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Strategie ,,Netz 21

Ende der neunziger Jahre hat die Bahn mit der Strategie ,Netz 21" die Vision eines Netzes entwickelt,
welches die wichtigsten Ballungsraume und Eisenbahnknoten in optimaler Weise verbindet, so dass
bundesweit zusammenhangende Korridore Uber ein Fern- und Ballungsnetz entstehen. Drei Mafl3-
nahmenpakete mit einem Investitionsvolumen von zusammen nahezu 50 Milliarden Euro sollten in
einem Zeitraum von zehn Jahren dazu sukzessive die Netzkapazitat erhéhen, die Verkehrsablaufe
fluissiger machen und dadurch schlieBlich mehr Verkehr auf die Schiene holen. Oberste Prioritat
besitzt die Sanierung des Bestandsnetzes, wozu beispielsweise die Erneuerung von Gleisen und
Weichen und die Reduzierung bzw. Beseitigung der mangelbedingten Langsamfahrstellen z&hlt. Um
das Netz besser nutzen zu kénnen, kommt die Modernisierung der Leit- und Sicherungstechnik hinzu
— unter anderem durch den Bau elektronischer Stellwerke und die Implementierung einheitlich digitaler
Kommunikationsplattformen. Das dritte MaR nahmenpaket umfasst den Neu- und Ausbau von
Strecken mit hoher Netzwirkung. Fir dieses Paket war ein Investitionsvolumen von etwa 22 Milliarden

Euro bis zum Jahr 2010 vorgesehen.

Ein Ziel fur die Entwicklung dieses Netzes der Zukunft ist auch die Entmischung schneller und lang-
samer Verkehre in den Hauptbelastungskorridoren, um die Betriebsqualitat bzw. die Anzahl der
verfligbaren Trassen so deutlich zu steigern. Dies bedeutet eine Ausrichtung der Strecken auf den
spater tatsachlichen Verkehr. Ein Paradebeispiel fur diese Form der Entmischung ist die
Neubaustrecke Koéln—-Rhein/Main: Als reine Schnellfahrstrecke konzipiert, verkehren auf ihr nur
Hochgeschwindigkeitsziige. Der verbleibende Personenfernverkehr rollt Uberwiegend auf den
bisherigen Gleisen der linksrheinischen Strecke, der Giterverkehr vor allem rechts des Rheines. Dies
fuhrt zu einer Verbesserung der Punktlichkeit und erdffnet Steuerungsmdoglichkeiten fir einen
Ausgleich bei Uberkapazitaten und Engpassen. Neben diesem entmischten Netz (Vorrangnetz) gibt
es ein gemischt betriebenes Netz (Leistungsnetz), wo die Voraussetzungen fir eine Entmischung

fehlen.

Die Strategie ,Netz 21" steht fiir eine kunden-, leistungs- und kostenorientierte Weiterentwicklung der

Netzinfrastruktur. Sie stitzt sich auf sechs Kernkomponenten:

Strukturierung des Netzes in die drei Netztypen Vorrang-, Leistungs- und Regionalstrecken
Standardisierung der Anlagen entsprechend den technisch-betrieblichen Leistungserfordernissen
Entmischung von verschieden schnellen Verkehren bei alternativen Fahrwegen

gezielte Beseitigung kapazitiver oder qualitativer Engpasse

Sanierung des Netzes

gezielte Ausschodpfung von Potenzialen in schwacher belasteten Netzteilen verbunden mit der

Umsteuerung der Investitionen.
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Die Umsetzung dieser Strategie ist fur die Aufrechterhaltung und Weiterentwicklung eines qualitats-
orientierten und bedarfsgerechten Angebots dringend geboten. Dies verdeutlichen einige Zahlen: Die
DB Netz AG betreibt und vermarktet rund 35.000 Kilometer Eisenbahnstrecken mit knapp 66.000
Kilometer Gleisen, 32.000 Briicken, 24.000 Bahnubergangen, tber 6.000 Stellwerken und 800
Tunnels. Das Streckennetz ist ungleichmaRig ausgelastet, es hat in weiten Bereichen Uberkapazitaten
und zugleich in anderen grof3e Engpasse. Zwei Drittel der Leistungen werden auf einem Viertel des
Netzes erbracht. Weit Uberwiegend verkehren schnelle und langsame Personen- und Guterziige
gemeinsam im Mischbetrieb. Gut zwei Drittel der Gesamtkosten des Netzes sind Streckenkosten. Sie
entfallen zu jeweils rund einem Drittel auf Instandhaltung, auf Abschreibung, Verwaltung, Vertrieb und

auf Betriebsfihrung.

