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Deutschland-Takt und BMVI-Zielfahrplane: Chancen, Defizite und

Losungsvorschlage

Prof. Dr. Wolfgang Hesse

Im Oktober 2018 hat der Bundesverkehrs-
minister das ,Zukunftsbindnis Schiene“ aus-
gerufen und den Deutschland-Takt (kurz:
D-Takt) zur klnftigen Leitlinie fir die Orga-
nisation des Bahnverkehrs in Deutschland er-
klart. Diese Entscheidung ist uneingeschrankt
zu begrissen und koénnte — ernsthaft umge-
setzt — eine Wende in der deutschen Bahn-
und Verkehrspolitik einleiten. Leider kommt
sie mit 30 Jahren Verspatung.

Man erinnere sich: In der Schweiz hatte man
schon 1982 den Taktverkehr eingefuhrt, und
1987 hatte man sich in einer Volksabstim-
mung fuir den landesweiten Ausbau der Bahn-
Infrastruktur und spéter fiir dessen Finanzie-
rung ausgesprochen. Damit wurde das vor-
bildliche System ,,Bahn 2000“ auf die Schiene
gebracht, das dem Prinzip des Integralen
Taktfahrplans (ITF) folgt.

Dieses besagt, dass die Zige des Fern- und
Nahverkehrs im Stundentakt (oft auch im
Halb- oder ausnahmsweise im Zweistunden-
takt) verkehren, an allen wichtigen Bahn-
knoten etwa gleichzeitig — vorzugsweise sym-
metrisch zu den leicht merkbaren Minuten 00
oder 30 - eintreffen und nach einer kurzen
Umsteigezeit wieder in alle Richtungen weiter
fahren (siehe Abbildung oben). So kann man
optimale Reiseketten fir die Fahrgaste her-
stellen und auch fir den Guterverkehr ver-
|assliche Trassen vorhalten.

In der Schweiz wurde dieses System 2004 mit
den Infrastruktur-Massnahmen des Projekts
»,Bahn 2000“ weiter ausgebaut. Es wird immer
noch verfeinert und mit Taktverdichtungen
erweitert. Ein grosser Vorteil dieses Vorgehens
besteht gerade darin, dass man das Angebot
schrittweise erweitern und ausbauen kann.

Der Deutschland-Takt hat jedoch betréacht-
liche Implikationen administrativer, organisa-
torischer, bautechnischer und damit finanziel-
ler Art. Auf die zahlreichen noch zu I6senden
administrativen Probleme — zum Beispiel die
Frage nach den Zustandigkeiten von Bund,
Landern, Deutscher Bahn (DB) und anderen
Eisenbahn-Unternehmen - soll hier nicht
naher eingegangen werden. Im folgenden
geht es vielmehr vorrangig um die zuklnftige
Fahrplangestaltung und die daraus resul-
tierenden Anforderungen an die Infrastruk-
tur, speziell an den Aus- oder Neubau von
Strecken und Bahnknoten.

Das Bundesverkehrsministerium (BMVI) hat
dazu ,Zielfahrpldne 2030“ entwickeln lassen
und veréffentlicht, siehe [1]. In jingster Zeit
wurde ein zweiter Gutachterentwurf zum
D-Takt mit stellenweise verénderten Zielfahr-
planen verdéffentlicht [2]. Diese weisen zum
Teil sehr ambitionierte Zielsetzungen auf —
sowohl was einzelne Fahrzeit(verkiirzung)en
als auch was die Bedienungsfrequenz, vor-
nehmlich im Fernverkehr, betrifft.

Vorgeschichte des D-Takts und
Ausbau der Infrastruktur

Die Entwicklung des D-Takts hat eine lange
und zum Teil leidvolle Vorgeschichte. Im Fern-
verkehr hatte sie in den 1970er Jahren mit
dem damals vorbildlichen IC-Taktsystem be-
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Der Knoten im ITF, dargestellt als Uhr mit an- und
abgehenden Ziigen, ergibt eine Rosette (Zeichnung:
W. Hesse).

gonnen, das die Zentren Westdeutschlands
im Stundentakt miteinander verknipfte. Zum
weiteren Eckpfeiler des getakteten Fernver-
kehrs wurde der 1988 eingefihrte Interregio
(IR), der viele Ober- und Mittelzentren (aller-
dings meist nur im Zweistundentakt) verband,
der die Luicke zwischen Fern- und Nahverkehr
fullte und mit Beginn der 1990er Jahre auch
weite Teile Ostdeutschlands mit (wenn auch
rudimentarem) Fernverkehr versorgte. Leider
fiel dieses vorbildliche Zugsystem Anfang der
2000er Jahre dem Spardiktat eines friheren
Bahnchefs zum Opfer [3].

