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aris, London, Briissel, Rom,

Frankfurt — die durchlassigen

Grenzen des Schengener Ab-

kommens und die einheitliche
Wahrung lassen die Metropolen in
Euro-Land zusammenricken. Kein
Zweifel: Die EU ist in Bewegung.
Meist allerdings im Auto oder im Flug-
zeug: Wer Freunde oder Geschéfts-
partner in den Grof3stédten treffen will,
reist noch viel zu selten mit der Bahn
dorthin. Dass diese 6kologisch korrekt
ist, lasst viele kalt. ,,Wir kdnnen nur
mehr Passagiere fiir die Schiene ge-
winnen, wenn wir endlich effiziente
Verbindungen zwischen den europai-
schen Metropolenanbieten®, sagt Kaa-
re Vagner, bis vor kurzem Président des
Verbands der Europdischen Eisen-
bahnindustrie Unife.

Hierbei setzen die Bahnen zum ei-
nen auf neue Zugtechnologien wie
etwa den ICT oder den TGV Pen-
dulaire. ,,Diese Ziige verbinden die
Vorteile der Hochgeschwindigkeits-
antriebe und der Neigetechnik®, er-
lautert Philippe Roumeguere, Chef
des Internationalen Eisenbahnver-
bands UIC. Weil er sich wie ein Mo-
torradfahrer in die Kurve legt, kann
der ICT auf bestehenden kurvenrei-
chen Strecken rasanter fahren (siehe
Grafik). Damit wird nicht nur Fahr-
zeit eingespart, sondern auch viele
Hundert Millionen Euro, die neue,
begradigte Hochgeschwindigkeits-
trassen verschlingen wirden. Ange-
nehmer Nebeneffekt fur den Passa-
gier: In den Kurven fliegt die Cola-
Dose nicht mehr vom Tablett.

Dieersten ICTs werden ab 30. Mai
zwischen Stuttgart und Zirich ver-
kehren, weitere Zige sollen auf
den Routen Saarbriicken-Dresden,
Frankfurt-Minchen sowie Min-
chen-Berlin folgen. Auch Frankreich
und die Schweiz wollen demnéchst
sich neigende Raser auf die Schiene
bringen. Mindestens ebenso wichtig
wie pfeilschnelle und komfortable
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Hochgeschwindigkeitsstrecken

fiir mehr als 200 Stundenkilometer
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Raser zwischen
Metropolen

Mit einem grenziberschreitenden Hochgeschwindigkeits-
Schienennetz und NEUEN ZUG-TECHNOLOGIEN
wollen Europas Bahnen moderne Mobilitat anbieten

Zuge ist aber auch die Vernetzung
der bislang nationalen Eisenbahn-
Rennstrecken. Waren die Anfange
noch prestigetrachtiges Stiickwerk —
wie bei der Unterquerung des Ar-
melkanals —, so sind die Konturen
des viel beschworenen ,europdi-
schen Netzes* jetzt allmdhlich er-
kennbar. Né&chstes Jahr wird man
fur die Strecke Frankfurt—Paris tber
KdéIn und Brussel nur noch vier-
einhalb Stunden brauchen. Ab 2005
soll Amsterdam von der Main-Me-
tropole nur noch drei Stunden ent-
fernt sein.

Damit rlicken selbst Ziele in un-
glaubliche Néhe, die per Bahn bisher
nur fur Studenten mit langen Semes-
terferien in Frage kamen. Die Stre-
cke Frankfurt-Barcelona, derzeit nur
in zermurbenden 19 Stunden zu be-
waltigen, soll der kinftige TGV-
Rhein-Rhéne in gut sieben Stunden
schaffen (siehe Karte).

Dass ein fixer Zugverkehr tiber die
Grenzen hinweg lange Zeit eine Uto-
pie war, hat handfeste Grinde. Das
europdische Schienennetz ist noch
immer ein technischer Flickentep-
pich. Noch bis in die Siebziger wur-
den in Europa weitere inkompatible

ZUR SACHE

ie dritte Generation der ICEsum-

fasst den ICT mit Neigetechnik
(siehe Grafik) und ein Modell mit kon-
ventionellem Fahrwerk, den ICE3. In
beiden Zligen sind die Triebwerke erst-
mals vollstandig unter den FiRen der
Passagiere verstaut: Die Antriebskraft
steckt nicht mehr nur im vorderen
Triebwagen, sondern wird tiber den Un-
terbau des gesamten Zuges verteilt. \or-
teil: Die neuen ICE-Typen schaffen nun
Steigungen von 4 Prozent. Das macht
den Streckenneubau weniger aufwen-
dig, denn es miissen weniger Tunnel und
Grében durch Berge geschnitten wer-
den. Die Passagiere kdnnen dank der
neuen Konstruktion direkt ins Cockpit
und dem Lokfthrer Gber die Schulter
schauen. Der ICE3 soll ab Mai 2000
eingesetzt werden.