Um also die Wettbewerbsfahigkeit der Schiene deutlich heben zu kénnen, missen die Betriebskosten
des Netzes gesenkt und zugleich sichergestellt werden, dass ausreichende Kapazitaten an den

richtigen Stellen und eine bedarfsgerechte Verfugbarkeit der Anlagen vorhanden sind.

Die drei Netztypen werden auf den Bedarf der Kunden zugeschnitten:

Das Vorrangnetz verbindet Ballungszentren und wird kiinftig etwa 10.500 Kilometer Strecken
umfassen, davon rund 4.000 Kilometer fir den schnell fahrenden Verkehr, rund 4.500 Kilometer
fir den langsamer fahrenden Verkehr sowie rund 2.000 Kilometer fiir den reinen S-Bahn-Verkehr
in den Ballungszentren. Vorrangnetz heif3t dabei gleichzeitig, eine auf den vorrangigen Verkehr
zugeschnittene Infrastruktur, eine vorrangige Behandlung im Fahrplan und eine vorrangige Dispo-
sition in der Betriebsabwicklung. Vorrang kann rdumlich — auf getrennten Strecken — oder zeitlich
— auf ein und derselben Strecke tagstber fur schnelle und nachts fiir langsame Zuge — gewahrt
werden.
Das Leistungsnetz wird rund 10.000 Kilometer fiir gemischten Verkehr, also Fern-, Nah- und
Guterzuge auf einem Gleis, umfassen. Dort, wo das Aufkommen und die Infrastruktur keine
Entmischung erlauben, miissen die Mischbetriebsstrecken durch technische, beispielsweise durch
den Einbau moderner Leit- und Sicherungstechnik, und/oder betriebsplanerische MalRnahmen,
z.B. Harmonisierung oder Abweichungen von einem starren Fahrplantakt, zu Leistungsstrecken
ertlichtigt werden. Hieraus ist ein gro3er Aus- und Neubaubedarf auf Strecken und in Knoten
abzuleiten.
Das Regionalnetz mit max. 18.000 Kilometern ergéanzt das Vorrang- und Leistungsnetz, hat eine
geringere Belastung und wird von Personen- und Guterzugen mit iberwiegend regionaler
Bedeutung befahren.

Untersetzt werden diese drei Netztypen durch entsprechende Streckenstandards. Der Strecken-

standard bildet die Planungsvorgabe fiur die Ausgestaltung der Streckeninfrastruktur fiir ein definiertes

Betriebsprogramm.

Die fur die Realisierung der Strategie ,Netz 21“ erforderlichen MaRnahmen sind in drei Paketen

zusam mengefasst:
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1. Bestandsnetzerhaltung und -optimierung
Zielsetzung:

Anheben der Netzgeschwindigkeit
Sicherung einer hohen Betriebsqualitat

Senkung der Vorhaltekosten

Aufgaben:

Modernisierung von Gleis- und Weichenoberbau
Beseitigung von Langsamfahrstellen

Untergrundsanierung

Erneuerung von Bauwerken (Briicken, Durchlasse)
Veranderte Signalisierung bei Bahnhofsein- und -ausfahrten

Beseitigung hdhengleicher Bahniibergange

2. Modernisierung der Leit- und Sicherungstechnik
Zielsetzung:

Erhdéhung der Wirtschaftlichkeit von Nebenstrecken
Kapazitatsausweitung auf hochbelasteten Strecken

Beseitigung von kapazitiven Engpéassen in Knoten

Anheben der Netzgeschwindigkeit durch intelligente Fahrstraensteuerung

Senkung der Instandhaltungs- und Betriebskosten vorhandener LST

Aufgaben:

Abldsung von mechanischen, elektromechanischen und Relais-Schaltwerken durch ESTW

Abldsung der bestehenden analogen Funknetze durch GSM-R

3. Aus-und NeubaumalRnahmen

Zielsetzung:

Beseitigung von kapazitiven Engpassen im Netz zur Bewaltigung der erhéhten Verkehrsmenge

Schaffung leistungsfahiger internationaler Netzverknipfungen

Aufgaben:

Aus- und Neubaustrecken mit hoher Netzwirkung z.B.:
= Ndurnberg-Munchen
= Rhein/Main—Rhein/Neckar

=  Karlsruhe—Basel
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=  Stuttgart—Ulm-Augsburg
=  Nurnberg-Erfurt
= Erfurt—Halle/Leipzig