Nach der Bahnreform von 1994 haben ein-
zelne Lander beziehungsweise Regionen wie
Rheinland-Pfalz, Schwaben-Allgdu, Bayern,
spater auch die ostdeutschen Lander Takt-
fahrplane im Nahverkehr eingefiihrt. Der da-
malige Bahnchef Heinz Dirr nahm noch im
Vorfeld der Bahnreform positiv Bezug auf
diese Bestrebungen und sah sie als Vorbild
fur einen aufzubauenden bundesweiten Takt-
fahrplan.

Um 1990 begann in Deutschland das Zeitalter
des Hochgeschwindigkeitsverkehrs (HGV).
Die 1991 in Betrieb gegangene neue Schnell-
strecke von Hannover nach Wirzburg wies
noch zum grossen Teil ITF-gerechte Fahrzei-
ten auf und legte damit eine Basis flr einen
kinftigen landesweiten D-Takt. Weitere
Schnellstrecken wie zum Beispiel Nirnberg —
Ingolstadt und Kéln — Frankfurt-Flughafen
figten sich relativ gut in das Taktsystem.

Ein ,,Ausrutscher” war (und ist bis heute) aller-
dings die 1991 ertffnete Strecke Mannheim —
Stuttgart mit mindestens 36 Minuten Fahrzeit.
Auch die neue, viel gerihmte Schnellstrecke
von Nurnberg nach Halle / Leipzig (und Berlin)
Uber Erfurt ist aus ITF-Sicht wegen der Fahr-
zeiten von zirka 70 Minuten (bis Erfurt) bezie-
hungsweise 35/40 Minuten (nach Halle oder
Leipzig) unglinstig ausgelegt. Zahlreiche War-
nungen und Alternativvorschlage im Vorfeld
wurden konsequent ignoriert. Jetzt missen
die Fahrplan-Entwickler auf Notbehelfe sin-
nen, und fur die Reisenden kommt es zu un-
vermeidlichen Wartezeiten.

Aber nicht nur die Fahrzeiten sind entschei-
dend fir einen reibungslos funktionierenden
ITF, sondern vor allem auch die Kapazitaten
der Bahnknoten und deren voneinander un-
abhéngige Zu- und Ablaufe. Beim Ausbau in
der Schweiz hat sich gezeigt, dass diese
Anforderungen den Schwerpunkt der Investi-
tionen beanspruchten. In Deutschland weisen
vor allem wichtige Bahnknoten wie Koln,
Hamburg und Hannover zum Teil grosse und
schwer zu behebende beziehungsweise zu
umgehende Engpasse auf.

Den grésstmdglichen Fehler ist man gerade
im Begriff, sich in Stuttgart zu leisten. Dort
soll ein optimal dimensionierter und (noch)
funktionstiichtiger 16gleisiger Kopfbahnhof
einem Tiefbahnhof mit gerade einmal der
Halfte der Gleise weichen. Dass dies flir einen
guten ITF nicht ausreicht, kann man an finf
Fingern abzahlen: Fir drei einander kreuzende
Linien des Fernverkehrs (das heisst sechs
Zuge, in beiden Richtungen gezéhlt) und acht
Ziele des Regional- und Nahverkehrs braucht
man 14 Gleise, dazu zwei als Reserve (fir
allféllige Stérungen, Wartungsarbeiten, Son-
derziige). Dies ergibt zusammen 16 Gileise,
also exakt die Kapazitat des bestehenden
Bahnhofs.

In Stuttgart soll also —im Widerspruch zu allen
modernen Infrastruktur-Projekten auf der gan-
zen Welt — mit einem gigantischen finanziellen
Aufwand (zur Zeit 8,4 Milliarden Euro, am
Ende wahrscheinlich 10 Milliarden oder mehr)
vorhandene Bahnkapazitdt nicht erweitert,
sondern zuriickgebaut werden. Damit erweist
sich ,Stuttgart 21“ neben den anderen be-
kannten Risiken (wie Schréglage, Brand-
schutz, Anhydrit oder Uberschwemmungen)
als eine gigantische, kaum zu heilende Fehl-
planung.

