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VORWORT

Die Europdische Union hat sich verpflichtet, den Waren- und Personenverkehr sicherer, leis-
tungsfahiger und umweltfreundlicher zu machen, und dies vor allem vor dem Hintergrund
des sozialen und territorialen Zusammenhalts sowie der Wirtschaftsdynamik. Was die Mobilitat
von morgen betrifft, erwarte ich von einem Verkehrswesen, nahe an den Bedrfnissen der
Reisenden, schnell, intelligent und frei von gro3en Umweltbeeintrachtigungen zu sein. Die
Ausbreitung des Hochgeschwindigkeitsbahnverkehrs konkretisiert diese Zukunftsvorstellung,
eine Vorstellung, die dank der gemeinsamen Anstrengungen der Mitgliedstaaten, industriel-
len Partner und finanzieller Unterstitzung der EU schon heute Wirklichkeit wird.

Mehrere europdische Wirtschafts- und Kulturzentren sind schon mit Geschwindigkeiten von
mehr als 300 km/h verbunden, z. B. London, Paris, Brissel, Frankfurt, Amsterdam, Barcelona,
Madrid, Rom, Mailand usw., und der Ausbau der Gbrigen Verbindungen bleibt eine Prioritét,
die im Mittelpunkt mehrerer europdischer Programme wie der Politik des transeuropdischen
Verkehrsnetzes (TEN-V) steht. Die Realisierung dieser Vorhaben wird der EU und ihren Burgern ermdéglichen, bald Uber ein wahres
Hochgeschwindigkeitsbahnnetz zu verfligen, und folglich den Bahnreisenden erlauben, maglichst bequem und sicher zu reisen
und gleichzeitig ihren 6kologischen FuBBabdruck zu verkleinern.

Dieser Erfolg bestatigt auch unsere auf3erordentliche Innovationskapazitat, wettbewerbsfahige und interoperable Systeme aus-
zuarbeiten — authentische technologische Spitzenleistungen — welche die Fortentwicklung unserer Wirtschaft unterstitzen.
Know-how, Fachwissen und Innovation gehéren zu den Bastionen der européaischen Wettbewerbsfahigkeit, und ich freue mich
Uber die neuen Markte, die sich unseren exportorientierten Unternehmen erschlieen. Die Anwendung européischer Normen
auf die Einfuhrung des Hochgeschwindigkeitsbahnverkehrs in China, Lateinamerika, USA oder Marokko belohnt das européische
Guteniveau und kennzeichnet den Beginn einer neuen Ara fiir das Verkehrswesen und eine nachhaltige Mobilitat.

Siim Kallas /
Vizeprasident der Europdischen Kommission,
zustandig fiir Mobilitat und Verkehr
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1 EINFUHRUNG

Die Strecken fiir den Hochgeschwindigkeitsverkehr (HGV-Stre-
cken) bieten den européischen Burgern eine sichere, schnelle,
komfortable und okologische Art zu reisen. Man spricht von
Hochgeschwindigkeit (HG), wenn ein Zug auf ausgebauten kon-
ventionellen Strecken 200 km/h und auf neuen, speziell fir den
Hochgeschwindigkeitsverkehr geschaffenen Strecken 250 km/h
Uberschreitet. Die Zlge, die heute auf den neuesten Strecken
verkehren, kénnen eine Geschwindigkeit von 360 km/h errei-
chen, wéhrend die auf den ausgebauten konventionellen
Strecken fahrenden Zuge auf bis zu 250 km/h kommen.

Die HGV-Strecken sind eine echte Revolution in Sachen nach-
haltiger Mobilitdt. Mit ihnen konnten die Fahrzeiten zwischen
den groen europdischen Stadten betrdchtlich verkirzt und
die Taktfrequenzen erhdht werden. Diese Spitzeninfrastrukturen
veranschaulichen die immense technologische Innovations-
kapazitdt der EU und die Vitalitat der europdischen Industrie,
die standig neue Systeme entwickelt, insbesondere fur das
rollende Material. Dank der kirzeren Reisedauer auf den
HGV-Strecken, dem hohen Komfortniveau fir die Reisenden
und der geringen Umweltbelastung ist der Schienenverkehr
gleichzeitig Konkurrenz und Ergdnzung zum Stral3en- und
Flugverkehr. Damit trdagt er zu einer tragféhigen Mobilitat
auf europdischer Ebene bei.

Die Entwicklung des Hochgeschwindigkeitsverkehrs nimmt
ihren Aufschwung nach der Olkrise des Jahres 1974. Mehrere
europdische Lander fassen ins Auge, angesichts der Abhdngig-
keit bei der Energieversorgung und den sich daraus ergeben-
den Bedrohungen der Mobilitdt ein neues und schnelles

Transportmittel auf die Rader zu stellen, das sparsam im Ver-
brauch fossiler Energietrager ist. Italien weiht mit der Stre-
cke,Direttissima” als erstes europdische Land eine HGV-Strecke
ein, die von 1977 an Florenz mit Rom verbindet, aber weite
Verbreitung findet die neue Technik vor allem in Frankreich, wo
der erste Hochgeschwindigkeitszug (TGV), damals mit dem
Beinamen ,Concorde sur Rail” (Concorde auf Schienen) ver-
sehen, im September 1981 zwischen Paris und Lyon in Betrieb
genommen wird. Deutschland l&sst sich Anfang der 90er Jahre
mit dem Intercity-Express (ICE) auf das Abenteuer ,Hochge-
schwindigkeit” ein, knapp gefolgt von Spanien, das seinen Alta
Velocidad Espanola (AVE) von 1992 an betreibt. Ende des Jahres
2009 zéhlt Europa 6 214 km an Hochgeschwindigkeitsstrecken,
auf denen Zuge mit mehr als 250 km/h verkehren kénnen.

Zurzeit gelten verschiedene technische Normen im europaischen
HGV-Streckennetz, was bedeutende Mehrkosten verursacht.
Das enorme Mobilitdtspotenzial der HGV-Strecken ist noch nicht
auf dem gesamten Kontinent ausgeschopft. Die Europdische
Union fordert deshalb die Einrichtung eines paneuropdischen
HGV-Streckennetzes. Dazu fuhrt sie fur alle Mitgliedstaaten
gemeinsame technische Normen und Qualitdtsstandards ein.
Sie betreut auch die Entwicklung und Umsetzung standardi-
sierter Instrumente wie des Europdischen Schienenverkehrs-
leitsystems (ERTMS — European Rail Traffic Management
System). Die Ausfiihrung obliegt der Europdischen Eisenbahn-
agentur (ERA — European Railway Agency), deren zentrale Auf-
gabe die Integration der europdischen Bahnnetze in Form einer
hoheren Sicherheit der Zige und einer nahtlosen, direkten
Grenziiberquerung innerhalb der EU darstellt.



2 DAS HOCHGESCHWINDIGKEITSBAHNNETZ
UND DIE BURGER

2.1 Ein echtes europadisches Netz entsteht

Das europaische HGV-Streckennetz wird unaufhérlich erweitert.
Das Vereinigte Kénigreich, Schweden und Deutschland haben
wichtige Abschnitte ihres konventionellen Netzes fiir Hochge-
schwindigkeitszlige ausgebaut. Die Ero6ffnung des zweiten
Abschnitts der Strecke zwischen dem Tunnel unter dem Armel-
kanal und dem Londoner Bahnhof St Pancras im November
2007 ist nur ein Beispiel von vielen. Uberall in Europa haufen sich
die Vorhaben zum Bau von HGV-Strecken. Wéhrend das belgi-
sche HGV-Streckennetz um die Strecke ,Diabolo” zum besseren
Anschluss des Flughafens Brissel-Zaventem erweitert werden
soll, beabsichtigt Frankreich, die Strecken fir den Hochge-
schwindigkeitsverkehr zwischen Paris und Lyon auf die doppelte
Gleiszahl auszubauen. Bis 2020 strebt Spanien an, rund 10000 km

an HGV-Strecken zu bauen und die Haltepunkte so einzurichten,
dass 90% der Einwohner in maximal 50 km Entfernung von
einem Bahnhof fir Hochgeschwindigkeitsziige wohnen.
Schweden plant angesichts einer Uberlastung des Netzes im
Stden des Landes den Bau einer véllig neuen Strecke fiir Hoch-
geschwindigkeitszlige zwischen Stockholm und Goéteborg.
Durch diese reine Personenverkehrsstrecke kdnnen zahlreiche
zwischen den zwei groRen schwedischen Metropolen gelegene
Stadte besser bedient werden. Dieses Projekt ist Teil eines unter
der Bezeichnung ,Global Project” ins Leben gerufenen Gesamt-
projekts, das darauf abzielt, Schwedens Eisenbahnkapazitdten
durch den Neu- und Ausbau von Strecken zu verbessern — trotz
der schwierigen klimatischen und geotechnischen Bedingungen
fUr Schienentrassen in Skandinavien.