Der Konkretisierungsgrad fur die Umsetzung der Strategie ,Netz 21“ zeigt, dass es sich hierbei
deutlich mehr um einen Entwicklungsplan als um eine Vision handelt. Dies bedingt folgerichtig eine
stetige und zeitnahe Uberprifung unter Berlicksichtigung der aktuellen Rahmenbedingungen und
gegebenenfalls eine entsprechende inhaltliche wie zeitliche Neuorientierung unter der Pramisse der
Machbarkeit. Die Verknappung der finanziellen Ressourcen fiir Investitionen fihrt damit zwangslaufig
zu einer starken Reduzierung der Zahl der Vorhaben, die in den nachsten Jahren realisiert werden
kénnen. Das Ziel der Bundesverkehrswegeplanung (BVWP) ist auf Grund dieser Entwicklung in weite
Ferne gertckt, auch fir das Ziel ,Netz 21" sind die wesentlichen MaRnahmen bis 2010 nicht
finanzierbar. Parallel zur Verschiebung geplanter MaRnahmen steigt zugleich — als direkte Folge — der
Aufwand fir notwendige Ersatzinvestitionen. Fir die Realisierung von ,Netz 21“ entsprechend den

heutigen Planungen durften demnach noch viele Jahre vergehen.

Die Konsequenzen dieser Unterfinanzierung der Projekte der Verkehrswegeplanung sind ohne

Veranderung der Strategie gravierend:

Teilabschnitte mit hoher Leistungsfahigkeit sind realisiert, bringen jedoch fir sich allein lediglich
geringen Nutzen, da die Mittel fir die Beseitigung anschlielender Engpéasse fehlt;

Projekte ziehen sich Uiber Jahrzehnte hin, Teilprojekte sind realisiert, aber das Kapital liegt brach.
Unter politischen Zwangen werden Projekte gestartet, deren Finanzierung nicht gesichert ist oder
deren Finanzierung die Verzogerung anderer bereits begonnener Projekte bedeutet.

Das Netz wird damit auferst ungleichmafig —und damit uneffektiv — ausgelastet.

Die vergangenen Jahre haben gezeigt, dass auf Grund der langen Vorlaufzeiten fur die Entwicklung
und Umsetzung von Projekten nur sehr bedingt zeithah auf veréanderte politische
Rahmenbedingungen reagiert werden kann. Dies gilt sowohl fir kurzfristig zusétzlich bereitgestellte
Mittel wie die — nicht kalkulierbaren — Erlése aus der Versteigerung der UMTS-Lizenzen wie auch fir

die aktuelle Mittelklirzung, die gleichermalen laufende wie geplante Vorhaben tangiert.

Wie kann die Strategie ,Netz 21" unter Beriicksichtigung der bisherigen Erfahrungen an die neuen
Randbedingungen angepasst werden? Die ldee von ,Netz 21“ war, ein in sich wirtschaftliches und
modernes Zielnetz innerhalb von 10 Jahren zu ealisieren. Dies war Uber die BAST (betriebliche
Aufgabenstellungen) fur die Korridore festgelegt. Ein entsprechendes Ziel muss fur das
Gesamtkonzept trotz knapperer Mittel auch weiterhin formuliert werden. Dieses ist jedoch unter dem
Eindruck veranderter Randbedingungen zu modifizieren. Insbesondere sind dabei Lésungen zu

suchen, die weniger hohe Investitionen erfordern.
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Kernpunkt der Weiterentwicklung des Netzes mussen die Marketingziele sein. Die Prognosen sind zu

hinterfragen und zu aktualisieren. Dabei gilt:

Effekte aus Reisezeitverkiirzungen aus Neubaustrecken, fir die die Finanzierung nicht gesichert
ist, kbnnen nicht realisiert werden, was inshesondere den Fernverkehr (SPFV) trifft. Im SPFV sind
die Ziele, im Bestandsnetz zumindest kleinere Fahrzeitverkiirzungen zu erreichen, zu beachten.
Im Nahverkehr (SPNV) sind wegen der Mittelknappheit der Léander keine wesentlichen Zuwachse
zu erwarten, fir neue Konzepte gelten die Finanzierungsregelungen nach dem
Gemeindeverkehrs finanzierungsgesetz (GVFG) und dem Bundesschienenwegeausbaugesetz
(BSchwAG) 8.2.

Der SPFV und auch der SPNV sollen jedoch von den Qualitatszielen durch Engpassbeseitigung
profitieren.

Das Mengenziel im Guterverkehr ist trotz Rickstellung von Neubauplanungen nicht aufzugeben.
Die Ziele des Bundes und auch der EU lauten weiterhin, mehr Guterverkehr in Europa auf die
Schiene zu holen. Soweit Kapazitaten durch den Bau von Neubaustrecken in absehbarer Zeit
nicht zur Verfiigung stehen, sind kleinere MalRnahmen zur Entschéarfung von Engpéassen, starkere
Nutzung von Umwegstrecken minderer Qualitat, hbhere Anhéngelasten bei Guterzigen sowie

Verschiebung der Entmischung auf ausgewéhlten Strecken etc. zu forcieren.

