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Leitartikel

Deutschlandtakt: Der Bund
muss seine Verkehrspolitik
und sein Eisenbahn-Unter-
nehmen neu erfinden

— ein Zwischenruf.

Von Wolfgang Dietrich Mann,
Bochum-Dahlhausen
Stellvertretender Vorsitzender und
Geschaftsfihrer der GRV Gesellschaft
fur Rationale Verkehrspolitik e.V.

Die Regierungskoalition (auf Bundes-
ebene) hat sich hinsichtlich der Eisen-
bahnfrdielaufende Legislaturperiode
viel vorgenommen. Ein markantes
Ziel ist die Verdoppelung der Fahr-
gastzahlen in den Zlgen bis 2030. Zu
diesem Zweck mochte die Koalition
einen ,,Deutschlandtakt® einfiihren. In

ihrer Rolle als Eigentiimer der Deut-
schen Bahn AG soll die Regierung
statt der Maximierung des Gewinns
eine sinnvolle Maximierung des Ver-
kehrs auf der Schiene in den Vorder-
grund stellen. Eine Kapital-Privatisie-
rung haben die Koalitiondre — im
Gegensatz zu den entsprechenden
Zielen in friiheren Jahren — expressis
verbis ausgeschlossen.
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Als Verfechter einer Rationalen Ver-
kehrspolitik und damit einhergehend
dem immerwahrenden Wunsch, den
Eisenbahnverkehr auszuweiten, kann
man sich dartber nur freuen. Doch
wie kann die Umsetzung aussehen,
wenn man nicht mit jedem geldsten
Problem zwei neue schaffen méchte?

Dazu ist als erstes die Frage zu stellen,
wie man den Deutschlandtakt begriin-
denwill. Tatsache ist ndmlich, dass die
Entwicklung des Fahrplans im eigen-
wirtschaftlichen Fernverkehr sich auf
vielen Strecken vom Taktfahrplan
wegentwickelt hat. Der Hauptkonkur-
rent der Bahn im Personenverkehr —
der Pkw — féhrt ganz ohne Fahrplan.
Und ist damit taktlos. Auch die beiden
Konkurrenten, die sich in den letzten
Jahren etabliert haben — Flugzeug
(Stichwort Billigflieger) und Fernbus
— verkehren zwar nach Fahrplan,
aber kaum im Takt. Und der Wetthe-
werb im Markt auf der Schiene be-
schrinkt sich auf ,,lukrative* Einzel-
lagen, auch hier ist vom Taktfahrplan
nicht einmal eine Spur zu erkennen.
Dass die noch bestehenden Taktfahr-
pléne bei der anhaltend schlechten

Pinktlichkeit des Eisenbahnwesens in
Deutschland im Alltag oft Makulatur
sind, ist hier nur noch eine Randnotiz.

Es ware unklug, einen Taktfahrplan
einzufihren, der vom Markt nicht
nachgefragt wird. Kein Kinobesitzer
zeigt stindlich einen Film, fur den
sich niemand interessiert. Und er
bekommt auch nicht dadurch mehr
Zuschauer in seine Séle, wenn sich
die Anfangszeiten gut merken lassen.
Es mag wohl so sein, dass einige
Eisenbahnfreunde es als Hobby ha-
ben, Fahrpléne auswendig zu lernen,
aber die Masse potenzieller Bahn-
kunden erkundigt sich nach einer
konkreten Fahrverbindung und inte-
ressiert sich flr Alternativen erst dann,
wenn er einen Zug oder Anschlusszug
verpasst hat (oder er es unmittelbar
bevorstehend beflirchtet). Und in der
heutigen Zeit will er im Falle des
Falles nicht lange im Gedéachtnis
kramen, wie er nun ans Ziel kommt,
sondern wird er die neue Verbindung
schnell mit dem Mobiltelefon im
Internet nachschlagen.

Nun soll der Deutschlandtakt mehr
sein als ein Taktfahrplan mit regel-
maRig wiederkehrenden Fahrplan-
zeiten, zum Beispiel jede Stunde zur
Minute 18 (oder alle halbe Stunde zu
den Minuten 18 und 48 oder auch nur
alle zwei Stunden jeweils die geraden
Stunden zur Minute 18). Durch die
Definition von Knotenbahnhofen, wo
durch systematisch abgestimmte Fahr-
plane mit kurzen Umsteigezeiten von
einem Zug auf einen anderen Zug
umgestiegen werden kann, lassen sich
attraktive Reisezeiten nicht nur zwi-
schen den Haltebahnhéfen eines ein-
zelnen Zuges erzielen, sondern es ent-
steht ein attraktives Angebot ausge-
weitet auf ein gesamtes Netz zwi-
schen viel mehr Haltebahnhofen aller
in das System eingebundenen Ziige.
Und das ist dann auch genau das not-
wendige und richtige Argument um
den Deutschlandtakt zu begrinden:
Es entsteht ein fiir grole Teile der
Bevolkerung gut nutzbares Gesamt-
angebot an Bahnverbindungen; der
freie Markt lasst im Gegensatz dazu
— wie man am aktuellen Angebot
und noch mehr an den wenigen von
DB-Konkurrenten bedienten Relatio-
nen nicht tbersehen kann — zu viele
Menschen buchstéblich links liegen.



Es sind nicht die leichter merkbaren
Fahrpléne, die den Deutschlandtakt
rechtfertigen — im Digital-Zeitalter
ist dieser Aspekt fast bedeutungslos.
Es ist auch nicht die RegelmaRigkeit
des Takts von morgens bis abends —
wann Bedarf besteht, sieht der Markt
selbst. Es ist die Vernetzung zu einem
Gesamtangebot, das eine Bahn fir
Alle bewirkt — und damit einen
politischen Eingriff in den Markt
nahelegt, um den Deutschlandtakt zu
verwirklichen.

Wie koénnen nun die politischen Ein-
griffe in den Markt aussehen, um
einerseits dem Deutschlandtakt zum
Erfolg zu verhelfen, andererseits aber
nicht alles Uber Bord zu werfen, was
sich in unserer liberalen Wirtschafts-
und Gesellschaftsordnung allgemein,
und der Verkehrspolitik speziell,
bewéhrt hat? Zur erinnern ist an Arti-
kel 87e Absatz 3 Satz 1 des Grund-
gesetzes: ,,Eisenbahnen des Bundes
werden als Wirtschaftsunternehmen
in privat-rechtlicher Form gefiihrt.*

Einschrankungen des Pkw-Verkehrs
finden in einer Demokratie kaum eine
Mehrheit. Damit muss sich die Eisen-
bahn im Wettbewerb mit dem Pkw
bewéhren kénnen. Samtliche Ein-
schriankungen der Eisenbahn, ,,nur*
um einen Deutschlandtakt zu ermdg-
lichen, beinhalten das ganz starke

Risiko, dass die Position der Eisen-
bahn im Wettbewerb gegen den Pkw
erschwert wird. Dies gilt verstarkt
dann, wenn Flugzeug und/oder Fern-
bus nicht in gleicher Weise einge-
schrankt wirden. Was hingegen statt-
haft ware: Wenn es im Gegenzug zu
Restriktionen fur die Eisenbahn an
anderer Stelle Erleichterungen gibt.

Im Schienenpersonennahverkehr hat
sich ein ,,Wettbewerb um den Markt*
etabliert. Die Aufgabentrager schrei-
ben konkrete Leistungen aus, und die
Eisenbahnverkehrsunternehmen kén-
nen sich um diese Auftrage bewer-
ben. Welche Schwachen dieses Sys-
tem hat, wurde schon an anderer
Stelle thematisiert, so zum Beispiel
im Zwischenruf ,,Der Wettbewerb im
SPNYV verfehlt seine Ziele eindeutig™
(siehe Folge 109 der GRV-Nachrich-
ten, Seite 27ff). Auf den Schienenper-
sonenfernverkehr ist diese Form des
Wettbewerbs jedenfalls unter keinen
Umsténden sinnvoll Ubertragbar. Zum
einen erfordert es diese Form des
Wetthewerbs, dass die zu erbringenden
Leistungen detailliert beschrieben
sein mussen, weil nur so die Angebote
der einzelnen Unternehmen unter-
einander vergleichbar sind. Ohne Ver-
gleichbarkeit ist keine rechtssichere
Vergabe mdglich. Mit der detaillier-
ten Beschreibung ist aber das Ange-
bot flr viele Jahre festgelegt, und es

Erst aus der Kombination von Fern- und Nahverkehr mit untereinander abgestimmten
Anschlissen entsteht ein fiir groRe Teile der Bevolkerung attraktives Gesamtangebot.
Die Symbiose von Fern- und Nahverkehr im Kélner Hauptbahnhof am 06. Juli 2017;

Foto: Wolfgang Dietrich Mann / © DB Station & Service AG — Bahnhofsmanagement Kdln.

kann kaum an sich &ndernde Beddirf-
nisse im Verkehrsmarkt angepasst
werden. Dem kdnnte mit kiirzeren
Laufzeiten begegnet werden, doch
dies steht im krassen Gegensatz zu
dem Bedirfnis, dem Eigentlimer der
Fahrzeuge Investitionssicherheit zu
geben. Und da es nur einen Kunden
fiir den Betreiber gabe, namlich den
Aufgabentrager flr den Schienenper-
sonenfernverkehr, hat er kaum andere
Einsatzmaoglichkeiten fiir seine Fahr-
zeuge. Als zweites spricht gegen eine
Adaption der Besteller-Logik des Nah-
verkehrs auf den Fernverkehr, dass
sich letzterer zu einem ganz hohen
Anteil aus Fahrgelderlésen finanzie-
ren kann, und keine oder allenfalls
geringe Zuschisse der dffentlichen
Hand benétigt werden. Wenn das
Geld aber (zumindest deutlich mehr-
heitlich) aus dem Markt stammt, dann
sollte man auch den Markt entscheiden
lassen, wo die Prioritaten des Ver-
kehrsangebots sind. Ganz anders im
Nahverkehr: Hier tragen die Fahrgeld-
erlése in der Regel nur zu 20 bis 50
Prozent zur Finanzierung bei, ein
groRerer Betrag wird von der 6ffentli-
chen Hand beigesteuert. Hier ist es
legitim, dass die Auftraggeber die zu
erbringenden Leistungen bestimmen.
Und nicht unerwéhnt bleiben darf,
dass die mittlerweile landauf landab
vielerorts unter dem Kostendruck des
Wettbewerbs lausig gewordene Be-
triebsqualitat des Schienenpersonen-
nahverkehrs alles andere als ein Vor-
bild fur den Fernverkehr ist.

Nachstehend ein 10-Punkte-Plan,
wie der Deutschlandtakt im Fern-
verkehr mit der Idee eines ziemlich
freien Marktes in Einklang gebracht
werden kdnnte:

1. Der Bund beauftragt (dies ist im
Einklang mit EU-Recht durchaus
moglich!) sein eigenes Eisenbahn-
Unternehmen Deutsche Bahn AG
(bzw. deren Tochter DB Fernver-
kehr AG) mit der Erbringung eines
Grundangebots auf Basis des
Deutschlandtaktes und gewéhrt
dem Unternehmen zum Ausgleich
fur die damit verbundenen Lasten
einige Sonderrechte, gegebenen-
falls auch direkte finanzielle Zu-
schisse, Verginstigungen bei den
Infrastrukturnutzungsentgelten
oder sonstiges.
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2. Damit aus diesen Sonderrechten
entstehende wirtschaftliche Vor-
teile nicht zur Quer-Subventionie-
rung anderer Geschaftsfelder ver-
wendet werden (und dort dann den
Wettbewerb verzerren), muss die
Deutsche Bahn AG fir die im
Rahmen des beauftragten Grund-
angebots erbrachten Leistungen
einen eigenen Buchungskreis
bilden. Gewinne in diesem neuen
Geschéftsfeld sollen zu Angebots-
ausweitungen und Zukunftsinves-
titionen innerhalb des Geschafts-
felds verwendet werden. Fur Ge-
schéaftsjahre, in denen es durch
unerwartete Ereignisse nicht so
gut lauft, sind angemessene Rick-
lagen zu bilden.

Mittels Linientauscher lassen sich interessante und umsteigefreie Direktverbindungen
schaffen, auch wenn sich ein ganztégiger Takt wohl nicht lohnt. Das nur einmal pro Tag
verkehrende Zugpaar Ruhrgebiet — Paderborn — Kassel — Wiirzburg — Niirnberg — Miinchen
ist jedenfalls regelmaRig gut besetzt.

Hier im Bild dieser Zug, fur den ein ICE 3 eingesetzt wird, auf dem Altenbekener Viadukt.
Foto: DB AG / Wolfgang Klee.

3. Uberdasbeauftragte Grundangebot
hinausgehende Leistungen sind

erwinscht und kdnnen von allen
Eisenbahnverkehrsunternehmen
nach freier unternehmerischer Ent-
scheidung erbracht werden. Um
Raum flr diese unternehmerische
Entfaltung zu lassen, soll das
Grundangebot nach Mdglichkeit
maximal einen Stundentakt je Linie
vorsehen (Ausnahmen nur, wenn
Zwischentakte fur die Bildung von
Anschlissen in wichtigen Relati-
onen unerlésslich sind). Parallel-
verkehre mehrerer Linien auf einer
Strecke sind méglich, wenn diese
ein deutlich unterschiedliches
Profil in der Bedienung von Unter-
wegshalten haben, und / oder ver-
schiedene Verkehrskorridore be-
dienen (auf der Strecke Frankfurt
— Fulda beispielsweise tberlagern
sich die Korridore Frankfurt — Er-
furt — Leipzig und Frankfurt —
Kassel — Hannover).

4. Der Bund soll nur die Fahrplan-
trassen des Deutschlandtakts fest-
legen. Der Bund definiert anhand
objektiver Kriterien, welche Orte
angebunden werden sollen (zum
Beispiel anhand der zentral6rtli-
chen Funktion, das kénnte heil3en,
dass jedes Oberzentrum® angebun-

! Der Freistaat Bayern verwendet seit der
Foderalismusreform eine von den anderen
Bundeslandern abweichende Definition,
was ein Oberzentrum ist. Hier muss fir die
Gestaltung des Bahnangebots noch ein
vergleichbares Kriterium gefunden wer-
den.

den werden soll). Die reine Ein-
wohnerzahl ist kein geeignetes
Kriterium, da im Rahmen der Ge-
bietsreform insbesondere in den
1970er-Jahren die Bundeslander
vollkommen unterschiedliche An-
sétze verfolgt haben (siehe dazu
auch den Zwischenruf ,, Nicht alles
was hinkt, ist ein Vergleich... " in
Folge 108 der GRV-Nachrichten,
Seite 6ff). Neben Ober- und an den
bedienten Streckenliegende Mittel-
zentren sollten wichtige Fremden-
verkehrsorte in das Grundangebot
des Deutschlandtakts einbezogen
werden. Attraktive Bahnverbin-
dungen zu mdglichst vielen Frem-
denverkehrsorten in Deutschland
(und den benachbarten Landern)
sind doppelter Umweltschutz: Zum
einen weil bei einer verstarkten
Anreise mit der Bahn ansonsten
anfallende Pkw-Fahrten vermie-
den werden kdnnen. Zum anderen
aber auch, weil so Urlaub in diesen
Orten attraktiver wird und damit
umweltschadliche Fernreisen zu
anderen Zielen weniger werden.

In welchem Umfang das Grund-
angebot im Deutschlandtakt aus-
gefahren wird, soll die beauftragte
DB Fernverkehr AG eigenverant-
wortlich entscheiden. Ziel ist die
Maximierung des Verkehrsauf-
kommens auf der Schiene. Das

ist messbar und daran soll das
Management gemessen werden.
Die minutengenaue Einhaltung

des Takts ist kein Muss. ,,Linien-
tauscher zur Erzielung von mehr
Direktverbindungen sind vernunf-
tig und sollen deswegen ausdriick-
lich ermdglicht werden. Da gemaR
Ziffer 2 eine Uberkompensation
ausgeschlossen ist, kann und wird
das Unternehmen auch solche Ziige
fahren, die bei einer isolierten Be-
trachtung keinen Gewinnabwerfen.
In der Summe des beauftragten
Grundangebots soll es aber — in
Verbindung mit den gewéhrten
Verglnstigungen — keine Ver-
luste geben.

Der Rechtsrahmen zum Netzzu-
gang ist dahingehend zu andern,
dass DB Fernverkehr zu allen
Fahrplantrassen des beauftragten
Grundangebots — auch jenen
Fahrplantrassen, die sowohl als
Bestandteil des Fernverkehrs-
Grundangebots als auch das
Schienenpersonennahverkehrs
angesehen werden kdnnen — das
Erst-Zugriffsrecht erhalt. Soweit
DB Fernverkehr die letztgenannten
Fahrplantrassen nicht beansprucht,
sollen die Aufgabentréger des
Schienenpersonennahverkehrs
Vorrang haben. Erst wenn auch
diese die Fahrplantrasse nicht be-
anspruchen, soll sie allen anderen
Eisenbahnen zur Verfligung stehen.
Eine solche Kaskade ermdglicht
umsteigefreie Direktverbindungen
von und zu einigen Mittelzentren
und Fremdenverkehrsorte in Ein-



zellagen, wo ein ganztagiger Takt-
verkehr nicht eigenwirtschaftlich
tragfahig ist— eingebunden in den
Takt des Schienenpersonennahver-
kehrs. Siehe dazu dann auch Zif-
fer 8 (Mitbedienung von Nahver-
kehrs-Aufgaben durch Fernver-
kehrs-Ziige und deren Vergiitung).

. Fester Bestandteil der Fahrplan-
trassen des Deutschlandtakts muss
sein, dass auf verspatete andere
Zuge des Deutschlandtakts ange-
messene Zeit gewartet wird (Ori-
entierungswert 10 bis 15 Prozent
der Taktfolge der wartenden Linie).
Die Aufgabentrager des Schienen-
personennahverkehrs sind dartiber
hinaus darauf zu verpflichten,
dass Verspatungen aufgrund des
Abwartens von Anschlussziigen in
den Verkehrsvertragen nicht
ponalisiert werden dirfen.

. Insbesondere bei den Linien, die
Mittelzentren entlang der Strecke
oder Fremdenverkehrsorte bedie-
nen, bestehen oftmals Uberschnei-
dungen zwischen den Aufgaben
des Schienenpersonenfern- und
-nahverkehrs. Es ist weder wirt-
schaftlich noch sinnvoll, dafir se-
parate Zugsysteme zu betreiben.
Konsequenzen daraus wurden be-
reits am Anfang der Amtszeit des
friiheren DB-Vorstandsvorsitzen-
den Hartmut Mehdorn mit dem
Programm ,,marktorientiertes
Angebot im Personenverkehr
(MORA P)“ gezogen (die planeri-

schen Vorarbeiten dazu fanden
noch unter der Agide seines Vor-
gangers Dr. Johannes Ludewig
statt), und in mehreren Etappen
erhebliche Leistungsmengen (rund
28 Millionen Zugkilometer pro
Jahr) vom Fern- auf den Nahver-
kehr verschoben. Rechtlich ist
dies nicht zu beanstanden, denn
das Regionalisierungsgesetz des
Bundes beinhaltet die Regelung,
dass im Zweifel Nahverkehr ist,
wenn die Mehrzahl der beforder-
ten Personen unter 50 Kilometer
reist oder unter einer Stunde un-
terwegs ist. Dies war bei den da-
mals gestrichenen Interregio-
Ziigen stets der Fall. Durch die
Uppige Finanzausstattung der
Aufgabentrager des Schienenper-
sonennahverkehrs durch den Bund
(Regionalisierungsmittel) war die
Verschiebung auch finanziell und
staatspolitisch tragfahig. Was da-
bei hingegen buchstablich auf der
Strecke blieb, war die Reisequali-
tét des Fernverkehrs in der soge-
nannten ,,Flache. Der umgekehrte
Weyg, also nicht nur dass der Nah-
verkehr Leistungen des Fernver-
kehrs tbernimmt, sondern dass
auch der Fernverkehr Leistungen
des Nahverkehrs erbringt (wofir
er selbstverstandlich verglitet wer-
den muss) war seinerzeit von
Hartmut Mehdorn zwar genannt,
wurde aber nirgendwo gelebt.
Wenn man ehrlich ist — keine der
beiden Seiten wollte dies damals

Auch die Anbindung bedeutender Fremdenverkehrsorte sollte in den Deutschlandtakt
integriert werden — hier tUberquert ein Intercity von Westerland auf der Halbinsel Sylt
Richtung Hamburg den Nord-Ost-See-Kanal tiber die Hochdonner Briicke;

Foto: DB AG / Jiirgen Horstel.

wirklich. Auch fir die einige Jah-
re spater (2009) von der GRYV er-
hobene entsprechende Forderung
(siehe Folge 83 der GRV-Nach-
richten, Seite 4ff., hier Ziffer 6 auf
Seite 8) war damals die Zeit ein-
fach noch nicht reif. Erst im De-
zember 2013 gelang auf der Bahn-
strecke Bremen — Oldenburg —
Leer — Emden — Norddeich eine
Regelung der Anerkennung des
Nahverkehrstarifs in IC-Ziigen
und der Erstattung der Differenz
zwischen den Fahrpreisen des
Fern- und des Nahverkehrs durch
den Aufgabentréager. Bisher ist
diese Tarifanerkennung nur auf
wenige weitere Strecken ausge-
weitet worden, nennenswert hier
vor allem die Gaubahn Stuttgart —
Horb — Rottweil — Singen. Weitere
Anwendungsfélle werden behin-
dert durch ein zwischenzeitliches
Gerichtsurteil, wonach solche Ta-
rifanerkennungen EU-weit ausge-
schrieben werden missen. Hier
racht sich, dass der Gesetzgeber
hinsichtlich der Beauftragung von
Leistungen des Schienenpersonen-
nahverkehrs durch die Bundes-
lander (landerspezifisch auch her-
untergebrochen auf kommunale
Zweckverbande) einen sehr engen
Blick hatte auf konkrete Zug-
fahrten; andere Modelle, die auf
das zu erfillende Verkehrsbedirf-
nis (Mobilitatswiinsche der Men-
schen) fokussieren, sind schlicht-
weg nicht vorgesehen. Eingedenk
der Tatsache, dass in den meisten
Fallen derzeit nur ein Unternehmen
Uberhaupt Fernverkehrsleistungen
anbietet, ist der Zwang zu Aus-
schreibungen eine vollkommen
sinnfreie Birokratie! Hier zeigt
sich, wie schlecht in Deutschland
— getrieben von einer Wettbe-
werbs-ldeologie — einige Gesetze
gemacht sind. Es ist dringend er-
forderlich, dass der Bund wieder
verniinftig gestaltet und die hinder-
lichen Gesetzesbestimmungen
aufhebt. Hilfreich wére hingegen
ein schlichtes gesetzliches Gebot,
welches die Aufgabentréger des
Schienenpersonennahverkehrs
verpflichtet, die Bedienung von
Nahverkehrs-Aufgaben durch Zu-
ge des Fernverkehrs angemessen
zu verguten.
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9. Zusammen mit dem Deutschland-
takt wird von einigen der Prota-
gonisten auch ein Deutschland-
tarif gefordert. Es steht auBer Fra-
ge, dass es den Reisenden unter
keinen Umsténden zuzumuten ist,
dass sie an den Umstiegshahnhéfen
erst noch eine Fahrkarte fur ihren
Anschlusszug erwerben missen.
Daflir reicht die Zeit schon nicht
aus, denn es ist ja gerade das Ziel
des Deutschlandtakts, méglichst
kurze Ubergangszeiten von einem
Zug auf den anderen zu organisie-
ren. Auf der anderen Seite ware der
Zwang zu einem gemeinsamen
Tarif ein unverhaltnismagiger
Eingriff in die unternehmerischen
Gestaltungsmaglichkeiten der Ei-
senbahnen. Es geht hier nicht nur
um die mit dem Grundangebot zu
beauftragende DB Fernverkehr
AG, sondern ebenso um alle
Bahnen, die iber das Grundange-
bot hinaus Fahrten anbieten sollen
(auch bei diesen ist es wiinschens-
wert, Fahrkarten fur mehrerer an-
einander anschlielende Betreiber
zusammen zu erwerben). Auch hier
sollte die Losung wieder in einer
Kombination von definierten poli-
tischen Zielen und daftr im Aus-
gleich zu gewéhrender Erleichte-
rungen bestehen. Es ist nicht er-
forderlich, das gesamte Bahn-
angebot einer gemeinsamen Preis-
liste zu unterstellen. Wenn alle fir
eine Reise erforderlichen Fahr-
karten in einem Verkaufsvorgang
erworben werden kénnen, waren
auch additive Preise fir die ein-
zelnen Teilleistungen akzeptabel.
Wichtig sind dann Regeln — und
ein auch wahrend der Reise funk-
tionierendes Vertriebssystem! —,
welches es erlaubt (wenn es erfor-
derlich ist) (auch aus vom Reisen-
den zu vertretenden Griinden), die
gewahlte Zugverbindung nachtrag-
lich zu &ndern. Und als Anreiz fur
alle Anbieter 6ffentlichen Verkehrs
sollte fir Fahrkarten, die Uber ein
solches gemeinsames Vertriebs-
system (einschlieBlich der zuge-
hdrigen Verrechnungsstelle zwi-
schen den beteiligten Unterneh-
men, neudeutsch ,,Clearingstelle®)
verkauft werden, der ermaRigte
Mehrwertsteuersatz (derzeit 7 statt
19 Prozent) angewandt werden.