Entwicklung der Lange der HGV-Strecken in der EU in km (1985-2009)
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Hinweis: Es werden nur die Strecken oder Streckenabschnitte aufgefiihrt, auf denen die Ztige schneller als mit 250 km/h verkehren kdnnen.

Quelle: Internationaler Eisenbahnverband (UIC), Abteilung Hochgeschwindigkeit; nationale Quellen.



Uber das Programm
fUr transeuropai-
sche Verkehrsnet-
ze (TEN-V) strebt
Europa danach, alle
HGV-Strecken des
Kontinents miteinander
zu verbinden und damit
ein echtes, EU-weit integ-
riertes Hochgeschwindig-
keitsbahnnetz zu schaffen.
Durch die Liberalisierung des
grenzliberschreitenden Schienen-
personenverkehrs am 1. Januar 2010 wird
sich zudem ein Wettbewerb zwischen den Betreibern
entwickeln, der den Fahrgdsten eine breitere Angebotspalette
im Verkehrswesen bietet.

Ein erster transeuropdischer HGV-Streckenkern, das ,PBKAL-Netz"
zwischen Paris, Briissel, K&In, Amsterdam und London, steht kurz
vor der Vollendung. Dieses Netz, das mehrere Bahnbetreiber
(Thalys, Eurostar, Deutsche Bahn, NS Highspeed) nutzen, ermdg-
licht eine wesentliche Verkirzung der Reisezeit zwischen den
gro3en deutschen, belgischen, franzdsischen, niederléandischen
und britischen Metropolen. Die vollstdndige Interoperabilitat des
Systems wird durch das Europdische Schienenverkehrsleitsystem
ERTMS gewadhrleistet. Im Januar 2008 zéhlte der Internationale
Eisenbahnverband (UIC) 1 050 im Betrieb befindliche Hochge-
schwindigkeitszlge in Europa.

Reisedauer zwischen Bahnhofen 1989-2009
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DER HOCHGESCHWINDIGKEITSVERKEHR IN EUROPA

2.2 Vorteile firr die Reisenden

Die Hochgeschwindigkeitszlige bieten den Reisenden einen
einzigartigen Komfort. Die Abteile, die Innenverkleidung der
Wagen oder auch die Beleuchtung wurden so gestaltet, dass
ein gastlicher,angenehmer Eindruck entsteht, der gleicherma-
Ben konzentriertes Arbeiten als auch Entspannung maéglich
macht. Die Reisenden verfligen Uber ein grol3es persénliches
Platzangebot und immer zahlreichere Extras wie Internet und
Steckdosen fir den Anschluss ihrer IT-Hardware, Kopfstitzen
oder Klapptische. Sie kdnnen sich aullerdem im Zug frei
bewegen, und im Speisewagen werden Speisen und Getrénke
angeboten. Im Gegensatz zum Flugzeug ist die Nutzung von
Mobiltelefonen nicht untersagt, jedoch auf dafir bestimmte
Zonen in den Wagen beschrankt, damit die Gbrigen Fahrgaste
nicht gestort werden. Besondere Aufmerksamkeit gilt dem
Zugang zu den Abteilen. Der Abstand von der Bahnsteigkante
und der Niveauunterschied wurden deutlich verringert.

Allmahlich setzen sich europaweite Normen durch, die nicht
nur fur eine gréRere Einheitlichkeit bei Zigen und Strecken
sorgen, sondern auch sicherstellen, dass die Zige den wichti-
gen Qualitatsstandards entsprechen, insbesondere in Hinblick
auf Sicherheit und Umweltschutz.

Das Streckennetz ist dank multimodaler Bahnhofe in den Stadt-
zentren einfach und schnell erreichbar. Durch den Bau von HGV-
Strecken wurde die Reisedauer zwischen verschiedenen grof3en
Stadten und Wirtschaftszentren in der EU stark verkUrzt. London
ist zurzeit von Paris in 2 Std. 15 Min. und von BrUssel in 1 Std.
51 Min. aus zu erreichen; Brissel wiederum ist 3 Std. und 15 Min.
von Frankfurt entfernt. Im Jahre 1989 betrug die Fahrzeit von
London nach Paris noch 5 Std. 12 Min,, von London nach Brussel
4 Std. 52 Min. und von BrUssel nach Frankfurt 5 Std.

Die Taktfrequenz bei den Anschlissen, die muhelos an die
Nachfrage angepasst werden kann, sowie die Flexibilitét, die die
HGV-Strecken den Reisenden bieten, sind Vorteile, durch die die
Wettbewerbsfahigkeit der Eisenbahn gegentiber anderen Ver-
kehrsmitteln gesteigert werden konnte. Seit 1997 nutzen jedes
Jahr mehr als 6 Millionen Reisende die Hochgeschwindigkeits-
strecke Brussel-Paris und machen auf diese Weise zahlreiche
Fluge zwischen den beiden Stadten Uberflussig ().

(") Exekutivagentur fir das transeuropdische Verkehrsnetz, vorrangiges Vorhaben Nr. 2. High-speed railway axis Paris-Brissel/Brussel-KéIn-
Amsterdam-London: PBKAL, http://tentea.ec.europa.eu/en/ten-t_projects/30_priority_projects/priority_project_2/
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2.3 Der Bezug zur Politik des
transeuropaischen Verkehrsnetzes

Das mit dem Vertrag von Maastricht beschlossene Programm
eines transeuropdischen Verkehrsnetzes (TEN-V), dessen Grund-
zlige im Rahmen der Entscheidung Nr. 1692/96/EG aus dem
Jahr 1996 abgesteckt wurden (2), zielt darauf ab, eine optimale
Mobilitét sicherzustellen und einen Zusammenhalt zwischen
den verschiedenen Verkehrstradgern in der EU herzustellen.
Die obersten Prioritaten dieser Politik, die im Ubrigen einen
wichtigen Teil des Weil3buchs zur EU-Verkehrspolitik (3) bildet,
sind die Verwirklichung der notwendigen Verkehrsverbin-
dungen, die Optimierung der Effizienz der vorhandenen
Infrastrukturen, die Konkretisierung der Interoperabilitat
einzelner Komponenten des Schienennetzes sowie die Berlick-
sichtigung von Umweltbelangen.

Das TEN-V widmet dem Ausbau des Hochgeschwindigkeits-
bahnverkehrs besondere Aufmerksamkeit. Von den 30 vor-
rangigen Vorhaben im Rahmen des Programms betreffen nicht
weniger als 14 Hochgeschwindigkeitsstrecken. Der Bau der
Eisenbahnachse Lyon-Triest-Divaca/Koper-Ljubljana-Budapest-
ukrainische Grenze, der Bau der Hochgeschwindigkeitsbahn-
strecke Stdwesteuropa oder auch die europdische Integration
des Hochgeschwindigkeitsnetzes der Iberischen Halbinsel
sind nur einige Beispiele fiir Vorhaben, welche die Européische
Union im Rahmen des TEN-V unterstUtzt. Die Entwicklung des
Europdischen Schienenverkehrsleitsystems ERTMS (European
Rail Traffic Management System) gehort ebenfalls zu den
Vorhaben, die von bedeutender finanzieller Unterstitzung im
Rahmen der Umsetzung des TEN-V profitieren.

Vorrangige TEN-V-Achsen und Vorhaben, ganz oder teilweise auf HGV-Strecken ausgerichtet

Nummer Achse/ .

Eisenbahnachse Berlin-Verona/Mailand-Bologna-Neapel-Messina-Palermo

1
2 Hochgeschwindigkeitsbahnachse Paris-Briissel-Kéln/Amsterdam/London
3 Hochgeschwindigkeitsbahnachse Stdwesteuropa
4 Hochgeschwindigkeitsbahnachse Ost
6 Eisenbahnachse Lyon-Triest-Divaca /Koper-Ljubljana-Budapest-ukrainische Grenze
12 Schienen-/StraRenachse Nordisches Dreieck
14 Eisenbahnhauptstrecke Westkuste
16 Eisenbahnachse fur den Guterverkehr Sines/Algeciras-Madrid-Paris
17 Eisenbahnachse Paris-Stuttgart-Wien-Bratislava
19 Interoperabilitat der Hochgeschwindigkeitsstrecken der Iberischen Halbinsel
20 Eisenbahnachse Fehmarnbelt
22 Eisenbahnachse Athen-Sofia-Budapest-Wien-Prag-Nurnberg/Dresden
24 Eisenbahnachse Lyon/Genua-Basel-Duisburg-Rotterdam/Antwerpen
28 ,Eurocaprail” auf der Strecke Brissel-Luxemburg-Stral3burg

(2)  Entscheidung Nr. 1692/96/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 23. Juli 1996 Uber gemeinschaftliche Leitlinien fur den
Aufbau eines transeuropdischen Verkehrsnetzes; ABI. L 228 vom 9.9.1996.

