PROJEKTSKIZZE FUR EINE ,INTELLIGENTE“ SCHIENENFAHRZEUG-FAMILIE
DIE NORDAMERIKANISCHEN GUTERBAHNEN ALS VORBILD

Eisenbahn ist teurer. Das liegt am teuren Fahrweg. Ein laufender Kilometer Hochgeschwin-
digkeits-Neubaustrecke kostet 20 — 25 Mio. $. Die Schiene ist extrem ,fahrweglastig”. 90 %
des Anlagevermdgens strecken in der Infrastruktur, nur 10 % im Rollmaterial. Fur viel Geld
konnen sich Volkwirtschaften nur wenig Bahn leisten. Daher verliert dieser Verkehrstrager
laufend Modal-Split-Anteile und wird von Staatssubventionen immer abhangiger.

Nicht so in den USA: Die privaten Giiterbahn-Gesellschaften dominieren im Landverkehr,
verzichten auf staatliche Subventionen und machen trotzdem Gewinne. Denn sie setzen
konsequent auf den kostenschlanken Fahrweg. Eine amerikanische Eisenbahnstrecke be-
steht aus Schotter, Schwellen und Schienen — sonst nichts. Sie weicht kaum von der Topo-
grafie ab, vermeidet teure DA&mme, Einschnitte, Talbriicken und Tunnels und kommt ohne
elektrische Oberleitung und ortsfeste Signalisierung aus. Die USA konnten den kosten-
schlanken Schienenfahrweg realisieren, weil sie intelligente® Schienen-Fahrzeuge entwi-
ckelten: Sechsachsige dieselelektrische Lokomotiven, die grof3e L&angsneigungen bewalti-
gen, aber auch enge Kurven durchfahren.

Die hocheffizienten US-Giterbahnen kdénnen zum Vorbild fir alle Schienenverkehrs-Arten
werden. Das geht aber nur, wenn es ,intelligente” Fahrzeuge auch fiir den Personennah-, -
regional- und -fern-, insbesondere fir den Hochgeschwindigkeits-Verkehr gibt. Insofern gilt
es, das schmale Segment ,Guterzug-Dieselloks® zu einer ganzen Fahrzeug-Familie zu er-
weitern. Diese muss folgende ,intelligente” Konstruktions-Merkmale haben:

— dieselelektrischer Antrieb ohne Oberleitung, spezifische Leistung bei Triebziigen 20 — 25
PS, bei Loks 50 — 60 PS pro Bruttotonne (Weltrekord!); bei Triebziigen ermdglicht dies
300 — 350 km/h Spitze, hohe Beharrungsgeschwindigkeiten an Steilrampen und grof3es
Beschleunigungsvermdgen,;

— aktive Neigetechnik insbesondere bei Hochgeschwindigkeits-Triebziigen; das minimiert
Kurvenradien bei Neubaustrecken, wodurch sie vorhandener Topografie oder bestehen-
den Verkehrswegen besser folgen kbnnen; das senkt den Bauaufwand enorm;

— All- bzw. Mehrachsantrieb bei Triebziigen, um grof3e Langsneigungen noch im Adhasi-
ons-Betrieb zu bewaéltigen; das erleichtert wiederum die Anpassung an die Topografie;

— drahtlose Signalisierung und Steuerung; teure Strecken-Ausristung entfallt somit.

Schienenfahrzeuge, welche diese Anforderungen erfiillen, begniigen sich mit einem sehr
preiswert herzustellenden Fahrweg. Dann lasst sich eine Hochgeschwindigkeits-Neubau-
strecke fir 4 — 6 Mio. $ realisieren. Dies bedeutet eine Einsparung von bis zu 80 %. Misch-
betriebs-Strecken fur niedrigere Geschwindigkeiten werden noch kostengtinstiger. Sinnvoll-
erweise besteht die zu entwickelnde ,intelligente* Fahrzeug-Familie aus

— einen Hochgeschwindigkeits-Triebzug mit Neigetechnik fiir 300 — 350 km/h Spitze,

— Personennah- und -regionalverkehrs-Triebziigen in unterschiedlichen Baulangen mit und
ohne Neigetechnik und fiir mindestens 160 km/h Spitze und

— einer sechsachsigen Mehrzweck-Diesellokomotive mit 7.000 — 7.500 Brutto-PS, 120 —
130 Tonnen Dienstgewicht und fur mindestens 160 km/h Spitze.