Stromsysteme eingefiihrt. Und wéh-
rend die Franzosen 1981 den TGV
herausbrachten, werkelten die Deut-
schen weiter mit dem Transrapid an
einem ganz anderen technischen
Konzept herum. Der ICE kam erst
zehn Jahre spéter auf der Strecke
Hannover-Wirzburg.

ach wie vor sind die natio-

nalen Stromsysteme un-

einheitlich: Inden Nieder-

landen wird mit 1500 Volt,
in Frankreich mit 25 000 Volt gearbei-
tet, in Deutschland oder Belgien ist die
Spannung wieder ganz anders. Und
auch die Signalsysteme unterscheiden
sich, so dass bislang an den Grenzen
die Lokflhrer ausgewechselt werden
mussten. Man stelle sich vor, Flug-
zeuge missten an der Grenze zwi-
schenlanden und das Piloten-Team
auswechseln!

Diese ,,Interoperabilitats-Lucken*,
wie es im Bahner-Jargon heif3t, sind
inzwischen behoben. So lassen sich
neue Ziige wie der zwischen Parisund
Kéln verkehrende Thalys —eine Ab-
wandlung des franzésischen TGV -
auf die jeweils landesiiblichen Strom-
systeme umschalten. ,,Das ist immer

noch billiger als europaweit ein ein-
heitliches System einzufiihren®, sagt
Roumegueére.

In diesem Jahr wird auf drei Stre-
cken erstmals das neue euopdische
Zugkontrollsystem ERTMS einge-
fuhrt. Basierend auf dem weltweit
verbreiteten Mobilfunk-Standard
GSM, funken Lok und Kontroll-
Tower einander standig die aktuellen
Streckendaten zu. Die nationalen
Warnsignale haben dann ausgedient.

Der Grund fir die spéte Standar-
disierung ist die einstige militarische
Bedeutung der europdischen Eisen-
bahnsysteme. Denn die sollten eige-
ne Truppen an die Grenzen bringen,
aber fiir gegnerische Ziige unpas-
sierbar sein. Drastischste Beispiele
sind das spanische und das russische
Bahnnetz, die noch heute andere
Spurweiten haben als Resteuropa.

Wahrend die Bahnen so als wohl-
gendhrte Staatsburokratien vor allem
ihr eigenes Reich im Blick hatten, leg-
te der Verkehr auf der StralRe und in
der Luftenorm zu. Knapp zwei Drit-
tel aller Wegekilometer in Deutsch-
land wurden 1996 im Auto zuriickge-
legt, knapp ein Fiinftel im Flugzeug.
Auf die Bahn entfielen dagegen nur
kiimmerliche 5,5 Prozent. Dabei ist
sie nicht nur sauberer. ,,Der Schie-
nenverkehr benétigt 40 Prozent we-
niger Flache als der StralRenverkehr
und nur ein Drittel der Energie des
Luftverkehrs”, sagt André Navarri,
Président des TGV-Herstellers Als-
tom Transport.

Die spate Aufholjagd der Bahnen
auf den langen Distanzen tragt im-
merhin erste Friichte: Der Eurostar,
1994 gestartet, hat inzwischen auf der
Strecke Paris—-London einen Markt-
anteil von 60 Prozent im gesamten
Passagieraufkommen in der Luft und
auf der Schiene im. Ebenso erfolg-
reich ist der seit 1996 fahrende Tha-
lys im Raum Paris—Amsterdam— KalIn.