Chancen und Defizite der
Zielfahrplane, L6sungsansatze

Die bisher vom BMVI zusammen mit der
D-Takt-Offensive veroffentlichten ,,Zielfahr-
pléane 2030“ weisen gréssere Veranderungen
an der bisherigen Fahrplanstruktur auf. Als
wichtigste seien genannt:

— Stérkere Verzahnung von Fern- und Nahver-
kehr und verbesserte Umsteigebeziehungen
an vielen grosseren und mittleren Bahn-
knoten,

- Wiederbelebung des Interregio-Verkehrs
durch eine neue Zuggattung flr den mittle-
ren Fernverkehr (in den Zielfahrplanen
»,FR“ oder ,FV light* benannt, siehe dazu
auch [6]),

- Einfuhrung des Halbstundentakts auf wei-
teren (allerdings nicht allen) Fernverkehrs-
strecken.

Dabei ist zu bedenken, dass die Zielfahrpléne
zunéchst Trassen, aber noch nicht unbe-
dingt spater auch real verkehrende Zige
festlegen. Dies gilt im besonderen fir die
neuen Zielfahrpléne [2], die unter anderem
erfreuliche Mehrverkehre (zum Beispiel Halb-
stundentakte) versprechen, aber wohl noch
einige (Kosten-)Hirden werden Uberwinden
mussen.



Eisenbahn-Revue International 7/2019

387

Halle (S) 00
Leipzig 30/30
| Leipzig 30/30

Tz
J27 33
33

Kassel 00
Fulda 45

31l 18 35

I Narnberg 30/30
Nirnberg 36/24

| Coburg - Nurnberg 00

Frankfurt (M) direkt
Mannheim
Naumburg - Karlsruhe
Leipzig 00
Jena - Gera -

Chemnitz 30/30

Karlsruhe / Heidelberg

S

Aalen
m
Horb — Singen Stg Flughafen| Geisilingen
(- Tabingen)
Tubingen

Heilbronn — Wirzburg

Backnang

Q —  Nurnberg
\ ul

Vorschlag flr einen Fernverkehrs-Knoten in Erfurt. Minuten-Angaben fett:
stiindlich, Normalschrift: gerade Stunde, kursiv: ungerade Stunde (Zeichnung:

W. Hesse).

Im Umgang mit den Baustinden der Vergan-
genheit (siehe oben) sind die Zielfahrplane
zum Teil noch wenig befriedigend. Das ist
wohl weniger den beauftragten Gutachtern
als vielmehr den Vorgaben der Auftraggeber
zuzuschreiben. Als zwar nicht immer opti-
male, aber gangbare ,,Notldsungen® fir Pro-
bleme der oben genannten Art bieten sich
folgende Ansétze an:

(1) Mehrere Linien auf der gleichen Strecke
nutzen — mit verschiedenen Knotenzeiten,
um die Knoten abwechselnd zu bedie-
nen. Am Beispiel der Achse Mannheim —
Stuttgart — Ulm - Mlnchen wurde das in
einem friheren Aufsatz néher ausgefihrt,
vergleiche [4].

(2) Zwei-Stunden-Rhythmus zur Bedienung
verschiedener Knoten (wechselweise in
Stunde 1 oder 2) nutzen. Zum Beispiel
kann man auf der Linie NUrnberg — Erfurt —
Halle/Leipzig die Anschlisse wechselnd in
Erfurt und Halle beziehungsweise in Nirn-
berg und Leipzig herstellen (vergleiche
unten).

(38) Neben den schnellen ICE-Linien (die viel-
leicht mal den einen oder anderen Kno-
ten auslassen mussen) parallele IC- oder
IR-Linien einrichten, die die verpassten
Knoten mitnehmen. Im Beispiel von Erfurt
kann ein IR mit Halt in Coburg und weniger
als 90 Minuten Fahrzeit eine Taktlicke
fallen.

(4) Richtungsknoten statt Vollknoten: Statt
einer einheitlichen Knotenzeit fir die
Begegnung aller beteiligten Ziige werden
zwei (oder ausnahmsweise mehr) Knoten-
zeiten, glltig fur jeweils in eine Richtung
fahrende, korrespondierende Ziige vor-
gegeben. Beispiel: Hamm/Westfalen (laut
Zielfahrplan 2018): (Haupt-)Knotenzeit 15
in Ost-Richtung, 45 in West-Richtung.