10. Eine fortbestehende Schwierigkeit
in der wirtschaftlichen Darstellbar-
keit von Anschlussverbindungen
sind die sogenannten ,,Fahrgast-
rechte®, konkret die Erstattung
von 25 bzw. 50 Prozent des Fahr-
preises bei Verspatungen ab 60
bzw. 120 Minuten, auch in kom-
plexen Reiseketten. Zur Linderung
dieser Problematik hat die Deut-
sche Bahn nach Einfilhrung an
vielen Bahnhofen die Mindestum-
steigezeiten deutlich hoch gesetzt.
Dies ist vollkommen inkompatibel
zu den Zielen des Deutschland-
takts. Bestrebungen einiger Politi-
ker im Européischen Parlament,
diese Erstattungsregelungen weiter
zu verscharfen, sind fur das Ziel
des Deutschlandtakts noch kontra-
produktiver. Dass es gute Griinde
gibt, die Variabilitat von Zeitauf-
wénden bei der Fortbewegung
dem allgemeinen Lebensrisiko
zuzuordnen, wurde schon an an-
derer Stelle erortert (siehe Zwi-
schenruf in Folge 98 der GRV-
Nachrichten, Seite 24ff.). Falls
man jedoch bei der Meinung bleibt,
dass der Fahrpreis in Abhangigkeit
von der Punktlichkeit variabel sein
muss, dann sollte man es den
Eisenbahnen selbst tiberlassen,
welches Leistungsversprechen sie
geben mdchten, und welche Ge-
nugtuung sie bieten, wenn es ein-
mal nicht klappt. Viele Reisende

waren jedenfalls dankbar, wenn
sie wieder Fahrkarten erwerben
kdnnten, mit denen sie auch Ver-
bindungen mit knappen Umsteige-
zeiten nutzen dirfen. Und auch
der umgekehrte Weg sollte dann
mdglich werden; Fahrkarten (mit
einkalkuliertem Aufpreis), die im
Verspatungsfall in der Art einer
Versicherung auch héhere Schaden
ersetzen (zum Beispiel das Ver-
passen einer teuren Veranstal-
tung).

Zusammenfassend lasst sich fest-
halten: Der Bund wiirde mit einer
Beauftragung seines eigenen Bahn-
unternehmens fur ein Grundangebot
im Schienenpersonenfernverkehr das
Verfassungsgebot aus Artikel 87e
Absatz 4 verwirklichen (Auszug):
»Der Bund gewihrleistet, dass dem
Wohl der Allgemeinheit, insbesonde-
re den Verkehrsbediirfnissen, [...] bei
deren Verkehrsangeboten auf diesem
Schienennetz, [...] Rechnung getragen
wird.* Mit der Zusammenfassung der
Beauftragung zu einem Gesamtange-
bot kénnen wirtschaftlich starkere
Linien etwas schwachere Linien stit-
zen, ohne dass der Status der Deut-
schen Bahn AG als ,,ganz normales*
Wirtschaftsunternehmen infrage ge-
stellt wire. Wie grof3 das ,,Gehege*
ist, und wie viel ,,Futter noch beige-
geben wird, kann und muss — inner-
halb eines recht groRen Rahmens —
politisch entschieden werden.

Mit Ihrer Fernverkehrs-Strategie 2030 mdchte die DB auch wieder starker in der Flache
prasent sein — siehe hierzu den Leitartikel von DB-Fernverkehrsvorstand Berthold Huber

in Folge 102 der GRV-Nachrichten, Seite 3f.

Mit dem Doppelstock-Intercity und der Anerkennung von Nahverkehrsfahrkarten hat die
DB Fernverkehr AG bereits das richtige Konzept, um auch abseits der Hauptachsen ein
Fernverkehrsangebot wirtschaftlich darstellen zu kénnen

— hier ein Zug von Emden nach Leipzig bei Bremen-Mahndorf;

Foto: DB AG / Jochen Schmidt.



Europaische
Verkehrspolitik

EWSA fordert integrierten
verkehrspolitischen Ansatz

Die 2015 verabschiedete ,,Agenda
2030 fiir nachhaltige Entwicklung*
der Vereinten Nationen beinhaltet

17 Nachhaltigkeitsziele (Sustainable
Development Goals, SDG) zur Be-
waltigung der wirtschaftlichen, sozia-
len und &kologischen Herausforde-
rungen der Gegenwart. Keines dieser
Ziele ist indes spezifisch auf Verkehr
und Mobilitat ausgerichtet, die ledig-
lich bei einigen Indikatoren eine Rolle
spielen. Der Verkehr ist jedoch grund-
legende Voraussetzung flr zahlreiche
SDG und erméglicht unter anderem
wirtschaftliche Entwicklung, Indust-
rie, Handel und Investitionen, fordert
Beschéftigung und Wohlergehen und
tragt zur Beseitigung von Ungleichheit
und Ausgrenzung bei.

Indes stehen einige SDG — etwa Ziel
7 betreffend den Zugang zu Energie
— in mittelbarem Zusammenhang
mit dem Verkehr, wahrend im Rahmen
anderer Ziele Bedingungen und Be-
schréankungen fiir den Verkehr festge-
legt werden, so unter anderem die
Notwendigkeit, Klima- und Umwelt-
folgen einzuddmmen und die Ver-
kehrssysteme und Verkehrssicherheit
zu verbessern.

In seiner auf der Juli-Plenartagung
verabschiedeten Stellungnahme for-
dert der Europaische Wirtschafts- und
Sozialausschuss (EWSA)? die Euro-
péische Kommission auf, all diese
Aspekte gemeinsam zu beriicksichti-
gen und einen neuen integrierten
Rahmen fir die Verkehrspolitik auf-
zustellen, der der wirtschaftlichen,
sozialen und dkologischen Dimension
Rechnung trégt. ,,Verkehr ist ein

2 Der EWSA ist eine beratende Einrich-
tung der EU und setzt sich aus Vertretern
von Arbeitnehmer- und Arbeitgeberorga-
nisationen und anderen Interessenvertre-
tern zusammen. Er legt dem Rat der
Europdischen Union, der Européischen
Kommission und dem Européischen
Parlament Stellungnahmen zu EU-
Themen vor und bildet so eine Briicke
zwischen den Entscheidungsorganen der
EU und ihren Birgerinnen und Blrgern.

grundlegender Politikbereich der
Europdischen Union, doch wird das
politische Handeln leider immer noch
von Schubladendenken gepragt, wes-
halb der Blick aufs Ganze bei den An-
satzen und Initiativen zu kurz kommt.
So werden etwa Probleme des Marktes
im Rahmen der Verkehrspolitik be-
handelt, Klima- und Energiefragen
hingegen im Rahmen der Energie-
union®, erlduterte die Berichterstat-
terin Kyla-Harakka-Ruonala.

Des Weiteren ist ein angemessener
Umgang mit den Chancen und Her-
ausforderungen der Digitalisierung
und Automatisierung erforderlich.
,,Verkehr muss zuginglich, bezahlbar,
reibungslos und effektiv sowie sicher
sein, um die Mobilitat der Menschen
und Gter zu ermdglichen. Das erfor-
dert — im Einklang mit den SDG —
umfangreiche Investitionen in eine
angemessene Infrastruktur, Innovati-
on und einwandfrei funktionierende
Verkehrssysteme, einschlief3lich des
offentlichen Verkehrs®, fasste Kyla-
Harakka-Ruonala zusammen.

Die 11-seitige Initiativstellungnahme
des EWSA ,,Die Bedeutung des Ver-
kehrs fiir die Umsetzung der Ziele fiir
nachhaltige Entwicklung und die Aus-
wirkungen auf die EU-Politikgestal-
tung® kann in Deutsch heruntergeladen
werden: Www.eesc.europa.eu.

Autos in der EU missen
klimafreundlicher werden

Die in der EU neu verkauften Autos
mussen bis 2030 mit einem deutlich
geringeren Kohlendioxid-AusstoR
auskommen. Das ist sicher, nachdem
sich nach dem Europdischen Parla-
ment auch die EU-Umweltminister
(am 09. Oktober 2018) fur einen
strikteren Grenzwert ausgesprochen
haben. Der Ministerrat will, dass die
2021 geltenden Grenzwerte fir Pkw
bis 2030 um 35 Prozent gesenkt wer-
den. Fir leichte Nutzfahrzeuge (Vans)
soll 2030 ein Minderungsziel von

30 Prozent gelten. Die Europdische
Kommission hatte im November
2017 fur Pkw und Vans 30 Prozent
Minderung vorgeschlagen.

Das Parlament wollte bei Pkw und
Vans bis 2030 eine Kohlendioxid-
Minderung von 40 Prozent vorschrei-

ben. Die Minderungsziele kénnen im
Flottendurchschnitt geringer sein,
wenn der Anteil von Elektroautos
bestimmte Schwellenwerte tber-
schreitet.

Auf den genauen Text der EU-Ver-
ordnung mssen sich nun Parlament,
Ministerrat und Kommission (Trilog)
noch einigen.

VDV pladiert fur einen fairen
Umgang mit OPNV-Daten

Der Verband Deutscher Verkehrsun-
ternehmen (VDV) aulerte sich am
04. September 2018 kritisch zu den
Planen der EU-Kommission, Daten
offentlicher Verkehrsunternehmen
uneingeschréankt an Dritte, also auch
an Wettbewerber, weitergeben zu
miissen, wie es eine von Brussel an-
gestrebte Neuregelung der ,,Richtlinie
Uber die Weiterverwendung von In-
formationen des 6ffentlichen Sektors*
(PSI-Richtlinie: 2003/98/EG) vorsieht.
Danach sollen neben Behdrden auch
oOffentliche Verkehrsunternehmen zur
Daten-Weitergabe verpflichtet wer-
den. Dies sei ein gravierender Eingriff
in die Mérkte der Mobilitatsdienst-
leistungen. Es fiihre zu erheblichen
Wettbewerbsnachteilen fur die ein-
heimischen Betreiber des Offentli-
chen Personennahverkehrs (OPNV),
die letztlich zulasten der Fahrgaste
und der meist kommunalen Eigentu-
mer gingen, warnte der VDV.

,Fir jedes Unternehmen sind die
Daten aus dem operativen Geschéft
wichtige und wertvolle Grundlage,
um Kunden zu gewinnen und Markte
zu erobern. Das ist fir die Verkehrsun-
ternehmen nicht anders als bei jedem
anderen Unternehmen. Daran &ndert
auch der Umstand nichts, dass unsere
Betriebe in der Regel einem 6ffentli-
chen Eigentimer, also zum Beispiel
einer Stadt oder einem Kreis, gehoren®,
erklart VDV-Hauptgeschéftsfiihrer
Oliver Wolff. Es sei sicher richtig, dass
Behorden ihr Datenwissen grundsétz-
lich und umfassend der Allgemeinheit
zur Verfigung stellen sollten. In
Mérkten jedoch seien Daten von
hohem wirtschaftlichem Wert und
mussten daher im Interesse der Un-
ternehmen geschlitzt genutzt werden.
,,Die Verkehrsunternechmen teilen in
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https://www.eesc.europa.eu/de/node/59532

vielen Digitalisierungsprojekten be-
reits ihre Daten, meist in Kooperation
mit anderen Mobilitatsdienstleistern,
auf digitalen Plattformen, um dem
Kunden immer mehr neue Angebote
anzubieten®, so Wolff. Beispielsweise
werden Fahrplandaten und zunehmend
auch Echtzeit-Daten aus dem Betrieb
zur Verfiigung gestellt. Dadurch ent-
stlinden zusatzliche Einnahmequellen,
die entweder zum Kundennutzen beim
OPNV oder in die Investitionen fiir
die Digitalisierung flieen kénnen.

In einem 14-seitigen Positionspapier
zur Uberarbeitung der Richtlinie
2003/98/EG verweist der VDV da-
rauf, dass die Intensitét des Wettbe-
werbs in den Verkehrsmérkten lau-
fend zunehme; das Positionspapier
kann heruntergeladen werden:
www.vdv.de.

Verkehrspolitik in
Deutschland

Planungsbeschleunigungs-
gesetz beschlossen

Das Bundeskabinett hat am 18.Juli
2018 den von Bundesverkehrsminister
Andreas Scheuer vorgelegten Entwurf
far ein Planungsbeschleunigungs-
gesetz beschlossen. Es soll die Pla-
nungs- und Genehmigungsverfahren
beim Aus- und Neubau von Verkehrs-
infrastruktur straffen

o, 4 ' \ \

Fir die im Planungsbeschleunigungsgesetz gelisteten Verfahren ist das

Die Kernelemente des Entwurfs:

1. Doppelprifungen vermeiden,
Schnittstellen reduzieren, Binde-
lung von Anhdérungs- und Plan-
feststellungsbehdrde beim Eisen-
bahn-Bundesamt (EBA): Bei
Schienenvorhaben soll das EBA,
das fur die Planfeststellung zu-
standig ist, auch das vorgelagerte
Anhdrungsverfahren tibernehmen.

Verstetigung der Verkehrsent-
wicklungsprognose: Die Ver-
kehrsentwicklungsprognose des
Bundes soll bei Schienenprojekten
im Laufe des Genehmigungsver-
fahrens nur dann aktualisiert wer-
den, wenn eine signifikante Zu-
nahme des Verkehrs und der
Larmbelastung (um mindestens 3
Dezibel in der A-Bewertung) an-
zunehmen ist.

2. Effizientere Verfahren, Vorlau-

fige Genehmigung von vorberei-
tenden Malinahmen: In bestimm-
ten Féllen kann bereits vor Erlass
des Planfeststellungsbeschlusses
mit vorbereitenden MalRnahmen
oder Teilmafnahmen begonnen
werden. Beauftragung eines Pro-
jektmanagers: Die zusténdigen
Behdrden kénnen in Abstimmung
mit dem Vorhabentrager und auf
dessen Kosten einen Projektma-
nager einsetzen, der sie bei der
Durchflihrung des Anhdrungsver-
fahrens unterstitzt.

3. Mehr Transparenz und Digitali-

sierung bei der Burgerbeteili-
gung: Der Vorhabentréger wird

TeeTTen

Bundesverwaltungsgericht die einzige Gerichtsinstanz
— hier der Sitz im ehemaligen Reichsgerichtsgebdude in Leipzig;
Foto: Michael Moser / © Bundesverwaltungsgericht.

verpflichtet, ergadnzend zu den
geltenden Bekanntmachungsrege-
lungen alle Planungsunterlagen im
Internet zu verdffentlichen.

4. Gerichtsverfahren zugig ab-
schlieBen und Beschréankung auf
eine Gerichtsinstanz: Im Bereich
der Schiene wird die bereits be-
stehende Liste der Vorhaben, fir
die das Bundesverwaltungsgericht
einzige Gerichtsinstanz ist, fortge-
schrieben.

Zuriickweisung verspateten Vor-
bringens: Die zur Begriindung ei-
ner Klage dienenden Tatsachen
und Beweismittel mussen inner-
halb einer Frist von zehn Wochen
ab Klageerhebung beigebracht
werden.

Der Bundestag hat das Gesetz am

08. November 2018 mit einigen An-
derungen beschlossen. So wurde die
Fehmarnbeltquerung und der Elbe-
Seiten-Kanal in die Liste der Projekte
aufgenommen (erstere auf Wunsch des
Bundesrats). Dariiber hinaus hat der
Bundestag in einer Entschliefung die
Bundesregierung unter anderem auf-
gefordert, zeitnah einen Gesetzentwurf
zur Novellierung des Personenbefdr-
derungsgesetzes vorzulegen, damit die
Regelungen des Planungsbeschleuni-
gungsgesetzes auch fiir U-Bahnen,
Strallenbahnen und O-Busse Uber-
nommen werden.

Steuergleichheit zwischen
Bus, Bahn und Flugzeug
gefordert

Zum Ferienstart in Deutschland ha-
ben die Allianz pro Schiene und der
Bundesverband Deutscher Omnibus-
unternehmer (bdo) am 20. Juli 2018
die unfaire Belastung von Bus und
Bahn bei der Mehrwertsteuer beklagt.
Urlauber, die bei der Reiseplanung
auch die Umweltwirkung ihrer Reise
betrachten, seien beim Ticketpreis
steuerlich klar benachteiligt, kritisier-
ten die Verbénde. Wahrend der klima-
schédliche Flugverkehr bei inter-
nationalen Fligen ganzlich von der
Mehrwertsteuer befreit ist, mussen
Fernreisende im Zug oder im Fernbus
in Deutschland bis zur Grenze den
vollen Mehrwertsteuersatz von

19 Prozent zahlen.


https://www.vdv.de/positionensuche.aspx?mode=detail&id=6b2b284b-57e8-4b25-b4b7-ea3993e597a3

,,Deutschland stellt sich in der EU
gern als Vorreiter in Sachen Klima-
schutz dar, doch in der Praxis gibt es
hierzulande eine direkte Bevorzugung
des Flugverkehrs. Das ist bei unseren
européischen Nachbarn deutlich an-
ders: Viele EU-Lénder entlasten
grenziberschreitende Zug- und Bus-
tickets von der Mehrwertsteuer und
stellen sie als umweltfreundliche
Alternative dem Flugverkehr wenigs
tens gleich®, sagte der Geschifts-
fiihrer der Allianz pro Schiene, Dirk
Flege. Die Summe, die dem deut-
schen Haushalt durch die Steuerbe-
freiung grenziiberschreitender Flige
entgeht, bezifferte er auf jahrlich 4,8
Milliarden Euro.

,»Wir fordern eine Absenkung der
Mehrwertsteuer fur die Nutzung um-
weltschonender Verkehrsmittel —
damit die Emissionen in Deutschland
gesenkt werden kdénnen und mehr
Fairness im Wettbewerb herrscht®,

erganzte Christiane Leonard, Haupt-
geschéftsfihrerin des bdo. Um die
Mehrwertsteuer flr Fernreisen in
Deutschland senken zu kénnen, muss
ein bereits eingebrachter Flexibilisie-
rungs-Vorschlag der EU-Kommission
von allen Mitgliedsstaaten im EU-
Ministerrat angenommen werden.
,,Deutschland sollte sich also zu-
nachst auf EU-Ebene dafir einsetzen,
dass die Mehrwertsteuer ermaBigt
werden darf und kann dann im zwei-
ten Schritt die ErmaRigung umset-
zen“, erlauterten die beiden Verbén-
de.

Die GRV unterstitzt die Forderung
nach einer Befreiung von der Mehr-
wertsteuer flr Bahn und Bus im in-
ternationalen Verkehr. Dariber hin-
aus sollte durch eine Reduktion der
Mehrwertsteuer auf den erméaligten
Satz fir den Schienenpersonenfern-
verkehr innerhalb Deutschlands der
Deutschlandtakt gefordert werden.

Flugzeug

Ver. Kdnigreich
Ungarn
Tschechien
Slowenien
Slowakei
Schweden
Rumanien
Portugal
Polen
Luxemburg
Litauen
Lettland
Italien
Irland
Frankreich
Finnland
Estland
Danemark
Bulgarien
Niederlande
Belgien
Spanien
Osterreich

Mehrwertsteuersatz in Prozent
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Bahn belastet, Flugzeug befreit

Mehrwertsteuersatze im grenziiberschreitenden Fernverkehr 2017

Bahn

Deutschland

1 19

Griechenland

3 24

o000 oo oo oo o oo oo o oo oD oo oo o

Kroatien

1 25

Quelle: Allianz pro Schiene auf Basis von Européaische Kommission 2017.
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Nationale Plattform
»Zukunft der Mobilitit*
gegruindet

Am 19. September 2018 hat das Kabi-
nett der von Bundesverkehrsminister
Andreas Scheuer vorgeschlagenen
Einsetzung der Nationalen Plattform
»Zukunft der Mobilitit™“ (NPM) zuge-
stimmt. Unter der Federflihrung des
Bundesverkehrsministeriums sollen

in sechs Arbeitsgruppen verkehrstra-
gerubergreifende Losungsansétze fur
eine nachhaltige, bezahlbare und
klimafreundliche Mobilitat entwickelt
werden. In die NPM werden auch die
Themen der bislang bestehenden
Nationalen Plattform Elektromobilitét
(NPE) Uberfihrt.

Dem 22- kdpfigen Lenkungskreis
unter Vorsitz von Professor Dr. Hen-
ning Kagermann, der bisher schon die
NPE leitete, sollen sechs Arbeits-
gruppen (AG) zuarbeiten:

AG 1: Klimaschutz im Verkehr;
Vorsitz: Franz Loogen

AG 2: Nachhaltige Mobilitét: alterna-
tive Antriebe und Kraftstoffe;
Vorsitz: Professor Dr. Barbara Lenz

AG 3: Digitalisierung, Automatisier-
tes Fahren und neue Mobilitatskon-
zepte;

Vorsitz: Klaus Fréhlich

AG 4: Sicherung des Mobilitéts- und
Produktionsstandortes, Batteriezell-
produktion, Rohstoffe und Recycling,
Bildung und Qualifizierung;

Vorsitz: Jorg Hofmann

AG 5: Sektorkopplung (insbesondere
Verknipfung der Verkehrs- und
Energienetze);

Vorsitz: Stefan Kapferer

AG 6: Standardisierung, Normierung,
Zertifizierung und Zulassung;
Vorsitz: Roland Bent.

Die Federfiihrung fur die Arbeits-
gruppen 1 bis 3 liegt beim Bundesver-
kehrsministerium (AG 1 gemeinsam
mit dem Bundesumweltministerium)
und fiir die Arbeitsgruppen 4 bis 6
beim Bundeswirtschaftsministerium.
Durch die Einrichtung einer Beraten-
den Kommission soll auch der Deut-
sche Bundestag beteiligt werden.
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wZukunftsbiindnis Schiene*
beginnt seine Arbeit

Am 09. Oktober 2018 hat Bundesver-
kehrsminister Andreas Scheuer in
Berlin das ,,Zukunftsbiindnis Schiene*
gestartet, um das im Koalitionsvertrag
formulierte Ziele zur Verkehrsverla-
gerung auf die Schiene zu unterstiit-
zen. Dem Bindnis gehdren insgesamt
25 Mitglieder aus Politik, Wirtschaft
und Verbanden an. Der Lenkungs-
kreis wird durch den Beauftragten der
Bundesregierung fir den Schienen-
verkehr Staatssekretér Enak Ferle-
mann geleitet.

Bei der Auftaktveranstaltung &ul3erte
sich Scheuer: ,,Gemeinsam wollen
wir bis 2030 die Zahl der Fahrgaste
verdoppeln und mehr Giter auf die
Schiene holen. Und das bei gutem
Service und hoher Qualitat. Wir wol-
len den Wow-Effekt und Bahnfahren
als Leidenschaft. Das ist das grofRte
Projekt im Eisenbahnbereich seit der
Bahnreform von 1994,

Bei diesem ersten Treffen wurde auch
der Gutachterentwurf fur einen Ziel-
fahrplan des Deutschlandtakts
prasentiert. Das Gutachterkonsortium
umfasst 6 Firmen, die SMA und Part-
ner AG (Zirich / Frankfurt) ist fur die
Projektleitung verantwortlich.

verkehr und wird zusammen mit den
Landern umgesetzt, die fiir den Nah-
verkehr verantwortlich sind. Auf
Hauptachsen soll alle 30 Minuten ein
Zug fahren. Optimierte Anschliisse
und passgenauer Infrastrukturausbau
sollen fur kirzere Reisezeiten sorgen.

Durch spezielle Trassen und den
gezielten Infrastrukturausbau soll es
auch fir den Guterverkehr Vorteile
geben. Die Umsetzung des Deutsch-
landtakts soll nun mit den Bahnunter-
nehmen und den Landern diskutiert
und die erforderlichen Infrastruktur-
mafRnahmen geplant werden und
bereits ab 2020 soll gebaut werden,
um bis zum Jahr 2030 den Deutsch-
landtakt voll umzusetzen.

Was sind die weiteren Ziele des

Zukunftsbindnisses Schiene?

o Die Kapazitéten der Infrastruktur
sollen flr eine zuverl&ssigere
Bahn ausgebaut werden mit Milli-
ardeninvestitionen in das Netz
und die Signaltechnik (ETCS).
Vorgesehen ist auch eine weitere
Elektrifizierung von heute rund 60
Prozent auf 70 Prozent des Schie-
nennetzes bis 2025.

Die Wettbewerbsfahigkeit der
Schiene soll gestéarkt werden und
die Regeln zur Trassenvergabe

Legende Reisezeit
Reisezeit 2018

Legende Reisezeitvergieich
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Rolsezeitvergleich
Planfall zu 2018

Der Deutschlandtakt ermdglicht Reisezeitkiirzungen im Fernverkehr (Auswahl);

Quelle: Broschiire zur Vorstellung des ersten Gutachterentwurfs

im Rahmen des Zukunftsbiindnisses Schiene am 09. Oktober 2018,

herausgegeben vom Bundesministerium fiir Verkehr und Digitale Infrastruktur, Seite 10.