Schon 1991 behauptete der Berli-
ner Verkehrsexperte Hans-Georg
Ungefug, die Bahn kénne dem Flug-
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verkehr massiv Kunden abnehmen.
Seine vor einigen Monaten veroffent-
lichte Studie ,,Umstieg vom Flug zum
Zug*“ zeigt jetzt sogar: Auf viel bereis-
ten Routen wie Hannover—Frankfurt,
Berlin-Hamburg oder Frankfurt—
Diusseldorf, deren Reisezeit unter
drei Stunden liegt, wandern die Kun-
den zur Bahn ab. Auf acht solchen
Strecken ging der Flugverkehr zwi-
schen 1991 und 1998 um insgesamt
fast 42 Prozent zurlick. Sein Fazit:
,.Bei Reisezeiten bis zu drei Stunden
steigen die Leute auf die Bahn um.“

In diesem Drei-Stunden-Radius
liegt denn auch die groRe Chance des
europaischen Hochgeschwindigkeits-
netzes. Bei Reisegeschwindigkeiten
von 200 bis 250 Stundenkilometern
gibt es zwischen den eng benachbar-
ten EU-Metropolen nicht viele Ver-
bindungen, auf denen das Flugzeug
konkurrenzlos bleiben muss.

Doch der Geschwindigkeitsrausch
hat Grenzen. ,,Will man das Spitzen-
tempo von 300 Stundenkilometern
um 20 Prozent steigern, muss das
Zug-Triebwerk 80 Prozent mehr
Leistung bringen“, sagt Gerhard
Kratz, Berater im Bereich Hochge-
schwindigkeitstechnik flir den Loko-
motivenbauer Adtranz. Folge: Loks
und damit die Zige werden viel
schwerer. Aber auch der Zeitgewinn
ist marginal: ,,Wenn Sie 350 statt 300
Stundenkilometer fahren, gewinnen
sie zwischen Frankfurt und Kéln etwa
fiinf Minuten“, rechnet Lopez Pita,
Verkehrsexperte an der Polytechni-
schen Universitat von Katalonien, vor.

Hier wird schnell die Krux von an-
deren Schnellverbindungen wie dem
radlosen Transrapid offensichtlich.
Auf einer Strecke wie Hamburg-Ber-
lin kann der seine Vorteile gegenliber
einem ICE nichtausfahren, erst recht
nicht, wenn er in Schwerin Zwischen-
stopp einlegen muss. Dabei kostet die
Transrapid-Trasse etwa sechs- bis
zehnmal mehr als der Streckenaus-
bau, der fur eine optimale ICE-Nut-
zung nétig ware. So paradox es klin-

D

ie Neigetechnik, die jetzt im neuen ICT
verwendet wird, wurde 1988 von Fiat
Ferroviaria als ,,Pendolino“ auf den Markt ge-
bracht. Mittels Hydraulikpumpen kénnen die
Wagons um bis zu 8 Grad in die Kurve geneigt
werden.
ner Kurve nur rund ein Drittel der Fliehkraft,
die in einem herkdmmlichen Zug auf sie wir-
ken wiirde.

Wahrend die alten 1CEs eine Kurve mit ei-
nem Radius von 1600 Metern nur mit hdchs-
tens 195 Stundenkilometern durchfahren, kann
der ICT mit 230 hindurchbrausen. Auf her-
kdmmlichen Strecken verkiirzt sich dadurch die
Fahrzeit um etwa 10 bis 20 Prozent. So ist der
ICT der optimale Hochgeschwindigkeitszug in
Mittelgebirgslandschaften, wo ,,normale ICEs
Tunnel und Briicken brauchen. Auch in Spa-
nien und Skandinavien werden bereits schnel-
le Neigetechnik-Zige eingesetzt.

Inzwischen gibt es auch Neigetechnik-Syste-
me, die die Lage des Wagenkastens elektrome-
chanisch und nicht hydraulisch regulieren.

Dadurch spiiren die Passagiere in ei-

Die Fahrgestelle sind mit den Wagenkasten
beweglich Gber eine Pendelvorrichtung
verbunden. Dadurch kénnen sie sich neigen
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gen mag: Im dicht besiedelten Euro-
pa hétte der Transrapid seine besten
Chancen auf langen Nonstop-Rou-
ten. Etwa zwischen Minchen und
Hamburg oder Berlin und Paris, wo
ICE, TGV immer mehr als drei
Stunden brauchen.