()  WeiBbuch - Die europdische Verkehrspolitik bis 2010: Weichenstellungen fir die Zukunft, http://ec.europa.eu/transport/white_paper/
documents/doc/Ib_texte_complet_fr.pdf
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2.4 Die Nachfrage wachst

Die Zahl der Reisenden auf den Hochgeschwindigkeits-
strecken hat unaufhorlich zugenommen. Auf den
Strecken in Deutschland, Belgien, Spanien, Frank-
reich, Italien und im Vereinigten Konigreich ist die
Beforderungsleistung insgesamt von 15,2 Mrd.
Personenkilometern im Jahr 1990 auf 92,33 Mrd.
im Jahr 2008 gestiegen.

Die kontinuierliche Entwicklung von leistungsfa-
higen und interoperablen Zugsteuerungs- und
Zugsicherungssystemen ermoglicht die Erho-
hung der Aufnahmekapazitat der Infrastruktur
bei gleichzeitiger Gewahrleistung eines hohen
Sicherheitsniveaus. Es ist heute schon méglich,
auf einer Hochgeschwindigkeitsstrecke alle vier
bis fiinf Minuten einen Zug verkehren zu lassen.

2.5 Wettbewerbsfahigkeit
gegentiber anderen
Verkehrstragern

Durch den Ausbau des HGV-Streckennetzes hat der

Bahnverkehr neuen Elan in Bezug auf die Wettbewerbsfa-
higkeit gegentber anderen Verkehrstragern erhalten. Heute
haben Hochgeschwindigkeitsziige einen Anteil von rund
409 am Verkehr Uber mittlere Entfernungen und noch mehrin
bestimmten Korridoren wie London-Paris, Paris-Briissel oder
Madrid-Sevilla. Gerade auf Strecken mit einer Fahrtdauer von
weniger als drei Stunden sind die Hochgeschwindigkeitszlige
wettbewerbsfahiger, da das Einchecken und die Sicherheitskon-
trollen beim Flugzeug viel Zeit in Anspruch nehmen und die
Fahrtdauer mit dem Zug geringer als im Auto ist.

Entwicklung der Zahl der ,Hochgeschwindigkeits“-Personenkilometer (Pkm) in Europa (1990-2008),
in Milliarden Pkm
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Hinweis: Die Zahlen beziehen sich auf den gesamten Verkehr, bei dem Hochgeschwindigkeits-Eisenbahnfahrzeuge eingesetzt werden.
Quelle: Internationaler Eisenbahnverband (UIC), nationale Statistiken, Schatzungen.
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FUr die Gesamtheit aller europdischen Eisenbahngesellschaften
lag die 2007 durchschnittlich zurlickgelegte Streckenldnge pro
Fahrgast auf den HGV-Strecken bei 372 km. Zwischen 400 und
800 km sind die Hochgeschwindigkeitsstrecken im Vergleich
zu Luft- und Stral3enverkehr im Vorteil. Unter 150 km ist ihr Nut-
zen im Vergleich zum Auto und konventionellem Zug begrenzt.
Zwischen 150 und 400 km ist die Eisenbahn am schnellsten, und
zwar unabhdngig davon, ob es sich um eine HGV- oder konven-
tionelle Strecke handelt. Uber 900 km liegt der Flugverkehr vorn,
ausgenommen bei Strecken, auf denen die Eisenbahn spezielle

Vorteile bietet (Hochgeschwindigkeitszug in Richtung Winter-
sportgebiete, Schlafwagen, Autotransportzige usw.). Uber das
TEN-V-Programm fordert die Europdische Union die Zusammen-
arbeit zwischen den Eisenbahn- und Fluggesellschaften sowie
den Busunternehmen, um Synergien zwischen diesen unter-
schiedlichen Sektoren zu férdern und die Verkehrsintegration
aufeuropdischer Ebene zu optimieren. Auf diese Weise lie3e sich
auch der Energieverbrauch im Verkehr besser beschranken,
was unter Umweltgesichtspunkten nicht uninteressant ist.

Fahrtdauer im Vergleich zur Entfernung im Bahn- (HGV- und konventionelle Strecken) und Flugverkehr

Hochgeschwindigkeit am schnellsten

am schnellsten

N

Fahrtdauer Haus-zu-Haus (in Std.)
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|
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Entfernung (in km)

Quelle: High speed rails: international comparisons, Steer Davies Gleave, Commission of integrated transport, London, 2004.
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> Paris-Lille: das Herzstiick des HGV-Streckennetzes

Die Hochgeschwindigkeitsstrecke Nord, 1993 dem Verkehr Uiberge-
ben und 333 km lang, verbindet Paris via Lille mit der belgischen
Grenze und dem Kanaltunnel. Im kommerziellen Betrieb kdnnen
die Zuge eine Geschwindigkeit von 300 km/h erreichen, was eine
splrbare Beschleunigung der Eisenbahnverbindungen zwischen
Paris und Lille ermdglichte. Die Verldangerungen dieser Linie im Nor-
den nach Belgien und Gro3britannien und im Stden durch die
Hochgeschwindigkeitsstrecke Interconnexion Est machen aus ihr ein
zentrales Glied des europdischen HGV-Streckennetzes. Lille ist eine der
grol3en Gewinnerinnen dieses Vorhabens. Die Stadt ist jetzt ein Knoten-
punkt Europas, im Zentrum des Dreiecks Brussel-London-Paris. Euralille
ist auf diese Weise innerhalb von rund zehn Jahren das drittgrof3te Geschafts-
viertel Frankreichs geworden.

> Frankfurt-KolIn: eine dem Personenverkehr vorbehaltene HGV-Strecke

Seit 2002 verbindet die Hochgeschwindigkeitsstrecke Koln-Frankfurt auf einer Lange von 177 km die beiden
Stadte in 1 Std. und 10 Minuten. In gerade einmal einer Stunde gelangen die Reisenden so von Kéln zum Frank-
furter Flughafen. Als Spezialfall in einem ansonsten meist fiir den Personen- und Guterverkehr konzipierten Netz
ist die Strecke wegen ihres starken Gefalles (4 %) ausschlieSlich dem Personenverkehr vorbehalten. Sie verbindet
Rhein-Ruhr und Rhein-Main, zwei der am dichtesten besiedelten Regionen Deutschlands, in denen rund 15 Mil-
lionen Menschen leben. Die Strecke konnte nur mit Hilfe bedeutender technischer Innovationen realisiert werden.
Zu erwahnen sind z. B. der Bau von Gleisabschnitten auf Betonplatten und nicht auf Schotter oder der Einbau
einer Foucault-Strombremse (Magnetbremse) in den Zigen.

Turin-Mailand-Neapel: Norden und Siiden verbinden

Das italienische HGV-Streckennetz, seit 1977 mit der Strecke, Direttissima” von Florenz nach Rom in Betrieb, wurde
in den Jahren 2005/2006 durch die Strecken Rom-Neapel und Turin-Novara vervollstdndigt. Seit 2008 spannt sich
das AV/AC-Netz (Alta velocita/Alta capacita) mit den Strecken Mailand-Bologna und Neapel-Salerno tber mehr
als 900 km. Das italienische HGV-Streckennetz, an mehreren Stellen an Autobahnen angeschlossen, ist das Riick-
grat des Verkehrsnetzes, das Italiens Norden und Stden miteinander verbindet. Es gehort ebenfalls zur
Nord-Std-Eisenbahnachse, die Berlin mit Palermo verbindet, und wird als absolutes Vorrangprojekt im Rahmen
des Programms des transeuropaischen Verkehrsnetzes bezeichnet.

> Madrid-Barcelona: Fahrtdauer 2 Std. 38 Min.

Die Hochgeschwindigkeitsstrecke Madrid-Barcelona wurde im Februar 2008 er&ffnet. Durch diese neue Verbin-
dung konnte die Fahrtzeit auf der 621 km langen Strecke auf 2 Std. 38 Min. verkurzt werden. 1996 betrug die
Fahrtzeit mit einem Talgo-Zug noch 7 Std. In absehbarer Zeit wird diese Strecke nach Frankreich durch den Grenz-
tunnel Perpignan-Figueras verlangert. Spanien wird dann mit dem transeuropaischen HGV-Streckennetz
verbunden. Durch die Bahnstrecke Madrid-Barcelona wird ebenfalls die Uberlastete Flugverbindung zwischen
den beiden Stadten entlastet. Innerhalb eines Betriebsjahrs erzielte die Renfe (Red Nacional de Ferrocarriles Espafioles)
einen Anteil von 40 % am Verkehr zwischen Madrid und Barcelona.
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Hochgeschwindigkeitsstrecken (Kategorien |, Il und Ill) in der Europdischen Union, 2010
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3 EININSTRUMENT IM DIENSTE
DER EUROPAISCHEN VERKEHRSPOLITIK

3.1 Die Politik der transeuropaischen
Verkehrsnetze und die Investitionen

Nach den jiingsten Hochrechnungen der Europdischen Kommis-
sion durfte die europaische Beférderungsnachfrage bis 2020
um 25 % bei der Fahrgastbeférderung und um 29 % beim Gditer-
transport zunehmen (Zahlen im Vergleich zur Lage im Jahr 2000).
Dies unterstreicht die Bedeutung des Gemeinschaftsprogramms
des transeuropdischen Verkehrsnetzes (TEN-V). Die Mobilitdt von
Personen und Waren durch Entwicklung und Ausgestaltung einer
integrierten Verkehrsinfrastruktur auf dem gesamten Kontinent
zu erleichtern und strikten Sicherheits- und Qualitdtsnormen
zu entsprechen ist ein mal3gebliches Ziel, um die Wettbewerbs-
fahigkeit der EU sicherzustellen. Das TEN-V-Programm spielt
deshalb auch eine entscheidende Rolle innerhalb der Strategie
Europa 2020, die ein intelligentes, nachhaltiges und integratives
Wachstum fordert.

