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PRO BAHN legt Konzept fiir die Zukunft der Bahn vor

O Alle Fahrgaste wollen schnell, bequem und
preiswert reisen — und das nicht nur dort, wo
sich Flugzeuge als Alternative anbieten. Die
deutsche Eisenbahn wird nur Erfolg haben,
wenn sie sich als ,Inter-City-StraBenbahn*
versteht. Der Integrale Taktfahrplan fur das
ganze Land ist der Fahrplan in die Zukunft
des Standorts Deutschland.

m Fahrplan in die Zukunft

Das System Eisenbahn braucht

o mehr Wirtschaftlichkeit

o mehr Akzeptanz bei den Kunden

o und politischen Riickhalt in der ganzen Republik.

Darin ist sich PRO BAHN mit Hartmut Mehdorn
einig. Doch diese Ziele scheinen sich zu wider-
sprechen. Um sie gleichzeitig zu schaffen, muss die
Eisenbahn ein Verkehrsmittel
sein, von dem alle Vorteile
haben —in Stadt und Land.
Hartmut Mehdorn beklagt,
dass das Netz, auf dem die Bahn
fihrt, nie insgesamt geplant wor-
den ist. Auch die meisten bisher
gebauten Erweiterungen  des
Eisenbahnnetzes entstanden als
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,Vorteile fur alle Burger
bringen den politischen
Konsens flr Investitionen in
das Eisenbahnnetz.”

Losungen von Einzelproblemen. Das von Mehdorn
gewiinschte , Knoten-Modell“ stellt — auch deshalb — in
Wirklichkeit kein Netz dar, sondern eine Sammlung
von nicht direkt miteinander verbundenen Linien.

Abhilfe ist méglich. PRO BAHN legt dafiir mit der
Studie ,,Der letzte Fahrplanwechsel ein geschlossenes
Konzeptvor, das mehr ist als Mehdorns Versuch, auf
Héhe Null zu fliegen: den Integralen Taktfahrplan fiir
Deutschland.

m Vom Takt zur Bahn 2000
D er Takeverkehr wurde urspriinglich im Nahverkehr

erfunden. Doch auch iiberregionale Eisenbahnen

haben sich inzwischen dafiir entschieden. Die Nie-
derlande waren der Vorreiter, schon vor dem Zweiten
Weltkrieg wurde dort landesweit im Take gefahren.

Wie es moglich ist, eine grofiere Wirtschaftlichkeit
und ein groferes Angebot in Konsens zu bringen, hat
als erstes die Schweiz gezeigt. ,Bahn 2000 heiflt das
Konzept, das die Schiene zu
einem dauerhaft zukunftsfihi-
gen Verkehrsmittel entwickeln
will. Vor dem Hintergrund
einer derzeit schon guten Nach-
frage wurde ein Bahn-Netz ge-
plant, das kaum noch Wiinsche
offen lisst. Der integrale Takt-
Fortsetzung auf Seite 7
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Anschluss fiir ganz Deutschland

Das Potenzial der Region

= Wo sollen zusiatzliche Bahnreisende
herkommen?

weitem noch nicht ausgeschépft. Die durch-

schnittliche Reiseweite im Fernverkehr liegt nur
knapp tiber 200 km. Durchschnittlich macht jeder
Bundesbiirger einmal im Jahr eine solche Fernreise
mit der Bahn. Doch regional ist die Nutzung der
Bahn extrem unterschiedlich.

In einer Untersuchung iiber das Jahr 1991 ist zu
lesen (1): ,,So liegen die Werte bezogen auf die Kreis-
regionen zwischen 0,2 Fahrten pro Kopf (Freyung-Gra-
fenau) und 126 Fahrten pro Kopf (Frankfurt am Main).
Diese Spannweite der Werte geht einher mit dem verflig-
baren Bahnangebot und allerdings nicht so eindeutig mit
der Besiedlungsdichte.