Der Deutschlandtakt soll den Schie-
nenpersonenverkehr punktlicher,
schneller und die Anschliisse direkter
und verlasslicher machen. Der
Deutschlandtakt ist ein abgestimmter,
vertakteter Zugfahrplan fiir ganz
Deutschland — von der regionalen
Strecke bis hin zu den Hauptverkehr-
sachsen. Er integriert Nah- und Fern-

und -preisgestaltung weiterentwi-
ckelt werden.

e Die La&rmemissionen sollen ge-
senkt werden durch Larmschutz
am Gleis und den Einsatz leiserer
Zige

e Digitalisierung, Automatisierung
und Innovationen sollen gefordert
werden, einschliellich autonomen

Fahrens auf der Schiene und
Brennstoffzellentechnik.

Weitere Informationen zum Zielfahr-
plan des Deutschlandtakts finden sich
unter: www.bmvi.de.

Steuerfreiheit
fir Job-Tickets beschlossen

Der Bundestag hat im Rahmen der
Haushaltsgesetze die Befreiung von
Job-Tickets von der Einkommens-
steuer beschlossen. Job-Tickets sind
Zeitkarten fiir Pendler, die der Arbeit-
geber seinen Arbeitnehmern kosten-
los oder verglinstigt — zusatzlich
zum geschuldeten Lohn — (iberlasst.
Bisher muss der ,,geldwerte Vorteil®,
sofern er (und gegebenenfalls weitere
Sachbeziige) eine monatliche Bagatell-
grenze von 44 Euro Uberschreitet,
versteuert werden. VVon 1994 bis 2003
waren Job-Tickets schon einmal steu-
erfrei. Die jetzige Regelung geht auf
einen Antrag des Bundesrats zurick,
welcher dort von den Bundeslandern
Hessen und Baden-Wirttemberg
initiiert wurde.

Allerdings wird der Zuschuss bei der
Einkommenssteuerveranlagung auf
die Entfernungspauschale angerech-
net. Daher entsteht fir den Arbeitneh-
mer ein Steuervorteil nur in dem eher
seltenen Fall, dass die Fahrtkosten
geringer sind als der Arbeitnehmer-
pauschbetrag (1000 Euro pro Jahr)
und dieser dann nicht voll ausge-
schopft ist. Eine groRere Wirkung hat
die Gesetzesanderung auf die Sozial-
versicherung. Mit der Steuerpflicht
entfallt fir die Job-Tickets auch die
Sozialversicherungspflicht (knapp

40 Prozent, je zur Halfte von Arbeit-
geber und Arbeitnehmer zu tragen).
Den geringeren Beitrégen stehen
dann aber auch niedrigere Leistungen
(zum Beispiel bei der gesetzlichen
Rente) gegeniiber.

Alternativ haben Arbeitgeber bisher
die Wahl, das Job-Ticket mit 15 Pro-
zent des Werts pauschal zu versteuern
(plus Solidaritatszuschlag und fall-
weise Kirchensteuer). In diesen Fal-
len erfolgt bereits heute eine Anrech-
nung auf die Entfernungspauschale.
Pauschalversteuerte Sachbeziige sind
nicht sozialversicherungspflichtig.
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Waéhrend also Arbeitnehmer in der
Regel keinen unmittelbaren Vorteil
aus der Gesetzesanderung haben,
sparen Arbeitgeber einen Aufschlag
von entweder gut 17 Prozent Pauschal-
steuer oder knapp 20 Prozent Arbeit-
geberanteile an der Sozialversicherung
auf das von ihnen spendierte Job-
Ticket, so dass das Bereitstellen von
Job-Tickets etwas giinstiger und damit
attraktiver wird.

Nachhaltigkeit

Weltklimarat IPCC
publiziert Sonderbericht
uber die Folgen einer
globalen Erwarmung
von nur 1,5 Grad Celsius

Am. 08. Oktober 2018 hat der Welt-
klimarat IPCC, den in der Pariser
Klimakonferenz 2015 (COP 21, siehe
Folge 105 der GRV-Nachrichten,
Leitartikel und Seiten 10 ff) bestellten
Sonderbericht Uber eine globale Erd-
erwdrmung von nur 1,5 Grad Celsius
veroffentlicht.

Der Bericht warnt vor weltweiten
hohen Risiken der Klimafolgen be-
reits bei der Steigerung von 1,5 Grad
Celsius und zeigt Vergleiche zum 2-
Grad-Celsius-Pfad auf. Der umfang-
reiche wissenschaftliche Bericht
kommentiert seine Aussagen nach
Vertrauensniveau und Wahrschein-
lichkeit und macht die hohe Dring-
lichkeit der Bekdmpfung des Klima-
wandels Uberdeutlich.

Dem Bericht zufolge liegt die aktuelle
globale Erwarmung bereits bei etwa
1 Grad Celsius. Mit den derzeitigen
Emissionsraten wirden 1,5 Grad Cel-
sius bereits in rund 20 Jahren Uber-
schritten. Wenn es bei den bisherigen
Selbstverpflichtungen der Staaten
bleibt, wiirden bis 2100 die Tempera-
turen um 3 Grad Celsius gegeniiber
der vorindustriellen Zeit ansteigen.
Um die internationalen Klimaziele zu
erreichen missten umgehend radikale
Malnahmen ergriffen werden. In
Paris hatte die Staatengemeinschaft
2015 beschlossen, die globale Er-
warmung auf deutlich unter 2 Grad
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Celsius, wenn moglich unter 1,5 Grad
Celsius zu beschrénken.

Neu ist, dass die Risiken fur Natur
und Mensch zwischen 1,5 Grad Cel-
sius und 2 Grad Celsius globaler Er-
warmung starker ansteigen als bisher
angenommen. So werden Extremer-
eignisse deutlich zunehmen. Insbe-
sondere wird es weltweit zu verstark-
ten Hitzewellen kommen, Starkregen-
ereignisse werden vermehrt auftreten
sowie in manchen Regionen extreme
Diirren. Sensible Okosysteme wie die
tropischen Korallenriffe oder auch die
der Arktis sind besonders bedroht.

Alle mit dem 1,5 Grad Celsius-Ziel
kompatiblen Emissionspfade erfordern
weltweit eine sofortige, radikale Ver-
ringerung der Treibhausgas-Emis-
sionen, um bis 2050 Kohlendioxid-
Neutralitat zu erreichen, danach darf
die Kohlendioxid-Menge in der At-
mosphare nicht mehr steigen. Dazu
soll auch die Entnahme von Kohlen-
dioxid aus der Luft in einer GroRen-
ordnung von 100 bis 1000 Giga-
Tonnen Kohlendioxid im Verlauf des
21. Jahrhunderts beitragen (dieses
Verfahren steht am Beginn seiner
Entwicklung und kostet derzeit je
Tonne Kohlendioxid rund 600 Euro).

Bundesumweltministerin Svenja
Schulze mahnte am 08. Oktober:
,,Wir diirfen beim Klimaschutz keine
Zeit mehr verlieren. Das ist die Kern-
botschaft des Berichts. Die néchsten
Jahre sind entscheidend, damit unser
Planet nicht aus dem Gleichgewicht
gerat. Dafur tragt gerade unsere Ge-
neration eine herausragende Verant-
wortung. Wir missen den Abschied
von Kohle, Ol und Gas hinbekom-
men. Jede vermiedene Tonne Kohlen-
dioxid, jedes vermiedene Zehntelgrad
Erderwdrmung zahlt. Dieser Umbau
bringt viele Verdnderungen mit sich
und die grof3e Chance, unsere Wirt-
schaft zukunftsféhiger und unsere Ge-
sellschaft lebenswerter zu machen.*

Der neue Bericht des IPCC wird auch
bei der nachsten Klimakonferenz
(COP 24) vom 03. bis zum 14. De-
zember 2018 in Katowice (Polen)
diskutiert.

Weitere Informationen: Die 33-seitige
englische Zusammenfassung des
IPCC Berichts fir Politiker findet
sich auf: http://report.ipcc.ch und eine

deutsche 4-seitige Ubersetzung der
Hauptaussagen auf: www.de-ipcc.de.

Die GRV weist auf die nunmehr noch
héhere Dringlichkeit einer Verkehrs-
wende hin. Der Verkehr ist in der EU
fir rund ein Viertel aller Treibhaus-
gase verantwortlich. Ohne tiefgreifen-
de Anderungen der Mobilitat lassen
sich die Klimaziele nicht erreichen.

Verkehrsinfrastruktur 2030:
Ein Klimaschutzszenario fur
Baden-Wirttemberg

Bei der Erreichung der Klimaschutz-
ziele spielt der Verkehrssektor mit
einem AusstoR von rund einem Vier-
tel der Treibhausgase eine entschei-
dende Rolle. Im aktuellen Bundes-
verkehrswegeplan (BVWP 2030)
wird dies aber nicht berlicksichtigt.
Daher hat das Verkehrsministerium
Baden-Wiirttemberg eine Studie be-
auftragt, die aufzeigt, wie die Klima-
schutzziele auch im Verkehr erreicht
werden kdnnen.

Am 06. September 2018 wurden die
Ergebnisse des Gutachtens ,,Ver-
kehrsinfrastruktur 2030: Ein Klima-
schutzszenario fur Baden-Wiirttem-
berg® in Briissel den rund 100 Teil-
nehmern vorgestellt. ,,Die Klimaziele
sind erreichbar. Jedoch erfordern sie
weit mehr Investitionen in die Schie-
neninfrastruktur als im BVWP 2030
vorgesehen und mehr Investitionen in
den 6ffentlichen Verkehr®, sagte
Verkehrsminister Winfried Hermann
bei seiner BegruBung. Hermann
machte aber auch deutlich, dass die-
ses Klimaschutzszenario keine Prog-
nose ist und auch nicht die Politik
seines Ministeriums abbildet, zumal
viele Annahmen in die Zustandigkeit
des Bundes und der EU (Flotten-
grenzwerte) fallen.

Ralf Ratzenberger, Intraplan Consult,
informierte Uiber die zentralen An-
nahmen und Wirkungen des Szena-
rios, das von mehreren Beratungsfir-
men erarbeitet wurde. Dieses Szena-
rio fir Baden-Wirttemberg ist nach
seinen Worten auch auf Deutschland
insgesamt Ubertragbar. Annahmen
des BVWP 2030 wurden durch An-
reize und Restriktionen so verandert,
dass der KohlendioxidausstoR 2030
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Daten vom Statistischen Landesamt Baden-Wirttemberg und Projektergebnisse.

gegenuliber 1990 um 34 Prozent redu-
ziert werden kann, im BVWP 2030
sind nur 21 Prozent Reduktion mdg-
lich.

Abgerundet wurde die Prasentation
durch eine Diskussionsrunde mit zwei
weiteren Teilnehmern. Herald Ruij-
ters, Generaldirektion Mobilitat und
Verkehr (Move) der Européische
Kommission verantwortlich fiir ,,In-
vestitionen, innovativer und nachhal-
tiger Verkehr*, wies auf die Unter-
stlitzung der EU fiir die Hochge-
schwindigkeitsstrecken Stuttgart —
UIm (30 Prozent) und Rastatt — Basel
(40 Prozent) hin und beklagte, dass es
noch immer keine schnelle Verbin-
dung zwischen Frankreich und
Deutschland gibt.

Der Europaabgeordnete Michael
Cramer forderte: ,,Die Europidische
Kommission muss aber auch als Hu-
terin der Vertrége bestehende Rege-
lungen, die von den Mitgliedsstaaten
mitbeschlossen wurden, konsequent
durchsetzen.” Und ergénzte: ,,Ohne
eine Verénderung der Mobilitat wer-
den wir den Klimawandel nicht stop-
pen kdnnen.*

Die vorgestellte Studie zeigt, dass mit
der Einhaltung der Klimaschutzziele
mehrere positive Effekte verbunden

sind. Durch eine starke Verkehrsver-
lagerung auf den Umweltverbund aus
Radverkehr und OPNV reduziert sich
die Belastung auf den StraRen, die
Menschen sind aber weiterhin mobil.
L&rm-, Feinstaub- und Stickoxid-Be-
lastungen werden reduziert, was die
Stédte lebenswerter macht. Nur auf
den Autobahnen wiirde der Verkehr
gegenlber heute noch geringfugig
zunehmen, ein flissigerer Verkehrs-
fluss wiirde Autofahrer aber zuverlés-
siger ans Ziel gelangen lassen.

Eine 44-seitige Broschure informiert
Uber die Annahmen und Wirkungen
des Szenarios, sie kann heruntergela-
den werden:
www.baden-wuerttemberg.de.

Kurzmeldungen Klimaschutz

Eine gemeinsame Pressemitteilung
des Stockholm Resilience Center, der
Universitat Kopenhagen, der Austra-
lian National University und des Pots-
dam-Instituts fir Klimafolgenfor-
schung vom 07. August 2018 ist
Uberschrieben: Auf dem Weg in die
»Heifzeit“? Die globale Erwdrmung
auf lange Sicht bei 1,5 bis 2 Grad
Celsius zu stoppen, kdnnte schwieri-
ger sein als bisher angenommen. Es

besteht das Risiko, dass der Planet
durch verschiedene Riickkopplungs-
prozesse in einen Zustand gerat, den
die Forscher als ,,Hothouse Earth*
bezeichnen. Eine derartige HeiRzeit
ware langfristig durch etwa 4 bis 5
Grad Celsius héhere Temperaturen
charakterisiert sowie durch einen
Meeresspiegelanstieg um 10 bis 60
Meter (Anmerkung: bisher wird von
einem Anstieg bis 2100 zwischen 0,6
und 1 Meter ausgegangen). Der Uber-
gang zu einer emissionsfreien Welt-
wirtschaft misse deshalb deutlich
beschleunigt werden, fordern die
Autoren.

Bei einem Treffen auf Arbeitsebene
haben Klimadiplomaten aus fast 200
Landern die Weltklimakonferenz in
Katowice (COP 24) Ende des Jahres
vorbereitet. Dabei ging es um die
Detailregeln des Pariser Abkommens
und erforderliche starkere Klima-
schutzmalinahmen in den Landern.
Dazu Umwelt-Staatssekretar Jochen
Flasbarth am 10. September 2018:
»,Die genaue Ausgestaltung der Re-
geln wird darlber entscheiden, wie
gut das Pariser Abkommen funktio-
niert. Es ist gut zu sehen, dass alle
Lander konstruktiv auf eine Verab-
schiedung der Regeln in Katowice
hinarbeiten. Noch liegt viel Arbeit
vor uns, aber ich bin zuversichtlich,
dass das polnische Prasidentschafts-
team uns gut durch die Verhandlungen
fiihren wird.*

Vom 12. bis zum 14. September ka-
men in San Francisco mehrere tau-
send internationale Entscheider und
Experten im Bereich Klimapolitik
zusammen — Kaliforniens Gouver-
neur Jerry Brown hatte zum ersten
Global Climate Action Summit
eingeladen. Im Mittelpunkt stand die
Rolle sub- und nichtstaatlicher Akteu-
re im Klimaschutz. Kurz: Wie kdnnen
Stadte, Regionen, Unternehmen und
die Zivilgesellschaft zur Bewaltigung
des Klimawandels beitragen? Mit
dem Gipfel zeigte die kalifornische
Regierung stellvertretend fur viele
amerikanische Bundesstaaten, dass
Klimaschutz in den Vereinigten Staa-
ten auch nach dem von Président
Donald Trump angekindigten Aus-
tritt aus dem Ubereinkommen von
Paris weiterhin auf der Tagesordnung
steht.
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Dieselskandal wird nur
schleppend aufgearbeitet

Vor uber drei Jahren, am 18. Septem-
ber 2015 hatte die amerikanische
Umweltbehérde EPA den systemati-
schen Betrug bei VW-Autos verof-
fentlicht. Diese Fahrzeuge — wie
auch jene von weiteren Herstellern —
erkannten, wann das Auto auf einem
Prufstand stand, drosselten dort den
Motor und hielten so die Stickoxid-
Grenzwerte ein; im Normalbetrieb
stieRen die Autos aber ein Mehrfa-
ches aus, was in den USA wie auch in
der EU verboten ist.

Seither ist in Deutschland kaum etwas
geschehen. Die Klagen der Deutschen
Umwelthilfe (DUH) wegen der Nicht-
einhaltung der Luftreinhaltepléne ha-
ben allerdings zu einem ersten Fahr-
verbot gefiihrt, was die Politik unbe-
dingt verhindern wollte: In Hamburg
sind seit 31. Mai 2018 zwei Strallen-
abschnitte fur Dieselautos und Last-
wagen gesperrt, die nicht die Abgas-
norm Euro 6 erfillen. Das Verwal-
tungsgericht Berlin hat am 09. Okto-
ber 2018 entschieden, dass im Som-
mer 2019 mindestens elf Stralienab-
schnitte flir Diesel der Abgasnor-
men Euro 1 bis 5 gesperrt werden
mussen.

Das Bundesverkehrsministerium hat
am 14. August 2018 angekundigt, zu-
sitzlich zum ,,Sofortprogramm Sau-
bere Luft 2017-2020* 130 Millionen
Euro bis 2020 flr Verkehrsprojekte in
den funf Modellstadten zur Luft-
reinhaltung zur Verfligung zu stellen.
Die Stadte Bonn, Essen, Herrenberg,
Mannheim und Reutlingen sollen
damit modellhafte Projekte zur Ver-
besserung des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs (OPNV) und zur Verrin-
gerung der Stickstoffdioxidbelastung
umsetzen. Dies sind beispielsweise
der Ausbau des OPNV-Angebotes,
Ticketvergiinstigungen, verbesserte
Verkehrslenkung oder neue Radwege.

Am 23. September 2018 hat Bundes-
kanzlerin Angela Merkel zu einem
Dieselgipfel im Kanzleramt eingela-
den. Mit Spitzenvertretern einiger
Hersteller wurde diskutiert, wie sich
Dieselabgase ohne Fahrverbote ein-
dammen lassen. Eine technisch mog-
liche, aber teure Nachristung &lterer
Diesel mit Katalysatoren (etwa 3000
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Euro pro Fahrzeug) soll von der In-
dustrie abgelehnt worden sein, die
Hersteller praferierten eine rasche
Erneuerung der Dieselflotte.

Ende September 2018 hat die Europa-
ische Kommission informiert, dass sie
dem Verdacht nachgeht, ob sich
deutsche Hersteller bei der Entwick-
lung und Vermarktung von Abgas-
reinigungssystemen abgesprochen
haben konnten. Dazu wurde eine
formliche Priifung eingeleitet. ,,Die
Kommission will eingehender unter-
suchen, ob BMW, Daimler und VW
vereinbart haben, bei der Entwicklung
und Einfiihrung wichtiger Technolo-
gien zur Verringerung der Schadstoff-
emissionen von Benzin- und Diesel-
Pkw nicht miteinander zu konkurrie-
ren‘, sagte EU-Wettbewerbskommis-
sarin Margrethe Vestager.

In der Nacht vom 01. zum 02. Okto-
ber 2018 haben sich die Fraktionsvor-
sitzenden der Bundesregierung auf
ein Malinahmenpaket gegen Diesel-
fahrverbote in deutschen Stadten
geeinigt und ihr ,,Konzept fiir saubere
Luft und die Sicherung der individu-
ellen Mobilitdt in unseren Stiadten®
(www.bmvi.de) vorgestellt . Zur Ver-
meidung von Dieselfahrverboten wird
von den deutschen Auto-Herstellern
eine Hardware-Nachriistung (SCR-
System-Katalysator) nebst Kosten-
tbernahme erwartet. In einem Diesel-
gipfel am 08. November bei Bundes-
verkehrsminister Andreas Scheuer
wurde ein Kompromiss gefunden: Ab
2020 wollen BMW, Daimler und VW
bis zu 3000 Euro an Eigentlimer &lterer
Diesel bezahlen, Daimler und VW
wollen damit auch die Hardware-
Nachriistung tbernehmen.

Die GRV begruRt es, dass fiinf Modell-
stadte vom Bund mehr Geld bekommen
um ihren OPNV zu verbessern. Um
mittelfristig aber Fahrverbote zu ver-
meiden, reichen die bisherigen Schritte
nicht aus. Wie beim Thema Klima-
schutz hilft auch hier nur eine még-
lichst rasche Verkehrswende mit
massiver Unterstlitzung des gesamten
offentlichen Verkehrs aber auch des
FuB- und Radverkehrs.

Informationen des
Vereins Gdl — AdI

Fir den Inhalt dieses Kapitels ist die
Gesellschaft der Ingenieure des 6ffentlichen
Verkehrs (Gdl) / Association des Ingénieurs
des transports publics (Adl) verantwortlich
(siehe Impressum).

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

Die Rhétische Bahn im
Erneuerungs-Modus ...........cccceenirninnnne. 31

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.

Gdl Knows How
Jahresruckblick 2018

Von Philipp Buhl, GdI-Ortsgruppe
Mittelland/Jura (Bern)

Gibt es neben dem Peak Oil auch ein
Peak Contackt Line, sprich geht die
Streckenlénge der mit Fahrleitung
ausgeristeten Eisenbahnlinien auf-
grund neuer Batterietechnik zuriick?
Mit dieser provokanten Fragestellung
ging am 11. Oktober 2018 das dies-
jahrige Veranstaltungsjahr der Reihe
Gdl Know[s] How zu Ende. Urs Wili,
Senior Consultant bei Furrer und Frey
beantwortete diese Frage mit einem
klaren ja, aber. Mit ETCS Level 3
ware es in Zukunft méglich, dem
Triebfahrzeug den Befehl ,,Biigel
senken‘ zu libermitteln und damit auf
die aufwendige Fahrleitungsanlage
Uber den Bahnhofskdpfen zu verzich-
ten. Die freie Strecke werde zum Auf-
laden der Energiespeicher aber weiter-
hin bendtigt. Weiter gab Urs Wili
einen Uberblick uiber die Geschichte
der Fahrleitung und mit Hilfe einer
Simulation des Zusammenspiels von
Fahrleitung und Stromabnehmer
wurden die Herausforderungen im
Fahrleitungsbau visualisiert.

2018 ist bereits das dritte Jahr, in dem
die Gdl die Veranstaltungsreihe Gdl
Know[s] How anbietet. Im Durch-
schnitt konnten 60 Personen zu den
drei j&hrlichen Vortrdgen gezahlt
werden. Urspriinglich gedacht um
neue Mitglieder zu werben, erfreut
sich die Veranstaltung auch bei den
gestandenen Mitgliedern einer gros-
sen Beliebtheit.

GRV-Nachrichten Folge 113 « November 2018



https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/K/konzept-klarheit-fuer-dieselfahrer.pdf?__blob=publicationFile
http://www.gdi-adi.ch/

Den ersten Vortrag im April hielt
Herbert Friedl von SBB Infrastruktur,
bei welcher er den Bereich Ingenieur-
bauwerke leitet. Insgesamt 5051
Bahnbriicken gibt es im Netz der
SBB. Neben Stahl und Mauerwerks-
briicken dominieren Betonbriicken
das Portfolio. Fachlich spannende
Diskussionen gab es um den Einsatz
neuer Werkstoffe wie faserbewahrtem
Beton. Bilder der schonsten Eisen-
bahnbriicken der SBB rundeten den
Vortrag ab.

Boris Jaggi berichtete im August von
seinen zwei Jahren in La Paz, in denen
er den Aufbau eines stadtischen Seil-
bahnnetzes mit dem Aufbau von Ver-
kehrsmodellen begleitet hat. Anhand
anschaulicher Bilder wurde auf die
Besonderheiten der geographischen
Lage von La Paz mit seinen Vorstad-
ten auf 4000 Meter Hohe sowie die
Veranderung der Mobilitat von Taxis
und Kleinbussen hin zu einer hoch-
modernen Seilbahninfrastruktur ein-
gegangen. Besonders beeindruckend
waren die politischen und sozialen
Aspekte, wie die Festlegung des Fahr-
preises. Diese Entwicklungen machen
einmal mehr deutlich, dass rein tech-
nische Losungen im 6ffentlichen Ver-
kehr nicht ausreichend fur ein erfolg-
reiches Projekt sind.

Die Veranstaltungsreihe wird von
Philipp Buhl, Hannes Maichle und
Michael Steiner organisiert. Die
Planungen flr das néchste Jahr sind
bereits voll angelaufen. Ein erster
Vortrag zum Thema Finanzierung des
Schienenverkehrs in der Schweiz ist
flr den 20. Februar 2019 geplant. Als
Vortragender konnte Markus Giger,
Leiter Sektion Finanzierung Schienen-
netz beim Bundesamt fiir Verkehr,
gewonnen werden.

