WARUM DIE EISENBAHN IM 21. JAHRHUNDERT MEHR DENN JE GEBRAUCHT WIRD.

Die Weltbevolkerung metropolisiert sich

Auf der Erde leben derzeit Gber 6 Mrd. Menschen. Bis 2050 werden je nach Szenario 9 bis
15 Mrd. prognostiziert. Mehr als dieser quantitative Aspekt riickt ein qualitatives Moment in
den Vordergrund: Das Wachstum der Weltbevdlkerung geht mit einer Verstadterung, ja so-
gar mit einer Vergrol3stadterung, einer Metropolisierung einher.

Sowohl absolut als auch relativ nimmt die Zahl der Stadt- gegenuiber der Landbevoélkerung
zu. Dieser Urbanisierungstrend fokussiert sich nicht in erster Linie auf Klein- und Mittelstadte,
sondern auf nach vielen Millionen Einwohnern zahlende Ballungsraume, die Metropolen.
Besonders faszinierend dabei ist, dass die allermeisten dieser 2050 vorhandenen Superstad-
te heute noch unbekannt sind — schlicht, weil sie noch gar nicht existieren.

Ein weiterer Aspekt beschleunigt die Metropolisierung der Erde weiter: Der demografische
Wandel, d.h. zunachst das Alterwerden der Bevélkerung und spater ihr langsames, aber si-
cheres Wieder-Schrumpfen. Keineswegs tritt dieses Phdnomen nur in entwickelten Indust-
riestaaten wie z.B. in Europa auf. Vielmehr ist es schon jetzt in manchen Schwellenlandern
zu beobachten, so etwa in China (,Ein-Kind-Politik“). Eine alter werdende Bevdlkerung be-
vorzugt eher urbane Lebensformen (,Stadt der kurzen Wege®).

Umgekehrt ist die Verstadterung Ursache fiir den demografischen Wandel — Stadter haben
in der Regel weniger Kinder und leben aufgrund besserer, flachendeckender medizinischer
Versorgung langer als die agrarisch orientierte Landbevdlkerung.

Stadte sind Orte, wo 6ffentlicher Raum knapp ist. Doch ausgerechnet dort ist das Verkehrs-
aufkommen am gréi3ten. Insofern ist zweifelhaft, ob die metropolitane Weltbevélkerung der
Zukunft ihr Mobilitdtsbedtrfnis zu Lande Uberwiegend mit dem platzfressenden Auto befrie-
digt, so wie dies seit der zweiten Halfte des 20 Jahrhunderts in den nordamerikanischen und
in den meisten europaischen Grol3stadten Ublich war und immer noch ist. Stattdessen sind
platzsparende, aber dennoch hochleistungsfahige Transportsysteme gefragt — urbane Ver-
kehrsmittel eben.

Metropolen benétigen schlanke Transportsysteme

Seit Henry Ford ist das Automobil das Landverkehrsmittel schlechthin, und dies nicht nur
Uberland, sondern auch in den (grof3en) Stadten. Doch dort erweist es sich immer mehr als
Handicap: Selbst wenn Highways und Freeways noch so breite Schneisen durch das Hau-
sermeer schlagen, selbst wenn sich noch so riesige Parkplatze, Hoch- oder Tiefgaragen
breitmachen — der Platzbedarf des rollenden und erst recht des ruhenden Individualverkehrs
lasst sich kaum je befriedigen. Wenn die Metropolen der Zukunft urbane Qualitdt haben sol-
len, muss der Grof3teil der innerstadtischen und der intermetropolitanen Personen- und G-
tertransportleistung auf ein ungleich ,schlankeres” System verlagert werden.

Ein solches gibt es langst: Die Eisenbahn. Ihr wichtigstes Charakteristikum, die Spurfihrung,
verleiht ihr einzigartige Qualitaten:

— Dieses Transportmedium hat wie kein anderes Fahrzeug extreme Proportionen. Bei ca.

3 m Breite und ca. 4 m Hohe sind Zige um den Faktor 100 und mehr langer. Die Perso-
nen- bzw. Tonnenkapazitat wird zuallererst tber die Langsdimension geschaffen, wéh-
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rend Quer- und Hochdimension praktisch zu vernachlassigen sind. Mehr Schlankheit
und von daher gréf3ere urbane Affinitat ist kaum vorstellbar.

