J.S. Mundrey

Indiens Staatsbahnen —
die Lebensadern des Landes

Mit einer Lange und einer Breite von jeweils mehr als 2700 km
und einer Bevolkerung von mehr als einer Milliarde Menschen
kann der indische Subkontinent das Hauptverkehrsaufkommen
nur mit einem effizienten und flexiblen Bahnsystem bewaltigen.
Seit Griindung der Indischen Staatsbahnen IR vor 146 Jahren
konnten diese dank bestdndigem Ausbau und Verbesserungen
die von ihnen erwartete Rolle erflllen, namlich den anfallenden
Verkehr zu beférdern. Mit der Offnung der indischen Wirtschaft
und einem voraussichtlich nun rascher ansteigenden Bruttosozial-
produkt haben die Staatsbahnen auch Strategien ausgearbeitet,
um das steigende Verkehrsaufkommen bewaltigen zu kénnen.

1. Das Bahnnetz der IR und
seine Managementstrukturen

Die Bahn ist das Hauptverkehrsmittel in
Indien. Seit der Griindung der Indischen
Staatsbahnen (IR) vor 146 Jahren haben
sich diese erfolgreich an die wechselnden
Reise- und Transportbedirfnisse des Lan-
des angepasst. 1998 bis 1999 beforderten
die IR mehr als 12 Mio. Passagiere/Tag
und mehr als 1 Mio. t Fracht/Tag auf ei-
nem Netz von mehr als 62 809 Streckenki-
lometern mit 6896 Bahnhdfen.

Das Netzwerk besteht aus Breit-, Meter-
und Schmalspur mit zusammen 108 413
Gleiskilometern. Zum 31. Marz 1999 be-
standen die in Tabelle 1 genannten Spur-
weiten.

Die Breitspur, die 70 Prozent der
Streckenldange ausmacht, generiert 98 Pro-
zent der Frachtleistung und bewaltigt 91
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Prozent des Passagierverkehrs. Auf Grund
der von den IR gewahlten Politik einer ein-
zigen Spurweite werden jéhrlich etwa 700
km Meter- und Schmalspur nach und nach
in Breitspur umgebaut. Die maximal zulds-
sige Geschwindigkeit bei den IR betragt
140 km/h fur den Passagierverkehr und
100 km/h fir den Guterverkehr.

Die IR sind vollstindig Eigentum des
Staates, werden vom Bahnministerium
Uber den Vorstand betrieben, wobei die
Vorstande gleichzeitig von Amts wegen
Staatssekretdre der indischen Regierung
sind. Die IR sind gegenwartig in neun Zo-

In den Jahren 1970 bis 1992 wurden 65 Portalkraneinrichtungen von Plasser India an
die Indischen Eisenbahnen geliefert.
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nen unterteilt, wobei jeder Zone ein Gene-
ral Manager vorsteht. Die Zonen sind zu-
dem in 59 Betriebsdivisionen aufgegliedert
von denen jede einen Railway Manager
hat.

Zum Ausbauprogramm der IR zéhlen die
Modernisierung der Infrastruktur — dazu
gehoéren moderne Gleisstrukturen beste-
hend aus durchgehend geschweilten
Schienen auf Betonschwellen, mechani-
sierte Gleiswartungs- und Gleistiberpri-
fungssysteme, moderne Signal- und Tele-
kommunikationssysteme und die Elektrifi-
zierung von Bahnlinien — die Mechanisie-
rung der Wartung, der Einsatz von PS-star-
ken Loks, die Einfuhrung von rollendem
Material fur Hochleistungsstrecken, die
Anwendung neuer Techniken beim Bahn-
betrieb wie Containerisierung, Ganzzug-
verkehr, Schwerlastbahnen und Ahnliches
sowie die Maximierung des Einsatzes von
Informationstechnologien.

Was Forschung und Entwicklung be-
trifft, so haben die IR ihre eigene Tochter-
gesellschaft, die Research Designs and
Standards Organization (R.D.S.O) mit Sitz
in Lucknow in Nordindien. Sie beschaftigt
mehr als 300 Fachkrifte, die nahezu alle
Bereiche der IR in Sachen Forschung und
Entwicklung unterstltzen.

Mit 1,6 Mio. Mitarbeitern sind die IR der
groBte Arbeitgeber im Land. Weitere
100 000 sind in bahnverwandten Berei-
chen beschaftigt. Mit der Mechanisierung
und Modernisierung der IR wird eine
schrittweise Reduzierung der Arbeitskréfte
um drei Prozent pro Jahr angestrebt,
hauptséchlich in der Gruppe der unqualifi-
zierten Arbeiter.

