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Im Verkehrsschatten der Schnellbahnstrecken

Fallbeispiel Heilbronn

Kurzfassung

Die rund 120 000 Einwohner ziihlende GroBstadt Heilbronn gilt als markan-
tes Fallbeispiel dafiir, daB} Stiidte und Regionen von dem Ausbau des Hochge-
schwindigkeitsnetzes der Bahn nicht nur profitieren, sondern hierdurch
auch in den ,,Verkehrsschatten* geraten konnen. Verantwortlich fiir letztere
Entwicklung ist im Falle von Heilbronn vor allem eine ungiinstige Trassie-
rung des Schienennetzes in den miandrierenden Tallagen des Neckars und
seiner Zufliisse, die historische Entwicklung in Deutschland mit zwischen-
zeitlicher Teilung und spiiterer Wiedervereinigung sowie die Konzentration
von Investitionen zum Bau von Schnellbahnstrecken in anderen Teilriumen
der Bundesrepublik.

Der vorliegende Beitrag zeigt nicht nur anhand der zeitlichen Entwicklung
des Zugangebots und der Fahrzeiten die Verdringung Heilbronns in den
Verkehrsschatten des Eisenbahnfernverkehrs auf, sondern skizziert auch die
Verbesserungsmoglichkeiten, die sich durch eine konsequente Einfiihrung
des Integralen Taktfahrplans im nordlichen Baden-Wiirttemberg und durch
eine direkte Einbindung mittels Fernverkehrsneigeziigen fiir das Ober-
zentrum der Region Franken kiinftig ergeben werden bzw. ergeben konnten.

Wenngleich eine solche ,,Renaissance”
der Schiene, wie bereits vereinzelt das
Wiedererstarken des Bahnverkehrs eu-
phorisch tituliert wird,® bei einer kri-
tisch-niichternen  Betrachtung den
Motorisierten Individualverkehr in
ndherer und mittlerer Zukunft nicht
substantiell tangieren wird, so stellt die
Bahn auf bestimmten Relationen und
fiir ausgewahlte Fahrtzwecke zweifels-
ohne wieder eine Alternative und/oder
Ergdnzung zum Auto und auch - in
einigen Fillen — zum Flugzeug dar.*

1 Einleitung

Die Eisenbahn erlebt im Fern- und Re-
gionalverkehr des Personentransports
seit einigen Jahren wieder einen Be-
deutungsgewinn. Dies ist unter ande-
rem zuriickzufiihren auf Mafnahmen
wie:!
— den Bau von Hochgeschwindig-
keitsstrecken fiir den schnellen
Schienenpersonenfernverkehr,

— die Einfilhrung von neuem Zug-
und Wagenmaterial (z.B. ICE, Nei-
geziige),

— eine zunehmende Vertaktung der
Zugfahrzeiten und einer Optimie-
rung der Umsteigebeziehungen und
-zeiten, und

Obwohl die Fiille der oben aufgefiihr-
ten MaBnahmen auch Verbesserungen
in der Erreichbarkeit in der Fldche sug-
geriert, konzentrieren sich die finanzi-
ellen Aufwendungen im Fern- und Re-
gionalverkehr sowohl beim Bund als
auch bei der Deutschen Bahn AG vor
allem auf den Ausbau des Hochge-
schwindigkeitsverkehrs und dienen

— eine zunehmende Reaktivierung
ehemals stillgelegter Strecken bzw.
Streckenabschnitte.

Die Verbesserungen im Netz und im
Verkehrsangebot schlagen sich letzt-
endlich in gestiegenen Fahrgastzah-
len,? auch beim Fernverkehr, nieder.
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damit bevorzugt dem schnellen, groB3-
raumigen Austausch zwischen Ver-
dichtungsrdumen.’ Die Bevorzugung
des Fernverkehrs, was Beschleuni-

gungsmafnahmen und damit verbes-
serte Erreichbarkeiten anbewifft, fiihrt
zwar grundsitzlich zu einer Stdrkung
der Bahn als Verkehrstréger, insbeson-
dere fiir jene Verdichtungsrdaume, die
direkt in das Netz eingebunden sind.®
Sie hat zugleich aber auch zur Folge,
daB diejenigen Stddte und Regionen,
die nicht direkt in das modernisierte
und ausgebaute Fernverkehrsnetz der
Bahn eingebunden sind, von Fernver-
kehrsziigen zunehmend ausgespart und
damit vom schnellen und qualitativ
hochwertigen Bahnverkehr abge-
schnitten werden. Als ein prégnantes
Fallbeispiel fiir Stiadte oder Regionen,
die ehemals iiber eine gute, direkte
Einbindung in den Fernverkehr ver-
fiigten und nun in einen “Bahnschat-
ten” geraten sind, kann die rund 50 km
nordlich von Stuttgart gelegene, gut
120 000 Einwohner umfassende GroB-
stadt Heilbronn gezdhlt werden.
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2 Positionierung von Heilbronn
im Bahnverkehr im Vergleich
zu allen GroBstidten in der
Bundesrepublik

Heilbronn ist Oberzentrum der zuge-
horigen Region Franken. Fiir das
Oberzentrum, sein Umland wie auch
die Region insgesamt ist fiir die ver-
gangenen zehn Jahre eine auBBerordent-
lich hohe Bevolkerungszunahme zu
konstatieren, welche krafl im Gegen-
satz zum — nachfolgend im einzelnen
noch darzulegenden — zwischenzeitli-
chen Bedeutungsverlust beziiglich ei-
ner direkten Einbindung in den Fern-
verkehr der Bahn steht. Angaben zur
Bevolkerungsentwicklung und allge-
meine raumstrukturelle Charakteristi-
ka sind Tabelle 1 zu entnehmen.”

