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Fur eine nachhaltige

Mobilitat

Fortschrittlich. Innovativ. Nachhaltig.

Busse und Bahnen bewegen die Region — rund um die Uhr.
Dabei fihlen wir uns nicht nur fir lhre Mobilitat verantwortlich,
sondern auch fur das Klima. Mitmachen? Einfach einsteigen.
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Leitartikel

Klimaschutz erfordert die
Verkehrswende jetzt!

Von Dr.-Ing. Gunther Ellwanger,
Vorsitzender der GRV Gesellschaft
fir Rationale Verkehrspolitik e.V.

Die fortschreitende globale Erwar-
mung der Erde hat bereits massive ne-
gative Auswirkungen durch Extrem-
wetterereignisse wie Hochwasser,
schwere Unwetter und Hitzewellen.
Um die Auswirkungen beherrschbar
zu halten, hat sich die internationale
Staatengemeinschaft im Jahr 2015 auf
dem Klimagipfel in Paris (COP 21,
siehe Folge 105 der GRV-Nachrich-
ten, Leitartikel und Seiten 10 ff) da-
rauf geeinigt, dass der globale An-
stieg der Temperatur bis zum Ende
des Jahrhunderts auf unter zwei Grad
begrenzt werden soll, méglichst sol-
len sogar nur 1,5 Grad angestrebt

werden. Dies kann nur gelingen,
wenn der weltweite Aussto3 von
Treibhausgasen umgehend drastisch
reduziert wird. Mit den in Paris ge-
nannten, freiwilligen Reduktionen der
Staaten l&sst sich das 2-Grad-Ziel
nicht erreichen, gegenwértig befinden
wir uns auf einem Pfad hin zu min-
destens 3 Grad Erwdrmung, von de-
nen 0,8 Grad bereits erreicht sind.
Nach aktuellen Modellrechnungen
wirde dann der Meeresspiegel bis
2100 um 50 bis 130 Zentimeter an-
steigen, was Millionen Umweltfllicht-
linge zur Folge hétte. Der Klimawan-
del ist — entgegen der Meinung des
amerikanischen Présidenten — be-
reits eine Tatsache!

-

Gunther Ellwanger.
Foto: Huber.

Am 01. Juni hat Donald Trump den
Ausstieg der USA aus dem Pariser
Klimaschutzabkommen verkiindet
und damit sein Land international
isoliert. Das Umweltministerium hat
in einem Faktencheck alle Behaup-
tungen des US Présidenten widerlegt
(siehe www.bmub.bund.de). Positiv
am Ausstieg der USA ist lediglich,
dass das Thema Klimaschutz nun in
der Offentlichkeit und in den Medien
wieder die Rolle spielt, die es ver-
langt.

Beim G20 Gipfel in Hamburg am
07.und 08. Juli 2017 wurde die ab-
weichende Haltung der USA in der
»~Erklirung der Staats- und Regie-
rungschefs — Eine vernetzte Welt
gestalten ausdriicklich benannt. Zur
Haltung der 19 anderen Mitglieder
heift es: ,,Die Staats- und Regierungs-
chefs der Ubrigen G20-Mitglieder
erkliren, dass das Ubereinkommen
von Paris unumkehrbar ist. Wir be-

kréaftigen, wie wichtig es ist, dass die
Industrieldnder ihrer Verpflichtung
auf der Grundlage des Rahmentiber-
einkommens der Vereinten Nationen
Uber Klimaénderungen (UNFCCC)
nachkommen, Entwicklungslander in
Bezug auf Klimaschutz- und Anpas-
sungsmafinahmen im Einklang mitden
Ergebnissen des Ubereinkommens von
Paris durch Umsetzungsinstrumente,
auch finanziell, zu unterstiitzen, und
nehmen die OECD - Studie ,,Investie-
ren in Klimaschutz, Investieren in
Wachstum® zur Kenntnis.*

Nur eine rasche und massive Redu-
zierung aller Treibhausgase kann die
Einhaltung des 2-Grad-Ziels bis 2100
noch ermdglichen. Parallel zu den
Anstrengungen, die Treibhausgase zu
reduzieren, mussen aber auch Strate-
gien zur Anpassung aller Bereiche an
den Klimawandel entwickelt und
umgesetzt werden. Dies gilt auch fur
die Infrastruktur aller Verkehrstrager.

In Europa sind die Treibhausgase im
Jahr 2015 erstmals seit 2010 wieder
gestiegen und zwar um 0,5 Prozent.
Verantwortlich dafiir macht die Euro-
paische Umweltagentur (siehe Bericht
unter Nachhaltigkeit) insbesondere
den StraRenverkehr, dessen Emissio-
nen um 1,6 Prozent gegenliber dem
Vorjahr gestiegen sind und der nun
20 Prozent aller Treibhausgase der
EU ausstoit. Die bessere Kraftstoff-
effizienz von Neufahrzeugen hat nicht
ausgereicht, die Effekte des VVerkehrs-
wachstums auszugleichen. Dies gilt
auch fur den Luftverkehr: Seine Treib-
hausgase sind um 3,3 Prozent gestie-
gen und nun fur rund 4 Prozent der
Emissionen in der EU verantwortlich.

Deutschland will seine Emissionen bis
2020 um 40 Prozent und bis 2050 um
80 bis 95 Prozent unter die Werte von
1990 senken. Der Verkehrssektor leis-
tet daflir bisher keinen Beitrag. Laut
Umweltbundesamt (UBA) erzielte der
Verkehr bis 2014 gegentber 1990 nur
eine Minderung von 2,6 Prozent,
wahrend die gesamten Treibhausgase
um 27,7 Prozent verringert wurden.
Allerdings stiegen die Emissionen des
Verkehrs 2015 und 2016 wieder an.
Nach der Nahzeitprognose des UBA
vom Maérz 2017 lagen die Treibhaus-
gase des Verkehrs im Jahr 2016 sogar
um 1,1 Prozent tber denen von 1990.


http://www.bmub.bund.de/themen/klima-energie/klimaschutz/internationale-klimapolitik/pariser-abkommen/faktencheck

Verantwortlich dafiir sind besonders
das Wachstum des Lkw-Verkehrs und
der gestiegene Verbrauch von Diesel-
kraftstoff. Besorgniserregendes Fazit
des UBA: ,,Das Mehr an Verkehr hebt
die bislang erreichten Verbesserungen
im Klima- und Umweltschutz zum
Teil wieder auf*.

Die bis 2050 notwendige Dekarboni-
sierung erfordert auch beim Straflen-
verkehr elektrische Antriebe, wie sie
beim Schienenverkehr schon seit tiber
100 Jahren Praxis sind. Unverninftig
ist aber die Kaufpramie fiir Elektro-
Pkw, da sie keineswegs klimaneutral
sind, sondern beim Laden mit dem
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Treibhausgas-Emissionen in Deutschland,

Entwicklung von 1990 bis 2015 in Prozent, 1990 = 100 %.
Grafik: Allianz pro Schiene auf Basis von Umweltbundesamt 17.03.2017.

Die Klimaschutzziele lassen sich nur
mit einer Verkehrswende verwirkli-
chen. Dazu gehdren die seit Jahrzehn-
ten bekannten drei ,,v*: Vermeiden,
verlagern und vertraglich gestalten.
Die Verwirklichung der im Weil3buch
Verkehr 2050 der EU (Marz 2011)
vorgesehene Kostenwahrheit wiirde
die Verkehrswende unterstiitzen,
einschlieBlich einer Bepreisung der
Kohlendioxidemissionen fir alle Ver-
ursacher. Durch die Internalisierung
aller externen Kosten wirden gewisse
Verkehre vermieden oder auf Ver-
kehrstrager mit niedrigeren externen
Kosten verlagert werden. Dies wirde
die negativen Auswirkungen des Ver-
kehrs auf den Klimawandel und die
gesamte Umwelt reduzieren und zu
einer nachhaltigen Mobilitét beitragen.
Wichtig ist auch eine Starkung des
umweltfreundlichen FuRganger- und
Fahrradverkehrs.

Die notwendige Verlagerung von
Strallen- und Luftverkehr auf die
umweltvertragliche Schiene und den
offentlichen Personennahverkehr
erfordert verstérkte Investitionen in
das Eisenbahnsystem und den weite-
ren Ausbau des stadtischen Bahn- und
Busverkehrs. (siehe Forderungen des
VDV bei seiner Jahrestagung 2017;
Bericht unter Veranstaltungen).

heutigen Strommix und einer korrek-
ten Lebenszyklusbetrachtung einen
Kohlendioxidausstol? in ahnlicher
Hohe haben wie Autos mit Verbren-
nungsmotor. Dagegen wird der klima-
freundliche Schienenverkehr durch
Stromsteuer und EEG-Umlage seit
Jahren zusétzlich belastet. In Deutsch-
land sind 60 Prozent des Netzes elek-
trifiziert, darauf werden rund 90 Pro-
zent des Bahnverkehrs abgewickelt.
Vernlinftig waren weitere Elektrifizi-
rungen hin zu rund 70 Prozent des
Netzes. Vorbildlich ist hier die
Schweiz, die alle Eisenbahnstrecken
elektrisch betreibt.

Am 23. Juni 2017 wurde der Master-
plan Schienengterverkehr vorgestellt.
Um Guterverkehr auf die Schiene zu
verlagern und ihren Marktanteil zu
steigern sollen die Trassenpreise fur
den Schienenguterverkehr zum 01. Ja-
nuar 2018 nahezu halbiert werden
(siehe Bericht unter Verkehrspolitik
in Deutschland). Erfreulicherweise
wird so die Position des Schienengi-
terverkehrs gegeniiber dem Lkw
gestérkt. Die Lkw-Maut wurde seit
Jahren reduziert und wird nur auf
Autobahnen und wenigen Bundes-
strallen fallig, Zuge miissen Trassen-
gebuhren auf dem gesamten Netz
bezahlen.

Diesem ersten Schritt zu mehr Fair-
ness im Wettbewerb der Verkehrstra-
ger missen in der neuen Legislaturpe-
riode des Deutschen Bundestages
weitere Schritte folgen. Neben einer
Senkung der Trassenpreise auch fir
den Personenverkehr muss die Ver-
kehrspolitik insbesondere folgende
Wettbewerbsbedingungen verbessern:
e den Anteil der Schiene an den
Infrastrukturinvestitionen weiter
erhthen.
o die Wegekosten gleich behandeln.
e Steuergerechtigkeit herstellen.
o Elektromobilitat bei Schiene und
OPNV stérker fordern.

Wichtig ist auch, die umweltschadli-
chen staatlichen Subventionen des
Verkehrs in Hohe von jahrlich

28 Milliarden Euro (siehe Folge 108
der GRV-Nachrichten, Seite 36)
schrittweise abzubauen. An erster
Stelle ist die Energiesteuervergunsti-
gung fur Dieselkraftstoff zu nennen.
Gegeniber dem Ottokraftstoff ergab
sich im Jahr 2012 ein Steuerausfall
von 7,4 Milliarden Euro.

Eine Studie im Auftrag des UBA
(,,Klimaschutzbeitrag des Verkehrs
bis 2050 siehe Bericht unter Nach-
haltigkeit) kommt zu dem Ergebnis,
dass der Verkehrssektor bis 2050
seine Treibhausgase um 95 Prozent
vermindern kann, wenn die Méglich-
keiten der Verkehrs- und Energie-
wende konsequent genutzt werden.

Europaische
Verkehrspolitik

Europa in Bewegung

Am 31. Mai 2017 veroffentlichte die
Europdische Kommission nach insge-
samt vier Eisenbahnpaketen erstmals
ein StrafRenpaket und zwar unter
dem Namen ,,Europa in Bewegung*
(Europe on the Move). Dieses Paket
soll den Stral3engterverkehr mit
insgesamt 8 Gesetzesvorschldgen
modernisieren, mitdem Ziel, die Wett-
bewerbsfahigkeit zu wahren und den
Wandel hin zu sauberer Energie und
Digitalisierung sozial gerecht zu ge-
stalten. ,,Unsere Reformen bilden das
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Fundament fiir standardisierte, digitale
Losungen, gerechtere soziale Bedin-
gungen und durchsetzbare Marktre-
geln®, sagte EU-Verkehrskommissarin
Violeta Bulc.

Mit den vorgeschlagenen Malinahmen
sollen die Verkehrssicherheit verbes-
sert, eine gerechtere Mauterhebung
gefordert, Kohlendioxidemissionen,
Luftverschmutzung, Verkehrsiiber-
lastung und der Verwaltungsaufwand
fur Unternehmen verringert, illegale
Beschaftigung bek&mpft sowie ange-
messene Ruhezeiten fur die Arbeit-
nehmer gewahrleistet werden. Bei-
spielsweise will die Kommission
verhindern, dass Lkw-Fahrer ihre
wochentlichen Block-Ruhezeiten von
45 Stunden (hach maximal 6 Arbeits-
tagen) auf Parkplétzen in den Schlaf-
kabinen ihrer Lkw verbringen. Ver-
kirzte Ruhezeiten von 24 Stunden
sollen kiinftig zweimal innerhalb von
vier Wochen mdglich sein, doch dann
muss die lange Ruhepause folgen.

Die Vorschlage enthalten auch Ande-
rungen der Richtlinie 1992/62 (Euro-
vignette) zu den Stralenbenutzungs-
gebihren. Die zeitabhangigen Maut-
systeme (Vignette) fir Lkw, aber auch
fiir Pkw und Busse sollen durch ent-
fernungsabhéangige Systeme ersetzt
werden.

Die Gemeinschaft der Européischen
Eisenbahn- und Infrastrukturunter-
nehmen (Community of European
Railway and Infrastructure Compa-
nies, CER) sieht in den Vorschldgen
der Kommission zwar einen Schritt in
die richtige Richtung, kritisiert aber,
dass bei der Internalisierung der ex-
ternen Kosten des Strallenverkehrs
das WeiRbuch Verkehr 2050 (Mérz
2011) nicht beruicksichtigt wurde.

Kritisch duRerte sich auch der Europa-
abgeordnete Michael Cramer: ,,Einer-
seits ist es ein wichtiger Schritt in die
richtige Richtung, dass die Kohlen-
dioxid-Emissionen der Lkw bei der
Mauthdhe kunftig angerechnet wer-
den sollen. Denn Laster stellen nur

5 Prozent aller Fahrzeuge, verur-
sachen aber 30 Prozent aller Treib-
hausgase des StraRenverkehrs. Doch
andererseits bleibt die Erhebung einer
Lkw-Maut freiwillig — obwohl bis-
her nur 1 Prozent der Stral3en, aber
100 Prozent des Schienennetzes be-
mautet sind.*

Die Kommission will dieses Paket bis
Mai 2018 durch weitere Vorschlage
erganzen, die auch Emissions-
standards fur Pkw und leichte Nutz-
fahrzeuge sowie erstmals flir Lkw
(schwere Nutzfahrzeuge) fir die Zeit
nach 2020 enthalten sollen.

In welchem Umfang die Vorschlage
der Kommission vom 31. Mai eines
Tages Gesetz werden, hangt nun von
der Behandlung im Européischen
Parlament und durch die EU-Ver-
kehrsminister ab.

Spendenaufruf

Die GRV-Nachrichten werden Uber-
wiegend aus Spenden finanziert; sie
beanspruchen den groRten Teil des
Budgets. Zur Fortsetzung ihrer Arbeit
bittet die GRV daher weiter um Spenden.

Bankverbindung:
IBAN = DE47 3005 0110 0045 0046 52
BIC = DUSSDEDDXXX

Verwendungszweck:
w»steuerbegiinstigte Spende fiir
verkehrswiss. Arbeiten“.

Die Gesellschaft fur Rationale Verkehrs-
politik e.V. ist als gemeinnutzig
anerkannt. Sie erhalten (sofern wir lhre
Adresse kennen — bitte gegebenenfalls
mitteilen) zeitnah und unaufgefordert eine
Spendenquittung flir das Finanzamt.

Europdischer Gerichtshof
weist drei Klagepunkte
der Kommission zurick

Der Européische Gerichtshof (EuGH)
hat am 28. Juni 2017 (C-482/14) im
Vertragsverletzungsverfahren gegen
die Bundesrepublik Deutschland
(Richtlinie 2012/34/EU; fruher:
91/440/EWG) geurteilt. Deutschland
wurde in diesem Verfahren unter-
stiitzt durch die Italienische Republik
und die Republik Lettland. Das Ge-
richt hat drei Klagepunkte der Euro-
péischen Kommission vom 30. Okto-
ber 2014 zuriickgewiesen:

e Gewinnabfiihrungsvereinbarungen
zwischen DB- Konzern und Toch-
tergesellschaften.

e Gewinnabfihrung der Infrastruk-
turbetreiber des DB-Konzerns.

e buchhalterische Trennung zwi-
schenden Verkehrs-und den Infra-
strukturunternehmen.

In einem vierten Punkt gaben die
Richter der Klage teilweise statt und
urteilten, dass die Bundesregierung
,-nicht alle erforderlichen MalRnahmen
ergriffen hat, damit durch die Art der
Rechnungsfilhrung die Einhaltung des
Verbots, 6ffentliche Gelder fiir den
Betrieb der Eisenbahninfrastruktur
auf Verkehrsleistungen zu Ubertragen,
kontrolliert werden kann* (aus Zif-
fer 70).

Das Urteil kann in deutscher Sprache
heruntergeladen werden:
http://curia.europa.eu.

Verkehrspolitik in
Deutschland

Masterplan
Schienenguterverkehr bringt
Senkung der Trassenpreise

Am 23. Juni 2017 hat Bundesver-
kehrsminister Alexander Dobrindt
gemeinsam mit Vertretern der Bahn-
branche in Berlin den Masterplan
Schienengterverkehr (SGV) vorge-
stellt. Wichtigstes Ziel ist es, den seit
Jahren bei knapp 18 Prozent stagnie-
renden Marktanteil des SGV zu stei-
gern und somit auch einen Beitrag zur
Verkehrswende zu leisten.

Der Masterplan identifiziert drei
Themenfelder als besonders relevant:
Die Innovationspotentiale der Bahn-
unternehmen zu heben, die Leistungs-
fahigkeit der Eisenbahninfrastruktur
zu erhdhen und den verkehrspoliti-
schen Rahmen fiir die Guterbahnen
zu verbessern.

Der Masterplan SGV wurde an einem
von Staatssekretdr Michael Odenwald
geleiteten Runden Tisch mit der Schie-
nenglterverkehrsbranche erarbeitet
und soll nun gemeinsam umgesetzt
werden. Dobrindt sagte: ,,Unser Ziel
ist, mehr Giterverkehr auf die um-
weltfreundliche Schiene zu verlagern,
den Marktanteil des Sektors zu stei-
gern und die Branche dauerhaft zu
starken. Der Bund wird im kommen-
den Jahr die Trassenpreise fiir den
Schienenguterverkehr deutlich sen-
ken. Dafr stellen wir mit dem Haus-


http://curia.europa.eu/juris/liste.jsf?num=C-482/14

halt 2018 350 Millionen Euro bereit.
Dariiber hinaus investieren wir in den
Ausbau der Infrastruktur, etwa das
740-Meter-Netz fiir langere Ziige,
treiben die Digitalisierung und Auto-
matisierung von Transport- und Ver-
ladeprozessen voran und férdern
Innovationen. Die Unternehmen
werden entlastet und wir machen sie
leistungs- und wettbewerbsfahiger.«

Mit den 350 Millionen Euro des Bun-
des kénnen die Trassenpreise des SGV
um 47 Prozent gesenkt werden und
damit seine Wettbewerbsposition
gegeniber dem Lkw gestérkt werden.

Aus der Schienenbranche gab es aus-
schliel3lich positive Reaktionen. Fiir
die DB zeigte sich Verkehrsvorstand
Berthold Huber iberzeugt: ,,Mit
dem Masterplan werden wir einen
erheblichen Innovationsschub auf die
Schiene bringen und selber unsere
Hausaufgaben erfillen. Automatisier-
tes Kuppeln, autonomes Rangieren,
mit dem Internet verbundene, intelli-
gente Giliterwagen sowie eine bessere
Ausbildungslandschaft fir unser
Personal werden den Schienenguter-
verkehr deutlich attraktiver machen®.

Der 42-seitige Masterplan SGV kann
herunter geladen werden: www.bmvi.de.

Trassenpreissenkung auch
far den Personenverkehr
gefordert

Acht Verbande, drei gemeinsame
Forderungen flir mehr Schienenver-
kehr: Auf einem parlamentarischen
Abend der acht Eisenbahnverbande®
am 29. Juni 2017 in Berlin diskutier-
ten rund 100 Teilnehmer Uber not-
wendige Schritte und Malnahmen,
um die Eisenbahn in Deutschland
nachhaltig zu stérken. Die Parlamen-
tarier zeigten dabei parteitibergreifend
Einigkeit bei der Frage weiterer

L Allianz pro Schiene e.V., Bundesarbeits-
gemeinschaft der Aufgabentréger des
SPNV e.V. (BAG-SPNV), Netzwerk
Europdischer Eisenbahnen e.V. (NEE),
Verband der Bahnindustrie in Deutsch-
land (VDB) e.V., Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen e.V. (VDV),
Verkehrsclub Deutschland e.V. (VCD),
Verband der Giterwagenhalter in
Deutschland e.V. (VPI).

Unterstlitzen eine Trassenpreissenkung auch im Schienenpersonenverkehr (von links):
Anton Hofreiter, Astrid Frohloff (Moderatorin), Kirsten Lihmann, Sabine Leidig, Michael
Donth.

Foto: Markus Bachmann photography

Trassenpreissenkungen auch im
Schienenpersonenverkehr: Nach der
deutlichen Absenkung der Schienen-
maut fir die Glterbahnen, die mit
dem Masterplan des Bundesver-
kehrsministeriums beschlossen wurde
(siehe Bericht oben), mlsse nun auch
im Personenverkehr etwas Ahnliches
folgen, so die einhellige Meinung der
Politiker.

Die verkehrspolitische Sprecherin der
Arbeitsgruppe Verkehr der SPD-Bun-
destagsfraktion, Kirsten Lihmann,
nannte die Ausweitung der Trassen-
preissenkung auch auf den Schienen-
personenverkehr eine ,,logische
Konsequenz®: ,,Wenn wir mit den
Marktanteilen der Eisenbahn in
Deutschland nicht zufrieden sind,
reicht es nicht, beim Trassenpreis nur
die Giiterbahnen zu entlasten®, so
Lihmann. Nach der Bundestagswabhl
werde sich die Politik verstarkt Ge-
danken machen, wie die Finanzierung
in der Schieneninfrastruktur kiinftig
aussehen solle.

Auch Michael Donth, Mitglied der
Arbeitsgruppe Verkehr und digitale
Infrastruktur der CDU/CSU-Bundes-
tagsfraktion, argumentierte &hnlich:
,.Natiirlich braucht auch der Personen-
verkehr der Bahn eine deutliche Ent-
lastung. Da gehe ich mit.“ Er wies in
dem Zusammenhang allerdings auch
darauf hin, dass in dieser Legislatur-
periode bereits mehr denn je zur
Unterstiitzung der Schiene getan
worden sei.

Anton Hofreiter, Vorsitzender der
Bundestagsfraktion von Biindnis 90 /
Die Griinen kritisierte: ,,Die Senkung
der Trassenpreise im Giiter- und im
Personenverkehr ist Uberféllig. Das
hétte man in den ersten drei Wochen
der Legislatur anpacken kénnen.
Dann kénnten wir uns heute schon
Uber hohere Marktanteile bei der
Bahn freuen.” Auch Sabine Leidig,
Verkehrspolitische Sprecherin der
Fraktion Die Linke im Bundestag,
verlangte von der Verkehrspolitik den
iibergreifenden Blick. ,,Das Geld fiir
eine deutliche Trassenpreissenkung
im Guter- und Personenverkehr ist da,
wenn wir umweltschéadliche Verkehrs-
trager wie Flieger oder Lkw nicht
langer subventionieren. Eine Politik,
die die eigenen Umweltziele ernst
nehme, komme gar nicht umhin, die
Schiene massiv zu stéarken.

Auch bei den weiteren Kernforderun-
gen zum Deutschland-Takt und zur
Innovationsforderung signalisierten
die Parlamentarier Handlungsbereit-
schaft, die sich nun auch in den Wahl-
programmen niedergeschlagen hat.

Am 25. Juli 2017 informierten die
acht Bahnverbénde uber einen
»parteitibergreifenden Konsens fur
eine neue Bahnpolitik des Bundes*:
Die drei Kernforderungen der acht
Eisenbahnverbande finden sich in den
Programmen der Parteien fur die
Wahl zum 19. Deutschen Bundestag
am 24. September 2017 aller vier
Fraktionen wieder, die zurzeit auch
im Bundestag vertreten sind.
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http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/Presse/085-dobrindt-masterplan-schienegueterverkehr.pdf?__blob=publicationFile

Nachhaltigkeit

Treibhausgase des Verkehrs
in Deutschland 2016
gestiegen

In Deutschland wurden 2016 insge-
samt 906 Millionen Tonnen Treib-
hausgase freigesetzt, das sind etwa

4 Millionen Tonnen mehr als 2015.
Das zeigen aktuelle Prognose-Berech-
nungen des Umweltbundesamtes
(UBA). Am starksten gestiegen sind
die Emissionen im Verkehrssektor:
Hier sind es 5,4 Millionen Tonnen
mehr als 2015, ein Plus von 3,4 Pro-
zent. Der Anstieg der Verkehrsemis-
sionen geht vor allem darauf zurtick,
dass mehr Diesel getankt wurde und
der StrallengUterverkehr um 2,8 Pro-
zent gewachsen ist. ,,Die Klimagas-
emissionen des Verkehrs liegen mitt-
lerweile 2 Millionen Tonnen (iber dem
Wert von 1990. Wenn sich im Ver-
kehrssektor nicht bald etwas bewegt,
werden wir unsere Klimaschutzziele
verfehlen. Die Effizienzsteigerungen
bei Fahrzeugen sind durch das Ver-
kehrswachstum auf der Strale ver-
pufft”, sagte UBA-Préasidentin Maria
Krautzberger am 20. Mérz 2017.
Deutschland hat sich das Ziel gesetzt,
seine Emissionen bis 2020 um 40 Pro-
zent zu mindern, derzeit ergibt sich
mit nur 27,6 Prozent eine drastische
Zielverfehlung.

Anders als auf der StraRe erlebte der
klimafreundliche Schienengiterver-
kehr 2016 einen Riickgang bei den
Tonnenkilometern um 0,5 Prozent.
Grund sind die zu niedrigen Mautsétze
fiir Lkw und die glinstigen Spritpreise.
Letztere fuhrten zu einem Plus von
3,5 Prozent beim Dieselabsatz.
Krautzberger: ,,Fiir eine Verkehrs-
wende sollte die Maut auf das gesamte
StraBennetz und auf alle Lkw-Klassen
ausgeweitet werden. So kénnen wir
die Umweltschaden durch Treibhaus-
gase und Larm den Verursachern
besser anlasten.*

Auch der Luftverkehr verzeichnete
deutliche Zuwéchse bei den Passagie-
ren und der Fracht. Auch dies ver-
ursacht den Anstieg der Treibhaus-
gasemissionen des Verkehrs. ,,So
lange wir den Verkehrssektor in
Deutschland umweltschadlich mit

28,6 Milliarden Euro pro Jahr sub-
ventionieren (siehe Folge 108 der
GRV-Nachrichten, Seite 36), wird
sich an dieser Entwicklung nichts
andern®, so Krautzberger: ,,Das Die-
selsteuerprivileg wie auch andere
Privilegien sollten daher nach und
nach abgeschafft werden.«

Studie ,,Klimaschutzbeitrag
des Verkehrs bis 2050

Die Treibhausgasemissionen aller
Sektoren sollen in Deutschland bis
2050 um 80 bis 95 Prozent gegeniiber
1990 sinken. Um dieses Ziel zu errei-
chen, muss auch der Verkehrssektor
einen angemessenen Beitrag leisten.
Wie hoch dieser Beitrag sein muss
wurde in dieser Studie untersucht.
Dazu wurden Klimaschutzszenarien
flr den Verkehr bis zum Jahr 2050
entwickelt, welche die Wirkung von
Vermeidungs- und Verlagerungs-
malnahmen sowie Effizienzmal-
nahmen gegentiiber einem Referenz-
szenario untersuchen.

Als Verkehrswende werden die MaR-
nahmen der Verkehrsvermeidung, der
Verkehrsverlagerung und der Verbes-
serung der Effizienz bezeichnet. Als
Energiewende wird die Abldsung der
kohlenstoffbasierten fossilen Energie-
tréger durch kohlenstofffreie Energie-
trager bezeichnet, was die Abldsung
der Verbrennungsmotoren durch
Elektromotoren erfordert.

Das Referenzszenario schreibt heute
absehbare Entwicklungen der Ver-
kehrsleistung und deren Verteilung
auf verschiedene Verkehrstrager
(Modal Split) fort. Vor allem enthalt

es die Effizienzgewinne aus der tech-
nischen Verbesserung der Fahrzeuge
und deren zunehmenden Einsatz bis
2050. Im Jahr 2050 sollen rund

37 Prozent der Fahrleistungen von
Pkw und leichten Nutzfahrzeugen
elektrisch erbracht werden, mit Strom
aus treibhausgasneutralen Energien.

Das Klimaschutzszenario baut auf
dem Referenzszenario auf. Es er-
schlieBt zusatzliche Optionen einer
Verkehrswende durch Vermeiden,
Verlagern und Verbessern der Ver-
kehre. Daruber hinaus wird eine
Energiewende im Verkehr vollstandig
umgesetzt. Durch die Kombination
von Energie- und Verkehrswende im
Klimaschutzszenario sinken die ge-
samten Treibhausgasemissionen des
Verkehrs ab 2030 drastisch ab und
liegen in 2050 mehr als 95 Prozent
unter dem Basisjahr 1990 (Inlands-
verkehr).

Als zentrale Elemente fiir die Ver-
kehrs- und Energiewende nennt die
Studie:

e Anreize zur Steigerung der Ener-
gieeffizienz,

e Anreize zu strombasierten An-
triebssystemen und zur Schaffung
der Ladeinfrastruktur,

e MalBnahmen zur Vermeidung,
Verlagerung und zur effizienteren
Verkehrsabwicklung einschlief3-
lich des Ausbaus der notwendigen
Verkehrsinfrastruktur,

e Umbau des Energiesystems auf
erneuerbaren Strom und stromba-
sierte Kraftstoffe.

Die 215-seitige Studie und eine 4-seitige
Kurzfassung kdnnen heruntergeladen
werden: www.umweltbundesamt.de.
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Entwicklung der Treibhausemissionen ,, WtW: Well-to-Wheel “ (Energieverbrauch und
Emissionen der Energiebereitstellung und der Fahrzeuge) im Referenz- und Klima-
schutzszenario (Deutschland 1990 bis 2050 inklusive der internationalen Verkehre).

Grafik: Umweltbundesamt.
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Auch in Europa stiegen die
Treibhausgase des Verkehrs

Am 01. Juni 2017 verdffentlichte die
Europdische Umweltagentur (EEA) in
Kopenhagen einen Kurzbericht zur
Entwicklung der Treibhausgase des
Verkehrs in Europa (EU greenhouse
gas emissions from transport increase
for the second year in a row). Die
gesamten Treibhausgase sind in der
EU im Jahr 2015 um 0,5 Prozent
gestiegen. Als Hauptverantwortliche
fiir diesen Anstieg macht die EEA die
wachsende Zahl an Diesel-Pkw und
die Zunahme des Lkw-Verkehrs ver-
antwortlich. Die bessere Kraftstoff-
effizienz hat nicht ausgereicht, um die
starkere Verkehrsnachfrage auszu-
gleichen. Die Treibhausgase des
Strallenverkehrs — rund 20 Prozent
aller Treibhausgase der EU — sind
das zweite Jahr in Folge gestiegen
und zwar um 1,6 Prozent. Die Emis-
sionen des Luftverkehrs stiegen mit
3,3 Prozent noch stérker und sind nun
flr rund 4 Prozent aller Treibhausga-
se der EU verantwortlich.

Der 7-seitige englische Bericht enthalt
weitere Quellenangaben und kann herun-
tergeladen werden: www.eea.europa.eu.

Daten zur Umwelt 2017:
Mehr Engagement
far den Klimaschutz nétig

Zum Weltumwelttag am 05. Juni gab
das Umweltbundesamt (UBA) mit
den ,,.Daten zur Umwelt 2017 eine
Gesamtschau auf alle Umweltberei-
che und plédierte fur ein noch starke-
res Engagement Deutschlands fiir den
Klimaschutz. ,,Der Ausstieg der USA
aus dem Pariser Abkommen ist keine
gute Nachricht. Mehr denn je brauchen
wir eine gemeinsame Aufbruchs-
stimmung fiir den Klimaschutz,
Deutschland muss und kann weiterhin
mit gutem Beispiel vorangehen. In
allen Sektoren mussen die Emissio-
nen sinken, wenn wir unser Klima
schitzen wollen. Dazu gehort, dass
wir schrittweise aus der Kohlever-
stromung aussteigen und den Ausbau
der Erneuerbaren Energien voran-
bringen. Und neben der Energiewen-
de brauchen wir endlich eine Ver-
kehrswende®, sagte Maria Krautz-
berger, Prasidentin des UBA.