Im niiheren und entfernteren Umland von Haupt-
zentren in diinn besiedelten Gebieten werden zum Teil
durchaus erhebliche Fahrtenzablen pro Kopfregistriert
(Beispiel Uelzen, Fulda, Miesbach, Miibldorf, Nauen,
Eberswalde u.a.). Neben den Kernstiidten Frankfurt am
Main, Miinchen, Berlin (Ost), Stuttgart und Harnburg
mit mebr als 90 Fabrten pro Einwobner sind die hichs-
ten Fahrtenzahlen pro Kopfin den mit S-Bahn erschlos-
senen Umlandkreisen der grofSen Ballungszentren anzu-
treffen. Dabei sind wie im Umland von Berlin (Bernau,
Strausberg) oder Miinchen (Dachau, Ebersberg) durch-
aus auch weniger dicht besiedelte Regionen betroffen.

Auch aus dieser Untersuchung ist auf den ersten
Blick erkennbar, dass die Ballungsriume, in denen die
»>Mehdorn-Knoten“ liegen sollen, ein erhebliches
Quell- und Zielpotential darstellen. Doch dieses allein
reicht nicht einmal, um die heute verkehrenden ICE-
Ziige zu fiillen, und das auch dann nicht, wenn alle
Fluggiste in die Bahn geholt werden kénnten.

Wenn das Ziel nicht schnell und gut mit 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln erreichbar ist, sinkt der Anteil
der Fahrgiste am Gesamtverkehrsaufkommen.

D as Potential der Bahnen ist fiir die Regionen bei

Das Beispiel Schleswig-Holstein

Besonders eindrucksvoll lisst sich dieser Effekt an-
hand des Verkehrs von Diisseldorf und Frankfurt
nach Hamburg und Schleswig-Holstein erliutern,
denn alle Fahrgiste nach Schleswig-Holstein miissen
tiber Hamburg fahren.

Um von den 60.000 Fluggisten (10,4 % der Rei-
senden) von Diisseldorf nach Hamburg einige abzu-
werben, sollen kiinftig die 83.000 Fahrgiste nach
Schleswig-Holstein, die bisher nach Kiel und Wester-
land durchfahren konnten, ihre Jacken und Mintel
anziehen, in Hamburg aussteigen und iiber Bahnstei-
ge und Treppen laufen.

Allein die Tatsache, dass von Diisseldorf nach
Schleswig-Holstein mehr Menschen unterwegs sind
als von Diisseldorf nach Hamburg, zeigt, dass die
durchfahrenden Intercity-Ziige einer Nachfrage ent-
sprechen — und dass das ,, Knoten-Umsteige-Konzept*
sehr kurzsichtig ist. Diese Zahlen verdeutlichen zu-
gleich, welche Verkehrsmengen fiir die Regionalziige
in Schleswig-Holstein auf dem Spiel stehen, wenn der
Fernverkehr die Anschlussreisenden in Hamburg nur
mehr zeitgerecht abliefert.

= Kein Ziel - kein Start!

Gibt es von einem Drittel aller Stidte aus einen attrak-
tiven Anschluss mit der Bahn, so kann auch nur ein
Drittel aller méglichen Ziele erreicht werden. Die
Bahn bietet also nur fiir (1/3 mal 1/3 =) 1/9 aller Ver-
bindungen eine attraktive Alternative an. Hat aber die
Hiilfte aller Orte eine attraktive Verbindung, so kon-
nen schon 1/4 aller Verbindungen auch von der Bahn
attraktiv angeboten werden.

(1) Regionale Struktur des Personenverkebrs in der
Bundesrepublik Deutschland im Jahre 1991, Intraplan
Miinchen 1995, Seite 4-40

Quellverkehr Reisende Bahn % Flug % Pkw %
Aus der Region Dusseldorf 5

nach Hamburg 572000 17,5 - 10,4 . 70,2
nach Schleswig-Holstein 1062000 7,2 1,2 89,8
aus der Region Frankfurt 5

nach Hamburg 531000 35,4 34,8 27,4
nach Schleswig-Holstein 370000 23,3 12,2 60,2

Quelle: Intraplan 1991
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fahrplan fiir den Personen-Fern- und Nahverkehr mit
merkbaren Abfahrtszeiten und sicheren Anschliissen
inalle Richtungen wollte

o cine gesteigerte Nachfrage

o geringere Betriebskosten und

o wirtschaftlich effiziente Investitionen

erreichen.