Nach Schatzungen belaufen sich die Kosten der Verwirklichung
des gesamten TEN-V zwischen 1996 und 2020 auf ungefahr
900 Mrd. EUR (4). Was den HGV anbelangt, ist der Neu- und Aus-
bau von Strecken Gegenstand von 14 vorrangigen Vorhaben (%),
fUr die zwischen 1996 und 2020 rund 269 Mrd. EUR bereitgestellt
werden. Die Europdische Union untersttzt diese Vorhaben
finanziell iber das TEN-V-Budget, Struktur- und Kohasionsfonds
und die Européische Investitionsbank (EIB).

In der Vergangenheit wurde eine gro3e Zahl europaischer
Hochgeschwindigkeitsstrecken von der offentlichen Hand
finanziert. Dies trifft in Frankreich auf die HGV-Strecken Sud-Est,
Méditerranée, Est européenne und Rhin-Rhéne zu, aber auch
auf Belgien, Deutschland, Spanien und Italien. Diese Vorhaben
wurden auf nationaler Ebene mit der Beteiligung der Europdi-
schen Union Uber das TEN-V-Budget und/oder die Struktur- und
Kohasionsfonds unterstiitzt. Die EIB trug ebenfalls mit Kredit-
gewdhrung zum Netzausbau bei.

3.2 Territorialer Zusammenhalt
und Raumplanung

Die Hochgeschwindigkeitsstrecken erhéhen nicht nur die
Mobilitat zwischen den gro3en Wirtschaftszentren der EU —
auch die von den Hochgeschwindigkeitszigen durchquerten,
dazwischen liegenden Stadte kdnnen so besser bedient wer-
den. Die Schnelligkeit des Hochgeschwindigkeitsverkehrs tragt
auf diese Weise dazu bei, die Mobilitat von Personen und
Waren zu erhdhen und gleichzeitig ein Geftihl der Nahe inner-
halb der EU zu erzeugen.

Der positive Einfluss des HGV-Streckennetzes auf bestimmte
Sektoren wie Spitzentechnologie oder anspruchsvolle Dienst-
leistungen tragt dazu bei, die wirtschaftliche Spezialisierung der
betroffenen Regionen zu verstarken und die Komplementaritat
zwischen den verschiedenen europdischen Wirtschaftszentren
zu steigern. Dies stellt im internationalen Vergleich einen wich-
tigen Vorteil fir Europas Wettbewerbsfahigkeit dar.

Die Anbindung eines Bahnhofs an das HGV-Streckennetz kann
die gesamte stadtische Entwicklung der umliegenden Gegend
beeinflussen. Der Londoner Stadtteil King's Cross wird auf diese
Art infolge der Inbetriebnahme des internationalen Bahnhofs
St Pancras tiefgreifende Veranderungen erfahren. 2006 wurde
eine Baugenehmigung flr eine Zone von 75 ha erteilt, in der
20 historische Bauten restauriert und 25 Birogebdude, 20 Stra-
Ben und Wege sowie zehn 6ffentliche Platze gebaut werden.
Das Phanomen ist auch in Frankreich bei den an der Peripherie
errichteten TGV-Bahnhofen zu beobachten. Diese Entwicklung
begunstigt die Entstehung von Satellitenstadten wie im Fall
des TGV-Bahnhofs Avignon in der Gemeinde Courtine, wo ein
TGV-bezogenes Geschéftsviertel entsteht.

(%) Européische Kommission, GD Mobilitat und Verkehr, Infrastruktur, http://ec.europa.eu/transport/infrastructure/index_en.htm
(®)  Die TEN-V-Politik umfasst insgesamt 30 vorrangige Vorhaben, deren Gesamtkosten fir den Zeitraum 1996-2020 auf etwa 415 Mrd. EUR

geschatzt werden.
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Entwicklung der Reisebahnhofe

Bahninfrastruktur bildet ein Hindernis

f

Traditionelles
Stadtzentrum

Industriegebiet oder

Nebenstralien

Bahnhof ¢

Bahnhof gewdhrleistet eine Verbundfunktion und wird
ein multimodaler und kommerzieller Schwerpunkt

¢

I

Neues Stadtzentrum

Quelle: Prasentation auf dem 6. Kongress der UIC High Speed Rail, ,The High Speed
Railway Station of the future — How to achieve it?", Ing. Rudolf Mulder — DHV, Datum der
Prasentation: 17-19.3.2008.

3.3 Sicherheit und Interoperabilitat

Die Hochgeschwindigkeitsbahn ist eines der sichersten
Verkehrsmittel. Verschiedene Systeme ermoglichen die
Gewahrleistung optimaler Sicherheit. Mit ihnen kdnnen dem
Triebfahrzeugfuhrer Geschwindigkeitsbeschrankungen Uber-
mittelt werden (da der Triebfahrzeugfuhrer bei sehr hoher
Geschwindigkeit Signale am Gleisrand nicht mehr korrekt
erfassen kann). Bis jetzt wurden diese Systeme jedoch auf
nationaler Ebene jeweils von einem spezifischen Hersteller
entwickelt und sind untereinander nicht kompatibel.

Folglich mUssen die Zlge bei GrenzUberschreitung mit mehre-
ren Systemen ausgerdstet sein. Beim Thalys z. B, der zwischen

Frankreich, den Benelux-Landern und Deutschland verkehrt,
sind sieben verschiedene Signalsysteme zu beachten. Da in
Frankreich, Deutschland und Belgien sowohl konventionelle als
auch HGV-Streckenabschnitte befahren werden, gibt es pro Land
sogar zwei Steuerungssysteme.

Diese Vielfalt an Zugsteuerungssystemen macht die Bedeutung
eines von der Europdischen Union geforderten und von der
Europdischen Eisenbahnagentur (ERA) umgesetzten inter-
operablen HGV-Streckennetzes deutlich. Die Richtlinie 2008/57/

G (6) definiert diese Interoperabilitat als ,die Eignung eines
Eisenbahnsystems fir den sicheren und durchgehenden
Zugverkehr, indem den fur diese Strecken erforderlichen Leis-
tungskennwerten entsprochen wird. Diese Eignung hangt
von den gesamten ordnungsrechtlichen, technischen und
betrieblichen Voraussetzungen ab, die von den Teilsystemen
des transeuropdischen Streckennetzes erfullt werden massen,
um den grundlegenden Anforderungen der Sicherheit, Zuver-
|dssigkeit und Verfugbarkeit, Gesundheit, dem Umweltschutz
und der technischen Kompatibilitdt zu gentigen” (’). Die Inter-
operabilitdt betrifft folglich nicht nur die Zugsteuerungs- und
Signalgebungssysteme. Alle Aspekte des Schienenverkehrs
sind betroffen, von Infrastrukturen (z. B. Hohe der Bricken,
normale Spurweite der Gleise) Gber Energieversorgung (z. B.
Elektrifizierungssysteme) bis hin zu Anwendungen im
Fahrgastservice (z. B. Informationssysteme, Reservierungsart),
Wartung (z. B. Systeme zur Reduzierung der Instandhaltungs-
kosten) und rollendem Material (z. B. Motor).

ERTMS

Das Eisenbahnverkehrsleit- und Zugsteuerungssystem
ERTMS/ETCS ist ein von der Europaischen Union mit-
finanziertes System zur Gewabhrleistung von Inter-
operabilitat. ERTMS bestehetaus dem Mobilfunksystem
GSM-R (Global System for Mobile communications -
Railways) und dem Zugsteuerungssystem ETCS
(European Train Control System) und wird unter der
Leitung der Europdischen Eisenbahnagentur (ERA,
siehe folgender Kasten) konzipiert und umgesetzt.
Als einzigartiges System tragt ERTMS dazu bei, die
europaischen Hochgeschwindigkeitsstrecken inter-
operabel zu machen und die Optimierung des Zug-
verkehrsmanagements in den internationalen
Korridoren zu ermdglichen. Der Einsatz von ERTMS
begann im Jahr 2005 auf verschiedenen Hochge-
schwindigkeitsstrecken (zuerst Rom-Neapel und
anschlieBend Madrid-Lerida). Im Laufe der Zeit wird
sich ERTMS im gesamten europdischen Netzallgemein
durchsetzen, was eine spurbare Senkung der durch
die Vielzahl an Steuerungs- und Signalgebungs-
systemen verursachten Kosten ermdglichen wird.