Bei der Definition neuer Ziel- und ggf. auch Zwischenzustande gilt priméar das Prinzip der
Kundenorientierung: Welche MalRnahmen bringen mittelfristig, z. B. angepasst an die Entwicklung der
Fahrplane, bzw. langfristig Verbesserungen? Neben der Basisanforderung ,Sicherheit* sind hier

folgende Punkte relevant:

Kundennutzen
Leistungsfahigkeit
Qualitat/Punktlichkeit
Rationalisierungspotenziale

Wirtschaftliches Optimum zwischen Instandhaltung und Investitionen.

Um die Abhangigkeit von den volatilen Haushaltsansatzen zu reduzieren, sollten diese Zielzustande
mit der langfristig zur Verfigung stehenden Finanzierungslinie abgesichert sein. Dies legt eine

Trennung nahe in:

Vorhaben fur jeweils nachste Zielzusténde mit den Schwerpunkten

= Verfugbarkeit Bestandsnetz

= Rationalisierung und Engpassbeseitigung einschlielich jeweils einer unternehmerisch priori-
taren Neubaustrecke, deren Finanzierung in wirtschaftlich vertretbarem Zeitraum gesichert ist.

Vorhaben langfristig ,nice to have“ bzw. ,Politische Wiinsche“. Der BVWP zeigt nur noch die

langfristige politische Willensbildung. Die meisten groRen Projekte des BVWP sind in absehbarer
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Zeit nicht finanzierbar. Hier ware ein zweiter ,Finanzierungstopf* denkbar, aus dem politisch

gewinschte Projekte realisiert werden, ohne die o.a. Vorhaben zu belasten oder zu gefahrden.

Um die Investitionen ins Bestandsnetz nach wirtschaftlichen Kriterien zu steuern, werden die Strecken
nach Kategorien in Abhangigkeit von Quantitdt und Qualitdt der Zige Kklassifiziert. In einem

~Businessplan“ werden die Auswirkungen der Investitionen geprift und festgeschrieben.

Fur die Formulierung der Zielzustande werden die Marketingziele, die kundenorientierten
Infrastrukturverbesserungen und die Rationalisierungspotenziale erarbeitet und daraus

.Businessplane” fir das Gesamtnetz entwickelt.

Zeitlich kénnten diese folgende Schritte umfassen:

2005 P kaum noch beeinflussbar

2007 b definiert Gber fertig zu stellende groRe Malinahmen,
insbesondere Nurnberg—Ingolstadt; Hamburg—Berlin—Leipzig
(einschl. Nord/Siid-Tunnel Berlin)

2009 b Schrittweise Engpassbeseitigung durch neue Priorisierung
2011 Netz 21 NEU b zusatzliche Kapazitaten, insbesondere im Rheinkorridor
2015 NEU P DB Netz Zielszenario einschl. ,BVWP abgespeckt”

2020 P Europdaisches Visionsszenario

Aus diesen Grinden wird das Gesamtkonzept ,Netz 21" aktualisiert. Zur Zeit werden dazu alle
MaRRnahmen Uber mindestens 10 Jahre zusammengestellt, die BAST der Korridorplanungen
einschliellich des ESTW -Konzepts so ,abzuspecken® bzw. zeitlich zu priorisieren, dass erkennbar
wird, dass die vorgeschlagenen Zielzustdnde auch tatséchlich zeitgerecht finanziert und realisiert
werden konnen. Dabei wird ein insgesamt kundenorientiertes Netz zur Verfigung stehen. Fir in
absehbarer Zeit nicht finanzierbare BVWP-Projekte und notwendige Engpassbeseitigungen werden

mogliche ErsatzmaRnahmen aufgezeigt.

Praktische Umsetzung: Die Totalsanierung der linken Rheinstrecke

Die inzwischen erfolgreich abgeschlossene Totalsanierung der linken Rheinstrecke ist ein Beispiel fur
eine hochkomplexe ErhaltungsmafRnahme einer bestehenden Strecke. Die hochfrequentierte Strecke
mit einem Fahrgastaufkommen von bis zu 3.000 Personen/Stunde im Abschnitt Kéln—-Koblenz sowie
bis zu 1.500 Personen/Stunde im Abschnitt Koblenz—Mainz zahlt seit jeher zu den wichtigsten Nord-
Sid-Verbindungen im Bestandsnetz. Jede Stdérung und jeder bauliche Eingriff hat hier gravierende
Auswirkungen auch Uber den Trassenkorridor hinaus. Unter diesen Bedingungen galt es, die dringend
erforderliche umfassende Sanierung durchzufiihren, um die Verfiigbarkeit der Anlagen zu erhalten
und die Leistungsfahigkeit der Strecke zu steigern. Um Reisequalitat, Punktlichkeit und

