrale befahren

— Internationale ,Magistraleziige”, welche ausschlief3lich Gber die Magistra-
len-Infrastruktur verkehren und zwei oder mehr Lander untereinander ver-
binden (Abbildung 4).

Paris Strashourg Karlsruhe Stuttgart Miinchen Salzburg Wien Bratislava

Abbildung 4  Zlge, die ausschlief3lich auf der Magistrale verkehren

Ein Zuglauf Paris — Bratislava stellt den Extremfall einer internationalen Verbin-
dung auf der Magistrale-Infrastruktur dar. Ein derartiger Zug hat (vermutlich) nie
existiert, wohl aber direkte Zlge Paris — Wien. Ein ,Magistrale-Zug* Paris - Bra-
tislava ist jedoch fiir die vorliegende Studie ein hilfreiches Gedankenmodell, um
den internationalen Eisenbahnverkehr (und dessen Schwierigkeiten bei der Um-
setzung) zu charakterisieren. Der internationale Eisenbahnverkehr hat zwar eine
grof3e Vergangenheit hinter sich, ist aber in den Jahrzehnten nach dem zweiten
Weltkrieg durch die Konkurrenz von Auto und Flugzeug fast vollstandig ver-
drangt worden. Eine Renaissance setzte erst mit der Eisenbahn-Hochge-
schwindigkeit ein, wobei auch hier zuerst die nationalen Verkehrsmarkte im
Vordergrund standen. Das politische und wirtschaftliche Zusammenwachsen

Sma Magistrale fur Europa / Zuge fiir Europa | 2-00 | 21.09.2009



3. Die Magistrale, eine europdische Vision

Europas hat den Bau von Hochgeschwindigkeitsstrecken begiinstigt und be-
schleunigt. Vielerorts nahern sich Planungen und GroRbaustellen den Landes-
grenzen, in Einzelféllen sind bereits grenziberschreitende Hochgeschwindig-
keitslinien in Betrieb. Doch in den seltensten Féllen verfigt die Hochgeschwin-
digkeit Uber eigene, exklusiv nutzbare Anlagen vom Anfangs- bis zum Zielbahn-
hof.* In der Regel nutzen HGV-Ziige bestehende Anlagen im Zulauf zu den gro-
Ren Stadtbahnhéfen, was entsprechende (fahrplanmafige) Koordinationsprob-
leme mit anderen Zugsgattungen auslost.

Die methodischen, prozessbezogenen und institutionellen Fragen, welche die
Planung eines Zuglaufes Paris — Bratislava aufwerfen, sind also nicht nur ty-
pisch fir die Magistrale, sondern stehen stellvertretend fiir den européischen
internationalen Eisenbahnverkehr.

! Eine Ausnahme macht Spanien, weil alle HGV-Strecken in einer anderen als der landesiiblichen Spurweite

gebaut werden, vergleichbar mit dem japanischen Shinkansen-Netz.
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4. Methodisches Vorgehen

Die vorliegende Studie umfasst drei methodische Hauptkapitel:

— Kapitel 5 bietet eine riickblickende Analyse der Fahrzeiten und der Erreich-
barkeiten fiir 7 wichtige Haltepunkte sowie fur weitere 43 Haltepunkte entlang
der Magistrale. Die Analyse erfolgt fiir zwei Zeithorizonte und dokumentiert
die Entwicklung der Qualitat des fahrplanmafigen Angebotes in den vergan-
genen 15 Jahren. Sie zeigt zahlenmaRig auf, wie bisher vorgenommene bau-
liche und organisatorisch / betriebliche Mal3hahmen die Angebote beeinflusst
haben. Das dabei aufgearbeitete statistische Material bildet zugleich eine
Vergleichsgrundlage im Hinblick auf weitere Ausbauten und deren fahrplan-
mafige Umsetzung.

— Kapitel 6 umfasst eine Zusammenstellung der zum Zeitpunkt der Bearbeitung
dieses Berichtes bekannten Ausbau- und Neubauvorhaben entlang der Ma-
gistrale und aggregiert sie in zwei Zustandsszenarien in Funktion der heute
absehbaren Inbetriebnahmedaten der einzelnen Malinahmen. Dabei geht es
nicht um die Bauwerke per se — insbesondere nicht um Baukosten und deren
Finanzierung — sondern ausschlie3lich um die qualitativen und quantitativen
Kennzahlen, welche die zukiinftige Angebots- und Fahrplangestaltung be-
ricksichtigen muss.

— Im Zentrum der Studie steht das Kapitel 7 mit der Beschreibung des Zusam-
menspiels von Fahrplan und Infrastruktur. In einem theoretischen Teil (7.2)
sind die wichtigsten kapazitatsbeschrankenden Konstellationen beschrieben,
welche die Freiheit bei der Fahrplangestaltung und die Flexibilitat in der spa-
teren Betriebsabwicklung einschranken. In Kapitel 7.3 wird auf der Basis der
beiden Infrastruktur-Szenarien aufgezeigt, welche Fahrplan-Koordinations-
aufgaben zu I6sen sind, um qualitativ maglichst hochstehende internationale
Fahrplane zu konstruieren. Dabei werden grundlegende Fragen der Priorita-
tensetzung bei der Fahrplangestaltung und damit beim diskriminierungsfrei-
en Zugang zur Infrastruktur aufgeworfen. Je nach Prioritatensetzung sieht
das technische Resultat, d.h. das zukiinftige Angebot an die Fahrgéste, ganz
anders aus.

— Kapitel 8 schlie3lich gliedert sich in zwei Teile. Der erste Teil nennt Institutio-
nen und heute Utbliche Planungsverfahren im internationalen Personenfern-
verkehr und prift, ob sie geeignet sind, eine langfristig orientierte, internatio-
nale Koordination von Fahrplan und Infrastruktur zu erméglichen. Der zweite
Teil zeigt auf, wie ein Prozess aufgebaut sein kénnte, der den diskriminie-
rungsfreien Zugang erleichtern wiirde.
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5. Fahrzeiten und Erreichbarkeiten entlang der Magistrale

Die Erreichbarkeit eines Standortes (egal ob Einzeladresse, Quartier, Stadt oder
Grol3-Agglomeration) gehért zu den wichtigen Indikatoren im globalen Wettbe-
werb um Standortqualitat. ,Gut erreichbar” wird primér definiert Gber ,schnell”
und ,haufig”. Die Stadteinitiative ,Magistrale flr Europa“ hat diese Thematik
schon umfassend untersuchen lassen und dargestellt.? Die vorliegende Studie
nimmt dieses Thema wieder auf, jedoch gezielt und beschrankt auf die wichtigs-
ten Angebotsmerkmale der Eisenbahn, namlich den Fahrplan, die Fahrzeit und
die Haufigkeit. Eng mit der Haufigkeit verbunden ist auch die einfache Merkbar-
keit eines Angebotes, also die Vertaktung. Damit gemeint sind regelmaflige Ab-
fahrten zur selben Minute; sei es alle Stunden, alle zwei Stunden oder nur weni-
ge Male pro Tag. Betrachtet werden die Entwicklung der Reisezeit und der An-
gebotsdichte Uber die letzten 15 Jahre. Die Vertaktung wird fir den Fahrplan
2008 analysiert.

5.1 Wahl der Vergleichsjahre

Die Wahl des Ist-Zustandes erfordert keine gesonderte Begriindung. In die Ana-
lyse eingegangen sind die publizierten Fahrplandaten zu Beginn der Studie, also
des Jahres 2008. Fir die Wahl des Vergleichsjahres 1994 gibt es mehrere lan-
desspezifische unterschiedliche Griinde:

— in Frankreich fallt die Er6ffnung der ersten Etappe des TGV Est in die Ver-
gleichsperiode 1994/2008;

— in Deutschland gab es entlang der Magistrale keine vergleichbare, fahrzeit-
verkirzende MalRnahme. Doch der 1. Januar 1996 war der Startzeitpunkt der
Regionalisierung des Schienen-Personen-Nahverkehrs (SPNV), welche ge-
rade im siddeutschen Raum gekennzeichnet ist durch die Einfihrung von
Taktfahrplanen, Verbesserung der Anschlisse zwischen Nah- und Fernver-
kehr und einer Ausweitung der Zugkilometer;

— in Osterreich werden erste Verbesserungen sichtbar, welche die ersten Aus-
bauetappen entlang der Westbahn Wien — Salzburg zeitigen;

— im Grenzverkehr zwischen Osterreich und der Slowakei wird die Offnung der
Ostgrenze sichtbar gemacht;

— SchlieRlich gibt es ein rein praktisches, technologisches Argument flr das
Jahr 1994: Ab diesem Jahr stehen elektronisch archivierte und damit rasch
auswertbare Fahrplandaten zur Verfligung. Erst die elektronischen Hilfsmittel

2 Magistrale fur Europa: Das Riickgrat im europaischen Schienennetz — Intergrationswirkung, Wirtschaftsim-

pulse und Standorteffekte" Studie 2001
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erlauben groRflachige Vergleichsrechnungen mit einem vertretbaren Ar-
beitsaufwand.

5.2 Wahl der Vergleichsstadte

Es sind nicht nur die Stadte entlang der Magistrale, die von Fahrzeitenverkr-
zungen profitieren, die aus Neubaustrecken und anderen Ausbauten resultieren.
Dank systematischer Anschlussziige werden Qualitdtsverbesserungen auch in
die Flache getragen. Aus diesem Grund erfolgt der Vergleich der Angebote fur
Bahnhofe auf der Magistrale selbst und fiir Bahnhofe, die in einem Band entlang
der Magistrale liegen. Insgesamt werden 50 Bahnhdofe betrachtet (Tabelle 1):

— 7 Haltepunkte entlang der Magistrale (Paris, Strasbourg, Karlsruhe, Stuttgart,
Munchen, Salzburg und Wien) werden als Zielbahnhofe der Analyse verwen-
det.

— Diese 7 und weitere 43 Haltepunkte in einem Band links und rechts der Ma-
gistrale werden als Quellbahnhéfe verwendet. Hierbei wurden die groRten
Stadte oder wichtige Bahnknoten in einer Entfernung von bis zu ca. 100 km
herangezogen (im Einzelfall auch dariiber hinaus).

Es werden die Verbindungen zwischen den insgesamt 50 Quellen und den 7
Zielen analysiert. Dies ergibt 322 zu betrachtende Verbindungen.

Land Zielbahnhofe Quellbahnhofe

Frankreich Paris und Paris, Strasbourg, Reims, Chalons-en-Champagne, Thionville,
Strasbourg Metz, Nancy, Colmar und Mulhouse

Deutschland Karlsruhe, Karlsruhe, Stuttgart, Miinchen, Saarbriicken, Freiburg, Offen-
Stuttgart und  burg, Baden-Baden, Mannheim, Heidelberg, Pforzheim, Heil-
Minchen bronn, Ludwigsburg, Boblingen, Tubingen, Esslingen, Géppin-

gen, Aalen, Ulm, Memmingen, Augsburg, Garmisch-
Partenkirchen, Ingolstadt, Dachau, Freising, Erding, Regens-
burg, Landshut, Mihldorf, Rosenheim und Berchtesgaden

Osterreich Salzburg und Salzburg, Wien, Wels, Linz, Steyr, St. Polten, Wiener Neustadt

Wien und Klosterneuburg-Weidling
Slowakei - Bratislava
Ungarn - Gyor und Budapest
Tabelle 1 Ziel- und Quellbahnhofe der Reisezeitanalyse nach Landern
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5.3 Methodische Annahmen

Im Folgenden wird die Qualitat des Eisenbahn-Angebots fiir die beiden Ver-
gleichsjahre durch drei fahrplantechnische Parameter charakterisiert:

— Schnellste Reisezeit®
— Anzahl der Verbindungen pro Tag
— Grad der Vertaktung

Nicht berticksichtigt sind qualitative Merkmale wie Qualitdt und Komfort des
Rollmaterials, Service-Leistungen und Fahrpreise.

Um die Vielzahl der statistischen Daten sichtbar zu machen, ist eine gestufte
Klassifizierung unumgéanglich. Diese Tatsache ist insbesondere bei der Interpre-
tation von Fahrzeit-Unterschieden zu beachten: Je nach Grof3e der Abstufung
und der Lage des Grenzwertes erscheinen zwei Minuten oder 15 Minuten Fahr-
zeitendifferenz in derselben Qualitatsabstufung. Daher ist beim Betrachten der
Abbildungen stets die vorangestellte Legende zu beachten.

5.4 Ergebnisse und Interpretationen

Alle drei Parameter werden fir je zwei bis drei Zielbahnhofe beispielhaft in Kar-
togrammen aufbereitet. Die Aufbereitung aller drei Parameter fir alle sieben
Zielbahnhdofe findet sich in den Anhangen 1 bis 3. Eine Abbildung bezieht sich
jeweils auf die Verbindungen von allen untersuchten Bahnhdéfen zu einem der
sieben Zielbahnhofe.