Zwischen 1990 und 2016 sanken die
Gesamtemissionen zwar um rund
28 Prozent. Das nationale Ziel, die

Treibhausgasemissionen bis zum Jahr
2020 um 40 Prozent zu senken, wird
jedoch nicht erreicht. Auch in punkto
Luftschadstoffe muss der Verkehrs-
sektor nachziehen: Die Daten zeigen
zwar, dass der Ausstoll insgesamt seit
dem Jahr 2000 sinkt — gemessen als
Index von flinf Luftschadstoffen.
Problematisch ist aber nach wie vor
der hohe AusstoR von Stickstoff-
oxiden in den Stadten. 2016 wurde
der Grenzwert fr die mittlere jahrli-
che Konzentration an 57 Prozent der
Messstationen Gberschritten. Schuld
sind hier vor allem Dieselfahrzeuge.

Mit den ,,Daten zur Umwelt 2017
gibt das UBA einen umfassenden
Uberblick tiber den Zustand und die
Entwicklung der Umwelt in Deutsch-
land. Die Daten zeigen, inwieweit
umweltpolitische Ziele erreicht wer-
den. Damit stellen die 50 Umwelt-
indikatoren auch eine Bilanz der
Umweltpolitik dar.

Der 152-seitige Umweltbericht kann
heruntergeladen werden:
www.umweltbundesamt.de.

Emission dervon der UN-Klimarahmenkonvention abgedeckten Treibhausgase*
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Grafik: Der Verkehrssektor hat von 1990 bis 2016 seine Treibhausgase erhéht;

Quelle: Umweltbericht 2017 des UBA
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Deutsche Post hilft sich selber

Im Nutzfahrzeugmarkt besteht beson-
ders fir den stadtischen Wirtschafts-
verkehr ein Bedarf an Elektrofahr-
zeugen, um zu einer Verbesserung
der Luftqualitédt beizutragen.

Die Deutsche Post beispielsweise
mochte bis zum Jahr 2050 alle
logistikbezogenen Emissionen netto
auf null reduzieren. Dazu will der
Konzern bereits bis 2025 seine eigene
Abholung und Zustellung zu 70 Pro-
zent auf saubere Ldsungen, beispiels-
weise mit dem Rad oder mit Elektro-
fahrzeugen, umstellen (siehe Folge
108 der GRV-Nachrichten, Seite 11).
Das Unternehmen will damit zur
Zielerreichung des Pariser Klima-
schutzabkommens beitragen, die
globale Erderwdrmung auf unter zwei
Grad Celsius zu begrenzen.

Bei der Autoindustrie stieB die Post
mit dem Wunsch nach einer Neu-
entwicklung elektrisch angetrieben
Fahrzeuge fir die Brief- und Paketzu-
stellung auf taube Ohren. Das Unter-
nehmen sah sich zur Selbsthilfe ge-
zwungen, und kaufte Ende 2014 ein
an der Rheinisch-Westfélischen
Technischen Hochschule (RWTH)
Aachen angesiedeltes Startup-Unter-
nehmen, die Firma Streetscooter auf,
um die bendtigten Fahrzeuge selbst
zu bauen.

Bereits am 30. Marz 2017 hat die
Post das 1000ste E-Fahrrad ihres
Tochterunternehmens in Betrieb
genommen. Die bis zu 25 Stunden-

kilometer schnellen elektrisch unter-
stlitzten Lastenrader haben eine Nutz-
last von bis zu 50 Kilogramm und
erleichtern den Briefzustellern die
Arbeit erheblich. Wie bei den E-Autos
(,,Streetscooter Work*‘) auch, waren
die Zusteller bei der Entwicklung
beteiligt. Herausgekommen ist dabei
ein E-Fahrrad, das in puncto Ergo-
nomie, Effizienz, Lastenverteilung
und Sicherheitsstandards erhebliche
Vorteile gegeniiber herkdémmlichen
Elektro-Fahrradern aufweist. So pas-
sen beispielsweise statt drei jetzt vier
Briefbehalter auf das Fahrrad.

Die Anzahl der E-Fahrrader soll in
den nachsten Jahren weiter erhoht
werden. Darliber hinaus testet die
Deutsche Post in einigen Zustellbe-
zirken das ,,E-Trike* ihrer Tochter
Streetscooter mit einer Nutzlast bis
90 Kilogramm. Jiirgen Gerdes, ver-
antwortlicher Konzernvorstand der
Deutsche Post DHL Gruppe zeigte
sich liberzeugt: ,,Zum Nutzen fiir die
Umwelt kommt der Zusatznutzen fur
unsere Mitarbeiter, die wir mit den
modernsten Arbeitsmitteln ausstat-
ten.“ Schon im Mirz betrieb die
Deutsche Post mit rund 2500 Elektro-
fahrzeugen des Typs Streetscooter
Work und insgesamt 10 500 Pedelecs
(E-Fahrréder und E-Trikes) die grofite
Elektroflotte in Deutschland. Bis Ende
des Jahres soll die Streetscooter-Flotte
in der Brief- und Paketzustellung
mindestens verdoppelt werden. Mit-
telfristig will der Konzern seine ge-
samte Zustellflotte durch Elektrofahr-
zeuge ersetzen.

Der Regierende Biirgermeister von Berlin, Michael Miiller (links), und Postvorstand
Jirgen Gerdes stellten am 29. Juni 2017 im Innenhof des Roten Rathauses von Berlin

die neuen Streetscooter vor;
Foto: Deutsche Post DHL / Oliver Lang.

Wegen der grofRen Kundennachfrage
und der fiir den eigenen Betrieb in
Deutschland und Europa benétigten
Fahrzeuge soll die Produktion der
Elektrofahrzeuge bis Ende des Jahres
von 10 000 auf bis zu 20 000 verdop-
pelt werden, auch mit einem weiteren
Produktionsstandort in Nordrhein-
Westfalen. Die fiir den Postbetrieb
optimierten E-Fahrzeuge werden nun
auch an Dritte verkauft.

Am 29. Juni 2017 stellte Gerdes ge-
meinsam mit dem Regierenden Biir-
germeister von Berlin, Michael Miil-
ler, die neuen Plane des Unterneh-
mens fir die Hauptstadt vor. Ab so-
fort sollen 40 Streetscooter-Elektro-
fahrzeugen Pakete leise und ohne
lokale Emissionen ausliefern.

Die E-Aktivitaten der Post leisten
einen wichtigen Beitrag zur Verbes-
serung der Luftqualitat in Stadten.
Ein Beitrag zum Klimaschutz ist nur
dann moglich, wenn die Fahrzeuge
ausschlieBlich mit 100 Prozent erneu-
erbarem Strom geladen werden und/
oder der Kohlendioxid-FuRRabdruck
der Batterien deutlich verringert wird.

Forderung
von Zugen und Schiffen
mit Brennstoffzellenantrieb

Das Bundesministerium fir VVerkehr
und digitale Infrastruktur (BMVI)
offnete am 05. Juli 2017 den zweiten
Aufruf fur das Férderprogramm
Marktaktivierung im Rahmen des
Nationalen Innovationsprogramms
Wasserstoff- und Brennstoffzellen-
technologie (NIP 2). Im Fokus des
Aufrufs stehen Ziige und Schiffe mit
Brennstoffzellenantrieb. Technisch
ausgereifte Produkte sollen damit am
Markt wettbewerbsféhig werden.

Fir das NIP 2 stellt das BMVI im
Zeitraum von 2016 bis 2019 rund
250 Millionen Euro bereit. Die Mittel
stehen fiir die Programme Marktakti-
vierung und MaRnahmen der For-
schung, Entwicklung und Innovation
bereit, die sich gegenseitig erganzen.

Mit dem ersten Aufruf des Forder-
programms Marktaktivierung, der am
01. Mérz 2017 an den Start ging,
werden Brennstoffzellenbusse im
OPNV und Brennstoffzellen-Pkw in



Fahrzeugflotten unterstiitzt. Im Fokus
des zweiten Aufrufs stehen die Neu-
beschaffung von Ziigen und Schiffen
mit Brennstoffzellenantrieb.

Die Forderrichtlinie zur Phase 1l des
NIP kann von der Internetseite des
Bundesverkehrsministeriums herun-
tergeladen werden: www.bmvi.de.

Mehrheit der Deutschen
will nicht mehr so stark
aufs Auto angewiesen sein

Eine groRe Mehrheit der Deutschen
will nicht mehr so stark auf das Auto
angewiesen sein. Das ist eines der
Ergebnisse der Umweltbewusstseins-
studie, einer reprasentativen Umfrage
des Bundesumweltministeriums
(BMUB) und des Umweltbundesam-
tes (UBA). 91 Prozent der Befragten
sagen demnach, dass das Leben bes-
ser werde, wenn der oder die Einzelne
nicht mehr auf ein Auto angewiesen
ist. 79 Prozent wiinschen sich eine
Stadtentwicklung, die die Alternativen
zum Auto starkt, fir ihre eigene Stadt
oder Gemeinde.

Bundesumweltministerin Barbara
Hendricks sagte am 12. April 2017:
,,Die Menschen sind bereit, auf das
Auto zu verzichten, aber sie brauchen
gute Alternativen. Weniger Autos, ein
leistungsfahiger und gunstiger 6ffent-
licher Nahverkehr, gute und sichere
Fahrradwege — all das wiinschen
sich viele Menschen, weil es ihre
Lebensqualitat verbessert und die
Umwelt schitzt. Das ist eine starke
und wichtige Botschaft sowohl fir die
Umweltpolitik als auch fur die Stadt-
entwicklungspolitik. Sie wird uns
Ruckenwind geben in unserem Ein-
satz fiir die Stadt der kurzen Wege,
fiir neue Radwege und nachhaltige
Mobilitit.

Das Auto ist laut Studie nach wie vor
das wichtigste Verkehrsmittel in
Deutschland. 70 Prozent der Befragten
nutzen es mehrmals in der Woche.
Allerdings kann sich die grofie Mehr-
heit der Autofahrer vorstellen, mehr
zu FuB zu gehen oder mit dem Rad zu
fahren.

Die 88-seitige Studie kann herunter-
geladen werden:
www.umweltbundesamt.de.
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Informationen der
Schweizerischen
Gesellschaft der

Ingenieure des
Offentlichen
Verkehrs
Gdl — AdI

Fir den Inhalt dieses Kapitels ist die
Gesellschaft der Ingenieure des dffentlichen
Verkehrs (Gdl) / Association des Ingénieurs
des transports publics (Adl) verantwortlich
(siehe Impressum).

Beitrége von Gdl-Mitgliedern in weiteren
Kapiteln dieser Folge der GRV-Nachrichten:

Metrolinie 3 in Bilbao erdffnet............c.cc.c.... 31
Bahnangebot der Zukunft............ccccoeevvnnnnne. 34
Normalbauweise

Tunnel der Rhétischen Bahn .............cccccoee. 35

Weitere Informationen zu den vielfaltigen
Veranstaltungen der Gdl finden Sie im Internet
unter www.gdi-adi.ch. Dort befindet sich auch
ein Portrait der Gesellschaft mit ihren vier
Ortsgruppen.

Mutationen der
GdI-Mitglieder

Von Peter Hug, GdI Mutationen

An den Sitzungen des Gdl-Zentral-
vorstandes am 23. Juni und 23. Au-
gust 2017 ergaben sich Mutationen

der Mitglieder. Ein herzliches Will-
kommen geht an die 22 neuen Gdl-
Mitglieder:

Wegen verénderten Interessen sind
folgende Mitglieder leider ausgetre-
ten:

René Bircher (OG Lausanne)
Manuel Buser (OG Bern)

Theo Engel (OG Bern)

Ernst Eugster (OG Luzern)
Martin Fuchsberger (OG Zdrich)
Oliver Goldschmidt

(OG Lausanne)

Jean-Pierre Kipfer (OG Bern)
Willy Kobi (OG Ziirich)

Daniel Nadig (OG Bern)

Guy Oswald (OG Zirich)

Peter Pfenninger (OG Luzern)
Hansjirg Rohrer (OG Bern)
Lorenzo Sabato (OG Luzern)
Susanne Schaub (OG Bern)
Willy Schmidlin (OG Luzern)
Laurence Segesser (OG Luzern)
Luc Wagner (OG Lausanne)

o Josef Willi (OG Zirich)

o Krzysztof Wilczek (OG Bern)

Wir bedauern das schlimme Versehen,

Fredi Bollinger als verstorben gemel-

det zu haben: Aus gesundheitlichen

Griunden ist er ausgetreten. In aller

Form bitten wir hiermit um Entschul-

digung.

+ Wir ehren die geschatzten GdI-Mit-

glieder, welche verstorben sind:

e Peter Ackermann (Ortsgruppe
Bern, Jahrgang 1968) Mai 2017
gestorben

Name Vorname Ortsgruppe
Adam Stephan Bern
Biichler Thomas Bern
Cutka Isabel Zirich
Errante Daniele Zirich
Favre Patrick Bern
Ficheter Jean-Rodolphe Bern
Flury Seraina Bern
Furrer Rico Bern
Hug Remo Zirich
Imobersteg Tobias Lausanne
Kuzmic Mischa-Momir Bern
Kyburz David Bern
Omlin Christian Zirich
Sahesch-Pur ~ Sadredin Luzern
Singer Patrick Bern
Stauffacher Linus Zirich
Steinle Michael Luzern
Storkfelt Niels Bern
Thoma Stefan Zirich
Toletti Ambra Bern
Vial Angele Zirich
Zimmermann  Gilbert Zlrich

Tabelle: Neumitglieder der GdlI per 23. Juni und 23. August 2017

Arbeitgeber

SBB I-AT-UEW-MUD

BLS Stiftung Historic

SBB I-PJ-ENG-GIS-ZUE1

SBB I-AT-UEW-MUD Messtechnik
HTA Fribourg ,Professeur HES
Kellerhals Carrard Avocat

SBB I-FN-NEZ-PRG

Furrer + Frey AG, Geschéftsfuhrer
RhB Gesamtprojektleiter
Stratégie du territoire

Furer + Frey AG

LP Ingenieure, Bern

SMA + Partner AG

SBB AG, I-IH-RME-PPA-MPJ
SBB I-B-APM-KIR
Rosenthaler + Partner AG

Rapp Trans

SBB I-AT-TC-AMM-BAK
SBB I-PJ-ENG-FS-ZUE2
IVT-ETH Zirich

SOB, Bauingenieur

RhB Oberbauleiter, Kunstbauten
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e Emil Geissberger (Ortsgruppe
Luzern, Jahrgang 1921) im hohen
Alter gestorben

e Albert Schmid (Ortsgruppe
Lausanne, Jahrgang 1932) Mai
2017 gestorben

An der Mitgliederversammlung der
Ortsgruppe Zirich/Ostschweiz vom
09.06.2017 wurde der neue Ortsgrup-
penprasident gewahlt; Daniel Scher-
rer (SBB Infrastruktur / Netzentwick-
ler) hat das Amt von Hans J6rg Kap-
peli Gbernommen.

Léman 2030,
une garantie pour I’avenir.

De Fanny Corsain,
SBB Infrastructure

Pour les 100 000 voyageurs attendus
entre Lausanne et Genéve a 1’horizon
2030, Léman 2030 offrira une place
assise dans des trains plus longs et
plus fréquents. Pour les clients fret,
les horaires seront plus flexibles et
adaptés au besoin.

Entre 2000 et 2010, le trafic voyageur
sur I'axe Lausanne-Genéve a été mul-
tiplié par deux. 1l a passé de 25 000 a
plus de 50 000 voyageurs par jour.
Selon les prévisions des CFF, ce
trafic doublera & nouveau entre 2010
et 2030, passant de 50 000 a plus de
100 000 voyageurs par jour. De son
coté, le trafic Fret augmentera de 45%
d’ici 2040 d’apres I’office fédéral du
développement territorial. La ligne
ferroviaire reliant les villes de

Lausanne et Genéve ne suffit pas a
satisfaire les besoins actuels et doit
étre améliorée pour couvrir également
les besoins futurs.

Afin d’offrir une réponse ferroviaire
durable aux besoins de mobilité,
I’Office Fédéral des Transports et les
cantons de Vaud et Geneve ont signé
une convention visant le développe-
ment de I’offre et des infrastructures
sur la ligne Lausanne — Genéve-
Aéroport. L’objectif est, d’ici 2030,
de doubler la capacité en places assi-
ses Grandes Lignes entre Lausanne et
Geneve et de permettre la cadence au
quart d'heure sur le RER Vaud et le
Léman Express sur la plus grande
partie de leurs réseaux régionaux.

Pour réaliser ces objectifs, les pou-
voirs publiques investiront 3.8 milli-
ards dans le développement des infra-
structures des nceuds de Lausanne et
Genéve aux travers des projets de
différents concepts d’offre nationaux
et régionaux avec différentes sources
de financement. L’ampleur des a-
ménagements entre Lausanne et
Geneve a conduit les CFF a réunir
I’ensemble de ces projets sous la
direction unique de «Léman 2030x».

Depuis 2015, les travaux se succedent
a grande vitesse sur I’axe Geneve —
Lausanne. Certains visibles d’autres
pas, mais la naissance d’un projet de
mobilité du futur est bien perceptible.
En effet, entre les deux grandes villes
Iémaniques, plusieurs gros chantiers
vont se dérouler.
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Futur saut-de-mouton Renens;
Visualisation : SBB CFF FFS.

Geneéve, «domicile» de CEVA et du
Léman Express

Dans la cité du bout du lac, les trois
systémes ferroviaires : suisse, francais
et RER franco-valdo-genevois seront
harmonisé. Au-dela de la mise en
service du CEVA (voir encadré gris),
a la gare de Genéve-Cornavin, deux
voies supplémentaires et un nouveau
quai seront créés. Le lavage au défilé
pour les trains et I’enclenchement
seront également intégralement re-
nouvelés.

Lausanne: transformation
en hub de mobilité

A T’autre extrémité, la gare de
Lausanne va elle aussi connaitre une
grande mutation. Aujourd’hui, ses
quais sont trop courts et trop étroits
pour accueillir des convois de 400
metres. La croissance du nombre de
voyageurs implique également de
repenser les déplacements au sein
méme de la gare et sa connexion avec
les autres transports publics.

Des quais plus long et plus large
seront reconstruits ce qui impose la
refonte compléte de la géométrie des
voies. De nouveaux passages inféri-
eurs, nettement plus larges et plus
hauts, seront réalisés et permettront
de rejoindre directement les gares des
métros m2 et m3. Les abords de la
gare seront réaménagés. En revanche,
la célebre marquise sera conservée.
Ce chantier, qui se réalisera sans
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diminution de I’offre en places assises
et en fréquences, constituera une
véritable «opération & cceur ouverty.

La gare de Renens va également subir
une indispensable modernisation.
Point essentiel dans le réseau de mo-
bilité, elle est appelée a devenir la
troisiéme gare de Suisse romande en
importance. La région accueille une
population et un tissu économique
dense et la gare constitue le principal
point d’acces au campus de
I’Université et de I’Ecole polytechni-
que fédérale de Lausanne. Pour favo-
riser les relations entre le nord et le
sud et les connexions avec le métro
M1 et le futur tram, deux nouveaux
passages piétonniers seront construits:
I’un en souterrain, deux fois plus
large que I’actuel, 1’autre au-dessus
des voies. Cette passerelle, appelée
«rayon vert», donnera également
acces aux quais. La gare sera moder-
nisée et de nouveaux batiments ver-
ront le jour.

Travaux sur la ligne
Lausanne — Genéve

Léman 2030 transformera aussi les
rails sur certains secteurs de la ligne.
Celui qui connaitra les plus grosses
modifications est le secteur qui relie
Lausanne et Renens: une quatriéme
voie et un saut-de-mouton y seront
ajoutés. Ce dernier, véritable pont
ferroviaire, permettra aux trains de se
croiser sur deux niveaux.

Entre Mies (VD) et Chambésy (GE),
les CFF construiront de nouveaux
points de croisement pour le trafic
régional. Les quais des gares entre La
Plaine et Geneve Cornavin seront
complétement assainis et rallongés, ce
qui permettra d’introduire sur cette
ligne des trains deux fois plus longs.

Enfin, la construction d’une voie de
dépassement de fret entre Coppet et
Founex permettra d’absorber
I’augmentation du trafic marchandi-
ses tout en accroissant la capacité du
transport de voyageurs. Lorsque les
trains voyageurs circulent sur la ligne
Lausanne — Geneve, les trains mar-
chandises doivent les laisser passer.
Pour cela, ils s’arrétent sur la voie de
dépassement et continuent leur che-
min une fois les voies libres.
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Exkursion
zum Tram Hardbriicke und zum
Bahnhof Zirich Hardbriicke

Von Hans Jérg Kappeli, Ortsgruppe
Zlrich/Ostschweiz.

Uber 30 Mitglieder aus verschiedenen
Ortsgruppen haben am 09. Juni 2017
an der Prasentation und der anschlies-
senden Fiihrung des Trams Hard-
briicke und des Bahnhofes Zirich
Hardbriicke teilgenommen.

Tram Hardbricke

In Zirich ist eine neue Tramstrecke
Uber die Hardbriicke im Bau. Das
neue Tram verbindet als Verlénge-
rung der Tramlinie 8 erstmals die
beiden Seiten des Gleisfeldes: Zirich
West mit dem Paradeplatz. Es handelt
sich um eine Tangentialverbindung,

und ersatzweise eine neue Rampe
erstellt werden. Die Lichtsignalanlage
wurde fir die komplexen Verkehrs-
stréme und Kreuzungen angepasst.
Nach der Inbetriebnahme wird es
keine Einschrankungen fir den moto-
risierten Individualverkehr geben.

Eine besondere Herausforderung
stellte sich fir die behindertengerech-
te kombinierte Tram- und Bushalte-
stelle. Das Zurich-Bord, die kombi-
nierte Tram/Bushaltekante, erlaubt
den stufenfreien Einstieg ins Tram.
Durch die besondere Formgebung
kénnen die Busse auf Kontakt anle-
gen und so den Spalt zwischen Fahr-
zeug und Bahnsteigkante minimieren.
Der Spezialstein ist eine Weiterent-
wicklung des bekannten Dresdner
Bords. Er besteht aus Granit und soll
deshalb robuster sein als Beton.

Bauarbeiten an der Tramhaltestelle Bahnhof Hardbriicke mit Kombibord, Ubergang zur

S-Bahn und Rampe Richtung Schiffbau;
Foto: Steffen Schranil.

die neben der eigentlichen Verknip-
fung, auch das Tramnetz um den
Hauptbahnhof entlasten soll.

Die Tramgleise verlaufen weitgehend
auf der vorhandenen Busspur. Die
Hardbriicke selbst wurde bereits im
Rahmen der Erneuerung fur die neuen
Lasten vorbereitet. Das Tramgleis
wird mit dem System Edilon Sedra
elastisch in den Betonbelag integriert.
Dieses System ermdglicht kunftig den
Schienenersatz ohne Betonabbruch.
Vom motorisierten Individualverkehr
(MIV) musste dem Tram eine Zu-
fahrtsrampe zur Verfigung gestellt

Veranstaltungsankindigungen

e Dienstag, 12.09.2017, bis Sonntag,
17.09.2017, Auslandsexkursion ins Ruhr-
gebiet (OG Nordwest- / Zentralschweiz /
Tessin)

e Montag, 02.10.2017, Vergarwerk Zirich
(OG Ziirich/Ostschweiz)

e Mittwoch, 11.10.2017, 17:00 — 19:00 Uhr,
GdI Know[s] How zum Thema Rollmate-
rial, SBB Hauptsitz in Bern Wankdorf
(OG Mittelland/Jura)

e Montag, 13.11.2017, 18:30 — 20:00 Uhr,
Flips und Flops der Bahninfrastruktur-
planung, Universitdt Bern (OG Mittelland/
Jura)
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Bahnhof Zirich Hardbriicke

Der Bahnhof Zirich Hardbrlcke an
der Kaferberglinie war einst von der
Stadt Zirich bestellt und bezahlt
worden und fur ein wesentlich kleine-
res Passagieraufkommen konzipiert.
Der Mittelperron ist deshalb fir die
heutigen Frequenzen von zirka

50 000 Ein- und Aussteigern taglich
eigentlich zu schmal und noch zu
niedrig. Das erhhte Personenauf-
kommen stellt fiir die SBB hohe An-
forderungen an die Personensicher-
heit im Betriebszustand. Mittels
Personenflussberechnungen musste
die kiinftige Betriebssicherheit nach-
gewiesen werden.

Die Zugénge zum Mittelperron wer-
den flir das vergrosserte Passagier-
aufkommen zu Lasten des Trampro-
jektes angepasst, das heisst auf beiden
Seiten der Strassenbriicke wird je ein
zusétzlicher Treppenabgang erstellt.
Die neuen Abgénge fiihren unter
grossziigigen und lichtdurchfluteten
Déchern auf den Mittelperron.

Im gleichen Zusammenhang wird der
Mittelperron durch die SBB auf P55
erhéht und ausgeraumt. So konnten
Hindernisse eliminiert werden und
die verfugbare Flache flr das Publi-
kum in beschranktem Rahmen ver-
grossert werden. Damit sich die
Passagiere auf dem bestehenden en-
gen Mittelperron besser verteilen,
werden die bestehenden Perrondacher
erneuert und wesentlich verlangert.
Kundenorientierung und Signaletik
werden erneuert und optimiert. Mit
einem raffinierten und erstmalig ein-
gesetzten System von LED-Leuchten
im Belag soll Konflikten vorgebeugt
werden und die Sicherheit gewéhr-
leistet werden.

Die Projektvorstellung zum Tram
Hardbriicke tibernahm Samuel Wiist,
Projektleiter Tiefbau der Stadt Zirich.
Stefan Frehner, Projektleiter SBB,
stellte die Umbauten im Bahnhof
Hardbriicke vor. Beide Présentationen
sind auf der Gdl-Homepage verflig-
bar. Eine Baustellenbegehung rundete
die Ortsgruppenveranstaltung ab.
Durch die gemeinsame Realisierung
beider Projekte konnten Synergien
genutzt und die Bautétigkeiten kon-
zentriert werden.

Journée technique et Assemblée
générale Adl 2017

De Jacques Nicolier, OG Suisse
Occidentale et Valais

Cette année, ¢’¢était au tour du groupe
«Suisse Occidentale et Valais»
d’organiser la journée technique et
I’assemblée générale de notre
association. Les nombreux projets
ferroviaires en cours sur ’arc 1émani-
que nous fournissaient de nombreux
thémes de visites ou de conférences.
Nous avons finalement choisi Genéve
et le projet CEVVA pour la journée
technique du 23 juin 2017, et une
conférence sur les projets de Léman
2030 pour cloturer I’assemblée
générale du 24 juin 2017, qui s’est
tenue & Vevey. Une cinquantaine de
membres avaient fait le déplacement
jusqu’a Genéve et je pense qu’aucun
ne I’a regretté, malgré la chaleur
intense qui a régné ce vendredi —
méme dans le tunnel en construction.

Ce ne sont pas moins de 7 guides qui
nous ont accompagnés, emmenes par
Davide Calderara, directeur-adjoint
du projet CEVA. Deux groupes ont
été formés, pour une présentation
générale du projet au pavillon CEVA,
proche de I’ancienne gare des Eaux-
Vives et pour la visite du chantier du
pont sur I’Arve, du tunnel de Cham-
pel et de la tranchée couverte du Val

La tranchée couverte du Val d’Arve;
Photo : Jacques Nicolier.

d’Arve (photo).Les deux groupes se
sont retrouvés pour le diner, a la can-
tine du chantier du Val d’Arve, puis
les groupes se sont reformés pour
participer a la seconde activité. Une
visite trés intéressante de ce qui est le
plus gros chantier de Suisse en cours.
Le samedi, ce sont une trentaine de
membres qui se sont retrouvés a
Vevey pour ’assemblée générale.
L’ordre du jour statutaire n’a pas
donné lieu a de grandes discussions et
I’assemblée a ét¢ rondement menée
par nos deux co-présidents, Hans
Meiner et Andreas Willich. Puis nous
avons accueilli Philippe Edder, chef
de projet «Gare de Genéve» au sein
du groupe Léman 2030. Il nous a
présenté les projets des gares de
Lausanne et de Renens, de la
quatrieme voie Lausanne - Renens,
dont les travaux sont en cours, et
celui de la gare souterraine de
Geneve, en phase d’avant-projet. Les
nombreuses images de synthéeses et
les films ont rendu son exposé en
francais compréhensible pour tous les
auditeurs, tres intéresses.

En deux jours, nous avons donc vu,
d’une maniére ou d’une autre, des
projets pour plus de 5 milliards francs
suisse— sans méme attraper le verti-
ge. Merci a tous nos hétes et confé-
renciers pour leur disponibilité.
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Eisenbahnen
allgemein

2016 war Rekordjahr
fur Schienenpersonenverkehr
in Deutschland

Die DB hat am 10. Juli 2017 in Berlin
und am Folgetag in Briissel den Wett-
bewerbsbericht 2016 vorgestellt. Mit
einem Plus von vier Prozent haben die
Eisenbahnen im deutschen Personen-
verkehr das gréfite Wachstum im Ver-
gleich der Verkehrstréger erzielt. Die
Schiene steigerte ihren Marktanteil
auf 8,3 Prozent. ,,In einem insgesamt
wachsenden Markt ist es der Schiene
gelungen, der Stralle Marktanteile
abzunehmen. Jetzt missen wir die
Trendwende auch im Guterverkehr
schaffen. Meine Aufgabe als Infra-
strukturvorstand sehe ich darin, mehr
Verkehr auf die Schiene zu bringen*,
sagte Ronald Pofalla, Vorstand
Infrastruktur der DB AG, bei der
Vorstellung der Wettbewerbskenn-
zahlen 2016 am 11.Juli in Brissel.

Zum Wachstum der Schiene im Per-
sonenverkehr trug ganz wesentlich
der DB-Fernverkehr bei, der 2016 mit
139 Millionen Fahrgasten (plus 5,5
Prozent zu 2015) einen neuen Rekord
einfuhr. Die Personenkilometer sind
noch starker und zwar um 7 Prozent
auf 39,5 Milliarden Personenkilome-
ter gestiegen. Preisaktionen, Ange-
botsausweitungen und Qualitatsver-
besserungen haben dazu beigetragen.

2016 ist die Verkehrsleistung aller
Guterbahnen in Deutschland um
0,4 Prozent gesunken. Der Markt-
anteil liegt bei 17,6 Prozent und stag-
niert seit Jahren, es findet lediglich
eine Umverteilung von DB Cargo
(Deutschland: 68,6 Milliarden Ton-
nenkilometer) auf die Wettbewerber
statt, die mit 47,5 Milliarden Tonnen-
kilometern nun einen Anteil von

41 Prozent erreicht haben. Der Mas-
terplan Schienenguterverkehr (siehe
Bericht unter Verkehrspolitik in
Deutschland) sieht bereits ab 01. Ja-
nuar 2018 eine Reduzierung der
Trassenpreise um 47 Prozent vor,
was eine deutliche Verbesserung der

2016

2015

2014

B Deutsche Bahn

Wettbewerber
% Marktanteil Wettbewerber
in Prozent
40,9 %
A
68,6
39,1%
A
71,0
33,6%
A
74.8

Leistungsentwicklung von DB Cargo und anderen Giterbahnen
(Verkehrsleistung in Milliarden Tonnenkilometern);
Quelle: ,, Wettbewerbskennzahlen 2016 “ der Deutschen Bahn AG, Seite 20.
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Wettbewerbsfahigkeit gegeniiber dem
Lkw ergeben sollte.

Mit einer Steigerung der Betriebs-
leistung um 1,3 Prozent auf 1067
Millionen Trassenkilometer hat die
DB einen neuen Trassenrekord auf
ihrem Netz erzielt. Fast ein Drittel der
Betriebsleistung entfallt auf die Wett-
bewerber der DB. Die Zahl der Ei-
senbahnunternehmen im deutschen
Netz stieg erneut — von 412 im Jahr
2015 auf 421 im vergangenen Jahr.
Frank Miram, Leiter Wirtschaft,
Politik und Regulierung: ,,Ein so
wettbewerbsfreundliches Umfeld
wiinschen wir uns tberall in Europa.
Die Schiene hat die besten Wachs-
tumschancen, wenn die Markte offen
sind und der Wettbewerb lebhaft ist.

Der Wettbewerbsbericht 2016 kann
heruntergeladen werden:
www.deutschebahn.com.

Deutsche Bahn legt
im ersten Halbjahr 2017 zu

Mit den Worten ,,Unser Kurs stimmt.
Unser Konzernprogramm ,,Zukunft
Bahn*“ ist erfolgreich und der richtige
Weg. Wir sind aber noch lange nicht
am Ziel® erdffnete DB Vorstandsvor-
sitzender Dr. Richard Lutz am 26. Ju-
li 2017 in Berlin die Halbjahres-
Pressekonferenz 2017.

