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REGIONALVERBAND NORDSCHWARZWALD Habermehlstraße 20
75172 Pforzheim
 07231-14784-14
Fax -14784-11
@ verkehr@nordschwarzwald-region.de

Thomas Bahnert / 30.09.2009

50. Regionale Fahrplankonferenz Nordschwarzwald

Die Vorläufer

Schon viele Jahre vor der 1. Regionalen Fahrplankonferenz am 3. Dezember 1973 in

Wildbad befassten sich kommunale und regionale Vertreter sowie die Industrie- und

Handelskammer in Gremien mit Fragen der Fahrplangestaltung des Schienen- und

Busverkehrs im Nordschwarzwald. Dazu tagte bereits in den 60er Jahren des letzten

Jahrhunderts der sogenannte „Nagoldbahnausschuss“ unter dem Vorsitz des da-

maligen Oberbürgermeisters der Stadt Pforzheim Dr. Willi Weigelt und der „Kinzig-

und Murgtalbahn-Ausschuss“ unter dem Vorsitz des Freudenstädter Kurdirektors

Eylardi. Daher sei hier ein kleiner Exkurs in die Vorzeit der Regionalen Fahrplankon-

ferenz gestattet, auch, um die damals handelnden Personen in Erinnerung zu rufen:

Früheste Unterlagen im Archiv des 1973 gegründeten Regionalverbandes reichen bis

in den Juli 1967 zurück: Damals kündigte die Bundesbahndirektion Stuttgart gegen-

über dem Nagoldbahnausschuss an, dass auf den Strecken Pforzheim – Hochdorf

(Abschnitt Calw – Hochdorf) sowie Freudenstadt Hbf. – Eutingen (Württemberg) eine

weitgehende Verlagerung des „Bezirksreiseverkehrs“ auf den Bahnbus erfolgen solle.

Aus diesem Anlass fand am 4. August 1967 eine Sondersitzung des Nagoldbahn-Aus-

schusses im Kurhaus Bad Liebenzell statt, an der unter anderem die Herren Bürger-

meister Klepser aus Bad Liebenzell, Lehmann, Calw, Breitling aus Nagold, Mauch

aus Bad Teinach, Oberregierungsrat Dr. Amberger vom Landratsamt Calw, Regierungs-

rat Frohnmayer vom Landratsamt Horb, von der IHK Pforzheim Hauptgeschäftsführer

Dr. Vogt und Herr Dr. Staub, Oberinspektor Clauss, Stadt Pforzheim, sowie Stadtrat

Hermann Weidenbach für den Verkehrsverein Pforzheim teilnahmen. Die Geschäfts-

führung hatte Stadtdirektor Dr. Hruschka, Pforzheim, inne.

(Herr Weidenbach ist im Jahr 2002 verstorben und dürfte einigen Mitgliedern der RFK

als langjähriger Streiter für besseren Schienenverkehr noch gut in Erinnerung geblie-

ben sein!).
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In Folge dieser Sondersitzung wandte sich der „Nagoldbahnausschuss“ übrigens an die

damals als freiwilliger kommunaler Zusammenschluss existierende Vorgängerinstitution

des Regionalverbandes, die sog. „Planungsgemeinschaft Nördlicher Schwarzwald“,

und bat um Befassung der dortigen „Planungskommission“ mit der von der DB beab-

sichtigten Angebotskürzung und Angebotseinstellung. Die Planungskommission wurde

dann entsprechend tätig und begründete die Notwendigkeit der Nagoldtalbahn gegen-

über dem Innenministerium Baden-Württemberg und der DB mit der gesamtregional

und überregional hohen Verkehrsbedeutung dieser Strecke – mit Erfolg, wie wir wissen,

der Schienenverkehr wurde nicht eingestellt.