Volksabstimmungen hatten dieses Konzept be-
stitigt, und so konnten die Eisenbahnen der Schweiz
damit beginnen, das Netz auszubauen — zum Nutzen
aller Biirger. Auch knappe Finanzmittel und zeitliche
Verzdgerungen haben des Projekt ,,Bahn 2000 nie-
mals in Frage gestellt.

m Schritt fiir Schritt zum Netz

Schritt fiir Schritt wird ,,Bahn 2000 in der Schweiz
umgesetzt. So werden die zwei Linien zwischen Genf
und Ziirich gleichzeitig beschleunigt, so dass die Fahr-
zeiten einander dhnlich werden: Auf der Linie am Fuf§
des Jura iiber Biel geschieht das durch den Einsatz von
Neigeziigen, auf der Linie iiber Bern durch einen
Neubauabschnitt zwischen Manstetten und Rohrist.

Das Prinzip von ,, Bahn 2000 in der Schweiz.

Nach Abschluss dieser Mafinahmen besitzen Genf
und Ziirich eine Zugverbindung im Halbstunden-
takt, die durch ebenfalls halbstiindlich verkehrende
Anschlussziige in Ziirich eine optimale Weiterreise
ermdglichen. Mit ihrer hohen Verfiigbarkeit wird die
Bahn auch den Fliigen von Genf nach Ziirich weiter
erfolgreich Konkurrenz machen. Das Eisenbahnnetz
bleibt stabil und wird als Ganzes verbessert.

m Die Anschlussziige sind schon da...

uch in Deutschland sind die Anschlussziige
A schon unterwegs. Rund 20.000 fihrt die DB

Regio werktiglich. Die meisten von ihnen befin-
den sich schon im Takt und gewihren ihren Fahr-
gisten in vielen Bahnhéfen Anschluss und damit eine
bequeme Weiterfahrt. Das sind der Allgiu-Schwaben-
Takt, Rheinland-Pfalz-Takt, Nordrhein-Westfalen-
Takt ..., um nur einige zu erwihnen. Diese Konzepte
haben sich regional bewihrt, denn direkte Anschliisse
bewirken stets, dass mehr Fahrgiste zusteigen und das
nicht nur in den Ballungsriumen, sondern auch in
diinner besiedelten, lindlichen Gebieten.

Doch die Anschliisse zum Fernverkehr lassen schon
jetzt zu wiinschen iibrig. Und: Wird Mehdorns Kon-
zept verwirklicht, werden auch die heute funktionie-
renden Anschliisse zerstdrt. Dabei sind nur rund 1.000
Fernverkehrsziige von ,DB Reise & Touristik” in
Deutschland unterwegs. Die von ihnen erbrachten
Verkehrsleistungen — ausgedriickt in Personenkilome-
tern — liegen nur geringfiigig iiber denen der Regio-
nalziige. Die Zahl der Reisenden in den Regionalziigen
istaber zehnmal so hoch wie die in den Fernziigen!

Wie Untersuchungen aus Schleswig-Holstein
zeigen, wechseln rund 20 Prozent der Fahrgiste vom
Regionalbereich in den Fernverkehr iiber. Und eine
andere Marktuntersuchung zeigt, dass man die Fahr-
gastzahlen durch keine andere Mafinahme mehr stei-
gern kann als durch die Schaffung von zusitzlichen
Direktverbindungen.

Fortsetzung auf Seite 8 untere Hiilfte

Anzeige

Der letzte Fahrplanwechsel

PRO Bahn Konzept fiir einen bundesweiten
integralen Taktfahrplan mit schnellem Fernverkehr

Ca. 48 Seiten mit 6 Farbtafeln und zahlreichen Abbildungen.
Verkaufspreis 25 DM, fir Mitglieder von PRO BAHN e.V. 20 DM.
Bei Vorauszahlung (V-Scheck) portofreier Versand.

