orschlag fur ein okologisch-okonomisches,
integrierendes Gesamtverkehrskonzept



Auto-Bahn heute

Unzureichende  Verkehrsver-
bindungen, lange Staus, ver-
stopfte StraBen und gestreBte
Mitblirger pragen das Bild un-
serer Republik in Sachen Ver-
kehr. Spétestens nach einer
Autofahrt weifl jeder, wo eines
der Problemfelder unserer Zeit
liegt. In Zahlen stellt sich die
Verkehrssituation flir das Jahr
1994 wie folgt dar:

Die Gesamttransportleistung
im Personenverkehr betragt
885 Mrd. Pkm (Personenkilo-
meter)

Der Anteil der einzelnen Ver-
kehrstrager ist:

® Eisenbahn

58 Mrd. Pkm 7%
@ Bus, U-Bahn, StraBenbahn

79 Mrd. Pkm 9%
® Flugzeug

23 Mrd. Pkm 3%
® PKW

725 Mrd. Pkm 82%

Die Gesamttransportleistung
im Giiterverkehr betragt:

360 Mrd. Tkm (Tonnen-km)
Der Anteil der einzelnen Ver-
kehrstrager hieran ist:

@® FEisenbahn

60 Mrd. Tkm 17%
Binnenschiff

56 Mrd. Tkm 16%

Flugzeug
1 Mrd. Tkm 0,3%
Pipeline
14 Mrd. Tkm 4%

LKW
229 Mrd. Tkm 64%

Vor dem Hintergrund dieser
Zahlen muB bewuBt werden,
daf die Leistungen im StraBen-
verkehr (ber ein StraBennetz
von 636.000 km mit 37 Millio-
nen PKW und 1.6 Mio. LKW,
davon ca. 300.000 LKW mit
einem zuldssigen Gesamtge-
wicht iber 7,5 Tonnen, erbracht
werden. Die Auseinander-
setzung mit Schadstoffaus-
stoB, Primdrenergieverbrauch,
Flachenverbrauch und Unfall-
statistiken zeigt, warum viele
Mitbiirger ein Umdenken wol-
len. Wo aber liegen die Alter-
nativen zu den sogenannten
Saulen unserer Wohlstands-
und  Mobilitatsgesellschaft?
Eine Mdglichkeit ist die Bahn,
der viele gerne wieder einen
anderen Stellenwert geben

mochten, aber in  puncto
Schnelligkeit, Komfort und
Kosten ist die Bahn im
Ladungsverkehr noch keine
Alternative zu LKW und PKW.
Wie sonst ist zu verstehen, daB
die Bahn mit einem Strecken-
netz von 40.000 km, 16.273
Personenwaggons, 10.400
Lokomotiven und 230.000 Gii-
terwaggons nicht anndhernd
an die Transportleistung von
LKW und PKW herankommt,
ungeachtet einer verfehlten
Verkehrspolitik  vergangener
Jahre. Dringender Handlungs-
bedarf besteht auch fiir den
innerdeutschen  Flugverkehr,
der gemessen an seiner
Transportleistung die groBte
Umweltbelastung  darstellt.
Gibt es einen Ausweg!?




Auto-Bahn 20007?

Mit den Vorschldagen der
Arbeitsgruppe ,,AUTO-BAHN
2000 und einer Pilotanlage fiir
die Bahn, die einen kleinen Teil
des inldndischen Luftfracht-
verkehrs tbernimmt, kann ein
erster Schritt in diese Richtung
getan werden. Nach einer Ver-
suchsphase kann der groBte
Teil der Luftfracht von derzeit
1 Mrd. Tkm innerhalb von 2
Jahren (ibernommen werden.
Erreicht wird dies durch An-
hangen von 650 Giiterfracht-
waggons an 325 ICE-, IC/EC-,
IR-Ziige, die zwischen 200
Bahnhdfen in Deutschland ver-
kehren.

Beginnen kann dies mit einer
integrierten  Planung, deren
wesentliches Element die Ver-
netzung der vorhandenen Sy-
steme bedeutet, so daB jedes
bestehende  Verkehrssystem
im Verbund optimiert einge-
setzt werden kann. Das allge-
meine und spezielle Verkehrs-
problem des Personen- und
Giterverkehrs ist zu einem
komplexen Problem gewor-
den, wovon jeder Einzelne be-
troffen ist, so daB mit verschie-
denen Optionen eine LOosung
anzustreben ist, um so zu ei-
nem integrierenden Gesamti-
verkehrssystem zu gelangen.