Zuverlassigkeit langfristig zu sichern, wurde ein umfangreiches MalBnhahmenpaket mit einem
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Investitionsvolumen von rund 80 Millionen Euro durchgefiihrt: Neben der Sanierung des Oberbaus
wurden die Leit- und Sicherungstechnik erneuert und zahlreiche Bauwerke Instand gesetzt. Das
Gesamtprojekt gliederte sich in 137 Einzelmalinahmen. Insgesamt wurden dabei ca. 100 km Gleis
verlegt, 165.000 Schwellen und 80 Weichen erneuert sowie rund 25 000 Tonnen Schotter

eingebracht.

Die ursprungliche Planung sah die Realisierung der Maflinahmen ab Januar 2003 unter dem
Jsollendem Rad“ vor mit teilweise massiven Behinderungen des Bahnbetriebes. Im Mai 2003 fiel dann
die Entscheidung, nach Abschluss der begonnenen 59 MaRnahmen die restlichen 78 MalRnahmen
nach vier Monaten Pause durch eine Totalsperrung/Teilsperrung im Oktober und November 2003
abzuwickeln. Betriebliche Vorbereitungszeit betrug drei Monate als Vorlauf flr Erstellung des
Ersatzfahrplans. Wahrend der Bauzeit erfolgte eine abschnittsweise Sperrung: Mainz—Koblenz (6.10.
bis 2.11.03) und Koblenz—KdIn (2.11. bis 28.11.03) mit der Durchfahrt ausgewahlter Zige, im
Sudabschnitt teilweise auch tagstber mit Vollsperrungen; nachts (zwischen 21:00 und 5:00 Uhr)
sowie an Wochenende komplette Sperrung einzelner Streckenabschnitte mit Schienenersatzverkehr
(SEV) durch Einsatz von Bussen. Der SEV fuhr weitgehend im Halb-Stunden-Takt, wobei 24
Fahrplanwechsel die Anpassung an den Bauverlauf gewahrleisteten. So fuhren beispielsweise im
Abschnitt Remagen—Andernach an Wochenenden zwei Gelenkbusse taglich 42 Fahrten je Richtung.

Der Fernverkehr wurde Uber die rechte Rheinseite umgeleitet.

Die Erfahrungen aus der Abwicklung nach dem Konzept mit Total-/Teilsperrung am linken Rhein

lassen sich wie folgt zusammenfassen:

baulich / baubetriebliche Vorteile

héhere Ausfihrungsqualitat durch erleichterte Bedingungen maoglich

Durchfuhrung von erforderlichen Instandhaltungsarbeiten im Zuge der Totalsperrung mit
geringeren Kosten (z. B. fur Sicherungsleistungen)

Erleichterung der Stoffzufuhr durch Inanspruchnahme des Nachbargleises
Ver-/Entsorgung nur durch DB Cargo statt per LkW

vereinfachtes Bauverfahren bei Sperrung des Nachbargleises (Bauzeitverkiirzung)
planmaRige Fertigstellung der MaRnahme im Schutze der Teilsperrung

Kosten der UmbaumafRnahmen bei Gesamtdurchfliihrung etwa 1/3 unter Einzelbauvorhaben

Kundenvorteile:

Einschrankungen des Reisekomforts flir einen mdglichst kurzen Zeitraum

umfassende und rechtzeitige Information der Fahrgaste iiber Anderungen -> wenig Beschwerden
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Nachteile der Total-/Teilsperrung

mdglicherweise Instandhaltungsarbeiten bis zum verspateten Baubeginn notwendig

(z. B. Einzelfehlerbeseitigung bei Schienen oder Weichengrofiteilen)

evtl. Beseitigung noch nicht abgeschriebener Anlagen

evtl. zusatzliche Kosten durch Inanspruchnahme teurerer Entsorgungsunternehmen
auf Betriebsstorungen auf der rechten Rheinseite kann nicht kurzfristig reagiert werden
héherer Abstimmungsbedarf/Logistik flr gleichzeitiges Arbeiten an mehreren Baustellen