Ein Erfolgsrezept der Gdl Know([s]
How Reihe ist sicher die Bereitschaft
unserer Mitglieder, ihren grossen Wis-
sensschatz mit einem breiten Publikum

zu teilen und auch kritische Fragen
der Zuhorerschaft Uber sich ergehen
zu lassen. Die Présentationen, die uns
dankenswerterweise von den Referen-
ten zur Verfiigung gestellt werden,
sind auf der GdI-Homepage unter der
Ortsgruppe Bern verfiigbar.

Mutationen der
GdI-Mitglieder

Von Peter Hug, Gdl Mutationen

An den Sitzungen des Gdl-Zentral-
vorstandes vom 15. Juni und 23. Au-
gust 2018 ergaben sich Mutationen
der Mitglieder. Ein herzliches Will-
kommen geht an die acht neuen GdlI-
Mitglieder (siehe Tabelle auf dieser
Seite unten links):

T Wir ehren die geschitzten GdI-Mit-

glieder, welche verstorben sind:

e Professsor Heinrich Bréandli,
Ortsgruppe Zrich, gestorben am
12. April 2018

e Jean Chappuis, Ortsgruppe
Lausanne, gestorben am 24. Juni
2018

o |talo Daglio, Ortsgruppe Luzern,
gestorben am 16. August 2018

e JOrg Stocklin, Ortsgruppe Bern,
gestorben am 15. September 2018

e Arthur von Allmen, Ortsgruppe
Bern, gestorben am 03. Juli 2018

o Karl Wyrsch, Ortsgruppe Luzern,
gestorben am 15. Méarz 2018

Un chantier exemplaire
sur Puidoux-Chexbres et
Lausanne

De Sylvain Meillasson, Rail-Passion
et Adl Suisse occidentale / Valais
(Lausanne)

Le 26 juillet 2018, I’AdI section ro-
mande organisait la visite d’un chan-
tier hors du commun, puisqu’il impli-
guait la fermeture complete de la

Name Vorname Ortsgruppe
Fischer Heike Zurich
Fricke Paul Bern
In-Albon Willi Bern
Luchsinger Mario Zirich
Pérez Victor Lausanne
Schley Daniel Zirich
Sinner Marc Zirich
Thony Friedrich Zirich

Tabelle: Neumitglieder der Gdl

Arbeitgeber

SBB I-AT-UEW-ROT
BLS AG, Netzentwicklung
InAlps AG

ABB Power electronics
SBB I-PJ-MP-LS-BSL-T3
SBB I-AT-UEW-ROT
ETH Zirich IVT

Stadler Bussnang

ligne Lausanne — Berne sur son
trongon inférieur. Membres de diver-
ses régions ont fait le déplacement et
Sylvain Meillasson a publié un article
dans la revue francaise Rail-Passion,
qui a gentiment accepté de nous le
laisser publier dans GRV-Nachrich-
ten.

La section Puidoux-Chexbres —
Lausanne a été fermée du 7 juillet au
26 aout 2018 & tout trafic. Cette inter-
ruption a permis a CFF Infrastructure
de mener différentes opérations, selon
la méthode dite du Clustering, de
maniére particuliérement efficiente.

Les deux voies ont été renouvelées
sur 4,5 km sur la section Grandvaux —
La Conversion. Les principales gares
ont été modernisées et mises aux
normes alors que le systeme
d’évacuation des eaux a I’arriére des
vo(tes et des murs de soutéenement de
tunnels a été assaini. Des traversées a
cables ainsi qu'un mur de souténe-
ment dans le cadre de Léman 2030
ont été posés aux abords de Lausanne.
Mais Il'insertion de la ligne dans le
site de Lavaux (que trois acces rou-
tiers) a contribué a rendre l'opération
complexe. La logistique a exigé une
attention toute particuliére. Un con-
cept de circulation a été tout spéci-
alement développé. Les parkings de
gares ont servi a stocker certains
équipements ou matériaux dont du
ballast que le fournisseur ne serait pas
parvenu a délivrer a flux tendu.

CFF Infrastructure a opté de traiter
les deux voies, non pas de maniere
séquencée et sur une période de huit
mois, mais d'un bloc durant la période
estivale. La seconde option s'est
avérée étre la moins onéreuse (de 14
MCHF environ) mais aussi la plus a
méme de réduire I'impact sur le fonc-
tionnement des dessertes a l'arrivée et
au départ de Lausanne — la premiére
option n'aurait pas permis d'écouler
tous les trains — et le trafic des pen-
dulaires. L'opération engagée a con-
cerné les domaines ferroviaire et
génie civil (GC). Elle représente un
investissement de 18 MCHF pour le
premier domaine (14 MCHF pour la
voie, 4 MCHF pour la technique
ferroviaire) et de 12 MCHF pour le
second. Pour sa part, le service de
substitution équivaut a six lignes de
bus parcourant plus de 500 000 km.
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Vis-a-vis de la superstructure, l'inter-
vention implique le renouvellement
de la voie avec pose de traverses
bétons et de rails de 60 kg/m, la supp-
ression d'un linéaire de 350 m dé-
bords et de quatre aiguillages tandis
que huit appareils ont été renouvelés
a l'identique. Afin de pouvoir poser
ultérieurement de nouvelles diagona-
les entre les deux voies, en aval de
Grandvaux, la plateforme a été élar-
gie. Elle a aussi été de maniere plus
générale complétement assainie.

maines, les travaux de terrassements
touchaient a leur fin. La pose de I'en-
robé et le préballastage ont débuté
durant la semaine 30. De leur coté, les
gares de Grandvaux et La Conversion
étaient déja trés avancées a cette
période sur le plan ferroviaire. Mais
les rails n'avaient pas encore été
soudés — l'intervention ne peut étre
menée que de nuit car leur tempéra-
ture doit étre inférieure a 27 degrés —
et les appareils de voie n'avaient pas
encore été bourrés. Les travaux pu-

"
e |
=

~

|

i

Photo: Sylvain Meillasson.

La premiére phase des travaux a con-
sisté & démonter la superstructure par
panneaux de 18 m et avec une grue
pour la voie coté lac, puis avec le
train PUMA 18 pour la voie coté
montagne. L'enlévement du ballast a
pris la suite. Un volume total de

35 000 m2 de grave et de ballast a di
étre prélevé et acheminé & Cossonay
pour traitement sur un site dédié. Une
grande partie du ballast (70 %) a été
retournée sur la ligne du Lavaux, pour
étre remise en voie. Dans ce contexte,
plusieurs engins "originaux" ont été
utilisés dont un ratrack, pour aplanir
le lit de ballast et permettre la circula-
tion des poids lourds, et des fraises
routiéres, capables d'évacuer jusqu'a
250 m? de matériaux & I'heure. La
plateforme a par ailleurs recu plusi-
eurs sous-couches de matériaux dont
une natte géotextile. Apreés trois se-
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Travaux entre Puidoux-Chexbres et Lausanne (26.07.2018);

rement ferroviaires ont pu com-
mencer durant la semaine 31, les rails
étant préalablement posés sur la sous
couche de ballast, puis éclissés (voire
méme arrosés du fait des tempéra-
tures caniculaires) et tenus par des
barres d'écartements de chantier jus-
qu'a l'insertion des traverses. Sont
ensuite intervenues les opérations de
soudure, ballastage, dressage et nivel-
lement de la voie.

Le déploiement du Twindexx qui
exerce un effort quasi-statique im-
portant sur la voie, du fait du WAKO,
exige la pose d'un armement lourd sur
les lignes concernées. Les spécificités
de WAKO impliquent aussi d'optimi-
ser la géométrie de la voie. En ce sens
I'intervention menée sur le Lavaux
préfigure d'autres chantiers a venir
sur Berne — Lausanne.

Bahntagung der Electrosuisse
in Luzern

Von Steffen Schranil, GdI-Ortsgruppe
Mittelland/Jura (Bern)

Am 30. August 2018 fand im Ver-
kehrshaus Luzern die Bahntagung der
Electrosuisse statt. Dort gaben sich
115 Vertreter von Bahnindustrie,
Bahnbetreibern und Fachmedien ein
Stelldichein. Erstmals erganzte die
Session Automation die bewéhrten
Themenfelder in der Session Fahr-
zeugen und Infrastruktur. Als Ta-
gungsleiter fihrte Martin Aeberhard,
Geschéaftsfuhrer der Railectric und
GdI-Mitglied, in und durch die Ta-
gung. Dr. Markus Dilger, Vorstands-
vorsitzender der Firma Duagon Uber-
nahm die Leitung der Automatisie-
rungssession.

Zwei Keynnote-Vortrage waren bei-
den Sessions vorangestellt. Darin
informierte ABB Schweiz einerseits
Uber den Retrofit eines Thyristorum-
richters auf IGBT>-Technik fiir die
S-Bahn Berlin und zum Zweiten tber
die Lebensdauerverdopplung mit
gleichzeitiger Effizienzsteigerung
beim Retrofit von Bahnfahrzeugen.
Nach Thomas Huggenbergers und
Tobias Kellers Uberblick iiber die
europdische Traktionstechnik fand die
Aufteilung in die genannten beiden
Sessions statt.

Bei Fahrzeugen und Infrastruktur kam
nun Dr. Carsten Soffker von Alstom
Transport Deutschland zum Zuge. Er
referierte Uber die Energieeffizienz
von Gleichstrom-Bahnsystemen und
ging dabei insbesondere auf den nach-
regulierbaren riickspeisefahigen
Gleichrichter HESOP aus seinem
Hause ein. Piettro Ottini von den
Schweizerischen Bundesbahnen und
Egon Basler von der Railectric stell-
ten das angepasste Schutzkonzept im
Grenzbahnhof Chiasso zwischen der
helvetischen Wechselspannung mit
15 000 Volt und 16,7 Hertz und der
italienischen Gleichspannung mit
3000 Volt vor. Thnen folgte René
Vollenwyder vom Systemdesign bei
SBB Energie, der tiber ungewollte
Interaktionen zwischen Fahrzeug und

% Insulated-Gate Bipolar Transistor, auf
Deutsch Bipolartransistor mit isolierter
Gate-Elektrode
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Infrastruktur referierte — ,,wenn die
Last verschwindet*. Diese Herausfor-
derung ist nur lésbar, wenn Bahnbe-
treiber und Bahnindustrie zusammen-
arbeiten und konkret die Parameter
der Leistungsbegrenzung im Kurz-
schlussfall anpassen.

Auf der Fahrzeugseite stellte Ewald
Falke die 6-achsige Eurodual-Loko-
motive vom Hersteller Stadler vor
und warb fiir die Traktion schwererer
Zuge mit nur einer Lok vor allem im
Schienenguterverkehr. Beziglich
zukunftiger Bahntechnik schloss sich
Ingo Golle in gewisser Weise auch
inhaltlich an, denn er referierte tber
die Anforderungen an die Leistungs-
bereitstellung statischer Frequenzum-
richter am 16,7-Hertz-Bahnstromnetz.
Nach der Kaffeepause blieben die
Bahntechniker weiter elektrisch und
beim Bahnstrom. Michel Ritz von
SBB Energie stellte die Erneuerung
des 100-jahrigen Kraftwerks Ritom
im Tessin vor, bevor Michael Prader
die Elektrifizierung der Vinschger-
bahn mit ihrer Vorzugsvariante
Wechselspannung 25 000 Volt und
50 Hertz unter anderem aus der er-
warteten Energieeffizienz herleitete.

Mindestens genauso vielfaltig war
auch die Automatisierungssession
besetzt. Tobias Schluer von der SBB
knupfte an die Fahrzeugmodernisie-
rungen der Keynotes an. Er stellte
jedoch die Herausforderungen in
gemischten Kommunikationsnetz-
werken in den Fokus seiner Ausfiih-
rungen. Prof. Stettler von der Hoch-
schule Rapperswil ging einen Schritt
weiter zur Mobil-Land-Kommunika-
tion im Zeitalter des Internet of
Things. Dr. Strassner von der Firma
Duagon tendierte zur Verneinung der
Frage, ob ein Zug Ziel eines Hacker-
angriffs werden kénnte — auch, da
die heute entwickelten Gegenmass-
nahmen erfolgsversprechend schei-
nen.

Tomislav Radjenovic von der Select-
ron AG stellte die Modernisierung der
Leittechnik in den Fokus seines Refe-
rats, hierbei insbesondere die vorge-
lagerte Planung von Leitsystemen.
Dirk Haseloff von der BLS und Rico
Zoss von der Annax Schweiz teilten
sich ein Referat Uber IT-Security im
(Vollbahn-) Fahrzeug und ergénzten
sich im Erfahrungsbericht aus Per-

spektive Bahnbetreiber und Bahnin-
dustrie prachtig. Die letzten beiden
Automatisierungsreferate widmeten
sich den Smart Window Technologies
— Referat von Werner Malcherek
(ebenso Annax Schweiz) — bezie-
hungsweise wiirdigten zehn Jahre
Ethernet-Netzwerke im Zug. Dazu
gab Michael Knott (Belden Electro-
nics) Erfahrungen, Netzwerk-Topo-
logien und aktuelle Trends wieder.

Unabhéngig von héherer oder niedri-
gerer Nennspannung gab es in beiden
Bereichen Automation sowie Fahr-
zeuge und Infrastruktur Neues und
Interessantes zu entdecken. Eine
Tagungsausstellung bot in den Veran-
staltungspausen neue Produkte dar
und lieferte Ansatzpunkte fir die
fachlichen Diskussionen. Auch fir
die Electrosuisse-Bahntagung gilt:
Wenn man nur drei Ideen aus der
Tagung mitnimmt und davon eine ins
reale Leben umsetzt, war diese Ta-
gung bereits ein voller Erfolg.

Gdl-Auslandsexkursion 2018
nach Graz

Von Urs Bachmann, GdI-Ortsgruppe
Zlrich/Ostschweiz

Die Auslandexkursion 2018 flhrte 72
GdI-Mitglieder Anfang September in
die Steiermark. Das Hotel ,,Weitzer*
in der Hauptstadt Graz diente Uber die
ganze Reise als Beherbergungsort.
Die Anreise verlief tiber verschiedene
Verkehrsmittel, Routen und Zeiten:
tagsuiber, mit dem Nachtzug oder per
Flugzeug, nach Graz oder an den
Anfangsort des jeweiligen Tagespro-
grammes.

Ein Zusatzprogramm am Mittwoch,
05. September 2018, wurde von 42
Teilnehmern gewahlt. Per Reisecar
ging es nach Zeltweg, wo die VVoest-
alpine VAE GmbH zu einer Besichti-
gung der Weichenproduktion einge-
laden hat. Die Aufteilung auf drei
Gruppen wurde Uber die Lauffahig-
keit der Teilnehmer vorgenommen,
denn die folgenden 2,5 Stunden ver-
langten einiges an Ausdauer.
Hydroastar, die neuste Entwicklung
des Themas Weichenantrieb und -ver-
schluss wurde genau so prasentiert wie
die Konfektionierung der Weichen-
bauteile. Dabei durfte das Auflegen
einer kompletten Weiche nicht fehlen.
Nach dem Mittagessen mit angereg-
ten Gespréachen — unter anderem mit
dem Gdl-Mitglied Dr. Jochen Holz-
feind, heute Geschaftsfuhrer in Zelt-
weg — fuhrte der Weg nach Eisenerz.
Den Offenabbau des Eisenerzes
konnten mit einer Fahrt auf einem
Hauly durch den Erzberg ,,steinnah*
begutachtet werden. Auf der Rick-
fahrt nach Graz fihrte ein kleiner
Umweg tber Donawitz, wo ein Teil
des Erzes in den Hochdéfen zu Stahl
verarbeitet wird. Imposant war insbe-
sondere die Grosse des ganzen Wer-
kes und seine Bedeutung fur die Re-
gion zu erfassen.

Der Donnerstag, 06. September 2018,
stand unter dem Stichwort Semme-
ringbahn. Uber die Infobox in Miirz-
zuschlag konnten wir den Zwischen-
angriff Froschnitzgraben mit seiner
speziellen Aushubablagerung besich-
tigen. Gibt es kein Loch zum Fillen,
kann man auch ein Tal zuschtten. Die
bauchige Linienfiihrung des neuen
Basistunnels ist das Resultat einer

Foto: Urs Wili.
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Anschlussgleise im Cargocenter Graz am 07. September 2018;
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breiten Variantenuntersuchung. Nicht
immer ist die Gerade als kirzeste
auch die einfachste Lésung. Es blieb
noch Zeit, das nérdliche Portal in
Gloggnitz von oben zu sehen. Fir die
Nicht-Techniker fand gleichzeitig
eine Fihrung in der Lurgrotte Semri-
ach mit Begleitmusik und Lichteffek-
ten statt. Uber Wiener Neustadt per
Reisecar, ging es mit dem Railjet tber
die Semmeringbergstrecke zuriick
nach Graz.

Am Freitag, 07. September 2018,
fiihrte das Kulturprogramm in die
Olmiihle Hartlieb in Heimschuh mit
Fihrung durch das Kloster Seggau;
ein Steiermarkbesuch ohne Einblick
in die Kirbiskernverarbeitung wére
sicher ein Fehler gewesen. Technisch
war das sudlich von Graz gelegene
Cargo-Center Graz das High-light.
Was zuerst als trockene Materie er-
schien, wurde durch die Center-Lei-
tung und den Bahnbetreiber Steier-
markische Landesbahn als extrem
spannende Geschichte im Umfeld
Gutertransport, Europa und Industrie-
produktion présentiert. Zurlck in
Graz schloss sich eine Stadtfiihrung
mit verschiedenen Themenkreisen an,
bei der dank geschickter Routenwahl
trotz Gewitter niemand durchnésst
wurde.

Am Samstag, 08. September 2018,
verlief die Anreise zunéchst mit der
S-Bahn via Gleisdorf nach Weiz zur
Feistritztalbahn. Unter Dampf- und
Dieseltraktion ging es talaufwarts
Uber Anger zur Endstation in Birk-
feld. Eine schone Landschatft, ein
Apfelanbaugebiet, ein offener Bar-
wagen und gutes Wetter verbreiteten
gute Laune. Die ,,Kulturellen* fuhren
anschliessend nach Vorau, wo im
Klosterstift neben den schénen Sak-
ralbauten auch eine altehrwirdige
Bibliothek zu besichtigen war.
»Technisch” ging es im Reisecar nach
St. Radegund, wo eine Gondelbahn
auf den Grazer Hausberg Schockl
(1436 Meter uber Seespiegel) flhrte.
Fur einige Teilnehmer konnte sogar
eine Fihrung durch die Anlage der
Seilbahn organisiert werden, die an-
deren konnten die Aussicht geniessen.
Den Schlusspunkt des Tages bildete
das Galadinner im Saal Engelreich im
Hotel ,,Weitzer*.
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Die Rickfahrt in die Schweiz am
Sonntag war ab 09:40 Uhr Graz Hbf
geplant und trotz aller voraus bekann-
ter Streckensperrungen, -umleitungen
und -unterbriichen problemlos gelun-
gen. Die OBB konnten dabei die
Leistungsfahigkeit ihres Speisewa-
gens demonstrieren.

Graviers
— sable et terre sur les MBC

De Sylvain Meillasson, Rail-Passion
et Adl Suisse occidentale / Valais
(Lausanne)

Le 12 octobre 2018, ses ont 16
membres qui ont participé a la visite
de la graviére des Délices a Apples.
Les MBC (Transports publics Morges
— Biere — Cossonay) assurent depuis
2016 un important trafic de matériaux
entre la région d’Apples et Gland. Ce
flux est produit sur voie métrique
(ligne du Biéres — Apples — Morges)
et sur voie a écartement standard
européen (ligne CFF Lausanne —
Geneve). Des trucks sont utilisés a cet
effet. Le trafic découle d’une «vieille
idéex». Le permis d’exploiter regu par
Léman Granulat qui a décidé de ne
traiter qu'avec les seuls MBC est
conditionné a un recours au ferrovi-
aire. En 2017, ce ne sont pas moins
de 30'000 passages de camions qui
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Photo : Sylvain Meillasson.

Les MBC font circuler trois A/R
quotidiens cing jours sur sept entre la
carriere de Léman Granulats a App-
les-Les Délices et une centrale a bé-
ton sise en aval de Gland. Ces rotati-

Locomotive Ge4/4 21 & Apples-Les Délices (22.06.2017);

ons permettent de traiter annuelle-
ment jusqu’a 230 000 t au départ
d’Apples et 130 000 t au départ de
Gland. La composition de base est de
quatre wagons pour le gravier — celui-
ci est remplacé au retour par des
remblais servant a combler la carriére
et de trois pour le sable. Les produits
transportés nécessitent deux types de
wagons: les Fans-u pour le gravier et
la terr et les Faccns pour le sable. Les
360 000 t annuelles mobilisent les
Ged/4 21 et 22 de 1994 ainsi que la
Re 420 506-8 des MBC. Une Ge4/4
avec 2400 kW accepte 410 t en rampe
de 35 %o en US tandis que deux
Ge4/4 freinant électriquement per-
mettent de descendre 600 t. Une or-
ganisation particuliere au niveau des
personnels polyvalents et motivés a
aussi di étre définie, afin de pouvoir
traiter simultanément deux trains a
Morges.

L’installation des Délices est suffi-
samment dimensionnée afin de ne pas
perturber le trafic. Considérée comme
raccordement, la carriere a nécessité
la création d’une deuxiéme voie. Les
installations de sécurité de la gare
d’Apples ont été adaptées. Le signal
amont de protection a été déplacé de
500 m. L'installation des Délices doit
pouvoir étre réutilisée a terme, car un
gisement important prés de Biéres
doit étre mis en exploitation dans les
cing a dix ans. Enfin, une nouvelle
desserte vers Vufflens — Aclens est en

préparation. Il ne s’agit pas
d’expédier plus de trains mais de
répartir les volumes actuellement
remis, avec la aussi la méme logique
de double-flux.
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Die Pensionierten
in Sankt Gallen
zu Besuch in Apotheken

Von Jost Wichser, GdI-Ortsgruppe
Zirich / Ostschweiz

Traditionsgeméss fand der diesjahrige
Pensioniertenanlass am letzten Mitt-
woch im Oktober statt, konkret am
31. Oktober 2018. Das diesjéhrige
Reiseziel war Sankt Gallen — die
Metropole ganz im Osten der
Schweiz — und dort die Altstadt mit
dem Unesco-Weltkulturerbe Kloster-
bezirk und Stiftsbibliothek. Die 45
Teilnehmer trafen sich vor dem Ein-
gang der Stiftsbibliothek. Nach der
Begrissung wurde die Gesellschaft
durch zwei Fiihrerinnen Gibernom-
men. Danach ging es mit Filzpantof-
feln ausgestattet in den spatbarocken
Bibliothekssaal, der in der Zeit von
1758 bis 1767 entstanden ist. Anhand
ausgestellter Handschriften aus dem
ersten Jahrtausend konnte viel Inte-
ressantes aus der Zeit der Christiani-
sierung des Bodenseeraums durch
irische Monche und das Kloster Sankt
Gallen erfahren werden.

Das Sankt-Galler Kloster erlebte
bereits im neunten Jahrhundert eine
religiose, kulturelle und wirtschaftli-
che Hochbliite und besass ab dem
achten Jahrhundert eine bedeutende
Sammlung von Blchern. Heute hat
die Stiftshibliothek 400 mehr als 1000
Jahre alte Biicher im Bestand. Insge-
samt sind es mittlerweile 180 000
Béande, darunter 2100 Handschriften.
Damit ist es eine der bedeutendsten
Handschriftenbibliotheken der Welt.

Der Bezug zum Titel des Berichtes
stammt von der griechischen Inschrift
auf dem Eingangsportal, die tbersetzt
,,Heilstitte fiir die Seele* oder
»Seelenapotheke bedeutet. Nach der
Fuhrung begaben sich die Teilnehmer
zu den Gaststuben zum Schdssli oder
besser zur die Seelenapotheke ergén-
zenden ,,Apotheke fiir den Korper*.
Auf dem Weg dorthin durfte ein Be-
such der barocken Kathedrale nicht
fehlen. Auf diesem Spaziergang konn-
te der gesamte Stiftsbezirk bestaunt
werden, welcher heute auch die Re-
gierung und einen Teil der Verwal-
tung des Kantons Sank. Gallen be-
herbergt.

Der néchste Pensioniertenanlass ist
traditionsgemass bereits auf den
30. Oktober 2019 datiert — Bitte
vormerken!

Veranstaltungsankiindigungen

e Donnerstag, 24.01.2019, 18:40 — 21:00
Uhr, Fonduetramfahrt durch Bern, Bern
Guisanplatz, OG Mittelland / Jura (Bern)

e Mittwoch, 20.02.2019, 16:15 Uhr, Gdl
Know([s] How zum Thema Finanzierung
des Schienennetzes, Auditorium im SBB
Hauptsitz Bern-Wankdorf, OG Mittelland /
Jura (Bern)

Weitere Veranstaltungen werden rechtzeitig
auf der GdI-Homepage (www.gdi-adi.ch)
publiziert.