Die IR sind eines der wenigen Eisen-
bahnsysteme der Welt, das ohne groBere
Unterstlitzung der offentlichen Hand be-
trieben wird. 1998 bis 1999 betrug der
Umsatz 296 Mrd. Rupien (etwa 13,53
Mrd. DEM) mit einem Gewinn von 4 Mrd.
Rupien (etwa 185,71 Mio. DEM) nach an-
gemessenen Abzligen fir Abschreibun-
gen, Pensionen usw.

2. Infrastruktur der
Indischen Staatsbahnen

Gleise

Alle Neustrecken der IR werden mit Mo-
noblock-Betonschwellen mit elastischen
Klemmplatten verlegt. Hauptsachlich wer-
den zwei Typen von Weichen, namlich
1:8fi und 1:12, verwendet. Diese werden
ebenfalls auf Betontrdgern verlegt. Auf
Meterspur, die schrittweise auf Breitspur
umgeristet wird, werden neue oder ge-
brauchte 90-Pfund-Schienen auf Beton-,
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Schienenverkehr

Stahl- oder Gusseisenschwellen verwen-
det.

Ein Schotterbett von 30 cm Tiefe ist vor-
geschrieben fir Strecken mit Betonschwel-
len. Auf anderen Strecken betrdgt die
Schotterdicke 25 ¢cm bis 15 cm.

Die IR unterhalten eine groRe Flotte
von Gleisbaumaschinen fur die Durch-
fihrung von Gleiswartungs- und -er-
neuerungsarbeiten. Es bestehen zudem
noch immer Gleisrotten, um Arbeiten
durchzufiihren, die von schweren Ma-
schinen nicht erledigt werden. Nicht we-
niger als 250 000 Méanner sind daflr an-
gestellt. Der Gleiszustand wird regel-
maBig mittels Messwagen, Oszillogra-
phen und Ultraschallgeraten Gberprift.
Die manuelle Uberprifung mittels ge-
schobenen oder angetriebenen Loren
durch Angestellte verschiedenen Rangs
wird fortgefiihrt.

Briicken

Die IR verfligen Uber 121 699 Briicken.
Jedes Jahr werden etwa 380 Briicken neu
gebaut und etwa 250 werden verstarkt
oder mit neuen Trdgern versehen. Die
frihen Eisenbahnbriicken bestehen alle
aus Stein und Stahl, wobei beim Neubau
verstarkt Spannbetonbriicken eingesetzt
werden.

Signale und Telekommunikation

Die IR fuihren nach und nach moderne
Signalsysteme ein. Unter anderem mehr-
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| Erpitspur (1676 mm| B2 184 B5 429
Matarapur (1000 e} 15875 19.158
Schmalkpur 762 miG10 mm) 3415 3.452 3876
Gasam G2.808 #1.511 108413

Tab. 1: Spurweiten in Indien

begriffige Farblichtsignale, Zentralstellwer-
ke in Relais- oder elektronischer Technik
und Selbstblockstellen. Sicherheitsvorrich-
tungen wie Gleisstromkreise, Folgeabhan-
gigkeit mit Achszédhlern, Verschluss von
Bahnschranken, Installation von Telefonen
bei bemannten Bahniibergdangen werden
verstarkt eingesetzt. Auf durchgehend ge-
schweiliten Schienen werden geklebte Iso-
lierstoBe als Isolierung verwendet.

Die Staatsbahnen verfugen Uber ihr ei-
genes Telekommunikationsnetz. Als Teil
der Modernisierung sowie zur Erhéhung
der Zuverldssigkeit und Effizienz dieser
Dienstleistungen werden digitale elektroni-
sche Schaltstellen, digitale Mikrowellensys-
teme und optische Glasfaserkommunikati-
onssysteme (OFC) nach und nach bei den
IR eingefuihrt.

3. Rollendes Material
Lokomotiven

Die Flotte der IR bestand am 31. Marz
1999 aus 2785 E-Lokomotiven, 4586 D-
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Lokomotiven und 58 Dampfloks als touris-
tische Attraktionen auf bestimmten
Strecken. Etwa 60 Prozent des Gliterver-
kehrs werden durch E-Loks gezogen, die
restlichen durch D-Loks. 99,9 Prozent des
Personenverkehrs werden durch E- oder
D-Loks beférdert.

Personenwagen

Am 31. Mérz 1999 bestand die Perso-
nenwagenflotte der IR aus 31 574 norma-
len Wagen, 4076 Elektrotriebwagen und
5125 anderen Wagen. Klimatisierte Wa-
gen der 1., 2. und 3. Klasse werden schritt-
weise in die Personenwagenflotte einge-
gliedert.