Die Abbildungen lassen regionale Muster (Cluster) erkennen. Analysen bezogen
auf eine einzelne Verbindung sind dagegen schwierig, da eine einzelne Verbin-
dung madglicherweise nur aufgrund der gewahlten Klasse in einer bestimmten
Farbe erscheint. Erst in der kombinierten Betrachtung mehrerer Verbindungen
treten Muster zu Tage.

5.4.1 Schnellste Reisezeit

Die Analyse der schnellsten Reisezeit erfordert eine Voriberlegung. Wenn ein
Reiseziel nur mit ein- oder mehrmaligem Umsteigen erreichbar ist, dann setzt
sich die Reisezeit aus 2 Elementen zusammen:

% Die Begriffe Fahrzeit und Reisezeit werden in dieser Studie synonym gebraucht. Gemeint ist in beiden Féllen

die Zeit, die eine Zugsverbindung zwischen einem Start- und einem Zielbahnhof benétigt; inkl. aller Umstei-
gevorgange.
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— Die Reisezeit im Zug, im wesentlichen beeinflusst durch die Maximalge-
schwindigkeit und die Zahl der Zwischenhalte

— Die Umsteigewartezeit, beeinflusst durch die Fahrplankonstruktion im Um-
steigebahnhof

Bezogen auf den im Kapitel 3 definierten, fiktiven ,Magistralezug” Paris — Bratis-
lava findet man folgende Werte

1994 2008 Differenz
Reisezeit 17 h 24 min 13 h 46 min 3 h 38 min
Reisezeit im Zug* 14 h 49 min 11 h 33 min 3h 16 min
Differenz (Umsteigewartezeit) 2 h 35 min 2 h 13 min 0 h 22 min

Tabelle 2 Vergleich Fahrzeiten 1994 und 2008

Die schnellste Reisezeit von Paris nach Bratislava hat zwischen 1994 und 2008
um 3h 38min abgenommen. Auffallend ist, dass die Umsteigewartezeit zwischen
1994 und 2008 etwa gleich geblieben ist (2h 35min bzw 2h 13min). Das heil3t,
auch heute noch verliert der Reisende bei diesem Beispiel tUber zwei Stunden
durch das Warten in den Umsteigebahnhéfen. Kénnten die Anschliisse optimiert
werden, liesse sich die Fahrzeit ohne zusatzliche Infrastruktur weiter reduzieren.

Das kurze Beispiel zeigt, dass in vielen Fallen, insbesondere bei internationalen
Verbindungen, Reisezeitverkiirzungen nicht nur dank Neubaustrecken, sondern
auch dank guter Fahrplankoordination méglich sind bzw. werden.

Fur die Ermittlung der schnellsten Reiszeit zwischen allen 50 Quell- und den 7
Zielbahnhofen ist zu definieren, wie die schnellste Reisezeit erhoben wird: Ge-
messen wird die schnellste Reisezeit bei Abfahrten zwischen 4 und 22 Uhr.
Nachtverbindungen bleiben unbertcksichtigt. In den Abbildungen griin darge-
stellt sind Verbindungen, die 2008 eine kirzere schnellste Reisezeit gegenlber
1994 aufweisen.

Das Delta der schnellsten Reisezeiten nach Paris zeigt ein eindriickliches Bild
(Abbildung 6): Fast alle Verbindungen werden deutlich schneller. Grund ist die
Inbetriebnahme des TGV Est 1. Etappe. Sie alleine verkirzt die Fahrzeit zwi-
schen Paris und Strasbourg um 1h 40min. Es gibt im untersuchten Zeitraum
keine vergleichbare Fahrzeitverkiirzung im Bereich der Magistrale.

4 Reisezeit abziiglich Umsteigezeit der zugrunde liegenden Verbindung. Nicht identisch mit theoretisch mogli-

cher Fahrzeit von Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden. und Tabelle 6.
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@ mehr als 30 Min. schneller
¢ 11 bis 30 Min schneller

O etwa gleiche Reisezeit

© 11 bis 30 Min. langsamer

@ mehr als 30 Min. langsamer

Abbildung 5 Legende zu den Abbildungen ,Differenz der schnellsten Reisezeit"

Karlsruhe

Minchen @

Strasbourg g

Abbildung 6 Differenz der schnellsten Reisezeit nach Paris 2008 — 1994

Abbildung 7 und Abbildung 8 zeigen die Entwicklung der Reisezeiten nach
Karlsruhe und Salzburg. Diese beiden Bilder sind weniger eindeutig und damit
typisch fir die Entwicklung auf der Magistrale. GréRRere Reisezeitverkiirzungen
werden nur wenige erzielt. Neben der Inbetriebnahme des TGV Est 1. Etappe
wirken sich auch diverse Verbesserungen nach Osteuropa nach der Offnung
des Eisernen Vorhangs aus. Der Ausbau der Westbahn ist zu diesem Zeitpunkt
noch nicht fahrzeitwirksam, so dass die Reisezeit zwischen Salzburg und Wien
etwa konstant bleibt.

Karlsruhe

Strasbourg )
O

Abbildung 7  Differenz der schnellsten Reisezeit nach Karlsruhe
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Strasbourg
@]

Abbildung 8 Differenz der schnellsten Reisezeit nach Salzburg 2008 — 1994

Neben den genannten Beispielen gibt es noch andere fahrzeitrelevante Fakto-
ren im betrachteten Zeitraum, von denen hier nur die wichtigsten genannt wer-
den:

— Fahrzeitverkiirzung durch Inbetriebnahme der Ausbaustrecke Offenburg —
Rastatt-Sud

— Fahrzeitverkiirzung durch Entfall des Lokwechsels bei internationalen Ziigen
in Strasbourg

— Vorubergehende Fahrzeitverlangerung zwischen Augsburg und Miinchen im
Zuge von Ausbaumalnahmen

— Fahrzeitverlangerung durch zuséatzlichen Halt Miinchen-Pasing fiir zahlreiche
Fernverkehrszige

5.4.2 Anzahl der Verbindungen

Die Anzahl der Verbindungen spiegelt wieder, wie haufig eine Verbindung be-
dient wird. Die Zahlung erfordert eine Definition, welche Verbindungen bertck-
sichtigt werden. Dies geschieht, um nicht sinnvolle Verbindungen auszusortie-
ren. Ohne diese Definition wirden auch Verbindungen mit sehr viel schlechterer
Qualitat als die beste Verbindung berticksichtigt. Diese Verbindungen wirden
jedoch ein falsches Bild von der tatsachlichen Verbindungsdichte geben. Die
hier verwendete Definition baut auf der schnellsten Reisezeit auf. Sie dient als
Richtlinie, von der in begriindeten Einzelféllen geringfiigig abgewichen werden
kann.

Verbindungen werden gezéhlt,
— wenn sie max. 15% langsamer sind als die schnellste Verbindung oder

— wenn sie Direktverbindungen sind.

Nachtverbindungen werden nicht berlcksichtigt. Die folgenden Abbildungen
zeigen die Differenz der Anzahl der Verbindungen 2008 — 1994 und zeigen so-
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mit die Veranderung der Angebotsdichte.

mehr als 10 Verbindungen zusatzlich
6 bis 10 Verbindungen zusatzlich
etwa gleich viele Verbindungen

6 bis 10 Verbindungen weniger

@ OO0 OO0

mehr als 10 Verbindungen weniger

Abbildung 9 Legende zu den Abbildungen ,Anzahl der Verbindungen* (Differenz 2008 — 1994)

Strasbourg &
@

Abbildung 10 Anzahl der Verbindungen nach Strasbourg (Differenz 2008-1994)

Strasbourg ~

@]

Abbildung 11 Anzahl der Verbindungen nach Stuttgart (Differenz 2008-1994)

Die Veranderung der Anzahl der Verbindungen zeigt sowohl flr Strasbourg wie
fur Stuttgart ein fur die Magistrale typisches Bild: Im Nahverkehr haben die Re-
gionen und Lander das Angebot schrittweise zum Teil massiv ausgebaut. In
Deutschland war dies getrieben durch die Regionalisierung des Bahnverkehrs.
So hat z.B. das Land Baden-Wrttemberg die Zahl der gefahrenen Zugkilometer
im Nahverkehr seit 1994 um 50% gesteigert. Im Fernverkehr ist die Tendenz
nicht einheitlich. Wahrend Frankreich im Zuge der Eréffnung des TGV Est das
Angebot ausgeweitet hat, stagniert es in Deutschland. Zum Teil sind dort Fern-
verkehrsleistungen auch wieder gestrichen worden, insbesondere in Tages-
randzeiten.
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5.4.3 Grad der Vertaktung

Basis sind die Verbindungen, die unter ,Anzahl der Verbindungen“ erhoben
wurden. Der Grad der Vertaktung wird durch drei Klassen ausgedrickt:

— Die Vertaktung ist hoch, wenn es mindestens eine stiindliche Verbindung
gibt.

— Die Vertaktung ist mittel, wenn es mindestens eine zweistiindliche Verbin-
dung gibt.

— Die Vertaktung ist niedrig, wenn die Verbindung seltener als alle 2 Stunden
besteht.

Die folgenden Abbildungen zeigen den Grad der Vertaktung 2008 fir Miinchen
und Wien.

©  hohe Vertaktung
O mittlere Vertaktung
O niedrige Vertaktung

Abbildung 12 Legende zu den Abbildungen ,Grad der Vertaktung”

Karlsruhe =
& T Rg N \Stuttgart

o Sal\fburg1

2]

Abbildung 13 Grad der Vertaktung der Verbindungen nach Munchen im Fahrplan 2008

Karlsruhe _—
O U0 . Stuttgart

Salzburg h

(]

Abbildung 14 Grad der Vertaktung der Verbindungen nach Wien im Fahrplan 2008

Sma Magistrale fur Europa / Zuge fur Europa | 2-00 | 21.09.2009



5. Fahrzeiten und Erreichbarkeiten entlang der Magistrale

16

Die zwei Bilder zur Vertaktung haben zwei Eigenschaften gemeinsam:

— Innerhalb der Nationalstaaten Uberwiegen die Taktfahrplane. Dort besteht auf
den meisten Verbindungen zumindest ein Zweistundentakt.

— Die meisten internationalen Verbindungen weisen eine niedrige oder gar
keine Vertaktung auf. D.h., der Grad der Vertaktung und damit die Merkbar-
keit der meisten internationalen Angebote sind eher gering.

Zu beachten ist dabei, dass eine Verbindung mit Umsteigevorgangen nur so gut
sein kann, wie ihr schwéchstes Glied. Wenn z.B. eine Verbindung sechsmal pro
Tag angeboten wird und jeweils zwei Umsteigevorgéange bendtigt, so ergibt dies
nicht zwangslaufige einen merkbaren Takt fur die Gesamtverbindung. Um den
Takt der Gesamtverbindung fir den Kunden merkbar zu machen, miissen alle
Teil-Verbindungen den ganzen Tag im Takt fahren. Wenn jedoch bei den an der
Verbindung beteiligten Linien pro Tag je ein Zug etwas spater als im Takt ver-
kehrt (Taktabweicher), ist der Takt der Gesamtverbindung nicht mehr erkennbar.
Die betroffenen Linien werden zwar bei einer Abweichung noch als weitestge-
hend im Takt verkehrend empfunden. Die Gesamtverbindung dagegen weist
keinen merkbaren Takt mehr auf (Abbildung 15).

Linie 1 Linie 2 Linie 3
Start — Urnstleg 1 —- UmStleg 2 — Ziel

Auswirkung
Abfahrt auf Gesamt-
verbindung
3:00 werkehrt im Takt werkehrt im Takt werkehrtim Takt verkehrt im

Takt

10:.00 werkehrt im Takt werkehrt im Takt werkehrt verkehrt
abweichend wom abweichend
Takt vom Takt
12:00 werkehrt im Takt, An- verkehrtim Takt Verbindung
abwieichend wvam schluss von Linie entfallt
Takt 1 Klappt nicht

1415 werkehrt im Takt werkehrt im Takt verkehrtim Takt verkehrt im

Takt
16.00 verkehrt im Takt verkehrt im Takt werkehrtim Takt verkehrt im

Takt
18.00 werkehrt im Takt werkehrt im Takt, An- Verbindung

abweichend vom schluss won Linie entfallt
Takt 2 klappt nicht

Abbildung 15 Auswirkungen von Taktabweichern auf den Takt der Gesamtverbindung
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5.5 Zusammenfassende Darstellungen

Fasst man die Einzelwerte zusammen, so erhalt man raumliche Muster, die
aussagekraftiger sind als die Einzeldarstellungen. Die einzelnen Effekte tiberla-
gern sich dabei unabhangig von der einzelnen Verbindung. Es lassen sich so
Rickschlisse auf die Veranderung der Erreichbarkeit der Stadte entlang der
Magistrale ziehen.

i 2
\\’L‘Z Karlsruhe =
O N\ A0 Stuttgart

RV o) o/
O MR L / Minchen
Py \oy Salzburg

]
!
Paris R

rol f
Strasbourg ~ ¢

(0 etwa gleich bleibende Reisezsit (£10%)
O kurzere Reisezeit (10 bis 20%)
@ deutlich kirzere Relsezelt {mehr als 20%)

Abbildung 16 Differenzen der aufsummierten Reisezeiten zu den groRen Bahnhdfen 1994 — 2008 (Karte)

Die Reisezeiten haben sich gesamthaft im untersuchten Zeitraum um 10% ver-
kirzt. Abbildung 16 zeigt die prozentuale Veranderung der aufsummierten Rei-
sezeiten zwischen 1994 und 2008 von jedem Quellbahnhof zu den 7 Zielbahn-
hofen der Studie. Deutlich wird der Effekt des TGV 1. Etappe im Verkehr von
und nach Paris. Die leichten Verbesserungen im stddeutschen Raum sind
ebenfalls darauf zurtickzufiihren. Die Unterschiede zwischen den einzelnen
Bahnhofen liegen dabei bis auf die Werte fur Paris und Reims eng beieinander
(Abbildung 17). Die Frage ob ein Bahnhof griin oder gelb erscheint, hangt daher
mal3gebend von der Klasseneinteilung ab.