Eisenbahnen
allgemein

Rethmann-Gruppe steigt bei
Transdev ein

Die Rethmann-Gruppe beabsichtigt,
den bislang von Veolia gehaltenen
30-Prozent-Anteil an der Transdev-
Gruppe zu erwerben. Die Ubrigen 70
Prozent werden weiterhin vom staat-
lichen franzdsischen Finanzinstitut
Caisse des Dépdts et consignations
(CDC) gehalten. Dadurch, dass Reth-
mann seine Nahverkehrs-Tochter
Rhenus-Veniro einbringt, steigt der
Anteil auf 34 Prozent. Uber zwei
Drittel der Stimmrechte werden aber
von CDC ausgelibt.

Rethmann ist ein inhabergefihrtes
Familienunternehmen mit Sitz im
westfélischen Selm (etwa 30 Kilome-
ter nordlich von Dortmund). Das
Unternehmen hatte schon an seinem
Anfang einen Bezug zur Bahn: Der
Grolvater der heutigen Firmeninha-
ber startete 1934 mit der Ubernahme
einer bahnamtlichen Spedition sowie
eines Fuhrunternehmens. Heute lie-
gen die Schwerpunkte einerseits im
weltweit tatigen Wasserversorger und
Abfallentsorger Remondis, anderer-
seits (seit 1998) in der Rhenus-
Gruppe, einem traditionsreichen Un-
ternehmen der Rheinschifffahrt.

Bereits 1998 griindete Rhenus zu-
sammen mit der franzgsische VIA
Générale de Transport et d'Industrie

(VIA GTI) die Eurobahn. Anno 2001
wurde VIA GTI mit Cariana, einem
Tochterunternehmen der franzési-
schen Staatsbahn SNCF, zu Keolis
verschmolzen. Einige Jahre spater,
2007, kam es in Deutschland zur
Realteilung zwischen den Partnern.
Keolis bekam die Eurobahn in Biele-
feld, Rhenus die Eisenbahnbetriebe in
Freiberg (Sachsen) und die Donners-
bergbahn in Rheinland-Pfalz sowie
die Busbetriebe. Unter der Firma
Rhenus-Veniro werden aktuell die
Bahnstrecken Freiberg — Holzhau,
Bullay (Mosel) — Traben-Trarbach
und Boppard — Emmelshausen sowie
eine ganze Anzahl von Busbetrieben
gefiihrt.

Eisenbahn-
infrastruktur

Bundesnetzagentur lehnt
Anreizsystem der
Eisenbahnbranche ab

Die Bundesnetzagentur hat am 31.
August 2018 einen Genehmigungsan-
trag der DB Netz AG zu einem ge-
planten Anreizsystem zur Erhéhung
der Leistungsfahigkeit des Schienen-
netzes und zur Verringerung von
Stérungen abgelehnt. Dabei handelt
es sich um die Umsetzung des Bau-
steins 2 des Runden Tisch Baustel-
lenmanagement (siehe Folge 112
der GRV-Nachrichten, Seite 25 ff).

An dem Antrag der DB Netz AG hat
die Bundesnetzagentur unter anderem
beanstandet, ,,dass wesentliche Eck-
punkte nicht ausreichend mit den
Eisenbahnverkehrsunternehmen ab-
gestimmt waren. Zudem wurde die
besondere Situation des kurzfristigen
Schienenguterverkehrs nicht adaquat
bertcksichtigt. Darliber hinaus ent-
hielt das System unangemessene
Regelungen zur Entgeltminderung,
zum Haftungsausschluss und zur
Streitschlichtung. Das Anreizsystem
sah auch Zahlungen der DB Netz AG
an die Eisenbahnverkehrsunterneh-
men bei Verspatungen aufgrund von
BaumaRnahmen im Schienennetz vor.
Diese Regelungen und Zahlungsho-
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hen waren zuvor zwischen den
Marktakteuren diskutiert und durch
eine breite Mehrheit des Marktes
getragen worden. Auch die Bundes-
netzagentur hélt die Regelungen fir
ausgewogen. Die isolierte Genehmi-
gung eines Teilbereichs des An-
reizsystems war aber nicht moglich.*

Der Runde Tisch Baustellenma-
nagement reagierte am 04. Septem-
ber 2018, fiir ihn erklérten Dr. Tho-
mas Schaffer (Vorstand Marketing
und Fahrplan DB Netz AG), Stephan
Krenz (Président mofair), Frank
Zerban (Hauptgeschéftsfihrer BAG-
SPNV) und Dr. Martin Henke (Ge-
schéftsfiihrer Eisenbahn des VDV):
,,Dass die am Runden Tisch im Kon-
sens erarbeiteten VVorschlage zur Aus-
gestaltung des Anreizsystems mit den
SNB (Schienennetz-Benutzungsbedin-
gungen) insgesamt verworfen wurden,
bedauern wir sehr. Wir werden in den
néchsten Wochen die Punkte prifen
und gemeinsam Vorschlage im Geiste
des Runden Tisches Baustellenmana-
gement erarbeiten, um die Anderung
des Anreizsystems so zligig wie mog-
lich zu erreichen. Wir stehen zu den
Ergebnissen des Runden Tisches. Wir
wollen den Weg des Dialogs fortset-
zen, denn in einem komplexen Schie-
nensystem wie in Deutschland kon-
nen nur gemeinsam und im Schulter-
schluss aller Verkehrsarten tragfahige
Losungen erarbeitet werden. Die
zahlreichen wichtigen am Runden
Tisch vereinbarten MalRnahmen wer-
den wie vereinbart umgesetzt.*

Das Netzwerk Europdischer Eisen-
bahnen e.V. (NEE) hingegen stellt in
Abrede, dass dieses Anreizsystem
vom Runden Tisch Baustellenmana-
gement erarbeitet worden sei und halt
die Ablehnung durch die Bundesnetz-
agentur fiir , konsequent.

Sanierung der ersten beiden
Hochgeschwindigkeits-
strecken

Am 01. Oktober 2018 informierte DB-
Netz-Chef Frank Sennhenn, dass die
beiden 1991 vollstandig in Betrieb
genommenen Hochgeschwindigkeits-
strecken Hannover — Wiirzburg und
Mannheim — Stuttgart ab 2019 rund-
erneuert werden.

20

Die ,, Neubau “-strecken Hannover — Wiirzburg und Mannheim — Stuttgart sind in die Jahre
gekommen, und benétigen nun nach 30 Jahren Betrieb die erste General-Uberholung.
Hier ein ICE 4 Baureihe 412 auf der Schnellfahrstrecke Hannover — Gottingen in der Nahe
von Bad Gandersheim
Foto: DB AG / Oliver Lang.

Den Auftakt bildet die 327 Kilometer
lange Verbindung Hannover — Wiirz-
burg. Die Bauarbeiten an Gleisen,
Weichen und Technik sollen in vier
Abschnitten ab Juni 2019 stattfinden:
e Hannover — Gottingen

(11. Juni bis 14. Dezember 2019)
e Gottingen — Kassel

(23. April bis 15. Juli 2021)
e Fulda— Wirzburg (2022) und
o Kassel — Fulda (2023).

Dabei erneuert die DB insgesamt 532
Kilometer Gleise und 224 Weichen,
verlegt 800 000 neue Schwellen und
500 000 Tonnen Schotter. Die Mal3-
nahmen kosten rund 640 Millionen
Euro (Uberwiegend Finanzmittel des
Bundes im Rahmen der bestehenden
Leistungs- und Finanzierungs-Verein-
barung LuFV).

Aufgrund der Streckensperrungen
sind die Zuge im Fernverkehr in der
ersten Bauphase 2019 auf den Ver-
bindungen Hamburg — Frankfurt,
Berlin — Frankfurt und Hamburg —
Minchen jeweils zirka 30 bis 45 Mi-
nuten l&nger unterwegs. Zwischen
Hamburg bzw. Berlin und Frankfurt
kommt es auch zu Zugausféllen.

Ab 2020 wird die Strecke Mannheim
— Stuttgart saniert. Die Bauarbeiten
sollen in 205 Tagen bei einer Total-

sperrung zwischen 10. April und 31.
Oktober erledigt werden. Die Erneue-
rung umfasst 190 Kilometer Gleise,
54 Weichen, 200 000 Tonnen Schotter
und 315 000 neue Betonschwellen,
dafur sind Kosten in Hohe von 185
Millionen Euro veranschlagt.

Uber die Fahrplananderungen will
die DB ihre Kunden rechtzeitig vor
den MaRnahmen (ber zahlreiche
Kanale informieren. Unter
www.deutschebahn.com gibt es In-
formationen zu den BaumaRnahmen.

Lage am Tunnel Rastatt
nach der Havarie
am 12. August 2017

Ein Jahr nach der Havarie des Tunnels
Rastatt (siehe Folge 109 der GRV-
Nachrichten, Seite 19 und Folge 110,
Seite 13ff) informierte die DB uber
die Situation am Tunnel Rastatt. Da
die Untersuchungen zur Schadensur-
sache andauern, konnten die letzten
Meter der beiden je 4270 Meter lan-
gen Tunnelréhren bislang nicht auf-
gefahren werden. Alle Beteiligten
sind derzeit auf die Bewertung der
Hintergriinde der Havarie fokussiert.

Die Bauarbeiten gehen aber weiter.
Nach der Havarie wurde der Bereich
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oberhalb der Tunnelréhren mit einer
Betonplatte dauerhaft stabilisiert, seit
dem 02. Oktober 2017 konnten die
Zuge auf der wichtigen Rheintalbahn
wieder rollen. Nun wurde der Vortrieb
der Westrdhre fortgesetzt und nach
genau 3672 Metern erreichte die
Tunnelvortriebsmaschine Anfang
Dezember 2017 die Rheintalbahn,
dort steht sie noch immer in Warte-
position.

Im Februar 2018 haben die Arbeiten
fur den Rickbau des rund 2000 Ku-
bikmeter grofRen Betonpfropfens in
der Ostréhre begonnen, der als Schutz-
mafRnahme unterhalb des abgesenkten
Gleisbereichs eingebracht wurde, um
den intakten Tunnel vom Schadens-
bereich abzutrennen. Der Riickbau
des Betonpfropfens ist inzwischen
abgeschlossen. Gebaut wird derzeit
eine Offnung durch die Tunneldecke
zur Erdoberflache, die als Rettungs-
weg und zur Versorgung der weiteren
Bauarbeiten dient.

Aktuell 1auft das zwischen der DB
und der Arbeitsgemeinschaft (Arge)
Tunnel Rastatt vereinbarte Beweis-
erhebungs- und Schlichtungsver-
fahren zur Klarung der Ursachen des
Schadens. Dazu fuhrt die Arge Tunnel
Rastatt zusammen mit der DB seit
Mitte Mai 2018 ein umfangreiches
Bohrprogramm zur detaillierten Er-
kundung des Baugrundes durch. Pa-
rallel werden die Ergebnisse ausge-
wertet, um weitere Hinweise tber die
Ursachen der Havarie zu liefern. Auf
dieser Basis soll dann ein Konzept
zum weiteren Vortrieb der Westréhre
entwickelt werden. Die Ursachenana-
lyse dient dann auch als Grundlage
fiir die Vorgehensweise in der Ost-
réhre, wo die einbetonierte Tunnel-
vortriebsmaschine demontiert werden
muss. Am 22. August 2018 informier-
te die Deutsche Logistik Zeitung
DVZ ihre Leser — unter Bezug auf
das Handelsblatt —, dass mit dem
Schlichterspruch friihestens Anfang
2019 zu rechnen ist.

Eppstein und Winterberg
sind Bahnhof des Jahres 2018

Nach Testreisen durch ganz Deutsch-
land hat die Jury am 31. August 2018
zwei Bahnhofe ausgezeichnet, die ihre
Qualitat einem besonderen Engage-
ment vor Ort verdanken: Eppstein im
Taunus und Winterberg im Hoch-
sauerland gewinnen den Titel ,,Bahn-
hof des Jahres 2018%. Als ,,Biirger-
bahnhofe bieten Eppstein und Win-
terberg den eigenen Biirgern Service-
leistungen an, die sonst eher im Rat-
haus zu finden sind.

Bitte teilen Sie es uns mit, wenn sich lhre
Adresse geéndert hat:

e an GRV, Postfach 101403, 45014 Essen,
e per Fax +49 234 5465180 oder

e Mail an versand@grv-nachrichten.de.

Mitglieder des Vereins Gdl — Adl teilen ihre
Adressanderungen bitte dort mit.

Bernd Koch, Vorstandsvorsitzender der
DB Station & Service AG, lobte bei der
Preisverleihung am 31. August2018 das
Engagement der beiden Stadte;

Foto: Gunther Ellwanger.

Das historische Bahnhofsgebdude von
Eppstein fligt sich nach der liebe-
vollen Sanierung vorbildlich ins
Stadtbild: Aus grauem Sandstein
gefertigt und vollstandig erneuert, ist
der Bahnhof Eppstein heute eine
zentrale Anlaufstelle fur Birger,
Ausfliigler und Pendler geworden.
Besonders Uberzeugend ist das viel-
faltige Nutzungskonzept: Gastrono-
mie, Tourismus und Biirgerservice
kommen auf kleinstem Raum zu
ihrem Recht. ,,Gemeinsam haben
Stadt und Deutsche Bahn hier ein
verkehrspolitisches Experiment
unternommen, dessen Ergebnis sich
sehen lassen kann®, urteilte die Jury.

Seinen Neustart hat der Eppsteiner
Bahnhof einem Tunnelneubau zu
verdanken, der dem ganzen Bahn-
hofsareal seit April 2013 viel Platz
verschafft hat. Die neue Trassen-
fiihrung ermdglichte dem historischen
Bahnhof einen Vorplatz und einen
Bussteig direkt am Bahnsteig. Das
Bahnhofsgeb&ude mit Vorplatz, Bus-
haltestelle, Fahrradstandern (,,Bike
and Ride“) und Parklatzen (,,Park and
Ride*) sind im Eigentum der Stadt
Eppstein. Nur die Bahnsteige mit allen
Aufbauten und die Unterfiihrung
gehdren der DB AG.

Der neue Bahnhof des bekannten Ski-
ortes Winterberg mit abstrahierter
Skisprungschanze auf dem Dach gibt
dem Bahnhof eine ganz besondere

Schoéne Sichtachse am Bahnhof Eppstein im Taunus:
Wer aus dem Zug aussteigt, sieht Burg Eppstein und das nahe Stadtzentrum;

Foto: Allianz pro Schiene / Stephan Rohl.
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Note. Zum neuartigen Bahnhofs-
konzept gehért, dass der Fahrkarten-
schalter in der hellen, aus Holz und
Glas geschmackvoll gestalteten Halle
zugleich Anlaufstelle fir das stadti-
sche Burgeramt ist.

die gelungene Zusammenarbeit, auch
bei der Entwicklung des Bahnhofs-
umfeldes.

Weitere Informationen unter:
www.allianz-pro-schiene.de.

Die Jury kam, sah und notierte: ,, Hohe Aufenthaltsqualitit“. Eine helle, hohe Wartehalle,
mit Holz getéfelt — ,, Schéner Warten “ ist das Motto in Winterberg;

Foto: Allianz pro Schiene / Stephan Réhl.

Die Stadt Winterberg hatte vor 15
Jahren das stadtebauliche Potential
der brachliegenden Bahnflachen ein-
schlielflich Bahnhof erkannt und die
Flachen erworben. Somit konnte das
Areal vom Stadtzentrum bis zum
Bahnhof fiir zentrumsnahes Einkaufen
und offentliche Dienstleistungen
entwickelt werden. Nach dem Abriss
des alten Bahnhofgeb&udes wurde im
Oktober 2017 der neue Burgerbahnhof
fertiggestellt, der auch das Biirgerbiiro,
einen Service-Punkt der Winterberg
Touristik und Wirtschaft GmbH, die
Volkshochschule und ein Restaurant
beherbergt. Das Bahnhofsgebaude
entstand nach den Planen der Archi-
tektin Helga Kdster-Saure. Im Zuge
des Neubaus wurde auch die Bushal-
testelle am alten Bahnhof zu einem
Omnibusbahnhof umgebaut.

Der Vorstandsvorsitzende von DB
Station & Service, Bernd Koch, lobte
das Engagement der Stadte und der
beiden Bahnhofsmanager: ,,Ausge-
zeichnet, was hier entstanden ist!
Wenn Stadte und die DB an einem
Strang ziehen, werden aus kleinen
Bahnhofen reprasentative Aushénge-
schilder. Als Betreiber von rund 5400
Bahnhdofen freuen wir uns sehr iber
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Kurzmeldungen Bahnprojekt
Stuttgart — Ulm

Beim Bau der Neckarbricke in
Stuttgart-Bad Cannstatt hat die DB
Projekt Stuttgart—-Ulm GmbH ein
wichtiges Etappenziel erreicht: Der
letzte Taktschub der Briicke wurde
am 09. August 2018 erfolgreich abge-
schlossen (rund ein Jahr nach dem
ersten Taktschub im August 2017).
Derzeit werden an beiden Ufern des
Neckars die restlichen Stahlbauteile
der Briicke mit Mobilkrénen einge-

hoben. Die Fertigstellung des gesam-
ten Rohbaus ist fiir Ende 2019 ge-
plant. Die Bricke ist dann 345 Meter
lang und bietet neben vier Gleisen
auch Platz fiir einen untergehangten
Radfahrer- und FulRgangersteg.

Anfang September 2018 wurde im
Fildertunnel das Wendemandver des
ersten Teils der Tunnelvortriebsma-
schine ,,Suse* (Schild samt Schneid-
rad) erfolgreich durchgefiihrt. Der
Fildertunnel verbindet den neuen
Stuttgarter Bahnhof mit der Filder-
ebene und wird seit 2014 in vier Ab-
schnitten weitgehend maschinell
aufgefahren. Nach dem kompletten
Wendevorgang erfolgt derzeit die
letzte von vier Schildfahrten.

Anlasslich ihres 5-jahrigen Bestehens
informierte die DB Projekt Stuttgart—
Ulm GmbH am 21. September 2018
Uber den Stand beim Tunnelbau des
Projekts. Danach sind mittlerweile
92 Kilometer der insgesamt 120 Ki-
lometer Tunnel — Gber drei Viertel
— aufgefahren. ,,Eine groBartige
Leistung — und das einerseits im
Karstgebirge der Schwabischen Alb
und andererseits unter den besonderen
Bedingungen des Bauens mitten in
der Grof3stadt®, lobte Ronald Pofalla,
Vorstand Infrastruktur der DB.

Am 02. Oktober 2018 erfolgte fir das
Projekt Stuttgart 21 die letzte Unter-
fahrung des Neckars. Die vier Tun-
nel unter dem Neckar verbinden den
kinftigen Stuttgarter Hauptbahnhof
mit den bestehenden Gleisen in Rich-
tung Obertlirkheim — Ulm und mit
dem kiinftigen Abstellbahnhof in
Unterttirkheim.

Foto: Armin Kilgus / Bahnprojekt Stuttgart-Ulm e.V.
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Schienen-
guterverkehr

Runder Tisch
Schienenguterverkehr

Am 25. September 2018 tagte der
Runde Tisch Schienenguterverkehr.
Auf der Tagesordnung stand auch das
Bundesprogramm ,,Zukunft Schie-
nengiiterverkehr* (iber das die Lo-
gistikzeitung DVZ berichtete.

Darin geht es darum, wie die Innova-
tionskraft des Schienengiterverkehrs
(SGV) gestarkt werden kann. Ziel ist
es, den Einzelwagenverkehr zu mo-
dernisieren und wirtschaftlicher zu
betreiben. Das Bundesprogramm will
deshalb die Markteinfhrung von
innovativen Produktentwicklungen
unterstitzen. In den vergangenen
Jahren sei die Forderung von Innova-
tionen unzureichend gewesen, heifit
es. Deshalb misse der SGV dringend
gefordert werden.

Als konkrete Testfelder oder Pilot-
projekte nennt das Bundesprogramm
das Digitale Testfeld Schienen-
guterverkehr zum Weltkongress fr
intelligente Verkehrssysteme (IST)
2021 in Hamburg, den automatisierten
Rangierbetrieb, die automatisierte
Zugbildung beispielsweise in Min-
chen-Nord oder eine Teststrecke zur
Forderung des automatisierten Fahrens
im Giiterverkehr auf der Schiene.

Als Handlungsfelder sind im Bundes-
programm die Digitalisierung, Auto-
matisierung sowie Fahrzeugtechnik
genannt. Sie sollen mit laufenden
europdischen Aktivitaten koordiniert
werden, besonders mit der For-
schungsinitiative Shift2Rail. Denn
mehr als die Halfte der Transport-
leistung im Schienengditerverkehr in
Deutschland resultiere aus internatio-
nalen Verkehren.

,»Fir das Bundesprogramm Zukunft
Schienengterverkehr wurde fur die
nachsten finf Jahre ein Forderbedarf
von mindestens 500 Millionen Euro
ermittelt”, heif3it es in dem 8-seitigen
Papier. Es werde von einem Forder-
satz von 50 Prozent seitens des Bun-
des ausgegangen. Eine Infrastruktur-
seitige ETCS-Ausristung soll in dem

Programm aber nicht gefordert wer-
den.

Naheres werde in einer Forderricht-
linie des Bundesverkehrsministeriums
geregelt. Das Bundesprogramm unter-
liege einer fortlaufenden Erfolgskon-
trolle. Die Arbeitsgemeinschaft ,,Um-
setzung Masterplan Schienengiiter-
verkehr des Runden Tisches Uber-
wache und begleite das Programm.
Bei Bedarf werde es angepasst.

Kurz vor Drucklegung dieser Folge
der GRV-Nachrichten erlitt das Bun-
desprogramm Zukunft Schienengiter-
verkehr einen herben Riickschlag. Wie
derVerband Deutscher Verkehrsunter-
nehmen (VDV) am 09. November mit-
teilte, wéren in der Nacht zuvor in der
sogenannten Bereinigungssitzung des
Haushaltsausschusses des Bundestags
die Mittel flr dieses Programm fur das
Jahr 2019 wieder gestrichen worden.

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: ,,steuerbegiinstigte
Spende fiir verkehrswiss. Arbeiten®.

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

Ausrustung
von 30 000 Guterwagen
mit intelligenten Sensoren

Die DB Cargo AG hat Siemens Mo-
bility beauftragt, einen GroRteil ihrer
Guterwagenflotte zu digitalisieren.
Insgesamt 30 000 Guiterwagen sollen
mit der Frachtsensorldsung vom Typ
CTmobile ausgestattet werden. Mit-
hilfe des Systems kann der Standort
des jeweiligen Wagens kontinuierlich
ermittelt werden. Auch Informationen
zum Beladungszustand werden bereit-
gestellt. Die Ausstattung der Guter-

wagen erfolgt tiber einen Zeitraum
von drei Jahren. Siemens Mobility
wird das System flr sechs Jahre be-
treiben und die Erfassung der Daten
sowie den Datenfluss durch den zent-
ralen, hauseigenen CTServer abwi-
ckeln. Der Vertrag beinhaltet eine
Option fiir die Ausriistung von weite-
ren 20 000 Glterwagen.

,In einer Welt standig fortschreitender
Digitalisierung erwarten die Kunden
heute ein hohes Serviceniveau. Sie
wollen in Echtzeit wissen, wo ihre
Fracht gerade ist, wann sie am Be-
stimmungsort eintreffen wird und in
welchem Zustand sie ist“, so Steffen
Bobsien, fir die Anlagen und Fahr-
zeuge zustandiger Abteilungsleiter
der DB Cargo AG am 19. September
2018.

Mit diesem Telematiksystem erhalt
DB Cargo Giterwagen- und Zugin-
formationen in Echtzeit und kann
diese an Leitzentralen, Wartungsper-
sonal und Zugbetreiber fir eine effi-
ziente Logistik und Routenplanung
Ubertragen. Durch kontinuierliche
Uberwachung soll CTmobile dazu
beitragen, nicht nur Diebstahl und
Beschadigungen zu verhindern, son-
dern eine hohe Qualitat der Transport-
dokumente zu ermoglichen. Uber GPS
kdnnen die Wagen verfolgt und die
erwartete Ankunftszeit kann ermittelt
werden. Mithilfe der von Sensoren er-
fassten Daten kdnnen Informationen
zum Beladungszustand, zur Tempera-
tur und zum Feuchtigkeitsgrad bereit-
gestellt werden. Da sich die Position
jedes einzelnen Wagens nachverfol-
gen l&sst, soll auch eine héhere Ver-
fligbarkeit erreicht werden.

Erfolgsgeschichte
,»China-Verkehre*

Der Zugverkehr nach China hat sich
seit dem Beginn am 06. Oktober 2008
zu einer Erfolgsgeschichte entwickelt.
Die Zahl der transportierten Container
von Europa nach Asien und zuriick
steigt stetig. Dem Ziel, bis 2020 jahr-
lich insgesamt 100 000 Standard-
container zu transportieren, nahert
sich die Deutsche Bahn in grof3en
Schritten: 2018 werden bereits rund
90 000 Container erwartet.
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Um langfristig noch mehr Verkehr
auf die Schiene zwischen Europa und
China zu bringen, stellt sich die DB
mit der Einheit ,,DB Cargo Eurasia“
neu auf. Sie wird als Operateur fir
die Chinaverkehre alle Aktivitaten im
Konzern biindeln. Dafiir wurde im
August 2018 ein eigenes Biiro in
Shanghai er6ffnet.