Problemfall Niirnberg - Erfurt -
Halle/Leipzig

Mit den genannten Strategien l&sst sich fur die-
sen Bereich eine fast optimale Lésung finden:

— Stunde 1: Sprinter Minchen — Berlin mit
Knoten in Erfurt (30) und Halle (00), in Nirn-
berg etwas verfriht (zirka ab zur Minute 24).
Fir einen zweistlindlichen Sprinter besteht
nach den bisherigen positiven Erfahrungen
gentgend Bedarf, er steht auch so im
BMVI-Zielfahrplan 2018.

W. Hesse).

— Stunde 2: ,Normal-ICE“ mit Knoten in NUrn-
berg (30) und Leipzig (30), der den Abstand
von knapp zwei Stunden zwischen den
Knoten nutzt. Dieser ICE hélt in Erlangen
und Bamberg, erreicht Erfurt in Stid — Nord-
Richtung nach der Knotenzeit (etwa zur
Minute 42 ... 45), nimmt aber den Anschluss
aus Frankfurt/Main auf. Ein zusétzlicher
IC/IR aus Nurnberg (00), mit Halt in Coburg
erreicht den Knoten Erfurt (30) zur Stunde 2.

Mit dem hier dargestellten Plan liessen sich
alle Knoten ,retten”. Dies gilt neben Erfurt vor
allem auch fur Nirnberg und Leipzig, die in
den bisherigen Zielfahrpldnen weitgehend
ausgehebelt werden sollen — mit dusserst un-
gunstigen Auswirkungen fir den Nahverkehr
und dessen Korrespondenzen.

Legt man das Angebot der neuesten Ziel-
fahrplane (2019) zugrunde, so kdnnte der
Sprinter sogar den 30er Knoten in Nirnberg
halten und stiindlich verkehren. Weiter liesse
sich der ,Normal-ICE“ Uber Leipzig zum
Stundentakt ergdnzen und in einem wei-
teren Schritt kdnnte man alle Linien zum Halb-
stundentakt verdichten. In Erfurt sollte der
30er Knoten zu einem Vollknoten fiir den
Fern- und Nahverkehr ausgebaut und zu
gegebener Zeit durch einen 00-(Neben-)
Knoten erganzt werden.

Problemfall Stuttgart — Ulm

Weit schwieriger stellt sich die Lage im Fall
Stuttgart — Ulm dar: Im zukinftigen ,Halte-
punkt“! Stuttgart muss ein ITF an der fehlen-
den Gleiskapazitat scheitern. Die durchgebun-
denen Regionalziige missen nacheinander
durch die Liicken geschleust werden, die der
Fernverkehr lasst — gegenseitige Anschlisse
sowie die der Nahverkehrsziige untereinander
sind mehr oder weniger zufallig.

Die Planer von DB und BMVI verweisen auf
den Halbstundentakt, der fir die Fernver-
kehrs-Achse Mannheim — UIm — Miinchen so-
wie fur die meisten Nahverkehrs-Linien ver-
sprochen wurde. Er wirde die Umsteigezeiten
rein statistisch reduzieren und ausserdem ITF-
Knoten zur Minute 15/45 ermdoglichen. Aller-
dings kniupfen sich daran einige kritische
Fragen:

— Wird es wirklich auf allen Linien und zu allen
Tageszeiten, das heisst bis in die spaten
Abendstunden und am Wochenende, Halb-
stundentakte geben? Die bisherigen Erfah-
rungen sprechen eher dagegen.

Im kinftigen Bahnhof Stuttgart 21 fehlen Gleise, um die Regionalziige gleich-
zeitig neben den Fernzligen abzufertigen oder bereitzustellen (Zeichnung:

— Wie sollen die Linien eingebunden werden,
die nur im Stunden- oder Zweistundentakt
verkehren (wie zum Beispiel nach Karlsruhe,
Nirnberg und Zirich)?

Dass selbst ein ICE-Halbstundentakt die
fehlende Gleiskapazitat nicht heilt, zeigen die
BMVI-Zielfahrplane, welche die Prinzipien des
ITF bis zur Unkenntlichkeit aushebeln (siehe
dazu die Rosette in der Abbildung unten).