PRO BAHN e. V
SchwanthalerstraBe 74, 80336 Miinchen

Telefon (089) 544 56 213 * Fax (089) 544 56 214
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Anschluss fiir ganz Deutschland

Bedienung der Region: Nur eine Pflichtiibung?

as von Bahnchef Hartmut Mehdorn vorgestellte
Knoten-Modell sieht nicht mehr vor, die Regio-
nen mit Qualititsziigen anzufahren. Mehdorns
9-Knoten-Modell ist zwar nicht das einzige Angebot im
Fernverkehr, doch wie sich die Deutsche Bahn ihre
nichste Zukunft vorstellt, zeigt sich eindeutig in einem
internen Papier von DB-Netz, das auf dem Schreibtisch
der PRO BAHN Zeitung gelandetist. Dort heifStes:
»Systemerginzung moglich
o zur Entlastung des Liniensystems (les: das zwischen
den Knoten verkebrt, d. Red)
o zur Erfiillung politischer Zwinge
aber ohne Korrespondenz zu den iibrigen Systemen.

= Zwang zur Vernunft?

Diese Pline dienen einem Generalangriff auf alle Fahr-
giste, die heute mit dem Zug unterwegs sind sowie
aufjene, die morgen neue Kunden sein kénnten. Die
DB AG will Leistungen schrumpfen, dabei aber die
saftigsten Rosinen aus dem grofen Kuchen picken.

Wenn es nach ihrem Willen geht, werden kiinftig nur
noch ein paar Linien bestehen, die im Fernverkehr be-
dient werden. Wer mehr will, muss es politisch erzwin-
gen. Damit hat der DB-Vorstand dem Bund, den Lin-
dern und Stidten den Fehdehandschuh hingeworfen.

Die Aufgabentriger sind allerdings auch schuld:
Der Bund hat miserable Rahmenbedingungen ge-
schaffen. Und die Linder bestanden gelegentlich auf
Ziigen, die meistens leer fuhren. Die ICE-Linie 10A
von Diisseldorf nach Potsdam ist dafiir nur ein Bei-
spiel, wenn auch ein heraus ragendes.

Die Befriedigung von Einzelinteressen aber schafft
kein Verkehrsnetz.

Die Entwicklung und Optimierung des gesamten
Verkehrsnetzes bleibt dazu die einzige wirtschaftliche
Alternative.

Wird durch die Verkehrspolitik des Bundes ein
schnelles und attraktives Netz geschaffen, entsteht
daraus fiir die Eisenbahnunternehmen auch der
Zwang, darauf zu fahren. Erschliefung und Wirt-
schaftlichkeit gilt es zur Deckung zu bringen.

m ...und ihre Fahrgaste suchen
Anschluss

deutende Nachfrage im Fernverkehr erreicht

werden kann, zeigen Beispiele wie Uelzen und
Fulda. Hier gibt es ein traditionell gutes Angebot
schneller Ziige, und die Biirger haben sich darauf ein-
gestellt (siehe , Das Potential der Region ).

Dabher setzen die Uberlegungen von PRO BAHN
beim moglichst reibungslosen Ubergang zwischen
Regional- und Fernverkehr an. Nicht in den groflen
Ballungsgebieten, wo die Anschlussverkehrsmittel —
seien es die Regionalziige der Bahn selbst oder S-, U-
und Straflenbahnen sowie Busse — ohnehin meist hiu-
fig verkehren, miissen die Knoten gebildet werden, son-

D ass selbst in diinn besiedelten Regionen eine be-

dern dort, wo es den Anschluss nur stiindlich oder gar
zweistiindlich gibt. Wenn man hier Verkehrsknoten
bildet, kann man fiir einen groflen Teil der Fahrgiste
die Umsteige- und damit auch die Beforderungszeiten
entscheidend verringern und damit einen zusitzlichen
Anreiz zur Benutzung der Bahn geben. In diese regio-
nale Knoten kénnte man auch die ,,Uberland“-Busse
einbeziehen und damit die Anzahl der mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln regelmifig erreichbaren Gemeinden
entscheidend vergroflern. Zu-
dem wire vorstellbar, dass die
fast gleichzeitig am Knoten-
punke eintreffenden Ziige ihre
Linien tauschen; dadurch wiir-
den zusitzliche Direktverbin-
dungen geschaffen.