Alexander Doll, DB-Vorstand fiir
Guterverkehr und Logistik sagte am
05. Oktober 2018: ,,Was mit einem
Zug am 6. Oktober 2008 begann, hat
sich langst zu einer Erfolgsgeschichte
entwickelt. Mit der neuen Vertriebs-
einheit ,,DB Cargo Eurasia“ sorgen
wir flir noch mehr Angebote und eine
bessere Produktivitit.*

Von Kleidung Uber Papier, Konsum-
guter und Elektronik bis zu Zuliefer-
teilenfirverschiedene Industriezweige
wird seit zehn Jahren fast alles auf dem
transeurasischen Korridor befordert.
Mit im Schnitt 14 bis 16 Tagen Fahr-
zeit geht das per Bahn schneller als
per Schiff, glinstiger als per Luft-
fracht — und zudem klimafreundlich.
Mussten Kunden fruher einen kom-
pletten Zug buchen, so besteht inzwi-
schen die Mdglichkeit, auf allen Ziigen
einzelne Container und ausgewéhlt
einzelne Frachtstlicke transportieren
zu lassen.

Um fiir die Kunden noch effizienter
zu werden, soll auch der Austausch
elektronischer Daten zwischen den
beteiligten Bahnunternehmen verbes-
sert werden.

Am 25, September 2018 hat DHL
Global Forwarding, der Luft-, See-
und Schienenfrachtspezialist der
Deutsche Post / DHL Gruppe, einen
neuen Stickgutservice auf der
Schiene von Duisburg nach Chengdu,
China eingefuhrt. Der neue Service
richtet sich an Kunden, die vorrangig
Stlickgut versenden und hierflr den
zuverlassigen Transport auf der
Schiene nutzen wollen. Mit einer
Laufzeit von bis zu 29 Tagen fir Tir-
zu-Tur-Lieferungen zwischen den
wichtigsten Geschéftszentren ist DHL
schneller als auf dem Seeweg und
kostengtinstiger als auf dem Luftweg.
Zunéchst ist wochentlich ein Zug
vorgesehen.

Die GRV begriRt die Schienenaktivi-
taten auf der Seidenstrafie und sieht
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bei der Laufzeit noch Luft flr Verbes-
serungen (bei 14 Tagen Laufzeit liegt
die Durchschnittsgeschwindigkeit bei
rund 30 Kilometern pro Stunde).

Schienen-
personenverkehr

Intensiver Wettbewerb
zwischen Bahn und Bus in
Irland

Von Ernst Rota, Zirich
Einleitung

In einem Beitrag im Jahr 2015
(http://fokus-oev-schweiz.ch) wurde
Uber das Bahnwesen in der Republik
Irland berichtet. Bei mehreren Bahn-
reisen, bei denen knapp die Halfte des
Streckennetzes befahren wurde,
konnten wir uns vom vorziglichen
Zustand der Eisenbahn Uberzeugen.
Die Zuge waren weitgehend neu und
komfortabel. Die besuchten Bahnhdofe
waren gepflegt und teilweise mit
Blumen und Antiquitaten geschmuickt.
Bild 1 zeigt eine Szene im Bahnhof
Wexford.

,,DART*“ und einem dichteren Netz
an dieselbetriebenen Vorortziigen im
GrofRraum Dublin sowie der stiindlich
befahrenen Paradestrecke von Dublin
nach Cork, ist das Angebot im Fern-
verkehr im Vergleich mit Mitteleuro-
pa diirftig.

Im August 2018 haben wir Irland er-
neut besucht und dabei auch einen
Abstecher nach Nordirland unter-
nommen. Dabei fuhren wir mit der
Bahn von Dublin nach Belfast und
zuriick und unternahmen in Belfast
drei kiirzere Fahrten mit Regional-
zlgen.

Beim Rundgang durch Dublin und
Belfast besichtigten wir auch die
zentralen Busbahnhdfe und studierten
dort das Angebot an Fernbusverbin-
dungen. Ein besonderes Augenmerk
galt dem in diesem Beitrag dargestell-
ten Vergleich des Fernverkehrs von
Bus und Bahn.

Zentrale Busstationen und
Bahnhofe

Bild 2 zeigt die Innenansicht der
zentral gelegenen und mit den Ubrigen
Offentlichen Verkehrsmitteln bestens
erschlossenen zentralen Busstation
von Dublin.

Szene im Bahnhof Wexford;
Foto: Ernst Rota.

Das Personal war stets freundlich und
hilfsbereit. Die Fahrscheine konnten
auf einfache Art Uber die Website der
staatlichen irischen Eisenbahngesell-
schaft erworben werden. Mit der
Bestatigung der Reise erhielt man
eine Nummer, mit der an den bedie-
nungsfreundlichen Billettautomaten
die Fahrscheine in zwei Schritten
ausgedruckt werden konnten. Mit
Ausnahme einer elektrisch betriebe-
nen und haufig verkehrenden S-Bahn

GemaR unseren Beobachtungen be-
stehen zwischen den Busstationen
und den Bahnhdfen weder in der
Republik Irland noch in der engli-
schen Provinz Nordirland in Bezug
auf Ausstattung, Lage, Sauberkeit
und Komfort Unterschiede. Ubersicht-
lichkeit und klare Besucherfiihrung
sind selbstverstandlich. Bequeme
Wartezonen erleichtern das Warten.
Die Toilettenanlagen sind sauber und
stehen kostenlos zur Verfuigung.
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Gemal unseren Feststellungen besteht
sowohl in den Metropolitanrdumen
von Dublin und Belfast ein gut aus-
gebauter offentlicher Bus- und Eisen-
bahnverkehr. Dublin verfugt zudem
Uber zwei dicht befahrene und hohen
Anspriichen geniigende Tramlinien.
Enorme Unterschiede zwischen Irland
und Nordirland bestehen hingegen im
offentlichen Fernverkehr. Kleinere
Ortschaften im Inneren der Republik
Irland sind mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln nicht erreichbar.

Bemerkungen zu den Tabellen:

1. Auf den dargestellten Relationen
besteht ein intensiver Wettbewerb
zwischen Bahn und Bus.

2. Es besteht der Eindruck, dass die
Fahrpreise erheblich von der
Marktstellung der Verkehrstrager
auf der jeweiligen Relation be-
stimmt werden.

Dublin haben Intercity-Charakter und 3. Auffallend ist die Dichte des 6f-
verfugen in der Regel tiber einen fentlichen Verkehrs in der engli-

Speisewagen und fuhren erste und schen Provinz Nordirland. Trotz
7weite Klasse. den werktaglich uber sechzig Bus-

verbindungen zwischen Belfast
und Londonderry bietet Translink
auf dieser Relation an Werktagen

Halle im Busbahnhof von Dublin, im Hintergrund die Zugange zu den Bussen;
Foto: Ernst Rota.

Bus- und Zugverkehr

Die beiden Ubersichten (Tabelle 1
und 2) enthalten getrennt fir Irland
und Nordirland die Anzahl der Ver-
bindungen, die Reisezeit und die
Preise von einigen Bus- und Bahn-
verbindungen. Die Werte wurden

In der Regel sind sowohl Busse als
auch Zige komfortabel und sehr
sauber. Das Personal ist aufmerksam

nach bestem Wissen und Gewissen
den an vielen Orten aufliegenden
kostenlosen Fahrplanen oder dem
Internet entnommen. Teilweise ge-
wahren Bus- und Bahnbetreiber sub-
stantielle Verginstigungen auf die
normalen Preise. Wir basieren hier
auf den offiziell kommunizierten
Standardpreisen. Ein Busanbieter in
Nordirland publiziert tbrigens keine
schriftlichen Preisangaben und erteilt
ausschlieBlich telefonische Auskiinfte.

Die Distanzangaben wurden mit einem
Routenplaner aus dem Internet ermit-
telt. Dort, wo wir den Verlauf der
Bahnstrecken kennen, wurden eigene
Berechnungen oder Schatzungen
angestellt. Teilweise bedienen die
Fernbusse auch Ortschaften abseits
der HauptstraRen. Wir kdnnen leider
keine Gewdhr fiir die Distanzangaben
bieten — es handelt sich um grobe
Schétzungen.

Fur den Vergleich herangezogen
wurden fur Nordirland zwei und ftr
Irland drei typische Verbindungen.
Die komfortablen Zlige zwischen
Dublin und Cork und Belfast und

und hilfsbereit.

Der Bahnhofvorstand von Arklow
erleichtert zu spéater Stunde das
Aussteigen mittels einer Rampe;
Foto: Ernst Rota.

16 Verbindungen auf der Schiene
an. Erstaunlich ist, dass die Bahn-
fahrt l&nger dauert und erst noch
teurer ist. GeméaR den Angaben in
der Reiseliteratur soll die Bahnrei-
se von Belfast nach Londonderry
durch auBerordentlich malerische
Gebiete fuhren.

4. Auf den meisten Relationen fah-
ren die Busse rund um die Uhr —
teilweise mit Liicken nach Mitter-
nacht.

5. Unsicher ist, wie lange Irish Rail
den hochwertigen aber diinnen
Zugverkehr auf Relationen wie
beispielsweise zwischen Dublin
und Rosslaire/Wexford noch auf-
rechterhalten kann. Seit dem Jahr
2015 wurde an Werktagen und
sonntags je ein Zugpaar gestrichen.
Da die meisten Bahnhofe bedient
sind, mussen die Fixkosten auf
immer weniger Zuge verteilt wer-
den.

6. Der intensive Wetthewerb zwi-
schen Bus und Bahn scheint die
Qualitat nachhaltig geférdert zu
haben. Die Bilder von den Bus-
stationen und den Bahnhofen
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Dublin - Wexford
Anzahl Verbindungen R,
in Euro
Verkehrstriger Anbieter Distanz werktags sonntags Zeit ] |cherkungcn
Eisenbahn Irish Rail 160 5 3 141 14,99
s Expressway (Angaben bis Neo = © - 19,00 ANt weiter zum Flughafen und
Stadtzentrum) weitgehend rund um die Uhr
Wexford Bus {Angaben bis 160 16 1 135 18,00 fahrt Gber den Flughafen und
Stadtzentrum) weitgehend rund um die Uhr
Dublin - Cork
Anzahl Verbindungen Preis in £
Verkehrstriger Anbieter Distanz werktags sonntags Zeit I S [Bemurkungcn
Eisenbahn Irish Rail 270 14 12 150 39,99
E 3 Angaben bl
Fernbus ApresSWEY (Aheston bis 266 6 6 215 15,70 fahrt vom Flughafen
Stadtzentrum)
Aircoach (Angaben bis 156 ay 2 & 1250 3hrtvom Flughafen und
Stadtzentrum) weitgehend rund um die Uhr
weitere Anbieter
Dublin - Sligo
Anzahl Verbindungen Preisin E
Verkehrstriger Anbieter Distanz werktags sonntags Zeit ] C0 chmcrkunv.cn
Eisenbahn Irish Rail 220 7 5 182 19,99
Bus Eireann/Expressway fahrt teilweise vom und zum
210 12 10 183 14,01
(Angaben bis Stadtzentrum) Flughafen und in der Nacht
weitere Anbieter
Tabelle 1: Kennzahlen Irland 2018.
Dublin - Belfast
Anzahl Verbindungen ;
- Preis in Euro
Verkehrstriger Anbieter Distanz werktags sonntags Zeit I [chcvkunuen
Eisenbahn Enterprise {mit Irish Rail) 170 8 5 125 19,99
fahrt Gber den Flughafe d
Fernbus First "Aircoach” 180 2 n 140 15,40 Y T D OR8N
weitgehend rund um die Uhr
fahrt Giber den Flughafen und
E V2 tT link| 80 20 20 144 2,00 %
Xpessauey (mit Translink) 5 9 c weitgehend rund um die Uhr
Belfast — Derry / Londonderry
Anzah! Verbindungen =
- - - - Preis in Eur
Verkehrstriger Anbieter Distanz werktags sonntags Zeit l [Bemeikungen
fahrt lerai hi
Eisenbahn Enterprise 136 16 6 132 i35 [LOberColeraine/ vou biey
Anschlusszug nach Protrush
ki Tlanslmk "Itlioldl‘ne' oder 112 @ a7 110 13,20 fahrt an Werktagen rund um die
Ulsterbus' Uhr

Tabelle 2: Kennzahlen Nordirland 2018.

sprechen flr sich. Aber auch die
Qualitat in den Zlgen ist gut. Die
Ausstattung der nur zweite Klasse
flihrenden Regionalziige in
Nordirland ist ausgesprochen
komfortabel und erreicht weitgehend
das Niveau der ersten Klasse in den
schweizerischen Regionalziigen und
S-Bahnen. Der freundliche
Zugbegleiter scheute sich
beispielsweise nicht, beim
Richtungswechsel in Belfast Great
Victoria Street Zeitungen und
Kaffeebecher zu entsorgen.

Und noch ein paar Bemerkungen
zur Schweiz:

1. Fokus OeV Schweiz hat sich in
einem friiheren Beitrag zu den
unhaltbaren Zustanden auf dem
Busparkplatz in Zarich geduRert:
http://fokus-oev-schweiz.ch.

2. Die Besichtigung der beiden zent-
ralen Busstationen auf der irischen
Insel hat uns in unserer Kritik be-
starkt — der Busparkplatz in Zi-
rich ist eine Schande fiir ein sich
seines hohen Niveaus im offentli-
chen Verkehr rihmenden Landes!
Zahlreiche Busse verlassen den
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Busparkplatz Zirich zu Zielen,
die nur per Bus erreichbar sind (es
sei, man fliege oder fahre mit dem
Privatauto). Leidtragende dieses
Missstandes sind in aller Regel
sozial schlechter gestellte Mit-
menschen, die oft in der Schweiz
fiir tiefe Lohne wertvolle Arbeit
leisten.

Der Fernverkehr mit Bussen wird
sich in Europa weiter ausbreiten.
Aus Sicht der Eisenbahn ist dies
zu bedauern. Eine niichterne Be-
trachtung ergibt, dass der Anteil
des Busverkehrs in der Schweiz
bereits heute viel hoher ist als all-
gemein angenommen wird. Man
denke etwa an die Gruppenreisen
mit Bussen.

Die Bahnen taten gut daran, die
Bedrohung durch Fernbusse ernst
zu nehmen und wirksame Gegen-
mafRnahmen zu ergreifen. Immer
billigere Sparbillette oder Behin-
derungen der Konkurrenz durch
Verbote werden es nicht richten
— eine grundlegende Erneuerung
des Schweizer Eisenbahnwesens
und Innovationen wie eine drasti-
sche Verkirzung der Reisezeiten

zwischen den grof3en Zentren sind
unabdingbar.

5. Die kiirzeste Fahrzeit von 3 Stun-
den und 53 Minuten f{ir die rund
360 Kilometer lange Strecke von
Sankt Gallen nach Genf ist viel zu
lang.

6. Zu prufen ware zudem, ob die
SBB vermehrt Personenverkehr
auf der StraRe anbieten kénnten,
um potentiellen Konkurrenten den
Markteintritt zu erschweren. Dazu
konnten sich Relationen wie bei-
spielsweise Luzern — Stans —
Flielen oder Luzern — Cham — Af-
foltern am Albis — Zirich durch-
aus eignen. Zur Erinnerung — die
SBB betreiben mit dem Glarner
Bus bereits heute Regionalverkehr
auf der StraBRe. Und der Personen-
fernverkehr der Postauto AG zwi-
schen Bellinzona und Chur wird
rege benutzt.

Siemens nimmt
RRX-Instandhaltungswerk
in Betrieb

Im Mérz 2015 beauftragten die am
neuen Schienenverkehrskonzept
Rhein-Ruhr-Express (RRX) beteilig-
ten Zweckverbénde Verkehrsverbund
Rhein-Ruhr (VRR, federfithrend),
Nahverkehr Rheinland (NVR) und
Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL)
Siemens Mobility mit der Lieferung
von 82 Elektrotriebziigen vom Typ
Desiro HC und ihrer Wartung Uber
einen Zeitraum von 32 Jahren (siehe
Folge 102 der GRV-Nachrichten,
Seite 24). Der Auftrag im Gesamtvo-
lumen von Uber 1,7 Milliarden Euro
ist fir Siemens der bisher groBte aus
dem Bereich des regionalen Schienen-
verkehrs in Deutschland.

Nach rund anderthalb Jahren Bauzeit
hat Siemens am 06. September 2019
das neue Instandhaltungswerk fur den
RRX in Betrieb genommen. Im Rail
Service Center in Dortmund-Eving (an
der IC-Strecke Dortmund — Miinster)
werden kiinftig 75 Mitarbeiter die

82 Triebzlige des RRX warten und
instand halten. Das digitalisierte und
papierlose Konzept soll daftr sorgen,
dass die vertraglich vereinbarte Ver-
fugbarkeit der Fahrzeuge von Gber

99 Prozent gesichert werden kann.
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Martin Husmann, Vorstandssprecher
des Verkehrsverbunds Rhein-Ruhr,
sagte auch im Namen der anderen am
RRX-Projekt beteiligten Aufgaben-
trager: ,,Ich freue mich besonders fiir
die Fahrgéaste, denn die heutige Er-
offnung ist ein weiterer Schritt in die
Zukunft. Fur die taglich rund 2,7 Mil-
lionen Menschen, die im Schienen-
personennahverkehr im Land unter-
wegs sind, schaffen wir in den nachs-
ten Jahren ein deutlich verbessertes
Mobilitatsangebot. Wir erwarten, dass
das neue Dortmunder Werk malgeb-
lich dazu beitrégt, eine bestmdgliche
Einsatzfahigkeit der neuen Fahrzeuge
Zu garantieren.*

Ein erster RRX-Triebzug auf der
Innotrans 2018 in Berlin;
Foto: Gunther Ellwanger.

,»Mit unserer digitalisierten Wartung
und Instandhaltung sehen wir uns als
Vorreiter in der Branche und werden
daflr sorgen, dass die RRX-Zlge fir
die Fahrgéste zuverlassig zur Verfi-
gung stehen. Dafir haben wir das
Rail Service Center und die Zlige mit
den neusten Diagnosesystemen aus-
gestattet, die es uns ermdglichen,
Fehler zu erkennen, bevor sie zu einer
Storung im Betrieb fithren kénnen®,
sagte Sabrina Soussan, Vorstandsvor-
sitzende von Siemens Mobility.

DB investiert in zusatzliche
Hochgeschwindigkeitszlige

Die Deutsche Bahn AG informierte
am 28. September 2018, dass der Auf-
sichtsrat grines Licht fiir die Bestel-
lung zusétzlicher ICE-4-Zlige gegeben

hat. Die bisherigen Investitionen von
5,3 Milliarden Euro werden dadurch
um weitere 700 Millionen Euro auf-
gestockt. Zusatzlich sollen 320 Milli-
onen Euro fiir die Modernisierung des
ICE 1 investiert werden. Dies ist eine
Ausweitung der 2015 gestarteten Fern-
verkehrsoffensive (siehe Folge 102
der GRV-Nachrichten, Leitartikel und
Seiten 23 ff).

Dazu der Vorstandsvorsitzende der
DB, Dr. Richard Lutz: ,,Mit diesen
zusatzlichen Investitionen machen
wir die Schiene noch attraktiver. Fiir
unsere Fahrgaste im Fernverkehr
bedeutet das mehr Platz, mehr Kom-
fort und ein gréRReres Angebot. Die
Bahn ist und bleibt der Schlissel fir
eine erfolgreiche Verkehrswende.*

Die neue Fahrzeugbestellung beim

Hersteller Siemens umfasst:

e den Kauf von 18 neuen ICE-4-
Zigen (,,7-Teiler*); Erhohung der
Bestellung von 19 auf 37 Einhei-
ten und

e den Kauf von 50 Einzelwagen,
mit denen die Halfte der 100 be-
reits bestellten 12-teiligen ICE-4
zu 13-Teilern verlangert werden
sollen. Dabei handelt es sich um
angetriebene Wagen (,,Power-
car®), um die Antriebsstarke des
Zuges zu erhohen. Die Zahl der
Sitzplatze in diesen dann 375 Me-
ter langen Zugen steigt von 830
auf 918.

Damit reagiert die DB auf die konti-
nuierlich steigende Zahl der Reisen-
den in den letzten Jahren auf 142
Millionen im Jahr 2017, fur 2018 wird
erneut ein Fahrgastrekord erwartet.

DB-Personenverkehrsvorstand Bert-
hold Huber: ,,Wir entwickeln unser
Angebot konsequent weiter. Durch
Investitionen in die Modernisierung
unserer Flotte senken wir das Durch-
schnittsalter unserer Fahrzeuge,
schaffen zusatzliche Kapazitat und
werden flexibler. So kénnen wir die
Zuverlassigkeit und das Platzangebot
auf nachfragestarken Strecken ver-
bessern.

Mit der 320 Millionen Euro umfas-
senden Modernisierung des ICE 1
soll der ,,Pionier des deutschen Hoch-
geschwindigkeitsverkehrs* fit fiir
einen Einsatz bis ins Jahr 2030 ge-
macht werden. Die 58 Ziige bekom-

men unter anderem neue Sitzbeziige
und Teppichbdden, ein modernes
Fahrgastinformationssystem sowie
eine verbesserte Antriebstechnik.

SNCF bestellt 100 TGV
der nachsten Generation

Der franzdsische Hersteller Alstom
hat am 26. Juli 2018 Uber den Auftrag
der SNCF fiir 100 TGV- Hochge-
schwindigkeitsziige informiert. Diese
Avelia Horizon-TGV der néchsten
Generation sollen die Wettbewerbs-
fahigkeit erhdhen und die Rentabilitat
steigern.

Die Anschaffungskosten sollen bei 25
Millionen Euro je Zug liegen, was rund
20 Prozent unter denen der VVorgénger-
generation liegt, der Auftrag hat mit
Wartung ein Volumen von 2,7 Milli-
arden Euro. Die Wartungskosten sol-
len um mehr als 30 Prozent unter den
jetzigen liegen und ein Ferndiagnose-
system soll eine vorausschauende
Wartung ermdglichen. Das neue
aerodynamischen Design und die
Ruckspeisung der Bremsenergie
sollen den Energieverbrauch um

20 Prozent senken.

Der neue TGV besitzt zwei verkirzte
Triebkopfe und Doppelstockwagen.
Die verfugbare Fahrgastflache soll
sich um 20 Prozent erhdhen, in der
von der SNCF gewahlten langsten
Konfiguration kénnen 740 Fahrgaste
befdrdert werden.

»Dieser Auftrag ist das Ergebnis der
erfolgreichen Zusammenarbeit von
SNCF und Alstom. Die Avelia Hori-
zon-Losung erfillt die technologi-
schen, wirtschaftlichen und wettbe-
werblichen Herausforderungen der
SNCF*, sagte Henri Poupart-Lafarge,
Vorstandsvorsitzender von Alstom.

Es ist interessant, dass Alstom und
die SNCF weiterhin auf das Trieb-
kopfkonzept im Hochgeschwindig-
keitsverkehr setzen (wie ICE 1) und
nicht zum Triebwagenkonzept tiber-
gehen, wie es von Alstom 2012 mit
dem AGYV fiir den privaten italieni-
schen Betreiber NTV (siehe Folge 94
der GRV-Nachrichten, Seite 34) rea-
lisiert wurde und wie es von Siemens
und der DB mit dem ICE 3 und ICE 4
praktiziert wird.
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Fernverkehrsfahrkarten
gelten nun auch fur den
Offentlichen Nahverkehr

Seit dem 01. August 2018 ist das
City-Ticket in allen Spar- und Flex-
preistickets des DB-Fernverkehrs
integriert. Mit dem City-Ticket kon-
nen Reisende kostenfrei 6ffentliche
Verkehrsmittel wie S- und U-Bahn,
Tram oder Bus fur Fahrten im Stadt-
gebiet des jeweiligen Start- bzw.
Zielbahnhofs nutzen. Bisher gab es
dieses City-Ticket nur fiir die Inhaber
einer Bahncard. Da gleichzeitig die
glinstigsten Sparpreise in das neue
Angebot ,,Super-Sparpreis* {iberfiihrt
wurden (in welchem das City-Ticket
nicht gilt), ist es fur einen Teil der
DB-Kunden — jene mit Bahncard —
teilweise auch eine Verschlechterung.

Schweiz weiterhin
Europameister im
Bahnfahren

Ein alter Statistiker-Leitspruch lautet:
,,unser Problem ist nicht das, was wir
nicht wissen, sondern das was wir
wissen, was aber nicht stimmt®.