(6)  Richtlinie 2008/57/EG des Europdischen Parlaments und des Rates Uiber die Interoperabilitat des Eisenbahnsystems in der Gemeinschaft,

17.Juni 2008, ABI. L 191 vom 18.7.2008.

(/) Richtlinie 96/48/EG des Rates Uber die Interoperabilitat des transeuropdischen Hochgeschwindigkeitsbahnsystems, 23. Juli 1996,

ABI. L 262 vom 16.10.1996.



Zentrale Rolle der Européischen
Eisenbahnagentur

Die Europaische Eisenbahnagentur (ERA - European
Railway Agency) wurde 2004 zur Férderung des
Ausbaus eines sicheren europdischen Streckennetzes,
in dem die Wettbewerbsfahigkeit nicht von techni-
schen Hindernissen gebremst wird, gegriindet. Die
ERA wacht ganz besonders (iber die Verbesserung
der Sicherheit und die Interoperabilitat des Netzes.
Ihre Rolle ist von entscheidender Bedeutung, dain
einem grenziberschreitenden Verkehrssystem eine
von einem Land einseitig getroffene Entscheidung
den Verkehrauslandischer Ziige potenziell behindern
konnte. Ohne ein europaisches Koordinations-
gremium ist ein funktionierendes europdisches
Streckennetz in Zukunft nicht denkbar.

Die Interoperabilitdt betrifft auch die Synergie zwischen den
Hochgeschwindigkeitsstrecken und den konventionellen
Netzen. Es ist dem geballten technischen Know-how der euro-
pdischen Hersteller von Bahnfahrzeugen zu verdanken, dass
die Hochgeschwindigkeitszlige auf herkémmlichen Gleisen
eingesetzt werden kdénnen. Bestimmte spanische Hochge-
schwindigkeitsztige (Alaria, Alvia, Talgo) und alle franzsischen
TGV kénnen damit auf den konventionellen Strecken fahren.

DER HOCHGESCHWINDIGKEITSVERKEHR IN EUROPA

In Deutschland und in Italien ist die Kompatibilitat des Netzes
uneingeschrankt. Die Zlge kdnnen ohne Unterscheidung der
Kategorie in gleicher Weise die Hochgeschwindigkeits- und die
konventionellen Strecken benutzen.

3.4 Intermodalitat und Komodalitat

Intermodalitdt bedeutet die Nutzung mehrerer Verkehrsmittel
im Verlauf einer Reise. Das Konzept findet sowohl auf den Per-
sonen- als auch auf den Warenverkehr Anwendung und
verknUpft Schienen-, Strallen-, Flug- und Stadtverkehr.

Angesichts der Umweltbelastung durch den Flugverkehr und
der Uberlastung der groRen europdischen Flughéfen ist der
Flugverkehr innerhalb der EU tendenziell begrenzt. Dies
beginstigt die Schaffung von Synergien zwischen den Schie-
nen- und Flugnetzen. Uber die HGV-Streckennetze gelangen
die aus verschiedenen Regionen stammenden Passagiere zu
einem zentral gelegenen Flughafen. Dank des Thalys existie-
ren solche Synergien schon jetzt zwischen Brissel und dem
Flughafen Charles-de-Gaulle.

HGV-Strecken und Flughéfen:
Intermodalitat in der Praxis

Einige Beispiele fur die Intermodalitdt zwischen
Flug- und Hochgeschwindigkeits-Schienenverkehr
sind besonders bemerkenswert. Der Bahnhof am
Flughafen Frankfurt gilt als Pionier auf diesem
Gebiet. Eingeweiht im Jahr 1972, hat der Verkehr
dort aufgrund der 2002 erfolgten Inbetriebnahme
der HGV-Strecke Frankfurt-KéIn betréachtlich zuge-
nommen. Laut Deutscher Bahn sind zurzeit zwei
Drittel der Zugfahrgaste ein- oder auscheckende
Flugzeugpassagiere.

In Frankreich liegt der Bahnhof des Flughafens
Paris — Charles-de-Gaulle im Knotenpunkt der HGV-
Strecke Nord und der HGV-Strecke Sud-Est. Er
wird taglich von 52 Hochgeschwindigkeitsziigen
bedient, welche die wichtigsten Stadte in Frankreich
miteinander verbinden, und von finf TGV, die
Nordeuropa (Briissel und Amsterdam) bedienen.

In Belgien wird der Flughafen Briissel-Zaventem bis
2012 mit allen groBen belgischen und mehreren
europaischen Stadten wie Paris, Amsterdam, Koln
oder Frankfurt verbunden sein.
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Komodalitat heil’t, jeden Verkehrstrager optimal zu nutzen
und gegebenenfalls eine Kombination dieser verschie-
denen Verkehrstrager zu wahlen. Angewendet auf
den Eisenbahnsektor, setzt dies voraus, dass die von

den Hochgeschwindigkeitsstrecken freigesetzte
Kapazitat fur den Warentransport Uber grofle
Entfernungen, die vorzugsweise vom Schienen-
verkehr geleistet wird, verwertet werden kann.
Der Kapazitatsgewinn dufert sich in der Verflg-
barkeit der Infrastruktur — entweder virtuell (freie
Trassen) oder physisch (zugeordnete Infrastruktu-
ren). Es existieren jedoch zahlreiche anzunehmende
technische und operative Herausforderungen im
Fall einer freien Trasse. In der Tat hat der Geschwin-
digkeitsunterschied zwischen einem Glterzug
(langsamer) und einem Hochgeschwindigkeitszug
eine Auswirkung auf die Steuerung des Schienen-
verkehrs ganz einfach dadurch, dass die Giterzige
mehr Zeit auf dem Gleis verbringen und so mehr
Verkehrskapazitat (Eisenbahntrassen) verbrauchen.
Zudem kann dieser Geschwindigkeitsunterschied auch
Sicherheitsprobleme hervorrufen, wenn diese zwei Zugtypen
sich begegnen. In diesem Fall ist die Aufgabe, die Verfiigbarkeit
der Infrastruktur sicherzustellen und gleichzeitig Kapazitat und
optimale Sicherheit zu gewéhrleisten, sehr schwierig. Trassen
physisch frei zu machen bedeutet ganz einfach, die Hochge-
schwindigkeitsstrecken ausschlielich dem Personenverkehr
zuzuordnen und der Fracht eine groBere Prioritat auf den
konventionellen Strecken einzurdumen. Diese Option wird ins-
besondere von Schweden in Betracht gezogen.

3.5 Verkehr 6kologischer gestalten

Zu einem Zeitpunkt, zu dem der Klimawandel im Mittelpunkt
der politischen und sozialen Anliegen steht, ist die Anziehungs-
kraft des Schienenverkehrs angesichts seiner geringen Umwelt-
belastung noch groer. Von den 25,1 % an CO,-Emissionen, die
dem Verkehrinnerhalb der EU-27 im Jahr 2007 zuzurechnen sind,

rihren nur 0,6 % vom Schienenverkehr her, obwohl dieser mehr
als 6% aller Fahrgéste und fast 11% der Gter transportiert (8).

Die CO,-Bilanz der Hochgeschwindigkeitsztige ist in den Betriebs-
zonen quasi null, da sie elektrisch angetrieben werden. Man sollte
jedoch das bei der Stromerzeugung ausgestoRene CO, bertick-
sichtigen. Diese Quote variiert je nach der fir die Erzeugung der
Elektrizitdt an der HGV-Strecke verwendeten Priméarenergie.
Falls sie mit festen fossilen Brennstoffen (Kohle) wie in Polen
oder Deutschland erzeugt wird, ist die CO,-Bilanz der HGV-
Strecken naturlich weniger positiv. Die Weiterentwicklung
erneuerbarer und/oder nuklearer Energien wird jedoch in
Zukunft zu einer Reduzierung dieser Belastung fuhren.

Aufschliisselung nach Verbrauch und Herkunft des Eisenbahnfahrstroms 2005

Feste Erneuerbare
Mitgli K i
Itg edstaat BrennStOffe “ SIS Energien m

BELGIEN 11,8% 1,9% 253% 58,1% 2,9% 100%
DEUTSCHLAND 54,0% 0,1% 8,3% 26,7% 10,9% 100%
SPANIEN 38,0% 3,8% 18,3% 21,5% 18,4 % 100%
FRANKREICH 4,5% 1,8% 32% 85,8% 4,7% 100%
ITALIEN 33,8% 10,0% 41,5% 0,0% 14,7 % 100%
\ééﬁlé\gigj 37,0% 1,0% 37,0% 20,0% 5,0% 100%

Quellen: EcoPassenger, Environmental Methodology and Data Final Report, Institut fir Energie und Umweltforschung Heidelberg GmbH, Heidelberg, Juni 2008; Rail Transport and Environment,

Facts and figures, UIC — CER, Juni 2008.

(8)  Energie und Transport in Zahlen: Statistik-Taschenbuch 2010 - Die Zahl fur die Eisenbahn berticksichtigt nicht das CO,, das bei der
Erzeugung des Fahrstroms fur den Schienenverkehr ausgestoRen wird.