Positive Zahlen auf breiter Front
konnte die DB AG im ersten Halbjahr
2017 vermelden. So gibt es im Fern-
verkehr einen erneuten Fahrgast-
rekord: tiber 68 Millionen Reisende
waren im ersten Halbjahr unterwegs,
1,6 Millionen bzw. 2,4 Prozent mehr
als im vergleichbaren Vorjahreszeit-
raum. Der Gesamtumsatz der DB
erhohte sich in den ersten sechs Mo-
naten um 1,0 Milliarde Euro (plus
5,2 Prozent) auf knapp 21,1 Milliar-
den Euro. Das operative Ergebnis
(EBIT bereinigt) stieg um 17,1 Pro-
zent auf 1,18 Milliarden Euro.

Aufgrund der guten wirtschaftlichen
Performance hat sich die DB dazu
entschlossen, die Prognose fur das
gesamte Geschéaftsjahr 2017 zu
erhéhen: Die Umsatzerwartung wird
von 41,5 Milliarden auf uber

42,5 Milliarden Euro angehoben. Fir
das EBIT werden statt 2,1 Milliarden
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Der Vorstand der Deutschen Bahn AG bei der Halbjahrespressekonferenz am 26. Juli 2017

in Berlin (von links nach rechts): Ulrich Weber (Ressort Personal und Recht), Ronald
Pofalla (Infrastruktur), Dr. Richard Lutz (Vorstandsvorsitzender) und Berthold Huber

(Verkehr und Transport);
Foto: DB AG / Pablo Castagnola.

mindestens 2,2 Milliarden Euro er-
wartet. Die Netto-Finanzschulden
sollen trotz héherer Investitionen
auch weiterhin unterhalb von

19 Milliarden Euro bleiben.

Lutz zeigte sich erfreut tber den
positiven Trend bei der Plnktlich-
keit im Fernverkehr, wies aber auch
auf Herausforderungen hin: ,,Im Fern-
verkehr haben wir im ersten Halbjahr
eine Plnktlichkeit von 81,0 Prozent
erreicht und liegen damit 2,6 Prozent-
punkte oberhalb Vorjahr. Insgesamt
sind wir mit der Punktlichkeitsent-
wicklung aber noch nicht zufrieden.
Weitere Anstrengungen sind nétig,
um flr unsere Kunden noch besser
und verldsslicher zu werden. Daran
werden wir diszipliniert und konse-
quent weiterarbeiten.* Beim Regio-
nalverkehr (ohne S-Bahnen) betrug
die Punktlichkeit 93,2 Prozent.

Im Schienenpersonenverkehr insge-
samt konnte im ersten Halbjahr 2017
die Verkehrsleistung erhdht werden.
So verzeichnete der Fernverkehr
einen Anstieg um 3,3 Prozent auf
19,5 Milliarden Personenkilometer.
Im Regionalverkehr erhohte sich die
Verkehrsleistung um 2 Prozent auf
20,5 Milliarden Personenkilometer.
Beim Schienenguterverkehr, der
momentan in der Neuausrichtung
steht, lag die Verkehrsleistung nahezu
unveréndert bei 47,8 Milliarden Ton-
nenkilometern.

Bei DB Arriva (unter dieser Firma
betreibt der DB-Konzern Regional-
bahnen und Busse im europdischen
Ausland) stehen die Zeichen weiter-
hin auf Wachstum. Im ersten Halb-
jahr 2017 erhohte sich die Zahl der
Fahrgéste in den Bahnen und Bussen
um 145,3 Millionen (plus 17 Prozent)
auf eine knappe Milliarde. Die Be-
triebsleistung der Bahnen erhGhte
sich um 22,9 Prozent, die der Busse
um 5 Prozent. Der Gesamtumsatz
erhéhte sich um 5,3 Prozent (plus
133 Millionen Euro) auf 2,7 Milliar-
den Euro. Das operative Ergebnis
(EBIT bereinigt) stieg um 3,8 Prozent
auf 110 Millionen Euro.

In der Logistik zeigen bei DB Schen-
ker alle Pfeile nach oben, vor allem in
der Luftfracht (plus 11,4 Prozent) und
in der Seefracht (plus 8,9 Prozent).
Die Kontraktlogistik hat erneut dazu-
gewonnen und ihren Umsatz um

5,7 Prozent auf knapp 1,3 Milliarden
Euro ausgebaut.

Auch bei der Infrastruktur ist ein
Anstieg zu vermerken. Die Verkehrs-
leistung auf dem deutschen Schienen-
netz erhéhte sich gegeniiber dem
Vorjahreszeitraum um 0,5 Prozent auf
534 Millionen Trassenkilometer.
Damit einher ging ein Anstieg des
Anteils anderer Eisenbahnverkehrs-
unternehmen von 29,8 auf 30,8 Pro-
zent.

Franzosische Bahnreform
abgeschlossen

Die franzosische Regierung hat am
20. April.2017 mit der SNCF-Gruppe
drei Staatsvertrage abgeschlossen, die
rechtlich den Abschluss der Bahnre-
form bilden. Zum 01. Januar 2015
wurde die Netzgesellschaft RFF wie-
der mit der SNCF verschmolzen (sie-
he Folge 101 der GRV-Nachrichten,
Seite 15) und besteht seither aus den
drei Einheiten:
o der Muttergesellschaft SNCF,
e der Tochter SNCF Verkehr
(SNCF Mobilités) und
e der Tochter SNCF Netz (SNCF
Réseau).

Die drei Vertrége bestehen aus einem
Rahmenvertrag, der die strategische
Ausrichtung der Gruppe festlegt, und
zwei operativen Vertragen, welche
die strategischen Plane von SNCF
Réseau und SNCF Mobilités regeln.
Bei der SNCF Mobilités legt der Staat
besonderen Wert auf die Wiederbele-
bung des Schienengterverkehrs und
die Diversifizierung der Mobilitéts-
dienste. Bei SNCF Réseau wird die
Prioritat auf die Instandhaltung und
Erneuerung des Eisenbahnnetzes
gesetzt.

Mit exzellenten und
wirtschaftlichen
Bahnsystemen flr mehr
nachhaltigen
Schienenverkehr

Unter diesem Motto présentierte der
Verband der Bahnindustrie in
Deutschland (VDB) am 06. April
2017 in Berlin seine Bilanz fur das
Jahr 2016. Die deutsche Bahn-
industrie erreichte im Jahr 2016 mit
11,8 Milliarden Euro wieder ein ho-
hes Umsatzniveau. Malgeblich bei-
getragen dazu hat das Exportgeschéft
in Hohe von 6,1 Milliarden Euro. Es
ist im Vergleich zum sehr hohen
Niveau im Jahr 2015 weiter um gut
funf Prozent gestiegen. Etwas schwa-
cher zeigte sich das Inlandsgeschaft
mit 5,7 Milliarden Euro. Es sank um
etwa zwolf Prozent.

Rund 74 Prozent waren Order fiir
Schienenfahrzeuge und ihre Kompo-

15



nenten. Der Umsatz erreichte in die-
sem Segment 8,7 Milliarden Euro.
Das Inlandsgeschéaft mit Schienen-
fahrzeugen war nach zwei geschéfts-
starken Jahren ricklaufig. Es sank um
17 Prozent auf 3,9 Milliarden Euro.
Deutlich starker zeigte sich das Ge-
schaft mit Fahrzeugen fiirs Ausland
und erreichte 4,8 Milliarden Euro, ein
Plus von rund sieben Prozent. Das
Bild bei den Schieneninfrastruktur-
ausriistungen bleibt erniichternd. Der
Umsatz mit digitaler Leit- und Siche-

dingungen im Wettbewerb mitanderen
Verkehrstragern, eine ausreichende
Finanzierung des Systems Schiene
und ein nachhaltiges politisches
Engagement fiir Forschung und
Entwicklung. ,,Ein Bahnforschungs-
programm gehdrt auf die Agenda der
nichsten Bundesregierung®, so
Schenk. ,,Denn die Innovationen der
Bahnindustrie sind gut — fiir Bahn-
betreiber, Fahrgaste, Anwohner an
den Trassen, den Klimaschutz und fur
die ganze Gesellschaft.
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Die Entwicklung des Umsatzes der Bahnindustrie in Deutschland
(VDB-Mitgliedsunternehmen) in den Jahren 2014 bis 2016;
Grafik: VDB Verband der Bahnindustrie in Deutschland e.V.

rungstechnologie, Gleisen, Weichen,
Streckenelektrifizierung, Stellwerken
und Bahniibergédngen stagnierte mit
3,1 Milliarden Euro auf dem Vorjah-
resniveau.

,»Der Auftragseingang der Bahnin-
dustrie lag 2016 bei insgesamt 11,5
Milliarden Euro*, sagte VDB Prisi-
dent Schenk. ,,Das sind rund 23 Pro-
zent weniger als der Spitzenwert von
2015. Um es deutlich zu sagen: Zu-
frieden sind wir damit nicht. — Die
Inlandsnachfrage erreichte 2016 eine
Hohe von sieben Milliarden Euro.
Rund zehn Prozent weniger als 2015
zwar, aber ein ordentlicher Wert. Die
Nachfrage im Ausland erreicht nur
4,5 Milliarden Euro und sinkt damit
erheblich um 38 Prozent.*

Erstmals vor einer Bundestagswahl
hat sich der gesamte Eisenbahnsektor
auf drei Kernforderungen verstén-
digt (siehe Folge 108 der GRV-Nach-
richten, Seite 17). Die Branche fordert
von der Politik auch faire Rahmenbe-
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Eisenbahn-
infrastruktur

Innovationen im
Schienennetz vorgestellt

Bei einem Mediencampus ermdglichte
die DB Netz am 02. Mai 2017 einen
Blick inihre digitale Werkstatt (NeXt-
Lab) in Frankfurt. In Zukunft sollen
Weichen und andere technische An-
lagen uber Sensoren, Glasfaserkabel
oder Mikrofone rund um die Uhr mit
den Bahnexperten kommunizieren.
Madgliche Stérungen kénnen so frih-
zeitig erkannt und behoben werden.
Klassische Stellwerke und Signal-
masten an der Strecke sucht man
dann vergebens.

Dieses Bild einer ,,Infrastruktur 4.0
ist keineswegs ferne Zukunftsmusik.
Im Gegenteil: Viele der Themen sind
heute schon Praxis und zeigen spiir-
bare positive Veranderungen fiir

Reisende und Bahnunternehmen. Den
Rahmen dafir bildet das Programm
,,Zukunft Bahn“ (siehe Folge 105 der
GRV-Nachrichten, Seite 15), bei dem
Qualitat und Verlasslichkeit fiir den
Kunden im Mittelpunkt stehen. Das
Schienennetz der DB ist dabei eine
der Ideenschmieden und bietet die
Chance, durch innovative Technik
und Digitalisierung viele positive
Effekte fiir das Gesamtsystem zu
generieren.

Eine Top-Innovation ist die digitale
Weichendiagnose mit der Diagnose-
und Analyseplattform DIANA. Bis
2020 will die DB 30 000 ihrer Wei-
chen anschlieRen — tber 9000 sind
es schon heute: ,,Sensoren messen die
Stromkurve und melden uns sofort,
wenn beim Weichenumlauf etwas
nicht stimmt*, sagte Dr. Bernd Els-
weiler, Leiter Programme und digitale
Leit- und Sicherungstechnik bei der
DB Netz AG. Bei Hinweisen auf
einen Mangel kann so friih reagiert
werden. Die Fehlerursache I&sst sich
in vielen Fallen beseitigen, ohne dass
es zu Storungen kommt.

Auch der Zustand von Fahrzeugen
kann im laufenden Betrieb, quasi im
Vorbeifahren, gecheckt werden. Dazu
nehmen Mikrofone an den Gleisen
Zuggeréausche auf, die dann mit einem
akustischen Fingerabdruck eines
»gesunden Zuges verglichen werden.
,»Weicht das Ergebnis vom Normal-
wert ab, wird die Wartung aktiv —
lange bevor an Zug oder Schiene
Uberhaupt ein Schaden entsteht. Das
Ergebnis: weniger Verspatungen fur
die Reisenden und eine optimierte
vorausschauende Instandhaltung®,
sagte Heiko Noll, Leiter Strategie und
Innovationen bei der DB Netz AG.
Dieses ,,Wayside Monitoring* ist
bereits im Einsatz, zum Beispiel in
Hessen und Nordrhein-Westfalen.

Zuge uber Funk steuern, ganz ohne
Signale, ist ebenfalls keine Zukunfts-
musik mehr. Mit dem European
Train Control System (ETCS) wird
europaweit ein einheitliches Leit- und
Sicherungssystem eingefihrt — fiir
ein Plus an Verldsslichkeit insheson-
dere auch im Hochgeschwindigkeits-
verkehr. Die Verbindung zwischen
Munchen und Berlin, die VDES, ist
mit ETCS ausgerustet und geht Ende
2017 in Betrieb.
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Baubeginn fur
zweite Stammstrecke
der S-Bahn MiUinchen

Am 05. April 2017 gaben Bundesver-
kehrsminister Alexander Dobrindt,
Bayerns Ministerprésident Horst See-
hofer, Bayerns VVerkehrsminister
Joachim Herrmann, Munchens Ober-
birgermeister Dieter Reiter, DB-Vor-
standsvorsitzender Dr. Richard Lutz
und DB-Infrastrukturvorstand Ronald
Pofalla das Startsignal fiir den Bau
der zweiten S-Bahn-Stammstrecke in
Minchen.

Die rund elf Kilometer lange Strecke
fiihrt von Laim im Westen durch die
Minchner Innenstadt bis zur Station
Leuchtenbergring im Osten. Auf rund
sieben Kilometern verlauft die
Strecke im Tunnel. Die Stationen
Laim und Leuchtenbergring werden
als Verknlpfungsbahnhdfe zwischen
den beiden Stammstrecken umgebaut.
Unter dem Hauptbahnhof, dem Mari-
enhof und dem Orleansplatz am Ost-
bahnhof entstehen neue Stationen.

Mit dem Bau der 2. Stammstrecke
werden die dringend erforderlichen
zusatzlichen Kapazitéten im Kernbe-

reich des Miinchner S-Bahn-Systems
geschaffen. Sie entlastet die beste-
hende Stammstrecke und im Falle
einer Stdrung gibt es kinftig eine
Ausweichmdglichkeit. Zudem ist die
2. Stammstrecke Voraussetzung fiir
eine bessere Anbindung der gesamten
Region an die Munchner Innenstadt
sowie flr eine schnellere Verbindung
zum Flughafen.

Im Dezember 2016 hatten sich Bund,
Freistaat, Landeshauptstadt und Deut-
sche Bahn auf die Finanzierung des
Projektes verstandigt. Bund und Frei-
staat Bayern tragen im Wesentlichen
die Kosten der 2. Stammstrecke in
Hohe von 3,849 Milliarden Euro
(inklusive Risikopuffer). Zudem
beteiligen sich die Landeshauptstadt
Minchen und die DB an der Finan-
zierung.

Erste bauvorbereitende Arbeiten
laufen bereits. 2018 kann dann mit
dem Bau der drei neuen unterirdi-
schen Stationen sowie der zwei Tun-
nelréhren begonnen werden. Zum
Projekt 2. Stammstrecke gehtren
zudem sieben ,,netzergidnzende Mal3-
nahmen* zur Ertiichtigung des S-
Bahn-Netzes.

Am 05. April 2017 gaben (von links) DB-Vorstandsvorsitzender Dr. Richard Lutz,

der Bundesminister fir Verkehr und digitale Infrastruktur Alexander Dobrindt,

Bayerns Ministerprasident Horst Seehofer, Miinchens Oberbiirgermeister Dieter Reiter,
DB-Infrastrukturvorstand Ronald Pofalla und

Bayerns Staatsminister des Innern, fir Bau und Verkehr, Joachim Herrmann,

das Startsignal fiir den Bau der 2. S-Bahn-Stammstrecke in Miinchen.

Foto: DB AG / Pablo Castagnola.

Bundesnetzagentur legt
Ausgangsniveau der Kosten
der DB Netz AG fest

Durch das Eisenbahnregulierungsge-
setz aus dem Jahr 2016 unterliegen
die DB Netz AG und weitere Betrei-
ber von Schienenwegen zukinftig
einer Anreizsetzung durch die Bun-
desnetzagentur. Das bedeutet, dass
fur die Unternehmen ein jéhrlicher
Zielkostenrahmen festgelegt wird, mit
dem sie einen angemessenen Gewinn
erwirtschaften kdnnen.

Die Bundesnetzagentur hat am

28. Juni 2017 das Ausgangsniveau
der Kosten der DB Netz AG fiir die
erste Regulierungsperiode 2019 bis
2023 festgelegt. ,,Die Kostenfest-
setzung flhrt zu stabilen Rahmenbe-
dingungen fir den Sektor und sichert
Investitionen. Damit schaffen wir die
Voraussetzungen fur fairen Wettbe-
werb auf der Schiene®, sagte Jochen
Homann, Préasident der Bundesnetza-
gentur, und erginzte: ,,Das Verfahren
schafft Anreize fir die DB Netz AG,
ihre Kosten im Netz zu senken und so
den Schienenverkehr im Wettbewerb
mit der Straf3e attraktiv zu machen.*

Die DB Netz AG hatte der Bundes-
netzagentur ein Kostenvolumen von
etwa 6 Milliarden Euro mitgeteilt.
Die Bundesnetzagentur hat die Kos-
ten gepruft und auf 5,3 Milliarden
Euro bei einer Betriebsleistung von
1 Milliarde Trassenkilometer redu-
ziert. Die Kurzungen beziehen sich
inshesondere auf die Kapitalkosten
und Kostenprognosen. Das festgeleg-
te Kostenniveau liegt etwa 4,5 Pro-
zent Uber dem Niveau der fur 2018
genehmigten Entgelte.

Punktlichkeit —
das Rétsel wird gelost!

Pinktlichkeit istein zentraler Indikator
fur die gesamte Betriebsqualitit und
fur den Reisenden eng mit Reisequa-
litdt und Zuverlassigkeit verbunden.
Pinktlichkeitsziele wurden erreicht
oder auch verfehlt, bisher konnten
aber keine zufriedenstellenden Ergeb-
nisse zur Verspatungsvermeidung
erzielt werden. Fir die Problemlo-
sung ist auch die Ursachenfindung
von groBRer Bedeutung — beides stellt
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sich in dem auRerordentlich komple-
xen System Bahn mit einer Vielzahl
Beteiligter als Ratsel mit hohem
Schwierigkeitsgrad dar. Ist es ein
unlésbares Ratsel?

Der Weg zur Lésung des Ratsels war
das Thema des Eisenbahntech-
nischen Kolloquiums (ETK) 2017
der Technischen Universitat Darm-
stadt (TUD) am 20. April. Erfolgrei-
che Strategien und MalRnahmen zur
Steigerung der Piinktlichkeit und der
damit verbundenen Attraktivitat des
Systems Bahn wurden in 10 Vortréa-
gen vorgestellt. Uber einige Vortrage
wird kurz berichtet.

Professor Dr.-Ing. Andreas Oetting,
TUD, begrufte die Teilnehmer und
gab eine Einflhrung in das komplexe
Thema. Oetting wies darauf hin, dass
Fahrzeitzuschlage und Pufferzeiten
die Kapazitat reduzieren, dies gilt
aber auch fur Verspatungen, die zu-
sétzlich die Kosten im System Bahn
erhéhen.

Innerhalb Europas wird die Piinktlich-
keit sehr unterschiedlich gemessen,
sagte Achim Wolters von der DB
Netz AG, daher sind verdffentlichte
Piinktlichkeitswerte nicht direkt ver-
gleichbar. DB Netz misst im Perso-
nenverkehr die Haltepinktlichkeit
(Schwellwert 5 Minuten 59 Sekun-
den) und im Glterverkehr die An-
kunftspunktlichkeit (Schwellwert 15
Minuten 59 Sekunden). Wolters ging
auch auf externe Faktoren ein, die
einen planméafiigen Betrieb erschwe-
ren:
e Pro Jahr etwa 1000 Unfalle mit
Personenschaden
e ImJahr 2016 gab es 225 Falle von
Buntmetalldiebstahl (2015: 449)
e Extreme Witterungsverhaltnisse,
die im Jahr 2016 im Fernverkehr
44 000 Verspatungsminuten ver-
ursachten.

Uber Fortschritte und weitere Poten-
tiale fur die Infrastruktur der Zukunft
in der Produktion der DB Netz AG
informierte ihr Produktionsvorstand
Roland Bosch. Zunachst erlauterte er
das grofte Modernisierungsprogramm
in der Geschichte der DB. Dank der
Leistungs- und Finanzierungsverein-
barung Il stehen von 2015 bis 2019
fiir die Infrastruktur 26 Milliarden
Euro zur Verfiigung, die Mittel erho-
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hen sich von 4,9 auf 5,6 Milliarden
Euro im Jahr. Bosch zeigte sich er-
freut, dass 2016 die baubedingten
Verspatungen um 11 Prozent redu-
ziert wurden und dass die Aktivitaten
,Plan Start” eine Verbesserung bei
der Zugbereitstellung von 14 Prozent
gebracht haben.

Roland Bosch présentiert Potentiale
zur Verringerung von Verspatungen
der DB Netz AG;

Foto: Gunther Ellwanger.

Alexander Blankenburg, TX Logis-
tik AG, erwartet vom Infrastrukturbe-
treiber zeitnahe Informationen tber
Stoérungen mit Losungsvorschlagen
und eine Abstimmung von BaumaR-
nahmen mit den Nachbarlandern.
Zusammenfassend duRerte Blanken-
burg: ,.Der Giiterverkehr muss um
den gewachsenen Kundenanforde-
rungen gerecht zu werden punktlicher
und effizienter werden. Die Digitali-
sierung bietet Chancen die Verkehre
zu steuern und kurzfristige Anpas-
sungen vorzunehmen.*

Auf grolRes Interesse stiel der Vortrag
von Stefan Fglistaller, SBB AG,
Uber die hohe Pinktlichkeit bei der
SBB. Da in der Schweiz die Zufrie-
denheit der Kunden ab drei Minuten
Verspatung zuriickgeht, werden nur
Reisende mit weniger als drei Minu-
ten Verspétung als punktlich betrach-
tet. Als Konzernziel gilt ein Richtwert
von 90,3 Prozent Reisendenpiinktlich-
keit. Im Schienenguterverkehr hat
SBB Cargo von der Zugpunktlichkeit
auf die Sendungspunktlichkeit umge-
stellt. Bei den Produkten Cargo Ex-
press, Post und Ganzziigen gilt eine
Sendung als punktlich, wenn die
kundenbezogene Toleranzverspatung
nicht tiberschritten wird.

Schneller planen

Bundesverkehrsminister Alexander
Dobrindt hat am 24. Mai 2017 die
»Strategie Planungsbeschleunigung™
vorgestellt. Sie ist die Grundlage, um
Planungs- und Genehmigungsverfah-
ren fr Infrastrukturprojekte zu ver-
kirzen. In der kommenden Legis-
laturperiode soll ein Planungs-
beschleunigungsgesetz folgen.

Die ,,Strategie Planungsbeschleuni-
gung‘ basiert auf der Arbeit einer
Experten-Runde aus Politik, Verban-
den, Wissenschaft, Wirtschaft und
Verwaltung. Fur die Schiene nahm
die DB AG teil. Ronald Pofalla, Vor-
stand Infrastruktur: ,,Wir begriilen
die Empfehlungen des Innovationsfo-
rums. Sie ermdglichen eine schnellere
Realisierung unserer Grof3projekte
und sind ein Beitrag fir mehr Ver-
kehr auf der Schiene.*

Die Schwerpunkte der Strategie sind:

Mehr Digitalisierung: S&mtliche
Planungsunterlagen werden im Inter-
net verdffentlicht, damit Blrger ein-
facher darauf zugreifen kénnen. Die
Maglichkeiten des digitalen Planens
und Bauens (Building Information
Modeling; BIM) werden kunftig auch
innerhalb der Genehmigungsbehor-
den genutzt. Alle Beteiligten werden
digital vernetzt.

Vereinfachte Verfahren: Raumord-
nungs- und Planfeststellungsverfahren
sollen in Pilotprojekten zusammenge-
fasst werden, um Doppelarbeiten zu
vermeiden. Fir Ersatzbauten von
Briicken und Schleusen sollen verein-
fachte Verfahren stérker genutzt wer-
den.

Praktikables Umweltrecht: Arten-
schutzlisten sollen aktualisiert wer-
den, damit die tatsachlich gefahrdeten
Arten effektiv geschitzt werden. Um-
weltinformationen werden gebiindelt
und Kartier- und Artendaten in Daten-
banken eingepflegt. Fiir Einwen-
dungen soll eine Stichtagsregelung
wieder eingefuhrt werden.

Im Rahmen dieser Strategie haben der
Bund (Bundesverkehrs- und Finanz-
ministerium) und die Deutsche Bahn
am 25. Juli 2017 in Berlin eine Ver-
einbarung unterzeichnet, mit der Neu-
und Ausbaumalinahmen auf der
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Schiene (Bedarfsplanprojekte aus
dem Bundesverkehrswegeplan 2030)
ziigiger und kostenginstiger geplant
und gebaut werden kénnen. Diese
“Bedarfsplanumsetzungsverein-
barung* soll auch eine umfassende
Birgerbeteiligung sicherstellen und
mehr Transparenz schaffen. Der Bund
Ubernimmt kiinftig die gesamten
Planungskosten, die DB beteiligt sich
an den Gesamtkosten und sagt ver-
bindliche Termine fur die Inbetrieb-
nahme zu. Neue Schienenprojekte
sollen schneller leistungsfahig zur
Verfligung stehen was jahrlich zu
einem volkswirtschaftlichen Nutzen
in dreistelliger Millionenhéhe fiihren
soll.

Die ,,Strategie Planungsbeschleuni-
gung* kann herunter geladen werden:
www.bmvi.de.

Wichtige Nord-Sud-
Magistrale sudlich Rastatt
unterbrochen

Am 12. August 2017 musste der
zweigleisige Streckenabschnitt Ras-
tatt — Baden-Baden der 182 Kilometer
langen Aus- und Neubaustrecke
Karlsruhe — Basel gesperrt werden.
Um die durchgehende Viergleisigkeit
herzustellen, eine héhere Geschwin-
digkeit zu ermdglichen und die An-
wohner Rastatts vor L&rm zu schit-
zen, wird derzeit der 4270 Meter
lange Tunnel Rastatt mit zwei Réhren
aufgefahren. Der Tunnelanschlag
erfolgte im Mai 2016 (siehe Folge
106 der GRV-Nachrichten, Seite 21f.)
am Nordportal. Unweit des Sud-
portals quert der Tunnel in sehr
spitzem Winkel die vorhandene
Rheintalstrecke etwa 5 Meter unter
den Gleisen. Am Mittag des 12. Au-
gust war es bei den Vortriebsarbeiten
des dstlichen, vorauseilenden Tunnels
zu einem Einbruch von Wasser und
Erdmassen gekommen. Der Oberbau
senkte sich ab und die Gleise der
Rheintalbahn verformten sich.

Bis zum 25. August wurde die Tunnel-
rohre stabilisiert, indem sie Uber
Bohrungen auf 150 Meter L&nge mit
10 000 Kubikmeter Beton ausgefllt
wurde. Nach Information von DB
und der Arbeitsgemeinschaft Tunnel
Rastatt am 22. August 2017 wird die

Streckensperrung noch bis zum

07. Oktober 2017 dauern. Nach der
Verfiillung des Tunnels missen auf
150 Metern Oberleitungen demontiert,
Gleise, Schwellen und Schotter aus-
gebaut werden. Dann soll eine rund
120 Meter lange, 15 Meter breite und
einen Meter dicke Betonplatte erstellt
werden, die den Baugrund gegen
Lasten von oben statisch stabilisieren
soll und als Grundlage fiir die neuen
Gleise dienen wird. Zur Erstellung
dieser Platte wurden drei Wochen
Bauzeit rund um die Uhr einkalku-
liert. Erst anschlieRend kdnnen die
Gleise der Rheintalbahn wiederherge-
stellt werden.

Fur die Reisenden wurde zwischen
Baden-Baden und Rastatt ein Busnot-
verkehr (BNV) eingerichtet, der gut
organisiert ist. Eine ausreichende
Zahl von Ersatzbussen verkehrt in
kurzer Folge zwischen den beiden
Bahnhdofen. Die Reisezeitverlange-
rung betréagt eine Stunde. Im moder-
nen Bahnhof Baden-Baden (Bahnhof
des Jahres 2010, siehe Folge 98 der
GRV-Nachrichten, Seite 21) erleich-
tern Aufziige, Rampen und flache
Stufen das Umsteigen. Einige Tage
nach Beginn des BNV nutzten im
nicht barrierefreien Bahnhof Rastatt
die ICE den Hausbahnsteig, damit
entfiel das Treppensteigen. Wegen
des kiirzeren Bahnsteigs mussten die
Turen von zwei Wagen verschlossen

bleiben. Deutlich schwieriger gestal-
teten sich Lésungen fur den Schie-
nenguterverkehr. In Spitzenzeiten
sind auf diesem wichtigen Korridor
zwischen Nordsee und Italien bis zu
200 Guterzuge taglich unterwegs.
Ferienbedingt waren es in den ersten
Wochen der Sperrung deutlich weni-
ger. Da die Gaubahn (Stuttgart —
Singen) zwischen Bdblingen und
Horb wegen Bauarbeiten noch bis 05.
September gesperrt war, wurden
gro3flachige Umfahrungen, aber auch
eine Verlagerung auf andere Ver-
kehrstrager notwendig. Seit dem 19.
August entfiel auf der Neckartalbahn
Plochingen — Tibingen — Horb die
Nachtruhe, um Trassen flr Guterziige
bereitzustellen. Zwischen Tibingen
und Horb ist diese Umleitungsstrecke
eingleisig und nicht elektrifiziert; hier
mussten Dieselloks vorgespannt wer-
den.

Die Ursache des Schadens und wie
die Arbeiten an der nun mit Beton
verfillten Tunnelréhre weitergehen
sollen, war bei Redaktionsschluss
dieses Berichts noch nicht bekannt.
Der Rohbauphase sollten nach dem
urspriinglichen Plan 2019 der Innen-
ausbau mit Fester Fahrbahn sowie
Leit- und Sicherungstechnik folgen,
die Inbetriebnahme war fur das Jahr
2022 geplant. Ob sich dieser Termin-
plan halten lasst, ist derzeit offen.

Der gut organisierte Busnotverkehr nimmt am 22. August 2017 in Baden-Baden
die Reisenden aus dem ICE von Basel zur Weiterfahrt nach Rastatt auf;
Foto: Gunther Ellwanger
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http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/Presse/073-dobrindt-planungsbeschleunigung.html

Kurzmeldungen Bahnprojekt
Stuttgart — Ulm

Die DB Projekt Stuttgart-Ulm GmbH
hat am 28. Mérz 2017 die Westrohre
des Tunnels Obertiirkheim zwischen
der Rettungszufahrt Hauptbahnhof
Sud und dem Zwischenangriff Ulmer
StraRe in Stuttgart-Wangen durch-
schlagen. Dieser Durchschlag mar-
kierte auch das Bergfest beim Tun-
nelbau im Gesamtprojekt: Bei
Stuttgart 21 und der Neubaustrecke
Wendlingen — Ulm sind mehr als die
Halfte aller Tunnel vorgetrieben

(60 862 von 120 401 Tunnelmetern).

Die Tunnelvortriebsmaschine, mit der
der BoRlertunnel auf der Neubau-
strecke Wendlingen — Ulm aufgefah-
ren wird, befindet sich seit 08. April
2017 auf ihrer zweiten Schildfahrt.
Das 11,39 Meter durchmessende
Schneidrad hat bei Aichelberg die
rund 8800 Meter lange Westrdhre in

Angriff genommen. Die Planungen
sehen vor, dass die Maschine im
Herbst 2018 am anderen Ende des
Tunnels oberhalb des Filstals bei
Miuhlhausen im Tale wieder das
Tageslicht erblickt.

Die DB hat am 21. Juni 2017 den Ful
der ersten der 28 charakteristischen
Kelchstitzen des kiinftigen Stuttgar-
ter Hauptbahnhofs betoniert. Zuvor
wurden die Bewehrung und die vier
Schalelemente fiir den sechs Meter
hohen Kelchful hergestellt.

Am 14. August 2017 wurde der erste
Teil der neuen Neckarbriicke in

Stuttgart tber den Neckar geschoben.

Dieser Taktschub war der erste von
zwolf Taktschiiben wahrend des Baus.
Bei dem zwei Stunden dauernden
Vorgang wurden rund 250 Tonnen
Stahl rund 20 Meter weit verschoben.
Eine 50 Tonnen schwere Behelfskon-
struktion (,,Vorbauschnabel®)
schwebt nun tber dem Neckar.

o
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Der 6 Meter hohe Kelchful3 der ersten Stiitze ist am 24. Mai 2017 bewehrt;

Foto: Martin Ellwanger.
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Schienen-
guterverkehr

Paradigmenwechsel im
kombinierten Verkehr durch
die Schweizer Alpen

Von Kurt Metz,
Hellbuhl (Kanton Luzern / Schweiz).

