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Vorwort

Es hat sich langst herumgesprochen: Nach mehr als 100 Jahren baut die Bahn erstmals
wieder zwei neue Fernverkehrsstrecken von zusammen 426 Kilometer Lange. Schon 1973
wurde mit dem Bau der Strecke Hannover-Wirzburg und zwei Jahre spater mit dem der
Strecke Mannheim—Stuttgart begonnen. Doch erst 1986 waren beide Strecken durchgén-
gig im Bau. Dennoch konnte im gleichen Jahr bereits auf einem Teilabschnitt der
erstgenannten Strecke der Probebetrieb aufgenommen werden, und seit 30. Mai 1987 ist
ein Teilabschnitt der Strecke Mannheim—Stuttgart in Betrieb. Mit diesen beiden Strecken
hat die Deutsche Bundesbahn gleichsam den Grundstein flir ein neues Schnellfahrnetz
gelegt.

Uber Jahre hinweg wurde (ber das Fir und Wider neuer Strecken diskutiert. Als ihr Bau
endlich eine beschlossene Sache war, zeigte sich alsbald, welche planerische Probleme
und Widerstdnde in der Bevdlkerung bei der Verwirklichung dieser GroBprojekte zu
iberwinden waren. Hinzu kommt, daB die beiden neuen Strecken (iberwiegend durch
Mittelgebirgslandschaften flihren, so daf ihre Trassierung entsprechend schwierig war.
Um die LinienfiUhrung dennoch geradlinig-groBzigig verwirklichen zu kénnen, waren
gewaltige Ingenieurleistungen erforderlich. So verlaufen die neuen Strecken zu etwa
einem Drittel in Tunneln; im (brigen sind es oft lange und hohe Talbriicken, gewaltige
Einschnitte oder langgezogene Damme, die ihr Bild in der Landschaft pragen.

Nachdem sie langst das allgemeine Interesse erweckt haben und erste Abschnitte in
Betrieb sind, erschien es sinnvoll, zu diesem Thema eine zusammenfassende Darstellung
zu bringen. Sieist in erster Linie fur alle jene Eisenbahnfreunde gedacht, die sich nichtnur
fir die Eisenbahn von gestern, sondern auch flr die neue Eisenbahn interessieren.

Bei dem hierfiir vorgesehenen Rahmen war es weder méglich noch notwendig, auf all die
zahlreichen Teilaspekte einzugehen. Bei der Textgestaltung wurden daher Schwerpunkte
gebildet, wobei darauf geachtet wurde, daB wichtig erscheinende Gesichtspunkte nach
Moglichkeit in Bildern angesprochen oder in Tafeln berlcksichtigt sind. Die so konzipierte
Themenbearbeitung war trotz des sehr reichlich vorhandenen Informationsmaterials und
der vielen Fachverdftentlichungen letztlich nur durch die groBziigige Unterstiitzung von
Ingenieurbiiros, vor allem aber durch die Deutsche Bundesbahn méglich. Bel allen
Projektgruppen mochte ich mich daher an dieser Stelle fiir das mir gewahrte Entgegen-
kommen bedanken. Mein Dank gilt weiterhin Herrn Dipl.-ing. D. Liibke, Abteilungsieiter
beim Bundesbahnzentralamt Miinchen, fiir seine tatkraftige Unterstitzung und Beratung.
Nicht zuletzt sei auch dem Hestra-Verlag fir sein Engagement bei Herausgabe und
Gestaltung dieses Buches gedankt.

Minchen, im Januar 1989 Dr. Ernst Rudelph



Die heutige Situation der Eisenbahn
als Vorgabe fur das Ausbau- und Neubauprogramm

der Bahn

Als im Jahr 1879, also vor dber 100 Jahren die
letzte deutsche Fernstrecke zwischen Rheine
und Oberhausen in Betrieb genommen wurde,
waren seit dem Geburtsjahr der Eisenbahn nur 44
Jahre vergangen. Tafel 1 mége verdeutlichen, in
welch stirmischer Weise seinerzeit der Bau neu-
er Bahnstrecken vorangetrieben wurde. Wie
Horst Weigelt, Président der Bundesbahndirgk-
tion NOrnberg, in seinem Buch ,Fiinf Jahrhun-
derte Bahntechnik® schreibt, war die Eisenbahn
als einziges Massentransportmittel damals nicht

oG [ RUrvenraicne, enge Urisaurchianten — wie lange nochy

auf kiirzeste Verbindungen angewiesen. Viel-
mehr stand die LanderschlieBung unter Ausnut-
zung einer sich von der Topographie her anbie-
tenden Linienfihrung im Vordergrund.

Die einzelnen Metze waren zunachst als Folge der

Tafel 1: Entwicklung des deutschen Eisenbahnnetzes
von 1835 bis 1985 (Angaben in Streckenkilometern). Ab
1945 beziehen sich die Zahlen auf das Normalspurnetz
der Deutschen Bundesbahn.

Jahr Lange Jahr Lange
1835 6 1915 62410
1845 2300 1925 57830
1855 8290 1936 5837Q?
1865 14690 1945 54000
1875 27930 31000
1885 37650 1955 31030
1895 46560 1965 30430
1905 56910 1975 28770
1985 27630

! nach Abtretung von 7868 Kilometern gemah Yersailler Diktat
2 Reichsbahn und Privatbahn zusammen

{Quelle; Hundert Jahre deutsche Eisenbahnen, DA-Statistiken)

Kleinstaaterei noch auf die wirtschaftlichen Inter-
essen der jeweiligen Firsten ausgerichtet. Erst
nach der Reichsverfassung im Jahre 1871 konnte
der Ausbau nach gemeinnitzigen und wirtschaft-
lichen Kriterien erfolgen. Bestehende Strecken
wurden sinnvoll miteinander verknipft und wich-
tige VYerbindungen leistungsfihig ausgebaut. So
konnte die Eisenbahn bis zum Ende des letzten
Weltkrieges, also liber ein Jahrhundert lang, ihre
monopolartige Stellung beibehalten. Der Eisen-
bahnverkehr von heute muf jedoch im Gegensatz
zu anderen Verkehrsarten, die dank entsprechen-
der Investitionen meist Uber eine moderne und
leistungsfahige Infrastruktur verfligen, auf einem
Streckennetz von gestern abgewickelt werden
(Bilder 1 und 2).

In keinem anderen europdischen Land sind nach
dem Krieg so viele Straflen gebaut worden wie in
der Bundesrepublik Deutschland. Allein von 1960
bis 1980 verlangerte sich das derzeit etwa 175000
Kilometer lange Netz der tiberdrtlichen StraBen
um 35000 Kilometer. 28000 Kilometer Eisenbahn
stehen heute insgesamt 500000 Kilometer Stra-
Ren gegenlber.

Das Streckennetz der Deutschen Bundesbahn
(DB) wurde nach dem Krieg zwar ebenfalls mo-


