begrenzte Verfligbarkeit von Baukapazitaten in der Region

Nahverkehrsprogramme

Eine Sonderrolle bei den Investitionen in die Infrastruktur stellen die Programme fiir die Entwicklung
des Nahverkehrs dar. Mit der Umsetzung der ersten Stufe der Bahnreform und der Griindung der
Deutschen Bahn AG im Januar 1994 erfolgten grundsatzliche Veranderungen bei der Finanzierung
des SPNV. Bis dahin waren die Deutsche Bundesbahn und die Deutsche Reichsbahn fur die
Abwicklung der Schienenverkehre und die Vorhaltung der Schienenwege des Bundes verantwortlich,
und sowohl die Infrastruktur als auch die nicht durch Fahrgasteinnahmen erwirtschafteten
Betriebskosten wurden vom Bund finanziert. Seit 1994 liegt die Verantwortung fir die Durchfihrung
des SPNV in den Hénden der Lander. Der Bund hatte sie dafiir zunéchst mit Haushaltsmitteln
ausgestattet, mit denen Verkehrsleistungen bei der DB AG bestellt werden konnten. Mit der
Regionalisierung des SPNV im Januar 1996 liegt sowohl die Aufgaben- als auch die
Ausgabenverantwortung ausschlie3lich bei den Landern. Der Bund stattet sie dazu mit Mitteln nach
dem Regionalisierungsgesetz aus, die zur Bestellung von Verkehrsleistungen bei
Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) aber auch fir Investitionen (z.B. in neue Fahrzeuge oder

Infrastruktur) verwendet werden sollten.

Im Jahre 1997 betrugen die Regionalisierungsmittel bundesweit ca. 6,1 Milliarden Euro. Sie wurden
zunachst mit dem Umsatzsteuerwachstum dynamisiert und waren bis 2001 bereits auf ca. 6,7
Milliarden Euro angestiegen. Ab 2003 wurde zwischen Bund und L&andern eine jahrliche
Dynamisierung von 1,5 Prozent vereinbart, wodurch die Regionalisierungsmittel bis 2007 auf ca. 7,3
Milliarden Euro ansteigen werden. Die Verteilung der Mittel erfolgt nach einem zwischen den Landern
vereinbarten Schlissel entsprechend des Leistungsumfangs im SPNV (Basisjahr 1993/94). Die

nachste Revision des Gesamtbetrages ist fir 2007 vorgesehen.

Vor der Umsetzung der ersten Stufe der Bahnreform und der Grindung der DB AG hat der Bund die
gesetzlichen Voraussetzungen schaffen, um weiterhin die Investitionen in die Infrastruktur der DB AG
mit Mitteln des Bundes zu finanzieren, damit der im Grundgesetz verankerte Infrastrukturauftrag des
Bundes (§ 87e GG) erflllt wird und volkswirtschaftliche Aufgaben wahrgenommen werden kénnen.
Dies erfolgte mit der Verabschiedung des Bundesschienenwegeausbaugesetzes (BSchwAG), in dem

die Finanzierung von Investitionen sowohl zum Ausbau und zum Ersatz der vorhanden Infrastruktur
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(Bestandsnetz) als auch fur die MalRhahmen nach dem Bundesverkehrswegeplan, die im so

genannten ,Bedarfsplan Schiene” festgelegt sind, geregelt werden.

Der § 8 (2) des BSchwAG regelt, dass 20 Prozent der Bestandsnetzinvestitionen sowie der
Investitionen fir Neu- und Ausbau (BSchwAG § 8 (1)) fur nahverkehrsverbessernde MalRhahmen zu
verwenden sind. Fur die Umsetzung werden sog. Sammelvereinbarungen Nahverkehr (SV 5)

zwischen Bund und Bahn (EIU) abgeschlossen.

Gewilinschte Verbesserungen des Nahverkehrs durch den Besteller (i.d.R. die Lander oder
Aufgabentrager) — z.B. Ausweitung des Verkehrsprogramms, Verklirzung der Reisezeiten, Einflihrung
vertakteter Systeme - bedingen InfrastrukturmalRnahmen die nach BSchwAG § 8 (2) finanziert
werden. Die DB Netz AG realisiert diese MalRhahmen nur, wenn Sie von den damit verbundenen

Risiken und Nachteilen durch die Lander freigestellt wird.

Trotz eines komplexen Abstimmungsverfahrens zwischen den Landern und den EIU und dem
begrenzten Zeitrahmen zur praktischen Umsetzung und der Bewaéltigung aller damit verbundenen
Probleme konnten bisher zahlreiche Malinahmen begonnen bzw. realisiert werden, welche die
Qualitdt des SPNV nachhaltig verbessern. Mit der gesammelten Erfahrung und auf Basis einer
vertrauensvollen Zusammenarbeit zwischen den L&andern und den EIU kann der Prozess weiter
optimiert und das gemeinsame verkehrspolitische Ziel ,Mehr Verkehr auf die Schiene” im SPNV auch

in Zukunft erreicht werden.
Ein Ausblick fir die nachsten zehn Jahre:

Bis 2014 werden die derzeit geplanten und in Abstimmung mit den Landern befindlichen
Nahverkehrsvorhaben abgeschlossen sein. Damit werden wesentliche Voraussetzungen zur
Umsetzung der Nahverkehrskonzepte der Lander geschaffen sein.