Wahrend die Umweltbelastung der Hochgeschwindigkeitsstre-
cken noch durch eine hohere Energieeffizienz in den Ziigen und
durch Optimierung von Fahrzeugkomponenten vermindert
werden kann, bleibt die CO»-Bilanz des Schienenverkehrs im Ver-
gleich zum Luft- und StraRenverkehr niedrig. Bei der Strecke
Paris-Marseille betragen die CO,-Emissionen nur 2,7 g/Pkm
(Gramm pro Personenkilometer) beim Hochgeschwindigkeits-
zug gegenuber 153,0 g/Pkm beim Flugzeug und 115,7 g/Pkm
beim Auto (). Unter dem Blickwinkel der Energieeffizienz ist der
Hochgeschwindigkeitszug ebenfalls am leistungsfahigsten mit
12,1 Gramm Kraftstoff pro Personenkilometer gegentiber 17,6 fur
die konventionellen Ztge, 18,3 fir den Bus, 299 fiir das Auto und
51,1 fur das Flugzeug (9).

Wenn das HGV-Streckennetz wie geplant ausgebaut wird, kdn-
nen pro Jahr rund 22 Millionen Tonnen CO, bis 2020 und
34 Millionen Tonnen pro Jahr bei komplettem Ausbau des Net-
zes bis 2030 eingespart werden ().

Bereits jetzt sind Forschungen im Gange, um die Umwelt-
belastung der Hochgeschwindigkeitsztige durch Reduzierung
ihrer Abhéngigkeit von fossilen Energietrdgern zu minimieren.
Zahlreiche von den Forschungsrahmenprogrammen der
EU finanzierte Vorhaben konzentrierten sich auch auf die
Reduzierung der Larmbelastung durch die Hochgeschwin-
digkeitsstrecken. AuRerdem ist auf die europdische Kampagne
Noemie zur umfassenden Beurteilung der Larmbelastung
durch den Hochgeschwindigkeitsverkehr hinzuweisen.

DER HOCHGESCHWINDIGKEITSVERKEHR IN EUROPA

Die Europaische Kommission verabschiedete im Juli 2008

eine Mitteilung in Bezug auf LérmschutzmalSnahmen am
aktuellen Schienenfahrzeugbestand, die insbesondere
Mal3nahmen umfasst, um den Schienenlarm der Giter-
zlige um die Halfte zu reduzieren. Folglich durfte sich
bis 2014 der vom Schienenfahrzeugbestand herriih-
rende Larm, von dem rund 16 Millionen Biirger betroffen
sind, erheblich vermindern (12).

3.6 Wettbewerbsfahigkeit und

Servicequalitat

Die Reisenden auf HGV-Strecken profitieren von zahlreichen
Vorteilen in Hinblick auf Geschwindigkeit, Taktfrequenz, Zugang-
lichkeit, Zuverlassigkeit, Preis und Sicherheit. In Bezug auf die Preise
Ubernehmen die Eisenbahngesellschaften die im Flugverkehr
eingesetzten Geschéaftsmodelle. Mit der Technik des ,yield
management” kann der Verkehrstrager seine Einnahmen durch
bessere Steuerung der verfligbaren Kapazitdten maximieren.

Den Reisenden umwirbt man mit Sonderangeboten, abhangig
von Fahrplan und Strecke. Die treuesten Kunden profitieren auch
von zusatzlichen Dienstleistungen wie der Méglichkeit, Fahr-
scheine zu stornieren, abzudandern oder schneller zu reservieren.
Bei neuen, ,Low cost"-Alternativen dhnelnden Angeboten wie
iDTGV in Frankreich werden au3erdem verschiedene Reise-
modelle je nach den spezifischen Bedurfnissen des Fahrgastes
vorgeschlagen.

CO,-Emissionen pro Verkehrsart in EU-27

Sonstige 0,7 %

Schifffahrt 15,3 % Zivilluftfahrt 12,5%

Schienenverkehr
0,6%

StralRenverkehr 70,9 %

Quelle : EU - Energie und Transport in Zahlen — Statistik-Taschenbuch 2010.

(9)  Europdische Kommission, ,European high speed train — An easy way to connect’, http://ec.europa.eu/transport/wcm/infrastructure/

studies/2009_03_06_eu_high_speed_rail.pdf

(19 Alstom,,,Okokonzeption: verantwortungsbewusste Produkte konzipieren’, www.transport.alstom.com
(") Europdische Kommission, ,European high speed train — An easy way to connect’, http://ec.europa.eu/transport/wcm/infrastructure/

studies/2009_03_06_eu_high_speed_rail.pdf

('2)  Mitteilung der Kommission an das Européische Parlament und den Rat,,LarmschutzmalBnahmen am aktuellen Schienenfahrzeugbestand’,
[KOM(2008) 432 endg.], http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2008:0432:FIN:DE:PDF
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4 TECHNOLOGISCHER UND KOMMERZIELLER ERFOLG

4.1 Geschwindigkeitsrekord und
Technologie in der Praxis

Im April 2007 brach der TGV-POS 4402 mit 574,8 km/h auf einem
Abschnitt der Hochgeschwindigkeitsstrecke Est den Geschwindig-
keitsrekord auf der Schiene. Im kommerziellen Betrieb werden zwar
nur ungeféhr 60% dieser Rekordgeschwindigkeit erreicht, aber
auch dies bedeutet einen wichtigen Fortschritt fur alle Technolo-
gien im Zusammenhang mit dem Hochgeschwindigkeitsverkehr.

Dieser europdische Rekord ist das Ergebnis sehr grindlicher
Forschungen. Die Antriebsleistung der Motorelemente des
Zugtriebkopfes V150 wurde im Vergleich zum Serienmodell
umfassend erhoht. Die Gesamtleistung des V150 wurde damit
auf 19,6 MW gegentiber 9,6 MW bei einem normalen TGV erhéht.
Was die Oberleitung anbelangt, wurde die Spannung der Fahr-
drahte auf 4 Tonnen gebracht, damit die Amplitude der bei der
Vorbeifahrt des Zugs entstehenden Welle so gering wie maoglich
ausfallt und Stromunterbrechungen vermieden werden. Die Kur-
venneigung wurde erhoht. Durch diese Anderungen kénnen
Zuge im kommerziellen Betrieb nun mit 320 km/h anstelle der
Ublichen 300 km/h auf dieser Strecke eingesetzt werden.

Zahl der Ziige pro 100 km auf neuen Hochgeschwindigkeitsstrecken weltweit (2009)
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Quelle: Internationaler Eisenbahnverband (UIC), Abteilung Hochgeschwindigkeit.

CN T™W JP KR TR Asien us Welt



4.2 Forschung und Entwicklung im Dienste
der Hochgeschwindigkeitsstrecken

Der Hochgeschwindigkeitszug stellt einen bemerkenswerten
technologischen Erfolg dar, der dank ¢ffentlicher Anstrengungen
bei Forschung und Entwicklung (FuE) sowie durch Innovation
der europdischen Industrie und die enge Zusammenarbeit
zwischen Eisenbahngesellschaften, Systemherstellern und Tief-
baufirmen moglich gemacht wurde.

,Der TGV entspricht (abgesehen von der Hochgeschwindig-
keit) unserem Bild eines Zuges — innovatives Material, das das
Konzept des Gliederzugs verkorpert. Der TGV ist ein ,System,
das dank bemerkenswerter Fortschritte in allen Eisenbahntech-
niken moglich wurde, vor allem bei den Schienen und der
Stromabnahme’, kann man im Grand livre du TGV von Claude
Soulié und Jean Tricoire (13) nachlesen.

Die technologische Innovation wirkt sich auf alle Komponen-
ten des Systems aus: Bahnkorper, Briicken und Tunnel, Gleise
und Stromversorgung, aber auch die Zugsteuerungs- und
Signalgebungssysteme. Im Ubrigen hat die europaische
Norm ERTMS Europa an die Spitze der Steuerungs- und Signal-
gebungssysteme im Eisenbahnwesen gebracht.

Die Forschungs- und Entwicklungsrahmenprogramme der
Europaischen Union trugen weitgehend zu dieser Entwicklung
bei, und zwar auf dem Umweg Uber eine bemerkenswerte
Partnerschaft zwischen den Forschungszentren und der Industrie.