Die 1. Regionale Fahrplankonferenz

Anfang der 1970er Jahre erfolgte auf gesetzlicher Grundlage im Zuge der Kommunal-

und Kreisreform die Gründung der Regionalverbände, die in Baden-Württemberg die

Aufgabe der Regionalplanung als Konkretisierung der Landesplanung für das Gebiet

einer Region übertragen bekamen. In diesem Zusammenhang wurde innerhalb des

Nagoldbahnausschusses sowie des Kinzig- und Murgtalbahnausschusses schon seit

geraumer Zeit diskutiert, deren Zuständigkeiten im Jahre 1974 auf den 1973 gegrün-

deten Regionalverband Nordschwarzwald zu übertragen. In einem ersten Schritt da-

hin schlossen sich die beiden früher eigenständig tagenden Ausschüsse zusammen –

die erste gemeinsame Sitzung von Nagoldbahnausschuss sowie Kinzig- und

Murgtalbahn-Ausschuss am 3. Dezember 1973 im Panoramahotel in Wildbad

wurde dann im Nachhinein als die erste Regionale Fahrplankonferenz der neugebilde-

ten Region Nordschwarzwald bezeichnet.

Teilnehmer waren neben den uns schon bekannten Vorsitzenden OB Dr. Weigelt,

Pforzheim (der auch Vorsitzender des Regionalverbandes wurde), Kurdirektor Eylardi,

Freudenstadt, IHK-Geschäftsführer Dr. Staub, Pforzheim, und BM a.D. Dr. Klepser, Bad

Liebenzell, unter anderem auch Regierungsassessor Pfisterer, Landratsamt Freuden-

stadt, Regierungsassessor Schnebelt vom Landratsamt Enzkreis, die Bürgermeister

Schanz, Althengstett, Fischer, Neuenbürg, Maier, Calmbach, als Schriftführer Inspektor

zur Anstellung Kranz, Pforzheim, sowie, neben weiteren 20 Teilnehmern, vom Land-

ratsamt Calw ein Regierungshauptsekretär namens Schnaitmann.
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In dieser Konferenz wurde, wie bereits erwähnt, die Übertragung der Ausschuss-Zu-

ständigkeiten auf den Regionalverband behandelt. Schwerpunkte waren jedoch die

Fahrplananträge sowie die Ausführungen der Bundesbahndirektion Stuttgart zur

Verkehrsentwicklung und zu verkehrspolitischen Themen des Jahres 1973:

Im Fernverkehr spielte, neben dem 1971 gestarteten IC-Verkehr, noch der TEE eine

bedeutende Rolle; Nachfragezuwächse hier, insbesondere in der 1. Klasse, wurden

u.a. auf Fluglotsenstreiks sowie Geschwindigkeitsbeschränkungen auf dem Straßen-

netz zurückgeführt ...

Interessant ist auch ein Hinweis auf den „zum Sommer eingerichteten neuen DC-Ver-

kehr mit gemischtklassigen Zügen auf Nebenfernstrecken“: Die Strecke über Pforzheim

zählte zu diesen Nebenfernstrecken, und für solche Strecken sollte „zur Integration ab-

seits der Hauptstränge liegender Regionen und Städte ein InterCity-B-Netz mit der Zug-

gattung „City-D-Zug“ (DC) aufgebaut werden. Die DC-Züge in der Relation Karlsruhe –

Stuttgart – Nürnberg hatten danach „günstige Besetzungszahlen“.

Weil die DC-Züge aber auf die nur „erstklassigen“ InterCitys abgestimmt waren und

kein eigenes Netz bildeten, endete die Fahrt für die DC-Fahrgäste der zweiten Klasse

oft anschlusslos. Das dürfte ein Grund für den geringen Erfolg dieser Zuggattung ge-

wesen sein, deren Angebot bereits 1975 reduziert und zum 1. Oktober 1978 schließlich

ganz eingestellt wurde. Teilweise wurden die Zugläufe des DC Ende der 80er Jahre

und in den 90er Jahren durch den InterRegio-Verkehr wieder aufgegriffen, bekannter-

maßen ja auch auf der Strecke über Pforzheim.

(Quelle: sh. Textauszug aus einer Dissertation von 2006 in der Anlage).