1. Eine neue Ausgangslage

Der in der Bundesverfassung veran-
kerte Auftrag, die durch die Schweiz
transitierenden Giiter auf der Schiene
zu befordern und die Zahl der alpen-
querenden Schwerverkehrsfahrzeuge
pro Jahr auf 650 000 Sendungen spa-
testens zwei Jahre nach Eréffnung der
Neuen Alpentransversalen (NEAT)
zu beschrénken, wird nach uberein-
stimmender Meinung von Verwaltung
und Politik nicht erreicht.

Die Schiene ubernimmt auf den Ach-
sen Gotthard und Lo6tschberg —
Simplon einen sehr hohen Anteil der
Tonnage. Allerdings vermag sie die-
sen im europaweit stark wachsenden
Markt der Strallentransporte mittels
Standard-Sattelauflieger nicht zu
steigern, da diese nicht kranbar und
fur den unbegleiteten kombinierten
Verkehr ungeeignet sind.

Mit dem System Lohr (friiher Modal-
ohr) besteht seit 2003 eine Mdglich-
keit, Standard-Sattelauflieger auf die
Schiene zu verlagern. Dank Cargo-
Beamer ist ein zweites System fur
derartige Transporte im kommerziel-
len Betrieb seit 2015. Mit Nikrasa
(kurz fiir ,,Nichtkranbare Sattelauflie-
ger werden kranbar, siehe Folge 101
der GRV-Nachrichten, Seite 20f.)
steht eine dritte Moglichkeit zur Ver-
figung; diese wird ebenfalls seit 2015
im Einzelwagen- und Gruppenwagen-
geschéft zwischen verschiedenen
Terminals in Europa eingesetzt.

Mit dem 2015 beendeten Ausbau des
Suezkanals fir Mega-Containerschiffe
bis 18 000 TEU (Twenty-foot Equi-
valent Unit, also das Aquivalent fiir
einen 20-FuB-Container) gewinnt die
Route aus Asien durchs Mittelmeer
weiter an Attraktivitat. Gegenwartig
fahrt jedoch ein hoher Anteil an Be-
haltern mit Zielen in Norditalien, der
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Schweiz und Siiddeutschland in die
ARAZ und Nordhafen. Griinde dafiir
sind die bisher fehlende Infrastruktur
und Kapazitat der italienischen Hafen,
ihre Unzuverlassigkeit durch man-
gelnde Organisation, langfadige Zoll-
abfertigung, haufige Streiks sowie
ungeniigende Schienenanbindungen
nach Norden. Grof3e Investitionen
und eine grundlegend veranderte
Mentalitéat der Arbeitskréfte in den
Héfen wie des Zolls stellen die Um-
wege der Waren Uber eine Strecke
von rund 4500 Kilometer auf dem
Seeweg um Gibraltar und rund tau-
send Zusatzkilometer auf dem Land-
weg von Hafen an ihre Bestimmung-
sorte nun in Frage.

Ein Paradigmenwechsel zeichnet sich
auch fur Warenstrome aus dem Nahen
Osten und der Turkei Richtung Mittel-
europa ab. Sicherheitsiiberlegungen
und Zeitgewinn gegenuber der Fahrt
von Sattelziigen auf der Stralle durch
die Balkanstaaten fiihren zur Verlage-
rung der Auflieger auf Ro-Ro-Fahren
durchs Mittelmeer in die Adria, nach
Ligurien oder Stdfrankreich und von
dort aus auf der Schiene in die End-
bestimmungsregion — sofern dies die
Umschlaganlagen erlauben.

Diese sich abzeichnenden Trend-
wenden verlangen nach Investitionen
in ortsfeste Anlagen und Rollmaterial.
Sie sind aus klassischen Quellen und
mit staatlichen Beihilfen allein nicht
mehr zu stemmen. Angesichts der
nahezu inexistenten Zinsmargen ver-
lagern Investoren mit langen Zeithori-
zonten ihre Anlagen vermehrt in lang-
lebige und werterhaltende Projekte.
Dazu gehdren sowohl Hafenanlagen,
Umschlagsterminals, Lagerstétten
sowie Eisenbahn-Rollmaterial wie
Niederflur-Tragwagen fur den unbe-
gleiteten kombinierten Verkehr
(UKV) und Giiterzugs-Lokomotiven.

Es sind grundlegende Paradigmen-

wechsel zu beobachten:

e Beforderung von Standard-Sattel-
aufliegern auf der Schiene

e Infrastrukturausbauten und Menta-
litdtsveranderungen in Norditalien

2 ARA steht fiir die drei wichtigsten See-
hafen im Rhein-Maas-Delta: Amsterdam,
Rotterdam und Antwerpen.

e Blickwechsel vom traditionellen
Nord-Siid-Verkehr vermehrt auf
Siid-Nord-Verkehre

e Markteintritt von neuen Investoren

Der Mittelmeer-Trend halt an

Seit dem Abschluss des Artikels im
Marz gehen die Entwicklungen rasch
voran. Hier eine kleine Auswahl:

e Der Containerverkehr von Asien
nach dem Mittelmeer wuchs im
Jahr 2016 um 2,5 Prozent auf
5,2 Millionen TEU (Twenty-foot
Equivalent Unit, also das Aquiva-
lent furr einen 20-Ful3-Container),
wéhrendem sich jener nach den
Nordhéfen nur um 0,3 Prozent auf
9,7 Millionen TEU steigerte
(Quelle: Drewry Maritime Rese-
arch). Der Trend hielt auch im
ersten Quartal 2017 an. So ver-
meldet der Contship Terminal in
La Spezia flr die ersten vier Mo-
nate eine Steigerung von 16 Pro-
zent auf 423 000 TEU gegeniiber
der gleichen Periode im Vorjahr.

e Kombiverkehr erhéht das Ange-
bot zwischen Deutschland und
Triest mit F&hranschluss von und
nach der Tirkei und Griechenland.
Ab Ludwigshafen gibt es nun drei
(statt zwei) wochentliche Verbin-
dungen; ab Herbst sind sogar finf
Rundldufe geplant. Ab Miinchen-
Riem steigerte Kombiverkehr die
Frequenz bereits Anfang Juli auf
fiinf Abfahrten in der Woche.

e Der La Spezia Container Terminal
der Contship Italia Group erhielt
den Asian Freight, Logistics and
Supply Chain Award 2017 fir den
,.Best Container Terminal —
Europe” als Bestitigung fiir die
wachsende Bedeutung der
Verkehrsheziehungen zwischen
Asien und dem Mittelmeer.

e Transfracht bietet seit April neu
drei Mal pro Woche aus dem sud-
deutschen und dem Salzburger
Raum Containertransporte auf der
Schiene an den Adriahafen Koper
an.

e Ende Médrz besuchte eine Delega-
tion der China Railways Internati-
onal den Hafen von Livorno. Sie
beabsichtigt in das neue Terminal
Darsena Europa zu investieren.

Stand 25. Juli 2017

2. Entwicklung des
transalpinen UKV

Der letzte Verlagerungsbericht vom
November 2015 bestétigt die Trends
der Vorjahre: ,,Bezogen auf 2015 ging
die Zahl der alpenquerenden Fahrten
schwerer Giiterfahrzeuge gegeniiber
2014 weiter zuriick. Sie liegt neu bei
1,01 Millionen Fahrten, das sind

22 000 Fahrten weniger als im Vor-
jahr (...). Insgesamt betragt die Zahl
der Fahrten 2015 mehr als ein Viertel
weniger als im Referenzjahr 2000
(minus 28,1 Prozent), liegt aber im-
mer noch 360 000 Fahrten iber dem
Zielwert von 650 000 Fahrten, welcher
gemald Guterverkehrsverlagerungs-
gesetz bis zum Jahr 2018 zu erreichen
ist. (...)* Entscheidend ist die Schluss-
folgerung des Berichts: , Insgesamt
ging der Anteil des UKV am gesam-
ten alpenquerenden Schienenguter-
verkehr durch die Schweiz um 0,8
Prozentpunkte auf 63,0 Prozent zu-
rick, der WLV erhohte seinen Anteil
um 1,0 Prozentpunkte auf 29,3 Pro-
zent.“ Diese Trendwende zeichnete
sich schon fruher beim Marktfiihrer
(Uber 50 Prozent aller Sendungen) fiir
den UKV durch die Schweizer Alpen
ab: Die Hupac verzeichnet seit dem
Rekordjahr 2007 (467 917 Sendungen)
eine rucklaufige Tendenz (Tiefstwert
2012 mit 373 419 Sendungen) der
befdrderten StraRensendungen?® tiber
Gotthard und Létschberg/Simplon im
Transit, Import/Export und nationalen
Binnenverkehr bis 2016. Hier wurde
in etwa das Niveau von 2008 erreicht
mit 450 862 Sendungen.

3. Entwicklung der
Verkehrsstromrichtungen

Die Giiterstrome (ber die Alpen sind
nicht symmetrisch: 2014 ubertraf die
von Norden nach Siden transportierte
Gutermenge diejenige in der Gegen-
richtung noch um 15 Prozent. Damit
hat sich das Ungleichgewicht jedoch
weiter verringert: Die entsprechenden
Werte betrugen 1999 75 Prozent, 2004

3 Anzahl von Ladeeinheiten, die je nach
Lange und Gewicht bei der Beférderung
auf der StraBe einem Lkw entsprechen
wiirden, zum Beispiel ein Sattelauflieger
oder zwei Wechselbehélter von 7,15
Meter Lange oder ein schwergewichtiger
Tankcontainer oder zwei leichte 20-Ful3-
Container gemdl Definition Hupac).

21



50 Prozent und 2009 31 Prozent. Im
UKYV konnten die Verkehre symmet-
rischer gestaltet werden als 2009: Be-
trug der Uberhang im Jahr 2009 noch
34 Prozent, so verringerte er sich bis
2014 auf 19 Prozent.

4. Entwicklung der Fahrzeugtypen

Nahm im gesamten alpenquerenden
StraBenverkehr durch die Schweiz die
Zahl der Lastwagen und Lastenziige
in der Vergleichsperiode ab, so nahm
jene der Sattelztige zu. lhr Anteil
erreicht im gesamten alpenquerenden
Verkehr bald drei Viertel aller schwe-
ren Guterfahrzeuge.

Im Wachstumssegment Sattelauflieger
wurden im Juni 2014 an einem zufal-
ligen Stichtag im Schwerverkehrs-
zentrum bei Erstfeld auf der A2 die
StralRenfahrzeuge gezahlt und katego-
risiert. Bei einem Total von 4287 Lkw
handelt es sich um 3774 Sattelauf-
lieger unterschiedlicher Bau- und
Einsatzart, was einem Anteil von
82,7 Prozent entspricht und damit
Uber den Durchschnitt der Jahre 2009
bis 2014 liegt (siehe Grafik).

Betrachtet man nur den Transitver-
kehr Grenze — Grenze, so machen
Sattelziige anteilsmaRig 80 Prozent
aus. GemaR unabhéangiger Aussagen
der grof3en StralRenfahrzeugbauer in
Europa werden seit Jahren 85 bis 95
Prozent aller Neuauslieferungen von
Sattelziigen mit nichtkranbaren Auf-
liegern verkauft.

5. Entwicklung der
Guterstrom-Richtungen

Die Unpaarigkeit im UKV hat sich
stark verringert und es stellt sich fast
eine Aufkommenssymmetrie ein. 2014
fuhren 54,4 Prozent der UKV-Tonnage
von Nord nach Sud und 45,6 Prozent
in der Gegenrichtung. Im Vergleich
zu 2009 ist das eine Zunahme fir den
Stid-Nord Verkehr von 41,5 Prozent
gegeniber nur 26,5 Prozent fiir Nord-
Sud.

Der Trend zur Paarigkeit der Verkehre
wird mit dem Ausbau der ligurischen
und nordadriatischen Hafen weiter
zunehmen.

6. Horizontale Verladesysteme
im UKV

Das Potenzial fur den horizontalen
Verlad von Standard-Sattelaufliegern
auf die Schiene ist nahezu unbe-
schrénkt: Auf Europas Stral3en ver-
kehren rund zwei Millionen derartige
Fahrzeuge im Vergleich zu nur

300 000 kranbaren Einheiten. Aus
Sicht der Speditionen und der Trans-
portunternehmen eignen sich daher
Umschlagsysteme, welche die beste-
hende Trailer-Flotte ohne Anderun-
gen verlagern. Nachfolgend werden
nur die 2017 im kommerziellen Ein-
satz stehende Systeme in alphabeti-
scher Reihenfolge vorgestellt.
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Grafik: Cargo-Beamer.
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6.1 CargoBeamer

Das Horizontalverladesystem Cargo-
Beamer (www.cargobeamer.com) ist
auf zwei kommerziellen Routen im
Regelbetrieb:

e Zwischen dem Volkswagenwerk
in Wolfsburg und dem saarléndi-
schen Beckingen: Transportiert
werden Automobilbestandteile
aus den Zulieferwerken aus Spa-
nien, Frankreich und Suddeutsch-
land. Auf deutscher Seite besteht
ein CargoBeamer-spezifischer
Umschlag-Terminal (,,GateModu-
le* genannt) fiir den Umschlag. In
Beckingen wird die Wanne, in der
sich der Sattelauflieger befindet,
mangels eines GateModuls mit
Reach-Stackers umgeschlagen.
Nach der erfolgreichen Pilotphase
mit einer Verfugbarkeit von mehr
als 99,5 Prozent arbeiten die
Volkswagen AG und Cargo-
Beamer daran, das kleine Pilot-
terminal im Werk Wolfsburg
durch ein gréReres Terminal flr die
Werke Braunschweig, Salzgitter,
Wolfsburg und Hannover zu er-
setzen, um nicht nur kleinere
Waggongruppen sondern ganze
Zuge bedienen zu kdnnen und
gleichzeitig alle ,,Nordwerke* des
Konzerns zentral zu erreichen.

e Seit Juni 2015 zirkuliert der mit
CargoBeamer formierte Ganzzug
»CargoBeamer Alpin“ mit bis zu
34 Waggons und einer Lange von
bis zu 700 Meter zwischen dem
Terminal KéIn-Nord und Nord-
italien. Auf deutscher Seite werden
die Wannen mit den Sattelauf-
liegern mittels eines Portalkrans
und in Domodossola mit einem
ReachStacker verladen.

Die CargoBeamer Tragwagen ermdg-
lichen auch den Transport von Stan-
dardaufliegern (ohne Mega-Trailers)
mit 4 Meter Eckhéhe auf Bahnstrecken
mit einem Lichtraumprofil von nur
3,84 Meter, wie es beispielsweise
noch bis zur Beendigung des Baus
des 4-Meter-Korridors zwischen
Basel und den italienischen Terminals
Uber die Gotthardachse besteht. Cargo-
Beamer vermarktet die Stellplatze in
eigener Regie. Die Traktion fahrt BLS
Cargo. In den ersten neun Betriebs-
monaten 2015 verlagerte der ,,Cargo-
Beamer Alpin“ knapp 3000 Sattelauf-
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lieger zwischen Deutschland und
Italien. Diese Zahl stieg 2016 auf
5300 Sattelauflieger; 2017 wird auf-
grund zusatzlicher Waggons der
Aufwadrtstrend anhalten.

6.2 System Lohr

Beim System Lohr (bis 2010 Modal-
ohr) des franzdsischen Herstellers
Lohr Industrie (www.lohr.fr) wird die
Tragwanne des Niederflurbahnwagens
fiir den Sattelauflieger im spezifischen
Terminal um 30 Grad ausgedreht und

Autoroute ferroviaire alpine AFA
von Aiton bei Lyon durch den
Fréjus/Mont-Cenis-Tunnel nach
Orbassano nahe von Turin (175
Kilometer). Die AFA wurde ur-
spriinglich flr unbegleiteten und
begleiteten kombinierten Verkehr
konzipiert. Angesichts der schwin-
denden Nachfrage fiir diese Ver-
kehrsform wird die AFA in ab-
sehbarer Zukunft ihr Angebot
ausschlieBlich auf unbegleitete
Sendungen wechseln. Auf

Der Sattelauflieger wird mit dem eigenen Zugfahrzeug oder einem Terminaltruck auf die
ausgeschwenkte Tragwanne gezogen und diese zur Fahrt zuriickpositioniert;
Foto: LOHR Industrie.

der Sattelauflieger mit dem eigenen
Zugfahrzeug oder einem Terminal-
traktor in die Tragwanne gezogen.
Fur die Fahrt wird diese wieder ein-
geschwenkt und verriegelt.

Das System Lohr ist seit 2003 im
kommerziellen Einsatz. Bisher wurden
mit 350 Tragwagen (Jahresleistung
250 000 Kilometer) tiber 700 000
Auflieger befordert. Drei Strecken
werden bedient:

dieserStrecke fahren 35 Modal-
ohr-Waggons.

Lorry Rail verkehrt seit 2007
zwischen Bettembourg (Luxem-
burg) und Le Boulou unweit der
stdfranzosisch-spanischen Grenze
bei Perpignan tber 1040 Kilome-
ter. Die 850 Meter langen Shuttle-
Ziige sind eine Premiere in Europa.

Ihre kommerzielle Reisege-
schwindigkeit betragt 70 Kilo-

meter pro Stunde. Hier pendeln
150 Modalohr Waggons.

e VIIA Britanica zirkuliert seit Ende
Mérz 2016 zwischen dem Kanal-
fahrhafen von Calais und Le Bou-
lou. Im Einsatz sind 105 Waggons
des neuesten Typs Lohr UIC. Der
Betrieb musste in der 2. Hélfte
2016 eingestellt werden wegen
der Fluchtlingsproblematik im
Hafen von Calais. Die VIIA Bri-
tanica rollt seit dem 07. Februar
2017 wieder, vorerst mit einem
und im Verlauf des Jahres dann
mit zwei taglichen Zugspaaren.

In Planung fur 2017 steht die Route
Calais — Orbassano.

Das Projekt der VIIA Transhelvetica
durch die Schweiz mit Terminals im
Ruhrgebiet und dem Schwarzwald im
Norden und im Raum Mailand im
Suden ist seit Frihjahr 2016 sistiert.
Die intensive Suche nach einem ge-
eigneten Gelande fiir das Terminal
stidlich von Chiasso hat bisher zu
keinem Resultat gefiihrt.

Die Lohr UIC Wagen erlauben eben-
falls den Transport von Standard-
aufliegern mit 4 Meter Eckhdhe (ein-
schlielich Mega-Trailers) auf Bahn-
strecken mit einem auf 3,84 Meter
eingeschrankten Lichtraumprofil. So
besteht seit Frithjahr 2016 eine Ver-
bindung vom stidfranzésischen Hafen
Séte nach Noisy-le-Sec bei Paris flr
Sattelauflieger, die aus der Turkei auf
einem Ro-Ro-Schiff das Mittelmeer
durchqueren.

VIIA - Netzwerk 2017 21/03/2017/km
Name AFA Autoroute ferroviare alpine Lorry Rail VIIA Britanica VIIA Projekt 2017
Betriebsaufnahme 2003 2007 2016/17 2017

Strecke Aiton (Chambery ) - Orbassano (Turin) Bettembourg -Le Boulou Calais - Le Boulou Calais - Orbassano
Distanz 175 km 1'040 km 1'400 km 1'180 km
Reisezeit 3h 15h 22 h n.n.
Frequenz 4-5 Zugspaare/Tag 17 Zugspaare/Woche 1-2 Zugspaare/Tag 6-12 Zugspaare/Woche
Doppeltragwagen 12 24 20 21

Zuglange 437 m 850 m 680 m 720 m
Stellplatze 24 48 40 42

max. Zuggewicht 1'200t 2'300t 2'000 t 2'000 t
Sendungen im 2016 28.824 62.643 seit 7.2.2017* ab 2017

Zige im 2016 1.746 1.450 seit 7.2.2017* ab 2017
Auslastung 75 Prozent 91 Prozent seit 7.2.2017* ab 2017
CO2-Einsparung/Jahr 6'502 t 61'390 t seit 7.2.2017* ab 2017

* keine signifikanten Zahlen vorhanden fiir 2016, da VIIA Britanica wegen Fluchtlingsproblematik in der 2. Halfte 2016 eingestellt werden musste.

Ubersicht der mit dem System Lohr betriebenen Strecken Stand Mérz 2017;

Tabelle: Kurt Metz.
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6.3 Nikrasa

Nikrasa steht fiir ,,Nichtkranbare
Sattelauflieger werden kranbar*
(www.nikrasa.eu).

Nikrasa-Terminal-Plattformen stehen
in Bettembourg, Herne, Malmé, Pad-
borg und Trieste. Neue Standorte sind
in Goteborg, Hannover, Kéln, Libeck
und Wien geplant.

TXLogistik vermarktet und fahrt re-
gelméaRig intermodale Ziige mit bis zu
acht Einheiten mit Nikrasa-Technik
zwischen den mit Nikrasa-Terminal-
Plattformen ausgeristeten Terminals.
TXLogistik niitzt das System primar
zur héheren Auslastung bestehender
Kombiverkehrsziige.

7 Entwicklung der Verkehrsstréme
aus Asien nach Europa

7.1 Maritim

Mit der Er6ffnung des erneuerten und
verbreiterten Suezkanals im Jahr 2010
ist der Weg auch fir Mega-Container-
schiffe der neusten Generation aus
Fernost ins Mittelmeer offen. Die
Strecke von der Mindung des Suez-
kanals nach Genua betrégt 2789 Ki-
lometer. Der von Suez am néchstge-
legen Nordseehafen Antwerpen ist
6233 Kilometer entfernt. Bei einer
Fahrgeschwindigkeit von 20 Knoten
werden 3,87 Tage mehr benétigt; beim
gegenwirtigen ,,Slow Steaming* —
Optimierung des Treibstoffver-
brauchs — 6,45 Tage mehr.

Mit der Inbetriebnahme des Tief-
wasserhafens in VVado Ligure/Savona
2018 werden hier auch Container-
schiffe mit bis zu 18 000 TEU ge-
I6scht. Fir alle norditalienischen
Héfen ergeben sich folgende Vorteile
gegeniber den Nordhé&fen:

e Die Reisezeit auf dem Schiff
verkirzt sich bis zu zehn Tagen,
da der Umweg via Gibraltar ent-
fallt (zirka 4800 Kilometer)

e Die Fahrzeit vom Hafen zum
Bestimmungsort auf Schiene oder
Strale reduziert sich um zwei bis
drei zusétzliche Tage

e Der Kohlendioxid-AusstoR pro
transportierte Einheit wird auf
dem Landweg deutlich verringert
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Dem gegeniiber stehen etwas héhere
Umschlagkosten in den norditalieni-
schen Hafen.

Von der Umlagerung des Landver-
kehrs auf die Richtung Siid-Nord
profitieren 75 Millionen Konsumen-
ten in Norditalien, Stiddeutschland,
der Schweiz, Osterreich und Ost-
frankreich.

RailCare, das Logistikunternehmen
der Coop, importiert zurzeit via Itali-
enische H&fen 10 000 TEU und aus
Italien in die Schweiz 14 000 TEU.

Distanzvergleiche zwischen den Hafen
und der Schweiz:
e Bahn Rotterdam — Zirich
= 840 Kilometer,
Genua — Zirich = 420 Kilometer
e Antwerpen — Aarau = 666 Kilo-
meter, davon 8,2 Prozent auf
Schweizer Infrastruktur und null
Prozent auf der NEAT-Investition
e Genua— Aarau = 449 Kilometer,
davon 56,8 Prozent auf Schweizer
Infrastruktur und hundert Prozent
Nutzung einer NEAT-Strecke

Fahren Behélter von Norden in die
Schweiz, so ist ihr Anteil an Trassen-
gebuhren fiir die Schweizer Infra-
struktur gering; nehmen sie den Weg
durchs Tessin und die NEAT, dann ist
die Wertschdpfung fur die Schweizer
Infrastruktur groR.

Die Kohlendioxid-Bilanz fiir in Italien
abgeladene Behalter mit Zielen weit
nach Deutschland ist bedeutend besser
als bei Ablad in den Nordhéfen und
Weitertransport auf der Schiene.

7.2 Héfen

Mit dem Bau des Tiefwasserhafens
von Vado Ligure/Savona durch die
Maersk Tochter APM Terminals
werden ab Anfang 2018 auch in Ligu-
rien Ultra Large Containerschiffe mit
bis 18 000 TEU geldscht werden.

Die steile Topografie in Vado Ligure
limitiert den Bau einer kaiseitigen
Umschlaganlage fir Bahn und Strafe;
in La Spezia platzt der Terminal be-
reits aus allen Nahten und eine Erwei-
terung vor Ort ist aus stadtebaulichen
Griinden nicht mehr méglich.

7.3 Hinterlandterminals

Aufgrund dieser Ausgangslage wurde
das Konzept der Retroporti — ins
Landesinnere verschobene intermoda-
le Umschlaganlagen — entwickelt
und steht in der Umsetzung. Dabei
werden die anlandenden Container
unsortiert (,,chaotisch*) direkt auf
Bahn-Shuttleziige geladen und diese
unverziglich in Hinterlandterminals
gefahren. Hier werden sie fiir die
langen Strecken auf zielreine Ziige
umgeladen.

Fir La Spezia ist der Hinterland-Part-
ner der Terminal von Melzo 6stlich
des Stadtzentrums von Mailand. Zwi-
schen diesen beiden Terminals ver-
kehren bis zu taglich vier Shuttle-
Zige mit Containern, die fur Destina-
tionen nordlich der Alpen bestimmt
sind — so auch die Schweiz tber das
Terminal Frenkendorf. Diese werden
in Melzo auf zielreine nach Norden
(oder inneritalienisch nach Stiden)
verkehrende Ziige verladen. Sie wer-
den zudem komplettiert mit lokal auf
der Stral3e angelieferten und aus an-
deren italienischen Terminals stam-
menden Sendungen (kranbare Sattel-
auflieger und Wechselbehélter).

Fir in Vado Ligure/Savona und Genua
anlandende Behalter stehen in der
Poebene verschiedene Retroporti
bereit, geografisch allen voran Rivalta
Scrivia und Mortara, etwas weiter
entfernt Novara CIM und in absehba-
rer Zukunft der geplante Terminal
Milano Smistamento auf dem alten
Rangierbahnhof der lombardischen
Hauptstadt.

In Rivalta Scrivia ist angedacht, im
benachbarten Logistik- und Distribu-
tionszentrum der Katoen Natie
(www.katoennatie.com) Teile der aus
Ubersee (und Italien) ankommenden
Sendungen bereits hier fur die
Schweiz zu kommissionieren. Das
wirde bedeuten, dass Wechselbehal-
ter so mit Paletten und Rollcolis bela-
den werden, dass sie nach Ankunft in
einem Schweizer Terminal direkt in
eine Filiale eines Grof3verteilers ge-
fahren und dort in die Regale im
Verkaufslokal verstaut werden. Das
ware sowohl zeit- wie kostensparend.
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Quelle: Terminals im norditalienischen Raum, BOX & containers intermodal, 2016

7.4 Zoll

Zur Konkurrenzfahigkeit der liguri-
schen Héfen gehoren auch das ,,Sin-
gle Window” oder der ,,One Stop
Shop“ und das Pre-Clearing der Ware
48 Stunden vor Schiffsankunft noch
auf Hoher See zur Beschleunigung
der Zollabwicklung. Dieses System
gilt seit 2014 fiir Ligurien, das Pie-
mont und Valle d’Aosta und wird
bereits eingesetzt zwischen folgenden
Héfen und Dry Ports:

e Genua— Rivalta Scrivia

e La Spezia— Melzo

e La Spezia — Rivalta Scrivia

Projektiert ist es auch fur die neue
Verbindung Vado Ligure — Rivalta
Scrivia ab Inbetriebnahme des APM
Terminals in Vado.

7.5 Bahninfrastruktur

Um die in den ligurischen Hafen
zukinftig anlandenden Container-
mengen innert niitzlicher Frist auch
abzuarbeiten und im Wettbewerb mit
den Nordhé&fen zu bestehen, ist die
entsprechende Bahninfrastruktur
notwendig. Das grofite Hindernis
stellt der Apennin dar. Die zurzeit
bestehenden Bahnlinien auf das Pla-
teau der Poebene sind noch ungenii-
gend und erlauben nur kurze Ziige
von 300 bis 400 Meter Lange. Daher

muss die Logistikkette effizient funk-
tionieren, um wettbewerbsfahig mit
dem StralRentransport zu bleiben. Die
Terminalbetreiber haben dazu eigene
Eisenbahn-Verkehrsunternehmen mit
eigenem Rollmaterial und Personal
gegrundet (www.fuorimuro.it).

Seit 2012 im Bau steht die neue Stre-
cke des Terzo Valico dei Giovi von
Genua nach Alessandria. Die Linie ist
53 Kilometer lang, wovon 37 Kilo-
meter in Tunnels verlaufen und fiir

4 Meter Eckhohe ausgelegt sind. Die
Kosten sind auf 6,2 Milliarden Euro
voranschlagt und die Eréffnung wird
nach 2021 sein. Die italienischen
Zufahrtsstrecken zu den NEAT-
Tunnels sind entweder vorhanden
oder werden aktuell ausgebaut.

8. Entwicklungen im
Investitionsbereich

Das seit langerem andauernd tiefe
Zinsumfeld ohne nennenswerte Er-
trage fiir festverzinsliche Anleihen
fuhrt vorab Pensionskassen dazu, sich
nach neuen Investitionsmdglichkeiten
umzusehen. Gesucht sind deshalb
Anlagealternativen. Diese bieten sich
besonders im Bereich der Realgiter-
anlagen an. Mit Infrastrukturanlagen
kénnen stabile, langfristige Ertrage
generiert werden. Verkehrsinvestitio-
nen kénnen grundsatzlich in den

Bereichen Boden, Wasser und Luft
erfolgen. Dabei sind solche attraktiv
mit einer tiefen zyklischen Kompo-
nente, privatwirtschaftlicher Pragung
und moglichst stabilen Ausschiittun-
gen. Diese Charakteristika sind insbe-
sondere bei Investitionen in die Bahn-
infrastruktur gegeben. Stabile Rendi-
ten und Ausschiittungen lassen sich
mittels langfristiger Miet- und Ge-
biihrenmodelle generieren. ,,Diese
Voraussetzungen erfiillt beispielswei-
se eine Investition in ein diversifizier-
tes Guterwagenportfolio. Als sichere
Bereiche gelten dabei der Verkehr,
Ver- und Entsorgung sowie ,,soziale
Infrastruktur® vorab im Gesundheits-
wesen wie Spitéler.“ (Quelle: Reich-
muth Infrastruktur Schweiz KGK,
4/2015).

So hat die Reichmuth Infrastruktur
Schweiz KGK mit Sitz in Luzern drei
schienenaffine Investmentfonds ge-
griindet:

8.1 InRoll AG

Die InRoll AG ist eine Schweizer
Aktiengesellschaft zum Halten von
Eisenbahngiiterwagen. Diese stehen
im Eigentum der InRoll und werden
an verschiedene Konzerne und Eisen-
bahngesellschaften in Europa vermie-
tet. Die operative Bewirtschaftung,
der Unterhalt und die Vermietung der
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Guterwagen sind an die Wascosa
ausgegliedert. Die Geschaftsfiihrung
nimmt die Reichmuth & Co Invest-
mentfonds AG in Luzern wabhr.

Das aktuelle Portfolio der InRoll AG
enthélt tber 1700 Bahngiterwagen,
darunter knapp 500 Containertrag-
und kurzgekuppelte Doppeltaschen-
wagen fir den kombinierten Verkehr.

8.2 Serfar AG

Die Serfar hat bis heute in Traktions-
mittel fur eine Unterhaltsfirma inves-
tiert.

8.3 LokRoll AG

Im September 2016 griindete Reich-
muth & Co die LokRoll AG. Sie
vermietet an SBB Cargo International
18 Siemens Vectron Mehrsystemlo-
komotiven fir den grenziberschrei-
tenden Giiterverkehr fiir eine Laufzeit
von 15 Jahren Die Ausweitung des
Mietmodells auf noch mehr Loks ist
gemal der Gesellschaft eine Option.
Die erste Lokomotive wird im De-
zember 2017 geliefert.

9. Fazit

Die Paradigmenwechsel

e Beforderung von Standard-Sattel-
aufliegern auf der Schiene

¢ Blickrichtungswechsel von Nord
— Siid auf Std — Nord Verkehre

e Dry Ports mit One-Stop-Shop
Zollbehandlung

e Erschliellen von neuen, privaten
Finanzierungsquellen

werden aber erst nach 2020 voll zu
greifen beginnen. Voraussetzung sind
sowohl die Fertigstellung der NEAT
mit Ceneri-Basistunnel und dem
4-Meter-Korridor zwischen Basel und
den italienischen Terminals im Raum
Mailand. Diese sind Bedingung fur
den zuséatzlichen Transport von
Strallensendungen auf der Schiene.
Sie schaffen neue Trassenkapazitaten
und erlauben das Fihren langerer und
schwerer Ziige. Diese Produktions-
gewinne erhdhen die Wettbewerbsfa-
higkeit des kombinierten Verkehrs
auf der Schiene.