Ein weiteres (Teil-)Problem stellt der Knoten
Ulm dar. Dieser soll mit einem (sehr knapp
ausgelegten) 30-Minuten-Abstand an Stutt-
gart angebunden werden. Damit setzen sich
die oben genannten Probleme nach Ulm fort;
so bestehen zum Beispiel zwischen den auf
Ulm zulaufenden Nahverkehrslinien kaum
gegenseitige Anschlisse (vergleiche [1], darin
sZielfahrplan Baden-Wrttemberg*®).

Sollte man trotz aller bekannten Risiken und
Probleme am Weiterbau von Stuttgart 21 fest-
halten und einen Umstieg weiter ablehnen
(vergleiche [5]), ware die seinerzeit am Ende
des Stuttgarter Schlichtungsprozesses ins
Spiel gebrachte ,Kombi-L&sung“ ernsthaft zu
erwagen. Das wiirde bedeuten, neben einem

Der Halbstundentakt verbessert die Lage im nicht
systematischen Fahrplan nur beschrénkt. Das zeigt
die Rosette fur Stuttgart 21 laut BMVI-Zielfahr-
plan [1]. Ankilnfte und Abfahrten im Uhrzeigersinn,
blau/grin: Fern-/Nahverkehr in West — Ost-Rich-
tung, rot/orange: Fern-/Nahverkehr in Ost — West-
Richtung, Zweistundentakte gestrichelt (Zeichnung:
W. Hesse).
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auf etwa vier Gleise abgespeckten Tiefbahn-
hof den Kopfbahnhof zu erhalten — vorzugs-
weise in vollem Umfang. Bei Fortfall je eines
Gleises in der Tiefe kdnnten die Bahnsteige
verbreitert und die Zugangswege signifikant
verbessert werden.

Erst damit wirde das Projekt ,Stuttgart 21
eine echte Kapazitatserweiterung mit sich
bringen. Die Stuttgarter ,Panoramastrecke”
lasst sich so fur den Verkehr aus Singen —
Horb und aus der Schweiz erhalten, und
die Linie Zlrich - Stuttgart — Nirnberg
wirde ,,oben® Uber den (erhaltenen) Kopf-
bahnhof laufen. Damit liesse sich dann auch
in Stuttgart ein Taktfahrplan etablieren, der
sich an dem Schweizer Grundkonzept (ver-
gleiche erste Abbildung) sowie an dem in [4]
dargestellten Fahrplan orientiert.

(Hochst-)Geschwindigkeit vor
Praktikabilitat?

Neben diesen zwei exemplarisch ausgewahl-
ten Problembereichen enthalten die Zielfahr-
pléane weitere Unstimmigkeiten und Diskus-
sionspunkte, die einer detaillierteren Analyse
bedlrfen. Grundsatzlich zu diskutieren ist
jedoch die Frage nach méglicherweise tber-
ambitionierten Zielen und Forderungen der
D-Takt-Initiative, wie sie vor allem im neuen
Gutachterbericht [2] aufscheinen.

Problemfall Hannover - Bielefeld

So wird jetzt eine Schnellfahrstrecke Han-
nover — Bielefeld mit einer Zielfahrzeit von
30 Minuten propagiert. Eine so knappe Vor-
gabe wirde fur die 110 km lange, vielleicht
auf 100 km verkulrzbare Strecke bei Abzug
der halben Knoten-Haltezeiten (zwei fur Han-
nover, eine flr Bielefeld) und zwei Minuten
Pufferzeit eine tatsdchliche Fahrzeit von
25 Minuten und damit eine Durchschnitts-
geschwindigkeit von tber 240 km/h bedeuten
— ein bisher nur in Japan und Frankreich auf
Langstrecken erreichter Spitzenwert?. Da-
gegen ware eine massvolle Beschleunigung
auf zirka 42 Minuten Fahrzeit sinnvoll, was
sich besonders dann zeigt, wenn man die
Situation im Knoten Hannover mit in die Be-
trachtung einbezieht.

Hannover ist einer der am meisten frequen-
tierten Bahnhofe in Deutschland und dazu ein
Eisenbahn-Drehkreuz par excellence. Hier
kreuzen sich die Magistralen Berlin — KéIn /
Amsterdam und Hamburg — Frankfurt (M) /
Minchen. Mit zwdlf Bahnsteigs- und zwei

Durchgangsgleisen stdsst der Bahnhof schon
heute an seine Kapazitatsgrenzen.