Ein weiterer Absatz drehte sich gar um den „Verkehr an Sonntagen während des

Fahrverbots auf der Straße“ in Folge der ersten Energiekrise! Vielleicht erinnert sich

der Eine oder Andere noch an dieses „Sonntagsfahrverbot“, und dass man damals

sonntags auf den Autobahnen spazieren gehen oder radfahren konnte ...

Bei den für den Winter-Fahrplan 1974/75 angekündigten Änderungen wurde damals

übrigens auch ausgeführt, dass 8 Fern-D-Züge auf der Gäubahn in der Relation Stutt-
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gart – Schweiz – Italien zwischen Stuttgart und Horb (und Gegenrichtung) mit elek-

trischer Traktion gefahren werden, die dadurch erzielbaren Fahrzeitgewinne aber voll

für die Umspannaufenthalte in Horb benötigt würden; die leichteren D-Züge in der

Relation Stuttgart – Zürich sowie Eilzüge nach Konstanz jedoch weiterhin durchgehend

mit Diesellok befördert würden, da die Fahrzeitgewinne für einen Traktionswechsel in

Horb nicht ausreichen und Fahrzeitverlängerungen vermeiden werden sollen. Man

sieht also, dass die Gäubahn südlich Horb damals nicht nur eingleisig war, sondern

auch noch nicht elektrifiziert – wenigstens ist Letzteres inzwischen erfolgt, so dass wir

uns heute „nur“ noch um die Wiederherstellung der Zweigleisigkeit kümmern müssen!

Für den Nahverkehr wurde vorgebracht, dass es angesichts oft nicht hinreichender

Nachfrage im großen und ganzen bei den seitherigen Leistungen bleibe, wobei in den

Ballungsräumen das Verkehrsaufkommen im allgemeinen noch als befriedigend ange-

sprochen werden kann, hingegen aber auf dem flachen Land die Frequenzen häufig

rückläufig sind und mitunter erheblich zu wünschen übrig lassen. Daher wurden für den

Fahrplan 1974/75 einige äußerst schwach besetzte Züge frühmorgens, spätabends,

insbesondere samstagsabends und sonntagsfrüh ausgelegt und z.T. auf Bahnbus-

bedienung umgestellt. Als Grund dafür wurde auch genannt, dass für das Personal für

1974 die 40-Stunden-Woche in Aussicht stehe und die DB nur durch Beschränkung der

Leistungen und der Betriebszeiten den äußerst akuten Personalmangel sowie die Arbeits-

zeitverkürzung einigermaßen auffangen könne!

Speziell zur Nagoldtalbahn (heute „Kulturbahn“) führte die DB aus, dass das Verkehrs-

aufkommen in den letzten Jahren so stark rückläufig sei, dass gewisse Kürzungen im

Fahrplanangebot unvermeidbar seien, auch in Verbindung mit der Einführung der 40-

Stunden-Woche! Diese Strecke sei in einer Weise defizitär, dass ein voller Betrieb wie

bisher wirtschaftlich nicht mehr vertreten werden könne. Laut Niederschrift dieser Sit-

zung wurde seitens der Ausschussmitglieder eindringlich auf die im Landesentwick-

lungsplan (von 1971) enthaltene Entwicklungsachse Pforzheim – Horb hingewiesen,

deren ‚Rückgrat‘ die Nagoldtalstrecke sei. Durch die Bildung der Region Nordschwarz-

wald sei es mehr denn je notwendig, diese Verkehrsachse zu erhalten und in geeig-

neter Weise zu stärken. Eine Klärung wurde nicht erzielt, die Sicherung und Stärkung

der Nagoldtalbahn sollte in kleinerem Kreis ab 1974 weiter erörtert werden.
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[Exkurs: Dies führte dann bis 1980 zur Entwicklung eines Modellversuchs zur Rettung

der Nagoldtalbahn durch den Regionalverband: Als wichtigste Neuerung des ab 1982

eingeführten und viele Jahre beibehaltenen neuen Eilzug-Konzeptes wurde die deutliche

Verkürzung der Fahrzeiten mittels Aufhebung der am schwächsten frequentierten

Stationen umgesetzt und somit eine Stabilisierung der Wirtschaftlichkeit der Strecke

erreicht. Mittelfristig war außerdem vorgesehen, die damals sich in der Entwicklung

befindenden neuen Diesel-Triebwagen VT 627 auf der Nagoldtalbahn einzusetzen;

letztlich gelang dies dann erst 1988/89 mit dem Einsatz des Nachfolgemodells VT 628,

der bis zur Übernahme der Bedienung durch die DB-Tochter ZugBus Regionalverkehr

Alb-Bodensee (RAB) Ende 2005 auf der Strecke verkehrte.]