Die derzeitige Positionierung von
Heilbronn im Fernverkehr der Bahn er-
gibt sich insbesondere aus einem Ver-
gleich mit anderen deutschen Grof-
stddten. Eine dahingehende Analyse
hat ergeben, daB im Fahrplanjahr
1997/1998 knapp 90 % der deutschen
GroBistidte (Stidte mit mehr als
100 000 Einwohner) direkt vom Fern-
verkehr der Deutschen Bahn bedient
werden.® Unter direkter Fernverkehrs-
bedienung wird dabei eine mindestens
im Zwei-Stunden-Takt vorliegende
Einbindung mit InterCityExpress-
und/oder InterCity/EuroCity- und/oder
InterRegio-Ziigen verstanden. Zehn
GroBstadte in der Bundesrepublik

Tabelle 1

Abbildung 1

Vergleich deutscher GroBstiidte ohne vertaktete Fernverkehrsangebote
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Deutschland, hierunter Heilbronn, von diesen zehn Stidten beziiglich

werden dagegen durch gar keinen
Fernzug oder nur von einzelnen Inter-
regio-Ziigen pro Tag bedient (vgl
Abb. 1). Bemerkenswert ist dabei, dal

einer zentralortlichen Bedeutung nur
Heilbronn und Reutlingen den Status
eines Oberzentrums aufweisen (Reut-
lingen allerdings gemeinschaftlich als
Doppelzentrum mit Tiibingen).

Raumstrukturelle Merkmale und Bevilkerungsentwicklung Heilbronns und der Region Franken

Main

Region
Franken

O Dewwric

Regionalverband Franken 1987 1:“

Bearbeturg

Dr-Ing. §. Mihier

Typisierung Flache Einwohner Zuwiéchse
inkm? 1987 1997 in %
O Stadt Heilbronn Oberzentrum 100 110970 121 556 9,5
B "Engerer Wirtschafts- | Verdichtungsraum und 41 231 557 265 411 14,6
raum Heilbronn” Verdichtungsrandzone
[T Wirtschaftsraum Siedlungsstruktureller 1199 363 428 428871 18,0
Heilbronn (Stadt- Kreistyp "Kernstadt
und Landkreis) mit verdichtetem Kreis"
Region Franken Siedlungsstruktureller 4765 725463 853 BB7 17.7
Regionstyp "Region
mit Verdichtungs-
ansatzen"

Die jeweils gréBere Raumeinheit beinhaltet die darunterliegenden.
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Um die Anbindung dieser Grofistidte
an das Fernverkehrsnetz qualitativ ein-
stufen zu kénnen, wurde untersucht,
wie viele Fernverkehrsziige an benach-
barten Fernverkehrsknoten innerhalb
einer bestimmten Zeit von diesen zehn
Stiddten aus erreichbar sind. Hierzu
wurde die Fahrzeit mit dem ,,Zubrin-
gerzug* zu den jeweils naheliegenden
Fernverkehrsbahnhtfen und die an-
schlieBende Warte- bzw. Umsteigezeit
auf den nichsten Fernzug ermittelt.

Demnach stehen innerhalb von 45 Mi-
nuten Fahr- und Umsteigezeit fiinf die-
ser zehn Grofstddte jeweils iber 100
Fernziige an benachbarten Fernver-
kehrsbahnhofen zur Verfiigung. Von
Heilbronn aus ist in diesem Zeitraum,
auBer dem Interregio-Zugpaar (je
Fahrtrichtung ein Zug pro Tag), wel-
ches auf der Relation Stuttgart — Wiirz-
burg — Erfurt in Heilbronn einen Halt
hat, kein einziger Fernzug an den
nichstliegenden Fernverkehrsknoten
Stuttgart oder Heidelberg zu erreichen.
Erst bei einer Zeitspanne von 60 Minu-
ten gibt es fiir Zugreisende ab Heil-
bronn knapp 30 hochwertige Fernziige
in Stuttgart oder Heidelberg als An-
schliisse. Damit bildet Heilbronn das
SchluBlicht unter allen deutschen
GroBstidten, was die Ein- und Anbin-
dung an den Fernverkehr der Deut-
schen Bahn anbetrifft.