35%

30%

25%

20% -

15%

10%

5% 5

0%

Reims

Garmisch-Partenkirchen
Klosterneuburg-vveidling

Abbildung 17 Differenzen der aufsummierten Reisezeiten 1994 — 2008
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: T Karlsruhe T
e LA T Stuttgart

L i
@ 7 Manchen o
e —\o Salzburg

\“‘F‘ b

Paris R B

B e
Strasbourg g~ =
geringere Verbindungsdichte (< -15%) o
") efwa gleiche Verbindungsdichte (£15%) [ ]

hohere Verbindungsdichte (+15 bis +50%)
@ deutiich hthere Verbindungsdichte (= 50%)

Abbildung 18 Differenzen der aufsummierten Verbindungsdichten

Das raumliche Muster der Veranderung der Verbindungsdichte (Abbildung 18)
ist weniger eindeutig als das der Veranderung der Reisezeit. Zugenommen hat
die Verbindungsdichte im Verkehr nach Paris und im Regionalverkehr als Zu-
bringer zur Magistrale. Deutlich sichtbar wird auch die Angebotsverdichtung
nach Bratislava und Ungarn.

Die Vertaktung im Fernverkehr entlang der Magistrale ist heute uneinheitlich.
Einzelne Streckenabschnitte weisen eine hohe Vertaktung auf. Sie werden zu-
meist im Stundentakt bedient. Dazu z&hlen:

— Paris — Strasbourg

— (Karlsruhe — Stuttgart)®
— Stuttgart — Minchen

— Salzburg — Wien

Dies sind die nationalen Kernabschnitte der Magistrale. Jedoch weisen die Lan-
der unterschiedliche Historien auf:

— In Frankreich nimmt der Grad der Vertaktung zu. Getrieben durch den Hoch-
geschwindigkeitsverkehr werden ausgehend von unvertakteten Fahrplanen
immer mehr Strecken und Regionen systematisiert.

— In Deutschland ist im Fernverkehr zum Teil eine gegenlaufige Entwicklung zu
beobachten. Ausgehend von einem gut vertakteten System erscheinen —
insbesondere in den Tagesrandlagen — wieder hdufiger Ausnahmen im Fahr-
plan.

— In Osterreich besteht auf den Hauptstrecken ein Stunden- oder Zweistunden-
takt. Abseits der Hauptstrecken nehmen Takt- und Angebotsdichte schnell
ab.

> Der Abschnitt Karlsruhe — Stuttgart wird einmal pro Stunde bedient. Aufgrund der wechselnden Streckenfiih-
rung und der damit wechselnden Fahrzeiten zwischen Karlsruhe und Stuttgart kommt es in Stuttgart jedoch
zu deutlich wechselnden Abfahrts- bzw. Ankunftszeiten.

Sma Magistrale fur Europa / Zuge fur Europa | 2-00 | 21.09.2009



5. Fahrzeiten und Erreichbarkeiten entlang der Magistrale 19

— Der Verkehr in der Slowakei ist weitestgehend unvertaktet.

— Der Verkehr in Ungarn ist insbesondere im Fernverkehr gut vertaktet; im Zu-
lauf auf Budapest meist im Stundentakt.

5.6 Schlussfolgerungen

Die Auswertungen zeigen die Tendenz seit 1994 im Bezug auf die Reisezeit, die
Verbindungshaufigkeit und die Systematik. Im Fokus dieser Studie steht der
langlaufende, internationale Verkehr. Aus der Perspektive dieses Verkehrs las-
sen sich aus der Tendenz der letzten Jahre folgende Schlussfolgerungen zie-
hen:

— Reisezeit: Deutliche Verkirzungen der Reisezeiten waren bisher im dicht
befahrenen Netz Mitteleuropas nur im Zuge von Neubaustrecken realisierbar.
Bestes Beispiel auf der Magistrale ist die erste Etappe TGV Est, die die
Fahrzeit zwischen Paris und Strasbourg um 1h 40min verkirzte. Vergleich-
bare Fahrzeitverkiirzungen wurden im Untersuchungszeitraum auf der Ma-
gistrale sonst nicht erzielt.

— Angebotsdichte und Vertaktung: Angebotsdichte und Vertaktung beeinflus-
sen sich gegenseitig und sind von der Nachfrage abhangig. Die Nachfrage
von Verkehren innerhalb der Nationalstaaten ist heute und in absehbarer Zu-
kunft in den meisten Fallen deutlich héher als beim internationalen Verkehr.
Die gegentiber dem internationalen Verkehr héhere Angebotsdichte inner-
halb der Nationalstaaten spiegelt dies wider. Bei den nationalen Verkehren
auf der Magistrale besteht heute bereits meist ein Stundentakt oder ein dich-
teres Angebot. Bei den grenziiberschreitenden Fernverkehrs-Verbindungen
ist ein Zweistundentakt eine realistische GréR3e. Wird ein konsequenter Zwei-
stundentakt Gber den ganzen Tag angeboten, so ist mit sieben bis acht Ver-
bindungen pro Tag zu rechnen.
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6. Szenarien des Infrastruktur-Ausbaus

Entlang der Magistrale existieren rund 30 Neubau- und Ausbaumafl3nahmen an
Strecken und Bahnhofen. Sie sind abschnittsweise bereits in Betrieb, in der
Bauausfihrung oder in sehr unterschiedlichen Planungs- oder Projektierungs-
phasen. Eine Arbeitsgruppe der Initiative ,Magistrale fir Europa“ hat alle diese
Projekte zusammengetragen und in einem Planungsatlas dokumentiert®. Bringt
man alle Ausbauelemente in eine Reihefolge, dann erhalt man ein ungefahres
Bild eines Endzustandes zu einem heute noch unbekannten Eréffnungsjahr
(Stand Ende 2008).

Auf der Zeitachse hin zu diesem Endzustand wird es zahlreiche Zwischenzu-
stande geben. Jede MaRRnahme, die zu einer Reduktion der Fahrzeit flhrt, ver-
andert die Randbedingungen bei der Fahrplanerstellung, also bei der Weiterga-
be des Investitionsnutzens an den Endkunden.

Um sich einen Uberblick tiber die ganze Lange der Magistrale zu verschaffen,
werden die Mallnahmen zu zwei Szenarien zusammengefasst (Tabelle 3):

— Im Szenario 1 erscheinen jene Ausbauten, deren Vorbereitungen bezliglich
Planung, Ausflihrung und Finanzierung so weit fortgeschritten sind, dass sie
bis zum Jahr 2015/2016 als betriebsbereit angenommen werden dirfen;

— im Szenario 2 kommen jene Ausbauten dazu, bei denen die Bauzeit mit Be-
stimmtheit Uber die Mitte des néchsten Jahrzehntes hinausgeht oder wo ein
Eréffnungsdatum noch offen ist.

Abschnitt Inhalt Inbetriebnahme Szenario

Paris — Baudrecourt Neubaustrecke TGV Est 1. Etappe in Betrieb

Baudrecourt — Strasbourg Neubaustrecke TGV Est 2. Etappe 2015

1
1
Strasbourg — Kehl Neue Rheinbriicke 2010 1
1

Kehl — Appenweier Anhebung der Geschwindigkeit 2013
und niveaufreie Anbindung an die
Strecke nach Karlsruhe

Appenweier — Rastatt Ausbaustrecke zwischen Appenw. in Betrieb 1
und Rastatt

Rastatt — Karlsruhe Ausbaustrecke (Tunnel Rastatt) Offen 2

Karlsruhe — Stuttgart- Neubaustrecke Bruchsal — Stutt- in Betrieb 1

Zuffenhausen gart

6 Planungsatlas der Initiative ,Magistrale fir Europa“, 2006
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Abschnitt Inhalt Inbetriebnahme Szenario
Stuttgart — Ulm Stuttgart 21 (Neubau Stuttgart Hbf 2019 2

als Durchgangsbahnhof und Neu-
baustrecke Stuttgart-Feuerbach —
Wendlingen mit Anschluss des
Flughafens) und Neubaustrecke
Wendlingen — Ulm

Ulm — Neu-Ulm Viergleisiger Ausbau 2007 1
Neu-Ulm — Neuoffingen Ertlichtigung auf Vmax = 200 km/h 2019 2
Neuoffingen — Dinkelscherben keine planerischen Aktivitaten - -
Dinkelscherben — Augsburg Ertlichtigung auf Vmax = 200 km/h  Offen 2
Augsburg — Miinchen durchgehende 4-Gleisigkeit und abschnittsweise 1

Anhebung auf 230 km/h bis 2010

Munchen — Markt Schwaben 4gleisiger Ausbau Offen 2

Markt Schwaben — Mihldorf Elektrifizierung und 2gleisiger teilweise. in Bau 2
Ausbau gesamt: offen

Muhldorf — Freilassing Elektrifizierung und 2gleisiger Offen 2
Ausbau

Freilassing — Salzburg 3-gleisiger Ausbau 2013
Salzburg — Seekirchen/Kosten- Neubaustrecke Offen 2
dorf
Seekirchen/Kdsten-dorf — Att- Ausbaustrecke Offen 2
nang-Puchheim
Attnang-Puchheim — Wels Durchgehend 200 km/h 2010 1
Wels — Linz 4-gleisiger Ausbau Offen 2
Linz — Amstetten 4-gleisiger Ausbau mit 200 km/h in Betrieb 1
Amstetten — St. Polten 4-gleisiger Ausbau 2012 1
St. Polten — Hadersdorf Neubaustrecke Wienerwaldtunnel 2013 1
Hadersdorf — Wien Neubaustrecke Lainzer Tunnel 2013 1
Wien Sud Neubau des Hauptbahnhofes als 2015 1

Durchgangsbahnhof
Wien Hbf — Bratislava Ausbau und Elektrifizierung Offen 2

(Var. Nord via "Marchegger Ast")

Wien Hbf — Bratislava Neubaustrecke Goétzendorfer 2015 1

(Var. Sud via Ostbahn)

Spange fir 160 km/h

Tabelle 3

Unterstellte Infrastrukturmaf3nahmen fir die Magistrale zwischen Paris und Bratislava
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6.1 Infrastruktur-Szenario 1 (2015)

Fur das Szenario 1 steht gegenliber dem Status quo auf folgenden Abschnitten
Infrastruktur neu zur Verfigung (Abbildung 19).

Wien Hbf —
Bratislava via
Bruck

Amstetten —
St Pélten

Kehl — Appenweier

Augsburg —
Wiinchen

Wienerwald-
tunnel

Wiien Hif

Attnang-
Puchheim — Wels

Lainzer
Tunnel

Abbildung 19 Neue Infrastruktur fur Szenario 1 (blau)

Die herausragenden Infrastrukturergdnzungen sind die neu zur Verfligung ste-
hende 2. Etappe des TGV Est sowie der Ausbau der Westbahn zwischen Ams-
tetten und Wien. In beiden Abschnitten werden relevante Fahrzeitgewinne er-
zielt. Auf dem deutschen Teilstlick sind bis 2015/16 nur kleine Fahrzeitgewinne
zu erwarten. Dartber hinaus sind weitere Infrastrukturen neu verflgbar, deren
Fahrzeitgewinne jedoch geringer sind. Bei einzelnen Malinahmen kann prak-
tisch kein Fahrzeitgewinn realisiert werden. Es wird jedoch Kapazitat hinzu ge-
wonnen und die Fahrplangestaltung vereinfacht (z.B. 3. Gleis Freilassing — Salz-
burg). Insgesamt lasst sich mit der Umsetzung aller Mal3hahmen eine Fahrzeit-
reduktion von 80 Minuten erzielen (Tabelle 4).