Die Zielfahrplane 2018 weisen einen Fahr-
planknoten geméss der ersten Abbildung mit
Hauptknotenzeit 30 und Nebenknotenzeit 00
aus. Das sieht auf den ersten, theoretischen
Blick gut aus, erweist sich jedoch in der Pra-
xis als problembehaftet. So lassen sich enge
Anschlisse mit drei oder vier Minuten Uber-
gangszeit wie Bielefeld — Kassel (- Mlinchen)
oder Wolfsburg — Hamburg praktisch nicht
erreichen und fUhren letztlich zu langen
Umsteigezeiten. Nahverkehrszlige wie die in
Richtung Bremen oder Peine — Braunschweig
fahren (wegen der begrenzten Kapazitaten)
ausserhalb der Knotenzeiten — damit fallt
die Knotenwirkung in vielen Relationen prak-
tisch weg.

Hier ist es an der Zeit, Uber unkonventionelle
L&sungen nachzudenken: Eine solche besteht
darin, in Hannover einen ,Doppel-Knoten*
einzurichten. Unter der Voraussetzung, dass
(fast) alle Linien im Halbstundentakt verkeh-
ren, ergeben sich potentielle Fahrplanknoten
sowohl zur Minute 00/30 als auch zu 15/45.
In Hannover kdénnte man den Nord - Sud
(Nah- und Fern-) Verkehr zur Knotenzeit 00/30
und diejenigen in Ost — West-Richtung zur
Knotenzeit 15/45 biindeln — vergleiche Abbil-
dung oben. Ein solcher Ansatz verspricht fol-
gende Vorteile:

— Fur die Umsteigebeziehungen in gleicher
(N/S- oder O/W-)Richtung kdénnen bahn-
steiggleiche oder benachbarte Lagen mit
kurzen Umsteigezeiten genutzt werden.

— Fiir das Umsteigen zwischen den Richtun-
gen N/S und O/W (mit grésseren Bahnsteig-
Entfernungen) gilt eine ,entspannte” Um-
steigezeit von mindestens 15 Minuten.

— Zu den vier Knotenzeiten 15/45 und 30/00
kdnnen doppelt so viele Gleiskapazitaten
genutzt werden wie im Falle eines einfachen
Knotens 00/30 fir alle Richtungen.

— Im speziellen Fall Hannover passt die 15/45-
Lage des O/W-Knotens besonders gut zu
den benachbarten Knoten Bielefeld (00),
Osnabrick (30) und Berlin Hbf (00/30). Eine
»auf Kante gendhte“ und unverhéltnismas-
sig teure Schnellstrecke nach Bielefeld
erubrigt sich, Baukosten in Milliardenhéhe
kénnen eingespart werden.

— Die ,Diagonalstrecke® nach Bremen lasst
sich — mit dreimaliger Fernverkehrs-Bedie-
nung innerhalb von zwei Stunden — sehr gut

Vorschlag fur einen Doppel-Knoten in Hannover
(Zeichnung: W. Hesse).

mit beiden Richtungen (N/S und O/W) ver-
knUpfen.

Dem steht als einziger Nachteil die etwas lan-
gere Fahrzeit auf der O/W-Relation (zum
Beispiel Berlin — KéIn in 4:06 statt knapp unter
4 Stunden) gegenuber. Die Abweichung vom
shehren Prinzip“ des Integralen Taktfahrplans
sollte demgegeniber weniger ins Gewicht fal-
len — allerdings sollte sie nur dann toleriert
werden, wenn die Grundannahme Halbstun-
dentakt auf (fast) allen Linien und auch zu
Abend- und Wochenendzeiten gegeben ist.

Ansatzweise steckt eine &hnliche |dee auch
im neuen Zielfahrplan [2]. Allerdings betrifft
sie nur den um eine Viertelstunde verlegten
ICE Frankfurt — Hannover — Hamburg, schafft
einen ,Wackeltakt“ zwischen Fulda und Ham-
burg, und in Hannover sind die Taktzeiten fur
den N/S- und O/W-Verkehr vertauscht, was
zu unglnstigen Zeitlagen der benachbarten
Knoten beziehungsweise zu extrem teuren
Ausbaumassnahmen fihrt.

Ubrigens: Die oben skizzierte Lésung fiir Han-
nover kénnte auch zum Vorbild fir einen Fahr-
planknoten Berlin Hbf — hier mit Knotenzeit
00/30 in O/W- und 15/45 in N/S-Richtung -
werden.