3 Entwicklung bei
Eisenbahninfrastruktur und
Eisenbahnverkehr

Nachdem 1835 mit der Eroffnung des
Streckenabschnittes Niirnberg — Fiirth
das Eisenbahnzeitalter in Deutschland
ausbrach, konnte bereits fiir den Zeit-
raum Mitte bis Ende des letzten Jahr-
hunderts die Einbindung von Heil-
bronn und der Region Franken in das
Schienenverkehrsnetz als vergleichs-
weise gut bezeichnet werden.® Samt-
liche Talriume, die zu jener Zeit die
Schwerpunkte dichterer Besiedelung
darstellten, wurden durch die Bahn er-
schlossen.

Fiir die Einbindung von Heilbronn in
den Fernverkehr der Bahn ist histo-
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Abbildung 2

Hochgeschwindigkeitsnetz und Ausbauplanung
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risch von Bedeutung, daf bei der Er-
richtung einer Verbindung von Mann-
heim nach Stuttgart im Jahr 1853 eine
an Heilbronn vorbeifiihrende, direkte
Linienfiihrung {iber Bruchsal, Bretten
und Miihlacker gewihlt worden ist.!°
Diese Trassenwahl ist wegen der im
vergangenen Jahrhundert nicht beheb-
baren Interessengegensitze des zu je-
ner Zeit badischen Pforzheims und des
wiirttembergischen Heilbronns ge-
wihlt worden, um den politischen
Frieden zwischen den ehemals eigen-
stindigen Kleinstaaten Baden und
Wiirttemberg zu wahren.!! Die Verbin-
dungslinie Mannheim — Stuttgart, ohne
Berithrung einer der beiden Stiadte
Heilbronn oder Pforzheim, wurde mit
dem Bau der Hochgeschwindigkeits-
strecke Mannheim ~ Stuttgart und de-

ren Eroffnung im Jahr 1991 manife-
stiert.!2

Wihrend Pforzheim im Rahmen des
West-Ost-Verkehrs der Bahn (Paris —
Straburg — Karlsruhe — Pforzheim —
Stuttgart — Miinchen) heute noch im
Fernverkehr bedient wird, ist die ehe-
malige iiber Heilbronn fiihrende groB-
rdumige Fernverkehrsverbindung Ber-
lin — Leipzig — Wiirzburg — Stuttgart —
Ziirich, von der das Oberzentrum der
Region Franken bis zur Teilung
Deutschlands profitieren konnte,!* mit
der dann nicht mehr durchlissigen
Grenzziehung zwischen West und Ost
weggefallen. Nach der Wiedervereini-
gung hat das inzwischen errichtete
bzw. in der Planung bereits festgezurr-
te Schnellbahnnetz diese ehemalige
Fernverkehrsbeziehung zwischen dem
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Nordosten und Siidwesten Deutsch-
lands wegen der nun vergleichsweise
unattraktiven Fahrzeiten in die Bedeu-
tungslosigkeit verdringt. Trotz diver-
ser Bemiihungen, dieser alten Fernver-
kehrsrelation auch nur ansatzweise
ihren ehemaligen Stellenwert zuriick-
zugeben, fand sie im ersten Bundes-
verkehrswegeplan (BVWP) des wie-
dervereinigten Deutschlands keine
Beriicksichtigung mehr."* Die derzeit
getitigten sowie die gemidl BVWP
vorgesehenen Investitionen ins Strek-
kennetz unterstiitzen letztendlich die
Entwicklung einer raschen Umfahrung
Heilbronns und von groBen Teilen der
Region (Abb. 2).

Historische Gesichtspunkte und die
Entscheidung der Deutschen Bahn
AG, vormals Deutsche Bundesbahn,
in den Hochgeschwindigkeitsverkehr
einzusteigen und hierfiir geeignete
Strecken zu errichten, haben somit im
wesentlichen zu einer Anderung der
Positionierung von Heilbronn im Fern-
verkehrsnetz der Bahn beigetragen.
Die Konzentration des hochwertigen
Fernverkehrs auf die neuen bzw. aus-
gebauten Hochgeschwindigkeitstras-
sen geht aus Abbildung 3 entsprechend
hervor. Heilbronns direkte Einbindung
in den Fernverkehr duflert sich derzeit
nur noch durch ein Interregiozugpaar
pro Tag auf der Relation Stuttgart —
Heilbronn — Wiirzburg — Schweinfurt -
Suhl - Erfurt.

Nur wenige Kilometer siidwestlich an
der Region vorbeifithrend wird der
komplette Fernverkehr von Stuttgart
nach Mannheim iiber die neue Schnell-
bahnstrecke geleitet. Vorgesehen ist es
gemdl Bundesverkehrswegeplan, die-
se Schnellbahnstrecke durch den Aus-
bau des Abschnittes Stuttgart — Ulm in
Richtung Miinchen voranzutreiben. Im
Norden der Region, ebenfalls in nur
geringer Entfernung von der Regions-
grenze, liegt Wiirzburg, der nichstge-
legene Knoten, der in die Ausbaustrek-
ke Frankfurt — Wiirzburg — Niirnberg
eingebunden ist und der den Anfangs-
punkt der Hochgeschwindigkeitsstrek-
ke Wiirzburg — Hannover in der Relati-
on Miinchen ~ Wiirzburg — Hannover -
Hamburg bildet.
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Abbildung 3

Angebot an Fernverkehrsverbindungen in der Region Franken

Richtung Kassel /
Hannover / Hamburg

Richtung
Rhein / Ruhr

Mannheim .-'l'

Richtung
Halle / Leipzig

Richtung
Dresden

e\ 2

" a
’ .
.