Waggons

Die Flotte der IR bestand am 31. Marz
1999 aus 253 186 Waggons, davon
96 304 gedeckte, 140 750 offene und die
restlichen von anderen Arten, wie Brems-
wagen und Dienstwaggons. Die IR erset-
zen schrittweise 4-Rad-Waggons durch
Drehgestell-Waggons mit hoherer Nutzlast
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und Hochstgeschwindigkeit zur optimalen
Ausnutzung der Streckenkapazitat.

4. Aktuelles Geschift und
Zukunftsplanung

Giiterverkehr

1998 bis 1999 haben die IR 421 Mio. t
bezahlenden Verkehr transportiert, was ei-
ner Leistung von 282 Mrd. Netto-tkm G-
terverkehr entspricht. Die IR sind Frachtbe-
forderer von Schittgltern wie Kohle, Ei-
senerz, Dlngemittel, Getreide, Mineraldl
usw. Um den Transport von wertvollerem
Stuckgut zu fordern, wurden folgende
Schritte eingeleitet:
¢ Verleasen von Bremswagen in Post-, Ex-

press- und Personenziige, um gesicher-

ten hochwertigen Verkehr zu erhalten

¢ Durchftihrung von Autoverkehr in modi-
fizierten Lieferwagen

e Verleasen von Paketlieferwagen fir den

Verkehr von wertvollen Gutern mit be-

deutendem Frachtpotenzial
e Containerisierung von Waggonladun-

gen und kleinerer Mengen als Waggon-

ladungen.
Die Container Corporation of India (CON-
COR), eine Tochtergesellschaft von IR, bie-
tet Tlr-zu-Tur-Dienstleistungen fur natio-
nale und internationale Fracht an. ISO-
Containerziige auf planmaRigen Strecken
und Punkt-zu-Punkt-Fahrten mit hoheren
Geschwindigkeiten (100 km/h) sind bei
den IR eingefiihrt worden. Diese Waggons
haben die Transitzeiten wesentlich verkrzt
und die Kundenservicequalitdt deutlich
verbessert.

Personenverkehr

Bahnfahren ist die Hauptverkehrsart fur
Personen im Land. 1998/99 wurden 4,4
Mrd. Passagiere befordert, ein Anstieg
um 1,4 Prozent im Vergleich zum Vorjahr.
Die Personenkilometer, also die Anzahl
der Passagiere multipliziert mit der durch-
schnittlichen Transportstrecke, betrugen
404 Mrd., 6,3 Prozent mehr als im Vor-
jahr.

Ein computerisiertes Buchungssystem
existiert jetzt in fast allen wichtigen Bahn-
hofen im gesamten Netz der Indischen
Staatsbahnen. Dadurch ist es dem Passa-
gier nun moglich, eine Hin- und Riickfahrt
zu/von jedem beliebigen Bahnhof in jeder
computerisierten Buchungszentrale zu bu-
chen.

Offentliches U-Bahn-Transportsystem
fiir Metropolen

In Kolkatta (Kalkutta) sind U-Bahnen auf
einer Strecke von 16,5 km seit 1995 im
kommerziellen Einsatz. Die 6ffentlichen U-
Bahn-Transportsysteme fiir Mumbai (Bom-
bay) und Chennai (Madras) werden aus-
gebaut. Der Bau einer U-Bahn in Delhi mit
einer ersten Streckenldnge von 55 km hat
begonnen.

Planung

Die IR erstellen ihre Entwicklungspldne
im Rahmen der nationalen Fiinfjahrespla-
ne. Sie haben die folgenden Ziele fir ihren
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neunten Finfjahresplan (1997 bis 2002)

festgelegt :

e Erlangen einer angemessenen Transport-
kapazitdt fur den zusatzlichen Guter-
und Personenverkehr mit besonderer
Betonung auf Terminalentwicklung

e Abschluss der Rehabilitierung, des Aus-
tauschs und der Erneuerung von Uberal -
terten Ausriistungen

* Modernisierung und Ausbau des Eisen-
bahntransportsystems, um die Kosten zu
reduzieren, die Zuverldssigkeit, die Si-

Kapazitatsengpasse

Der seit Mitte 1999 zu beobachtende
positive Wachstumstrend im internatio-
nalen Containerverkehr auf der Transsi-
birienroute hélt bis heute an. Fir das Jahr
2000 werden 110 000 bis 115 000 TEU
als Aufkommen angegeben, davon
41 000 Transitcontainer. Im ersten Halb-
jahr 2001 waren es bereits 38 000 Tran-
siteinheiten, der Uberwiegende Teil im
Verkehr zwischen Finnland und Sid-
korea. Bis Ende 2002 will das russische
Verkehrsministerium ein Jahresaufkom-
men von mindestens 70 000 Transitcon-
tainern vorweisen koénnen. Im Spitzen-
jahr 1983 wurden (brigens bereits
126 800 TEU im Transit Giber die Transsib
abgewickelt.

