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Die S"~mg, h . d' k' . sc wm 'i el t Im Kon'binierten V k h . d d . 
Straßcnllor- und -nachlauf cin.schl. U hl . er e. r WII vun en Zelt;lmeilen für 
Lkw konkurrenzf1i h· S . ~sc ag Im Termmal nark t>eeinnußI. Soll eine ~um 
den ist e ine en a Ig~ YSl~.mge.schwmtligkeit des Kombinierten Verkehrs erreicht ~er­
In Bild 6 ist die::"; end hoh~re Tr~nsportge5ehwindigkeit aof der Schiene erforderlich. 
bei SOO km Tu. usam~nen ang fur eme Systemgesehwindigkcit des Lk.w Vun SO km/h 

nsportwelte dargen 'l1t W 70 k Ih S . müßle die Transporg h. d. . C •• ur m ystcmgesdlwlndigkeil des Lkw 
zwei Stunden bereits :~,Wln I,gkclt de r Eisenbahn bei gleiChen Verlumo:ci ten lIun ,·cweils 

r oppe t werden. 
Gerade im KV gill es die na h . l" 
bisher auszuschöpfen ~m Vor ,'"WCI5,.ICh vurhandenen I nnovatiunspol~-nti3k: stiirkcr als 

. ' enl le Verloslz ,· t , •• . , höfen (Termmals) sowie im St ß Cl en Un " osten m en Umsehbgbahn-
'3 enllor- und ·na<.:hbuf 7.U senken. Di<.: hi<.:rfü r erfu rtler-
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lichen lcchnisch.m Komponenten :sind vorhanden; sie mlisscn nur sinnvoll kombiniert 
und ausgebaut werden. 

Zum Encrgicv<:rbnuch und -bedarf der Eisenbahn mögen hier zwei k\lnc Feststellungen 
genügen, die wiederum im Vergleich ZII den Konkurrenz'Verkehrsmitteln gctloffen wer­
den: 

Schiencnfahruuge haben einen wesentlich geringeren Ro!lwidersund (Suhln.d auf 
Slahlschienc:) als Krafdahrzcugc, bei denen der Gummiteifcn auf der Fahrbahn eine 
größere W:ilkarl>eit leinen muß. Deshalb hat die Dahn für die gleiche Transportle i­
stung je nach V",rkchrsart einen um )0 - SO " gcring<'lcn lincrgicb<:duf. 
Viel cnuch~idendcr ~ls die Hilan:r. des Energiebcdarfs ist jedoch die TaU3che, d16 
die Eisenbahn mit Strom fahren kann und 't. ll. in der llundesrepublik ihre ",eiuus 
größte T ranspon lciSiung von rd. 85 !:. mit elek trischer Zugförderung erbringt. Die 
Bahn ist damit fan lIolls~nd ig unabhangig ~"On der Primirenergie Erdöl, wihrend 
alle anderen Vcrkehrsmiucl praktiseh zu 100 " hiervon abhängig sind. 

Hierin li~gt ein Systemvoneil der Ihd/Schiene-Technik, dcr für die wei lere Zukunft 
(nach dem Jahr 2(00) nicht hoch genug cingeschiitzl werden kann. Niemand lIermag 
heUle 1I0f3.USZUS3gen, wie in 30 _ so Jahren die Situnion auf dem Mineralölm.trkt sein 
wird - ob z.ll. das dann eilt! . knapp gewordene Minet3Wl 1I0r allem als Treibstoff für 
den interkontinentalen l.uftve rkehr dringend bcnöligt wird und jed~ Substitutionsmög­
lichkeit des Erdöls bei anderen Verkehrsmitteln ausgenutzt werden muß. In Westeuropa 
können jedenfalls schon heUle die Züge 110m l'olukreis in Skandinavien bis nach Sitilien 
bst durchgehend elektrisch fahren. 

Als letzter Innova lionsbereieh sei die Signal technik mit ih ren AUlomatisierungsmögLich-



." 
keiten erwähnt, die bei der Eisenbahn heute so hoch entwickelt ist, daß ein wdtestgehend 
unfallfreier I'ahrbc t ricu möglich ist. Die hin und wieder " uftretenden Unfälle sind ent­
weder auf noch vorhandene veraltete technische Anlagen uder auf mcns<:hlichcs VerS"!:"n 
zuliickzuführcn, das auch bei höchster tedm ischer Perfektion nicht vollkommen auszu­
schließen ist - wenn die Kosten für die Sichcrungseindchtllngcn nicht in unwirtschaft­
liche !löhc getrieben w~Tdcn sollen. 