Heidelberg .‘-" y \ /
) _SRegion \\,
Richtung [/ : .
Saarbriicken 1"’/ p 4 Franken o oo
i ' \, .= Ansbach Richtung
y _ ?H?_f'b__“’””__‘.._-_-'/‘ a TN Passau
Karlsruhe ) :
N
\
\
\4

Freiburg / Basel

Einzelne IR-Zlge

Welchen Stellenwert Heilbronn im
Fernverkehr noch vor zwei Jahrzehn-
ten hatte und wie es in den Bahnschat-
ten geriet, wird nachfolgend anhand
der zeitlichen Entwicklung des Zugan-
gebots dargestellt. Ein Vergleich mit
den von der Grofe und zentralen Be-
deutung fiir das jeweilige Umland mit
Heilbronn vergleichbaren baden-wiirt-
tembergischen Oberzentren Pforzheim
und Ulm zeigt die markanten Verénde-
rungen in der Bedienung mit Fernver-
kehrsziigen plakativ auf.

4 Angebotsentwicklung
im Fernverkehr in Heilbronn
im Vergleich mit Pforzheim
und Ulm

Im letzten Fahrplanjahr 1978/79 vor
Einfithrung des IC-Netzes fuhren im
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Heilbronner Hauptbahnhof téglich
zehn D-Ziige auf drei verschiedenen
Linien ab (vgl. Tab. 2). Dabei wurde
die Relation Stuttgart — Heilbronn —
Wiirzburg —~ Hamburg tiglich von drei
D-Zugpaaren bedient, je ein weiteres
Zugpaar fuhr auf der Verbindung zwi-
schen Niirnberg — Heilbronn — Heidel-
berg — Saarbriicken und Stuttgart —
Heilbronn - Heidelberg — Dortmund.
Diese zehn in Heilbronn verkehrenden
Schnellziige entsprachen einem Anteil
von 8,5 % an allen im Fahrplanjahr
1978/79 in Heilbronn abfahrenden Zii-
gen.

Wihrend die D-Ziige auf diversen Re-
lationen durch IC-Ziige ersetzt wurden
und damit viele Strecken und Halte-
punkte eine qualitative Aufwertung
durch einen in regelmiBigen und
merkfihigen Abstinden fahrenden und
mit besserem Wagenmaterial ausge-
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Tabelle 2
Zeitliche Entwicklung der Fernverkehrsangebote in den Bahnhifen Heilbronn, Pforzheim und Ulin
Kursbuchjahr: 1978/79 1980 (Sommer) 1990 /91 1991/92 1995/ 96 1997798
vor IC nach IC-Einfiihrung vor IR und ICE nach IR- und ICE- vor NeiTec nach NeiTec-
Einfiihrung Einfiihrung
PP g B & g = E o = = &
Bahnhofe: 5 '8 g g g £ g .g £ .g g £
= B = = S = £ | = " S S
T ¢ £|3 5§ E|3 §& E|(3 §£ E|3 £ |35 f E
Zuggattung: = & 5 = £ =) = -9 5 = & 5 = & =] o o =]
ICE - - - - - - - - - - - 29 | - - . - - 31
IC/EC - - 14! - 322 - 36 - 6 36 - 30 - 28
IR (Interregio) - - - - - - - - - - 15 28 2 15 30 2 16 30
D-Zug 10 17 48 -‘ 11 18 47 4 22 36 - 6 10 - 4 4 - 5 6
E-Zug /RE + SE 48 26 44 49 34 57 63 31 76 62 35 82 72 34 101 72 19 84
Nahverkehr /RB +
S-Bahn 58 58 53 59 52 48 56 47 37 59 55 36 62 57 67 70 87 100
Zugabfahrten insg. 116 101 159 119 106 184 123 106 185 121 117 221 136 117 261 144 133 279
davon Schnellziige
(D, IR, IC,...) 10 17 62 1 20 79 4 28 72 - 27 103 2 26 93 2 27 95
in % 8,6 16,8 39,0 9,2 189 429 | 33 264 389 00 231 46,6 1,5 222 356 14 203 34,1
! davon 6 TEE 2 davon 2 TEE
Quelle:  Kursbiicher 1978/79, 1980, 1990/91, 1991/92, 1995/96 und 1997/98