Nur durch Fahrplanopti-
mierungen und damit ohne

,Das Eisenbahnnetz muss
mit dem hochstmaoglichen

gesamtwirtschaftlichen
Effekt ausgebaut werden.

groflere Baumafinahmen — konnte die DB AG bis etwa
2002 ohne groflere Miihe 35 solcher Regionalknoten
einrichten. Im Zeitraum von 2002 bis 2012 wiire —
dann allerdings durch Ausbaumafinahmen — méglich,
die Zahl der Knoten auf 60 zu erhshen. In einer letz-
ten Stufe schliefllich sollten die Strecken zwischen den
groflen Ballungsgebieten beschleunigt werden. Davon
wiirden aber nicht nur diese Verbindungen selbst pro-
fitieren, sondern auch der Regionalverkehr, denn die
Zahl der Knoten liee sich auf 81 vergrofiern.

m Zu teuer zum Fliegen

Was niitzt es, wenn beispielsweise zwischen Hamburg
und Hannover eine neue Strecke gebaut wird, die
zehn Minuten Fahrzeitgewinn bringt, wenn weiter
reisende Fahrgiste diese Zeit anschlieend in Ham-
burg und Bremen auf dem Bahnsteig verbringen miis-
sen? Das System Eisenbahn ist zu teuer, um damit nur
Flugverkehr abzuwickeln. Der Neu- und Ausbau der
Bahnlinien wird auf Dauer nicht ohne 6ffentliche
Mittel auskommen — das steht sogar im Grundgesetz.
Deshalb muss das Eisenbahnnetz mit dem héchst-
mdoglichen gesamtwirtschaftlichen Effekt ausgebaut
werden. Das heiflt auch: Hochgeschwindigkeits-
strecken, die an der Region vor-
beifahren, sind nur zu rechtfer-
tigen, wenn mit ihnen mehrere
iiberregionale Verkehrsstrome
gebiindelt werden kénnen.
Es verwundert die PRO BAHN-
Zeitung, wenn Bahnchef Meh-
dorn vor dem Bundestag be-
klagt, dass das Eisenbahnnetz

“
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niemals geplant wurde — und als Konsequenz verkiin-
det, kein Zug solle kiinftig tiber Frankfurt am Main
hinaus fahren, nur weil der Bahnhof im letzten Jahr-
hundert aus mehreren Kopfbahnhéfen zusammen-
gelegt und seither nicht umgebaut wurde. Seine Kapi-
tulation vor dem gewachsenen Netz ist keine

Zukunftsperspektive.

m 81 statt 9 Knoten

Das vorhandene Netz hat unerschlossene Reserven!
Schon heute zeigen sich darin Knoten, die eine
Weiterentwicklung herausfor-
dern. Sie liegen iiberall dort in

Deutschland, wo sich regionale \Von Regior
und iiberregionale Verkehrs- I i
linien kreuzen und Umsteiger Fllegen Istnic

zu erwarten sind. Das PRO

BAHN-Konzept hat 81 derarti-

ge Knoten genau beschrieben. Bedingung wire aller-
dings, dass in diesen Knoten iiberregionale Ziige
gleichzeitig aus beiden Richtungen eintreffen.

m Ausbau zwischen den Knoten
Zwischen diesen Knoten muss die Bahnlinie so aus-

gebaut werden, dass die Fahrzeit beschleunigt wird.