Maoglich wird, daf die Bahn un-
ter Beibehaltung des derzeiti-
gen Schienennetzes innerhalb
von ca. 10 Jahren mit 4.000
Lokomotiven, 16.000 Perso-
nenwaggons und 40.000 Gii-
terwaggons im Fernverkehr
155 Mrd. Tkm (bernimmt; das
sind 2/3 der heutigen LKW-
Transportleistungen (bei ca.
3facher Pkm-Leistung).

Der Schadstoffaussto wird
dabei um 50% und mehr redu-
ziert.

Handlungsbedarf besteht in
der Einbeziehung landlicher
Gegenden mit ihren kleinen
und kleinsten  Bahnhofen.
Durch das Konzept der Arbeits-
gruppe ,LAUTO-BAHN 2000°
wird  ein  wirtschaftliches,
flichendeckendes  Dienstlei-
stungssystem fiir einen kom-
binierten Personen- und G-
tertransport  entstehen, der
den Einsatz der Schiene in
der Flache wieder attraktiv
macht. Technisch mdglich wird
dies durch moderne Forder-
technik; insbesonders durch
fahrerlose  Transportsysteme
(FTS), vernetzte Computer-
systeme, CIR ,,Computer-Inte-
grated-Railroading” und den
Zukauf weiterer Zuggarnituren
in Neige-Technik.

Es ist zu wiinschen, daf alle
okologisch und wirtschaftlich
vertretharen Verkehrssysteme
in einen Verbund mit moder-
ner Fordertechnik einbezogen
werden.



Bahnhof 2000

Der fir den Reisenden harmonisch umgestaltete
Bahnhof, der Bahnhof 2000, muB zum bequemen
Umsteigen auf die Schiene ,verfiihren®.

Eine der Grundbedingungen flir die Akzeptanz der
Bahn liegt in der Losung des Gepéackproblems beim
Ein- und Umsteigen. Von den neuen Dienstleistun-
gen der Bahn werden Familien mit Kindern, altere
Mitmenschen und Geschaftsreisende mit sperrigem
Gepack besonders angesprochen .

Auch der Giiterumschlag innerhalb kiirzester Zeit an
der Bahnsteigkante oder im Bahnhofsumfeld mit
anderen Verkehrssystemen ist zu beriicksichtigen.
So wird es fiir Spediteure interessant, die Schiene
in ein flichendeckendes, schnelles Verteilernetz
mit anderen dkologisch vertretharen Verkehrs-
systemen einzubeziehen.

Anzustreben ist daher ein universelles und multi-
funktional einsetzbares Verladesystem, welches
viele Optionen, u. a. die folgenden Maoglichkeiten
eroffnet:

@® vollstdndige Integration von Personen- und
Giterverkehr durch moderne Fordertechnik
Einbau in bestehende Bahnhéfe auch unter
beengten topographischen Verhdltnissen
Reisende durch komfortable Angebote zur
Schiene hin zu ,verfiihren®

Optimierter Gepéck-, Waren- und Giterum-
schlag beim Wechsel von Verkehrssystemen
Nutzung des Personenbahnhofs als Giiterbahn-
hof wahrend der Nachtstunden

Hervorragende Verkehrsanbindung landlicher
Gegenden

Kleine Bahnhofe werden in ihrer Bedeutung
wieder aufgewertet




Bahnhof Mittelstadt, November 199X

Herr Fréhlich steht hoch (ber den Gleisen auf
der ,gangway” und betrachtet das geschaftige
Treiben unter sich. Die Aufregung der Anreise
Ist vergessen, das Gepédck am Schalter aufge-
geben, er freut sich auf eine angenehme Fahrt.
Der IC aus Norden féhrt gerade ein. Kaum steht
der Zug, Gffnen hinter der Abschrankung des
Passagierbereiches zwei automatische Stapler
(FTS) die Rolltore des mitfahrenden Giiter-
waggons und beginnen mit dem Entladen der
Standardbehalter.

Auf die nun leeren Platze werden neue Behélter
gebracht, wahrend die entladenen Behlter auf
der Rollenbahn im Lift verschwinden und ver-
teilt werden.

Der Stapler 007, den er vor dem Bahnhof beim
Entladen eines LKW's beobachtet hatte, verlaBt
den Lift und verstérkt mit einem weiteren Kolle-
gen die Staplerflotte.

Die letzten Behalter werden noch in den Waggon
gesetzt, als bereits die neue Ware fiir den an-
deren, gerade einrollenden Zug bereitgestellt
wird.

Herr Fréhlich verldBt nun seinen Aussichts-
punkt, um Platz in diesem Zug zu nehmen. Von
seinem Fensterplatz aus verfolgt er, wie der
letzte ‘Behalter mit seinem Koffer im Zug ver-
schwindet.