Es ist zu erwarten, dass zur Umsetzung des BSchwAG § 8 (2) auch weiterhin Regelungen
zwischen Bund und Bahn getroffen werden (Folgevereinbarung ab 2008) und damit Finanzmittel
zur weiteren Verbesserung der Infrastruktur fiir den Nahverkehr zur Verfliigung stehen.

Die Hohe der Mittel ist abhangig von der Entwicklung der Bundesmittel fur die Eisenbahnen des
Bundes.

Es ist zu erwarten, dass die Lander zukiinftig noch starker die Verbesserung des SPNV auf die
~Hauptmagistralen des SPNV" sowie die ,Haupt- und Mittelzentren im jeweiligen Land"
konzentrierten werden und somit auch weiterhin ein Potential fir Verbesserungen und innovative
SPNV-Produkte (Mehrbestellungen, Geschwindigkeitserhéhungen, Taktverdichtungen) besteht.
Die Starkung des SPNV ist im Konzerninteresse, da auch zukinftig die Verkehrsleistungen im
SPNV uberwiegend von DB Regio erbracht werden.

Die Realisierung neuer Projekte setzt voraus, dass die Lander Gber ausreichende Finanzmittel
(Uberwiegend nach dem Regionalisierungsgesetz) verfigen, um weiterhin Verbesserungen des

SPNV (Mehrbestellungen) finanzieren.
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DB Netz wird die nahverkehrsverbessernden InfrastrukturmaBnahmen auch zukunftig nur
realisieren, wenn durch die Lander die wirtschaftlichen Nachteile ausgeglichen und die damit
verbundenen Risiken abgesichert werden.

Untergeordnete Strecken oder Strecken in ,Flachenlandern®, die nicht Gber die notwendigen
verkehrlichen Potenziale verfiigen, werden vsl. auch zukinftig nicht ausgebaut, da die Lander die
vorhandenen Risiken der Abbestellung gegeniiber der DB Netz AG absichern mussten.

Aus den bisher umgesetzten MaBhahmen entstehen aufgrund der abgeschlossenen Vertrage mit
den Landern selbst im Falle der Abbestellung des Verkehrs jedoch keine finanziellen Risiken

(Haftung des Landes).

Ein weiteres, den Landern fir die Infrastruktur des SPNV zur Verfliigung stehendes Finanzierungs-
instrument ist das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG). Nach diesem werden mit
Baukostenzuschiissen des Bundes und der Lander u. a. Investitionen zur Verbesserung des
offentlichen Nahverkehrs gefordert. Dieses Fnanzierungsinstrument wird im SPNV vorwiegend zum
Bau von S-Bahnen in den Ballungsraumen genutzt. Die Entscheidung Uber die GVFG-Forderung von
OPNV-MaRnahmen  obliegt grundséatzlich dem  jew. Land. S-Bahn-MalRnahmen in
Verdichtungsraumen oder dazugehdrigen Randgebieten mit zuwendungsfahigen Kosten uber 51
Millionen Euro konnen in das GVFG-Bundesprogramm aufgenommen werden, wenn die

erforderlichen Randbedingungen erfiillt sind.

Nach der Definition sind S-Bahnen Stadtschnellbahnen, die dem Personennahverkehr dienen und mit
hierflir besonders ausgelegten Fahrzeugen befahren werden. Sie sind gekennzeichnet durch einen
starren Fahrplan mit dichter Zugfolge, mindestens in einem 20-Minuten-Takt. Unterschieden wird
zudem zwischen reinem S-Bahn-Betrieb auf besonderem Bahnkoérper und S-Bahn-Betrieb im

Mischbetrieb mit Personenfern- und Guterverkehr.

Das heutige Netz hat eine Streckenldnge von insgesamt 2.150 Kilometer, davon 980 Kilometer eigene
Gleise. Jahrlich werden rund 850 Millionen Fahrgaste befordert. Dabei ist Wirtschatftlichkeit bei neuen
Strecken zumindest ausgeglichen; bei VerbesserungsmafBnahmen (Taktverdichtung) zumindest
deutlich besser als heute. Die Auslastung in den S-Bahn-Systemen wachst stéandig, z.B. in Miinchen
von 250.000 Personen/Tag (1972) auf heute rund 720.000 Personen/Tag.

Die Lander haben aktuell bis zum Jahr 2007 MaRnahmen fir eine Netzerganzung um ca. 345
Kilometer bestellt. Der Ausblick bis zum Jahr 2015 sieht eine weitere Erganzung der S-Bahn-Systeme
und die Grundung weiterer S-Bahn-Gesellschaften vor. Durch Systemtrennung sollen sinnvolle und
wirtschaftliche Netzergdnzungen erreicht werden. Die Angebotsqualitdt wird durch die Beseitigung
bestehender Engpasse steigen. Dank moderner Leit- und Sicherungstechnik wird die

Leistungsfahigkeit der Strecken spirbar erhoht.