statteten Zugverkehr erfuhren, blieb es
in Heilbronn bei D-Ziigen. Mit der
Einfilhrung des Interregios auf dem
deutschen Schienennetz verschwanden
zum Fahrplanjahr 1991/92 die letzten
Schnellziige von den Abfahrtsplénen
im Heilbronner Hauptbahnhof. In den
nachfolgenden Jahren wurde versucht,
einzelne Interregio-Zugpaare in Ta-
gesrandlage zu etablieren, so wie mit
dem Interregio-Zugpaar Stuttgart —
Heilbronn — Heidelberg — Ruhrgebiet —
Emden. Bereits 1996/97 wurde der In-
terregio nach Emden wieder aus dem
Fahrplan gestrichen. Der nun im aktu-
ellen Fahrplanjahr (1997/98) einge-
fiihrte Interregio auf der Relation
Stuttgart — Heilbronn — Wiirzburg —
Erfurt ersetzt den im vergangenen
Fahrplanjahr in dieser Fahrplanlage
verkehrenden Regional-Express. Die
dadurch erzielten Verbesserungen
guBern sich somit nicht in wichtigen
Reisezeitgewinnen, sondern in einem
besseren Wagenmaterial und einer
umsteigefreien Weiterfithrung  iiber
Wiirzburg hinaus nach Erfurt.

Die nachfolgende Gegeniiberstellung
mit den Stidten Ulm und Pforzheim
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zeigt sehr deutlich auf, wie unter-
schiedlich die Entwicklung des Fern-
verkehrs seit der Einfiihrung moderner
und schneller Ziige in diesen drei
Oberzentren mit knapp mehr als
100 000 Einwohnern verlaufen ist
(vgl. Tab. 2).

In Ulm verkehrten im Fahrplanjahr
1978/79 immerhin 62 Schnellziige pro
Tag, in Pforzheim dagegen 17 Schnell-
ziige und in Heilbronn lediglich 10
Schnellziige. Fast jeder vierte der in
Ulm verkehrenden Schnellziige war im
Fahrplanjabhr 1978/79 entweder ein
Intercity (als Vorldufer des getakteten
IC ab 1979) oder ein TEE (zeitweise
nur 1. Klasse). In Pforzheim und Heil-
bronn verkehrten dagegen im gleichen
Fahrplanjahr als Schnellziige im Fahr-
planangebot nur D-Ziige.

Die weitere Entwicklung verlief unter-
schiedlich. In Ulm hat sich die Anzahl
der Schnellziige von 62 auf heute
(Fahrplanjahr 1997/98) 95 erhoht, dies
entspricht einer Erh6hung um 53 %.
Von den 48 D-Ziigen sind lediglich
sechs iibriggeblieben, alle anderen
sind durch neue moderne und héher-

wertige Ziige ersetzt worden. Die bei-
den hochwertigsten Schnellzuggattun-
gen, der IC/EC und der ICE dominie-
ren nach dem aktuellen Fahrplan das
Bild im Ulmer Hauptbahnhof.

Auch in Pforzheim hat sich seit dem
Fahrplanjahr 1978/79 das Schnellzug-
angebot kontinuierlich verbessert. Von
den damals 17 D-Ziigen sind zum
Fahrplanjahr 1997/98 noch fiinf iibrig
geblieben, die librigen 12 verkehren
heute als Interregio, ergéinzt durch wei-
tere vier Interregios und sechs IC/EC-
Ziige. Die Gesamtzahl der Schnellziige
hat sich in Pforzheim, dhnlich wie in
Ulm, um fast 60 % erhoht (58,8%),
von damals 17 auf heute 27 Ziige. In
Heilbronn dagegen hat sich im glei-
chen Zeitraum die Anzahl der Schnell-
ziige von zehn auf zwei verringert.

Zusammenfassend ist somit festzuhal-
ten, daB sich die in ihrer GréBe und
zentralortlichen Bedeutung vergleich-
baren baden-wiirttembergischen Ober-
zentren Heilbronn, Pforzheim und Ulm
beziiglich der Einbindungsqualitit in
den Fernverkehr in den vergangenen
knapp 20 Jahren sehr stark, und zu Un-
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gunsten von Heilbronn, auseinander-
entwickelt haben.

5 Entwicklung der
durchschnittlichen Reisezeiten
von 1990/91 bis zur Einfithrung
des Integralen Taktfahrplans

Abbildung 4 gibt die Entwicklung der
durchschnittlichen Reisezeiten von
Heilbronn zu ausgewihlten Zielorten
seit dem Fahrplan 1990/91 bis zum
aktuellen Fahrplan 1997/98 wieder.'
AuBerdem werden die Reisezeiten dar-
gestellt, wie sie sich nach einer fli-
chendeckenden Einfiihrung des Inte-
gralen Taktfahrplans (ITF) gemil
einer Studie des Landes Baden-Wiirt-
temberg aus dem Jahr 1994 ergeben
wiirden.!®