Muit der Fertigstellung der neuen
Guterverkehrsstrecke von Genua nach
Alessandria, dem Terzo Valico dei
Giovi voraussichtlich im 2022 wer-
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den die ligurischen Hafen von Vado
Ligure/Savona und Genua vollstandig
an den europaischen Rhine — Alpine
Korridor 1 (und den North Sea —
Mediterranean Korridor 2) ange-
schlossen sein und mithelfen die
Transportstromrichtung von Contai-
nern aus dem Mittelmeerraum und
dem Fernen Osten umzulagern. Die
Versorgung von Norditalien, der
Schweiz und siidlichen Teilen
Deutschlands wird wegen der kiirze-
ren Laufzeit als via die Nordhéfen
weitere Produktionsgewinne (und
Okologische Vorteile) mit sich brin-
gen.

Angesicht der zu erwarteten Mengen
scheint eine Arbeitsteilung zwischen
dem maritimen Standard-Container
im Vertikalverlad und Hoizontal-
Systemen fiir Sattelauflieger ange-
zeigt. Nur so lassen sich die Logistik-
strome einfach und effizient lenken
wie die Verkehrsverlagerung auf die
Schiene optimieren.

struktion von kranbaren Sattelauf-
liegern Pflicht); dies macht jedoch
wenig Sinn, da 85 Prozent der
StralRentransporte Uber kurze Dis-
tanzen geschehen, die sich flir die
Verkehrsverlagerung auf die
Schiene nicht eignen. Dies diirfte
zudem politisch kaum durchsetz-
bar sein.

b) die Unterstiitzung von Systemen
zur Befdrderung von nicht-kran-
baren Standard-Sattelaufliegern
wird erleichtert und unterstitzt.

So wurde im luxemburgischen Dude-
lange im Juli 2017 Europas groRte
intermodale Umschlaganlage in Be-
trieb genommen mit einer Kapazitat
von 300 000 kranbaren und 300 000
nicht-kranbaren StraBensendungen.
Kréne und Reach-Stacker fiir den
klassischen kombinierten Verkehr
und das Lohr System sind dort in
einer Anlage vereint, aber klar vonei-
nander getrennt.

Der neue Terminal von Dudelange erlaubt seit Juli von 2017 den Vertikalumschlag (links)
und Horizontalumschlag mit dem System Lohr (Bildmitte) fiir 700-Meter Ziige erlauben;

Foto: LOHR Industrie.

Das Wachstum der verladenen nicht-
kranbaren Standard-Sattelauflieger
bei gleichbleibendem Produktionsan-
teil von kranbaren Sattelaufliegern
wird nicht wachsen — also das Seg-
ment, das am meisten Potenzial fur
die Verlagerung hat. Es gibt zwei
Ldsungen:
a) der Bau von nicht-kranbaren
Standard-Sattelaufliegern wird ge-
setzlich untersagt (bzw. die Kon-

Schliellich ergeben sich flr Investoren
neue Perspektiven mit dem Schaffen
von Anlagemdglichkeiten in lang-
lebige Infrastrukturprojekte. Diese
marktwirtschaftlich getriebenen In-
vestitionsfonds er6ffnen zusétzliche
Anreize, um der Schiene ihren aner-
kannt hohen Stellenwert bei der
sicheren Versorgung groRRer Teile
Europas gerecht zu werden.
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Fahrverbot fur laute
Guterwagen ab 2020

Am 30. Méarz 2017 hat der Deutsche
Bundestag das von Bundesverkehrs-
minister Alexander Dobrindt initiierte
Gesetz mit dem Fahrverbot fir laute
Guterwagen abschlieRend beschlos-
sen. Dobrindt: ,,Wir wollen mehr
Mobilitat schaffen und gleichzeitig
den Schienenlarm bis 2020 halbieren.
Dazu férdern wir die Umristung von
Guterwagen auf Flustertechnik, in-
vestieren in Larmschutz an Strecken
und verschéarfen die Vorschriften. Mit
dem Fahrverbot fiir laute Glterwagen
setzen wir einen zusatzlichen Anreiz,
Altfahrzeuge umzuristen und schiit-
zen die Anwohner von Giiterverkehrs-
strecken wirksam vor Schienenlarm.
Damit schaffen wir mehr Akzeptanz
fiir den Schienengiiterverkehr.*

Kernpunkte des Gesetzes:

Ab dem Fahrplanwechsel zum

13. Dezember 2020 gilt auf dem
deutschen Schienennetz ein Fahr-
verbot fur laute Guterwagen. Giliter-
wagen dirfen ab diesem Stichtag
nicht mehr Larm verursachen als

ein Glterwagen, der eine Betriebs-
zulassung nach der flir Neufahrzeuge
geltenden Larmschutz-Richtlinie
(TSI L&rm) erhalten hat.

Die Einhaltung der La&rmschutz-
grenzwerte kann durch Umristung
auf leise Bremssohlen erfolgen. Das
Eisenbahn-Bundesamt kontrolliert die
Einhaltung auf den Bundesschienen-
wegen. Bei VerstoRen gegen das
Fahrverbot fur laute Glterwagen
droht ein Bul3geld von bis zu

50 000 Euro.

Roadmap
Leiser Schienenguterverkehr

Dr. Ben Mdbius, Hauptgeschaftsfuhrer
des Verbandes der Bahnindustrie in
Deutschland (VDB), présentierte bei
der Jahrespressekonferenz des VDB
(siehe Bericht unter Eisenbahnen all-
gemein) am 06. April 2017 die Road-
map Leiser Schienengiterverkehr.
Der VDB schlégt funf Elemente vor:

1. Umristung
auf Flustertechnologie
weiter vorantreiben

Die Hélfte der maRgeblichen Giiter-
wagenflotte ist bis Ende 2016 auf
leise Bremstechnologie umgerdistet
worden. Ein Erfolg von Betreibern,
Politik, Industrie. Bis Ende 2020 soll
und muss die Umristung abgeschlos-
sen sein.

2. Ordnungsrecht anpassen

Das ,,Schienenldrmschutzgesetz*
(siehe oben) ist ein Meilenstein fur
die Halbierung des Schienenlarms bis
2020. ,,Larmschutz hért nach 2020
aber nicht auf. Wir wollen nach 2020
anspruchsvolle neue Grenzwerte und
werden superleise Ldsungen entwi-
ckeln, um diese zu erfullen. Wir bit-
ten daher den Bund, die Grundlagen-
forschung, angewandte Forschung
und Pilotversuche kraftvoll weiter zu
unterstitzen.*

3. Innovationspramie
zeitnah einflhren

Bundesminister Dobrindt hat eine
Innovationspramie flr superleise
Guterwagen angekundigt. Sie soll
Investitionen in neue Glterwagen
flankieren, die leiser sind als es euro-
péische Regeln (TSI) vorschreiben.
Im Austausch sollen alte Waggons
verschrottet werden.

4. Larmschutz
ganzheitlich umsetzen

Ehrgeiziger Larmschutz bedeutet:
Leises Rad auf leisem Gleis. Fur
einen ganzheitlichen Larmschutz
mussen Fahrzeuge und Infrastruktur
optimiert werden. Die Bahnindustrie
bietet zahlreiche Flistertechnologien,
wie Schallabsorber in Radsétzen,
Gummirollfederung in Drehgestellen
und Scheibenbremsen. Die Schiene
kann leiser werden durch Schienen-
stegddmpfer, Betonschwellen mit
elastischen Sohlen, Schienenschmie-
ren und modernes Schienenschleifen.

5. Digitalisierung nutzen

Digitale Technologie erlaubt beispiels-
weise ein automatisiertes voraus-
schauendes Fahren und vermeidet
unndtiges Bremsen und Anfahren,
was die Larmbelastung reduziert.

Mobius zeigte sich tiberzeugt: ,,Leiser
Schienenguterverkehr muss keine
Utopie sein. Die Kreativschmieden
der Bahnindustrie in Deutschland
liefern Losungen. Bahnindustrie,
Politik, Betreiber, Fahrzeughalter und
Forschung sind nun gefragt, eine
Roadmap Leiser Schienenguterver-
kehr gemeinsam umzusetzen.*

Bitte beachten Sie auch den Beitrag
,,Masterplan Schienengiiterverkehr
bringt Senkung der Trassenpreise
auf Seite 5 im Kapitel Verkehrspolitik
in Deutschland.

Schienen-
personenverkehr

Zwischenruf:
Der Wettbewerb im SPNV
verfehlt seine Ziele eindeutig

Wolfgang Dietrich Mann, Bochum
Stellvertretender Vorsitzender und
Geschaftsfihrer der GRV Gesellschaft
fir Rationale Verkehrspolitik e.V.

Wie viele Viter haben Sie? Nur einen?
Dann sind Sie kein Erfolg. Denn der
Erfolg hat viele Vater!

Dass der Schienenpersonennahver-
kehr (SPNV) nach der Bahnreform
(anno 1994) und Regionalisierung
(1996) einen erfreulichen Aufschwung
genommen hat steht auRer Frage. Doch
schon bei der Frage, was der Grund
dafur ist, streiten sich die Geister.

Die Beflrworter der Bahnreform
sehen sich bestatigt, dass es richtig
war die Behorden Bundesbahn und
Reichsbahn in ein am Markt orientier-
tes Unternehmen (Deutsche Bahn
Aktiengesellschaft) umzuwandeln.
Diejenigen, die einen Job bei den
neugeschaffenen regionalen SPNV-
Bestellerorganisationen gefunden
haben, loben die 6rtliche Ndhe zum
Verkehrsgeschehen, wo die Entschei-
dungen heute getroffen werden. Die
Wettbewerbsanhdnger, denen staats-
eigene Betriebe immer schon suspekt
waren und deshalb mit Elan dem
Motto ,,Privat vor Staat“ folgen, mei-
nen dass das System sich in die rich-
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tige Richtung entwickele und bemén-
geln allenfalls, dass der Wettbewerb
noch lange nicht so intensiv ist, wie
sie es sich eigentlich wiinschen.

Fur alle diese Sichtweisen gibt es
Argumente, es konnte auch eine
Kombination von allem sein — der
Erfolg hat viele Vater! Vielleicht ist
das aber alles auch Quatsch, denn ein
Erfolgsfaktor ist noch nicht genannt,
und selbiger spielt mit Sicherheit die
groite Rolle. Mit der Regionalisie-
rung hat der Bund namlich eine ge-
waltige Finanzierung bereitgestellt,
zusétzlich zu den ,,erfolgswirksamen
Bundesleistungen®, welche Bundes-
und Reichsbahn fiir den defizitaren
SPNV bis anhin bekamen weitere vier
Milliarden D-Mark (tiber 2 Milliarden
Euro). Nicht einmalig, sondern jedes
Jahr und das sogar dynamisiert. Es ist
offensichtlich, dass ohne diese ,,Regi-
onalisierungsmittel” der SPNV nur
eine Karikatur seiner selbst wére —
und daran kénnen auch Bahnreform,
Regionalisierung und Wettbewerb
nichts andern.

In den Wein dieser ,,Erfolgsgeschich-
te flie3t noch mehr Wasser. Von
einer ,,Regionalen Verantwortung®
jedenfalls kann keine Rede sein, so
lange die Lander und Kommunen die
Gelder des Bundes nur verwalten und
wenig bis kein eigenes Geld fiir den
SPNV einsetzen. Die Konferenz der
Lander-Verkehrsminister und die
Arbeitsgemeinschaft der SPNV-Auf-
gabentrdger machen immer nur von
sich reden mit neuen und aberneuen
Forderungen an den Bund, noch mehr
Geld bereitzustellen, fir dieses und
jenes — es ist immer dieselbe Leier.
Eigenes (finanzielles) Engagement?
Fehlanzeige.

Der Wettbewerb funktioniert — allen
gegenteiligen Behauptungen zum
Trotz — formal hervorragend. Der
diskriminierungsfreie Zugang zum
Schienennetz ist in Deutschland ge-
wabhrleistet. Es ist auch schon eine
grofe Betreibervielfalt im SPNV ent-
standen, es stehen weitere Betreiber-
wechsel bevor, und der frihere Al-
leinbetreiber DB Regio hat in vielen
Regionen seine dominante Stellung
verloren. (Siehe hierzu auch der be-
reits im Dezember 2011 erschienene
Leitartikel von Frank Sennhenn in
Folge 92 der GRV-Nachrichten.)
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Dennoch hat das, was in Deutschland
als SPNV-Wettbewerb stattfindet, nur
noch wenig mit der dahinter stehenden
Idee zu tun. Zum einen bestehen fur
die Betreiber kaum noch unternehme-
rische Spielrdume. So werden SPNV-
Auftrage immer Ofter als sogenannte
Bruttovertrage vergeben, bei denen
der Betreiber einen fixen Betrag (je
gefahrenem Zugkilometer) bekommt.
Die tatséchlich erzielten Fahrgeldein-
nahmen werden auf diesen Betrag
angerechnet, so dass von steigenden
Fahrgastzahlen nur der Auftraggeber
profitiert, dem Betreiber es aber (zu-
mindest kurzfristig) auch egal sein
kann, ob die Fahrgéste zufrieden sind,
oder ob sie wegen schlechter Qualitét
auf andere Verkehrsmittel wechseln.
Mit vom Auftraggeber beschafften
Fahrzeugen — zum Teil sogar inklu-
sive vom Hersteller zu leistende War-
tung — haben die Betreiber mit die-
ser Wertschopfungsstufe auch nichts
mehr zu tun. Stattdessen ibernehmen
die SPNV-Aufgabentrager viel zu
viele Risiken, die als unternehmeri-
sche Risiken getragen gehdren. Somit
bleiben als Stellschrauben (die fiir das
Gewinnen oder Verlieren eines Auf-
trags mafigeblich sind) tatséchlich nur
noch die Personalkosten.

Zum anderen tritt im Wettbewerb
Uberwiegend gar nicht die staatsferne
Privatwirtschaft gegeneinander an,
sondern es ist in erster Linie ein
Wettbewerb zwischen Staatshahnen
entstanden. Zwischenzeitlich hatten
sich auch kommunale Verkehrsunter-
nehmen stark im SPNV engagiert, die
meisten haben sich aber schon wieder
zurlickgezogen oder ziehen sich gera-
de zuriick, weil EU-Recht sie vor die
Wahl stellt, entweder ihr Geschaft auf
den Zustandigkeitsbereich ihres
Eigentiimers zu beschrénken, oder
sich auch in ihrem angestammten
Geschéft dem Wettbewerb zu stellen
(eine uberaus sinnvolle und logische
Regelung!). Es ist kein Geheimnis,
dass viele SPNV-Betreiber gerade
mal eine ,,schwarze Null“ erreichen,
wenn sie nicht gar tiefrote Zahlen
schreiben. Sofern private Unter-
nehmen dem Staat etwas zu billig
verkaufen und der Staat (in diesem
Fall die SPNV-Aufgabentrager)
weniger ausgeben, hat kein Politiker
etwas dagegen. Und wenn der nieder-
landische Staat einmal etwas zuschie-

Ren muss, weil seine Staatshahn sich
verkalkuliert hat, kann man auch gut
so egoistisch denken. Wenn aber die
franzosische oder italienische Staats-
bahn in Deutschland Verluste ein-
fahren, muss dies doch zu denken
geben — schlieBlich bereitet die zu
hohe Staatsverschuldung dieser Lan-
der in der Euro-Zone einiges Kopf-
zerbrechen.

Am Sinn und Zweck des Wettbe-
werbs im SPNV kann und darf aber
auch noch aus einem anderen Grund
gezweifelt werden. Alle (wirtschafts-)
theoretischen Modelle beruhen auf
Annahmen. Allzu oft werden diese
als erfiillt angesehen, ohne dass im
Einzelfall nachgepruft wurde, ob das
auch wirklich stimmt. An dieser Stel-
le sei daher das Bonmot wiederholt:
Unser Problem ist nicht das, was wir
nicht wissen, sondern das was wir
wissen, was aber nicht stimmt.

Standardannahmen der meisten Mo-
delle sind das komplette Wissen der
Akteure Uber alle Zusammenhange,
sowie eine Reaktionsgeschwindigkeit
von unendlich. Diese zwei Annahmen
sind im SPNV schon sehr schwer
verletzt durch die lange technisch-
wirtschaftliche Nutzungsdauer von
Eisenbahn-Fahrzeugen, die ein Mehr-
faches des Zeitraums betrégt, in wel-
cher vielleicht noch die zu erwartende
Nachfrage abgeschétzt werden kann.
Es ist den SPNV-Aufgabentrdgern in
21 Jahren Regionalisierungspraxis
auch nicht gelungen, einen funktio-
nierenden Gebrauchtmarkt fir SPNV-
Fahrzeuge zu etablieren. Im Gegen-
teil: Durch Sonderwiinsche hat die
Standardisierung nicht zu-, sondern
sogar abgenommen, so dass fast jedes
SPNV-Unternehmen schon einen
ganzen Zoo von SPNV-Fahrzeugen
betreibt. Die Transaktionskosten,
sprich der ganze Aufwand um die
Verkehrsvertrdge zu managen, sprich
die Einhaltung von Vorgaben wie
Plnktlichkeit oder Sauberkeit, Quali-
t&t der Lautsprecherdurchsagen bei
Betriebsstorungen oder die Freund-
lichkeit des Personals allgemein und
vieles anderes mehr zu liberwachen
oder die Abrechnung von Zug- und
Wagenausfallen, wird auch nirgends
betrachtet.

Was unter der Agide des Wettbewerbs
auch nahezu unmdglich ist, ist die
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Anpassung an veranderte Rahmenbe-
dingungen. Aus vergaberechtlichen
Grinden ist es erforderlich, ex-ante
die zu erbringende Leistung genau zu
beschreiben. Etwaige nachtragliche
Abweichungen von dieser Leistungs-
beschreibung machen jede Vergabe
anfechtbar.

Was auch einmal nachgeprift gehort:
Wie gut kann ein Wetthewerb tber-
haupt funktionieren, wenn die Anzahl
der Marktteilnehmer sehr klein ist?
Die vorgenannte Ubernahme von
eigentlich unternehmerischen Risiken
durch die staatlichen und kommuna-
len Aufgabentrager wird ja gerade
damit begriindet, damit mehr Anbie-
ter zu locken. Was dabei vollkommen
ausgeblendet wird: Die Aufgabentra-
ger selbst bilden (Gebiets-)Monopole.
Wenn der Staat Standardprodukte
kauft, zum Beispiel Geschirr flr die
Kantine der Polizei, dann freut sich
jeder Lieferant, wenn er den Zuschlag
bekommt, es geht aber auch keiner
unter, wenn er nicht zum Zuge
kommt. Selbst wenn spezifische An-
passungen vorzunehmen sind, wie
zum Beispiel bei der Beschaffung von
Uniformen, hat jeder Hersteller geni-
gend Chancen, mit denselben Produk-
tionsstatten bei anderen Auftrédgen
dran zu sein. Im SPNV bedeutet hin-
gegen jeder Betreiberwechsel, dass
ein kompletter Betrieb aufgebaut
werden muss, und der bisherige Be-
trieb abzuwickeln ist. Die damit ver-
bundenen Friktionen sind keine Fikti-
onen, sondern langst Realitat. SPNV-
Betreiberwechsel in Deutschland sind
immer starker mit Ausfallen in der
Umstellungsphase gekennzeichnet.
Nicht nur, dass viele Neu-Betreiber es
nicht schaffen, zum Zeitpunkt des
Wechsels den Betrieb ordentlich
aufzunehmen, immer mehr fallt es
auch den Altbetreibern schwer, den
Betrieb bis zum letzten Tag aufrecht-
zuerhalten. Grund sind hier stets die
Personale, die im Wissen um den
bevorstehenden Wegfall ihrer Arbeit
beim bisherigen Arbeitgeber oftmals
schon vorzeitig einen neuen Arbeits-
platz suchen und finden und dann
auch wechseln. Nicht nur, aber auch
deswegen hat der Bund ins VVergabe-
recht einen Paragrafen aufgenommen,
welcher das fiir den Betrieb im SPNV
notwendige Personal im Falle eines
Betreiberwechsel so stellt, als handele

es sich um einen Betriebsiibergang
gemaR Paragraf 613a des Birgerli-
chen Gesetzbuches, also wie beim
Verkauf einer Firma, wo die arbeits-
rechtlichen Vertragsverhéltnisse auf
den neuen Besitzer iibergehen. Es ist
bezeichnend, dass gerade jene, die
den Wettbewerb besonders protegie-
ren, hier Zeter und Mordio schreien.
Wes Geistes Kind sind diese Herr-
schaften, die es bejubeln, wenn Ar-
beitnehmerrechte abgebaut werden?

Was unter den Bedingungen des
Wetthewerbs daher immer mehr auf
der Strecke bleibt, ist die Funktions-
fahigkeit des Eisenbahnwesens im
SPNV. Man kann auch spotten:
,Operation gelungen, Patient tot.

All die Mochtegern-Vater, die in der
Erfolgsgeschichte des SPNV seit der
Regionalisierung neben der besseren
Finanzausstattung durch den Bund
einen der eingangs aufgefihrten Griin-
de behaupten, ,,stehen mit abgesédgten
Hosen da* wenn sie den SPNV in
Deutschland mit dem SPNV in der
Schweiz vergleichen. Notabene: Im
SPNV der Schweiz gibt es so gut wie
keinen Wettbewerb (und dort wo es

Zum Zeitpunkt von Bahnreform und
Regionalisierung war ein Mainstream
so stark von Deregulierung, Privati-
sierung und Wettbewerb berzeugt,
dass Alternativen gar nicht in Erwa-
gung gezogen wurden. Zwischenzeit-
lich ist eine ganze Industrie aus Bera-
tungsunternehmen und Anwaltskanz-
leien entstanden®, welche die SPNV-
Aufgabentrager bei der Durchfiihrung
von Vergabeverfahren unterstiitzen
und dort weiterhin gute Geschéfte
machen wollen.

Doch was ist die Alternative zum
Wetthewerb? Eine Rickkehr zu einer
Struktur wie in den Anfangsjahren
der Regionalisierung, in welcher der
Altbetreiber mehr oder weniger ein-
fach die Budgets Uberwiesen bekam
und die Kunden (sowohl die SPNV-
Aufgabentrager im ,,Bestellermarkt*
als auch die Nutzer im ,,Fahrgast-
markt®) das vorgesetzt bekamen, was
sich die Betreiber so erdachten, kann
heute niemand ernsthaft in Erwégung
ziehen. Wenn die SPNV-Aufgaben-
trager ihre Einkaufsmacht verlieren,
mussen sie auf anderer Weise Ein-
fluss bekommen. Was macht denn die

T A —

So funktioniert Eisenbahn (ohne Wettbewerb): Modern, sauber, zuverlassig.
Ein nagelneuer Triebzug der Baureihe ABDeh 8/8 der Berner Oberland Bahn BOB wartet
am 19. Juli 2017 im Bahnhof Interlaken Ost auf die Abfahrt nach Lauterbrunnen (hinterer

Zugteil nach Grindelwald);
Foto: Wolfgang Dietrich Mann.

ihn mal ansatzweise gab, endete er
blamabel: Die Mittelthurgau-Bahn,
die Anfang der 2000er-Jahre einige
SPNV-Strecken stdlich des Boden-
sees (ibernahmen, hatte sich damit
Ubernommen und musste zum Schluss
unter das Dach der SBB schlupfen).

Nach tber 20 Jahren eher erniichtern-
den Erfahrungen gehort der Wettbe-
werb im SPNV auf den Prifstand.

*Um nicht falsch verstanden zu werden:
Es gibt im SPNV eine Reihe von wissen-
schaftlich komplexen Fragestellungen wie
die Prognose der zukiinftigen Nachfrage-
entwicklung im Verkehr, oder die Ein-
nahmenaufteilung in Verkehrsverbinden,
welche die Verkehrsunternehmen und
Verbundorganisationen nicht aus eigener
Kraft stemmen kdnnen (sowie bei denen
auch eine Neutralitat geboten ist). Hier
leisten etablierte Beratungsunternehmen
unverzichtbare Dienste.
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Eisenbahnen — auch ohne Wettbe-
werb und abgesehen von einer poli-
tisch gewollten, sehr guten Finanz-
ausstattung — in der Schweiz so
erfolgreich? Neben der SBB bestehen
viele weitere Bahngesellschaften, die
aber kaum zueinander in Wetthewerb
stehen. Wenn kein Wettbewerbsdruck

es wollen — einbezogen werden. Und
ein gewisser Anteil privaten Kapitals
(bis zu 24,99 Prozent) ist ebenfalls
geboten — als Garant dafir, dass die
neuen Bahngesellschaften unterneh-
merisch und nicht politisch gefiihrt
werden.

Bahngesellschaft Bund Kantone / Privatbesitz
Gemeinden

BLS AG (Létschbergbahn) 21,70 % 62,80 % 15,50 %

Rhétische Bahn AG (RhB) 43,10 % 52,30 % 4,60 %

Schweizerische Sidostbahn AG (SOB) 35,83 % 49,03 % 15,14 %

Besitzverhaltnisse ausgewdhlter Schweizer Bahngesellschaften;
Quelle Geschaftsberichte der jeweiligen Unternehmen.

besteht, brauchen viel weniger Unter-
nehmensdaten der Geheimhaltung
unterworfen werden, so dass Kenn-
zahl-Vergleiche (neudeutsch Bench-
mark) maoglich sind und ein Unter-
nehmen vom anderen lernen kann.

Die Bahnen neben der SBB gehdren
ubrigens mehrheitlich der 6ffent-
lichen Hand, also der Eidgenossen-
schaft, den Kantonen und den Ge-
meinden, und meistens ist auch ein
kleiner Anteil Privatbesitz dabei
(siehe Tabelle oben).

Daraus abgeleitet wird fur Deutsch-
land folgendes Modell vorgeschlagen:
Es sollten regionale Bahngesellschaf-
ten als Joint-Venture zwischen den
SPNV-Aufgabentréagern und der
Deutschen Bahn AG gegriindet wer-
den. Die unternehmerische Fiihrung
hat dabei bei den SPNV-Aufgaben-
tragern zu liegen; sie missen also die
Kapitalmehrheit besitzen (oder durch
eine entsprechende Satzung mindes-
tens die Stimmrechts-Mehrheit). Der
Bund beteiligt sich mittelbar (iber sein
Tochterunternehmen Deutsche Bahn
AG, und bringt damit das ganze
Know-How und die erforderliche
Struktur von Eisenbahnunternehmen
ein, einschliellich der Synergien die
mit zentralen Bauart-VVerantwortli-
chen fir die verschiedenen Fahrzeug-
typen, ein. Gleichzeitig gewahrleistet
der Bund dadurch, dass das Eisen-
bahnsystem nicht wieder in einzelne
Landerbahnen zerféllt. Zudem kann
auf diese Weise der DB-konzernweite
Arbeitsmarkt weitergefihrt werden.
Nicht zum DB-Konzern gehdrende
Bahnen (zum Beispiel die derzeitigen
nicht zum DB-Konzern gehdrenden
SPNV-Betreiber) kénnen — wenn sie

30

Eisenbahner
mit Herz 2017 geehrt

Am 26. April 2017 ehrte die Allianz
pro Schiene die Sieger des diesjahri-
gen Wettbewerbs ,,Eisenbahner mit
Herz*“. Gold ging an den Triebfahr-
zeugfihrer Dirk Otte und die Kunden-
betreuerin Maria Voigt von Abellio,
die eine blutige Messerstecherei auf
einem Zug mit kithlem Kopf bestan-
den haben.

Silber erhielt der Zugbegleiter Sadik
Tubay von National Express, der die
Notlage einer Fliichtlingsfrau ohne
Fahrkarte mit kreativen Dolmetscher-
kiinsten loste. Bronze gewann der
ICE-Zugbegleiter Christian Mainka

von DB Fernverkehr Miinchen, der
zwei verloren gegangene US-Schiler
sicher an ihr Ziel brachte.

Der Sonderpreis Naturschutz geht an
den DB Cargo-Lokfiihrer Kai Stein-
kamp, der eine verletzte Eule zwi-
schen den Radern seiner Lokomotive
geborgen und der Tierrettung Uberge-
ben hat. Steinkamps Einsatz fiir eine
vom Aussterben bedrohte Vogelart
hat die Jury Uiberzeugt, den Titel
,,Eisenbahner mit Herz* erstmals
auch einem Mitarbeiter des Guterver-
kehrs zuzusprechen.

Dr. Richard Lutz, Vorstandsvor-
sitzender der DB, wirdigte die
Gewinner: ,,Der Zusammenhalt

der Eisenbahnerfamilie kennt

keine Unternehmensgrenzen. Unsere
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter sind
unsere Visitenkarte und Botschafter
sowie die Seele des Unternehmens.
Die Auszeichnung wirdigt das hohe
personliche Engagement der Kolle-
ginnen und Kollegen, deshalb sagen
wir heute: herzlichen Dank!“

Die Allianz pro Schiene verleiht die
Auszeichnung seit 2011 jahrlich an Eisen-
bahner, die auBergewdhnlichen Einsatz
zeigten und von Bahnkunden vorgeschla-
gen wurden. Bis zum 31. Januar 2018
kdénnen Vorschldge fur den néchsten
Wetthewerb eingereicht werden:
www.allianz-pro-schiene.de.

Von links nach rechts: Dirk Flege (Geschéftsfliihrer der Allianz pro Schiene), Sebastian Belz
(Geschaftsfuhrer Econex Verkehrsconsult GmbH*), Margarete Zavoral (Vorsitzende der
Geschaftsfihrung der Stiftung Bahn-Sozialwerk BSW*), Dirk Otte (Goldmedaille), Maria
Voigt (Goldmedaille), Michael Kuster (Vertriebsdirektor Team Verkehrsmarkt bei der
DEVK Versicherung*), Kai Steinkamp (Sonderpreis Naturschutz), Christian Mainka

(Bronzemedaille), Sadik Tubay (Silbermedaille);

*Unterstiitzer des Wettbewerbs

Foto: Allianz pro Schiene / Andreas Taubert.
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Weiterer Verkehr
im Umweltverbund

Metrolinie 3
in Bilbao eroffnet

Von Hubert Riedle, GdI-Ortsgruppe
Mittelland/Jura

Seit dem 08. April 2017 ist das 6ffent-
liche Verkehrsnetz in Bilbao, dem
einwohnerstarksten Agglomerations-
raum der Autonomen Gemeinschaft
Baskenland (Spanien), ein Stiick
langer und integrierter geworden:
Nach siebenjahriger Bauzeit und
Investitionen von 280 Millionen Euro
konnte die dritte Metrolinie im Nord-
osten der Metropole erdffnet werden.
Rein statistisch wéchst das Schienen-
netz damit nur um 5,9 berwiegend
unterirdische Kilometer (die Linien 1
und 2 sind 43,3 Kilometer lang). Mit
der sukzessiven Integration der Regi-
onallinien der baskischen Eisenbahn-
gesellschaft EuskoTren ins Metrosys-
tem und der Verknlpfung aller drei
Linien an der zentralen OV-Dreh-
scheibe Casco Viejo (Altstadt) ist die
verkehrliche Bedeutung allerdings
deutlich groRer. Das seit 1995 beste-
hende Metronetz von Bilbao ist (&hn-
lich wie in Valencia) aus einem me-
terspurigen Vorortbahnsystem ent-
standen. Als neues Unternehmen wur-
de damals Metro Bilbao gegriindet.
Mit ihrer Stationsarchitektur des
britischen Architekten Sir Norman
Foster und dem Schriftdesign des
deutschen Graphikers Otl Aicher
gelang es der Metro, zur Zeit des
wirtschaftlichen und touristischen
Strukturwandels gestalterische Mal3-
stidbe zu setzen und damit den ,,Gug-
genheim-Effekt™ des 1997 eroffneten
Museums auch auf der Ebene des
st&dtischen Verkehrssystems zu un-
terstreichen. Die Metrolinien 1 und 2
werden jahrlich von etwa 88 Millio-
nen Fahrgésten genutzt.