Abschnitt Inhalt Inbetriebnahme geschéatzte
Fahrzeitreduktion
Baudrecourt — Strasbourg  Neubaustrecke TGV Est 2. Etappe 2015 30 Minuten
Strasbourg — Kehl — Ap- Neue Rheinbriicke, Anhebung der Ge- 2010/2013 6 Minuten
penweier schwindigkeit von etwa Krimmeri-Meinau
bis Appenweier (160 km/h), Kurve Ap-
penweier (180 km/h)
Augsburg — Miinchen durchgehende 4-Gleisigkeit und Anhe- abschnittswei- 6 Minuten
bung auf 230 km/h se bis 2010,
durchgehend
bis 2013
Freilassing — Salzburg 3-gleisiger Ausbau 2013 Kapazitatsge-
winn
Attnang-Puchheim —Wels durchgehend 200 km/h 2010 3 Minuten
Linz — Amstetten 4-gleisiger Ausbau mit 200 km/h in Betrieb -
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Abschnitt Inhalt Inbetriebnahme geschéatzte
Fahrzeitreduktion
Amstetten — St. Pdlten 4-gleisiger Ausbau 2012 5 Minuten
St. Pélten — Hadersdorf —  Neubaustrecke Wienerwaldtunnel und 2013 16 Minuten
Wien Lainzer Tunnel
Wien Sud Neubau des Hauptbahnhofes als Durch- 2015 15 Minuten
gangsbahnhof durch Entfall
Kopfmachen in
Wien West und
anderen Lauf-
weg
Wien Hbf — Bratislava Neubaustrecke Goétzendorfer Spange fir 2015 Etwa konstante
(Var. Sud via Ostbahn) 160 km/h Fahrzeit
Summe ca. 80 Minuten
Tabelle 4 Fahrzeitgewinne durch Infrastrukturmaf3nahmen im Szenario 1

6.2 Infrastruktur-Szenario 2 (2020)

FUr das Szenario 2 steht auf einigen Abschnitten weitere Infrastruktur zusatzlich

zur Verfigung (Abbildung 20).

Mdhldorf —
Freilassing

Tunriel Rastatt Minchen — S
_ Stuttgart 21 | | piarke Schwaben Seekirchen

Seekirchen —
Attnang-Puchheim

Paris

Strasbourg
_Stuttgart— Uim / Munchen

Dinkelscherben
— Augsburg

Neuoffingen

Abbildung 20 Neue Infrastruktur fur Szenario 2 (griin)

MNeu-Ulm — Salzburg

Wien Hbf—
Bratislava via
Marchegg

Viien

Bratislava

Herausragend fir den Zustand 2020 ist die Inbetriebnahme der Neubaustrecke

Stuttgart — Ulm, die eine deutliche Fahrzeitverkiirzung ermdglicht. Die Gbrigen

Malnahmen ermaoglichen nur geringere Fahrzeitverkirzungen oder kommen der

Kapazitat zu Gute (z.B. Tunnel Rastatt). Mit der Umsetzung aller Malinahmen

resultiert eine weitere Fahrzeitreduktion von 95 Minuten (Tabelle 5).
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Abschnitt Inhalt Inbetriebnahme  Fahrzeitreduktion
abgeschatzt
Rastatt — Karlsruhe Ausbaustrecke (Tunnel Rastatt) Offen 3 Minuten
Stuttgart — Ulm Stuttgart 21 (Neubau Stuttgart Hbf als 2019 28 Minuten
Durchgangsbahnhof und Neubaustre- (2 Minuten kirze-
cke Stuttgart-Feuerbach — Wendlingen re Haltezeit und
mit Anschluss des Flughafens) und 26 Minuten
Neubaustrecke Wendlingen — Ulm Fahrzeitgewinn)
Neu-Ulm — Neuoffingen  Ertlichtigung auf Vmax = 200 km/h 2019 5 Minuten
Dinkelscherben — Augs-  Ertlichtigung auf Vmax = 200 km/h Offen 3 Minuten
burg
Munchen — Markt 4gleisiger Ausbau Offen Kapazitatsgewinn
Schwaben
Markt Schwaben — Elektrifizierung und 2gleisiger Ausbau, teilweise. in
Muhldorf Vmax = 160 km/h Bau ]
gesamt: offen 15 Minuten
Muhldorf — Freilassing Elektrifizierung und 2gleisiger Ausbau  Offen
Salzburg — Seekir- Neubaustrecke Offen 6 Minuten
chen/Kdstendorf
Seekirchen/Kostendorf —  Ausbaustrecke Offen 6 Minuten
Attnang-Puchheim
Wels — Linz 4-gleisiger Ausbau Offen Kapazitatsgewinn
Wien Hbf — Bratislava Ausbau und Elektrifizierung Offen Etwa 30 Minuten

(Var. Nord via "Mar-

durch kiirzeren

chegger Ast") Laufweg und

Ausbau
Summe ca. 95 Minuten
Tabelle 5 Fahrzeitgewinne durch Infrastrukturmal3nahmen im Szenario 2

6.3 Weiterer Fahrzeitgewinn

Manchmal gibt es Ideen und Visionen, die den Eingang in die offizielle Infra-
strukturpolitik (noch) nicht gefunden haben. Dazu gehért die Idee einer Umfah-
rung der Agglomeration Strasbourg/Kehl fiir Hochgeschwindigkeitsziige des
internationalen Verkehrs. Die Umfahrung beginnt im Raum Vendenheim und

verbindet den Raum Rastatt/Karlsruhe auf dem kirzesten Weg via Wintersdor-
fer Briicke. Dadurch lieRRe sich die Fahrzeit Paris — Karlsruhe (und alle dahinter-
liegenden Orte) gegentiber dem heutigen Weg lber Strasbourg — Kehl um ca.
30 Minuten kirzen. Gegentber dem im Szenario 2 unterstellten Ausbau Stras-
bourg — Appenweier — Rastatt ist immer noch eine Fahrzeitverkiirzung von ca.
20 Minuten mdglich. Ob eine derartige Vision eines Tages in die européische
Infrastrukturplanung eingehen wird, muss hier offen gelassen werden. Es ist
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aber bemerkenswert, dass diese Idee auch in der Vereinbarung von La Rochel-
le’ festgehalten wurde.

6.4 Zusammenfassung

Die Zusammenfassung der Reisezeitvergleiche 1994/2008 mit den potentiellen
Reisezeitgewinnen in der Zukunft erlaubt es, eine Zeitreihe tUber eine Dauer von
ca. 30 Jahren zu erstellen:

Theoretisch % zu 1994 Fahrplan- % zu 1994 Differenz
mogliche maRige
Fahrzeit® Fahrzeit
1994 ~15h 15" 100 ~17h 30" 100 ~2h 15’
2008 ~11h 45 77 ~13h 45 79 ~2h 00’
Szenario 1 ~10h 30" 69 ? ? ?
Szenario 2 ~9h 00 59 ? ? ?
Tabelle 6 Gerundete Fahrzeiten Paris — Bratislava

Die Zusammenstellung zeigt exemplarisch, dass bei der Eisenbahn theoretisch
technisch mogliche Fahrzeitenreduktionen nicht automatisch zum Endverbrau-
cher vorstoRRen. Es ist erst das fahrplanméaRig durchkonstruierte Angebot, wel-
ches fir den Fahrgast relevant ist. Die Differenz zwischen theoretisch mdglich
und praktisch umsetzbar ist in vielen Fallen und insbesondere im internationalen
Verkehr Uberraschend hoch. Das folgende Kapitel zeigt die Griinde auf, warum
dem so ist und mit welchen planerische/organisatorischen MafRnahmen interna-
tionale Angebote verbessert werden konnten.

Vereinbarung zwischen dem Bundesminister fir Verkehr der Bundesrepublik Deutschland und dem Minister
fur Ausrustung, Wohnungsbau und Verkehr der Franzésischen Republik tber die Schnellbahnverbindung Pa-
ris-Ostfrankreich-Sudwestdeutschland. Unterzeichnet am 22. Mai 1992 in La Rochelle.

Theoretisch gedachter durchgehender Zug mit den Fahrzeiten des jeweiligen Fahrplans
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7. Zusammenspiel zwischen Fahrplan und Infrastruktur

7.1 Vorbemerkungen

Samtliche Anforderungen an das System Eisenbahn, also jene der Fahrgaste,
der verladenden Industrie, der Sicherheit und der Zuverlassigkeit missen in der
Fahrplangestaltung beriicksichtigt sein. Ohne eine sekundengenaue Planung
von Reihenfolge und Geschwindigkeit der Zlge ist ein moderner Eisenbahnbe-
trieb nicht mehr denkbar. Es gibt jedoch ortliche und zeitliche Abstufungen des
Komplexitatsgrades. Die héchsten Anspriiche stellen der Hochgeschwindig-
keitsverkehr und netzweit vertaktete Systeme mit zahlreichen Anschliissen zwi-
schen den Zigen, sei es in regionalen, nationalen oder internationalen Netzen.

Bei der Fahrplanerstellung gilt heute die Regel, dass die zulassige Maximalge-
schwindigkeit einer Infrastruktur bis auf eine kleine Reserve voll ausgenutzt
wird.® Dabei gibt es zwei Grenzfalle:

— Die Begrenzung ist durch das Fahrzeug gegeben, die Strecke wirde also
eine hohere Geschwindigkeit zulassen.

— Die Begrenzung ist durch die Infrastruktur gegeben, das Fahrzeug konnte
schneller fahren.

Beide Falle sind wirtschaftlich suboptimal, weil teure technische Komponenten
nicht ihren vollen Nutzen produzieren kénnen. Im Idealfall sind die zuldssigen
Werte bei Strecken und Fahrzeugen Uber lange Distanzen identisch.

Die permanente Jagd nach immer kiirzeren Fahrzeiten ist nicht priméar tech-
nisch, sondern wirtschaftlich begriindet: Kurze Fahrzeiten vergréfZern die Nach-
frage, erh6hen aber auch die Produktivitat des Rollmaterials und des eingesetz-
ten Personals. Beides tragt zum wirtschaftlichen Erfolg der Eisenbahn bei.

Die Magistrale Paris — Bratislava besteht aus zahlreichen Teilabschnitten mit
unterschiedlichen Ausbaustandards und einem sehr unterschiedlichen Mix von
Nutzungen. Nur oder vorwiegend fur den schnellen Personenverkehr geplant
oder gebaut sind die Abschnitte Vaires (bei Paris) — Vendenheim (bei Stras-
bourg), die schnellen Gleise der Rheintalstrecke in Deutschland, die Neu-
baustrecke Bruchsal — Stuttgart'® — Ulm, die schnellen Gleise der Ausbaustre-
cke Augsburg — Miinchen sowie groRe Abschnitte der Westbahn in Osterreich.

°® Im groRen Gegensatz zum Autoverkehr, wo die Fahrzeuge in der Regel weitaus héhere Geschwindigkeiten

zulassen als die reglementierten Straentypen.

10 Der Abschnitt Bruchsal — Stuttgart ist Teil der Neubaustrecke Mannheim — Stuttgart.
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Dazwischen liegen langsamere Mischverkehrsstrecken, die auch von Nahver-
kehrszligen und Guterziigen mitgenutzt sind, insbesondere jeweils im Zulauf zu
grof3en Bahnhofen.

Die Aufzahlungen im vorausgegangenen Kapitel haben gezeigt, wo und wie mit
Streckenausbauten die technischen Fahrzeiten in Zukunft kiirzer werden. Im
vorliegenden Kapitel geht es um die Problematik des Zusammenwirkens von
Infrastruktur und Fahrplan, damit am Ende teure Investitionen auch fahrplanma-
RBig an den Endkunden weitergegeben werden kénnen.

7.2 Randbedingungen und Einschrankungen bei der Fahrplangestaltung

Die Fahrplangestaltung wird durch zwei Arten von Randbedingungen diktiert:

— Vorgaben legaler/administrativer Art, also welche Zugkategorien haben Prio-
ritat im Planungsablauf, welche Ziige werden nachfolgend eingeflgt;

— Randbedingungen technischer Art, damit an jeder Stelle des Netzes die Ziige
im sicherheitstechnisch korrekten Zeitabstand hintereinander verkehren.

Auf die Randbedingungen technischer Art wird im Folgenden vertieft eingegan-
gen. Sie entstehen bei der Fahrplangestaltung wie folgt:

— Auf der Strecke: durch die Anzahl der zu planenden Ziige und (auf soge-
nannten Mischverkehrsstrecken) durch die Unterschiede der Durchschnitts-
geschwindigkeiten und damit der Fahrzeiten unterschiedlicher Zugkategorien

— An allen singuléaren Punkten, welche das Ende einer jeden Strecke definie-
ren: durch die Abzweigungen (siehe Abbildung 21), Bahnsteigkanten oder
groReren Weichenstral3en in wichtigen Bahnhofen.

\
/

Abbildung 21 Niveaugleicher Abzweig

Fir jedes einzelne Element lasst sich eine theoretische Kapazitat berechnen,
die man mit der Anzahl der zu planenden Ziige vergleicht. Je hdher der Auslas-
tungsgrad, umso kleiner ist die Flexibilitat bei der Gestaltung des Fahrplans.
Entscheidend ist nun, in welcher Abfolge entlang eines Zuglaufes derartige ein-
schrankende Situationen auftreten.

Sma Magistrale fur Europa / Zuge fur Europa | 2-00 | 21.09.2009



7. Zusammenspiel zwischen Fahrplan und Infrastruktur

28

Grobe Analysen sémtlicher Streckenverzweigungen entlang der Magistrale fur
die beiden Ausbauszenarien 1 und 2 zeigen die Abbildung 22 und Abbildung 23.
Die grobe Klassifizierung der Abzweige ist fahrplanunabhangig und stellt das
Konfliktpotential dar (siehe Tabelle 7). Insbesondere bei den Ausbauten kann es
Abweichungen geben, da die genaue Ausgestaltung oft noch nicht bekannt ist.