Seit Jahren veroffentlicht Litra, der
Informationsdienst des ¢ffentlichen
Verkehrs in der Schweiz, die Fahr-
gastzahlen der Eisenbahn und setzt
sie in Bezug zur Wohnbevélkerung
des jeweiligen Landes. Dabei ist es
nur ein Randproblem, dass bei fla-
chenmaRig kleinen Landern die Er-
gebnisse durch Transitreisende ver-
zerrt sein konnen. Ansonsten ist diese
regelmaRige Statistik von Litra ein
wertvolles Barometer dafir, welche
Bedeutung die Eisenbahn in den ver-
schiedenen Landern hat. In der Ver-
gangenheit wertete dabei Litra immer
die Statistik des internationalen Eisen-
bahn-Verbands UIC aus. Die 2016
publizierte Litra-UIC-Statistik mit
den Daten fiir das Jahr 2015 weisen
allerdings erhebliche Differenzen zu
den Werten aus, die man aus der
Statistik ,,Verkehr in Zahlen* des
deutschen Bundesverkehrsministeri-
ums berechnen kann.

Nachdem nun die UIC in ihrer Statistik
ausdriicklich die Werte nach dem Land
des Sitzes der Bahngesellschaft aus-
weist, und nicht danach, in welchem
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Bahnfahrten pro Einwohner im Jahr 2016

Schweiz

Luxemburg

Danemark
Deutschland
Osterreich

Vereinigtes Kénigreich
Schweden

Frankreich

22
18

Tschechische Republik 17

Finnland 15
Italien 14
Norwegen 14
Portugal 13
Slowakei 13
Spanien 12
Irland 9

Quelle: Eurostat

Bahnkilometer pro Einwohner im Jahr 2016
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Grafik: Litra — Informationsdienst fiir den 6ffentlichen Verkehr.

Land die Verkehrsleistung erbracht
wird (ein Problem, dass Ubrigens bei
der bundesdeutschen Eisenbahn-Sta-
tistik bezogen auf die einzelnen Bun-
deslander genauso besteht), hat Litra
die Datenquelle gewechselt. Neu wer-
den jetzt die Daten von Eurostat, dem
statistischen Amt der Européischen
Union, herangezogen. Leider stehen
dadurch Daten von Japan (bisher
Weltmeister hinsichtlich der Anzahl
der Bahnfahrten je Einwohner — be-
zogen auf die Verkehrsleistung [Per-
sonenkilometer] war dies bislang die
Schweiz) nicht mehr zur Verfugung.
Weiterhin haben einige EU-L&nder,
zum Beispiel Belgien und die Nieder-
lande, diese Daten als ,,vertraulich®
deklariert, so dass diese Lander eben-
falls nicht mehr aufgefihrt sind.

Nach dem Ergebnis der Auswertung
ist die Schweiz mit 72 Bahnfahrten je
Einwohner weiterhin Europameister.
Auch bei der Verkehrsleistung steht
die Schweiz mit 2463 Personenkilo-
metern pro Einwohner an der Spitze.
Teilweise deutliche Verschiebungen
bzw. Vertauschungen gibt es indes auf
den Gbrigen Tabellenplatzen (siehe
Grafiken). Die neue Statistik steht
auch nicht mehr im Widerspruch zu
den oben genannten Daten aus ,,Ver-
kehr in Zahlen®.

Deutschland: Fahrplan 2019
mit mehr Verbindungen

»Neue Ziige, mehr Sitzplatzkapazitét
und haufigere Fahrten auf nachfrage-
starken Verbindungen®, so fasst die
DB am 04. Oktober 2018 die Neue-
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rungen im Fahrplan 2019 zusammen.
Zeitgleich mit dem Fahrplanwechsel
am 09. Dezember 2018 werden die
Fernverkehrspreise um durchschnitt-
lich 0,9 Prozent erhéht, deutlich un-
terhalb der Inflationsrate. Fir Bu-
chungen bis zum 08. Dezember gel-
ten noch die alten Preise.

Im ICE-Netz baut die DB das Ange-
bot auf der Schnellfahrstrecke Berlin
— Minchen aus: Flnf Sprinterziige
pro Tag und Richtung verbinden die
Metropolen ab Fahrplanwechsel in
unter vier Stunden miteinander. Bis-
lang waren es drei. AuRerdem kommt
mit dem ICE 4 (siehe Bericht oben)
erstmals der neueste Fernverkehrszug
zum Einsatz.

Zwischen Disseldorf und Stuttgart
werden die Direktverbindungen Gber
Frankfurt Flughafen um drei auf 14
Fahrten pro Tag und Richtung erhoht.
Auch auf dieser Strecke kommen
erstmals ICE-4-Ziige zum Einsatz.

Auf der Verbindung Frankfurt am
Main — K&ln — Aachen — Briissel fahrt
die DB ab April 2019 durchgehend

im Zweistundentakt. VVon April bis
Anfang November besteht kiinftig
zusétzlich eine neue Spatverbindung,
die nach 20 Uhr in Frankfurt bzw.
Brissel startet.

Von Juni bis Dezember 2019 wird die
Schnellfahrstrecke zwischen Hanno-
ver und Gottingen saniert. Durch
Umleitungen verlangern sich die
Fahrzeiten und manche Ziige zwi-
schen Berlin und Frankfurt am Main
sowie zwischen Hannover und Kassel
entfallen (siehe Bericht im Kapitel
Eisenbahninfrastruktur). Die Verbin-
dung Berlin — Frankfurt (Main) tber
Erfurt ist von den Baumalinahmen
nicht betroffen.

Die DB verbessert auch das Fern-
verkehrsangebot in der Flache
auRerhalb des ICE-Netzes: Uber die
Mitte-Deutschland-Verbindung fah-
ren ab Fahrplanwechsel taglich drei
IC-Zugpaare von Nordrhein-West-
falen bzw. Kassel tiber Erfurt und
Jena ins thiiringische Gera. Mit einer
neuen Eurocity-Verbindung zwischen
Berlin, Breslau und Krakau wird
zudem das Zugangebot zwischen
Deutschland und Polen erweitert.

Weiterer Verkehr
im Umweltverbund

Umweltbundesamt legt
Grundzlge einer
Fullverkehrsstrategie vor

Uber ein Finftel aller Wege werden
in Deutschland ausschlieBlich zu FuR
zuriickgelegt. Zu FuR gehen ist emis-
sionsfrei, leise und braucht wenig
Platz. Das Umweltbundesamt (UBA)
will den FuBverkehr weiter stérken
und hat am 10. Oktober 2018 Grund-
zuge fir eine bundesweite FulRver-
kehrsstrategie vorgestellt.

Die Ziele sind: Mehr Menschen legen
mehr Wege zu FuR zuriick, der Ful3-
verkehr wird sicherer und barrierefrei,
das Thema wird mit festen Zustandig-
keiten in Verwaltungen von Bund,
Landern sowie Kommunen verankert
und die Aufenthaltsqualitét fur zu
FuB-Gehende steigt. Maria Krautz-
berger, Prisidentin des UBA: ,,Ful3-
géngerinnen und FulRganger sind die
blinden Flecken der Verkehrspolitik.
Dabei ist Gehen die natirlichste und
grundlegendste Form der Mobilitét.
Unser Konzept zeigt, wie wir den FuB-
verkehr starken kénnen — fiir mehr
Umweltschutz und lebenswertere
Stéadte. Wir brauchen eine bundesweite
Strategie zum FulRverkehr, wie es sie
bereits in mehreren europdischen
Landern gibt.*

Wer l&uft, hat in Deutschland oft
unter Abgasen und Larm zu leiden
und ist stark unfallgefahrdet: 36 Pro-
zent der Verkehrstoten innerorts wa-
ren zu FuB unterwegs. Zudem ist das
Potenzial des FuBverkehrs langst
noch nicht ausgeschopft. Ein Funftel
aller Wege, die mit dem Auto zuriick-
gelegt werden, ist kirzer als zwei
Kilometer. Die meisten dieser Wege
kénnten problemlos zu FuB zuriickge-
legt werden.

Um zu FuB gehen attraktiver zu
machen, hat das UBA verschiedene
Vorschlége entwickelt: beispielsweise
die Verankerung der fuBlaufigen
Erreichbarkeit im Planungsrecht, die
Einflihrung der Regelgeschwindigkeit
Tempo 30 innerorts, Erhdhung der
BuBgelder fiir fuBgangerfeindliches

Verhalten oder die Festlegung bauli-
cher Mindeststandards fir FuBwege
oder Ampelschaltungsphasen, bei
denen die Zu-FuB-Gehenden nicht
das Nachsehen haben.

Parken muss deutlich
teurer werden

Anlésslich des ,,Park(ing) Day* am
21. September 2018 — einem welt-
weiten Aktionstag, an dem Parkplatze
zu Inseln des Stadtlebens umgestaltet
werden sollen — kritisierte der All-
gemeine Deutsche Fahrradclub
(ADFC), dass das Parken in Deutsch-
land zu billig ist. Die in San Francisco
geborene Idee findet in Deutschland
immer mehr Zuspruch mit Aktionen
in Uber 25 Stadten von ADFC und
anderen Verkehrswende-Gruppen.
Der ADFC appellierte an die Stadte,
das Parken deutlich teurer zu machen,
um der steigenden Platznot entgegen-
zuwirken.

ADFC-Bundesgeschéftsfihrer Burk-
hard Stork sagte: ,,Deutschland be-
handelt seinen 6ffentlichen Raum wie
Ramsch. 46 Millionen Autos parken
hierzulande fast (iberall kostenfrei
oder zu Spottpreisen. Bei immer
enger werdenden St&dten und explo-
dierenden Wohnkosten ist das eine
Siinde. GroRstadte tberall auf der Welt
haben begriffen, dass 6ffentlicher
Raum mehr wert ist — und dass man
mit intelligenter Parkraumbewirt-
schaftung Geld und Platz fiir OPNV
und Radverkehr schaffen kann. Das
brauchen wir auch hier. Sonst ist der
Verkehrskollaps nicht zu vermeiden.*

Wiéhrend in der Londoner City eine
Stunde Parken im Durchschnitt 5,60
Euro kostet, in Amsterdam 5,00 Euro
und in Kopenhagen 4,70 Euro, sind es
in Berlin nur 3,00 Euro. In Minchen
zahlt man mit 2,50 Euro noch weni-
ger, in Braunschweig sogar nur 1,80
Euro. Ein Anwohnerparkausweis
kostet pro Jahr in Stockholm 827
Euro, in Kopenhagen 535 Euro, in
Zurich 300 Franken — in Berlin ist er
fiir 10,20 Euro zu haben.

Etwa 46 Millionen Autos gibt es in
Deutschland. Bei einem Flachenver-
brauch von etwa 13 Quadratmetern
pro Pkw summiert sich die bendtigte
Stellflache auf rund 600 Quadrat-
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kilometer fiir alle Autos. Stork:
,Offentlicher Raum ist das Tafel-
silber einer Stadt — und darf nicht
zum Nulltarif verscherbelt werden!*

Paris investiert 35 Milliarden
Euro in den Metroausbau

Am 28. und 29. Oktober 2018 fiihrten
die Schweizer Aviatik- und Bahn-
journalisten eine gemeinsame Reise
zum im Bau befindlichen ,,Grand
Paris Express® durch, iiber die hier
berichtet wird. Ein besonderes Erleb-
nis war bereits die Reise nach Paris in
der neuen Business 1. Klasse im TGV
Lyria, dessen Bordkiiche durch die
Lufthansa-Tochter LSG Sky Chefs
bestens betreut wird.

Der Bau des Grand Paris Express
ist ein gigantisches Projekt mit insge-
samt 35 Milliarden Euro Investitionen.
Es wird von der staatlichen Gesell-
schaft ,,Société du Grand Paris* ver-
antwortet. Bis zum Jahr 2030 sollen
insgesamt 200 Kilometer neue Metro-
strecken vollautomatisch betrieben
werden. Diese Supermetro verbindet
dann die Vororte untereinander und
mit dem Zentrum von Paris, auch die
beiden groRen Flughéafen Charles de
Gaulle im Norden und Orly im Stiden
erhalten leistungsfahigere und schnel-
lere Verbindungen zum Stadtzentrum.

Bild 1 zeigt die vier neuen Metro-
linien 15 bis 18 sowie die Verlange-
rungen der vorhandenen Linie 14, der
bisher jungsten Linie, die seit 1998
vollautomatisch und fahrerlos betrie-
ben wird und derzeit den fiir Pendler
wichtigen Bahnhof St. Lazare mit
Olympiades verbindet. (Mittlerweile
wurde auch die alteste Pariser Metro-
linie 1 auf vollautomatischen Betrieb
umgerdstet). Auch die Linie 11 wird
fiir den Grand Paris Express verlan-
gert. Eine besondere Bedeutung
kommt der neuen Linie 15 zu, die
einen vollstandigen Ring um die
franzdsische Metropole bilden wird
und in die Abschnitte Stiden, Osten
und Westen unterteilt ist. Einen an-
schaulichen Uberblick sowie eine
Detaillierung der neuen Linien er-
maoglicht die interaktive Karte unter
www.societedugrandparis.fr.

Von den 200 Kilometer neuen Stre-
cken werden etwa 90 Prozent unter-
irdisch verlaufen, was den Einsatz
zahlreicher Tunnelbohrmaschinen
(TBM) sinnvoll macht. 68 neue von
bekannten Architekten entworfene
Bahnhofe erschlielen die neuen Stre-
cken. Rund 80 Prozent dieser Bahn-
hofe werden mit vorhandenen Metro-
linien, der RER (S-Bahn) oder den
StraRenbahnstrecken verknupft: Nach
der volistandigen Realisierung wer-
den taglich 2 Millionen Fahrgéste von

Bild 1: Bis 2030 sollen im GroRRraum Paris 200 Kilometer neue Metrostrecken entstehen;

Karte: Société du Grand Paris.
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beachtlichen Reisezeitverkiirzungen
profitieren.

Der Direktor der Schweizer Bauun-

ternehmung Implenia, Oliver Bockli,

informierte die Reisegruppe Uber das

Gesamtprojekt und die beiden Baulose

an denen Implenia in Arbeitsgemein-

schaften beteiligt ist. Die Schliissel-

kompetenzen seines Unternehmens

sieht Bockli im:

o Projektmanagement groRer, kom-
plexer Infrastrukturprojekte

e Tunnelbau mit TBM und Tiib-
bing-Produktion, aber auch kon-
ventioneller Tunnelbau

o Ingenieurtiefbau im komplexen
Infrastrukturbau, wie Bahnhofe.

Auch die beiden Baustellenfiihrungen
wurden von Béckli selbst durchge-
fuhrt. Die erste war ein Los der ostli-
chen Verléangerung der Linie 11 am
Ortsrand von Montreuil. Diese Ver-
langerung gehort zwar zum Grand
Paris Express, als Bauherr fungiert
hier aber die RATP (Régie autonome
des transports Parisiens). Das Auf-
tragsvolumen betrégt 253 Millionen
Euro und umfasst 3 Kilometer zwei-
gleisigen Metrotunnel, die mit einer
TBM aufgefahren werden, 200 Meter
Tunnel in offener Bauweise sowie 4
Bahnhofe und 3 Ventilationsschéchte.
Die Bauarbeiten begannen im Jahr
2016 und sollen 2021 abgeschlossen
sein.

Bild 2: Der Bau des Schachts La Dhys
der Linie 11 unmittelbar neben einem
Hochhaus war eine besondere
Herausforderung, Foto GE.

Die zweite Besichtigung erfolgte in
einem Los der Linie 15 Sud, das ein
Auftragsvolumen von 363 Millionen
Euro hat. Bis zum Jahr 2021 sollen
zwei Metrotunnel mit insgesamt

7 Kilometern Lange zwischen den
Bahnhodfen Noisy-Champs und Bry
Villiers Champigny mit einer TBM
aufgefahren werden. Dazu gehodren
auch 3 groRe Hauptschachte sowie
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7 Luftungs-/Sicherheitsschachte. Die
eingesetzte Herrenknecht TBM hat
einen Schilddurchmesser von 9,08
Meter, die Schildlange betrégt 10,91
Meter, zusammen mit 4 Nachlaufern
ist die TBM 105 Meter lang.
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nen mit drei (Linien 16 und 17) und
sechs Wagen fiir die Linie 15 Sud.
Die neuen Metros erhalten Stahlrader
und sollen automatisch und fahrerlos
mit Geschwindigkeiten von bis zu
110 Kilometern pro Stunde fahren,

Y

Foto 3: Das Ende der Herrenknecht TBM ,, Malala “ auf der Linie 15 Siid
auf dem Weg zum Bahnhof Bry-Villiers-Champigny;

Foto: Gunther Ellwanger.

Diese beiden Baulose sind Teile der
Phase | des Grand Paris Express.
Bereits zu den Olympischen Spielen
in Paris 2024 sollen die Strecken der
Phase I betrieben werden: Verlange-
rungen der Linien 11 und 14, Linie 15
Sud und erste Abschnitte der Linien
16 und 17.

Alle 16 Bahnhofe der Linie 15 Siid
von Pont de Sévres (Verkniipfung mit
Metro 9) im Westen bis Noisy-Champs
(Verkntpfung mit der RER A) im
Osten von Paris sind bereits im Bau.
Ab 2019 sollen 11 weitere TBM die
Tunnel dazwischen auffahren. Mit
dem Bau des Unterhaltungswerks fur
die Ziige in Champigny soll 2019
begonnen werden, dort wird auch die
Leitzentrale untergebracht. Die Un-
terhaltung der Infrastruktur und der
Streckenausristung wird von Vitry
aus erfolgen, Baubeginn ist ebenfalls
2019.

Am 20. September 2018 hat Alstom
den Auftrag fiir die Entwicklung und
Lieferung der neuen Metrozige fir
die Linien 15, 16 und 17 erhalten. Der
Rahmenvertrag hat ein Volumen von
1,3 Milliarden Euro fir bis zu 1000
Wagen (183 Zuge) in Konfiguratio-

ihre durchschnittliche Reisegeschwin-
digkeit soll 55 Kilometer pro Stunde
betragen. Die Stromversorgung er-
folgt Gber Oberleitungen. Die auf der
Metropolis-Plattform von Alstom
basierenden neuen Ziige haben je
Wagen und Seite drei groRRe Tiren,
um einen raschen Fahrgastwechsel zu
ermoglichen. Die Metros mit drei
Wagen kdnnen bis zu 500 Personen
befdrdern, die Version mit sechs
Wagen bis zu 1000 Personen. Die
ersten Zuge sollen das Werk ab 2022
verlassen, um 2024 den kommerziel-
len Dienst zu beginnen.

Ein Konsortium aus Siemens Mobility
und Thales erhielt am 04. Oktober
2018 den Auftrag, die Linien 15, 16
und 17 und deren Leitzentralen mit
einem vollautomatischen Zugsteue-
rungssystem auszuristen. Der Liefe-
ranteil von Siemens umfasst das funk-
basierte Zugbeeinflussungssystem
(Communications-Based Train Con-
trol — CBTC). Thales stattet die
Leitzentralen aus und Ubernimmt die
streckenseitige Ausristung und das
Kommunikationsnetz. Zum Auftrag
gehort auch ein Wartungsvertrag tiber
30 Jahre.

Verkehr
In der Schweiz

Die Rhatische Bahn im
Erneuerungs-Modus

Von Bernhard Studer, Igis

Derzeit lauft eines der groiten Erneu-
erungsprogramme in der 128-jahrigen
Geschichte der Rhatischen Bahn (RhB)
— Ubertroffen wohl nur von der Inf-
rastruktur- und Fahrzeugerneuerung
im Zusammenhang mit der vollstan-
digen Elektrifizierung von 1913 bis
1922. Derzeit investiert die RhB auf
ihrem 385 Kilometer langen Netz pro
Tag durchschnittlich eine Million
Schweizer Franken.

Infrastrukturseitig das grote Projekt
ist der Bau des 345 Millionen Franken
teuren Albulatunnels I1. Dieser ent-
steht parallel zum 1903 er6ffneten
ersten Tunnel, dem héchstgelegenen
Scheiteltunnel in den Alpen. Der alte
Tunnel hatte aus Sicherheitsgriinden
erneuert und erweitert werden miis-
sen. Die Sanierung hatte gravierende
Betriebseinschrankungen erzwungen.
2010 entschied die RhB, stattdessen
in 30 Meter Abstand einen neuen,
5860 Meter langen Tunnel zu erstellen.
Der Neubau kostet nur unwesentlich
mehr als die Sanierung des alten
Tunnels, der als Sicherheitsstollen
erhalten bleibt. Drei Jahre nach Bau-
beginn ist am 02. Oktober 2018 der
Durchstich erfolgt. Weitere drei Jahre
bendtigt der Endausbau. Ab Ende
2021 sollen die Ziige durch den neuen
Tunnel rollen.

Auch andernorts betreibt die RhB
imposante Baustellen. In Landquart
entsteht ein neuer Bahnhof mit Meter-
spur- und Normalspurgleisen am
gleichen Bahnsteig. Ebenfalls in Land-
quart entsteht ein Interventionsstitz-
punkt Infrastruktur, und die Werkstétte
fur den Rollmaterialunterhalt wird
grofRziigig erweitert. Mehrere neue
Doppelspur-Abschnitte werden kurz-
bis mittelfristig helfen, die Fahrplan-
stabilitat zu verbessern. Umfassend
erweitert und umgestaltet wird die
erst 1999 ertffnete Bahnhofsanlage
von Sagliains am sudlichen Ende des
Vereina-Tunnels.
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Am 02. Oktober 2018 erfolgte der Durchstich des Albulatunnels I1. Als erster Mensch

klettert der Schichtfiihrer des Stidstollens in den Nordstollen. Den ihn dort erwartenden
Mineur-Kollegen uiberreicht er eine Statue der heiligen Barbara, der Schutzpatronin der

Bergleute;
Foto: Bernhard Studer.

Die Erneuerung des Rollmaterials
schreitet mit Riesenschritten voran.
2016 hat die RhB bei Stadler Rail die
grote Fahrzeugbestellung in ihrer
Geschichte platziert: Die ersten der
insgesamt 36 vierteiligen Triebzlge,
»Capricorn® (rdtoromanisch fiir
»Steinbock ) genannt, je 76,44 Meter
lang und ausgeristet mit 35 Sitzplat-
zen in der ersten, 137 in der zweiten
Klasse sowie zwei Rollstuhlplatzen,
sollen bereits 2019 einsatzbereit sein.
Jeder dieser mit grofRen Niederfluran-
teil versehenen Ziige kostet 10 Milli-
onen Franken. Mit dieser Beschaf-
fung wird die konzeptionelle Flotten-
entwicklung der letzten Jahre weiter-
geflhrt und ber die Reduktion der
Typenvielfalt die Fahrzeuginstandhal-
tung massiv rationalisiert.

Heute fahren die Zige von und nach
Davos zwischen Landquart und Klos-
ters jeweils stiindlich im Blockab-
stand. Kiinftig sollen mehrere ,,Cap-
ricorn“-Triebzuge bis und ab Klosters
gemeinsam als ein Zug verkehren und
dort in Flugeltriebzlige aufgeteilt oder
zusammengekuppelt werden.

Externe Kosten und Nutzen
des Verkehrs in der Schweiz
Am 05. Juli 2018 hat das Bundesamt
fir Raumentwicklung (ARE) seine

neue Publikation zu den externen
Kosten vorgestellt. Diese von den
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Verkehrsteilnehmern nicht gedeckten
Umwelt-, Gesundheits- und Unfall-
kosten belaufen sich im Jahr 2015 auf
12.8 Milliarden Franken und fallen
hauptséchlich wegen Schadstoffaus-
stof3, Verkehrslarm und Unfallen an.
Dievom SchweizerVerkehrauf Strale,
Schiene, Wasser und in der Luft ver-
ursachten Kosten schlagen sich nicht
im Preis der Mobilitat nieder und
werden deshalb als extern bezeichnet.
Von den 12,8 Milliarden Schweizer
Franken entstehen 9,2 durch den

Verkehr auf der Strale und 950 Mil-
lionen durch den Langsamverkehr.
Bei Letzterem sind es vor allem selbst
verursachte Unfallkosten. Hingegen
sind Luftverschmutzung inklusive
Kohlendioxid-Ausstol sowie Larm
die hauptséchlichen Kostenkategorien
beim motorisierten Privatverkehr. Der
offentliche Verkehr auf der Strale
(Bus, Tram) verursacht externe Kosten
von 250 Millionen Franken. Im Luft-
verkehr fallt der grofite Teil der 1,2
Milliarden Franken wegen dem Koh-
lendioxid-Ausstol} an. Der Schienen-
verkehr ist fiir externe Kosten in
Hohe von 1,1 Milliarden Franken
verantwortlich, der Schiffsverkehr fur
knapp 100 Millionen Franken.