Das größte hmovationspotcmial der Eis<:nlJahwSignaltcchnik liegt in der Automatisier­
barkeit der Uetricbsabwi<:klung. Hier $ind die tcclmisch-wirtschaftlichcn Grenzen noch 
langst nicht ausgeschöpft. Da jede spurgcfühnc Fahrbcwcgung bei der lilhn nach Ort 
und zeit, d. h. durch vurg~"gd><.:nen rahrw~'g und Fahrplan exakt definiert ist, sind die 
te<:hnischen Itandbed ingungen für d ie Automatisierung einer Eisenbahnfahrt sehr viel 
einfacher zu beherrschen als etwa die kUrlIpliz ienen lkwegungsabliufe in der Wel traum­
fahn - und dies mit wesentlich geringeren Kosten. Alle dafür erfonkrlichen technischen 
Komponenten sind heute bereits vo rhanden. 

Absehli<:ßcnd soll ein Ausblick auf den grenzübersehrd tenden in tcrnatiunakn Verkeh r 
in Westeutopa gegeben werden. I lier werden Z.Zt. intenSive Oberk gungen u nd PlanuJ1' 
gen für eine lleschleuJ1igung des Eisenbahnverkc:hrs angestel lt. Ein ll1ick auf die Karte 
in Bild 7 läßt erkennen, daß F rank....,ieh und Deut5<:hbnd inzwischen eine führende 
Rolle eingenummen haben, nicht zulctu auch wegen ih rer zentralen geografischen Lage. 

Die großen Infrastrukturmaßnahmen 
in der Ilundesrepublik mit der Realisierung des Ilundesverkehrswcgeplanes, 
in Frankreich mit dem Bau weitere r TGV·Strccken nach SüJwd;ten unJ Norden, 
und schließlich der von Großbr itannien und Frankreich Anfang 1986 beschlossene 
Bau uC$ Kanaltunnds für eine zweigleisige Eisenbahnslreeke 

sowie außerdem 
in Österreich die Verbindung Salz l.> urg - Wien, 

- in de r Schweiz das Konzept ,,!lahn 2000" und 
- in Italien d ie Neubaustre<:ke Rom - Florenz 

eröffnen für die 150 Jahre alte "eiserne ßahn" Perspektiven und Entwicklungspotentiait, 
die das Schlagwort Vun der "Renaissance der Eisenbahn" im Personen- ebensO wie im 
Güterverkehr in wenigen J ahren du rchaus zUr europäischen Wirklichkeit werden lassen 
können. 

Die teehni~ehcn Mögl!<:hktiten. für die Realisierung sind, wie vorstehend aufgezeig t, ge­
geben. DIe ökonomIschen Möglichkeiten müßten bei Zusammenfassung Jer bei den 
Partnetländern vorhandenen wirtschaftlichen Potentiale eigentlich auch geKhaffen wer­
den können. 

Die wichtigste VOfa~ssctzung für einen modernen Eisenbahnverkehr der Zukunft ist aUer­
Jings dcr g!:meinsame politische Wille innerhalb de r EG-Staa teJ1. Auf einer Veranstaltung 
de~ Europal$<:hen Konferenz der Verkehrsministe r (CEMT) über den "Ho<:hges<:hwindig­
keltsverkehr auf d.e~ Schienen Euro(Jas" anlaßlieh der Hannover-Messe am 13. 4 . 1986 hat 
BundC$verkebrsml~ISter 0,. Dollinger diesen l' .;!i t ischell Willen sehr engagiert zum AuS­
J~<:k gebracht. S'-' besteht berechtigte Hoffnung für einen modernen und attrak tiven 
EIsenbahnverkehr tn Deutschland und in Europa. Das Innovat ionspotemial hierfür in 
jedenfalls in ausre ichendem Maße vurhanden. 
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Bild 7 

Th •• wo ooat.nuing system .",il>ut •• of UIC r .. jlw~y$ aJ~ ,he tr.ekguiuing anu the Iow rolling 'c­
si.nnee of lI,e ,-.,hicio$. 11011, charaetcrisücs del~,n,;n~ the $l>i ... ~le anu cconomic actionflelu$of thi< 
rn.an. of com municatiotl. Thc \).cl' resu ll$ a,~ n:ach.u on poi n l' IO'poinl~"'itc with a big volurnc 
of gOO<Ji trame. typiully with ~ornpl<tc t"in· lo.ds in the freighl·traffk. Uowevcr, 10 org~"i.~ th~ 
collcction and uelivery .w:",i~ in th( .. gion in an «onomic way is haully possiblc. Thc ~hancc for 
fo"h~r innova.;on in railway t~~h n ics is given hy high ","ning spttu. Im,]l ooru;umption of power 
and th<: au tomation of .he ope rating. 11~,e .re still t.~hnic,] r~s<:rvs, the 150 yur oW railway . ... b l~ 
'0 C" 'n impomnt ,oJe in .he field of " ""sport in mod~m politic.:d e"""o",y, 