Fur die Linie 3, die weitere 70 000
Einwohner an das Metrosystem an-
schliel3t, werden 6 Millionen zusétzli-
che Fahrgéste pro Jahr erwartet. Sie
verbindet Matiko im Norden der
Altstadt Uber Casco Viejo / Zazpika-
leak mit Etxebarri-Kukullaga im
Osten. Zur ErschlieBung der hoher

gelegenen Stadtteile wurden vier neue
Zwischenstationen (Uribarri, Zur-
baranbarri, Txurdinaga und Otxarko-
aga) eroffnet, die ebenso wie Kukul-
laga teilweise durch Schraglifte und
Rollbénder mit den eigentlichen Sied-
lungsbereichen verbunden sind. In
Casco Viejo sind im Zielzustand alle
Linien von Metro Bilbao und Eusko-
Tren miteinander verknipft. Abando /
Concordia, der Hauptbahnhof fir die
breit- und schmalspurigen S-Bahn-
Linien der Staatshahn RENFE, liegt
allerdings eine Metrostation weiter
auf der anderen Flussseite. Beschil-
derung und Stationsdesign der Linie 3
entsprechen mit Ausnahme der blau-
en Grundfarbe von EuskoTren weit-
gehend dem Standard der Linien 1
und 2.

war die Txorrieri-Linie nur mit Er-
satzbussen an das Stadtzentrum ange-
bunden. Um die sonst isolierte Stre-
cke trotzdem an das Ubrige Schienen-
netz anzuschlieRen, war 2015 die seit
1996 nur als Betriebsstrecke dienende
Tangentiallinie Lutxana (Metro 1) —
Sondika (4,5 Kilometer) provisorisch
reaktiviert worden. Allerdings gibt es
im politischen Raum Forderungen,
diese mittlerweile ,,bewéhrte* Ver-
bindung ins regulére Angebot zu
Uibernehmen. Ab der Eréffnung der
Linie 3 tragt EuskoTren diesem An-
liegen vorerst durch einen auf sechs
Monate befristeten und auf eigenes
Risiko montags bis freitags betriebe-
nen Shuttle im Stundentakt Rech-
nung.

Aktuell enden die Zuge der Linie 3 in Bilbao noch in der Station Kukullaga,
hier mit einem Zug der Reihe 950;
Foto: Hubert Riedle.

Als Verbindung der Linie 3 mit der
regionalen Txorrieri-Linie wurde fur
zusétzliche 36 Millionen Euro —
komplett durch die Region Basken-
land finanziert — der neue, 1876
Meter lange Artxanda-Tunnel gebaut.
Nordlich davon sollen in einer zwei-
ten und dritten Ausbaustufe spéater
Neutrassierungen von Ola nach Son-
dika und schlieBlich eine Anbindung
des 4 Kilometer vom Zentrum ent-
fernten Flughafens erfolgen. Projekt-
und Terminplanungen fir diese Etap-
pen sind derzeit noch nicht konkret
festgelegt. Wahrend der Bauzeit des
nun erdffneten Streckenabschnitts

Nach langen Diskussionen wurde
entschieden, mit dem Betrieb der
Linie 3 nicht Metro Bilbao, sondern
die regionale Gesellschaft Eusko-
Trenzu beauftragen, die damit nach
vielen Versuchen einen Zugang zum
Altstadtkern und eine Verknipfung
ihrer bisher auf mehrere Endstationen
verteilten Linien erhdlt. Die regiona-
len Liniendste werden sukzessive ins
Betriebsprogramm des 7,5-Minuten-
Takts (am Wochenende 10 Minuten-
Takt) der Linie 3 integriert: Bereits
seit dem 08. April 2017 ist dies fiir
die Txorrieri-Linie nach Lezama der
Fall (Reisezeit Lezama — Kukullaga:
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Architektonisches Markenzeichen aller Metrolinien sind die nach Norman Foster

benannten ,, Fosteritos “, Eingdnge aus Stahl und Glas, hier an der Station Moyua,;

Foto: Hubert Riedle

36 Minuten). Im Juni 2017 folgte die
Stammlinie nach Durango und Dono-
stia / San Sebastian (mit Zugléufen
von Uber zweieinhalb Stunden) und
voraussichtlich im September 2018
kommt die Urdaibai-Linie nach
Guernica und Bermeo. Mit diesem
letzten Schritt wird der Kopfbahnhof
Atxuri, am Ufer des Nervion gelegen
und in der Vergangenheit mehrfach
vom Hochwasser Uberschwemmt,
ohne reguléren Bahnverkehr sein. Die
baskische Infrastrukturgesellschaft
ETS (Euskal Trenbide Sarea) hat
bereits ein Bauprojekt lanciert, um
die Strecke zukunftig flr eine Ver-
langerung der 2003 eréffneten und
aktuell in Atxuri endenden Tramlinie
zu nutzen. Deren Lénge wiirde sich
damit auf knapp 9 Kilometer verdop-
peln.

Fur den Betrieb hat EuskoTren bei
CAF 28 elektrische Triebzlige der
Reihe 950 bestellt, welche im Unter-
schied zum dlteren Rollmaterial auch
mit Toilette ausgestattet sind. Die
Fahrzeuge bieten nur zirka 300 Fahr-
gésten Platz (davon 94 sitzend), ge-
geniiber 718 in den ,,klassischen®
Metrofahrzeugen der Linien 1 und 2,
die breitere Wagenkasten (2,80 Me-
ter) aufweisen als jene von Eusko-
Tren. Die Dimensionierung der neuen
unterirdischen Stationen ist auf diese
kiirzeren Fahrzeuge beschrankt.
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In der Provinz Bizkaia wurde auler-
dem die Chance genutzt, den Eroff-
nungstermin der dritten Metrolinie
mit weiteren Neuerungen im System
des offentlichen Verkehrs zu verbin-
den: So wurde nach zweijéhriger
Bauzeit die Tieferlegung der Linie 1
in Urduliz (Baukosten 21 Millionen
Euro) fertiggestellt und damit der
letzte niveaugleiche Bahnibergang
der ehemaligen Regionalbahn nach
Plentzia beseitigt. Bereits mit einmo-
natigem Vorlauf ab Mérz fuhrte die
CTB (Consorcio de Transportes de
Bizkaia), die Managementgesellschaft
der Bestellerprovinz, ein neues Tarif-
system mit maximal funf Zonen fiir
das ganze OV-Netz (Metro, Tram,
EuskoTren, RENFE, Buslinien, Stand-
seilbahnen) ein, das teilweise zu Tarif-
erhéhungen fuhrt. Basis des neuen
Systems ist die ,,Tarjeta Barik“-Chip-
karte, die als unpersdnliche oder
personliche Variante erhéltlich ist und
die bisherigen Abonnemente sowie
Einzelfahrscheine ersetzt. Das Tré-
germedium kann fiir 3 Euro erworben
und mit 5 bis maximal 90 Euro aufge-
laden werden. Mit der Karte ist in
Bilbao bei jedem Verkehrsmittel-
wechsel ein An- und Abmeldevor-
gang nétig. Ansonsten ist die Tarif-
integration mit den Verbinden im
deutschsprachigen Raum vergleich-
bar, was in Spanien bisher nur in
wenigen Agglomerationen wie
Barcelona der Fall ist.

Fernbusbranche muss
sich starker austauschen

Um die Zusammenarbeit zwischen
den einzelnen Fernbusakteuren und
den Austausch untereinander zu star-
ken, haben die baden-wiirttembergi-
schen IHKs (BWIHK) gemeinsam
mit dem Baden-Wirttembergischen
Omnibusverband (WBO) zu einem
Branchentreff am 12. Juli 2017 nach
Mannheim eingeladen.

Der Kongress beschaftigte sich unter

anderem mit folgenden Fragen:

o Wie wird sich der Markt zukinf-
tig entwickeln?

e Sind die Kommunen inzwischen
besser auf die Fernbusse einge-
stellt?

e Gibt es weniger Konflikte an den
Haltestellen?

e Gelten fiir Bus und Bahn wirklich
ungleiche Wettbewerbsbedingun-
gen?

Die Akteure der Fernbusbranche
missen sich noch besser untereinan-
der austauschen und vernetzen, so
lautet eine zentrale Erkenntnis des
Kongresses, der nach 2015 (siehe
Folge 103 der GRV-Nachrichten,
Seite 32f) zum zweiten Mal tagte.
,,Obwohl sich der Fernbusmarkt seit
der Liberalisierung vor vier Jahren
gut entwickelt, hakt es noch in der
Zusammenarbeit zwischen den ein-
zelnen Akteuren. Sei es die Zusam-
menarbeit der Fernbusunternehmen
mit den Haltestellenbetreibern oder
die Zusammenarbeit untereinander,
also zwischen den Anbietern und den
regionalen Buspartnern®, bewertete
Irmgard Abt, Présidentin der flr den
Verkehr federfihrenden Industrie-
und Handelskammer Rhein-Neckar,
die Diskussionen des Tages.

Insbesondere die Situation an den
Fernbushaltestellen werde unter-
schiedlich bewertet, vor allem die Zu-
und Abfahrten zu den Haltestellen.
,Eine sinnvoll gestaltete und ausge-
stattete Fernbushaltestelle benétigt je
nach GroRe und Haltefrequenz eini-
ges mehr als ein Haltestellenschild.
Barrierefreie, wettergeschitzte und
saubere Wartestellen mit Sitzgele-
genheiten, SchlieRfachern, Toiletten
sowie Parkpléatzen und einer zumin-
dest kleinen Einkaufsmdglichkeit far
den Reisebedarf z&hlen zu den
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Grundvoraussetzungen®, mahnte
Klaus Sedelmeier, Vorsitzender des
WBO.

Diese Aussagen bestatigen auch die
Ergebnisse einer bundesweiten Um-
frage zum Fernbusmarkt, welche der
BWHIK und der WBO gemeinsam
im Vorlauf zum Kongress durchge-
fiihrt haben. Die Ergebnisse und wei-
tere Informationen kénnen herunter-
geladen werden:
www.rhein-neckar.ihk24.de.

Christoph Gipp, Geschaftsfihrer des
Instituts fiir Gesundheits- und Sozial-
forschung (IGES), informierte (iber
den aktuellen Stand des Fernbus-
marktes und seine Entwicklung. Von
2015 bis 2016 gab es im Fernbusbe-
reich nur noch ein leichtes Wachstum
von 23 auf 24 Millionen Passagiere,
dagegen verzeichnete der Schienen-
personenfernverkehr ein starkeres
Wachstum von 131 auf 139 Millionen
Fahrgéaste. Die Auslastung des Fern-
busses hat 2015 59 Prozent erreicht,
im SPFV waren es 2016 52,9 Prozent.
Nach den Fahrplankilometern halt der
Flixbus derzeit 93 Prozent des Fern-
busmarktes. Die Preise je Fahrgast
und Kilometer liegen im Juli 2017 bei
0,098 Euro fur den Normalpreis und
fiir Angebote bei 0,038 Euro.

Umweltminister
unterstitzen Férderung
von Elektrobussen

Die Umweltministerkonferenz hat
sich auf ihrer Sitzung am 05. Mai 2017
einstimmig flr eine Forderung von
Elektrobussen im Nahverkehr ausge-
sprochen. Das bundesweite Programm
soll den Unternehmen des 6ffentlichen
Personennahverkehrs (OPNV) zusétz-
liche finanzielle Anreize fir die Be-
schaffung von Elektrobussen bieten,
vergleichbar mit der bereits existie-
renden Kaufpramie fur E-Pkw. Auch
die Verkehrsministerkonferenz hatte
Ende April bereits einen &ahnlichen
Beschluss gefasst.

Der Verband Deutscher Verkehrsun-
ternehmen (VDV) begruft diese Vor-
stoRe, weist aber darauf hin, dass fur
eine flachendeckende Durchdringung
von Elektrobussen im OPNV noch
grofRe Anstrengung bei allen Verant-

wortlichen notwendig sind: ,,Die Her-
steller miissen verlassliche Elektro-
busse bauen, die Politik im Bund und
in den Landern muss die Anschaffung
und die Infrastruktur fordern und die
Branche selber muss weiterhin mutig
in die Erprobung von Elektrobussen
investieren. Nur, wenn alle Beteiligten
den erfolgreich eingeschlagenen Weg
konsequent gemeinsam weitergehen,
wird sich der Elektrobus im OPNV
durchsetzen®, so Ingo Wortmann,
VDV-Vizeprasident.

Grenzluberschreitende Tram
Kehl — StraRburg eingeweiht

Als Straburg nach dem deutsch-
franzosischen Krieg 1871 deutsch
geworden war, wurde 1898 eine zu-
nachst mit Dampf betriebene Verbin-
dung (ber den Rhein erdffnet. Das
Ende des Ersten Weltkriegs brachte
dann zundchst das Aus dieser Strecke.
Nachdem Deutschland Straburg
erneut besetzt hatte, wurde die Linie
in den 1940er Jahren kurz wiederbe-
lebt bis 1944,

In StraBburg verkehren seit 1994 wie-
der Stralenbahnen. Die Verlangerung

der Linie D uber den Rhein wurde
seit 1999 geplant. Die knapp 3 Kilo-
meter lange Strecke hat 90 Millionen
Euro gekostet und endet nun am
Bahnhof in Kehl. Der Bund und das
Land Baden-Wiirttemberg haben den
deutschen Streckenabschnitt mit gut
25 Millionen Euro gefordert. Zwei
spektakuldre Briicken fiihren tber den
Rhein-Rhdne-Kanal sowie (iber den
Rhein. Die Prognosen gehen davon
aus, dass kinftig tiber 10 000 Fahr-
géaste taglich die neue Verbindung
nutzen werden.

,Der Weg auf die andere Seite des
Rheins wird mit der neuen Tram noch
einfacher und selbstverstandlicher.
Die neue Straenbahnverbindung
zwischen Stralburg und Kehl hat
damit nicht nur hohe verkehrs-
politische Bedeutung. Sie ist ein im
besten Sinne europdisches Projekt
guter Nachbarschaft, ber Grenzen
hinweg. Zwei Stadte im Herzen
Europas wachsen damit noch enger
zusammen®, sagte Winfried Her-
mann, Verkehrsminister des Landes
Baden-Wiirttemberg, bei der Einwei-
hung der neuen StraRenbahnverbin-
dung zwischen StralRburg und Kehl
am 28. April 2017.

Seit der Einweihung der neuen Verbindung iiber den Rhein am 28. April 2017
verkehren wieder Stralenbahnen zwischen Straburg und Kehl.

Im Bild eine Tram beim Verlassen der spektakuléren Rheinbricke in Richtung Kehl.
Foto: Jirg D. Lithard.
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Verkehr
In der Schweiz

Bahnangebot der Zukunft

Von Claudio Biichel, Angebotsplaner
SBB Personenverkehr und

Daniel Scherrer, Netzentwickler
SBB Infrastruktur.

Mit dem néchsten Ausbauschritt des
Schweizer Bahnnetzes will die SBB
am Erfolgsmodell Taktfahrplan fest-
halten und das Angebot entlang der
erwarteten Nachfrage ausbauen.
Daher hat die SBB Vorschlége fir
nachfrageorientierte und gleichzeitig
bezahlbare Angebote mit groft-
moglichem Nutzen fur die gesamte
Schweiz und alle Regionen entwi-
ckelt.

Ziele der SBB fiir Ausbauschritt
2030/35

Uberlastabbau dank Orientierung
an der Nachfrage. Die SBB mdchte
auf allen Uberlasteten Strecken das
Angebot ausbauen. Es soll dort inves-
tiert werden, wo die Kunden die Bahn
bereits fleiBig nutzen und noch weiter
nutzen werden. Die Bahn kann so ihre
Stérken als Massentransportmittel am
besten ausspielen.

Halbstiindliche Reiseketten fur alle.
Kinftig sollen schweizweit alle Zlige
konsequent systematisiert im 30-Mi-
nuten-Takt verkehren. Damit ent-
stehen in der ganzen Schweiz halb-
stindliche Reiseketten. Die Nachfrage
kann besser verteilt werden und das
Angebot wird erfahrungsgeméal mehr
genutzt, was hilft, den Kosten-
deckungsgrad zu erhéhen. Es hat sich
auch gezeigt, dass eine derartige Erho-
hung des Angebots nicht zwingend
eine Verdoppelung der Kosten nach
sich zieht, da vielfach die Rollmaterial-
umldufe nicht verdoppelt werden
mussen, weil die Umlaufe im Halb-
stundentakt in vielen Fallen deutlich
optimiert werden kénnen. Ahnlich
wie in der Luftfahrt sollen die vor-
handenen TransportgefalRe mdglichst
viel unterwegs sein und Einnahmen
generieren statt lange an den End-
bahnhofen zu stehen und keine Ein-
nahmen zu erzielen. Auch der Giter-
verkehr soll kiinftig im Halbstunden-
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takt und dank des Expressnetzes
deutlich schneller unterwegs sein. Die
Kunden im Personen- und Guterver-
kehr profitieren von saubereren Tak-
ten, Anschliissen und Reiseketten, die
alle 30 Minuten gleich sind.

Auslastung vorhandener Kapazita-
ten verbessern. Grundlage fiir das
ausgebaute Angebot ist eine bessere
Auslastung der Bahninfrastruktur.
Indem die SBB den Fahrplan halb-
stlindlich systematisiert, steigert sie
die Kapazitaten gewisser Strecken um
bis zu 40 Prozent. Priméres Ziel ist
dabei, ein deutlich ausgeweitetes An-
gebot mit moglichst geringen Infra-
strukturinvestitionen zu entwickeln.
Um dies zu erreichen, trifft die SBB
auch MaRnahmen, um die Zlige tber
den Tag verteilt besser auszulasten.
Insbesondere engagiert sich die SBB
stark in der mittlerweile breit abge-
stiitzten «Work Smart»-Initiative, mit
welcher der Bund sowie verschiedene
Unternehmen und Bildungsinstitutio-
nen dezentrales Arbeiten und Reisen
aulerhalb der Hauptverkehrszeiten
fordern.

Bezahlbares OV-System. Die SBB
mdochte die Mitverantwortung als
Unternehmen flr das Gesamtsystem
des offentlichen Verkehrs in der
Schweiz wahrnehmen, den Kunden
sowie den Bestellern Bund und Kan-
tonen und damit den Steuerzahlern
ein bezahlbares Bahnsystem anbieten.
Dies kann im hérter werdenden Wett-
bewerb zwischen den verschiedenen
Verkehrstragern nur dann erreicht
werden, wenn die SBB die Kosten
erheblich senken und gleichzeitig die
Einnahmen erhdhen kann, indem sie
das Angebot dort ausbaut, wo effektiv
eine Nachfrage besteht. Mit den zu-
sétzlichen Einnahmen im Fernverkehr
finanziert die SBB zum Beispiel die
Modernisierung ihres Rollmaterials.
Jeder Franken des Fernverkehr-Ge-
winnes flie3t ins Bahnsystem zurtick.

Fernverkehrsnetz:
Viertelstundentakte, wo am
meisten Kunden unterwegs sind

Vereinfachung. Die SBB mdchte das
Angebot im Fernverkehr stark verein-
fachen. Es gibt nur noch zwei Zugs-
kategorien: Der Intercity verbindet
die groBen Zentren miteinander, der
Interregio erschlieft die regionalen

Zentren und bindet diese an die GroR-
stadte an.

Halbstundentakt. Das Netz besteht
grundsatzlich aus halbstlindlich ver-
kehrenden Linien. Diese Systemati-
sierung fiihrt dazu, dass in den Kno-
ten alle Anschlussbeziehungen halb-
stiindlich funktionieren: So kann man
von Luzern halbstiindlich nach Genf
oder von Lugano alle 30 Minuten
nach Basel und Bern fahren. Da bei
den Bussystemen in allen Agglomera-
tionen heute der Halbstundentakt das
Mindestangebot ist, ergeben sich
schweizweit halbstiindliche Reiseket-
ten bis vor die meisten Haustlren.
Auf einzelnen Korridoren ist nur ein
Stundentakt vorgesehen, da zu wenig
Nachfrage vorhanden ist — beispiels-
weise auf der Gotthard-Bergstrecke.
Der Lotschberg-Basistunnel ist ein
Sonderfall mit drei Ziigen pro zwei
Stunden.

Viertelstundentakt. Auf Strecken,
wo die Nachfrage so stark ist, dass
ein Halbstundentakt nicht mehr aus-
reicht, fuhrt die SBB erstmals im
Fernverkehr den Viertelstundentakt
ein. Heute verkehren lediglich
S-Bahnen und einzelne Fernverkehrs-
zlige in den Hauptverkehrszeiten im
(angenéherten) Viertelstundentakt.
Der Viertelstundentakt ergibt sich
immer aus zwei Uberlagernden Halb-
stundentakten, teilweise mit leicht
abweichender Haltepolitik. Der Vier-
telstundentakt ist so aufgebaut, dass
er in Tagesrandzeiten ausgedinnt
werden kann, ohne dass Transportket-
ten schlechter werden. Der IC Genf —
Bern — Sankt Gallen wird um eine
Viertelstunde gedreht. Dadurch ent-
steht nicht nur ein Viertelstundentakt
zwischen Bern und Zirich, sondern
auch zwischen Genf und Lausanne.

Guterverkehrsnetz: schneller und
ohne Einschréankungen

Expressnetz. Fir den Glterverkehr
sieht das Konzept ein Expressnetz auf
den Schweizer Hauptachsen vor.
Diese schnellen Trassen ermdglichen
Fahrzeitreduktionen von bis zu

25 Prozent, da sie in der Lage sind,
unmittelbar hinter dem Fernverkehr
herzufahren. Die bis zu 400 Meter
langen Expressziige beschleunigen da-
bei auf bis zu 120 Stundenkilometer.
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Halbstundentakt. Wie im Personen-
verkehr wird auch der Gterverkehr
grundsatzlich halbstiindlich systema-
tisiert. Insbesondere zwischen den
Rangierbahnhéfen (RB) Lausanne
Triage und Limmattal ist der durch-
gehende Halbstundentakt sowohl im
Express- als auch im Standardnetz
geplant. Auch vom RB Limmattal
nach Schaffhausen, Frauenfeld,
Gossau und Buchs SG sind halb-
stlindliche Abfahrten moglich.

Keine HVZ-Einschrankungen.
Dank der Systematisierung des Per-
sonenverkehrs gibt es auf allen wich-
tigen Giiterverkehrskorridoren keine
Einschrankungen in der Hauptver-
kehrszeit (HVZ) mehr. Damit wird
der immer starker verbreiteten
24-stiindlichen Logistikkette und der
daraus geforderten ganztagigen Tras-
senverfligbarkeit Rechnung getragen.

Nationalbahn. An der Nationalbahn
zwischen Lenzburg und Zofingen
haben sich grof3e Logistikzentren des
Detailhandels und Speditionen ange-
siedelt. Um den Anteil der Schienen-
transporte erhéhen zu kénnen, soll die
Erreichbarkeit auf der Schiene ver-
bessert werden. Dazu werden Kreu-
zungsstellen ertlchtigt, die einen
Fahrrichtungsausschluss zweier ent-
gegenkommender Guterzlige beseiti-
gen. Die Ziige Richtung Westen sol-
len via Zofingen — Kriegsschlaufe —
Bahn-2000-Strecke — Solothurn ver-
kehren.

Ausbauten der Guterbahnhofe.
Nicht nur auf der Strecke, sondern
auch in den Bahnhgfen miissen beste-
hende Engpésse behoben werden. An
vielen Orten gibt es zu wenige und zu
kurze Gleise und die Flachen fir den
Umschlag zwischen Schiene und
Stral3e sind beschrénkt. Beispielsweise
werden Anlagen in der Ostschweiz
und im Tessin ausgebaut.

Das entwickelte Konzept wurde am
22. Mai 2017 auf der Gdl-Podiums-
veranstaltung «Bahnangebot der
Zukunft» von den Autoren vorgestellt
sowie mit Paul Schneeberger (Neue
Zurcher Zeitung), Werner Stohler
(Verkehrsexperte) und dem Auditori-
um diskutiert. Eine langere Version
des Aufsatzes erschien in der Juli-
ausgabe der Schweizerischen Eisen-
bahn-Revue SER.

Normalbauweise
Tunnel der Rhatischen Bahn

Von Bernhard Studer, GdI-Orts-
gruppe Zirich/Ostschweiz

Zu den Pioniertaten von Friedrich
Hennings, dem Erbauer der Albula-
linie der Rhatischen Bahn (RhB),
gehorte die Erstellung eines umfas-
senden Katalogs von Normalien fir
alle denkbaren Anwendungen im
Ingenieurbau. Auch die Tunnelprofile
samt Ausmauerung und Portalen
wurden standardisiert. So sind alle
115 zwischen 1897 und 1914 gebau-
ten RhB-Tunnel nach einheitlichen
Normen erbaut worden. Darunter
befindet sich auch der 5965 Meter
lange Albula-Tunnel, damals langster
RhB-Tunnel, welcher derzeit durch
einen Neubau-Tunnel ersetzt wird.
Heute weisen diese durchwegs ein-
gleisigen Tunnel altersbedingt ein
weitgehend &hnliches Schadensbild
auf. Zum einen hat der Bergdruck zu
h&ufigen Schaden an der Ausmaue-
rung gefuhrt, zum anderen leiden
viele Tunnel unter der eindringenden
Feuchtigkeit. Im Netzzustandsbericht
vom April 2017 werden 90 Prozent
der aus der Pionierzeit der RhB
stammenden Tunnel als mehr oder
weniger stark beschadigt oder gar als
in schlechtem Zustand befindlich

ausgewiesen. Der Kategorie ,,alarmie-

rend“ musste immerhin kein einziger
Tunnel zugeordnet werden.

Eine beliebte und bewéhrte Sanie-
rungs-Methode war bisher die Guni-
tierung, das Einbringen von Spritzbe-
ton. Das ging schnell und war relativ
kostengiinstig, doch die Wirkung
verpuffte nach wenigen Jahren. Die
heutigen Nutzungs- und Sicherheits-
anforderungen verlangen nach gréRe-
ren Tunnel-Querschnitten. In Zusam-
menarbeit mit externen Partnern hat
die RhB deshalb eine standardisierte
,,Normalbauweise Tunnel* entwickelt,
ausgelegt auf die 100 eher kirzeren
Tunnel mit weniger als 1000 Langen-
metern, in der Summe rund 27,5 Tun-
nel-Kilometer. Ab 2018 sollen pro
Jahr gut 500 Tunnelmeter saniert
werden, und dies mit nur marginalen
Auswirkungen auf den laufenden
Bahnbetrieb. Die Normalbauweise
erlaubt, die Mauerwerksschaden zu
beheben und gleichzeitig Platz fir die
heute erforderlichen Sicherheitsrdume
zu schaffen. Der Tunnelquerschnitt
wird massiv vergrolert, der Tunnel
wird vollstdndig mit vorfabrizierten
Betonelementen ausgekleidet.
Beidseits des Gleises entsteht je ein
60 Zentimeter breiter Fluchtweg.

Bisher sind zwei Tunnel nach der
Normalbauweise Tunnel saniert wor-
den: Der 334 Meter lange Glatsche-
ras-Tunnel unterhalb von Bergiin und
der 232 Meter lange Saslatsch-1-Tun-
nel im Unterengadin. Als dritter ist
der 300 Meter lange Mistail-Tunnel
unterhalb von Tiefencastel in Angriff

Blick in den nach der Normalbauweise instand gesetzten Glatscheras-Tunnel;
Foto Bernhard Studer.

35



genommen worden. Die ersten Erfah-
rungen mit dem Glatscheras-Tunnel
stimmen optimistisch: Es hat sich
gezeigt, dass die technischen und
finanziellen Ziele vollstandig erreicht
werden kdnnen. Nach heutigem Kos-
tenstand rechnet die RhB hierfur mit
jahrlichen Investitionskosten von 25
bis 30 Millionen Schweizer Franken.
Die Projektdurchlaufzeit von insge-
samt 50 Jahren wird als realistisch
beurteilt. Es wird erwartet, dass sich
die Nutzungsdauer jedes instand
gesetzten Tunnels um 100 Jahre ver-
langert.

Eine besondere Herausforderung ist
die Beriicksichtigung der Anforde-
rungen des Denkmalschutzes, insbe-
sondere jener der Unesco, da die
Strecke von Thusis bis Tirano zum
Weltkulturerbe z&hlt. Die Portale der
sanierten Tunnels behalten deshalb
ihr urspriingliches Erscheinungshbild.
Langwierige Gespréache haben den
Weg flir Kompromisse geebnet, so-
wohl bei der RhB wie auch beim
Denkmalschutz. Es bleibt festzuhal-
ten, dass eine Bahn nur dann funktio-
nieren kann, wenn sie sich an den An-
forderungen ihrer Kunden orientiert
— mehr jedenfalls als an jenen der
Archéologen.

SBB Cargo stellt
Guterwagen der Zukunft vor

Am 20. Mérz 2017 stellte SBB Cargo
Schweizer Bahnjournalisten in Olten
den ersten ,,5L“-Guterwagen vor. Auf
der Messe ,.transport logistic 2017
im Mai in Minchen (Bericht unter
Veranstaltungen) wurden vier der
»dL* Wagen présentiert. ,,5L steht
fir: leise, leicht, laufstark, logistikfa-
hig und life-cycle- kostenorientiert.
16 dieser innovativen Containertrag-
wagen werden nun vier Jahre lang
getestet.

Die Wagen sind mit einer Vielzahl
von innovativen Komponenten —
wie zum Beispiel radial einstellbaren
Radsétzen, Scheibenbremsen, auto-
matischer Kupplung, Telematik,
SchallddmpfmaRnahmen und Senso-
rik — ausgestattet. Das Ziel: Weniger
Larm, niedriger Verschleil? und ein
geringerer Energiebedarf.
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Drehgestell des ersten ,, 5L Giiterwagens
mit radial einstellbaren Achsen;
Foto: Gunther Ellwanger.

Der ,,5L“-Glterzug entstand in Zu-
sammenarbeit mit dem Technischen
Innovationskreis fir Schienenguter-
verkehr sowie zahlreichen Industrie-
partnern. Profitieren werden nebst
den Anwohnern auch die Glter-
kunden, die mit flexiblen Losungen
rechnen kénnen.

SBB Gotthard Panorama
Express prasentiert

Am 08. April 2017 hat die SBB aus-
gewahlte Medien zur Erstfahrt mit
dem neuen Gotthard Panorama
Express von Luzern nach Bellinzona
eingeladen. Seit dem 14. April kénnen
Géste das Herz der Schweiz auf eine
ungewohnte Art erleben. Die Reise
fuhrt zunéchst mit dem Dampfschiff
von Luzern nach Flielen. Am

08. April war dafiir mit der ,,Stadt
Luzern®, die 1928 bei den Gebriidern
Sachsenberg in RoRlau an der Elbe
gebaut wurde, das groBte Schiff des
Vierwaldstattersees eingesetzt.

In Flielen steigen die Reisenden auf
den Panoramazug uber die Gotthard-
Panoramastrecke um. Der Zug hat
neben den 1. Klasse Panoramawagen
auch einen 2. Klasse Fotowagen mit
Fenstern, die sich 6ffnen lassen. Auf
einer App werden die Sehenswiirdig-
keiten unterwegs sowie Ausflugs-
mdglichkeiten und Hintergriinde zum
Mythos Gotthard erlautert.

Die Fahrt durch den Scheiteltunnel
zwischen Goschenen und Airolo
erfolgt sehr langsam, um eine
Neuinszenierung mit Dias aus der
Geschichte des Gotthardtunnels auf
der Tunnelwand sehen zu kénnen, im
verdunkelten Zug gibt es dazu den
passenden Ton.

Der Gotthard Panorama Express
verkehrt seit dem 14. April bis

22. Oktober 2017 jeweils am Wochen-
ende und vom 03. Juli bis 20. Oktober
2017 taglich. An den Wochenenden
bis 22. Oktober fahrt zusatzlich zum
Gotthard Panorama Express ein
direkter Zug von Zirich nach
Bellinzona tiber die Gotthard-
Panoramastrecke und zuriick.

Weitere Informationen: www.shb.ch.

Das Dampfschiff ,,Stadt Luzern* am 08. April 2017 nach der Ankunft in Flielen;
Foto: Gunther Ellwanger.
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BLS présentiert
ihre Bilanz 2016

Am 19. April veroffentlichte die
Lotschbergbahn BLS in Bern ihr
Jahresergebnis 2016. Rudolf
Stampfli, Verwaltungsratsprasident,
Bernard Guillelmon, Vorstandsvor-
sitzender und Luca Baroni, Leiter
Finanzen prasentierten die Ergebnisse.
2016 wurde von der BLS AG ein
Konzernergebnis von 15,6 Millionen
Franken (Vorjahr 3,8 Millionen Fran-
ken) erwirtschaftet. Nur der Regional-
verkehr Bahn vermeldete einen Ver-
lust (3,8 Millionen Franken), was
hauptséchlich auf tiefere Abgeltungen
zuruckzufuhren ist. Die Zahl der Fahr-
gaste hat um tber zwei Millionen auf
98,5 Millionen zugenommen. Das
Verkehrswachstum der letzten Jahre
setzte sich fort, vor allem beim regio-
nalen Bahnverkehr, dem Kerngeschaft
der BLS. Gleichzeitig konnte die
Plnktlichkeit um einen Prozentpunkt
auf 95 Prozent gesteigert werden.

,»Die BLS sucht konsequent nach
Mdoglichkeiten, um noch effizienter
zu werden*, sagte Guillelmon.
Effizienz schafft die BLS zum
Beispiel durch méglichst lange
Zugumlaufe: Durch die Ubernahme
des regionalen Bahnverkehrs am
Simplon im Dezember 2016 féahrt der
RegioExpress Bern — Brig mehrmals
taglich bis nach Domodossola weiter.
Lange Zugumldufe senken die Kosten
pro Zugkilometer.