Bis zum Fahrplan 1995/96 hat sich an
den Reisezeiten von Heilbronn zu den
hier exemplarisch ausgewihlten Ziel-
orten wenig getan. Die Verbindungen
nach Frankfurt und nach Mainz sind,
obwohl von Mannheim zwischenzeit-
lich ICE’s bzw. IC’s zum Einsatz ge-
kommen sind, sogar etwas langsamer,
was vor allem auf die schlechteren An-
schlufzeiten in Mannheim zuriickzu-
filhren ist. Gravierende Verinderun-
gen lassen sich erst beim Ubergang
vom Fahrplan 1995/96 zum aktuellen
Fahrplan 1997/98 feststellen. Die
durchschnittlichen Reisezeiten verkiir-
zen sich auf den Relationen nach
Frankfurt und nach Mainz um ca. eine
halbe Stunde. Diese Verbesserungen
beruhen ausschlieBlich auf den kiirze-
ren Fahrzeiten zwischen Heilbronn
und Mannheim, die durch den Einsatz
eines im Stundentakt verkehrenden
Neigetechnik-Zuges und eine Reduzie-
rung der Haltepunkte moglich wur-
den.”

Sofern der ITF im nordlichen Baden-
Wiirttemberg gemiB dem zugrundelie-
genden Konzept flichendeckend und
im vollen Umfang umgesetzt wiirde,

wiren auf fast jeder Verbindung gra-

vierende Reisezeitgewinne mdoglich.
Auf der Strecke nach Mainz konnten
beispielsweise durch verkiirzte Warte-
zeiten weitere 10 Minuten gegeniiber
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Abbildung 4

Entwicklung der Reisezeiten von Heilbronn zu ausgewiihlten Zielorten
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Baden-Wiirttemberg: Integraler Taktfahrplan — Nordl. Baden-Wiirttemberg 1994

der aktuellen (sowieso schon stark ver-
kiirzten) Reisezeit eingespart werden.

Durch neue Ziige mit Neigetechnik,
frither als Pendolino, heute als NeiTec
bezeichnet, und durch eine Reduzie-
rung der Haltepunkte lieBe sich die
Fahrzeit nach Stuttgart um 33% auf 31
Minuten verkiirzen. Zusammen mit
leichten Verbesserungen bei den War-
te- bzw. Umsteigezeiten ergében sich
auf den iiber Stuttgart hinaus fiihren-
den Relationen nach Singen und Ulm
Reisezeitgewinne um ca. 20 Minuten.
Weitere Reisezeiteinsparungen zu
wichtigen Zielen in Siiddeutschland
koénnten mit einer Verwirklichung des
Projektes Stuttgart 21, welches eine
Umwandlung des Stuttgarter Kopf-
bahnhofes in einen unterirdischen
Durchgangsbahnhof vorsieht, friihe-
stens ab dem Jahr 2010 erzielt wer-
den.'®

Auf der Verbindung iiber Crailsheim
nach Niirnberg wurde beim Ubergang
vom Fahrplan 1995/96 zum aktuellen
Fahrplan, durch direkte Anschliisse an
den Interregio in Crailsheim, die Um-
steigezeit reduziert. Die weiteren Rei-
sezeiteinsparungen, die gemiB ITF-
Konzept erzielt werden kénnten, sind
auf die schnellere Verbindung zwi-
schen Heilbronn und Crailsheim mit
einem dann von Mannheim aus durch-
gebundenen NeiTec-Zuges zuriickzu-
fiihren. Die bereits heute gute Vertak-
tung mit dem Interregio nach Niirnberg
wird in der ITF-Studie beibehalten.
Unter Verwendung von NeiTec-Ziigen
wire Niirnberg in weniger als zwei
Stunden Fahrzeit zu erreichen.

Lediglich auf der Relation nach Wiirz-
burg wiirden sich gemiB der Studie fiir
einen ITF im nordlichen Baden-Wiirt-
temberg die Reisezeiten durch neue
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NeiTec-Fahrzeuge kaum verdndern.
Allerdings lassen die modernen, fiir
besonders hohe Kurvengeschwindig-
keiten zugelassenen Neigeziige gerade
auf dem durch das Jagsttal fithrenden
Streckenabschnitt groBere Fahrzeitge-
winne erwarten. Es ist davon auszu-
gehen, daB sich hier Fehler in die
Berechnungen des ITF-Konzeptes ein-
geschlichen haben.

Erginzt werden geméB ITF-Konzept
fiir den Norden Baden-Wiirttembergs
die neuen, hochwertigen Regional-
Express-Verbindungen durch Ziige
einer niedrigeren Kategorie, die nach
wie vor jeden Haltepunkt der Strecke
bedienen. So wiirden von jedem Bahn-
hof der Strecke stiindliche Verbindun-
gen zum nichsten NeiTec-Halt beste-
hen und von dort eine regelméiBige,
ziigige Anbindung zum néchsten Kno-
ten, der die Einbindung in das Fernver-
kehrsnetz der Bahn gewihrleistet. Da-
durch wiirde nicht nur die Stadt
Heilbronn selbst von den wesentlich
verbesserten Anschliissen an das Fern-
verkehrsnetz der Bahn profitieren,
sondern auch die iibrigen Stddte und
Gemeinden in der Region, fiir die Heil-
bronn als Oberzentrum eine gewichti-
ge Rolle, auch in bezug auf den Fern-
verkehr der Bahn, spielt bzw. spielen
sollte.