Unter dem letzten Tagesordnungspunkt der 1. Regionalen Fahrplankonferenz 1973 be-

richtete Herr Weidenbach, dass nach seiner Ansicht die Übergänge aus der Strecke

Pforzheim – Nagold auf „die Strecke Nagold – Altensteig“ nicht gut genug seien –

fast könnte man vermuten, dass mit Letzterem auch eine Bahnstrecke gemeint war,

nämlich die frühere Schmalspurbahn nach Altensteig (das sogenannte „Altensteigerle“),

obwohl diese nur bis 1962 im Personenverkehr und bis 1967 im Güterverkehr betrieben

wurde und seitdem nur noch eine Buslinie verkehrt.

Kurz im Anschluss an diese Sitzung wandte sich übrigens ein gewisser Ulrich Grosse

aus Nagold, ehemaliger Redakteur der Schülerzeitung „Viadukt“ des Gymnasiums

Nagold und (als Student in den Semesterferien) ehemaliger Minibarverkäufer bei der

Deutschen Schlaf- und Speisewagen-Gesellschaft DSG in nahezu sämtlichen Schnell-

und Eilzügen auf der Gäubahn, an den Nagoldbahnausschuss. Er hatte von der Sitzung

im „Schwarzwälder Boten“ gelesen und brachte nun (und danach auch immer wieder

als Vertreter der Stadt Nagold in der Fahrplankonferenz bis 1982) eine ganze Reihe

detailliert begründeter Fahrplananträge und Vorschläge zum regionalen Schienenver-

kehr ein.

Als ein Beispiel möchte ich seinen damaligen Vorschlag zum D 480 von Mailand nach

Stuttgart nennen, für den er einen Halt in Horb mit Schaffung eines Anschlusses ins

Nagoldtal bis Pforzheim forderte, dies u.a. ausführlich mit dem umfassenden Einzugs-

gebiet dieses D-Zuges in der gesamten Schweiz begründete und auch anschaulich in
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einer akurat gezeichneten Übersicht darstellte, in der über 100 Bahnstationen mit den

Abfahrtszeiten der Zubringer- und Anschlusszüge aufgeführt waren. Laut den da-

maligen Kursbüchern konnte der Antrag jedoch nicht gleich erfüllt werden, da der Zug

Nr. 480 ab Sommerfahrplan 1975 als neuer IC 480 in etwas früherer Zeitlage eingeführt

wurde – zum Sommerfahrplan 1976 erhielt dieser IC dann aber doch den Halt in Horb

mit Anschluss ins Nagoldtal nach Pforzheim.

Der weitere ‚Lebensweg‘ der Regionalen Fahrplankonferenz

In der zweiten (und letzten) gemeinsamen Sitzung der beiden Bahnausschüsse am

8. April 1974 in Pforzheim (= 2. RFK), in der bereits Herr Scheuermann als Verbands-

direktor des neu gebildeten Regionalverbandes Nordschwarzwald anwesend war, be-

schlossen die beiden Bahnausschüsse nach durchaus kontroverser Diskussion, die

Meinungen der Ausschuss-Mitglieder zur geplanten Übertragung der Aufgaben auf den

Regionalverband im Nachgang zur Sitzung einzeln abzufragen. Diese Befragung er-

folgte im Frühsommer 1974 mit dem Ergebnis, dass sich der Großteil der Mitglieder

(über 90 %) für die Übertragung der Aufgaben auf den Regionalverband aussprach.