dhrend auch die
Schrdder-Regierung
nicht von dem tech-
nischen Renom-
mierprojekt lassen will, beobachten
die Europder das deutsche Transra-
pid-Experiment mit bestenfalls
freundlicher Nachsicht. ,,Das Pro-
blem ist, dass solche Magnetbahnen
mit dem klassischen Schienennetz
nicht kompatibel sind, Hochge-
schwindigkeitsziige aber wohl“, sagt
UIC-Chef Philippe Roumeguére.
Aber auch das Hochgeschwindig-
keitsnetz verschlingt enorme Gelder.
So kostet ein Kilometer ICE-Trasse
im Neubau rund 10 Millionen Mark
(5,1 Mio. =), ein herkdmmlicher Stre-
ckenkilometer, durch Kurvenbegradi-
gung oder neuen Gleisunterbau ICE-
fahigausgebaut, immerhin noch rund
1 Million Mark (510 000 =). Von der
EU ist dabei in den kommenden Jah-
ren nichtviel zu erwarten: Nur 5 Mil-
liarden Mark (2,56 Mrd. @) sind dort
fiir den weiteren Ausbau des gesam-
ten européischen Netzes vorgesehen.
Ob der Schienenverkehr in Europa
eine grofRe Zukunft hat, hangt aber
nicht nur von neuen Ziigen oder eu-
ropéischen Hochgeschwindigkeits-
trassen ab. Entscheidend ist, dass die
Bahnen beginnen, den Reisenden
ihren Transport als eine komplette
Dienstleistung von Tur zu Tur zu ver-
kaufen: ,,Die Kunden wollen eine
nahtlose Reise”, weil auch Roume-
gueére. Doch bislang verlieren die noch
héufig die Zeit, die sie auf einer Hoch-
geschwindigkeitsstrecke eingespart
haben, beim Umsteigen in den Re-
gionalzug oder die S-Bahn des Grof3-
raumverkehrs. Deren Taktzeiten
mussten mit denen von ICE-und IC-
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Die Hydraulikzylinder werden aiber Ol-

druckpumpen gesteuert

(|

Fahrt der Zug in eine Kurve, bestimmt ein
Kreiselmessgerat, wie eng die Kurve ist. Da-
raus und aus der Zuggeschwindigkeit errech-
net der Bordcomputer den optimalen Kurven-
Neigungswinkel des Zuges. Die Hydraulikzy-

linder werden dann an der Innenseite ge-
staucht, an der Aufenseite auseinander
geschoben: Der Wagenkasten neigt sich

Strecken optimal abgestimmtwerden:
Dann schafft man ,,Punkt-zu-Punkt-
Verbindungen, die vom Auto nicht
mehr unterboten werden kdénnen*,
sagt Karl Otto Schallabéck, Ver-
kehrsexperte am Wuppertal-Ins-
titut fur Klima, Umwelt und Energie.

Dass man so selbst in entlegenen
Gegenden Menschen zuriick in die
Bahn bekommt, zeigt das Beispiel der
»Schénbuchbahn® in Baden-Wiirt-
temberg. Seit die bis 1996 stillgeleg-
te Strecke von einer Privatgesellschaft
wieder er6ffnet und minutengenau
ans Stuttgarter S-Bahnnetz ange-
schlossen wurde, sind zahlreiche
Pendler auf die Bahn umgestiegen.
Da erscheint es nur logisch, dieses
Prinzip auch auf die groReren Stre-
ckennetze anzuwenden.

Bleibt ein Punkt, der spatestens seit
dem fir die Deutsche Bahn vernich-
tenden Gutachten tber die ICE-Ka-
tastrophe von Eschede heif? debat-
tiert wird: Wie sicher sind Hochge-
schwindigkeitsziige? Insgesamt acht
Stérungsmeldungen waren tiber den
Ungliickszug eingegangen —und von
den Prifern ignoriert worden. Die
Materialermiidung in einem ver-
schlissenen Radreifen brachte dann
im vergangenen Sommer 101 Men-
schen den Tod.

Zwar sollen die umstrittenen Rad-
reifen fortan nicht mehr eingesetzt
werden. Alle ICEs, auch die neue Ge-
neration, sollen mit Vollradern — aus
einem Stiick — fahren. Doch ist auch
das Debakel der Neigetechnik-Regio-
nalziige aus dem vergangenen Som-
mer noch gut in Erinnerung. Das
Eisenbahnbundesamt hat die Kipp-
Bahnen aus dem Verkehr gezogen,
nachdem bei einigen Ziigen defekte
Federungen die Wagenkésten be-
drohlich hinund her schaukeln lieRen,
und hat sie bislang nicht wieder frei-
gegeben. Aber auch hier sieht man
sich bei der Bahn gewappnet: ,,Der
ICT fahrt mit der Neigetechnik von
Fiat“, sagt Bahnsprecher Katz, ,,die ist
seit Jahren in Italien erprobt.”