Das Aufkommen hat sich in den vergan-
genen drei Jahren nahezu verdreifacht.
Damit aber stehen die Operateure vor ei-
nem Kapazitdtsproblem — sowohl hin-

cherheit und die Servicequalitdt der Kun-
den zu erhthen

e Weiterfhrung der Umbaupolitik auf ei-
ne Spurbreite

e Einfihrung von E-Loks mit 6000 PS und
Dieselloks mit 4000 PS durch den Einsatz
modernster Technik

e Ausbau und Erweiterung intermodaler
Tatigkeiten wie Containerverkehren

e Verbesserung der Produktivitat, Arbeits-
kultur und Zufriedenheit der Beleg-
schaft.

sichtlich der Behdlter als auch bei den
Containertragwagen. Bei den Tragwagen
ist eine vorrangige Reparatur nicht ein-
satzfahiger Einheiten geplant und die ra-
tionellere Nutzung des vorhandenen
Fahrzeugparks. Der Containermangel soll
durch die Nutzung des Containerparks
von Schifffahrtslinien sowie die Griindung
von Betreibergesellschaften mit eigenen
Boxen und Containertragwagen im Rah-
men der Strukturreform des russischen Ei-
senbahnsektors behoben werden.

Die Laufzeit zwischen beispielsweise
Finnland und Korea oder Japan betragt
21 Tage, der Seetransport zwischen 40
und 60 Tagen. Auch die Container- und
Kuhltransportgesellschaft Intercontainer-
Interfrigo (ICF), Basel, will die Route wie-
der nutzen. Probetransporte im Marz
brachten wettbewerbsfahige Laufzeiten
(22 Tage) und Preise.

Dornier SystemConsult
entwickelt Logistikzentren

Funktionierende Verkehrswege und Ver-
kehrsknoten bilden fiir die nach Unab-
hangigkeit strebenden kaukasisch-zen-
tralasiatischen Staaten eine wichtige Vor-
aussetzung fur einen freien Warenaus-
tausch mit den europdischen Staaten im
Westen und mit China im Osten. Mit
dem Traceca-Programm (Transport Cor-
ridor Europe, Caucasus, Asia) der Eu-
ropéischen Union und den Traceca-Mit-
gliedsstaaten wurde die Bedeutung der
Erhaltung und des Ausbaus des Ver-
kehrswegs anerkannt. Mehr als 40 Pro-
jekte (28 zur technischen Hilfe und zwolf
Investitionsprojekte) entlang der Neuen
SeidenstraBe mit einem Gesamtwert von
mehr als 90 Mio. EUR befinden sich ge-
genwartig in der Umsetzung.

Lagen friher Karawansereien an den
Schnittpunkten der Verkehrswege, so
sind es heute Logistikzentren fur Lkw-,
Bahn- und teilweise  Fahrverkehr
(Schwarzes und Kaspisches Meer). Inter-
nationale Speditionen beméangeln, dass
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haufig an den jeweiligen Empfangskno-
ten bedarfsgerechte Einrichtungen und
Dienstleistungsbetriebe fur Transport,
Umschlag, lagerei, Service und logisti-
sche Leistungen fehlen. Ahnlich verhalt
es sich bei Exportgltern. Sie koénnen
nicht gesammelt, gelagert und konsoli-
diert werden, da hierftir die notwendigen
Einrichtungen fehlen, zum Beispiel Kihl-
lager, Produktionslager, Verpackungssta-
tionen und Zolldienste.

Die Dornier SystemConsult GmbH hat
zusammen mit anderen Ingenieurfirmen
die Restrukturierung der georgischen Ha-
fen Poti und Batumi in Angriff genom-
men und Konzepte fir ein internationa-
les Logistikzentrum in Taschkent (Usbe-
kistan) entwickelt. Als Knoten besonders
bedeutend sind zudem im Kaukasus die
georgische Hauptstadt Tiflis und die aser-
baidschanische Hauptstadt Baku. Beide
Staaten bemuhen sich sehr, Logistikzen-
tren zur besseren Guterversorgung ihrer
Metropolen zu errichten.
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