Dieser übernahm die Geschäftsführung mit der Herbstsitzung am 13. November 1974

im Hotel „Post“ in Nagold (= 3. RFK). Diese sowie die folgenden Sitzungen waren auch

gleichzeitig Sitzungen des Wirtschafts- und Verkehrsausschusses des Regionalver-

bandes.

Die weitere Entwicklung der RFK im Nordschwarzwald verlief nicht gleichmäßig: Nur

bis zum Frühjahr 1977 fand sie als Veranstaltung des Regionalverbandes und wie frü-

her zweimal jährlich statt. Seit der 9. RFK fanden die Sitzungen dann schon als Ge-

meinschaftsveranstaltung zusammen mit der IHK Pforzheim in der Regel in deren

Räumlichkeiten statt, im Unterschied zu früher aber nur noch ein mal jährlich, bis zur

25. RFK 1993. Nach einer Unterbrechung von zwei Jahren im Zuge der Umstrukturie-

rung der Zuständigkeiten nach der Bahnreform 1994 und der Neugründung der Nah-

verkehrsgesellschaft Baden-Württemberg NVBW fand im Februar 1996, organisiert

vom Regionalverband, zum ersten Mal gemeinsam mit der NVBW die 26. RFK statt.

Damit ist die 50. RFK zugleich auch die 25. RFK mit der NVBW – also ebenfalls ein

kleines Jubiläum!
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Seit der 27. RFK im September 1996 unter erstmaliger Leitung der NVBW gibt es, mit

einzelnen Ausnahmen, i.d.R. wieder zwei Konferenzen pro Jahr in den Räumen der

IHK, wiederum gemeinsam organisiert von IHK (Herr Gaiser) und Regionalverband.

Eine wesentliche Veränderung im Vergleich der heutigen Fahrplankonferenzen zu

den früheren zeigt sich übrigens bei der Zahl der Fahrplananträge, die zur Konferenz

gestellt und dort behandelt werden: War das in den ersten Konferenzen bis Mitte der

90er Jahre noch eine Vielzahl von teilweise bis zu hundert Anträgen, deren Diskussion

auch der Hauptpunkt der Konferenzen war, so hat sich diese Zahl bis heute auf maxi-

mal einstellige Werte bis gegen Null reduziert.

Der Grund dafür liegt in der Einführung immer konsequenterer Taktfahrpläne im Fern-

und Nahverkehr (im Land: !), die zwar einerseits eine erheb-

liche Verbesserung dank ihrer klaren Struktur und sehr guten Merkbarkeit für den Kun-

den erbracht haben, wodurch sich aber andererseits auch überhaupt die Möglichkeit,

bei einzelnen Zügen Zeitverschiebungen zu erreichen, ebenfalls sehr stark reduziert

hat. Damit ist man von der früher üblichen Einzelantragsdiskussion mittlerweile zur

Behandlung zusammenhängender Streckenkonzepte und Liniensysteme gelangt.

Als Veranstaltungsort für die Jubiläumssitzung 50. RFK wurde Bad Wildbad festge-

legt, da auch schon die 1. RFK 1973 in Wildbad stattfand – „zurück zu den Ursprüngen“

also.

Ein gutes Gelingen für diese 50. sowie alle weiteren Regionalen Fahrplankonferenzen

im Nordschwarzwald!
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Anlagen:

 Ausführungen des Fahrplandezernenten der Bundesbahndirektion Stuttgart,

Bundesbahndirektor Dipl.-Ing. Wulz, auf den Fahrplankonferenzen zum Fahrplan-

jahr 1974/75

 Auszug aus der Dissertation von Dipl.Geograph Jürgen Gies, 2006, Auszug aus

Kap. II. 1. zum Thema „Vom Schnellzug zum InterRegio“ und zum „DC“

 Niederschrift über die erste gemeinsame Sitzung des Nagoldbahnausschusses und

des Kinzig- und Murgtalbahnausschusses am 3. Dezember 1973 im Panoramahotel

in Wildbad (= 1. Regionale Fahrplankonferenz Nordschwarzwald)