Seite 10



4, TECHNISCHE Fachgebiet
{ER, UNIVERSITAT EISENBAHNTECHNISCHES thng;stlgme und
Y DARMSTADT KOLLOQUIUM 2004 Bahntechnik

Eisenbahninfrastruktur unter neuen Randbedingungen

ESTW-Programm

Ein weiteres zentrales Sanierungsvorhaben ist die Ablésung der Uber 6.400 alten Stellwerke durch
Elektronische Stellwerke (ESTW). Schon jetzt sind 110 ESTW errichtet worden. Der grof3e Vorteil: Der
Zugverkehr kann schneller durchgeleitet werden. Die Halfte dieser Stellwerke wird bereits nicht mehr
vom Fahrdienstleiter an der Strecke bedient, sondern von entfernten Steuerungszentralen, den sog.
Betriebszentralen (BZ). Insgesamt gibt es sieben solcher hochmodernen Betriebszentralen. Von den
Standorten Berlin, Frankfurt, Duisburg, Hannover, Karlsruhe, Leipzig und Minchen aus disponieren
und steuern sie den Betrieb auf allen wichtigen Fern- und Ballungsstrecken Deutschlands. So regelt
beispielsweise die 2001 in Betrieb genommene Betriebszentrale in Minchen das 6.000 Kilometer

lange Streckennetz Bayerns.

Bis 2020 sollen insgesamt 0 ESTW die alten Stellwerke im Fern- und Ballungsnetz ersetzen. Uber
10 Milliarden Euro wird die Bahn dafir investieren. Die Zielsetzung dieses Programms liegt in erster
Linie in der Verbesserung der Wirtschaftlichkeit. Spurplanoptimierung und der Ersatz abgéngiger
Alttechnik resultiert in weniger Instandhaltungsaufwand und Instandhaltungspersonal. Die
Konzentration der Bedienung in wenigen Steuerungszentralen minimiert zudem den Bedarf an

Bedienpersonal.

Die Automation der Betriebsfiihrung und die Zentralisierung von Disposition und Prozesssteuerung
ermoglicht kinftig die automatische Umsetzung von Dispo-Entscheidungen in Fahrwegeinstellungen
ohne das Mitwirken eines Fahrdienstleiters im Regelbetrieb. Die positiven Effekte: Eine hohere
Betriebsqualitat durch umfassende Steuerung ,aus einer Hand", geringere Investitionen gegeniber
ortlicher Besetzung einzelner Stellwerke und ein deutlich geringerer Personaleinsatz, der lediglich von

betrieblichen Belastungen abhangig ist, nicht jedoch von der Anzahl der Stellwerke definiert wird.

Das neue System ermdglicht beispielsweise die FahrstraBenprifung und -Uberwachung zur
schnelleren Fehlererkennung im Rahmen der ZugstralReneinstellung. Eine schnellere und prazisere
Fehlererkennung durch gezielte und detaillierte Storungsmeldungen ermdglicht kiinftig eine schnellere
Beseitigung und leisten damit einen relevanten Anteil zur Erhohung der Leistungsféahigkeit der

Infrastruktur.

Die Auswirkungen der veranderten Randbedingungen auf die Umsetzung des ESTW -Programms sind
noch nicht abschlieRend untersucht. An der grundsatzlichen Planung einer flachendeckenden
Einflihrung andert dies jedoch nichts. Voraussetzung fiir den Anschluss an die BZ ist immer die

Wirtschaftlichkeit dieser MaBnahme.
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Fazit

Die Strategie ,Netz 21“ wird auch kinftig der ,rote Faden® fir die Erhaltung und Optimierung sowie
Weiterentwicklung einer leistungsfahigen Infrastruktur sein. Die kurz- und sicher auch mittelfristig zu
beriicksichtige Verknappung der Investitionsmittel stellt die grundsatzliche Ausrichtung des
Netzkonzepts nicht in Frage, erfordert hinsichtlich der zeitlichen Realisierung allerdings eine deutliche
Streckung der geplanten MaRBnahmen. Hier gilt es in den kommenden Monaten, eine entsprechende
Priorisierung der Projekte vorzunehmen, die unter den gegebenen Randbedingungen eine neue
Bewertung unter Kosten-/Nutzen-Gesichtspunkten ermdglicht. Dies kann fir die Planungen der

kommenden Jahre durchaus zu deutlichen Verschiebungen fihren.
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