Im Zusammenhang mit zu hoch gesteckten
Zielen ist auch die Forderung nach einer
Neubaustrecke Wirzburg — Nirnberg zu be-
trachten. Dort ist jetzt ebenfalls eine Fahrzeit-
verklrzung auf zirka 30 Minuten geplant.

(Un-)Problemfall Wiirzburg -
Niirnberg

Erst in den 1980/1990er Jahren wurde die
102 km lange Strecke ertiichtigt und auf die
heutige Fahrzeit von 52 Minuten ausgelegt.
Diese ist in zweifacher Hinsicht ideal:

(1) Die benachbarten Abschnitte der Fernver-
bindung Hamburg — Miinchen von Kassel
und Fulda beziehungsweise nach Ingol-
stadt sind sehr knapp ausgelegt, was
dem dazwischen liegenden Abschnitt
Wirzburg — Nirnberg eine gewisse Puffer-
wirkung verleiht und damit Versp&tungen
aufzufangen hilft.

(2) Dieser Abschnitt muss ,,geblindelten” Ver-
kehr, das heisst Zlige der parallel laufen-
den Linie Frankfurt(M) — Passau — Wien
(mit gegenseitigen Korrespondenzen), auf-
nehmen, was ein vergrossertes Zeitfenster
erfordert.

Bei einer auf 30 Minuten ausgelegten, wie im
Falle Bielefeld — Hannover dusserst knapp
bemessenen Fahrzeit wirden die oben an-
gefuhrten Vorteile notwendigerweise ent-
fallen: Die stimmigen, seit fast 30 Jahren gut
funktionierenden Knoten Fulda und Kassel-
Wilhelmshéhe wirden ausgehebelt, und die
wichtige Ost — West-Verbindung Frankfurt (M)
— Passau - Wien wirde ganz aus dem
ITF-Schema herausfallen — mit entsprechend
verlangerten Umsteigezeiten. Dies wird durch
die jungsten Zielfahrplane bestétigt (siehe [2]).
Im Sinne eines praktikablen, auch bei gering-
figigen Verspétungen noch funktionierenden
und (mit seiner Infrastruktur) bezahlbaren
Fahrplans ist also dringend davor zu warnen,
mit hohem Milliardenaufwand fragwurdige
»auf Kante genahte” Fahrzeitverkirzungen zu
erzwingen, dabei die oben genannten Vorteile
zu vergeben und sich stattdessen Quellen
kunftiger Verspatungen einzuhandeln.
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Probleme von ,,Y-Trassen“

In diese Problem-Kategorie gehdren auch die
sogenannten Y-Trassen, das heisst die gleich-
zeitige Nutzung langerer Schnellfahr-Strecken-
abschnitte durch Zige mit gemeinsamem
Ursprung oder Ziel. Ein Beispiel dafir ist das
oft diskutierte ,Y*“ zwischen Hannover, Bre-
men und Hamburg, ein weiteres das ,,Y“ zwi-
schen Frankfurt/Main, Fulda und Wirzburg,
die sogenannte Mottgers-Spange.

So sehr sich die gemeinsame Nutzung aus
blossen Kostengriinden lohnen mag, so ab-
traglich ist sie dem ITF auf diesen fast immer
nur zweigleisigen Strecken, denn auf einem
Gleis kénnen die Zlige nur im Blockabstand
von mindestens zwei bis drei Minuten ver-
kehren, was die Haltezeiten in den Knoten
und damit die Gesamtfahrzeit betréchtlich
verlangert. Gleiswechselbetrieb, das heisst
gleichzeitiges Ein- und Ausfahren auf beiden
Gleisen, ist aus betrieblichen Griinden pro-
blematisch und wird daher fahrplanméssig
kaum praktiziert.

Fazit

Der Deutschland-Takt sollte ernst genommen
werden — mit Prioritét fir Verlasslichkeit und
Punktlichkeit.