6 Fahrzeitgewinne und
Angebotsverbesserungen
vor und nach Einfiihrung
des Integralen Taktfahrplanes

Ausdriicklich darauf hinzuweisen ist,
daB das Prinzip des ITF nicht nur zu
einer Verkiirzung der Reisezeiten
fiihrt, sondern durch Vertaktung von
morgens bis abends eine wesentlich
hohere Anzahl an ziigigen Verbindun-
gen zu gewiinschten Reisezielen er-
bringt. Dies wird in Abbildung 5 an-
hand einer auf Heilbronn bezogenen
Zwei-Stunden-Fahrzeitisochrone ver-
deutlicht.

Die Anzahl der Ziige, die bestimmte
Ziele von Heilbronn aus innerhalb von
zwei Stunden erreichen, wiirde sich
auf vielen Strecken von derzeit 6
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(Frankfurt/M., Horb), 8 (Ansbach, Aa-
len) oder 9 (Wiirzburg) tiglichen Ver-
bindungen auf 17 Ziige am Tag erho-
hen. Dies bedeutet, daB dann zu diesen
Zielen von morgens um 6.00 Uhr bis
abends um 22.00 Uhr eine stiindliche
Verbindung in weniger als zwei Stun-
den moglich sein wiirde. Ausnahmeer-
scheinungen, wie jener einzelne Zug,
der nach dem Fahrplan von 1996/97
Kaiserslautern innerhalb von weniger
als zwei Stunden erreicht hat, wiirden
nach dem ITF zugunsten der geregel-
ten Vertaktung wegfallen. Damit wiir-
de der ITF in wenigen Einzelfillen
auch zu lingeren Reisezeiten fiihren.
Am Beispiel Niirnberg fillt auf, daf
durch die schnelleren RegionalEx-
press-Verbindungen und die bessere
Vertaktung im ITF innerhalb einer
Fahrzeit von zwei Stunden eine Fahr-
strecke von mehr als 40 Bahnkilome-
tern gewonnen werden kann.

7 Zusammenfassung und
regionalplanerische
Konsequenzen

In dem Beitrag wurde aufgezeigt, wie
die GroBstadt Heilbronn nach und nach
in den Schatten des schnellen Fernver-
kehrs der Bahn geraten ist.

Verantwortlich hierfiir ist ein Biindel
von Ursachen, welches sich vor allem
festmachen 148t an

— der Infrastruktur eines gemif heuti-
gem technischen Standard ungiin-
stig trassierten Sireckennetzes im
Heilbronner Raum,

— den Investitionen der Deutschen
Bahn in den Hochgeschwindig-
keitsverkehr in anderen Teilrdumen
der Bundesrepublik Deutschland
und - beziiglich der Trassenwahl —
auf Strecken an Heilbronn vorbei-
fiihrend, und

— den Veridnderungen in politischen
Rahmenbedingungen (Teilung
Deutschlands, Wiedervereinigung).

Inzwischen bildet Heilbronn das natio-
nale SchluBlicht beziiglich der Ein-
und Anbindung deutscher GroBstidte
in bzw. an den Fernverkehr der Bahn.

Die regionalplanerischen und regio-
nalpolitischen Bemiihungen konzen-
trieren sich deshalb in der Region
Franken seit nunmehr rund zehn Jah-
ren darauf, die Situation im Bahnver-
kehr zu verbessern. Kommunen, Krei-
se, Regionalverband wie auch die
Kammern und andere Organisationen
arbeiten dabei Hand in Hand.

Ein erster Schritt in diese Richtung
wurde mit der Einfithrung eines zwei-
stiindig verkehrenden NeiTec-Zuges
fir den Regionalverkehr zwischen
Heilbronn und Mannheim auf der Nek-
kartalstrecke getan. Mit dieser Verdn-
derung zum Winterfahrplan 1996/97
wurde insofern ein hoffnungsvolles
Zeichen gesetzt, als die Fahrzeit zwi-
schen diesen beiden Grofistidten von
durchschnittlich 100 auf 68 Minuten
verkiirzt werden konnte. Die Fahrzeit-
reduzierung setzt sich dabei sowohl
aus der Beschleunigung infolge der
Neigetechnik als auch durch weniger
Halte auf der Strecke zusammen.

Diese Angebotsverbesserung wird seit
dem Sommerfahrplan 1997 um einen
ebenfalls zweistiindig verkehrenden
NeiTec-Zug auf der iber Meckesheim,
Sinsheim, Bad Rappenau und Bad
Wimpfen (Kraichgaulinie) fiithrenden
Verbindung zwischen Heilbronn und
Mannheim erginzt. Da diese Relation
in Abschnitten parallel zu der Neckar-
talstrecke verladuft, sind die Haltepunk-
te Heilbronn, Neckarsulm, Bad Fried-
richshall, Heidelberg und Mannheim
nun stiindlich iiber einen schnellen und
qualitativ ansprechenden Regionalver-
kehrszug in Neigetechnik untereinan-
der verbunden. Mit diesen deutlichen
Verbesserungen wurde zugleich eine
durchgiingige Vertaktung nach dem
Prinzip des ITF in der Region Franken
eingefiihrt, welche es nun auf die ande-
ren Teile der Region sukzessive auszu-
weiten gilt. Diese positiven Verdnde-
rungen schlagen sich auch in den
Fahrgastzahlen nieder. Jene nahmen in
den zwei Jahren, seit denen NeiTec-
Ziige auf der Relation Heilbronn —
Mannheim verkehren, um 25 % zu.