 Anhang des Schreibens von Ulrich Grosse, Nagold, vom 9. Februar 1974 an den

Nagoldtalbahnausschuss zum Fahrplanantrag „D 480 – Halt in Horb“

 Niederschrift über die (zweite und letzte) gemeinsame Sitzung des Nagold- und des

Kinzig- und Murgtalbahnausschusses am 8. April 1974 (= 2. RFK)

 Schreiben der Stadt Pforzheim an den Regionalverband vom 1. Juli 1974 zur

Übertragung der Aufgaben der o.g. Bahnausschüsse auf den RVNSW

 Ausführungen von Verbandsdirektor Winfried Scheuermann zur 20. RFK am

14.02.1989

 Ausführungen von Verbandsdirektor Scheuermann zur 25. RFK am 17.12.1993











. . . 
II. Die Strategie „Privatisierung“ – Diskussion um den InterRegio der Deutschen 
Bahn AG . . . 

 
1. Konzepte für den Fernverkehr: Vom Schnellzug zum InterRegio 

 

Die Geschichte des InterRegios begann am 25. September 1988 und ging am 14. Dezember 2002 weit-

gehend zu Ende. Der folgende Text gibt einen Überblick zur Entwicklung dieses Zuges. Der Schwer-

punkt dieses Abschnitts liegt in der Darstellung des InterRegio-Konzepts sowie in der Entwicklung des 

Netzes. Zunächst wird die Situation des Fernverkehrs in der zweiten Hälfte der achtziger Jahre skizziert, 

die für eine Revision, welche in das Konzept des InterRegios mündete, ausschlaggebend war. 

 

1.1 Wirtschaftliche Defizite im Fernverkehrsangebot der Deutschen Bundesbahn 

 

Im September 1971 führte die Deutsche Bundesbahn das sogenannte „InterCity-A-Netz“ für den hoch-

wertigen nationalen Fernreiseverkehr ein. Die damaligen InterCity-Züge führten nur die erste Wagen-

klasse und wurden im Zweistundentakt auf vier Linien, die sich an den damaligen Ballungsräumen und 

einigen weiteren Großstädten orientierten, durch die Bundesrepublik Deutschland geführt. Diese Linien 

waren an definierten Knotenpunkten zur Herstellung weiterer Umsteigeverbindungen miteinander ver-

knüpft.397 Als Reaktion auf den zunehmenden intermodalen Wettbewerb aufgrund des wachsenden 

Autobahnnetzes aber auch im Hinblick auf den steigenden innerdeutschen Flugverkehr setzte die 

Deutsche Bundesbahn erstmals einen angebotsorientierten Taktverkehr398 für ein Angebotssegment  

des Fernverkehrs um (Weigelt/Langner 19982, S. 322 ff.). 

 

Weil das InterCity-A-Netz nur die wichtigsten Wirtschaftszentren und einige bedeutende Großstädte 

erschloss, sollte zur Integration abseits der Hauptstränge liegender Region und Städte ein InterCity-B-

Netz mit der Zuggattung „City-D-Zug“ (DC) aufgebaut werden. Das Zuggattungszeichen „DC“ be-

zeichnete die „Schnellzüge des Intercity-Ergänzungssystems“, kurz auch „D-Citys“ oder „City-D-

Züge“ genannt. Man unterschied hier zwischen den „InterCity-Ergänzungsstrecken“ und den „Inter 

City-Anschlussstrecken“. Auf den Ergänzungsstrecken verkehrten in der Regel drei DC-Zugpaare, auf 

den Anschlussstrecken war das Angebot dieser Züge dagegen geringer, bzw. es wurde lediglich auf 

Bestandzüge zurückgegriffen. Der Betrieb auf dem B-Netz wurde zum 3. Juni 1973 aufgenommen 

(Weigelt/Langner 19982, S. 347).399 Dieses Konzept war ein erster – freilich nur als rudimentär zu 

bezeichnender – Ansatz, auch den Fernverkehr unterhalb des „Premiumangebots“ zu systematisieren; 

dagegen verkehrten die Schnellzüge nach einem – teilweise über Jahrzehnte – gewachsenen Fahrplan. 