(13) C.Soulié und J. Tricoire, Le grand livre du TGV, La vie du rail, 2003.
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In ihrer strategischen Agenda fir 2020 hebt die European
Rail Research Advisory Group (ERRAC) sieben vorrangige
Forschungsbereiche fir die kiinftige Entwicklung des euro-
paischen Eisenbahnsektors hervor (14):

* Intelligente Mobilitdt: Einfihrung eines auf europdischer
Ebene vereinheitlichten Informationssystems flr Reisende;

*  Umwelt und Energie: Erhohung der Energieeffizienz der
ZUge, Verminderung der Umweltbelastung (CO,-Emissi-
onen, Larm) und Suche nach Alternativkraftstoffen, um die
Abhéngigkeit von fossilen Kraftstoffen bei der Stromerzeu-
gung zu minimieren;

e Sicherheit: Verbesserung der Sicherheit fur Reisende und
Bahnpersonal;

* Zulassung, Test und Sicherheit: Beschleunigung der Pro-
dukt-Zulassungsverfahren und Minimierung der Risiken
durch ein besseres Sicherheitsmanagement;

*  Wettbewerbsfahigkeit und Technologie: Verbesserung der
Interoperabilitdt und Attraktivitat der Produkte fir die
Kundschaft;

*  Wirtschaftlichkeit und Strategie: Entwicklung neuer mit
der Netzinfrastruktur verbundener Verwaltungs- und Pla-
nungsmodelle;

e Infrastruktur: Entwicklung von kostengunstigen Wartungs-
methoden und interoperablen Infrastruktursystemen, die
keiner Wartung bedurfen.

In diesen Bereichen sind die Forschungsanstrengungen bereits
in vollem Gange. Vor diesem Hintergrund darf auf zahlreiche
technologische Innovationen aus Europa gehofft werden.

Erfolg einer europdischen Technologie

Das ERTMS-System zur Verkehrsfihrung und
-steuerung (European Railway Traffic Management
System - Europadisches Eisenbahnverkehrsleit-
system) wird nach und nach auf den HGV- und kon-
ventionellen Strecken installiert. Zurzeit gibt es in
Europa sechs Eisenbahnausrister. Durch die Starke
des europaischen Marktes erlangt diese europaische
Branche eine Vorzugsposition fiir den Export dieser
Produkte, und ERTMS wird zum einzigen weltweiten
Standard. Daher kommt das System auch in Landern
wie Taiwan, Stidkorea, Indien oder Mexiko zum Einsatz.
In diesen Landern fiel die Entscheidung zugunsten
von ERTMS aufgrund seiner Kostenstruktur, der
hohen Leistung und der wichtigen Vorteile im Hinblick
auf Zuverlassigkeit, Verstarkung der Kapazitat und
Erhohung der Geschwindigkeiten (13).

(') European Rail Research Advisory Council, Strategic rail research agenda 2020, Mai 2007, www.errac.org
(15)  UNIFE - ERTMS factsheets, ,ERTMS deployment outside Europe’, www.ertms.com
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4.3 Kommerzieller Aufschwung

Dank zahlreicher Verbesserungen und neuer Technologien
konnen Hochgeschwindigkeitszige fur den kommerziellen
Betrieb eingesetzt werden. Diese Innovationen sind vor allem
offensichtlich auf der Ebene der Infrastruktur, die aufgrund der
hoheren Beanspruchungen durch die Hochgeschwindigkeits-
zlige modifiziert werden musste. So wurde die Qualitdt des
Gleisbetts aus Schotter verbessert; bisweilen wurde der Schotter
-z B.in Deutschland — durch Beton ersetzt. Um eine bessere
Abrollqualitdt zu gewahrleisten — unerlasslich fir Hochgeschwin-
digkeitsziige — und die Instandhaltungskosten stark zu senken,
werden seit den 60er Jahren dank Entwicklung elastischer
Schienenverbindungen verschweif3te Langschienen verwendet.
Diese erméglichen nicht nur, die Abnutzung der Rader zu
begrenzen, wenn der Zug neuralgische Zonen wie Gleistber-
gange durchfahrt, sondern auch, Larmbeldstigungen (bekanntes
Tack-Tack bei konventionellen Strecken) zu vermeiden, die umso
starker werden, je mehr die Geschwindigkeit zunimmt. Die
Weichen, die dazu dienen, von einer Strecke oder einem Gleis
auf die/das andere zu wechseln, wurden ebenfalls vollstandig
Uberarbeitet. So wurden z. B. bewegliche Weichenherzstlicke
entwickelt, um den unangenehmen ,Schlag” beim Ubergang
auf das andere Gleis zu vermeiden. Auch wurden die Weichen
verlangert, um die Langsamfahrstellen bei einer Umleitung oder
Bahnhofseinfahrt zu begrenzen.

In Hinblick auf die Eisenbahnfahrzeuge wurde die Einfiihrung
der Hochgeschwindigkeit eher durch die Verbesserung unzéh-
liger kleiner Details als durch die Einflihrung grundlegend neuer
Technologien erméglicht. Die europaischen Ingenieure erhéh-
ten die aerodynamischen Leistungen der Fahrzeuge z. B. durch
Anderung der Triebkopf-Fronten oder durch Gesamtverkleidung
aller Wagenkasten, um damit die Luftreibung und den daraus
herrihrenden Geschwindigkeitsverlust zu begrenzen. Viel Arbeit
wurde auch in das Drehgestell gesteckt, in dem Rader, Achsen,
Antriebe und Bremssysteme vereinigt sind. Dadurch konnten
eine bessere Stabilitdt bei Hochgeschwindigkeitsfahrzeugen
erzielt und die Schwingungs- und Larmdampfungskapazitdten
optimiert werden. Schlief3lich wurden auch die bei Hochge-
schwindigkeit unerlasslichen Zusatzbremssysteme wesentlich
perfektioniert, sei es elektrisch (Scheibenbremsen) wie in Frank-
reich oder magnetisch (Foucault-Strombremsen) wie in
Deutschland.

Man muss nicht gesondert erwahnen, dass alle diese aus dem
europdischen Ingenieurwesen hervorgegangenen technischen
Fortschritte die Grundlage fur den bisherigen und zukunftigen
Bau von kommerziell genutzten Hochgeschwindigkeitsstrecken
auf dem Kontinent darstellen. Sie verleihen auf diese Weise der
europdischen Bahnindustrie eine Vorzugsposition auf dem Welt-
markt. In zahlreichen Landern existieren Planungen zum Bau von
Hochgeschwindigkeitsstrecken. Dies erdffnet wichtige Export-
chancen fiir das europdische Know-how auf diesem Gebiet (siehe
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folgenden Absatz). Nun geht es darum, diese Fihrungsposition
zu halten. Es wagen sich ndmlich schon jetzt neue Akteure wie
China und Sudkorea auf diesen Zukunftsmarkt, und die europé-
ischen FuE-Anstrengungen dirfen nicht nachlassen, wenn
Europa die Vormachtstellung behalten will, die es zurzeit in die-
sem Sektor einnimmt.

4.4 Weltweiter Markt

Zahlreiche Lander bauen oder planen ein HGV-Streckennetz,
und die europdischen Unternehmen haben hier eine gute
Wettbewerbsposition. Beispielsweise bestellt China gerade bei
einem europdischen Hersteller 100 Hochgeschwindigkeitsztige
fur die 1 300 km lange Strecke von Peking nach Schanghai (6).
In Taiwan verbinden die Hochgeschwindigkeitszlge seit
November 1996 den Norden mit dem Stden der Insel (Taipei-
Kaohsiung). Die Zahl der Fahrgaste auf dieser von der Taiwan
High Speed Rail Corporation (THSRC) betriebenen Strecke wird
auf etwa 187000 pro Tag geschétzt (/). In SUdkorea feierte der
KTX (Korean Train Express) 2009 sein finfjahriges Betriebsjubi-
|dum. Der mit europaischer Technologie ausgestattete Zug
beforderte in dieser Zeit bereits 170 Millionen Fahrgaste, d. h.
105000 Passagiere pro Tag ('8).

Obwohl Asien unbestritten der Kontinent ist, auf dem der Bau von
Hochgeschwindigkeitsstrecken am dynamischsten ist, finden sich
auch auf der anderen Seite des Pazifiks entsprechende Initiativen.
Brasilien plant beispielsweise eine Hochgeschwindigkeitsverbin-
dung zwischen den Stadten Campinas, Sdo Paulo und Rio.
Die Kosten fir das Vorhaben werden auf 13 Mrd. EUR geschatzt,
und die Inbetriebnahme ist flr 2014 vorgesehen (19). In den USA
durften Hochgeschwindigkeitsstrecken unter dem doppel-

ten Impuls des Konjunkturprogramms und der
Umweltschutzstrategien einen neuen Auf-
schwung erleben. Kalifornien erhalt
gerade 4,7 Mrd. USD aus dem Kon-
junkturprogramm zum Bau eines
HGV-Streckennetzes mit 1280 km
Lénge. Die Kosten des Gesamt-
projekts werden auf 50 Mrd.
USD geschétzt (29) und durf-
ten in Kalifornien zu einer
jahrlichen Reduktion des

CO,-Ausstoldes um 5,5 Mio.

Tonnen fiihren (21).

Die erste Hochgeschwindig- :
keitsstrecke in Afrika wird in

Marokko Tanger mit Kenitra ~
verbinden. Die Bauarbeiten,
finanziell durch die EIB unter-
stutzt, durften Mitte 2010 beginnen
und 2013 abgeschlossen sein.