Abzweig Anzahl abzweigender Ziige Auswirkung auf Fahrplan
) niveaufrei oder bei sehr gerin-  meist gering gering

ger Belastung niveaugleich
QO niveaugleich mittel einschrankend
@ niveaugleich hoch stark einschrankend

Tabelle 7 Legende zu Abbildung 22 und Abbildung 23

Rollenberg
Augsburg-

Hochzoll

Bratislava

Rastatt

Abbildung 22 Klassierung Abzweige im Szenario 1

Rollenberg

Augsburg-
Hochzall

Bratislava

) Salzburg

Abbildung 23 Klassierung Abzweige im Szenario 2

Die Darstellungen erlauben folgende Interpretationen:

— Die fur den schnellen Personenverkehr gebaute Neubaustrecke TGV Est hat
nur an ihren Endpunkten einschrankende Fixpunkte mittleren Grades. Dank
kreuzungsfreien Bauwerken entlang der Neubaustrecke gibt es keine fahr-
planbeschrankenden Zwangspunkte, welche Richtung und Gegenrichtung
gegenseitig beeinflussen.
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— Das eng vermaschte Netz in Deutschland lasst eine solche Grof3zigigkeit
nicht zu. Entlang der Magistrale bestehen dort in beiden Szenarien rund 15
singulare Punkte. Die meisten davon sind Verzweigungen, die das Gegen-
gleis abkreuzen und damit die Fahrplangestaltung mittel bis stark einschran-
ken.

— In Osterreich fallt die Konzentration von Abzweigen im Abschnitt zwischen
Salzburg und Linz auf. Sie sind aber alle in den Kategorien gering bis mittel
eingestuft.

— Die Veranderung zwischen den beiden Szenarien ist nicht signifikant. Zwar
verschwinden in Stiddeutschland zwei der rot eingestuften Engpasse (Ras-
tatt Sid und Rosenheim), es verbleiben jedoch die eingleisige Ausfadelung
in Bruchsal-Rollenberg, der Abzweig Augsburg-Hochzoll auf der Ausbaustre-
cke Augsburg — Miinchen. Neu dazu kommt die Verzweigung Neckartal, Be-
standteil der Neubautrecke Stuttgart — Wendlingen — Ulm (Abbildung 24ff).

Rastatt Heidelberg Ubstadt
Mannheim ] [/ /Stuttgart
1

Strasbourg,
Offenburg
(Fernverkehr,
- Offenburg
Guterverkehr) (Regionalverkehr,

Giterverkehr)

L]
Fer%n Stadtbahn
Karlsruhe

Abbildung 24 Abzweig Rastatt Sud (links) und Abzweige Rollenberg bzw. Bruchsal Nord (rechts) mit Konfliktbe-
reichen (rot)

~ BF Rosenheim

N
Munchen AN N = /[ /S / Salzburg

Kurve fur Korridorzlige
Salzburg - Kufstein

Kufstein

Abbildung 25 Bahnhof und Abzweige Rosenheim (vereinfacht) mit Konfliktbereichen (rot)
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Ingolstadt

9%

Augsburg [/ Minchen (Fernverkehr, Giterverkehr)
—

Abbildung 26 Abzweig Augsburg-Hochzoll mit Konfliktbereichen (rot)

Plochingen

)

Stuttgart N Um

]

Tubingen

Abbildung 27 Abzweig Neckartal mit Konfliktbereichen (rot)

Belastungen der Magistrale durch Gterverkehr

- Kein Glterverkehr

- Hoch

Mittel

bsmttgart I cering
Paris L

Strasbourg O O Munchen

QSalzb urg

Szenario 1

Szenario 2

Stuttgart
Wien

Paris :‘
Strashourg O

Munchen

Salzburg

Abbildung 28 Belastung der Magistrale durch Guterverkehr

Sma Magistrale fur Europa / Zuge fiir Europa | 2-00 | 21.09.2009



7. Zusammenspiel zwischen Fahrplan und Infrastruktur

31

Eine weitere Einschrdnkung in der Fahrplankonstruktion sowie im Betrieb sind
die auf der Strecke verkehrenden Giterziige. Einschatzungen der Belastungen
fur die Szenarien 1 und 2 sind in Abbildung 28 zu sehen. Sie basieren auf den
heutigen Guterzugszahlen.

7.3 Kombination von Fahrzeitenkiirzung und Zwangspunkten

Heute verkehrt ein einziges TGV-Zugpaar zwischen Paris und Minchen, drei
weitere Zugpaare zwischen Paris und Stuttgart (mit Anschluss zu nationalen
ICE-Ziigen von/nach Miinchen). Ostlich von Miinchen ist ein Zweistundentakt
Munchen — Salzburg — Wien mit neuen Railjet-Zigen im Aufbau. Diese Ziige
stellen sozusagen das ,Grundgerippe” eines Magistralezuges dar. Damit mogli-
che Verbindungen im aktuellen Fahrplan 2009 sind in Tabelle 8 abgebildet.

Ort Ankunft Abfahrt Zugkategorie Umsteigezeit
Paris 7:24 TGV

Stuttgart 11:03 11:12 ICE 9

Munchen 13:30 13:41 RB 1

Salzburg 15:47 16:08 OEC 21

Wien Westbahnhof 19:18 19:30 TRAM 12’

Wien Sudbahnhof  19.46 20:05 REX 19’
Bratislava 21:03

Bratislava 8:33 REX

Bruck a. d. L. 9:06 9:24 RJ 18

Miinchen 14:31 16:23 ICE™ 112
Stuttgart 18:47 18:54 TGV 7

Paris 22:37

Tabelle 8 Exemplarische Verbindung Paris — Bratislava und Bratislava — Paris im Fahrplan 2009

In Minchen ist in beide Richtungen ein Bruch in der Verbindung erkennbar:
— Richtung West — Ost: Fahrt mit der langsamen Regionalbahn bis Salzburg

— Richtung Ost — West: sehr lange Ubergangszeit von knapp zwei Stunden

Dies liegt daran, dass der ICE Stuttgart — Miinchen, der den Anschluss vom
TGV Paris — Stuttgart aufnimmt, den Ubergang auf den Railjet in Richtung Wien

1 Es besteht auch die Méglichkeit, eine Stunde friiher mit dem ICE nach Stuttgart zu fahren. Jedoch erreicht
man dort wieder den gleichen TGV. Die Wartezeit der Verbindung wird so verlagert, aber nicht verringert.
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in Minchen je nach Richtung um 5 bis 10 Minuten verpasst. Dieser Bruch in der
Reisekette ist nur flr Reisende in der Relation Strasbourg (und westlich davon)
— Salzburg (und 6stlich davon) relevant. Fir Reisende aus Siuddeutschland tber
Munchen hinaus bestehen Verbindungen mit anderen Zigen, die etwa 30 Minu-
ten schneller sind. An diesem Beispiel l&sst sich erkennen, dass zumindest mit-
telfristig bei der Reisekette Paris — Bratislava nicht auf die schnellen nationalen
Produkte verzichtet werden kann.*?

Stellt man die in Kapitel 5 aufgelisteten Fahrzeitengewinne zusammen, dann
reduzieren sich die theoretischen Fahrzeiten.

Szenario 1%
— Paris — Minchen um 42 Minuten

— Minchen — Wien um 39 Minuten

Szenario 2'*:
— Paris — Minchen um 81 Minuten

— Minchen — Wien um 66 Minuten

Es stellt sich nun die Frage: An welchen Orten und mit welcher Begriindung halt
man an den heutigen Fahrplanminuten fest: In Paris? An der Grenze? In Karls-
ruhe? In Minchen? In Wien? Und wie wird dann der Fahrtzeitgewinn fahrplan-
technisch eingebaut? ,Fahrplantechnisch einbauen” heisst konkret fur alle restli-
chen Zige unter Beriicksichtigung aller Zwangspunkte neue Fahrpléane zu kon-
struieren. Je nach Konstellation sind dabei einige Dutzend bis Hunderte von
anderen Ziugen betroffen.

Diese Koordinationsarbeit stellt bereits innerhalb eine Landes hohe Anspriiche,
um die sich widersprechenden Ziele unterschiedlicher Anbieter (und deren
Markte) unter ein Dach zu bringen. Im internationalen Verkehr kommt eine wei-
tere Dimension dazu: Das ZusammenstofRen von unterschiedlichen, meist in
sich geschlossenen Systemen mit ihrer inhdrenten, auf nationale Méarkte zuge-
schnittenen Angebotsgestaltung.

2 |m Beispiel Szenario 2 (Fixierung Wien, Anhang 8) liegt der Magistralezug zwischen Salzburg und Wien

ziemlich exakt auf einer IC-Trasse des nationalen Verkehrs. Diese liesse sich in diesem theoretischen Fall fir
eine schnelle Magistraletrasse nutzen. Gegebenenfalls sind so insgesamt kirzere Reisezeiten realisierbar
als mit einem neuen Produkt.

13 Dije Fahrzeitgewinne des Szenarios 1 setzen sich aus den Fahrzeitgewinnen der Tabelle 4 zusammen.

4" Die Fahrzeitgewinne des Szenarios 2 setzen sich zusammen aus den Fahrzeitgewinnen des Szenarios 1

und den zusatzlichen Fahrzeitgewinnen nach Tabelle 5.
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Was geschieht also mit dem Fahrzeitgewinn, welcher ein Land an die Landes-
grenze bringt, im Nachbarland? Gibt es eine Fahrplantrasse, welche den Fahr-
zeitgewinn bis zur Endstation weitergibt? Und wie steht es mit wichtigen An-
schliissen zu weiterfiilhrenden Ziigen? Oder muss der in einem Land beschleu-
nigte Zug an den Grenzen abwarten, bis er die bisher ihm zugewiesene Fahr-
plantrasse wieder nutzen kann? In einem solchen Fall profitieren die Fahrgaste
in einem Land von einer Fahrzeitverkiirzung und im Nachbarland von einem
unveranderten vielleicht schon Uber viele Jahre hin optimiertem Fahrplan. Auf
der Strecke bleibt der internationale Verkehr.

Die Problemstellung ist also gleichzeitig europapolitisch, organisato-
risch/administrativ und eisenbahnsystemtechnisch.

In den Anhéngen 5 bis 8 sind einige Losungsansatze und die dabei entstehen-
den Folgeprobleme beschrieben. Die Annahmen zur Erstellung der Trassen sind
im Anhang 4 aufgelistet. Aus den Losungsansatzen lassen sich drei Folgerun-
gen ableiten:

1. Die Fixierung der Abfahrtsminuten an einem Ende (Paris oder Wien) mini-
miert die Zahl der Konflikte im jeweiligen Land, d.h. die Konflikte werden ten-
denziell Gber die Landesgrenze hinlibergeschoben.

2. Die groRte Konfliktdichte entsteht auf Mischverkehrstrecken, auf welchen
sich Fern- sowie Regionalverkehrsziige die Kapazitat teilen missen. Dies
kommt im Infrastrukturszenario 1 zwischen Stuttgart und Augsburg, zwischen
Munchen und Salzburg sowie dstlich von Wien deutlich zum Ausdruck.

3. Im Szenario 2 geht die Zahl der potentiellen Konflikte deutlich zurlick. Dies ist
die naturliche Folge der grof3en, kapazitatssteigernden Ausbauten Stuttgart —
Ulm, Miinchen — Mihldorf — Salzburg und der Osterreichischen Westbahn.
Das fiktive Beispiel ,Wien fixiert* zeigt, dass man im Endzustand einer guten
Losung nahe kommt.
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7.4 Die Rolle des Fahrplanes in der Infrastrukturplanung

Der Beginn des Eisenbahn-Zeitalters und die folgenden Jahrzehnte bis in die
jungste Zeit waren gepragt durch den Wunsch nach Infrastruktur, also Neubau-
strecken, Unterwegsbahnhofe etc. Der Fahrplan war in der Regel das letzte
Glied in einer technischen Abfolge (,Klassische Planung®, Abbildung 30, S. 35).
Die Zahl der Ziige war meistens noch klein und wenn es die Nachfrage erforder-
te, war es ein leichtes, weitere Zlge in den Fahrplan einzubauen. Dieses tech-
nisch orientierte Eisenbahnsystem erreichte eines Tages seine nattrliche Ober-
grenze. Sie zu Uberspringen heisst: Neue Infrastruktur.

4 Markt w ( Technik

z.B. Fahrplan z.B.
Preis Infrastruktur
Service J L Rollmaterial
o

Abbildung 29 Fahrplan als Klammer zwischen Markt und Technik

Parallel dazu erfolgte ein Wandel vom technischen Systemdenken in ein kun-
den- und marktorientiertes Denken. Man begann zu fragen: Mit welchen Merk-
malen hat die Eisenbahn Erfolg am Markt: Fahrzeit, Anzahl Verbindungen pro
Tag, Punktlichkeit, Zuverlassigkeit der Anschliisse, wenn eine Reise mit Um-
steigen verbunden ist. In diesem marktorientierten Denken steht die Technik
nicht mehr am Anfang, sondern sie soll heutige und absehbare zukiinftige Kun-
denwiinsche optimal erfillen helfen. Der Fahrplan (in einem sehr weit gefasstem
Begriff) ist dann die gemeinsame Klammer, welche Markt und Technik mitein-
ander verbindet (Abbildung 29).