Manchmal reicht fiir die Erhéhung der Geschwin-
digkeit schon die Optimierung einiger Weichen oder
die Anpassung von Signalen, in vielen Fillen geniigt der
Einsatz von Neigeziigen, um die Fahrzeiten so zu ver-
bessern, dass auch im nichsten Knoten Anschluss be-
steht. In einigen wenigen Fillen miissten kurze Ab-
schnitte neu gebaut werden. Vor allem auf der Strecke
von Leipzig iiber Hof nach Miinchen und in Richtung
Tschechien sind solche Mafinahmen erforderlich. Das
PRO BAHN-Konzept beschreibt sie im Einzelnen.

m Drehscheiben sind anders

Die groflen Drehscheiben des Verkehrs sind keine
Knoten im Sinne eines integralen Takts. Es wire un-
sinnig, Ziige aller Richtungen in groflen Bahnhéfen
wie Stuttgart oder Frankfurt am Main gleichzeitig zu
versammeln. Dadurch wiirde die Leistungsfihigkeit
dieser Bahnhofe iiberfordert.

Im Interesse der vorhandenen grofen Stréme von
Reisenden sollten solche Ziige méglichst durchfahren
oder wenigstens zeitnahe Anschliisse geschaffen wer-
den. Auf den wenigen Achsen mit wirklich groflem
Verkehrsvolumen muss auf jeden Fall so schnell wie
mdglich gefahren werden, denn jede Fahrzeitverbesse-
rung garantiert eine bessere Nutzung. Bei der Gestal-
tung der Fahrzeiten und Ausbauten sollte aber darauf
geachtet werden, dass die Ziige nicht dann ankom-
men, wenn alle Anschlussziige gerade abgefahren sind.
Anschliisse, wie sie in K6ln zwischen dem deutschen
Fernverkehr von Frankfurt, Berlin und Hamburg und
den internationalen Ziigen nach Briissel, Paris und
London bestehen, aber auch Anschlussknoten an
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stark befahrenen Schnellfahrstrecken mit Anschliissen
in die Region — beispielsweise Fulda oder Bielefeld —
erhohen die Nachfrage bedeutend.

m Fahrzeiten wie beim Flugzeug

Damit die Bahn gegeniiber der Konkurrenz des Flug-
zeugs standhalten kann, miissen fiir einige Verbindun-
gen weitere Neubaustrecken gebaut werden, um emp-
findliche Liicken zu schlieffen. Zwischen Mannheim
und Fulda klafft eine solche empfindliche Liicke, und
auch zwischen K6ln und Hannover ist der heute ver-

kehrende ICE weit davon ent-

fernt, ein europiischer Hoch-

1zuU Region: geschwindigkeitszug zu sein.
htlsHRhH e Doch durch Kombination sol-
sehnetier. cher Netzergiinzungen mitdem

Ziel einer konsequenten Ver-

wirklichung des bundesweiten
integralen Taktfahrplans ergiben sich nicht nur von
Grof3stadt zu Grofistadt, sondern auch von Region zu
Region Reisezeiten, die bei der Bahn bis zu Entfernun-
gen von 500 km kiirzer sind als bei Flugzeug oder Auto.

m Und die Kosten?

Auch diese hat PRO BAHN abgeschitzt. Sie liegen nicht
hoher als die Kosten von wenigen prestigetrichtigen
Neubaustrecken. Aber der betriebswirtschaftliche
Gewinn und der volkswirtschaftliche Nutzen wiren un-
gleich grofler. Das Gesamtkonzept ldsst erkennen, wel-
che Mafinahmen einen frithen Nutzen im Netz brich-
ten. Das ist geniigender Anlass, iiber neue Methoden der
Planung nachzudenken: Nicht mehr Linien, sondern
Netze werden optimiert. Der Bundesverkehrswegeplan
sollte damit auf neue Grundlagen gestellt werden.

(velikihby)

[ g

Integraler Taktfahrplan in Deutschland: vom Ulm
nach Aalen etwas weniger als eine oder etwas weniger
als eineinhalb Stunden. Was niitzt der gute Fahrplan,

wenn der Intercity aus Miinchen in Ulm erst um
10.11, 11.11 und 12.11 Ubr ankommt?
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verkehr und 37 festen Verkniipfungen ist iiber-

bestimmt, damit anfillig fiir Stérungen und
unflexibel. Markt und Kundenwiinsche kénnen nicht
beriicksichtigt werden: Lange Linien mit vielen
Abhingigkeiten sind nicht markegerecht. Die Anzahl
der Zwangspunkte ist kaum zu {iberschauen.