Sinkt der Fahrweg-Aufwand und damit die Nachfrage-Hemmschwelle, startet die Eisenbahn
durch. Denn sie wird gegeniber anderen Verkehrstragern kostenglnstiger und damit konkur-
renzfahiger. Schoner Nebeneffekt fiir den Fahrzeug-Hersteller: Die Investitionsmittel fur Erst-
bzw. Wiederbeschaffung flieRen nicht mehr hauptsachlich in die Infrastruktur, sondern in das
Rollmaterial. Schlie3lich verdient der Fahrzeug-Hersteller nicht am Bau von Dammen, Ein-
schnitten, Briicken oder Tunnels, sondern am Verkauf von Loks und Triebziigen. Hierzu ei-
nige Beispiele in Zahlen:

1. Ein im US-amerikanisch-kanadischen Stadte-Flnfeck Quebec — Boston — Washington —
St. Louis — Milwaukee neu zu bauendes ,intelligentes“ Hochgeschwindigkeits-Netz ist
6.000 bis 9.000 Kilometer lang und kostet 30 — 45 Mrd. $. Der ,intelligente” Rollmaterial-
Anbieter liefert fir 10 — 15 Mrd. $ ,intelligente“ HGV-Triebzlige zur Erstbeschaffung. In
traditioneller Weise konzipiert erforderte dieses Netz hingegen 120 — 180 Mrd. $. Weder
die USA noch Kanada konnten sich das leisten. Sie bauten dann nur einen Bruchteil der
HGV-Stecken. Entsprechend weniger HGV-Fahrzeuge wirden bendtigt.

2. Bombay und Kalkutta werden mit einer ca. 2.000 Kilometer langen ,intelligenten“ Hoch-
geschwindigkeits-Strecke fur 10 Mrd. $ verbunden. Die hohe indische Bahnaffinitat und
Siedlungsdichte lassen eine hohe Verkehrs-Frequenz erwarten. Somit darf der Fahr-
zeug-Hersteller ,intelligente* Triebzlige fur ebenfalls 10 Mrd. $ liefern. Traditionell ge-
plant ware diese Strecke 40 Mrd. $ teuer. Trotzdem wirden nur fur 10 Mrd. $ Zuge be-
notigt. Waren von vorneherein 50 Mrd. $ verfiigbar, so kénnte der Fahrzeug-Hersteller
Rollmaterial im Wert von nochmals 15 Mrd. $ auf weiteren 3.000 Kilometer ,,intelligenten”
HGV-Strecken absetzen (z.B. Bombay — Madras und / oder Madras — Kalkutta). Er hatte
also einen Umsatz von 25 Mrd. $, Wettbewerber mit traditionellen Ziigen auf traditionel-
len Gleisen dagegen lediglich von 10 Mrd. $.

3. Soll der indische Subkontinent (ca. 1,4 Mrd. Bewohner) die Eisenbahn-ErschlieBungs-
gualitat von Deutschland erreichen, so ist die derzeit vorhandene Netzlange mindestens
zu versiebenfachen. Uber 400.000 Kilometer Eisenbahnstrecken sind nicht nur im Hoch-
geschwindigkeits-Segment neu zu bauen und hierfir Fahrzeuge zu beschaffen. Eine ,in-
telligente” Rollmaterial-Familie tréfe auf einen Erstbeschaffungs-Markt von 1.000 — 2.000
Mrd. $ allein bei der Erstbeschaffung, perspektivisch auf ein Wiederschaffungszyklus-
Volumen 20 — 50 Mrd. $ pro Jahr.

Der globale Schienen-Fahrzeugmarkt ist gigantisch — wenn der Schienen-Fahrweg und da-
mit die Eisenbahn insgesamt kostenschlanker werden. Noch fehlt fir eine genaue Marktana-
lyse ein wichtiges ,Ceteris Paribus®: Es lasst sich nicht vorhersagen, um wie viel Volkswirt-
schaften ihre Budgets aufstocken, wenn ihnen eine preisglinstige Eisenbahn geboten wird,
ob sie dafir weniger Stral3en, Flug- oder Seehéfen bauen oder ob sie einfach mehr Verkehr
nachfragen und diesen bevorzugt per Schiene abwickeln.

Derjenige Rollmaterial-Anbieter, welcher die Kosten-Zusammenhange zwischen Fahrzeug
und Fahrweg zuerst erkennt, kann den Eisenbahn-Weltmarkt mit einer ,intelligenten® Fahr-
zeug-Familie in Schwung bringen. Er muss hierfir das System Eisenbahn insgesamt be-
trachten, d.h. den Fahrweg mit definieren, ihn kostenschlank, ,intelligent* konzipieren. Zu-
dem moge er fur seine ,intelligente® Eisenbahn offensiv Werbung betreiben: Mérkte bedient
man nicht — man schafft sie sich!
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