Dieser Denkansatz fuhrt zu einem radikalen neuen Planungsprozess, der integ-
rierten Planung (Abbildung 30). Je hoher die Anforderungen des Marktes, je
hoéher die Zugdichte, umso friher hat sich diese Vorgehensweise durchgesetzt.
S-Bahnsysteme mit dicht befahrenen Tunnelstrecken in Stadtzentren, das japa-
nische Shinkansen-System, die schweizerische Bahn 2000 und die dicht befah-
renen TGV-Strecken in Frankreich sind so entstanden, obwohl die zugehdrigen
Verkehrsmérkte aulRerst verschieden sind.
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Klassische Planung

F‘ Nachfrage ‘
E v

i Langfristig < ‘ Infrastruktur ‘
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Fahrplan

i Kurzfristig
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; Betrieb

Integrierte Planung

( ‘ Nachfrage ‘

v

‘ Rollm_aterial ‘1

Langfristig < l

Konzept-Fahmplan
\_ Infrast_ruktur o
v
Kurzfristig { ‘ Betrieb

Abbildung 30 Schema klassische und integrierte Planung

Bei der integrierten Planung erfolgen die Infrastruktur-, Fahrplan- und Rollmate-
rialplanung in einem iterativen Prozess. Der Fahrplan wird auch schon in der
langfristigen Planung in den Planungsprozesse mit einbezogen. Ziel der integ-
rierten Planung ist im Gesamtsystem die netzweite Gesamtreisezeit zu optimie-
ren. Dabei wird versucht, Anschlussknoten mit kurzen Ubergangen zwischen
den Ziigen aufzubauen. Noétig sind dafir nicht immer teure und spektakulare
Neubauprojekte. Die neu zu bauende Infrastruktur orientiert sich an den zur
Erreichung der Ziele notwendigen Fahrzeiten und Kapazitaten. Im Gegensatz
zur klassischen Planung wird hier das Risiko von Fehlinvestitionen stark verrin-

gert.

Durch die integrierte Planung wird ein langfristiger Zielzustand definiert. Dieser
kann meist nicht direkt erreicht werden. Durch die Kenntnis des Ziels lassen sich
aber sinnvolle Zwischenschritte definieren, bei denen bereits die auf dem Weg
zum Zielzustand nétigen Ausbaustufen genutzt werden kénnen (Abbildung 31).
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Zielzustand
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Abbildung 31 Zielzustand und Zwischenschritte

So kann es aus Sicht der Kapazitat erforderlich sein, einen niveaugleichen Ab-
zweig fur den Zielzustand niveaufrei auszugestalten (siehe Abbildung 32). In der
Zwischenstufe ist dies u.U. noch nicht erforderlich. Jedoch kann bereits hier der
Abzweig genutzt werden, den orangenen Zug in einer optimalen Lage zu fuhren.
Weitere Beispiele flr die Beseitigung von Engpassen sind in Anhang 10 darge-
stellt.

Pl _
&> 7 —

7

Abbildung 32 Beseitigung niveaugleicher Abzweig

Eine frihzeitig einsetzende, parallel zur Infrastrukturplanung laufende Angebots-
und Betriebsplanung ist der einzig gangbare Weg, um Zielkonflikte rechtzeitig zu
erkennen, eventuell die Infrastruktur anzupassen oder, wenn diese aus Kosten-
oder anderen Griinden an eine Obergrenze anstoRt, die Ziele zu modifizieren.
Es watre triigerisch, innerhalb einer vorgegebenen Infrastruktur den Marktkréaften
die Fahrplangestaltung zu tberlassen.
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8. Ansatze zu einem europiaischen Planungsprozess

8.1 Heutige Formen der Koordination

Im Folgenden wird anhand einiger Beispiele auf Formen der heutigen grenz-
Uberschreitenden Zusammenarbeit eingegangen. Sie geben einen Eindruck
davon, in welchen Planungsbereichen der Eisenbahn grenziiberschreitend zu-
sammengearbeitet wird (und in welchen nicht).

8.1.1 RailNetEurope (RNE)

Das RailNetEurope ist ein Zusammenschluss der europaischen Infrastruktur-
betreiber mit Sitz in Wien. Dieser Zusammenschluss strebt an, das Verfahren fir
die Bestellung grenziiberschreitender Fahrplantrassen zu vereinfachen und zu
harmonisieren. Dafur wird ein Handbuch ,Verfahren fir internationale Trassen-
anmeldungen” bereitgestellt. In ihm ist das Verfahren geregelt, wie Eisenbahn-
verkehrsunternehmen grenziberschreitende Trassen anmelden kénnen. Das
Handbuch verfolgt folgende Ziele:

— Regelung des Informationsaustausch zwischen Trassenbesteller und Infra-
strukturunternehmen

— Durchfuhrung von Trassenstudien

— Bestellung von internationalen Trassen

Das Verfahren beginnt frihestens 48 Monate vor dem Fahrplanwechsel (X-48).
Es enthalt finf Schritte:

4. Strategische Anforderungen (ab X-48)
Machbarkeitsstudien fir Trassen (ab X-18)
Trassenbestellung (X-8)

Erstellung des Netzfahrplanentwurfs (ab X-8)

© N o »

Trassenzuweisung aus der Restkapazitat (nach X-4)

Das Verfahren bietet potentiellen neuen Anbietern von Verkehrsdienstleistungen
im Rahmen des Open Access die Mdglichkeit, ihre Fahrplanwiinsche mittelfristig
(ab 48 Monate vor Fahrplanwechsel) anzumelden. Zusatzliche Infrastrukturen
kénnen bei diesem Vorlauf meist nicht mehr realisiert werden. Eine langfristig-
strategische Koordination zwischen dem Fahrplan und dem Bau von Infrastruk-
tur findet nicht statt.
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8.1.2 Forum Train Europe (FTE)

Das Forum Train Europe (FTE) ist eine europaische Organisation der Eisen-
bahnverkehrs- und Dienstleistungsunternehmen mit Sitz in Bern. Es hat seinen
Fokus auf der betrieblichen, kurzfristigen Abstimmung grenziiberschreitender
Verkehre. Dabei werden unter anderen folgende Punkte zwischen den beteilig-
ten Eisenbahnverkehrsunternehmen abgestimmt;

— Internationaler Fahrplan im internationalen Personen- und Giiterverkehr
— Rollmaterial-Umlaufplanung
— rationelle grenziiberschreitende Zugbildung

— Traktions- und Personaleinsatzplanung

Der Fokus des FTE liegt auf der kurzfristigen Koordination der Fahrplane mit
einem Vorlauf von maximal 12 Monaten vor dem Fahrplanwechsel. Eine lang-
fristig-strategische Koordination und eine integrierte Planung von Fahrplan und
Infrastruktur finden in diesem Rahmen nicht statt.

8.1.3 Allianzen und gemeinsame Firmen

Neben den beiden genannten europaweiten Zusammenschliissen haben sich
einzelne Verkehrsunternehmen in Allianzen zusammengeschlossen oder ge-
meinsame Firmen gegrindet. Diese versuchen, auf ausgewahlten Strecken ein
attraktives Angebot im Fernverkehr zu realisieren. Die Rechtsform und die Ziel-
setzung dieser Allianzen sind unterschiedlich. Jedoch haben sie durch den Zu-
sammenschluss in den meisten Fallen das Potenzial, eine gro3ere Marktbeherr-
schung zu entwickeln. Bei der Suche nach optimalen Fahrplantrassen wirken
sich diese Zusammenschliisse positiv aus. Beispiele fur solche Allianzen sind:

— TEE Rail Alliance ist eine Kooperation von DB, OBB und SBB mit dem Ziel,
den internationalen Verkehr zwischen den beteiligten drei Landern zu
verbessern.

— Alleo ist ein gemeinsames Tochterunternehmen zwischen DB und SNCF. Es
fuhrt fir die Verkehre zwischen Paris und Frankfurt bzw. Stuttgart/Minchen
das Marketing durch.

— Rhealys war eine Projektgesellschaft der deutschen (DB), franzésischen
(SNCF), luxemburgischen (CFL) und Schweizer (SBB) Bahnen. Ziel ist die
Vorbereitung des Hochgeschwindigkeitsverkehrs zwischen Paris und Lu-
xemburg, Stdwestdeutschland sowie der Schweiz.

— Railteam ist ein Zusammenschluss von DB, SNCF, Eurostar, NS Hispeed,
OBB, SBB und SNCB sowie deren Téchter Thalys, Lyria und weiteren. Ziel
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ist die Starkung des Hochgeschwindigkeitsverkehrs. Diese Allianz konzent-
riert sich derzeit darauf, die Bereiche Buchungssystem, Vielfahrerprogramme
und Reiseinformation zu harmonisieren.

8.1.4 Schlussfolgerungen heutige Situation

Die Planung des Eisenbahnbetriebs lasst sich in drei Zeitabschnitte einteilen:
— langfristige, strategische Planung
— mittelfristige Planung

— kurzfristige, betriebliche Planung

Die kurzfristige und die mittelfristige Planung der grenziiberschreitenden Ver-
kehre sind bei den Infrastrukturbetreibern und Eisenbahnverkehrsunternehmen
mehr oder weniger intensiv ausgepragt:

— Fur die kurzfristige, betriebliche Koordination der internationalen Verkehre
hat sich das Forum Train Europe etabliert.

— Um die mittelfristige Planung im grenzliberschreitenden Verkehr zu koordi-
nieren, haben sich die nationalen Infrastrukturbetreiber im RailNetEurope zu-
sammengeschlossen. Diese Koordination erleichtert es, dass neu in den
Markt eintretende Unternehmen grenziiberschreitende Trassen erhalten.

Derzeit stehen beim RailNetEurope noch die Anforderungen des Guterverkehrs
im Vordergrund. Ziel ist es aber, diese internationale Trassenkoordination auch
fur den Personenverkehr anzuwenden. Dieser Koordination durch RNE fehlt
jedoch die langfristige Komponente, die den Einbezug der Infrastrukturplanung
erst ermdglicht.

Ein Prozess fiir eine grenziiberschreitende strategische Koordination fiir Fahr-
plan und Infrastruktur besteht heute weder innerhalb der Allianzen, noch beim
RailNetEurope oder dem Forum Train Europe. Das RailNetEurope ist fur diese
Art der Planung jedoch ein guter Ausgangspunkt, da in ihr die Infrastruktur-
betreiber Europas zusammengeschlossen sind.
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8.2 Zukinftige europaische Trassenplanung

Als Rahmen fir die zukinftige europaische Trassenplanung sind folgende Ten-
denzen zu beachten:

— Der OpenAcces im Personenverkehr wird neue Wettbewerber bringen.

— Diese neuen Wettbewerber werden bei den Infrastrukturbetreibern neue,
zusatzliche Trassen anfragen.

— Fur die unabhangigen Infrastrukturbetreiber wird dies eine Moglichkeit sein,
ihre Einnahmen zu verbessern.

— Um ihre Einnahmen zu verbessern, miissen sie von sich aus attraktive,
schnelle Trassen vorhalten.

— Um abschéatzen zu kénnen, welche internationalen Trassen auf welchen Kor-
ridoren zu welchem Zeitpunkt benétigt werden, brauchen die Infrastruktur-
betreiber eine gemeinsame Markteinschatzung.

Wie im Kapitel 7 aufgezeigt, bedarf es gerade fur langlaufende Linien ein hohes
Malf3 an langfristig angelegter Koordination, um optimale Fahrlagen zu bekom-
men. Eine solch ausgepragte Koordination braucht Ziele, um nicht vom Weg
abzukommen.

8.2.1 Zieldefinition

Das Oberziel ist es, grenziiberschreitende Angebote auf hochstem Niveau zu
ermoglichen. Daflr braucht es optimale Fahrlagen (Slots), also aufeinander ab-
gestimmte Infrastrukturen und Fahrplane. Diese wiederum erfordern europdi-
sche Infrastrukturbetreiber, die sich auf gemeinsame, strategisch-langfristige
Ziele und einen gemeinsamen Prozess verstandigen. Am Ende dieses Prozes-
ses muss der optimierte Verbund von Infrastruktur und Fahrplan stehen. Dieser
Verbund ermdglicht es, den Infrastrukturbetreibern attraktive Trassen bei opti-
malem Einsatz der Investitionen anzubieten.

Basis dazu ist eine gemeinsame Markteinschatzung der Infrastrukturbetreiber
Uber die Entwicklung der grenziberschreitenden Verkehre. Diese konnte im
Rahmen des RailNetEurope erarbeitet werden. Dafir misste es zusatzlich die
langfristigen Wiinsche der Verkehrsunternehmen aufnehmen.