,Siemens vend 100 TGV en Chine’, Le Figaro, 20.3.2009, www.lefigaro.fr

Systra,,Ligne a grande vitesse Taipei-Kaohsiung (Taiwan)’, www.systra.com

Ville, Rail & Transports,,Bilan positif de cing années de KTX", 20.5.2009, www.ville-transports.com

Ville, Rail & Transports, ,Rio-Sao Paulo: Le Paris-Londres des Tropiques”, 23.9.2009, www.ville-transports.com
Le Moniteur fr,,Le TGV californien enfin sur les rails’, 18.2.2009, www.lemoniteur.fr

Ville, Rail & Transports,,Le projet californien déja sur les rails’, 6.5.2009, www.ville-rail-transports.com



5 DIE ZUKUNFT

51 Marktentwicklung

Die etablierten Betreiber wie die Deutsche Bahn in Deutschland,
Renfe in Spanien, SNCF in Frankreich, Trenitalia in Italien und
SJin Schweden spielen bei der Wahrung der europdischen
Vorreiterrolle in Sachen Hochgeschwindigkeitsverkehr eine ent-
scheidende Rolle. Fiir den Betrieb der internationalen Strecken
bilden sie hdufig gemeinsame Tochtergesellschaften. Hier sind
z.B.anzufuhren:

* Thalys, gegriindet 1996 von den franzosischen, belgischen,
deutschen und hollandischen Eisenbahngesellschaften zum
Betrieb der Hochgeschwindigkeitsverbindungen zwischen
Paris, Brissel, K&In und Amsterdam;

e Lyria, gegriindet 2002 von SNCF und CFF zum Betrieb der
Hochgeschwindigkeitsverbindungen zwischen Frankreich
und der Schweiz;

e Eurostar, gegriindet 1994 von SNCF, SNCB und British Rail
(heute Eurostar UK Ltd) fir die Hochgeschwindigkeitsver-
bindungen von Paris und Brissel nach London;

*  Artesia, Tochtergesellschaft von SNCF und Trenitalia, fir den

Betrieb der Zuge zwischen Frankreich und Italien;

* Alleo,gegriindet 2007, Tochtergesellschaft der SNCF und der
Deutschen Bahn, fur den Betrieb der internationalen Hoch-
geschwindigkeitsztige auf der HGV-Achse Ost;

e (Cisalpino, eine mit Trenitalia und CFF verbundene Gesellschaft,
fUr den Betrieb aller internationalen Eisenbahnverbindungen
zwischen Italien und der Schweiz.

Diese Netze zur Entwicklung eines europdischen HGV-
Streckennetzes, das Reisen innerhalb der EU erleichtert, bilden
eine wesentliche Grundlage fir den Aufbau eines europai-
schen HGV-Streckennetzes.

Nach einer européischen Richtlinie muss der internationale
Markt zur Personenbeférderung per Schiene zum 1. Januar 2010
fur den Wettbewerb gedffnet werden (22). Diese Liberalisierung
soll dem Sektor eine neue Dynamik verleihen, indem sie den
vorhandenen Betreibern ermoglicht, ihre Dienstleistungen
im Ausland anzubieten, und das Auftreten neuer Akteure auf
dem Markt fordert. Luftfahrtgesellschaften konnten folglich den
Betrieb von Hochgeschwindigkeitsztigen zu den von ihnen
bedienten Flughafen aufnehmen. Die Zunahme des Wettbe-
werbs und die Diversifizierung des Angebots mindern die
Kosten des Hochgeschwindigkeitsverkehrs fiir die Reisenden
und erleichtern das Treffen von besser durchdachten Mobili-
tatsentscheidungen.

Die Nachfrage der Reisenden nach Hochgeschwindigkeitsverbin-
dungen erféhrt bereits jetzt ein starkes Wachstum, das sich bis
2020 sogar noch beschleunigen dirfte. Bei gleichbleibender
Zunahme des Dienstleistungsangebots wirde der Schienenfern-
verkehrin Europa um zwei Drittel auf 315 Mrd. Personenkilometer
(Pkm) im Jahr 2020 im Vergleich zu 189 Mrd. Pkm im Jahr 1999
steigen. Vor dem Hintergrund verstarkter Bemihungen zum
Umweltschutz ware das Szenario mit 416 Mrd. Pkm im Jahr 2020
noch gunstiger, d. h.eine Erhdhung um 120% gegentiber 1999 (23).

(22 Richtlinie 2007/58/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2007, AB. L 315 vom 31.12.2007.
(23)  Passenger traffic study 2010/2020, Conclusions, Intraplan-IMTrans-Inrets pour I'UIC, Februar 2003.
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5.2 Netzausbau

Nach den im Rahmen des TEN-V-Programms aufgestellten
Prognosen dirfte das transeuropaische HGV-Streckennetz
(Strecken der Kategorien | und Il) im Jahr 2020 eine Gesamtlédnge
von 22 140 km gegentber 9 693 km im Jahr 2008 erreichen.
2030, wenn das Hochgeschwindigkeits-TEN-V vollstandig aus-
gebaut ist, hat das Netz eine Ldnge von 30750 km, und die
Auslastung wurde auf 535 Mrd. Personenkilometer pro Jahr
steigen (24).

Um eine Vernetzung der transeuropdischen HGV-Strecken
zu verwirklichen, sind mehrere Projekte der Nord-Stid-Verbin-
dung der Netze gewidmet. Durch die Hochgeschwindigkeits-
Eisenbahnachse in Europas Stdwesten wird so die Iberische
Halbinsel Uber ein vollstdndig interoperatives Netz an das
restliche Europa angebunden. Uber die Alpen wird die Achse
Berlin-Verona/Mailand-Bologna-Neapel-Messina-Palermo als
wesentlicher Nord-Std-Korridor die gro8en deutschen und
italienischen Metropolen verbinden. Die Achse Lyon-Triest-
Divaca/Koper-Divaca-Ljubljana-Budapest-ukrainische Grenze
durchquert diesen wichtigen Korridor im rechten Winkel
und absorbiert dadurch einen Teil des stetig zunehmenden
Verkehrs zwischen dem Studosten, dem Zentrum und dem Stid-
westen Europas (2°). Dariiber hinaus sind ebenfalls Netzausbau-
projekte in Polen, Schweden und im Vereinigten Konigreich
geplant. Polen kiindigt etwa den Bau einer an das europaische
Netz zwischen Warschau, Breslau und Posen angeschlossenen
Hochgeschwindigkeitsstrecke an.

Die Zunahme der bis 2020 vorhergesehenen Fahrgast- und
Guterstrome erfordert auch einen Netzausbau in Richtung
Drittldnder. Russland wird beispielsweise Uber eine moderni-
sierte Strecke von 415 km Lange an Finnland angebunden,
diese Strecke bildet die erste schnelle Schienenverkehrsver-
bindung zwischen Russland und der EU. Die Fahrgastzahl
zwischen Helsinki und Sankt Petersburg dirfte von
229600 im Jahr 2007 auf 481 200 Personen im Jahr
2014 steigen. Die Geschwindigkeit wird sich von
160 km/h auf 220 km/h erhéhen. Anstelle von
5 Std. 30 Min. wird die Fahrtzeit zwischen den

beiden Stadten nur noch 3 Std. 30 Min.
betragen.

Im Stdosten baut die turkische Eisen-
bahngesellschaft mit EU-Unterstitzung
ihr Hochgeschwindigkeitsbahnnetz auf.
Ein erster Abschnitt von 200 km zwi-
schen Ankara und Eskisehir wurde im

Mérz 2009 eingeweiht. Die Fahrtzeit zwischen den beiden
Stadten betragt fortan 1 Std. 20 Min. anstelle von 3 Std. Im Laufe
der Zeit wird diese Strecke bis nach Istanbul (533 km) ausgebaut,
und die Strecke zwischen Ankara und Istanbul wird dann inner-
halb von 3 Std. statt zurzeit 6 Std. und 30 Min. zurtickgelegt. Drei
weitere Strecken sind bereits geplant: Ankara-Konya; Ankara-Sivas
und Istanbul-bulgarische Grenze. Die erste Phase kostete
628 Mio. EUR.Im Laufe der kommenden 15 Jahre durften 20 Mrd.
USD in die turkische Eisenbahn investiert werden (%).

Die Bekampfung des Klimawandels durch den Aufbau eines
transeuropaischen HGV-Streckennetzes ist eines der Hauptziele
der Europdischen Union. Durch den Hochgeschwindigkeits-
verkehr kdnnen ein hohes Mobilitétsniveau aufrechterhalten
und gleichzeitig die Nachhaltigkeit der europdischen Verkehrs-
systeme gewdhrleistet werden.

(%) Europadische Kommission, European high speed train —
An easy way to connect, http://ec.europa.eu/transport/wcm/
infrastructure/studies/2009_03_06_eu_high_speed_rail.pdf
(25 TEN-V Fortschrittsbericht 2009, September 2009.
(26)  Ville, Rail &Transports,,Lancement de la grande vitesse
en Turquie”, 19.3.2009, www.ville-transports.com




DER HOCHGESCHWINDIGKEITSVERKEHR IN EUROPA

Hochgeschwindigkeitsstrecken (Kategorien |, Il und Ill) in der Europdischen Union, 2020
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