— Nur bei diesem Transportmedium passt sich das Fahrzeug der Fahrweglinie an. Denn
Ziuge sind kettengliedrig. Gerade dieses Charakteristikum bt auf viele Menschen einen
unwiderstehlichen Reiz aus — was ist ,sinnlicher®, als wenn eine lange Lok-und-Wagen-
Schlange den Gleiskurven folgt, diese nachzeichnet?

— Nur dieses Transportmedium erlaubt Hochgeschwindigkeitsverkehr im Bereich 300 km/h
bis 350 km/h bei noch vertretbarem Energieaufwand. Weil in Ziigen die Sitzreihen hin-
tereinander angeordnet sind, die den Luftwiderstand bestimmende Stirnflache an der
Lokomotive bzw. am Triebkopf mit nur gut 10 m? sich somit auf viele Sitze bzw. Passa-
giere verteilt, halt sich der Energieverbrauch pro Sitzplatz- bzw. Personen-Kilometer
selbst bei strammem Tempo in Grenzen.

— Nur dieses Transportmedium ist ,gebaute Raumordnung®. Die im Personen-Fern-, -Re-
gional- und -Nahverkehr ibliche Angebotshierarchie bildet das System der Zentralen Or-
te authentisch ab — ICE fur die Ober-, IC fur die Mittel-, RE fir die Unterzentren sowie
RB bzw. S-Bahnen fir Orte ohne Zentralitatsfunktion im landlichen bzw. suburbanen
Raum. Aber die Eisenbahn schafft nicht nur Zentralitét, sondern ist auch das Ruckgrat
fur Entwicklungsachsen. Demgegeniiber leistet der MIV und das Stral3ennetz trotz ahnli-
cher Hierarchisierung dem unstrukturierten ,Sprawl“ Vorschub.

Wollten Stadtplaner und Raumordner ,ihr* ideales Landverkehrsmittel erfinden — es kdnnte
nichts anderes als die Eisenbahn sein.

Paradebeispiel hierfur ist die 1882 eroffnete Berliner Stadtbahn, eine viergleisige S-Bahn-,
Regional- und Fernstrecke, die sich auf unzahligen Backsteinbégen mitten durch das Zent-
rum der Bundeshauptstadt schlangelt. Wahrend die Bogengewdlbe kommerziell genutzt
sind, bewaltigen tber 1.000 Zige mehrere 100.000 Reisende taglich — und dies auf einer
kaum 20 m breiten Trasse. Da kann keine Stadtautobahn auch nur annahernd mithalten.

Die Eisenbahn — das ideale Transportsystem zu Lande, aber ...

Wenn das 21.Jahrhundert die Renaissance der Schiene sieht, dann bedeutet dies:

Die Eisenbahn erreicht einen leistungsbezogenen Modal-Split-Anteil im Personen- und Gu-
terverkehr von jeweils 30 % und mehr. Es sind Millionen Kilometer Strecken zu bauen. Tau-
sende, Hunderttausende, ja Millionen Lokomotiven, Triebziige, Personen- und Glterwag-
gons sind herzustellen und auf diese neuen Gleise zu setzen.

Allein China und Indien bendétigen jeweils mehrere 100.000 Gleiskilometer, nur um die ein-
wohnerspezifische Netzdichte von Deutschland zu erreichen. Weitere Schwerpunkte ahnli-
cher GroRRenordnung dirften in Stdostasien (Indonesien), in Mittelamerika (Mexiko), an der
siidamerikanischen OstkUliste (Brasilien — Uruguay — Argentinien) sowie im bislang kaum er-
schlossenen Afrika (Mittelmeerklste, Oberguinea, Kap-Kairo-Achse) liegen.

Schon war’s.

Tatsachlich befindet sich die Eisenbahn weltweit auf dem Riickzug. Gab es Ende der 70er
Jahre noch fast 1,5 Mio. km Strecken auf dem Globus, so schrumpfte das Schienennetz bis
heute auf etwas mehr als 1,0 Mio. km, und dies trotz spektakularer Neubau-Projekte in Eu-
ropa (TGV, ICE u.a.m.), trotz enormer Ausdehnung der chinesischen Bahnen. Fast Uberall
liegt der leistungsbezogene Modal-Split-Anteil weit unter 10 %, so in Deutschland bei ca. 8 %
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im Personen- und bei ca. 13 % im Guterverkehr. Deutliche Ausnahmen bilden lediglich
Nordamerika im Guter- (ca. 30 %) und Japan im Personenverkehr (Uber 40 %).