In einem zweiten Schritt bedarf es gemeinsamer Zielvereinbarungen:
— Welche Trassen sollen vorgehalten werden?

— Zu welchem Zeitpunkt (Jahr) sollen diese Trassen angeboten werden?
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— Welche Infrastrukturen miissen dafir realisiert sein?

Diese Ziele sind in einem Konzept festzuhalten, das die Bereiche Infrastruktur-
entwicklung und Fahrplanentwicklung umfasst. Abbildung 33 illustriert diesen
Prozess.

EIU A
EIUB ElUC

EIUD

T

[ Gemeinsame Markteinschatzung }

¥

Gemeinsame Ziele
» Welche Trassen?
» Zu welchem Zeitpunkt?
» Mit welcher Infrastruktur?

<

Entwicklungskonzept Entwicklungskonzept
Infrastruktur Fahrplan

P

Abbildung 33 Mdgliches Vorgehen zur grenzuberschreitenden Koordination von Infrastruktur und Fahrplan (EIU
= Eisenbahninfrastrukturbetreiber)

Ein Bindel von Infrastrukturmanahmen kann nur in seltenen Féallen zum selben
Zeitpunkt fertig gestellt werden. Jeder Infrastrukturzustand braucht jedoch in der
Regel seinen eigenen Fahrplan. Wichtig ist es daher, dass der Zielzustand in
Etappen realisierbar ist (vgl. Abbildung 31 auf Seite 36) und diese Etappen wie-
derum mit abgestimmten Fahrplan- und Infrastrukturkonzepten hinterlegt sind.
Die Ziele und das kombinierte Fahrplan- und Infrastrukturkonzept missen in
periodischen Zeitabstanden Uberprift und angepasst werden.

8.2.2 Instrumente
Um in diesem komplexen Prozess gemeinsame Ziele entwickeln zu kénnen und

deren Konsequenzen sichtbar zu machen, braucht es eine gemeinsame Basis,
ein gemeinsames Instrumentarium. Ein Instrument kénnte eine ,Fahrplan-
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Konsequenzen-Priifung (FKP)“'® sein. Diese Priifung musste die Auswirkungen

neuer Infrastruktur auf bestehende Fahrplane prifen.

Mochte beispielweise ein Infrastrukturbetreiber eine neue Infrastruktur, welche
Fahrzeitverkirzungen zur Folge hat, in Betrieb nehmen, so ist zu prifen, ob
dieser Fahrzeitgewinn Auswirkungen auf andere Fahrlagen hat und ob und un-
ter welchen Bedingungen dieser Fahrzeitgewinn in ein Nachbarland weiterge-
geben werden kann.

Fragen, die im Rahmen der FKP geklart werden sollten, sind:
— Wo hat die neue Infrastruktur Auswirkungen auf die Fahrplangestaltung?

— Welche Bedingungen miissen erfiillt sein, damit die neue Infrastruktur ihre
maximale, netzweite Wirkung entfalten kann?

Im Rahmen der FKP sollten allen Beteiligten die Konsequenzen einer Anderung
deutlich gemacht werden. Dies ist Voraussetzung fiir das Finden einer optima-
len Losung.

Die folgenden Abbildungen beschreiben zusammen beispielhaft, welche Abhé&n-
gigkeiten auf einem Streckenabschnitt bestehen. Zu diesen Abh&ngigkeiten
gehdren nicht nur die Zwangspunkte auf dem betroffenen Abschnitt selbst, son-
dern alle Zwangspunkte im gesamten Streckenverlauf aller Zlige, die diesen
Abschnitt befahren. Abbildung 34 gibt einen Uberblick iiber die an der Magistra-
le beteiligten Linien. Abbildung 35 zeigt die Konsequenzen einer Malinahme im
Detail.

5 Der Begriff lehnt sich an die Umweltvertraglichkeitspriifung (UVP) an. Wie eine UVP die Auswirkungen einer
baulichen MaRnahme auf die Umwelt priift, so prift eine Fahrplan-Konsequenzen-Priifung die Auswirkungen
neuer Infrastruktur auf das bestehende Fahrplangefuge.
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Abbildung 34 Linien auf der Magistrale in der Ubersicht
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Abbildung 35 Fiktives Beispiel fir Fahrplan- und Infrastrukturabhéngigkeiten ein- und ausfadelnder Ziige der
Magistrale

8.2.3 Wer liefert den Anstoss zu diesem Vorgehen?

Der Anstol3 zu dem in Abbildung 33 skizzierten Vorgehen konnte durch in den
Markt drangende Verkehrsunternehmen passieren. Dies birgt jedoch die Gefahr,
dass die Infrastrukturbetreiber auf Veranderungen nur reagieren anstatt sie aktiv
zu gestalten. Die Konsequenz ware ein Angebot-Flickenteppich. Optimale Rei-
sezeiten mit optimierten Anschliissen kénnen so meist nicht realisiert werden.
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Sinnvoller ist es, die Infrastrukturbetreiber erarbeiten von sich aus ein stimmiges
Gesamtkonzept mit optimalen Fahrlagen, optimalen Anschliissen und optimal
genutzter Infrastruktur und bieten diese Fahrlagen im Rahmen des Open Ac-
cess den Verkehrsunternehmen an. Da die Infrastruktur national organisiert ist
und in den Nationalstaaten die Binnennachfrage dominiert, muss der Anstol3 zu
einem internationalen Vorgehen von auf3en an die Infrastrukturbetreiber heran-
getragen werden.

Die Einfihrung des Open Access ist durch die Politik und die Parlamente der
EU beschlossen worden. Es wére sinnvoll, wenn die EU auch den Prozess, der
die Voraussetzungen fir den Open Access im internationalen Personenverkehr
schafft, initiieren wirde.

21.09.2009/WST, gni, mm
T:\1466-Magistrale, Int. Koordination der HGV-Angebote\L2 Ergebnisse\L22 Berichte\Bericht Magistrale_2-
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Abbildungen: Differenz der Reisezeit
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@ mehr als 30 Min. schneller
© 11 bis 30 Min schneller

O etwa gleiche Reisezeit

© 11 bis 30 Min. langsamer
® mehr als 30 Min. langsamer

Legende zu den Abbildungen ,Differenz der schnellsten Reisezeit"

Karlsruhe
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Differenz der schnellsten Reisezeit nach Paris

Differenz der schnellsten Reisezeit nach Strasbourg

Differenz der schnellsten Reisezeit nach Karlsruhe



Manchen o

Salzburg Y

Differenz der schnellsten Reisezeit nach Stuttgart

Minchen o

Salzburg

Differenz der schnellsten Reisezeit nach Miinchen

Differenz der schnellsten Reisezeit nach Salzburg

Differenz der schnellsten Reisezeit nach Wien



Abbildungen: Differenz der Anzahl der Verbindungen
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mehr als 10 Verbindungen zusatzlich
6 bis 10 Verbindungen zusatzlich
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Anzahl der Verbindungen nach Stuttgart (Differenz 2008-1994)
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Abbildungen: Grad der Vertaktung
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Grad der Vertaktung der Verbindungen nach Stuttgart im Fahrplan 2008
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Grad der Vertaktung der Verbindungen nach Miinchen im Fahrplan 2008

Munchen
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Grad der Vertaktung der Verbindungen nach Salzburg im Fahrplan 2008

Grad der Vertaktung der Verbindungen nach Wien im Fahrplan 2008



Annahmen und Methodik zur Konstruktion von Fahrplanszenarien

4

Haltepolitik und Haltezeiten

Annahmen Szenario 1
Annahmen Szenario 2
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Methodik zur Konstruktion von Fahrplanszenarien

In den Anhéangen 5 bis 8 sind vier exemplarische Fallbeispiele dargestellt, wel-
che den Umfang der zu leistenden, fahrplantechnischen Arbeit aufzeigen. Der
theoretische Ansatz lautet wie folgt:

In den beiden unterstellten Infrastrukturszenarien 1 (2015) und 2 (2020) wird ein
internationaler Magistrale-Zug mit seinen Idealfahrzeiten in ein Fahrplanbild
gelegt, bei welchem auch bereits die nationalen Zige den neuen Fahrzeiten
angepasst sind. Dabei wird die Abfahrtsminute des Magistrale-Zuges entweder
in Paris oder in Wien — verglichen mit den heutigen Fahrplanen — festgehalten.
Als Fahrzeitenbasis werden die fur die aktuell verkehrenden Fernverkehrsziige
gultigen Fahrzeiten verwendet. Bezlglich Haltepolitik und Haltezeit werden die
in der folgenden Tabelle aufgefiihrten Annahmen unterstellt:

Bahnhof Haltezeit [min] Anmerkungen

Paris Est - Start-/Endbahnhof

Strasbourg Hbf 4 Grenzbahnhof

Karlsruhe Hbf 2

Stuttgart Hbf 5/3 Szenario 1 mit Fahrtrichtungswechsel /Szenario 2 mit
Stuttgart Hbf neu (tief)

Ulm Hbf 2

Augsburg Hbf 2

Munchen Hbf 5 Fahrtrichtungswechsel

Salzburg Hbf 4 Grenzbahnhof

Linz Hbf 3

St. Pélten Hbf 2

Wien Hbf 3

Flughafen Wien 2 Nur Szenario 1

Bratislava hl st Start-/Endbahnhof

Neben den durch die Infrastruktur gegebenen neuen Fahrzeiten sind auch fir

alle anderen auf der Magistrale verkehrenden Zugkategorien eine Anzahl An-

nahmen zu treffen. Diese orientieren sich im Wesentlichen am heutigen Ange-
bot, d.h., die Zahl der Ziige und ihre Haltepolitik werden aus dem heutigen Zu-
stand sinngemaf Gbernommen.



Annahmen zum Angebotszenario 1 (2015)

Folgende Veranderungen wurden aufgrund der zusatzlich zur Verfligung ste-
henden Infrastruktur im Szenario 1 fur die Fernverkehrsziige angenommen:

— TGV Est 2. Etappe: TGV Paris — Strasbourg bleiben in Paris fixiert. Fahrzeit-
gewinne werden Richtung Osten weitergegeben. Die Ubrigen TGV mit Start-
oder Zielpunkt Paris Est sind von der Inbetriebnahme der Infrastruktur nicht
beeinflusst und werden somit nicht angepasst.

— Strasbourg — Appenweier: Fahrzeitgewinn wird an den Magistrale-Zug weiter
gegeben.

— Augsburg — Miinchen: der Fahrzeitgewinn fiir die Fernverkehrsziige wird in
Richtung Miinchen geschoben, d.h. die Zlige kommen 6’ friiher in Miinchen
an und fahren 6’ spater dort ab.

— Freilassing — Salzburg: Die S-Bahnen verkehren neu auf dem zusatzlichen 3.
Gleis und haben zwischen Freilassing und Salzburg keinen Konflikt mit den
Zugen Rosenheim — Salzburg. Das Angebot der S-Bahn wird auf einen 15'-
Takt verdichtet. Der Magistrale-Zug ist von dieser Anderung nicht direkt be-
troffen, da kein Fahrzeitgewinn entsteht.

— Attnang-Puchheim — Wels: Der Fahrzeitgewinn wird bei allen Fernverkehrs-
zlgen in Richtung Wien weiter gegeben.

— Amstetten — St. Polten und St.Poélten — Wien: Der Fahrzeitgewinn wird bei
allen Zugen in Richtung Wien weiter gegeben.

— Wien Sud: Fiuhrung des Magistrale-Zug nicht mehr Giber Wien Westbahnhof,
Ubrige Zige unverandert.

— Wien — Bratislava: Insgesamt keine relevante Fahrzeitverkiirzung, da die auf
Abschnitten héhere Geschwindigkeit durch den langeren Laufweg und den
zusatzlichen Halt am Flughafen kompensiert wird. Die Fernverkehrsziige in
Richtung Hegeyshalom (Ungarn) werden neu tber den Flughafen gefihrt.

Annahmen zum Angebotszenario 2 (2020)

Das Angebotszenario 2 basiert auf dem Angebotsszenario 1. Folgende Veran-
derungen wurden aufgrund der zusatzlich zur Verfiigung stehenden Infrastruktur
im Szenario 2 fur die Fernverkehrsziige angenommen:

— Rastatt — Karlsruhe: Fahrzeitgewinn durch Tunnel Rastatt wird in Richtung
Basel bzw. Stuttgart weiter gegeben.



Stuttgart 21 (Neubau Stuttgart Hbf als Durchgangsbahnhof und Neubaustre-
cke Stuttgart-Feuerbach — Wendlingen mit Anschluss des Flughafens) und
Neubaustrecke Wendlingen — Ulm:

— Haltezeitreduktion in Stuttgart Hbf von 2 Minuten wird in Richtung Min-
chen weiter gegeben.

— Fahrzeitverkiirzung der zwischen Stuttgart und Ulm Uber die Neubaustre-
cke ohne Halt verkehrenden Ziige um 26 Minuten, Weitergabe Richtung
Munchen.

— Verdichtung auf 3 stiindliche FV-Zige zwischen Stuttgart und Minchen.
— 30’-Takt im Regionalverkehr Stuttgart — NBS — Tubingen.