Gemessen am Bezugsjahr der Bahnre-
gionalisierung 1993/1994, werden in
der Region Franken allein auf der Ver-

375



Stefan Kohler und Oliver Drewnick: Im Verkehrsschatten der Schnellbahnstrecken

Abbildung 5

2-Stundendistanz der Erreichbarkeit zum Fahrplanjahr 1996/97 und nach Realisierung der ITF-Zwischenstufe
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bindung des Oberzentrums Heilbronn
mit der Landeshauptstadt Stuttgart, der
Relation Heilbronn — Ludwigsburg -
Stuttgart, nun zusétzliche Leistungen
in einem Umfang von ca. 50 000 Zug-
kilometer erbracht. Hieraus wird er-
sichtlich, daB durch politische Inter-
vention aus der Region heraus, durch
die Erarbeitung der Grundlagen in
Form fachlicher Konzepte und durch
eine Kooperation der kommunalen Ge-
bietskorperschaften bis hin zur finan-
ziellen Beteiligung bei der Bestellung
der NeiTec-Ziige, im Regionalverkehr
der Bahn Verbesserungen erreicht
werden konnen. Zu verkennen ist aller-
dings nicht, daf} in Richtung des Fern-
verkehrsknotens Wiirzburg diese noch
dringend erforderlich sind.

Neue Technologien im Schienenver-
kehrssektor bieten nun auch fiir den
Fernverkehr die Moglichkeit, auf kur-
vigen Strecken mit modernem Wagen-
material hohe Geschwindigkeiten zu
erzielen. Eine Perspektive, die es fiir
die Belange Heilbronns und der Regi-
on Franken zu prifen gilt, bilden die
InterCity-Triebziige mit Neigetechnik
der Baureihe VT 605, die auch von der
Ausstattung her dem Standard des mo-
dernen Schienenfernverkehrs entspre-
chen werden. IThre Markteinfithrung
strebt die Deutsche Bahn AG fiir 1999
bzw. das Jahr 2000 an.

In einer Gemeinschaftsveranstaltung
mit der IHK Heilbronn hat der Regio-
nalverband Franken zu der Frage der
Einbindung in den Fernverkehr einen
Bahntag durchgefiihrt. Auf dieser Ver-
anstaltung wurde unter Teilnahme von
Politikern, Vertretern von Kommunen
und Behorden sowie fachkundig Inter-
essierten mit Referenten bzw. Vertre-
tern der Bahn und des Landes Baden-
Wiirttemberg iiber denkbare Optionen
diskutiert.'” Fiir die Heilbronner Ver-
treter auf dem Bahntag ging es darum,
die Chancen einer denkbaren Fernver-
bindung (Ziirich — Gaubahn -) Stutt-
gart — Heilbronn — Wiirzburg — Erfurt
aufzuzeigen und Machbarkeitsstudien
hierzu in die Wege zu leiten.

In Ankniipfung an den Bahntag wurde
in den politischen Gremien des Regio-
nalverbandes die mangelhafte Einbin-
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dung in den Schienenpersonenfernver-
kehr in Form eines regionalpolitischen
Forderungskataloges an die Bahn und
die Bundes- und Landespolitik heran-
getragen. Zu einer dhnlichen Entwick-
lung kam es im iibrigen bei den Anrai-
nern der nordlichen Fortsetzung einer
Verbindung Stuttgart — Heilbronn —
Wiirzburg, die eine Etablierung und
einen Ausbau der Verbindung Wiirz-
burg — Erfurt tiber den Thiiringer Wald
anstreben. Fiir den nérdlich von
Wiirzburg liegenden Abschnitt nach
Erfurt liegt inzwischen eine entspre-
chende Studie der Bayerischen Eisen-
bahngesellschaft vor, fir den Ab-
schnitt Stuttgart — Heilbronn -
Wiirzburg ist eine entsprechende Stu-
die inzwischen in Bearbeitung.

Resiimierend ist festzuhalten daB nur
eine direkte Einbindung von Heilbronn
in den Fernverkehr durch entsprechen-
de Neigeziige eine deutliche Verbesse-
rung der iiberregionalen Erreichbarkeit
im Schienenfernverkehr erbringt. Nur
bei direkter Bedienung mit Fern-
verkehrsziigen diirfte es gelingen, das
gemeinsam mit seinem Umland iiber-
durchschnittlich dynamische Oberzen-
trum Heilbronn aus dem Verkehrs-
schatten im Personentransport der
Bahn wieder herauszufiihren.
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