Storungen, Wetter, Unfall, Suizide, Lokpannen
sind Ausléser von uneinholbaren Verspitungszeiten
im Fahrplan. Neue Fahrzeuge mit anderen Leistun-
gen konnen nicht genutzt werden. Anderungen in der
Infrastrukeur finden kaum statt, der Auftrag der Bahn
ist nicht mehr erfiillbar und fiithrt zu berechtigter
Kritik.

Das Netz, welches nie geplant, sondern in den
letzten 150 Jahren stiickweise durch Verlingerungen
und Veristelungen der vorhandenen Struktur ent-
standen ist, muss sich mit einem Quantensprung und
nicht durch Stiickeln und Flickwerk auf das nichste
Jahrhundert einstellen. Nur wenn es gelingt, mit
allen politischen, wirtschaftlichen und industriellen
Kriften ein zukunftsgerechtes System Schiene als
,Die Bahn“ mit entsprechender Struktur, Linien-
fithrung und Marktnihe zu schaffen, werden wir
eine leistungsfihige Infrastrukcur in Deutschland

haben.

D as heutige Bahnnetz mit seinem fixen Takt-

u Streckenauslastung der DBAG

e DieBahn muss innerdeutsch alle
Strecken zwischen 200 und 500 km
so attraktiv machen (Zeit, Preis,
Komfort), dass der Flugverkehr eine
Alternative hat.

o Im Regionalverkehr muss durch
besseren Komfort, héhere Frequenz,
das Zentrum bedarfsgerechter mit
dem Umland verbunden werden.

e Dies muss das Investzentrum der
Zukunft werden.

Durch die gegebene Verkehrs-Schwerpunktlage der
Zentren sowie die heute nicht mehr steigerungsfihige
Komplexitit der Fahrpline im Querverkehr bietet
sich die Schaffung eines durchgingigen abgestimmten
»Rad- und Speiche-Systems* fiir den Deutschlandver-
kehr an, welches den zukiinftigen Anforderungen mit
Kapazitit, Komfort und Preis marktgerecht angepasst
werden kann.

Mehdorns Vision 2020:
Umsteigen, Warten!

Aus den Folien des Vortrags von
Hartmut Mehdorn am 26. Februar 2000 vor
dem Verkehrsausschuss des Bundestages

Diese Betreiberstruktur wird im Luftverkehr seit Jah-
ren als ,Hub and Spoke“-System* angewandt. Die
Systeme Fernverkehr (schnell) und Nahverkehr

(leicht + flexibel) finden in den Hubs/Knoten ihren
Austausch. Fernverkehrsgiste steigen um!

u DasVerkehrsknoten-Konzept:

Eswerden Zentren als Verkehrsknoten mit der
durchgingigen Zustindigkeit fiir die Systeme
e Regionalbahn

e U-Bahn + S-Bahn

e Busund Straflenbahn

o Pkw-Service

also im Radius von 100 km ein Verkehrsangebot aus
einer Hand gebildet. Gemeinsame Fahrkarten und
gemeinsame Leistungen wie Instandhalten, Werben,
Ersatzteile halten, Einkaufen, Reparieren, Investieren,
Verwalten, Schulen, usw. werden Kosten sparen, die
Qualitit erhohen und den Kunden einen besser ab-
gestimmten Service bieten. Zusitzlich entstehen
Unterzentren.

Nach dem Neubau Kéln — Frankfurt miissen die
Strecken Kéln — Hamburg , Hamburg — Berlin, ausge-
baut und ertiichtigt werden. Die Strecken Berlin —
Leipzig, Leipzig — Niirnberg, Niirnberg — Miinchen
miissen zum Teil ausgebaut, zum Teil neu gebaut
werden. Stuttgart — Ulm — Miinchen muss ebenfalls
zum Teil neu und teilweise ausgebaut werden.

X, hub and spoke = Radnabe und Speiche

VISIO
an

N 2020
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