Die Ankiindigungen zum D-Takt und die bis-
her verdffentlichten Zielfahrplane haben ein
lange Uberfélliges positives Signal gesetzt. Sie
enthalten viele zukunftsweisende Ansatze flr
mehr und besseren Bahnverkehr in Deutsch-
land. Allerdings ist ihre Realisierung damit
noch nicht gesichert und diese wird weiterer
grosser Anstrengungen und Finanzierungs-
mittel bedirfen. Dabei sollten die Ziele bes-
sere landesweite Vernetzung von Fern- und
Nahverkehr sowie letztlich aller OV-Angebote,
optimierte Reiseketten, Verldsslichkeit und
Plinktlichkeit Vorrang vor singuléaren Prestige-
Projekten und spektakuldren Hochgeschwin-
digkeits-Insellésungen erhalten.

In ihrer gegenwértigen Form weisen die Ziel-
fahrplane noch Defizite und Ungereimtheiten

auf, einige davon wurden oben angespro-
chen. Grundsétzlich ist vor Uberambitionier-
ten, zu knapp bemessenen Fahrzeitverkiir-
zungs-Projekten zu warnen, mit denen unver-
meidliche Knotenverzerrungen, suboptimale
Fahrpléane, gravierende Storanfalligkeiten und
Unpunktlichkeits-Herde geradezu vorpro-
grammiert werden. Das betrifft neben den
genannten Strecken Hannover — Bielefeld und
Nirnberg — Wirzburg zum Beispiel auch die
Strecken Stuttgart — Ulm, Hanau - Fulda,
Frankfurt — Wirzburg, Frankfurt — Mannheim
(via Tunnel). Werden die Fahrzeiten hier zu
knapp geplant und notwendige Pufferzeiten
vernachlassigt, fihrt dies in den beteiligten
Knoten unweigerlich zu langeren Haltezeiten
der querenden Nahverkehrslinien und zu
Storungen; Verspatungen pflanzen sich in die
Nahverkehrsnetze fort.

Uberhaupt scheint man nach wie vor publi-
citytrachtigen Prestige-Projekten mit Schnell-
fahrtrassen und Tunnelbahnhéfen héhere Auf-
merksamkeit zu widmen als den dringend
notwendigen Ausbauten an den Zuldufen zu
den Bahnknoten, die oft zu effektiveren Fahr-
zeitverkirzungen fihren kdnnen. Auf die Defi-
zite bei einigen wichtigen Bahnknoten und
das gerade entstehende Nadel®hr in Stuttgart
wurde oben hingewiesen.

Nach den eher negativen Erfahrungen der
Vergangenheit kdnnte damit der Eindruck ent-
stehen, dass der wohlklingende Begriff
»,Deutschland-Takt* womdglich fur ein Wei-
terwursteln in bekannter Manier herhalten
soll: Streckenneubau- und Bahnhofsprojekte
kénnten wie bisher vorrangig aus politischen
Motiven wie Politiker-Selbstdarstellung, Tun-
nel- und Beton-Lobby-Stiitzung, Immobilien-
verwertung in Innenstadtbereichen geplant,
mit dem Etikett ,D-Takt“ versehen und als
Beitrage dazu ,verkauft® werden — ein Vor-
gehen, dass sich schlimmstenfalls flr die
gesamte Initiative als kontraproduktiv er-
weisen kénnte.

Um diesen Verdacht zu entkréaften, sollte das
Vorhaben ,Deutschland-Takt“ weiter kon-

kretisiert, ernsthaft verfolgt und mit den not-
wendigen Mitteln ausgestattet werden. Die
Zielfahrplédne bedurfen dabei noch einer
grindlichen Revision, um dem Deutschland-
Takt zu einem wirksamen, nachhaltigen Erfolg
zu verhelfen.
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1 Der neue Tiefbahnhof Stuttgart wurde vom EBA
als ,Haltepunkt® eingestuft, um seine flinffach
Uberhohte Langsneigung (15 Promille statt der
fur Bahnhofe empfohlenen 2,5 Promille) zu recht-
fertigen.

2 Zum Vergleich: Bei der Hochgeschwindigkeits-
strecke Madrid — Sevilla betrédgt die Durch-
schnittsgeschwindigkeit 209 km/h. In Deutsch-
land lag 2014 der héchste Wert fur eine Punkt-
zu-Punkt-Verbindung (Frankfurt/Main-Flughafen
— Siegburg/Bonn bei 226,3 km/h. Im Falle Biele-
feld — Hannover wiirden zudem 40 km bis Porta
Westfalica und 11 km ab Seelze auf konven-
tionellen Gleisen verlaufen. Quelle: https://www.
hochgeschwindigkeitszuege.com/news-und-
infos/ice-gegen-tgv-und-shinkansen.php.
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