Und der Trend geht eher in Richtung Weiterschrumpfen statt in Richtung Wachstum. Samtli-
che Reformbemiihungen in Europa, insbesondere in Deutschland (1994/1996), konnten da-
ran nichts andern. Die von der EU geforderte institutionelle Trennung von Netz und Betrieb,
von der man sich mehr Wettbewerb unter den Carriern und dadurch eine Steigerung der der
Transportleistung verspricht, ging ins Leere. Wenn die europaischen Bahnen sich Uber epi-
sodische Steigerungen ihrer Modal-Split-Anteile freuen dirfen, liegt dies mehr an den hohen
Spritpreisen, welche den KFZ-Verkehr belasten und manchen PKW-Fahrer sowie den einen
oder anderen Spediteur zum Umsteigen auf die Bahn veranlassen.

Woran liegt das?

Eisenbahnen gehoéren wie Binnenschifffahrt oder Transrapid zu den ,fahrweglastigen® Trans-
portmedien. lhr Anlagevermégen steckt hauptsachlich in der Infrastruktur. Demgegenuber
sind StraRenverkehr, Hochseeschifffahrt und Luftverkehr ,fahrzeuglastige® Verkehrstrager,
deren Anschaffungswerte sich im rollenden bzw. fliegenden Material konzentrieren.

.Fahrweglastige“ und ,fahrzeuglastige Systeme unterscheiden sich gleich in mehrerlei Hin-
sicht frappant: Erstere sind teuer, defizitar, daher auf staatliche Subventionen angewiesen
und leiden unter sinkenden Modal-Split-Anteilen, wahrend Letztere kostenschlank, norma-
lerweise profitabel sind, daher ohne offentliche Zuwendungen auskommen und — vielleicht
gerade deshalb — sich steigender Modal-Split-Anteile erfreuen.

Die Eisenbahn ist derzeit viel zu teuer, um sich weltweit auf breiter Front durchsetzen zu
konnen. Wenn sie der Verkehrstrager des 21. Jahrhunderts werden will, muss sie drastisch
kostenschlanker werden. Nur dann kann sie im intermodalen Wettbewerb zulegen, darlber
hinaus die generelle Nachfrageschwelle bei Investitionen in Transportsysteme senken und
somit die hierfur verfiigbaren volkswirtschaftlichen Ressourcen auf sich konzentrieren.

Die Eisenbahn ist zu teuer, weil ihre Infrastruktur zu teuer ist (starre, viele und grof3e Erdbe-
wegungen bzw. Kunstbauten erzwingende Trassierungsparameter, aufwendige Strecken-
ausrustungs-Komponenten). Dies bedeutet, dass die Investitionen fir Neubau, Wiederbe-
schaffung, Unterhalt und Betrieb des Fahrwegs um GroéRenordnungen sinken missen. Der
Schlissel hierzu sind ,intelligente” Schienenfahrzeuge, welche die im ,vertikalen* technisch-
betrieblichen Dialog Fahrzeug / Fahrweg schlummernden Effizienzpotenziale aktivieren. Sol-
ches Rollmaterial kommt mit elastischen Trassierungsparametern aus (landschaftsange-
passte Linienfihrung ohne viele und grol3e Erdbewegungen bzw. Kunstbauten) und benétigt
keinerlei Ausriistung am Gleis (ohne Oberleitung, nur drahtlose Signalisierung).

In dieser Hinsicht dienen die nordamerikanischen Guterbahnen als Vorbild. Denn sie sind
weltweit das einzige Schienenverkehrs-System, das eigenwirtschaftlich funktioniert, d.h. kei-
ner Subventionen bedarf. Es gilt, den bei ihnen eingetbten kostenschlanken Schwerguter-
verkehr auf die Ubrigen Sparten (Personen-Hochgeschwindigkeits-, -Regional-, -Nahverkehr,
leichter und schneller Guterverkehr) zu lbertragen.

Gelingt der Eisenbahn eine solche Kostenverschlankung nicht, so erlebt sie im 21. Jahrhun-
dert keine neue Bliute, sondern wird zur Episode der Verkehrsgeschichte.
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