Neu-Ulm — Neuoffingen: Fahrzeitgewinn wird in Richtung Miinchen weiter
gegeben

Dinkelscherben — Augsburg: Fahrzeitgewinn wird in Richtung Minchen wei-
ter gegeben

Munchen — Markt Schwaben: Durch zusétzliche Gleise verkehrt S-Bahn un-
abhangig vom Ubrigen Personenverkehr, keine Beriihrung mehr mit Ma-
gistrale-Zug

Markt-Schwaben — Mihldorf — Freilassing: Umlegung des Magistrale-Zuges
und des Railjet auf die kiirzere und schnellere Strecke tber Mihldorf

Salzburg — Seekirchen/Kdstendorf: Fahrzeitgewinn wird in Richtung Wien
weiter gegeben

Seekirchen/Kdstendorf — Atthang-Puchheim: Fahrzeitgewinn wird in Richtung
Wien weiter gegeben

Wels — Linz: Regionalverkehr verkehrt auf eigenen Gleisen, keine Berlihrung
mehr mit Fernverkehr

Wien — Bratislava: Umlegung des Magistrale-Zuges auf die kiirzere Strecke
nach Bratislava Uber Marchegg, Uibrige Zlge unverandert

Als Resultat entstehen vier hypothetische Fahrplan-Zustande mit einer unter-
schiedlich gro3en Zahl von (vorerst) ungeltsten Fahrplankonflikten, welche in
den Bildfahrplanen mit Kreisen angedeutet sind. Fir jeden dieser Fahrplankon-
flikte ist im Hinblick auf einen realistischen, also konfliktfreien Fahrplan, eine
Losung zu entwickeln. Die im Folgenden gezeigten Bildfahrplane beschreiben
somit den Anfang (eine denkbare Ausgangslage) eines solchen Prozesses und
nicht die Losung. Trotzdem lassen sich aus den Ausgangslagen heraus einige
Folgerungen ableiten.



1. Die Fixierung der Abfahrtsminuten an einem Ende (Paris oder Wien) mini-
miert die Zahl der Konflikte im jeweiligen Land, d.h. die Konflikte werden ten-
denziell Gber die Landesgrenze hinlibergeschoben.

2. Die groRte Konfliktdichte entsteht auf Mischverkehrstrecken, auf welchen
sich Fern- sowie Regionalverkehrsziige die Kapazitat teilen missen. Dies
kommt im Infrastrukturszenario 1 zwischen Stuttgart und Augsburg, zwischen
Munchen und Salzburg sowie dstlich von Wien deutlich zum Ausdruck.

3. Im Szenario 2 geht die Zahl der potentiellen Konflikte deutlich zurtick. Es ist
die naturliche Folge der grossen, kapazitatssteigernden Ausbauten Stuttgart
— Ulm, Miinchen — Muhldorf — Salzburg und der 6sterreichischen Westbahn.
Das fiktive Beispiel ,Wien fixiert* zeigt, dass man im Endzustand einer guten
Losung nahe kommit.



Bildfahrplane Paris - Bratislava (Szenario 1), Paris fixiert

Bildfahrplan Paris — Stuttgart
Bildfahrplan Stuttgart — Miinchen
Bildfahrplan Miinchen — Bratislava

Zusammenfassung Konflikte
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SMA und Partner AG

MAG 11: Paris - Strasbourg - Stuttgart

Fahrplanperiode: Alle, Wochentag: <alle>, Tagestyp: <alle>
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SMA und Partner AG fiktives Beispiel, Fahrplanentwurf
MAG 4: Stuttgart - Miinchen Bildfahrplan mit Annahmen erstellt, Magistrale flr Europa, Horizont 2015
Fahrplanperiode: Alle, Wochentag: <alle>, Tagestyp: <alle> nicht konfliktfrei ausgearbeitet Szenario 1, Paris fixiert
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SMA und Partner AG
MAG 12: Miinchen - Salzburg
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Ubersicht der Konflikte im Szenario 1
Ausgangspunkt Paris fixiert

®@ O @& O

Niveaugleicher Abzweig

Unterschiedliche Geschwindigkeiten

Streckenkapazitat

Bahnsteigkapazitat

Stuttgart

Strasbourg

Bratislava

Salzburg



Bildfahrplane Paris - Bratislava (Szenario 1), Wien fixiet

Bildfahrplan Paris — Stuttgart
Bildfahrplan Stuttgart — Miinchen
Bildfahrplan Miinchen — Bratislava

Zusammenfassung Konflikte
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SMA und Partner AG fiktives Beispiel, Fahrplanentwurf
MAG 11: Paris - Strasbourg - Stuttgart Bildfahrplan mit Annahmen erstellt, Magistrale fur Europa, Horizont 2015
Fahrplanperiode: Alle, Wochentag: <alle>, Tagestyp: <alle> nicht konfliktfrei ausgearbeitet Szenario 1, Wien fixiert
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SMA und Partner AG fiktives Beispiel, Fahrplanentwurf

MAG 4: Stuttgart - Minchen Bildfahrplan mit Annahmen erstellt, Magistrale fur Europa, Horizont 2015
Fahrplanperiode: Alle, Wochentag: <alle>, Tagestyp: <alle> nicht konfliktfrei ausgearbeitet Szenario 1, Wien fixiert
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SMA und Partner AG Fahrplanentwurf

R . . fiktives Beispiel, . ) .
MAG 12: Miinchen - Salzburg - Wien - Bratislava Bildfahrplan mit Annahmen erstellt, Magistrale fur Europa, Horizont 2015

iode: : <alle> : <alle> . . . . . . ..
Fahrplanperiode: Alle, Wochentag: <alle>, Tagestyp: <alle nicht konfliktfrei ausgearbeitet Szenario 1, Wien fixiert
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Ubersicht der Konflikte im Szenario 1
Ausgangspunkt Wien fixiert

®@ O @& O

Niveaugleicher Abzweig

Unterschiedliche Geschwindigkeiten

Streckenkapazitat

Bahnsteigkapazitat

Stuttgart
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Bratislava

Salzburg



Bildfahrplane Paris - Bratislava (Szenario 2), Paris fixiert

Bildfahrplan Paris — Stuttgart
Bildfahrplan Stuttgart — Miinchen
Bildfahrplan Miinchen — Bratislava

Zusammenfassung Konflikte
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SMA und Partner AG Fahrplanentwurf

MAG 14: Stuttgart - Miinchen M_A_M,Mm” m_m_m_u_m__> A ' Magistrale fiir Europa, Horizont 2020
A . . i it Annahmen erstellt
Fahrplanperiode: Alle, Wochentag: <alle>, Tagestyp: <alle> llaiahrpian mi ; ; i v
nicht konfliktfrei ausgearbeitet Szenario 2, Paris fixiert
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SMA und Partner AG

Fahrplanentwurf

MAG 15: Miinchen - Salzburg - Wien - Bratislava fiktives Beispiel, Magistrale fiir Europa, Horizont 2020
Fahrplanperiode: Alle, Wochentag: <alle>, Tagestyp: <alle> Bildfahrplan mit Annahmen erstellt, Szenario 2, Paris fixiert
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Ubersicht der Konflikte Szenario 2
Ausgangspunkt Paris fixiert
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Niveaugleicher Abzweig

Unterschiedliche Geschwindigkeiten

Streckenkapazitat

Bahnsteigkapazitat

Stuttgart

Strasbourg

Salzburg



Bildfahrplane Paris - Bratislava (Szenario 2), Wien fixiert

Bildfahrplan Paris — Stuttgart
Bildfahrplan Stuttgart — Miinchen
Bildfahrplan Minchen — Bratislava

Zusammenfassung Konflikte
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Ubersicht der Konflikte Szenario 2
Wien fixiert
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Paris

Niveaugleicher Abzweig

Unterschiedliche Geschwindigkeiten

Streckenkapazitat

Bahnsteigkapazitat

Stuttgart

Munchen
Strasbourg

Salzburg
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Randbedingungen technischer Art
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Anzahl der zu planenden Ziige

Wird die Anzahl der Ziige auf einem Streckenabschnitt zu hoch, so sind zuséatz-
liche Ziige oder auch eine Veranderung der Lage eines Zuges schwer oder gar
nicht mehr maoglich.

In der Abbildung kann die rote Trasse in dieser Lage nicht mehr in den Fahrplan
integriert werden, da ab Ort B bereits eine blaue Trasse die Strecke belegt. Im
Beispiel ist nur noch eine Liicke fir zusatzliche Ziige vorhanden (etwa 10:05
von Ort B in Richtung Ort C). Ein Beispiel auf der Magistrale ist der hochbelaste-
te Zulauf auf Paris.

ort B

D

11:00

Unterschiede der Durchschnittsgeschwindigkeiten

Sind die Durchschnittsgeschwindigkeiten und somit die Fahrzeiten auf Strecken
mit verschiedenen Zuggattungen (Fernverkehr, Guterverkehr, Regionalverkehr)
unterschiedlich, so lauft ein schnellerer Zug (rot in der folgenden Abbildung) auf
einen davor fahrenden langsameren (blau in der Abbildung) auf.
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11:00

Beispiele auf der Magistrale sind heute die Abschnitte Ulm — Augsburg und
Strallwalchen — Wels. Durch weitere BeschleunigungsmafZinahmen in diesen
Bereichen (Ausbauten auf z.T. 200 km/h) wird die Geschwindigkeitsdifferenz
weiter vergroRert und es wird schwieriger werden, Regionalziige ohne Uberho-
lungen in diesem Abschnitt zu fihren.

Bahnsteigkanten

Bei der Fahrplankonstruktion ist nicht nur die Streckenkapazitat wichtig. Die
Bahnhofe missen die Streckenkapazitat auch aufnehmen kénnen. In der Abbil-
dung ist zu sehen, dass die Zlige auf der Strecke im 4’ Abstand fahren kénnen.
Wenn im Bahnhof jedoch nur ein Gleis fir beide Ziige zur Verfigung steht, dann
kann der zweite (orange) Zug erst in den Bahnhof fahren, wenn der erste (griin)
den Bahnhof verlassen hat. Dies verlangert die Zeit, mit der sich die Zige nach-
folgen kénnen, um etwa die Haltezeit. Bei Fernverkehrsziigen sinkt so die Ka-
pazitat der Strecke um bis zu 30%.

P
—— - — -
f— 7

4 min

- 4 min + Haltezeit =@

Ein Beispiel auf der Magistrale fur diese Konfliktart ist Ulm. Fur Ziige in Ost-
West-Richtung steht nur das Gleis 1 zur Verfligung. Optimalerweise stehen in
Durchgangsbahnhdéfen fir jedes Streckengleis 2 Bahnsteigkanten zur Verfu-

gung.




Infrastrukturelle Losungsansatze

10

Sma Magistrale fur Europa / Zuge fur Europa | 2-00 | 21.09.2009



Blockverdichtung

Eine Mdglichkeit zur Steigerung der Kapazitat ohne neue Gleise zu bauen ist,
wie in der Abbildung dargestellt, die Blockverdichtung (,Elektronik statt Beton*).
Diese Ldsung ist fir langere Abschnitte besonders sinnvoll, wenn die Zlge die
gleiche oder &hnliche Geschwindigkeit haben.

10:00| 10:00]

11:00! 11:00!

HO HO O O O

O

Beispiele fir Anwendungsfélle auf der Magistrale sind die hoch belasteten Zu-
laufe zu den grol3en Knoten im Stadtbereich der Strecke wie z.B. in Paris, Min-
chen oder Wien.

Zusatzliche Gleise

Insbesondere bei langeren stark belasteten Strecken mit Ziigen, die stark unter-
schiedliche Geschwindigkeiten haben, ist der Bau zusatzlicher Gleise oft die
einzige Losung. Dabei missen die neuen Gleise nicht zwangslaufig immer di-
rekt parallel zur bestehenden Strecke verkehren. Mit dieser Mal3nahme kann die
Kapazitat der bestehenden Strecke stark erhéht werden. Die Behinderung zwi-
schen den schnellen und langsamen Verkehren wird signifikant reduziert.
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neues Gleis

Bestehende Gleise

neues Gleis

Auf der Magistrale wird bzw. wurde diese Losung mit den Neubaustrecken Paris
— Strasbourg oder dem Abschnitt Linz — Wien realisiert.

Erhéhung Bahnsteigkapazitat

Die Steigerung der Kapazitat im Bahnhof kann tGber den Bau zusatzlicher Bahn-
hofsgleise erfolgen. So muss die Zugfolgezeit der Strecke nicht wegen der
Bahnhofskapazitat verringert werden. Durch die dann dichtere Bindelung von
zwei sich nachfolgenden Ziigen kénnen Anschliisse mit geringerer Ubergangs-
zeit auf beide Zuge hergestellt werden.

_— o S
[ ] [ ]

>

4 min

2 min - 4min '}

Aufgrund der rAumlichen Enge l&sst sich diese MaRnahme nicht in allen Féllen
realisieren. Umgesetzt wurde sie fir die Fernbahngleise in Augsburg.



	Einfügen aus: "A 5 Bildfahrpläne.pdf"
	Neues Lesezeichen