Im Gegensatz zu den damaligen InterCity-Zügen führten die DC sowohl die erste als auch die zweite 

Wagenklasse. 

 

Weil sie aber auf die nur „erstklassigen“ InterCitys abgestimmt waren und kein eigenes Netz bildeten, 

endete die Fahrt für die DC-Fahrgäste der zweiten Klasse oft anschlusslos. Das dürfte ein Grund für 

den geringen Erfolg dieser Zuggattung gewesen sein, deren Angebot bereits 1975 reduziert und zum 1. 

Oktober 1978 schließlich ganz eingestellt wurde. Aber nicht nur die Fahrplangestaltung des DC erntete 

Kritik, sondern auch die Ausstattung der Züge. Bei den DC-Zügen wurde im Gegensatz zu den damali-

gen Schnellzügen zugunsten einer Minibar auf den Speisewagen verzichtet. Die Deutsche Bundesbahn 

bildete die Züge nicht nur aus Schnellzugwagen, sondern setzte auch Nahverkehrsfahrzeuge ein. Teil-

weise wurden die Zugläufe des DC später durch den InterRegio-Verkehr wieder aufgegriffen, so bei-

spielsweise der DC von Emden nach Frankfurt über Hagen und Gießen (Klee 1996, S. 36 ff.).  

 

Während mit dem 1971 eingeführten InterCity-Netz zunächst hohe Fahrgastzuwächse erzielt werden 

konnten, zeigten sich hier gegen Ende der siebziger Jahre die Wachstumsgrenzen eines nur die erste 

Wagenklasse führenden Systems. Nach erfolgreichen Versuchen war als Reaktion auf diese Entwick-

lung seit 1979 auch die zweite Wagenklasse im InterCity-Verkehr obligatorisch. Zusätzlich wurde mit 

der sogenannten „InterCity ’79“-Konzeption der Zweistundentakt zu einem Stundentakt verdichtet 

(Weigelt/Langner 19982, S. 440 f.). Seit „InterCity’79“ schrieb die Deutschen Bundesbahn mit diesen 

Zügen schwarze Zahlen. Doch die Fahrgastzuwächse, die im InterCity-Netz erzielt wurden, waren 



nicht nur Neunachfrage, sondern stammten auch aus den D-Zügen, die seit 1979 kontinuierlich an Nach-

frage verloren. Auf den nachfragestarken Relationen konkurrierten die nach einem gewachsenen Fahr-

plan unregelmäßig verkehrenden D-Züge mit den im Stundentakt angebotenen InterCitys. Daneben 

verkehrten die D-Züge, meist mit einem täglichen Zugpaar, auch auf weniger nachgefragten Strecken. 

Zusätzlich gab es zahlreiche Kurswagenverbindungen, die zwar Direktverbindungen schufen, aber 

durch die notwendigen Rangierarbeiten sowohl verlängerte Fahrzeiten als auch einen hohen organi-

satorischen Aufwand erforderten. 
 
 

394  Mit der vollständigen Inbetriebnahme der ICE-Strecke Köln – Frankfurt im Dezember 2002 wurde das Fernverkehrsan-

gebot einer Neuordnung unterzogen. 

 

395  Beispiele hierfür waren die „Schwarzwaldbahn“ Offenburg – Konstanz und die „Südbahn“ Ulm – Friedrichshafen 

 

396  hierzu bspw. Diethelm Sack, Vorstand Finanzen und Controlling der DB AG, der in der FAZ vom 24.09.2003 unter der 

Überschrift „Die Bahn muß ein normales Untrnehmen werden“ einer Gemeinwohlverpflichtung der DB AG eine klare Absage 

erteilte: „Wer immer die Gemeinwohlverpflichtung für die Bahn wieder einführen will – jetzt vielleicht unter der Überschrift 

der Flächenbahn – der muß das finanzieren können.“ 

 

397  das IC-A-Netz umfasste die folgenden Linien: Hamburg – Bremen – Münster – Dortmund – „Ruhr“ – Köln – Mannheim 

– Stuttgart – München (Linie 1), Hannover – Dortmund – „Wupper“ – Köln – Frankfurt – Würzburg – München (Linie 2), 

Hamburg – Hannover – Göttingen – Frankfurt – Mannheim – Basel (Linie 3), Bremen – Hannover – Göttingen – Würzburg – 

Nürnberg – München (Linie 4); Verknüpfungspunkte des A-Netzes waren Hannover, Dortmund, Köln, Mannheim und Würz-

burg (Klee 1996, S. 36 ff.) 