Als sich der Zug nach knapp zwei Minuten Auf-
enthalt langsam in Bewegung setzt, sieht er
noch, wie die FTS nacheinander im Lift ver-
schwinden und in Richtung Bahnsteig 3 fahren,
in dem offensichtlich der ndchste Zug erwartet
wird.

Jetzt lehnt sich Herr Frohlich zuriick, geniel3t die
immer schneller vorbeihuschende Landschaft
und fihit sich frei — ohne Bordgepidck -
Reisen ist angenehm — mit der Bahn.
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Die Betriebsablaufe im Bahnhof 2000

Aufgabe: Nach Anlieferung des Forderguts am IC-
Bahnhof erreicht es jeden IC-Bahnhof innerhalb
Deutschlands spétestens nach 12 Stunden, inner-
halb Europas spatestens nach 24 Stunden.

Losung: Am Schalter aufgegebenes Fordergut wird

3500

(6500}

<1100

nach Zielbahnhofen in Zielbehdltern gesammelt, so-
fern die Anlieferung spatestens 20 Minuten vor Ab-
fahrt des entsprechenden Zuges erfolgt.

Innerhalb der Stillstandszeit des Zuges (minimal
2 min.) werden alle erforderlichen Ent-, Be- und
Umladungen vorgenommen. Die Verweilzeit des
Fordergutes auf dem Bahnhof beschrinkt sich auf
die Wartezeit bis zum ndchsten Zug.

Technische Realisierung: Die Fordergiiter werden
bereits im Bahnhof in den standardisierten Ziel-
behdlter sortiert. Der Behélter erhélt an beiden Stirn-
seiten maschinenlesbare Zielkennungen, sowie eine
|dentnummer.

Jeder Behdlter und dessen Inhalt ist im Leitrechner
gespeichert, beim eventuellen Sortieren wird
aktualisiert.

Uber die Fordertechnik werden diese zu beiden Sei-
ten des Bahnsteiges transportiert und dort aufgereiht.
Uber ein vernetztes Rechnersystem werden Giiter-
wagentyp, Position der auszuladenden Behlter und
die freien Pldtze gemeldet. _

Das Ent-, Be-, und Umladen erfolgt iiber sensorge-
fihrte Fahrzeuge (FTS), welche markante Merkmale
am Waggon erkennen und so seine Position fest-
stellen. Die genaue Position der Behélter ist durch
den Waggontyp festgelegt.

Die stationére Férdertechnik — bestehend aus Rol-
lenbahnen, Kettenforderer und Liften — bildet einen
kreuzungsfreien Kreislauf zwischen ankommenden
und abgehenden Giitern.

Abhdngig vom Frachtaufkommen werden mehr
oder weniger Fahrzeuge auf den einzelnen Bahnstei-
gen bendtigt. Der gleiche Lift, der normalerweise die
Behdlter befordert, kann dann die FTS nacheinander
aufnehmen und (iber die Querverbindungen der
Fordertechnik an jeden gewiinschten Bahnsteig
befordern.

Fir den automatischen Be- und Entladevorgang
werden Standard-Guterwaggons, vorzugsweise mit
Rolltoren, verwendet. Je nach eingesetztem System
sind geringfiigige Ergdnzungen am Wagen vor-
zunehmen: mechanische Zentrierungen fiir die
Behalter, Marker zur Lageerkennung der Waggons.
Bei Waggons ohne mechanische Zentrierungen fiir
die Behdlter muB dessen genaue Lage (iber Sen-
soren am FTS festgestellt werden.

Das handling an den Waggons — Offnen der Tore,
Reinigung der Marker — wird von den Fahrzeugen
vorgenommen. Bei beschadigten Markern und feh-
lenden Positionsmeldungen kann manuell einge-
griffen werden.



Zusammenfassung:

Schneller Giiterverkehr wird vom Kunden
honoriert

Vorhandene Personenziige nutzen, mit zusatzli-
chen Gepéackwagen

Schnelles Be- und Entladen durch vollautomati-
sches handling

Problemloses Anpassen der Technik an wach-
sende Warenstrome durch zuséatzliche FTS

Einsatz erprobter Technik

Gleiche Komponenten (FTS) méglich, fir Con-
tainerbeladung, Umladen LKW-Waggon, Einsatz
an anderen Bahnhofen

Bei gleitendem Einstieg in diese Technik keine
hohen Vorinvestitionen nétig, Start an Schwer-
punkten, Erweiterung mit steigendem Transport-
volumen.

@® Drastisch reduzierte Schadstoffemission bei
entlastetem StraBenverkehr.

Technisches Realisationskonzept von BLEICHERT
(Patent angemeldet) .
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