Der Verkehr auf dem Schienennetz
der BLS hat 2016 um 0,3 Milliarden
auf 5,3 Milliarden Bruttotonnenkilo-
meter zugenommen. Stark gestiegen
ist der Verkehr auf der Létschberg-
achse (plus 13 Prozent). Fiir die Jahre
2017 bis 2020 hat die BLS mit dem
Bund und den Bestellerkantonen eine
Leistungsvereinbarung uber 1,15 Mil-
liarden Franken abgeschlossen, wel-
che die Leistungsfahigkeit der Infra-
struktur sichert. Bis 2023 wird das
gesamte BLS-Eisenbahnnetz von der
Betriebszentrale Spiez aus fernge-
steuert.

Die BLS Cargo AG steigerte ihren
Umsatz dank zusétzlichem grenz-
Uberschreitendem Verkehr und der
Akquisition neuer Kunden um fast
12 Prozent und erzielte einen Gewinn
von 1,5 Millionen Franken. Die

Schifffahrt beférderte mehr als eine
Million Passagiere und erzielte einen
mit dem Vorjahr vergleichbaren Ge-
winn von 0,1 Millionen Franken.

Um den 6ffentlichen Verkehr in der
Hauptstadtregion effizienter anbieten
zu konnen, erarbeitet die BLS derzeit
ein Konzept zum Ausbau ihres
RegioExpress-Netzes. Neu wiirden
hauptsachlich durch Bern durch-
gebundene RegioExpress-Linien die
Zentren der erweiterten Hauptstadt-
region im Halbstundentakt verbinden.
GemaR den Vorstellungen des Bun-
desamts fur Verkehr (BAV) fallen
mehrere Linien aus diesem geplanten
RegioExpress-Netz ab Ende 2017 ins
Fernverkehrs-Basisnetz. Weil diese
Linien nicht gewinnbringend sind,
mdochte die BLS das RegioExpress-
Netz durch drei rentable Fernver-
kehrslinien gegenfinanzieren. Der-
zeit stimmt die BLS ihr Konzept mit
den betroffenen Kantonen ab und
erarbeitet ein Konzessionsgesuch, das
bis zum 09. September 2017 beim
BAV eingereicht werden muss.

Stadler prasentiert den
weltweit ersten Niederflur-
Hochgeschwindigkeits-
triebzug

Stadler feierte am 18. Mai 2017 im
Beisein zahlreicher Ehrengéste den
Roll-out des ersten Niederflur- Hoch-
geschwindigkeitstriebzuges Giruno

\

(EC250). Nach nur zweieinhalb Jah-
ren Entwicklungs- und Bauzeit wurde
der Giruno (ratoromanisch fiir Méause-
bussard) zum ersten Mal in Fahrt
gezeigt. Fiir diesen neuen Zug startet
nun das Zulassungsverfahren fiir die
vier L&nder Schweiz, Deutschland,
Osterreich und Italien. Ab Ende 2019
wird der Giruno durch den Gotthard-
basistunnel (GBT) fahren um Ziirich
und Basel mit Mailand, spater auch
mit Frankfurt zu verbinden. Zun&chst
baut Stadler 29 elfteilige Giruno-
Zuge, die Bestellung der SBB aus
dem Jahr 2014 enthélt eine Option fiir
92 weitere Fahrzeuge. Bereits im
September 2016 wurde ein funfteili-
ger Kurzzug auf der Schienenfahr-
zeugmesse InnoTrans in Berlin pré-
sentiert (siehe Folge 107 der GRV-
Nachrichten, Seite 36).

Der Roll-out des Giruno in Busshang
wurde von rund 500 Gésten aus Wirt-
schaft und Politik verfolgt. Bundes-
prasidentin und Verkehrsministerin
Doris Leuthard sagte: ,,Der Giruno
setzt neue Mal3stdbe — wie es die
Schweiz mit dem Gotthard-Basis-
tunnel getan hat. Darauf dirfen wir
stolz sein. Ich gratuliere Stadler zu
dieser Leistung und zum 75 jahrigen
Jubildum®.

Der Chef der SBB Andreas Meyer
freute sich: ,,Heute ist ein Tag zum
Feiern — fir unsere Kunden, beson-
ders aber fir Stadler. Zuverldssige
Lieferanten wie Stadler sind fur die
SBB die Grundlage, um die Starken

Die Redner bei der Vorstellung des Giruno am 18 Mai 2017 (von links): Chef der SBB
Andreas Meyer, Bundesprasidentin Doris Leuthard, SRF-Moderatorin Cornelia Bosch
und Peter Spuhler, Vorsitzender und Eigentlimer von Stadler;

Foto: Gunther Ellwanger.
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der Bahn ausspielen zu kénnen [...]:
einfach, schnell, staufrei, persénlich
und gut vernetzt mit anderen Ver-
kehrsmitteln.*

,,Ich freue mich auB3erordentlich, dass
wir in unserem Jubildumsjahr den
Roll-out dieses besonderen Zuges
feiern dirfen. Der Giruno ist der erste
Zug, der das Schweizerische
Behindertengleichstellungsgesetz
vollumfanglich erfallt. Ich bin sehr
stolz auf alle, die zum Gelingen die-
ses Projektes beigetragen haben und
weiterhin beitragen werden®, sagte
Peter Spuhler, Vorsitzender und
Eigentlimer von Stadler.

Fur die Entwicklung des Giruno
wurden bewahrte Technologien mit
den Anforderungen des GBT hin-
sichtlich Druck und Klimatisierung
kombiniert. Der Niederflureinstieg
macht fur Fahrgaste das Einsteigen
zum ,,Eintreten®, sowohl von Bahn-
steigen mit 55 als auch mit 76 Zenti-
meter Hohe. Der Giruno besitzt wei-
tere Komfortmerkmale: 4G-/3G-
Mobilfunkverstarker, Steckdosen an
allen Sitzplatzen, grolRe Gepéckabla-
gen sowie geschlechtergetrennte und
behindertengerechte Toiletten. Die
Zige bieten auf 202 Metern Lange
405 Fahrgasten Sitzplatze, davon sind
117 in der 1. Klasse und 288 in der

2. Klasse. Die Hochstgeschwindigkeit
betragt 250 Stundenkilometer.

Am 02. Juli 2017 hat der Giruno
zum ersten Mal den Gotthard-
Basis-Tunnel durchquert. Die Fahrt
hat gezeigt, dass der EC250 fr die
extremen Umgebungsbedingungen im
Tunnel gewappnet ist. Als nachstes
sind Hochtastfahrten auf dem Eisen-
bahntestring in Velim (Tschechien)
zu bestehen. Siehe auch das Farbfoto
auf der 3. Umschlagseite!

Weiterentwicklung
der Nord-Sud-Achse

Am 02. August 2017 informierten die
SBB bei einem Medientag Uber wei-
tere Malinahmen auf der Nord-Sud-
Achse. Seit der Inbetriebnahme des
Gotthard-Basistunnels (GBT) am

11. Dezember 2016 sind bereits rund
2,3 Millionen Passagiere und rund

17 000 Guterzuge durch den l&ngsten
Eisenbahntunnel der Welt gefahren.
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Die Pinktlichkeitswerte sind stabil.
Auch wenn die Bilanz nach acht
Monaten mehrheitlich gut ausfallt,
steht die SBB sowohl im Giter- als
auch im Personenverkehr vor groRen
Herausforderungen und wird das
Angebot auf der Nord-Suid-Achse bis
zur Er6ffnung des Ceneri-Basis-
tunnels (CBT) im Jahr 2020 weiter
verbessern.

Die Passagierzahlen haben auf der
Nord-Siid-Achse im Vergleich zur
Vorjahresperiode um 30 Prozent
zugenommen. Durchschnittlich fah-
ren taglich rund 10 400 Reisende
durch den GBT. Die Kundenpiinkt-
lichkeit fur den gesamten Personen-
verkehr in der Region Sid liegt aktu-
ell bei 87,5 Prozent (2016: 81 Prozent)
und die Anschlusspinktlichkeit in
Arth-Goldau bei 97,4 Prozent (2016:
94,4 Prozent). Nach den Erfahrungen
der ersten Betriebsmonate wurde das
Angebot am Sonntagabend vom Tes-
sin in die Deutschschweiz durch
zusétzliche Zige verstéarkt. Zum
Fahrplanwechsel am 10. Dezember
2017 wird ab Basel und Luzern eine
tagliche Frihverbindung via GBT
nach Locarno eingeflihrt. Internatio-
nal wird es taglich ein Zugpaar
Frankfurt — Schweiz — Mailand geben
mit verschiedenen Laufwegen: in
Richtung Siiden via Luzern durch den
GBT und in Richtung Norden durch
den Lotschberg-Basistunnel und via
Bern.

Nach der Eroffnung des CBT Ende
2020 und der Fertigstellung des 4-
Meter-Korridors wird die internatio-
nale Guterverkehrsachse durch
Gotthard und Ceneri noch stérker an
Bedeutung gewinnen. Die Guterzlige
durch den GBT waren im Schnitt rund
1080 Tonnen schwer und 434 Meter
lang. In Zukunft kbnnen Uber die
Flachbahn 750 Meter lange Ziige mit
bis zu 2000 Tonnen statt 1600 Tonnen
verkehren. Zudem soll die tagliche
Kapazitat von heute 210 auf 260
Trassen gesteigert werden. Unzufrie-
den ist die SBB bei den internationalen
Zuldufen mit den Stillstandzeiten der
Guterzuge: In Basel rund 90 Minuten
und in Chiasso rund 110 Minuten.
Dieses Problem soll noch vor der
Eroffnung des CBT in Zusammenar-
beit mit den Nachbarbahnen gelost
werden, genauso wie eine internatio-

nale Harmonisierung der Baustellen-
koordination, um eine bedeutende
Effizienzsteigerung auf der Nord-
Siid-Achse zu erreichen.

Kurzmeldungen Schweiz

Am 06. April 2017 hat das Bundes-
amt fir Verkehr (BAV) die Vernehm-
lassung (Anhdrung) der Kantone und
Gemeinden und die 6ffentliche Mit-
wirkung zum Konzept fur den
Gutertransport auf der Schiene
gestartet. Das Konzept stimmt die
Entwicklung des Schienengtiterver-
kehrs auf die Ubergeordnete Verkehrs-
politik und die Raumentwicklung ab
und schafft langfristig Planungs-
sicherheit zu den Anlagen des Schie-
nenguterverkehrs. Es ist behdrden-
verbindlich und damit von Bundes-
stellen, Kantonen und Gemeinden bei
deren Planungen zu beriicksichtigen.

Die ungarische Eisenbahngesellschaft
MAV-START und Stadler haben am
12. April 2017 einen Rahmenvertrag
Uber den Kauf von 40 elektrischen
Doppelstocktriebziigen unterschrie-
ben. In der ersten Tranche hat MAV-
START zehn Kompositionen flr
insgesamt 195 Millionen Euro be-
stellt. Die neuen Triebzlige werden
die ersten Doppelstockziige in der
Geschichte der ungarischen Eisen-
bahn sein und voraussichtlich im
Herbst 2019 in Verkehr gesetzt.

Das Bundesamt fiir Verkehr (BAV)
hat am 28. April 2017 den Kantonen
den Zwischenstand der Arbeiten fir
den Bahn-Ausbauschritt 2030/35
vorgestellt. Um dem starken Verkehrs-
wachstum Rechnung zu tragen, sind
in allen Regionen Angebotsausbauten
vorgesehen. Bei den GroRprojekten
hat sich die Dringlichkeit des Brt-
tenertunnels sowie des Ausbaus im
Raum Yverdon / Lausanne bestatigt.
Der Bundesrat hatte das BAV am

25. Januar 2017 beauftragt, fir den
Ausbauschritt 2030/35 zwei Varianten
zu erarbeiten: Die Variante 1 im Um-
fang von 7 Milliarden Franken bis
2030 entscharft die dringlichsten
absehbaren Engpésse im Personen-
verkehr teilweise und bringt Quali-
tatsverbesserungen fir den Guterver-
kehr. Variante 2 enthélt zusétzliche
dringliche Ausbauten und erméglicht
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einen weitergehenden Abbau der
Engpasse fiir den Personen- und Gii-
terverkehr. Der Finanzrahmen betragt
maximal 12 Milliarden Franken fur
einen Realisierungshorizont bis 2035.

Die 341 Doppelstockwagen des
Typs 1C 2000 werden fir weitere

20 Betriebsjahre fit gemacht, was ab
2019 mehr Komfort fir die Fahrgéste
bedeutet. Die Ziige werden nach den
Vorgaben des Gesetzes zur Behinder-
tengleichstellung modernisiert. Mit
Uber 300 Millionen Franken handelt
es sich laut SBB vom 03. Mai 2017
um die groRte Modernisierung in der
Geschichte ihres Fernverkehrs.

Der Fokus beim Fahrplanwechsel
am 10. Dezember 2017 liegt in der
Romandie. Im Fahrplanjahr 2018
werden Bau- und Instandhaltungs-
arbeiten vermehrt mit langeren Bau-
intervallen und Totalsperren durch-
gefiihrt: ,,Dadurch wird die SBB die
Effizienz steigern und die Kosten
reduzieren®, so Philippe Gauderon,
Leiter Infrastruktur, am 19. Mai 2017
in Bern. Im internationalen Personen-
verkehr stehen attraktive Angebote
auf der Nord-Sud-Achse im Vorder-
grund. Ab 10. Dezember 2017 wird
eine tagliche Verbindung zwischen
Zirich und Venedig eingefthrt und es
wird ein tagliches Zugpaar (ETR 610)
von Frankfurt nach Mailand geben.

Der Schweizer Kombi-Operateur
Hupac présentierte am 01. Juni 2017
ein sehr gutes Geschéftsergebnis
2016. Mit einem Rekordvolumen von
737 000 transportierten StraRen-
sendungen hat das Unternehmen
einen mafigeblichen Beitrag zur Ver-
lagerung des Schwerverkehrs von der
Strale auf die Schiene geleistet.
»Dank Hupac haben 2016 erstmals
seit 20 Jahren weniger als 1 Million
Lastwagen die Schweizer Alpen ge-
quert®, kommentierte Verwaltungs-
ratsprasident Hans-Jorg Bertschi.
Rund 110 Ziige waren taglich fiir den
Transport von Lastwagen in ganz
Europa im Einsatz. Im Kernmarkt des
alpenquerenden Verkehrs durch die
Schweiz erzielte Hupac ein Verkehrs-
wachstum von 19,4 Prozent.

An der Autobahn Basel — Bern ist der
Sanierungstunnel Belchen im Roh-
bau fertiggestellt worden. Der Vor-
trieb fand mit dem Durchschlag am

21. Juni 2017 seinen Abschluss. Die
Herrenknecht-Tunnelbohrmaschine
(Durchmesser 13,91 Meter) fuhr in
nur gut 16 Monaten 3,2 Kilometer
Tunnel durch anspruchsvolle Geologie
auf. Der Sanierungstunnel erméglicht
eine wirtschaftliche Sanierung der
beiden bestehenden Tunnelréhren.

Die Anzahl der Staustunden auf den
Nationalstraflen nahm 2016 im Ver-
gleich zum Vorjahr weiter zu. Das
geht aus dem Verkehrsflussbericht
des Bundesamts flir Stralen (Astra)
vom 22. Juni 2017 hervor. Hauptur-
sache der insgesamt 24 066 Staustun-
den war die Verkehrsuberlastung.

Ende 2017 laufen die meisten von
den SBB gehaltenen Konzessionen
im Fernverkehr aus und sind vom
Bundesamt fiir Verkehr (BAV) fir
die nachsten zehn Jahre neu ausge-
schrieben worden. Die BLS und die
Schweizerische Stidostbahn (SOB)
zeigten Interesse an Konzessionen
aulerhalb ihrer Gebiete. Nach einer
am 07. Juli 2017 unterzeichneten
Vereinbarung, fahrt und vermarktet
nun die SOB ab Dezember 2020 zwei
Linien der SBB in eigener betriebli-
cher Verantwortung, aber unter dem
Dach einer einheitlichen SBB Fern-
verkehrskonzession, namlich von
Basel — Luzern und Zdrich tber die
Gotthard-Panoramastrecke und
Bellinzona nach Locarno / Lugano
sowie von Bern (ber Burgdorf und
Zirich (und mehreren weiteren
Zwischenhalten) nach Chur.

Die Branche des Offentlichen Ver-
kehrs (OV) hat im Juli 2017 entschie-
den, fur das Jahr 2018 auf eine natio-
nale Preiserhdhung zu verzichten.
Damit wird die Absicht umgesetzt,
kiinftige Preiserhohungen mdglichst
zu vermeiden. Obschon die Trassen-
preiserh6hungen des vergangenen
Jahres mit den im Dezember 2016
eingefiihrten Preiserhéhungen nicht
vollstandig kompensiert werden
konnten, ist es gelungen, die Preise
stabil zu halten. Die Griinde dafiir
sind die fortlaufenden Effizienz- und
Produktivitétssteigerungen und die
Kostensenkungsmafinahmen der
Unternehmen. Um die Attraktivitét
des OV weiter zu verbessern, soll im
September eine attraktive Spartages-
karte eingefiihrt werden.

Schifffahrt

Stagnation bei der
Schifffahrt 2016

Im Jahr 2016 blieb die Glterbeforde-
rung der Binnenschifffahrt gegen-
Uber dem Vorjahr unverandert. Nach
Angaben des Statistischen Bundes-
amtes (Destatis) vom 30. Marz 2017
wurden wie 2015 insgesamt

221,3 Millionen Tonnen Guter auf
deutschen Binnenwasserstralien
transportiert.

Holz-Koppelverband im
Dortmunder Hafen
Foto: Dortmunder Hafen AG.

Mit Ausnahme des Durchgangsver-
kehrs entwickelten sich 2016 alle
Verkehrsrelationen leicht positiv. Am
starksten war der Anstieg mit plus
1,1 Prozent beim Verkehr innerhalb
Deutschlands. Es folgten mit plus

0,7 Prozent der Versand ins Ausland
und mit plus 0,1 Prozent der Empfang
aus ausléndischen Hafen. Stark riick-
laufig war der Durchgangsverkehr
(minus 7,0 Prozent), der Uberdurch-
schnittlich von den Wasserverhaltnis-
sen auf dem Rhein abhéngig ist. 2016
war die Schifffahrt auf dem Rhein
oftmals durch Niedrigwasserstande
stark beeintrachtigt, die fur den
Transitverkehr in mehreren Monaten
zu zweistelligen Einbrichen fuhrten.
Der Containerverkehr in der Binnen-
schifffahrt nahm 2016 gegeniiber dem
Vorjahr um 2,5 Prozent auf 2,5 Milli-
onen TEU (Twenty-foot-Equivalent-
Unit) zu.

Der Guterumschlag der Seeschiff-
fahrt nahm 2016 nur leicht um

0,1 Prozent gegentiber dem Vorjahr
zu. Nach Angaben des Statistischen
Bundesamtes (Destatis) vom 05. Ap-
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ril 2017 wurden insgesamt 296,5 Mil-
lionen Tonnen Giiter in deutschen
Seehafen umgeschlagen. 2015 waren
es 296,2 Millionen Tonnen.

Mit plus 4,3 Prozent ist 2016 der
Verkehr innerhalb Deutschlands am
starksten gewachsen. Hierbei handelt
es sich allerdings um die mit 8,5 Mil-
lionen Tonnen mengenmaRig kleinste
Verkehrsrelation. Die aus dem Aus-
land empfangene Gitermenge — mit
171,1 Millionen Tonnen die groRte
Verkehrsrelation — nahm um

0,8 Prozent zu. Riicklaufig war die
nach auslandischen Héfen versandte
Gitermenge, die um 1,2 Prozent
abnahm.

Der Containerverkehr lag 2016 bei
15,2 Millionen TEU. Gegeniiber dem
Vorjahr ist dies eine Zunahme um
0,2 Prozent. An der Spitze im Contai-
nerverkehr mit deutschen Seehéafen
lagen China (3,0 Millionen TEU), die
USA (1,4 Millionen TEU), Finnland
und Russland (jeweils 0,8 Millionen
TEU).

HHLA soll Motor des
digitalen Wandels im
Hamburger Hafen sein

Mit der Entwicklung digitaler Ge-
schéftsfelder und der Digitalisierung
technologischer Lésungen will die
Hamburger Hafen und Logistik AG
(HHLA) in der Zukunft neue Wachs-
tumschancen gewinnen. Anlésslich
der Bilanzpressekonferenz am

30. Mérz 2017 betonte die Vorstands-

vorsitzende Angela Titzrath die Stér-
ken der HHLA als innovatives Unter-
nehmen mit langjéhriger Erfahrung
im Containergeschéft und einem sehr
erfolgreichen Intermodal-Segment.

Im Geschéftsjahr 2016 hat die HHLA
Konzernumsatzerldse von knapp

1,2 Milliarden Euro erzielt. Der Teil-
konzern Hafenlogistik erwirtschaftete
rund 1,1 Milliarden Euro Umsatz-
erlése. Sowohl der Konzern als auch
der Teilkonzern haben damit den
Vorjahreswert um 3,1 Prozent (iber-
troffen. Wahrend das Konzernbe-
triebsergebnis (EBIT) um 4,8 Prozent
auf 164 Millionen Euro gesteigert
werden konnte, nahm das Betriebs-
ergebnis des Teilkonzerns Hafenlo-
gistik um 4,7 Prozent auf 147,6 Mil-
lionen Euro zu. Wesentlich getragen
von den beiden Bahntdchtern der
HHLA stieg die Menge an transpor-
tierten Containern um 6,8 Prozent auf
1,4 Millionen Standardcontainer
(TEU). Mit insgesamt 6,7 Millionen
TEU wurden im Segment Container
1,5 Prozent mehr Boxen bewegt als
2015.

Fur das Geschéaftsjahr 2017 rechnet
der HHLA-Vorstand mit einer stabi-
len Entwicklung. Wahrend beim Con-
tainerumschlag mit ann&hernd gleich-
bleibenden Mengen im Vergleich zum
Vorjahr gerechnet wird, durfte der
positive Trend beim Containertrans-
port anhalten. Auf Konzernebene
sollte dies zu Umsatzerldsen auf
Vorjahresniveau fuhren.

Weitere Informationen unter:
https://hhla.de.

Am 15. Mai 2017 hat die ,, Mol Triumph “, eines der grofsten Containerschiffe der Welt,
am HHLA Container Terminal Burchardkai festgemacht.

Das neue Flaggschiff der japanischen Reederei Mitsui O.S.K. Lines (MOL)

war das erste Schiff mit einer Ladekapazitét von tber 20 000 TEU im Hamburger Hafen;
Foto: HHLA / Dietmar Hasenpusch.
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StralRenverkehr

Erstes
,Nationales Forum Diesel*

Bundesverkehrsminister Alexander
Dobrindt und Bundesumweltministe-
rin Barbara Hendricks haben fir den
02. August 2017 zur ersten Sitzung
eines ,,Nationalen Forums Diesel*
eingeladen, um Mafnahmen zur
Reduzierung der Stickstoffdioxid-
Belastungen von Diesel-Pkw zu ver-
einbaren. Teilnehmer waren Vertreter
weiterer Ministerien, die Spitzen der
deutschen Automobilindustrie (BMW,
Daimler, Opel und VW), neun Minis-
terprasidenten, Kommunalvertreter
und die IG Metall. Hendricks &ulerte
am 27. Juli ihre Erwartungen: ,,Das
Nationale Forum bietet den Herstel-
lern die Chance, verloren gegangenes
Vertrauen zuriickzugewinnen. Ich
hoffe, dass sie diese Chance ergreifen
und einen substanziellen Beitrag zur
Verbesserung der Luftqualitat in
unseren Stddten leisten.*

Dieser Dieselgipfel hat durch das
Urteil des Verwaltungsgerichts
Stuttgart vom 28. Juli 2017 eine
besondere Aktualitdt bekommen.
Die Deutsche Umwelthilfe hatte er-
folgreich gegen die hohe Luftver-
schmutzung in Stuttgart geklagt.
Danach miissen nun wirksame
MalRnahmen ergriffen werden, um
den gultigen Luftreinhalteplan
umzusetzen. Da Umristungen nicht
ausreichen, sollen ab 2018 auch ganz-
jahrige Fahrverbote fur alte Diesel-
Pkw maoglich sein.

Hintergrund: Diesel-Pkw stof3en
gegeniber Benziner zwar weniger
Kohlendioxid aus, doch liegt der
Ausstol3 von Stickoxid weit hoher
und die Euro-Grenzwerte werden auf
der Stral3e (nicht Prifstand) stark
uberschritten. Nach neuen Berech-
nungen fir das Umweltbundesamt
(Pressemitteilung vom 25. April 2017)
liegt die Flotte der Diesel-Pkw in
Deutschland 2016 bei durchschnitt-
lich 767 Milligramm Stickoxiden je
Kilometer. Dabei wurden erstmals
auch Messungen fir den betriebs-
warmen Motor und bei allen typischen
AufRentemperaturen berlicksichtigt.
Die Grenzwerte der Euro-Norm 5 flr
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Pkw betragen 180 und fir die Euro-
Norm 6 nur 80 Milligramm Stickoxid
je Kilometer. Der européische Grenz-
wert fur Stickoxide in der Umge-
bungsluft betragt 40 Milligramm je
Kubikmeter, am Stuttgarter Neckartor
wurden 2016 durchschnittlich

82 Milligramm gemessen.

Die wesentlichen Ergebnisse des
Forums: Insgesamt wollen die Her-
steller rund 2,5 Millionen Pkw Euro 5
und Euro 6 durch Updates der Motor-
Software sauberer machen, dadurch
soll der Stickoxide -AusstolR um 25
bis 30 Prozent sinken. Besitzer alterer
Diesel-Pkw (Euro 4 oder schlechter)
sollen durch ,herstellerspezifische
Vertriebsmallnahmen* (Pramien)
motiviert werden, neue Diesel oder
E-Autos zu kaufen.

Zur Unterstitzung der Kommunen
hat die Bundesregierung einen zur
Hélfte durch die Automobilindustrie
finanzierten mit 500 Millionen Euro
dotierten Fonds aufgelegt: ,,Nachhal-
tige Mobilitit fiir die Stadt™. Fiir jede
der 28 von der EU-Kommission be-
nannten Regionen mit besonders
hohen Stickoxide-Belastungen soll
ein Masterplan entwickelt und umge-
setzt werden, mit: Digitalisierung,
Intelligenten Verkehrssystemen, inter-
modalen Mobilitatslésungen sowie
mit zunehmender Automatisierung
und Vernetzung im Individual- und
Offentlichem Personennahverkehr.

Zusatzlich will der Bund vorhandene

Forderprogramme starken, darunter:

e Der Fordersatz zur Anschaffung
von Elektrobussen im OPNV
wird auf 80 Prozent angehoben
und das VVolumen auf 100 Millio-
nen Euro j&hrlich erhoht.

e Die Forderung von 40 Prozent der
Investitionsmehrkosten von
E-Fahrzeugen fur Taxen und
Fahrzeuge eines kommunalen
Fahrzeugparks soll aufgestockt
werden.

e Ausbau der Ladeinfrastruktur:
In der néchsten Wahlperiode ist
ein flachendeckendes Netz von
50 000 Ladestationen geplant.

e Schienenverkehr: Die Forderung
von im Vergleich zu reinen Die-
selantrieben deutlich emissions-
armeren Hybrid-Ziigen bezie-
hungsweise Ziigen mit Wasser-

stoff- und Brennstoffzellentechno-
logie soll ausgeweitet werden.

e Die Mittel fir die Radverkehrs-
foérderung sollen um 75 auf jahr-
lich 200 Millionen Euro aufge-
stockt werden.

Dieser erste Dieselgipfel soll erst der
Anfang eines langeren Prozesses sein:
Vier Expertenrunden sollen nun die
notwendigen MalRnahmen konkreti-
sieren:

1. Emissionsreduzierung in den im
Verkehr befindlichen Fahrzeug-
flotten

2. Verkehrslenkung, Digitalisierung
und Vernetzung

3. Umstieg offentlicher Fahrzeug-
flotten auf emissionsarme Mobili-
tat

4. Optimierung von Antriebstechno-
logien und alternative Kraftstoffe

Weitere Informationen finden sich in
der 5-seitigen Erklarung der Bundes-
ministerien und der Ministerprasiden-
ten vom 02. August 2017:
www.bmub.bund.de.

Der Diesel-Gipfel sollte Fahrverbote
verhindern und dazu beitragen, das
verloren gegangene Vertrauen in die
Automobilbranche wieder herzustel-
len. Die GRV zweifelt an der Zieler-
reichung. Offensichtlich haben Politik
und Autohersteller den Ernst der Lage
noch nicht erkannt. Anders die Kun-
den: Laut Kraftfahrbundesamt vom
03. August gingen im Juli 2017 die
Neuzulassungen von Diesel-Pkw
gegeniliber dem Vorjahr um 12,7 Pro-
zent zuriick, wahrend die Gesamtzu-
lassungen ein Plus von 1,5 Prozent
zum Vorjahresmonat verzeichneten.

Ethik-Kommission
legt Bericht zum
automatisierten Fahren vor

Die vom Bundesverkehrsministerium
eingesetzte Ethik-Kommission zum
automatisierten Fahren hat am

20. Juni 2017 ihren Bericht vorgelegt.
Das Experten-Gremium unter Leitung
des ehemaligen Bundesverfassungs-
richters Professor Dr. Dr. Udo Di
Fabio hat darin Leitlinien fur die
Programmierung automatisierter
Fahrsysteme entwickelt.

Der Bericht der Ethik-Kommission
umfasst insgesamt 20 Thesen. Kern-
punkte sind: Das automatisierte und
vernetzte Fahren ist ethisch geboten,
wenn die Systeme weniger Unfalle
verursachen als menschliche Fahrer.
Sachschaden geht vor Personenscha-
den: In Gefahrensituationen hat der
Schutz menschlichen Lebens immer
hochste Prioritat. Bei unausweichli-
chen Unfallsituationen ist jede Quali-
fizierung von Menschen nach persoén-
lichen Merkmalen unzulassig. In jeder
Fahrsituation muss klar geregelt und
erkennbar sein, wer fiir die Fahrauf-
gabe zustandig ist: Der Mensch oder
der Computer. Wer fahrt, muss do-
kumentiert und gespeichert werden.
In Notsituationen muss das Fahrzeug
autonom, das heil3t ohne menschliche
Unterstiitzung, in einen ,,sicheren
Zustand“ gelangen.

Den Bericht der Ethik-Kommission
finden Sie unter: www.bmvi.de.

Luftfahrt

Luftverkehrskonzept
vorgestellt

Bundesverkehrsminister Alexander
Dobrindt hat am 03. Mai 2017 das
Luftverkehrskonzept seines Ministe-
riums vorgestellt und sagte: ,,Mit
unserem Luftverkehrskonzept wollen
wir Airlines entlasten, Flughafen
stérken und eine weitere Liberalisie-
rung unter fairen Wettbewerbsbedin-
gungen durchsetzen.*

Das Luftverkehrskonzept enthalt
folgende Schwerpunkte:

Die Luftfahrtbranche wird im Jahr
2017 um 213 Millionen Euro entlastet.
Dazu werden die Flugsicherungs-
gebiihren gesenkt. Dieses Volumen
wirkt geblhrensenkend — zusétzlich
zu den bereits beschlossenen Kapital-
erhdhungen der Deutschen Flugsiche-
rung in Hohe von jeweils 112,5 Mil-
lionen Euro fir die Jahre 2017 bis
2019.

Bereits begonnene und in Planung be-
findliche MaRnahmen zur Kapazitéts-
erweiterung der deutschen Flughéfen

sollten zeitnah umgesetzt werden.
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Zudem wird ein generelles Nacht-
flugverbot in Deutschland abgelehnt.
Das Verkehrsministerium begrut die
Anstrengung der Flughafen und der
Bundeslander, eine starkere Sprei-
zung der larmabhéngigen Flughafen-
entgelte vorzunehmen.

Das Luftverkehrskonzept definiert
auch Flughafen im Interesse des
Bundes mit den Merkmalen: Flug-
hafen mit hochstmdglicher Konnekti-
vitat und stark ausgepragten Ge-
schéftsreise- und Tourismusverkeh-
ren, wichtige Luftfracht Flughéfen,
Ausweichflughafen mit 24-Stunden-
betrieb, Flughéfen fiir Forschungs-
zwecke. Danach sind 12 Flughéfen
im Bundesinteresse: zukinftig Berlin,
Braunschweig, Diisseldorf, Frankfurt
am Main, Hamburg, Hannover, Kéln
/ Bonn, Leipzig, Miinchen, Nirnberg,
Oberpfaffenhofen und Stuttgart.

Das Luftverkehrskonzept kann herun-
tergeladen werden: www.bmvi.de.

Auswirkungen des Brexit
auf die Luftfahrtbranche

In einer 6ffentlichen Anhérung be-
schaftigte sich der Ausschuss flr
Verkehr und Fremdenverkehr des
Européischen Parlaments (TRAN) am
11. Juli 2017 mit den potenziellen
Auswirkungen des Brexit auf die
Luftfahrtbranche. Mehrere Vertreter
von Flughéfen sowie von Airlines und
Reiseveranstaltern wurden vom Aus-
schuss eingeladen, ihre Bedenken und
Winsche an die Europdische Union
flr die anstehenden Verhandlungen
mit GroRbritannien darzulegen.