 

398  Charakteristisches Merkmal von Taktverkehren sind die in einem regelmäßigen Zeitintervall wiederkehrenden Ankunfts- 

und Abfahrtszeiten der Züge. Für den Kunden bieten Taktverkehre den Vorteil der leichten Merkbarkeit des Fahrplans, die 

Verkehrsunternehmen können aus der systematischen Form der „Produktion“ Vorteile ziehen. Wenn Taktverkehre einzelner 

Linien an Knotenpunkten zeitlich miteinander verknüpft werden, beginnt man von einem „Integralen Taktfahrplan“ zu spre-

chen. In seiner vollendetsten Form wird der gesamte öffentliche Verkehr – vom Fernverkehrszug bis zum Rufbus – zeitlich 

aufeinander abgestimmt und miteinander verknüpft. Mit dem InterCity-Konzept hat die Deutsche Bundesbahn dies erstmals 

für ein Teilsegment ihres Angebots realisiert. Zur Diskussion um die Einführung von Taktverkehren bei Eisenbahnen bei-

spielsweise: Roesener (1949) und Busche et. al. (2000). 

 

399  Ergänzungsstrecken: Linie 11: Emden – Münster – Hamm – Hagen – Gießen – Frankfurt; Linie 12: Kassel – Frankfurt – 

Darmstadt – Mannheim/Stuttgart; Linie 13: (Bebra –) Kassel – Paderborn – Dortmund – Duisburg (– Mönchengladbach); 

Linie 14: Köln – Siegen – Gießen – Kassel – Göttingen; Linie 15: (Köln – Bonn –) Koblenz – Trier – Saarbrücken; Linie 16: 

Saarbrücken – Mannheim – Heidelberg – Heilbronn – Crailsheim – Nürnberg; Linie 17: Karlsruhe – Stuttgart – Nürnberg 

(– Regensburg); Linie 18: Stuttgart – Würzburg – Hof Anschlussstrecken: Linie 21: Kassel – Bebra („Kurhessen-City“); 

Linie 22: Kassel – Göttingen („Kurhessen-City“); Linie 23: Hamburg – Kiel („Förde-City“); Linie 24: Hamburg – Lübeck 

(„Hansa-City“); Linie 26: Oldenburg – Bremen („Oldenburg-City); Linie 27: Braunschweig – Hannover („Welfen-City“); 

Linie 28: Nürnberg – Regensburg („Donau-City“) (Klee 1996, S. 36 ff.) 

 

 

 

(Quelle: „Die Strategien der deutschen Bahnreform und Diskussionen um die Entwicklungstendenzen 

des liberalisierten Eisenbahnsektors – eine Untersuchung aus diskursanalytischer Perspektive“, Seite 

193 f., INAUGURAL-DISSERTATION zur Erlangung der Doktorwürde der Naturwissenschaftlich-

Mathematischen Gesamtfakultät der Ruprecht-Karls-Universität Heidelberg, vorgelegt von Diplom-

Geograph Jürgen Gies aus Bad Neuenahr-Ahrweiler, Tag der mündl. Prüfung: 11. Dezember 2006; 

Internet: http://deposit.ddb.de/cgi-

bin/dokserv?idn=983787824&dok_var=d1&dok_ext=pdf&filename=983787824.pdf) 

http://deposit.ddb.de/cgi-bin/dokserv?idn=983787824&dok_var=d1&dok_ext=pdf&filename=983787824.pdf
http://deposit.ddb.de/cgi-bin/dokserv?idn=983787824&dok_var=d1&dok_ext=pdf&filename=983787824.pdf







