Da die Luftfahrtbranche nicht unter
WTO-Regeln féllt, wirden im Fall,
dass die EU und GroRbritannien kein
Folgeabkommen aushandeln kénnen,
veraltete oder zeitweise auch keine
Regelungen mehr flr den Luftverkehr
gelten. Dies kdénnte zu Ausféallen im
Passagier- und Frachtverkehr sowie
zu hohen EinbufRen im europdischen
Tourismussektor fiihren und Waren
verteuern. Die Vertreter der Luftfahrt-
branche forderten, dass sich im Zuge
eines Folgeabkommens so wenig wie
moglich am jetzigen gegenseitigen
Zugang &ndern soll und so frih wie
moglich Klarheit tiber die Bedingun-
gen nach dem Austritt herrscht, um
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frihzeitig Planungssicherheit zu
haben.

In den nachsten Monaten will der
Ausschuss entsprechende Anhérun-
gen zum Landverkehr und zur Schiff-
fahrt durchfiihren.

Postwesen

Post baut Riesen-Paket-
Zentrum auf enemaligem
Opel-Gelande in Bochum

Die Paket-Tochter der Deutschen
Post, DHL, investiert in den Standort
Bochum und baut im Herzen des
Ruhrgebiets ein Mega-Paketzentrum.
Mit dem Spatenstich auf dem neuen
Gelénde haben NRW-Wirtschafts-
minister Andreas Pinkwart, der Ober-
birgermeister der Stadt Bochum,
Thomas Eiskirch, Jirgen Gerdes, im
Vorstand der Deutschenj Post AG flr
die Brief- und Paketpost zustandig,
Rolf Heyer, Geschaftsfiihrer der
Bochum Perspektive 2022 GmbH,
und Michael Dufhues, Vorstand des
Generalunternehmers Bremer AG, am
21. August 2017 planméRig die offi-
zielle Bauphase fir das Grol3projekt
eingeldutet.

In dem neuen Paketzentrum kénnen
voraussichtlich ab Herbst 2019 bis zu
50 000 Sendungen pro Betriebsstunde
bearbeitet werden. Zum Vergleich:
Die meisten anderen Paketzentren
kénnen stiindlich zwischen 30 000
und 40 000 Sendungen bearbeiten.
Somit entsteht in Bochum eines der
groften und leistungsfahigsten Paket-
zentren in Europa.

Jurgen Gerdes unterstreicht die auller-
ordentliche Bedeutung des Vorhabens
fiir seine Kunden wie fir die Region:
,,unser Netz mit durchschnittlich

4,3 Millionen Paketen pro Tag ist in
Deutschland mit Blick auf Kapazitat
und Qualitat fihrend. Jetzt machen
wir es noch leistungsfahiger und das
Leben unserer Kunden noch leichter.
Den Standort Bochum bezeichnet Ger-
des als ideal: ,,Das neue Paketzentrum
im Herzen des Ruhrgebiets ist ein
ganz wichtiges Tor zu einem der
groRten Ballungsrdume in Europa.*

Anfang letzten Jahres hat DHL rund
140 000 Quadratmeter Flache auf
dem ehemaligen Opel-Gelande, in
Bochum-Laer erworben. Allein das
Gebéude des Paketzentrums wird
dabei mit 40 000 Quadratmetern der
GroRe von funf FuBRballfeldern ent-
sprechen. DHL investiert einen zwei-
stelligen Millionenbetrag in den Bau
des Paketzentrums. Mit der geplanten
Inbetriebnahme des neuen DHL-
Standorts im Jahr 2019 werden in
Bochum bis zu 600 sozialversiche-
rungspflichtige und tarifgebundene
Arbeitsplatze entstehen.

»Heute gehen wir einen entscheiden-
den Schritt zur Neubelebung dieses
fiir die Entwicklung unserer Stadt so
wichtigen Areals. Ich freue mich Gber
das nachhaltige Engagement der DHL
und die damit verbundene Schaffung
hunderter neuer Stellen fiir unter-
schiedlichst qualifizierte Menschen®,
so Bochums Oberburgermeister
Thomas Eiskirch. ,,Die DHL Ansied-
lung ist ein starkes Signal des Auf-
bruchs und ein Vertrauensbeweis fur
die Zukunftsfahigkeit der Stadt und
der gesamten Region.*

— -

Auf dem ehemaligen Opel-Werksgelande in Bochum baut DHL ein Mega-Paketzentren.

B

Damit erreicht DHL das Ruhrgebiet von seiner Mitte aus und entlastetet die bisher auch fiir
das Ruhrgebiet zustéandigen, am Rand liegenden Paketzentren Krefeld, Dorsten und Hagen;

Foto: Deutsche Post DHL.
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Motive des Verkehrswesens
auf neuen Briefmarken

Wie bereits angekindigt, wiirdigt
nach der Schweiz (siehe Folge 108
der GRV-Nachrichten, Seite 36) auch
Deutschland die Erfindung des Fahr-
rads vor 200 Jahren auf einer Brief-
marke; sie erschien am 13. Juli 2017.
Bereits am 08. Juni 2017 wurde die
Briefmarkenserie ,,Leuchttiirme* (seit
2004 jahrlich zwei Motive) mit denen
von Kiel-Holtenau und Bremerhaven
fortgesetzt.

Leider ist das Verfahren in Deutsch-
land, eine Genehmigung zur Abbil-
dung von Briefmarken zu bekommen,
sehr kompliziert (Herausgeber ist das
Bundesfinanzministerium). Auf der
Internetseite des Ministeriums steht
aber eine Unterseite ,,Briefmarken-
sammlung zur Verfugung, auf der die
Motive betrachtet werden kdnnen:
www.bundesfinanzministerium.de.

Die Schweizer Post setzt ihre Dauer-
markenserie mit Schweizer Bahnhdfen
fort. Nachdem 2016 bereits funf Werte
erschienen sind (siehe Folge 107 der
GRV-Nachrichten, Seite 35) kamen
am 07. September 2017 die Bahnhofe
von Appenzell (110 Rappen), Zug
(130), Interlaken Ost (140) sowie
Scuol-Tarasp (180) dazu.
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Bildband ,,Facetten 21¢
vorgestellt

Der Verein Bahnprojekt Stuttgart—
Ulme.V. stellte am 28. Juli 2017 den
Bildband ,,Facetten 21 vor. Mehr als
120 Bilder, unter anderem von Men-
schen, Maschinen und Bauwerken,
machen in acht Kapiteln die Vielfalt

der Baustellen zwischen Stuttgart und
Ulm sichtbar und gewahren informa-
tive Einblicke in ein Projekt, das nicht
zuletzt mit Blick auf kiinftige Genera-
tionen verwirklicht wird.

,,Es heiBt: Bilder sagen mehr als tau-
send Worte*, so Georg Brunnhuber,
Vereinsvorsitzender des Bahnprojekt
Stuttgart-Ulme.V. bei der Vorstellung
des Buchs. ,,Wer den ersten Bildband
zum Projekt betrachtet, wird diesen
Spruch bestatigt finden. GroRRartige
Fotos spiegeln in vielen Facetten

das Uberaus faszinierende Vorhaben
wider.*

Der Bildband ,,Facetten 21 — Bilder der
Baustellen. Bahnprojekt Stuttgart-Ulm
2012 bis 2017 kostet 14,90 Euro und ist
im Buchhandel, im Turmforum im Stutt-
garter Hauptbahnhof oder per E-Mail:
hallo@s21erleben.de erhéltlich.

Fortschrittsbericht
zu den Transeuropdischen
Verkehrsnetzen (TEN-T)

Am 19. Juni 2017 hat die Europdische
Kommission den Bericht zur Realisie-
rung der Transeuropéischen Verkehrs-
netze veroffentlicht (COM(2017) 327
final: Report from the Commission to
the European Parliament, the Council,
the European Economic and Social
Committee and the Committee of the
Regions).

In den Berichtsjahren 2014 bis 2015
haben die Institutionen der EU in

den 28 Mitgliedsstaaten insgesamt
30,7 Milliarden Euro in die TEN-T
investiert. Davon entfielen 51,5 Pro-
zent fir die Schiene, 30,6 Prozent fiir
die Strale, 10,3 fir die Schifffahrt,
5,5 Prozent firr Flughé&fen und 2,1 Pro-
zent flr intermodale Projekte.

Bei der Eisenbahninfrastruktur zeigt
sich der Bericht zufrieden mit der
Elektrifizierung, der Spurweite und der
Streckengeschwindigkeit, dagegen
gibt es bei ERTMS (2015 nur auf 9,5
Prozent des Kernnetzes vorhanden),
Achslast (22,5 Tonnen) und Zuglange
(740 Meter) noch Defizite. Auf dem
Kernnetz sollen diese Parameter bis
2030 zu 100 Prozent erfullt sein, fur
das Ergénzungsnetz erst 2050.

Der 28-seitige englische Fortschritts-
bericht kann heruntergeladen werden:

Neue Broschire zur Ausbau-
und Neubaustrecke
Karlsruhe — Basel

Mit dem seit Jahrzehnten laufenden
durchgehenden viergleisigen Aus-
und teilweisen Neubau der 182 Kilo-
meter langen Rheintalbahn sollen die
Streckenkapazitat erhoht, schnelle
Ziige des Fernverkehrs von den Zligen
des Nah- und Guterverkehrs getrennt
und 30 Minuten kirzere Reisezeiten,
durch Erhdéhung der maximalen Ge-
schwindigkeit auf 250 Kilometer pro
Stunde, erzielt werden. Die Neu- und
Ausbaustrecke Karlsruhe — Basel ist
Bestandteil des wichtigsten euro-
paischen Giiterkorridors Rotterdam —
Kdéln — Basel — Mailand — Genua. Ab
2020 sollen hier pro Jahr 56 Milliarden
Tonnenkilometer transportiert werden.

Ubersicht zum Projektstand:

o Karlsruhe — Rastatt im Bau

¢ Rastatt-Std — Baden-Baden in
Betrieb seit 2004

e Baden-Baden — Offenburg in
Betrieb seit 2000

e Offenburg — Schliengen in
Planung

¢ Schliengen — Eimeldingen mit
Katzenbergtunnel in Betrieb seit
2012

e Haltingen — Basel im Bau

Zum Streckenabschnitt von Offenburg
bis Weil am Rhein gab es zahlreiche
Forderungen aus der Region, die von
den urspriinglichen Planungen der
DB abwichen. Sie wurden von einem
speziellen Projektbeirat mit allen
Beteiligten zu insgesamt sechs Kern-
forderungen zusammengefasst, die
nun realisiert werden. Fur die opti-
mierten Planungen zwischen Offen-
burg und Riegel (inklusive Unter-
tunnelung Offenburgs) hat der Deut-
sche Bundestag im Januar 2016 ein-
stimmig die Mehrkosten in Hohe von
rund 1,7 Milliarden Euro beschlossen.
Neuplanungen des gesamten Stre-
ckenabschnitts und der Planfeststel-
lungsunterlagen sind die Folge.
Detaillierte weitere Informationen finden
sich in der 24-seitigen Broschiire der DB
Netz AG, GroRprojekt Karlsruhe — Basel:
www.karlsruhe-basel.de.
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LITRA-Verkehrszahlen 2017
veroffentlicht

Wie hat sich die Verkehrsleistung in
der Schweiz 2016 entwickelt? Wie
viele Beschéftigte, wie viele Fahrzeu-
ge, Schienen, Stralen, Energie und
Raum sind nétig, um die Schweiz
mobil zu halten? Wie steht der
Schweizer 6ffentliche Verkehr im
européischen Vergleich da? Der
schweizerische Informationsdienst fiir
den o6ffentlichen Verkehr LITRA
tragt jedes Jahr die wichtigsten Zah-
len zum &ffentlichen Verkehr der
Schweiz in einem handlichen Nach-
schlagewerk, den Verkehrszahlen,
zusammen. Am 16. August 2017
wurde die neue Ausgabe der LITRA-
Verkehrszahlen, Ausgabe 2017 fiir
das Jahr 2015, veroéffentlicht. Neu
wurden auch Zahlen des Schweizer
Flugverkehrs aufgenommen.

Die 27-seitige Publikation kann herunter-
geladen werden: www.litra.ch.

Veranstaltungen

Die staatliche Verantwortung
fur den Verkehr —
ITF 2017 in Leipzig

Unter dem Motto ,,Governance of
Transport“ (Die staatliche Verantwor-
tung fur den Verkehr) fand das 10.
Weltverkehrsforum ITF (International
Transport Forum) vom 31. Mai bis
02. Juni 2017 in Leipzig statt. Rund
1300 Teilnehmer aus 80 Landern
besuchten das Forum, darunter auch
41 Verkehrsminister der nun 59 Mit-
gliedsstaaten. In Leipzig wurden
Kasachstan und die Vereinigten Ara-
bischen Emirate als neue Mitglieder
aufgenommen. Das ITF ist bei der
OECD (Organisation fiir wirtschaftli-
che Zusammenarbeit und Entwick-
lung) in Paris angesiedelt. Als Nach-
folgeorganisation der Europdischen
Verkehrsministerkonferenz (CEMT
bzw. ECMT) fiihrt es seit 2008 sein
jahrliches Gipfeltreffen in Leipzig
durch.

Uber 100 Referenten sprachen in den
20 teilweise parallelen Workshops
und Podiumsdiskussionen sowie den

44

Runden Tischen der Minister. Gerar-
do Ruiz Esparza, mexikanischer
Verkehrsminister und diesjahriger
Président des Gipfels, José Manuel
Viegas, Generalsekretar des ITF sowie
als Gastgeber Bundesverkehrsminister
Alexander Dobrindt eréffneten am
31. Mai das ITF 2017.

Dobrindt sagte: ,,Mit der Digitalisie-
rung der Mobilitat erleben wir derzeit
die spannendste Innovationsphase seit
der Motorisierung. Die Staaten tragen
dabei eine besondere Verantwortung:
Denn Innovationen haben die Ten-
denz, sich auf die Metropolen zu
konzentrieren. Sie miissen aber auch
in den Regionen stattfinden, damit alle
Menschen daran teilhaben kénnen.
Deshalb investieren wir jetzt
Rekordmittel in eine flachendeckend
leistungsféhige Infrastruktur.*

Francois Bausch, Luxemburgs
Minister fiir nachhaltige Entwicklung
und Infrastruktur Gberraschte mit
seiner Vision einer 100 Prozent
elektrischen Fahrzeugflotte in
Luxemburg im Jahr 2050.

Regierungen missen sich auf die
geordnete Einfuhrung von fahrer-
losen Lkw vorbereiten, um maogliche
soziale Verwerfungen durch Arbeits-
platzverluste zu verhindern. Das ist

die Kernbotschaft einer Studie, die

das ITF in Leipzig gemeinsam mit

drei Partnerorganisationen vorstellte.

Selbstfahrende Lkw helfen Kosten zu

sparen, Emissionen zu senken und

StraRen sicherer zu machen. Der

Bericht gibt Empfehlungen fiir den

Ubergang zum fahrerlosen Lkw:

e Schaffung eines temporéren
Lizenzsystems, um die
Geschwindigkeit der Einflihrung
selbstfahrender Lkw zu steuern;

e Einfihrung internationaler Stan-
dards und StraBenverkehrsregeln
fir selbstfahrende Lkw;

e Weiterfilhrung von Pilotprojekten
mit autonomen Lkw zum Testen
von Fahrzeugen, Netzwerktechno-
logien und Kommunikationspro-
tokollen.

Das Weltverkehrsforum hat am

01. Juni 2017 drei Preise verliehen.
Dr. Florent Laroche, Universitét
Lyon wurde mit dem ,,Young Resear-
cher of the Year Award 2017” (Preis
fur den Nachwuchsforscher des Jah-
res 2017) ausgezeichnet. In seiner
Arbeit untersuchte er die Auswirkun-
gen der Liberalisierung des Schie-
nenguterverkehrs seit 2007. Der
»Promising Transport Innovation
Award” (Verkehrspreis fir vielver-
sprechende Innovationen) ging an das

Der chinesische Verkehrsminister Xiaopeng Li (rechts) prasentiert mit José Viegas
(ITF-Generalsekretir) die erste chinesische Ausgabe des ,, Transport Outlook
Foto: Gunther Ellwanger.
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Britische Start-up ,,WherelsMy-
Transport® (wo ist mein Verkehrs-
mittel). Eine offene digitale Plattform
stellt Informationen Uber offizielle
wie informelle Mobilitatsdienste in
Stadten in Entwicklungslandern be-
reit. Buenos Aires wurde mit dem
ITF Transport Achievement Award
for excellence in transport provision
(Verkehrspreis flir herausragende
Leistungen beim Verkehrsangebot)
ausgezeichnet. In der bisher ver-
stopften und luftverschmutzten City
gibt es nun eine FuBgangerzone mit
einem Metrobus-Korridor und Ein-
schrankungen fir Pkw. Zusatzlich
wurden Radwege installiert und Leih-
stationen fur Fahrrader geschaffen.

Vorgestellt wurde in Leipzig auch der
aktuelle ITF-Outlook 2050, der fir
den gesamten weltweiten Verkehr im
Basisszenario eine Verdoppelung flr
2050 prognostiziert, was zu einer
Steigerung des KohlendioxidausstoRes
von 2015 bis 2050 um 60 Prozent
fiihren wird.

In der am O1. Juni verabschiedeten
Ministererklarung heif3t es unter
anderem:

e Wir begriRen die Vorteile, die der
Gesellschaft durch die Fortschritte
im Bereich der neuen Techno-
logien, die Entwicklung neuer
Geschaftsmodelle und die Digita-
lisierung entstehen;

e Wir erkennen an, dass Verkehrs-
und Mobilitatsdaten ein wichtiges
Element sind, um digitale
Anwendungen zu entwickeln, die
zur Effizienzsteigerung der Ver-
kehrsdienstleistungen und der di-
gitalen Wertschépfung insgesamt
beitragen;

e Wir fordern MalRnahmen zur
Gewadbhrleistung der Cybersicher-
heit und des Datenschutzes.

Die funfseitige Erklarung kann herun-
tergeladen werden: www.itf-oecd.org.

Der Koreaner Dr. Young Tae Kim
wurde von den Verkehrsministern am
01. Juni zum Nachfolger von Professor
José Viegas gewahlt. Viegas leitet das
ITF seit 2012, seine flnfjahrige Peri-
ode endete am 12. August 2017.

Am Rande des ITF trafen sich die
Verkehrsminister des Korridors
Rotterdam — Genua, um (ber die
Steigerung der Attraktivitat des Schie-

nenguterverkehrs zu sprechen. Der
Gotthard-Basistunnel, der Létschberg-
Basistunnel und der 2020 in Betrieb
gehende Ceneri-Basistunnel erhéhen
die Leistungsfahigkeit dieser strate-
gisch wichtigen Achse. Die Schwei-
zer Bundesprasidentin und Verkehrs-
ministerin Doris Leuthard betonte: ,,Es
ist wichtig, dass die mit der neuen
Flachbahn durch die Alpen mdglichen
Fahrzeitgewinne auch zu einer besse-
ren Transportqualitat fihren.«

Das Weltverkehrsforum war erneut
hervorragend organisiert und bot gute
Gelegenheiten zu Kontakten. Das
elfte Weltverkehrsforum findet vom
23.bis 25. Mai 2018 erneut in Leipzig
statt.

Weitere Informationen:
http://2017.itf-oecd.org.

Deutschland Mobil 2030

Unter diesem Leitthema hatte der
Verband Deutscher Verkehrsunter-
nehmen (VDV) zu seiner Jahres-
tagung vom 07. bis 09. Juni 2017
nach Hannover eingeladen. Mit einem
Sechs-Punkte-Programm ,,Deutsch-
land Mobil 2030 setzt sich der VDV
flr die Verkehrswende ein: ,,Wir alle
wollen in Deutschland auch kiinftig
mobil bleiben statt im Stau zu stehen.
Wir wollen dabei gleichzeitig die von
der Bundesregierung gesetzten Klima-
schutzziele erreichen und unsere
finanziellen Ressourcen effizient und
schonend einsetzen. Das gelingt nur
durch Ausbau und weitere Moderni-
sierung der offentlichen Verkehrssys-
teme. Die kommende Bundesregie-
rung muss sich bereits im Koalitions-
vertrag eindeutig fiir die Umsetzung
der Verkehrswende positionieren®, so
VDV-Président Jirgen Fenske vor
rund 800 Teilnehmern.

Zwar steigen die Fahrgastzahlen
kontinuierlich an, der Marktanteil des
offentlichen Verkehrs stagniert jedoch
im Personenverkehr seit Jahren bei elf
Prozent. ,,Verkehrswende hei3t hdhere
Marktanteile fiir den 6ffentlichen
Personenverkehr gewinnen. Dazu
braucht es eine Angebotsoffensive
und angemessene Rahmenbedingun-
gen. Unser Programm Deutschland
Mobil 2030 soll die Verkehrswende
moglich machen®, sagte Fenske.

Entsprechend weist der Schienen-
glterverkehr zwar steigende Tonnen-
kilometer auf, doch sein Marktanteil
stagniert auch und zwar bei knapp
18 Prozent.

Enak Ferlemann, Parlamentarischer
Staatssekretdr beim Bundesminister
fur Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMV1), sagte der Branche zu, dass
der Bund in der néchsten Legislatur-
periode eine Lésung zur Bereitstellung
notwendiger Finanzmittel fur die
Infrastruktur und den Erhalt des Of-
fentlichen Personennahverkehrs und
des Schienengliterverkehrs finden
wird. In Kirze werde das BMVI ei-
nen Masterplan fir den Schienengditer-
verkehr (siehe Bericht unter Verkehrs-
politik in Deutschland) vorstellen.

Weitere Redner in diesem ,,Forum
Verkehrspolitik® waren der Nieder-
sdchsische Minister fir Wirtschaft,
Arbeit und Verkehr, Olaf Lies, mit
der Sicht der Lander auf die Ver-
kehrspolitik und Wolfgang Bosbach,
MdB, der mit seiner gesellschafts-
politischen Rede begeisterte.

Messe transport logistic 2017

Die digitale Revolution war das zent-
rale Thema der transport logistic 2017,
die vom 09. bis 12. Mai 2017 in
Miinchen stattfand. Der weltweit
grofte Branchentreff erlebte eine
Rekordbeteiligung: 2162 Aussteller
aus 62 Léandern prasentierten sich,
eine Steigerung um 5,4 Prozent ge-
gentber 2015. Die Zahl der Besucher
(aus 123 Lé&ndern) stieg um 9,5 Pro-
zent auf rund 61 000. Die Messe
wuchs auf 115 000 Quadratmeter an,
neun Messehallen und die Gleise im
Freigelande waren ausgebucht.

,,Vernetzung — digital und tber alle
Grenzen — war das beherrschende
Thema der transport logistic 2017,
erklarte Stefan Rummel, Geschéfts-
fihrer Messe Miinchen. ,,Wir haben
hier Zukunftstechnologien zu automa-
tisiertem Fahren, Telematik, Smart
Data oder Losungen aus der Cloud
gesehen. Der internationale Aus-
tausch von Waren, Wissen und Ideen
ist ein essenzieller Wohlstandsfak-
tor. Die Bedeutung der Branche
unterstrich Alexander Dobrindlt,
Bundesminister fir Verkehr und
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digitale Infrastruktur, bei der Eroff-
nung: ,,Die Logistik ist und bleibt ein
Schlusselfaktor moderner Volkswirt-
schaften.

Die Deutsche Bahn prasentierte sich
mit DB Schenker, DB Cargo, DB
Netz und der DB Fahrzeuginstandhal-
tung mit dem groRten Messestand.
Unter dem Motto ,,Moving Logistics*
zeigten 23 Kompetenz-Zentren vor
allem digitale Logistiklésungen, die
fur die Kunden entwickelt werden.
Dazu gehoren intelligente Container
ebenso wie die verbesserte Steuerung
und Auslastung von Giitertransporten
auf der Strafle und der Schiene tber
mobile Endgerate.

Die Lage des Schienengiiterverkehrs
ist aus der Sicht der Logistikbranche
ernst, aber die digitale Transformati-
on koénnte ihm positive Impulse ge-
ben. ,,Wir machen den Schieneng-
terverkehr nicht einfach. Er ist ein
kompliziertes Produkt, und das ist
schrecklich® sagte Thomas Schaffer,
Vorstand Vertrieb und Fahrplan bei
der DB Netz AG, beim Forum ,,Digi-
talisierung — Automatisierung —
Elektromobilitat: Wie kann die
Schiene noch umweltfreundlicher und
produktiver werden? Der Verband
Deutscher Verkehrsunternehmen
hatte dieses Forum initiiert. Auch
Michael Stahlhut, Chef der SBB
Cargo, iibte Selbstkritik: ,,ein archai-
sches System* sei die Giiterbahn ,,das
ist Steinzeit“. Beide Bahn-Manager
nutzten die Gelegenheit fur einen
positiven Blick in die Zukunft. Die
DB Netz méchte den Zugang zum
System Schiene ,,s0 einfach machen
wie bei Google®, sagte Schaffer. Und
Stahlhut verspricht sich mehr Wett-
bewerbsfahigkeit von innovativen
Guterwagen. Die Digitalisierung steht
dabei jeweils im Mittelpunkt.

SBB Cargo setzt fir den Modernisie-
rungsschub beim Wagen an. Im Frei-
gelénde der Miinchner Messe wurden
vier Wagen des ,,5L“-Demonstrators
préasentiert (siehe Bericht ,,SBB Car-
go stellt Glterwagen der Zukunft vor“
im Kapitel Verkehr in der Schweiz).
Auch die von Forschungseinrich-
tungen sowie Industrieunternehmen
finanzierte Initiative ,,Competitive
Freight Waggon* (CFW) strebt die
Entwicklung eines neuen Guterwa-
gens an, der von den Anforderungen
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moderner Logistik definiert wird. Das

CFW-Konzept umfasst insbesondere:

e Leichtbau aus Verbundstoffen

e Aerodynamische Gestaltung von
Wagenkasten, Chassis und Fahr-
werk

e Scheibenbremse fiir hohe Ge-
schwindigkeiten

e Modularer Aufbau mit Wechsel-
aufbauten fiir verschiedene Guter

e Zentralkupplung

e Stromversorgung

Am 11. Mai 2017 haben SBB Cargo,
die dsterreichische Rail Cargo Group
und PJ Messtechnik (PJM) den Ver-
trag zur gemeinsamen Erarbeitung
einer teilautomatisierten Zugvor-
bereitung unterzeichnet. Neu entwi-
ckelte Kommunikations- und Cloud-
Ldsungen zusammen mit Sensoren
sollen es erlauben, die Zugvorberei-
tung zu automatisieren. Im ersten
Schritt wird die automatische Brems-
probe in die teilautomatisierte Zug-
vorbereitung integriert.

SNCF Logistics und Traxans prasen-
tierten in Munchen einen digital ver-
netzten Guterzug. Eine vernetzte
Smartbox fiir den Schienengliterver-
kehr wurde auf Basis der bewahrten
Seecontainer von Traxans entwickelt.
Diese technologische Innovation
ermdglicht vernetzte Gterzlge, die
ganz nach Bedarf der verschiedenen
Akteure eine Vielzahl von Daten
tbermitteln kénnen.

Im Mittelpunkt der Présentation des
Logistik-Kompetenz-Zentrum (LKZ)
standen die NiKRASA-Plattform, die
nichtkranbare Sattelauflieger kranbar
macht, sowie der ,,Future Trailer®,
dessen Ziel ein standardisierter, bahn-
fahiger Sattelauflieger ist, der der
Geschwindigkeit des europdischen
Schienengterverkehrs gewachsen ist.
Bei einer Gemeinschaftsveranstaltung
mit der DVWG Siidbayern zum The-
ma ,,Europiischer Intermodaltrans-
port der Zukunft — Herausforderun-
gen und Chancen® wurden erste Er-
gebnisse vorgestellt. Bayerns Staats-
minister Joachim Herrmann sagte in
seinem Erdffnungsvortrag: ,,Seine
zentrale Lage macht den Freistaat zu
einem Verkehrsdrehkreuz, sodass der
Guterverkehr — egal ob auf der Stra-
Re, Schiene oder den Wasserwegen
— weiter steigen wird. Jeder dieser
Wege hat seine spezifischen Starken.

Fur eine effizientere Verkehrsabwick-
lung miissen wir ein optimiertes Zu-
sammenspiel der Transportmdglich-
keiten erreichen.*

Die nédchste transport logistic findet vom
04. bis 7. Juni 2019 statt. Weitere Infor-
mationen: www.transportlogistic.de.

Personalia

Jirgen Fenske VDV-Prasident,
wurde am 14. Mai 2017 zum Vize-
prasident der UITP, des Weltverban-
des fur den &ffentlichen Verkehrssek-
tor gewahlt. Die Amtszeit betrégt
zwei Jahre.

Elisabeth Borne ist seit dem 17. Mai
2017 neue franzosische Verkehrsmi-
nisterin im Ministerium fiir den 6ko-
logischen und solidarischen Uber-
gang. Davor war sie Vorstandsvorsit-
zende der RATP, dem staatlichen
Betreiber des OPNV im Raum Paris.
Sie folgt auf Alain Vidalies.

Professor Dr. Jan Ninnemann wurde
von der Bundesdelegiertenversamm-
lung der Deutschen Verkehrswissen-
schaftliche Gesellschaft (DVWG) am
17. Mai 2017 zum neuen Prasidenten
gewahlt. Er folgt auf Professor Knut
Ringat, der nach acht Jahren an der
Spitze der DVWG nicht fir eine neue
Wahlperiode kandidierte.

Michael Kerkloh, Chef der Miinche-
ner Flughafengesellschaft, wurde im
Juni 2017 zum Préasidenten des euro-
paischen Flughafenverbandes ACI
(Airport Council International) ge-
wahlt. Der ACI Europe vertritt die
Interessen von uber 500 Flughéfen in
45 europdischen Léandern.

Rudiger Grube ist am 21. Juni 2017
zum neuen Aufsichtsratschef der
Hamburger Hafen und Logistik AG
(HHLA) gewahlt worden. Er folgt auf
Peer Witten. Grube war von Mai
2009 bis Januar 2017 Vorstandschef
der Deutschen Bahn.

+ Rudy Colle, bis 2012 General-
direktor der Internationalen Vereini-
gung fur den Kombinierten Verkehr
(UIRR), ist am 14. Juli 2017 im

77. Lebensjahr verstorben.
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Titelbild: , Herbstlok* (an der Strecke von
Niederwalluf nach Wiesbaden-Schierstein, am
05. November 2015); Foto: Joachim Seyferth.
Dieses und 99 weitere schdne Fotos finden sich
auf der CD ,,Schiene Galerie 2016 .

Wir danken dem Joachim Seyferth Verlag fiir
die freundliche Genehmigung zum Abdruck.
www.seyferthverlag.de.

Die néchste Folge der GRV-Nachrichten
erscheint voraussichtlich im Dezember 2017.

Der weltweit erste Niederflur-Hochgeschwindigkeitstriebzug Giruno (EC250) von Stadler beim Roll-out am 18. Mai 2017 nahe Bussnang.
Ab Ende 2019 wird der Giruno durch den Gotthardbasistunnel fahren, um Ziirich und Basel mit Mailand zu verbinden.
Spater sind auch Verbindungen von Frankfurt (Main) nach Mailand geplant.
Siehe dazu auch den Bericht auf Seite 37;
Foto: Jirg D. Lithard.
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SEoneY www.econex.de

Unter der Oberflache wird es

erst richtig spannend

Nicht alle Schwarmfische schwimmen permanen: in der typischen Grappenformation. Viele tun das nur saisonal oder in bestimmren
Situationen.

Genau hinschaven. Immer wieder, Vor allem bei grofen Grundgesamtheiten liefern Statistiken wichtige Informationen. (Jedenfalls
dann, wenn man die Untersuchungen professionell plant, durchfihrt und die Ergebnisse richtig interpretiert.} Das kann nuch zu Gber
raschenden Erkenntnissen fahren, Oberflichlich betrachret mag eine Untersuchungseinheit vielleicht sehr homogen erscheinen, aber
bei genauerer Betrachtung stofs man auf die wichtigen - und oft entscheidenden - Details.

econex wihlt fiir jede Analyse die am besten geeignete Methodik, beispielsweise zum Nutzungsverhalten, zur strategischen Angebots-
planung, far Einnahmeaufieilung oder Erfosherechnung. Xonventionelle Erhebungsmethoden kommen ebenso zum Einsatz wie selbst
entwickelte Apps, einschlieflich intelligenter Netzwerkanbindungen fir unsere Auftraggeber. Und dann gehen wir den Dingen auf den
Grund: Ziklungen, Befragungen und Tests werden mit viel Erfahrung konzipiers, organisiert, durchgefiihrt und ausgewerter. Wenn Sie

mehr dariber wissen mochien: Auf www.econex.de finden Sie spannende Beispicle.

econex - solides Handwerk seit 1999.