Die neue Publikation hat beim Lang-
samverkehr auch externe Nutzen
untersucht: Die korperliche Betétigung
erzeugt einen Gesundheitsnutzen,
welcher teilweise bei der Person selbst
anfallt und somit als interner Nutzen
anzusehen ist. Aber die Bewegung im
Langsamverkehr hat auch positive
Effekte fUr die Gesellschaft: weniger
Krankheitsfalle und dadurch produk-
tivere Mitarbeitende sowie weniger
Kosten im Gesundheitswesen. Der
Nutzeniberschuss des Langsamver-
kehrs, also die Differenz zwischen
seinen externen Nutzen und Kosten,
beléuft sich fur das Jahr 2015 auf
knapp 400 Millionen Franken. Er féllt

g Privater motorisierter
Strassenverkehr
72%| 9.2 Mrd. Fr.
!‘ Personen 57%
Glter 15%
R

Externe Kosten
des Verkehrs 2015

12.8 Mrd. Fr.

= [1== 1N
S —— i
.
Externe Gesundheits & Schiff
o i ame a0 ~
nutzen Langsamverkehr -— <1%|92Mio.Fr
1.3 Mrd. Fr

© ARE

Gesamte externe Kosten und Nutzen des Verkehrs 2015. Beim Straflen- und Schienenverkehr
erfolgt die Abgrenzung nach dem Territorialprinzip, beim Luft- und Schiffsverkehr nach dem
Halbstreckenprinzip. Die Berechnung erfolgte aus der Perspektive Verkehrstrager.
(Erlauterungen hierzu in der am Ende des Artikels verlinkten Publikation.)

Grafik: Bundesamt fiir Raumentwicklung.
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insbesondere dank den FulRgangern
an, bei den Velofahrenden halten sich
externe Kosten und Nutzen ungefahr
die Waage.

Die neue Studie zeigt, dass der Preis
der Mobilitét die verursachten Kosten
nicht deckt und somit das Verursacher-
prinzip nicht umgesetzt ist. Durch den
zu niedrigen Preis der Mobilitat ent-
steht ein Anreiz, langere und haufigere
Fahrten zu unternehmen als dies bei
voller Kostenanlastung der Fall wére.
Dies flihrt zu einem Ressourcenver-
brauch, der volkswirtschaftlich nicht
sinnvoll ist. Die betrachtlichen Sum-
men der externen Kosten miissen von
der Gesellschaft oder den zukiinftigen
Generationen (Anmerkung: insbeson-
dere Kohlendioxid) getragen werden.

Die 36-seitige ARE Publikation mit
den methodischen Grundlagen und
Zahlen von Infras und Ecoplan kann
heruntergeladen werden;
www.are.admin.ch.

Die GRV tritt seit Jahrzehnten fiir das
Verursacherprinzip ein und begruft,
dass in dieser Publikation auch der
Fahrrad- und FuBverkehr berticksich-
tigt ist.

Sommerfahrplan der SBB

Die SBB hat wéhrend der Sommerfe-
rien 30 Baustellen mit Auswirkungen
auf den Fahrplan betrieben, davon
drei Grof3baustellen: Fahrbahn- und
Weichenerneuerung Lausanne —
Puidoux, Fahrbahnerneuerung Gelter-
kinden — Tecknau sowie Fahrbahner-
neuerung und Ausbau fiir mehr Zige
Sankt Gallen — Sankt Gallen Winkeln.
Wegen teilweise mehrwéchiger
Streckensperrungen verkehrten die
Zige vom 30. Juni bis 26. August
2018 erstmals nach einem speziellen
Sommerfahrplan, welcher entgegen
der friheren Bedeutung ein reiner
Baustellenfahrplan war. Das stark
belastete Netz der SBB erfordert
standige Unterhalts- und Ausbauar-
beiten. Diese wurden 2018 gebiindelt
zur Sommerferienzeit durchgefihrt,
mit dem Ziel, dass mdglichst wenig
Reisende wahrend mdéglichst kurzer
Zeit betroffen waren. Zudem konnten
die Baukosten um 22 Prozent redu-
ziert werden.

95 Prozent der Ziige im Fernverkehr
wurden im Laufe eines Tages anders
eingesetzt als ublich, fiir 70 Prozent
des Lok- und Zugpersonals resultier-
ten andere Einsatzplane. Die Pendler
waren, vor allem in der Westschweiz,
teilweise deutlich langer unterwegs
und mussten sich neu orientieren, da-
bei half der angepasste Online-Fahr-
plan. Die Abwicklung des Sommer-
fahrplans war fur alle Beteiligten eine
grofRe Herausforderung. Dieser erst-
malige Sommerfahrplan sowie der
Pilotversuch mit einem automatisier-
ten Entschadigungssystem fiir die
Bahnkunden werden von der SBB
nun detailliert ausgewertet.

Wie sich Schiene und Stralie
in der Schweiz erganzen

Die Schweizer Bahnjournalisten
fihrten am 25. und 26. Oktober 2018
die Exkursion ,,Wie sich Schiene und
Strafle in der Schweiz ergénzen*
durch: An finf Orten gab es neben
technischen Besichtigungen und
Fototerminen insgesamt 14 Présenta-
tionen, Uber einige Events wird kurz
berichtet.

Der Auftakt dieser Guterverkehrsreise
war im Swissterminal Frenkendorf
(sudlich Basel), dort werden im Kom-
binierten Verkehr Container zwischen
Schiene und Strafle umgeschlagen.
Dieses Terminal bildet die Schnitt-
stelle zwischen den Transporten aus
den italienischen Hafen (Hannibal
von Contship) und dem Norden
(Schweizerziige aus Antwerpen und
Rotterdam — Neuss) und dient der
Versorgung der Schweiz.

Frank Furrer, Generalsekretar des
VAP (Verband Schweizerischer An-
schlussgleise- und Privatglterwagen-
besitzer) sieht insbesondere folgende
politischen Herausforderungen:

e Beschluss ,,Organisation der
Bahninfrastruktur® im Parlament;
die Verlader mdchten bei der
Fahrplangestaltung mitwirken und
Wetthewerb sollte als Grundsatz
verankert werden

o Netzkapazitaten fur Guterverkehr
sichern / schaffen; beim Ausbau-
schritt 2030/35 die Entwicklung
der Giterverkehrsanlagen bertick-
sichtigen

o Logistik- und Produktionsstand-
orte sichern/schaffen.

In der Interessengemeinschaft Wa-
genladungsverkehr (WLV) will der
VAP mit dem VOV (siehe unten),
SBB Cargo und gegebenenfalls wei-
teren Bahnunternehmen die Effizienz
und Wettbewerbsfahigkeit des WLV
verbessern.

Uber ,,Kundenbediirfnisse statt Ideo-
logie* referierte André Kirchhofer,
Vizedirektor des Schweizerischer
Nutzfahrzeugverbands Astag und
plédierte fiir eine Ko-/Multimodalitét.

Hans-Peter Hadorn, Prasident der
Kommission Gliterverkehr des V6V
(Verband offentlicher Verkehr) lobte
die Revision des Gutertransportgeset-
zes mit der Forderung von Guterver-
kehrsanlagen und technischer Innova-
tionen. Komodalitat und Wetthewerb
sollten innerhalb fairer Rahmenbe-
dingungen erfolgen mit einem dis-
kriminierungsfreien Zugang zur Inf-
rastruktur und zu den Guterverkehrs-
anlagen.

Wichtigstes Geschaftssegment der
BLS Cargo ist mit 50 Prozent der
unbegleitete Kombinierte Verkehr
(UKV), gefolgt von der Rollenden
Landstralle (Rola, Begleiteter Kom-
binierter Verkehr) mit 28 Prozent,
und beide im Transit so Silvan Munz,
Leiter Binnen-, Import- und Export-
verkehre. Den Markt in der Schweiz
sieht BLS Cargo als strategisches
Ergénzungssegment. Der intramodale
Wettbewerb soll die ,,Schiene gegen-
uber der Strafle ,,fit“ machen®. Fiir die
Ganzzige oder Wagengruppenzige
tragt der Kunde das Auslastungsrisiko,
BLS Cargo betreibt keinen Einzel-
wagenverkehr.

Adrian Bogli, Kundenbetreuer bei
SBB Cargo International sieht sein
Unternehmen als fiihrend auf der
Nord-Siid-Achse mit 38,2 Prozent
Marktanteil im alpenquerenden
Schienenguterverkehr. Bogli erlauterte
die reibungslose Flugpetrolversor-
gung des Flughafens Zirich aus
Deutschland. SBB Cargo International
stellt die Leistung auf der deutschen
Strecke sicher und Ubergibt die Zlige
in Basel an die Muttergesellschaft.
Der Fahrplan der Ziige ist getaktet
und auf saisonale Volatilitaten ausge-
richtet. Als groRe Herausforderungen

33


https://www.are.admin.ch/are/de/home/medien-und-publikationen/publikationen/verkehr/externe-kosten-und-nutzen-des-verkehrs-in-der-schweiz.html

nannte Bagli die Stérungen im Bahn- befordert Gliter des taglichen Bedarfs rum von Camion Transport lber

betrieb: 14 Stellwerkstérungen zwi- schweizweit mit eigenen Ziigen und zwei Bahngleise, ber die klassischer
schen Mannheim und Basel 2018 (bis Lkw. Im UKV erfolgt der langste Stiickgutverkehr abgewickelt wird,
16. Oktober) dauerten knapp 48 Stun- Transportweg auf der Schiene, um wie ihn der Redakteur in den 1970er-
den, dazu kamen 28 Personenunfalle den vor- und nachgelagerten Trans- Jahren des letzten Jahrhunderts bei
mit 65 Stunden Stérungsdauer. port auf der Stral3e zu reduzieren. Seit der DB noch erlebt hat. Mathias Lanz,
. B . dem 01. Juli 2013 werden die Waren Logistikkoordinator von Camion

Die Infrastrukturplane der SBB fur von Coop aus dem Verteilzentrum in Transport erlauterte den Bahnjour-
den Schienenguterverkehr im Raum Aclens mit dem Zug ins nur 67 Kilo- nalisten das neue Logistikzentrum
Genf stellte Philippe Buhl vor und meter entfernte Genf transportiert. detailliert. Die nationale Stiickgut-
betonte die zentrale Bedeutung des Der Railcare Zug pendelt dreimal verteilung im dualen Transportsystem
Guterbahnhofs Genf La Praille mit taglich zwischen Aclens und Genf Schiene / StraBe ist das Kerngeschaft
seinen vier Funktionen: Formations- (Anmerkung: zwischen Lausanne und von Camion Transport.

bahnhof (Sortierung der Ziige), Stlick-
gutzentrum, Terminal im Kombinier-
ten Verkehr und Freiverladung (be-
sonders Baustoffe und Entsorgung).
Im Rahmen des Programms Step
2030 (https://sbb-step2030.ch) will die

SBB Genf La Praille leistungsféhig
ausbauen: Insbesondere eine neue verladen. Der ,,RCE-Powerpack®

Logistikhalle mit 150 Meter langen (siehe Beitrag von Jiirg Liithard in

Ladegleisen sowie ein 380 Meter Folge 108 der GRV-Nachrichten
langes Terminal des Kombinierten Seite 26) ermdglicht es, die Waren
Verkehrs mit Portalkranen, die 4 beim Bahntransport mit kinetischer

Gleise, 3 Lkw-Spuren und 3 Lager- Energie anstatt mit Diesel zu kihlen,
spuren Uberspannen, die Freiverla-

Genf haben Guterziige stiindlich zwei
Fahrplantrassen). Ab dem Bahnhof
Genf La Praille versorgen dann Lkw
die 45 Genfer Coop Verkaufsstellen.
Die speziellen Kihl-Wechselbehalter
werden seitlich zwischen den Bahn-
wagen und den Lkw durch den Fahrer

Peter Jedelhauser, Direktor des Pro-
gramms ,,Léman 2030 verdeutlichte
die Herausforderungen im Genfer
Bogen: Zwischen Lausanne und Genf
soll die Zahl der Reisenden von tag-
lich 60 000 auf 100 000 steigen und
die der Ziige von 670 auf 800. In den
kommenden 10 Jahren sollen fir die
Ausbauten 4 Milliarden Schweizer
Franken investiert werden, zusétzlich
zu 2 Milliarden Franken fir die Un-
terhaltung und Erneuerung.

> dadurch reduziert sich der Kohlen- Zur Abrundung der von Kurt Metz

dung soll beibehalten werden. dioxidausstoR um rund 75 Prozent. hervorragend organisierten Medien-
Die City Logistik fiir Genf erlauterte Coop will bis zum Jahr 2023 kohlen- reise konnte der im Rohbau fertigge-
Pierre Page, Leiter Kunden und Pro- dioxidneutral sein und hat im Jahr stellte neue Bahnhof Eaux-Vives des
dukte des Logistikunternehmens 2016 durch die Verlagerung auf die Projekts CEVA besichtigt werden. Im
Railcare am Coop Verteilzentrum in Schiene 9,7 Millionen Lkw-Kilo- Dezember 2019 sollen alle Arbeiten
Aclens (12 Kilometer nordwestlich meter eingespart und so 8400 Tonnen abgeschlossen sein. Der Léman Ex-
Lausanne) sowie am folgenden Tag in Kohlendioxid vermieden. press vv_ird dann 230 Kilpmeter Str_e-
Genf. Railcare ist seit 2010 eine 100- Wie das Coop-Verteilzentrum verfiigt cken mit 45 Bahnhofen in Frankreich
prozentige Tochter von Coop und auch das benachbarte Logistikzent- und der Schweiz bedienen mit taglich
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50 000 Reisenden. Bereits seit Juni
2018 gibt es zwischen Coppet (dstlich
Genf) und dem neuen Bahnhof
Lancy-Pont-Rouge (stidlich Genf
Cornavin) in der Hauptverkehrszeit
einen 15 Minuten Takt.

Die Vortrage der Medienreise finden
sich auf: www.kurtmetz.ch.

Fir den Redakteur war es eine Freude
zu erleben, wie mit der zukunftsfahigen
Schweizer Bahnpolitik im 21. Jahr-
hundert Schienenguterverkehr auch
tber kurze Entfernungen und fir
Stiickgut betrieben wird.

Kurzmeldungen Schweiz

Stadler informierte am 13.August
Uber einen gewonnenen Auftrag im
Vereinigten Konigreich. Wales &
Borders bestellte 36 dreiteilige Tram-
Trains des Typs ,,Citylink* und 35
Triebzlige des Typs ,,Flirt*“ — insge-
samt 71 Ziige, die 2022 fahren sollen.

Am 21. August 2018 hat die SBB in
Zirich die neu gestalteten Speise-
wagen im Fernverkehrs-Doppel-
stockzug den Medien vorgestellt. Sie
werden ab dem Fahrplanwechsel vom
09. Dezember schrittweise eingefihrt.
Der neue Speisewagen ist hell einge-
richtet, bietet Platz fiir rund 30 Perso-
nen und verkehrt vorwiegend auf der
Linie IC 1 zwischen Genf und Sankt
Gallen. Bereits im April hatte die
SBB ein neues Catering-Angebot
eingeflhrt, mit einer vollstandig uber-
arbeiteten Speisekarte. Gepflegtes
Speisen wéhrend der Fahrt sieht die
SBB als besonderes Erlebnis fiir ihre
Bahnkunden. Mit der Inbetriebnahme
der neuen Fernverkehrs-Doppelstock-
zuge und dem ,,Giruno* werden daher
in den nachsten Jahren alle Intercity-
und Eurocity einen Speisewagen
mitfihren. Bis 2021 soll die Speise-
wagenflotte von heute 107 auf 159
Fahrzeuge wachsen.

Der Bundesrat will eine Vernehm-
lassung zu ,,Cargo sous terrain
einleiten. Er hat das Eidgendssische
Departement fur Umwelt, Verkehr,
Energie und Kommunikation an sei-
ner Sitzung vom 28. September 2018
beauftragt, bis Ende 2018 ein Bun-
desgesetz Uber unterirdische Giiter-
transportanlagen zu erarbeiten. Bei

Cargo sous terrain handelt es sich um
ein Gesamtlogistiksystem, das einen
automatisierten, unterirdischen
Transport von Paletten und Behéltern
erlaubt.

Bundesratin Doris Leuthard hat am
10. Oktober 2018 ihre franzdsische
Amtskollegin Elisabeth Borne, Minis-
terin fur Verkehr beim Minister fir
den 6kologischen und solidarischen
Wandel, in Bern empfangen. Die
Ministerinnen erdrterten insbesondere
die laufenden schweizerisch-fran-
zbsischen Projekte im Bereich des
Personenverkehrs auf der Schiene.
Zwei davon stehen kurz vor der Voll-
endung, namlich die Verbindung Biel
— Delle — Belfort, die im Dezember
2018 wiedererdffnet wird, und das
grenziiberschreitende S-Bahn-Netz
Léman Express, welches im Dezem-
ber 2019 in Betrieb genommen wer-
den soll.

Da gute Telefon- und Datenverbin-
dungen am Bahnhof und im Zug fiir
die Kunden eine hohe Bedeutung
haben, investiert die SBB mit den
Mobilfunkanbietern laufend in die
Verbesserung der Mobilfunkversor-
gung der Bahnstrecken und Zige.
Seit einigen Jahren rlstet die SBB
ihre Ziige mit 3G/4G*-Signalver-
stérkern aus. Im Hinblick auf den
neuen 5G Mobilfunkstandard setzt
die SBB zukinftig auch auf laser-
perforierte Fensterscheiben. Am

18. Oktober 2018 kiindigte die SBB
flir 2019 einen Technologietest flr
Gratis-Internet im Zug an. Die ange-
strebte Losung soll den Kunden eine
schnellere Internetverbindung mit
mehr Bandbreite als WLAN im Zug
bieten.

Am 24, Oktober 2018 kamen 250
Teilnehmer zum 5. Meterspur-
Anlass ins Verkehrshaus Luzern.
Unter dem Thema ,,.Bahnwelt in Be-
wegung* wurde iiber die Synergien
der 16 schweizerischen Meterspur-
bahnen in der Railplus AG diskutiert.
Die Zusammenarbeit soll Erfolge in
den Bereichen Kosteneffizienz, Leis-
tungsqualitit und Kundenorientierung
bringen. Der nachste Meterspur-An-
lass soll im Herbst 2020 stattfinden.

4 Der Mobilfunkstandard 3G ist besser
bekannt als UMTS, 4G entspricht LTE.

Schifffahrt

150 Jahre Mannheimer Akte

Am 17. Oktober 1868 haben die da-
maligen Anrainerstaaten des Rheins
— Baden, Bayern, Frankreich, Hes-
sen, die Niederlande und Preuf’en —
die Mannheimer Akte unterzeichnet.
Ihre wesentlichen Prinzipien Freiheit
der Schifffahrt, Gleichberechtigung
und Einheit des Schifffahrtsregimes
gelten bis heute. Zugleich bildet die
Akte die Basis fur die grenziiber-
schreitende Zusammenarbeit.

Die Zentralkommission fir die Rhein-
schifffahrt (ZKR) hat sich zu einem
Kompetenzzentrum fir die Binnen-
schifffahrt entwickelt. Am 17. Okto-
ber 2018 veranstaltete die ZKR im
Mannheimer Schloss, dem histori-
schen Ort der Unterzeichnung der
Ubereinkunft, einen Jubildumskon-
gress, um weitere Impulse fir die
Rheinschifffahrt zu setzen.

Dieses internationale Abkommen
regelt die freie Nutzung des Rheins
als Transportweg. Beim Jubildums-
kongress haben Vertreter von Belgien,
Deutschland, Frankreich, den Nieder-
landen und der Schweiz eine Erklarung
unterzeichnet. Damit bestatigen sie,
dass sie das Regelwerk der Mann-
heimer Akte unterstiitzen und den
Erfolg der Rheinschifffahrt auch fir
die Zukunft sichern wollen.

Die GRV sieht die Mannheimer Akte
kritisch, da sie eine Anlastung der
Wegekosten und auch der von den
konkurrierenden Verkehrstrégern zu
zahlenden Energiesteuer auf Binnen-
schiffe verhindert.

Die Wasserstraf3en
des Bundes

Das Netz der Bundeswasserstraien
hat eine L&nge von rund 7300 Kilo-
meter Binnenwasserstraen und
schlieit auch zirka 17 800 Quadrat-
kilometer Seewasserstrafien ein. Hier-
von entfallen zirka 6550 Kilometer
auf Binnenschifffahrtsstraen und
zirka 690 Kilometer auf Seeschiff-
fahrtstralen. Etwa 34 Prozent der
Netzlange sind frei flieRende bzw.
geregelte Flussstrecken, 42 Prozent
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staugeregelte Flussstrecken und 24
Prozent Kanéle. Zu den wichtigsten
Bauwerken z&hlen rund 350 Schleu-
senanlagen, rund 300 Wehranlagen,
vier Schiffshebewerke, acht Sperr-
werke und rund 1000 Briicken. Das
Netz der Bundeswasserstralen stellte
im Jahr 2012 ein Anlagevermdgen
von rund 40 Milliarden Euro dar.

Der Rhein stellt die mit Abstand wich-
tigste und verkehrsreichste Binnen-
wasserstralle in Europa dar. Rund

80 Prozent des Guterverkehrs in der
Binnenschifffahrt findet auf dieser
internationalen Magistrale statt, die
die westlichen Seehéafen mit dem
Hinterland verbindet. Im Hinterland-
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verkehr des Seehafens Rotterdam hat
das Binnenschiff beispielsweise einen
Marktanteil von tber 40 Prozent, in
Antwerpen sind es (iber 30 Prozent.
Der Niederrhein wird jahrlich von
knapp 200 000 Schiffen befahren.
Das sind im Durchschnitt rund 550
Schiffe pro Tag.

Die Binnenschifffahrt transportiert
rund 230 Millionen Tonnen Glter pro
Jahr auf Deutschlands Flissen und
Kanélen. Die Transportleistung liegt
bei rund 60 Milliarden Tonnenkilo-
metern (Anmerkung: auf der Schiene
wurden 2017 129 Milliarden Tonnen-
kilometer geleistet).

Das Netz der Bundeswasserstraen
wird durch AusbaumaBnahmen stan-
dig den veranderten Anforderungen
angepasst. Der Bundesverband der
Deutschen Binnenschifffahr (BDB)
weist darauf hin, dass dem Zustand
der Wasserstra3en in der Vergangen-
heit zu wenig Aufmerksamkeit ge-
schenkt wurde, worunter der Erhalt
gelitten hat: 30 Prozent der Schleusen
haben das technische Lebensalter von
100 Jahren Uberschritten. Ein Drittel
aller Schleusen soll sich in einem
nicht mehr ausreichenden Zustand
befinden.

Weitere Informationen finden sich
beim Bundesverband der Deutschen
Binnenschifffahrt e.\VV. (BDB),
www.binnenschiff.de.

StralRenverkehr

Infrastrukturgesellschaft
fir Autobahnen gegriindet

Das Bundesministerium fir Verkehr
und digitale Infrastruktur (BMVI) hat
am 13. September 2018 in Berlin die
Infrastrukturgesellschaft fir Auto-
bahnen und andere Bundesfernstra-
Ben (IGA) gegriindet. Die neue Ge-
sellschaft ist Teil der Neuordnung der
Bundesfernstralenverwaltung (siehe
Folge 112 der GRV-Nachrichten,
Seite 39).

Die IGA soll ab dem 01. Januar 2021
ihre Aufgaben vollumfanglich auf-
nehmen. Davor missen die Bundes-
lander entscheiden, ob auch die Bun-
desstral3en in die Verantwortung des
Bundes gehen sollen. Alleiniger Ge-
sellschafter ist der Bund, vertreten
durch das BMVI. Bis Ende Februar
2019 wird die Interimsgeschaftsfih-
rung von Torsten R. Bdger und Mar-
tin Friewald (ibernommen, die diese
Tatigkeit parallel zu ihren Aufgaben
als Geschaftsfuhrer der Verkehrsinf-
rastrukturfinanzierungsgesellschaft
(VIFG) ausuben. Die VIFG soll zum
01. Januar 2019 mit der IGA ver-
schmolzen werden. Ab Mérz 2019
sollen je ein technischer und kauf-
mannischer Geschéaftsfiihrer bestellt
werden. Aufsichtsratsvorsitzender
wird BMVI-Staatssekretar Gerhard
Schulz.
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Die Zentrale der IGA befindet sich in
Berlin. Zusétzlich ist die Gesellschaft
mit ihren 10 Niederlassungen, 41
AuBenstellen und zahlreichen Auto-
bahnmeistereien im gesamten Land
vertreten. Erganzend zur IGA wurde
am 01. Oktober 2018 das Fernstra-
Ren-Bundesamt mit dem Hauptsitz
in Leipzig errichtet, das kinftig ins-
besondere die Planfeststellung bun-
desweit verantworten wird.

Autonome Lkw sollen
Logistikkosten stark
reduzieren

Die Digitalisierung und Automatisie-
rung von Logistikprozessen und Lie-
ferfahrzeugen soll die Logistikkosten
fiir standardisierte Transporte bis
2030 um 47 Prozent senken. Rund 80
Prozent dieser Ersparnisse diirften auf
die Reduktion von Personal in der
Transport- und Logistikbranche zu-
rickzufiihren sein. Zu diesem Ergeb-
nis kommt die aktuelle Truck Studie
2018 von Strategy& (Strategietochter
von Pricewaterhouse-Coopers PwWC,
urspriinglich Bestandteil von Booz
Allen Hamilton), iber die in der Lo-
gistikzeitung DVZ am 13. September
2018 berichtet wurde.

Die Studie prognostiziert enorme
Effizienzsteigerungen: Der Umstieg
auf autonom fahrende Lkw soll dazu
fiihren, dass die Fahrzeuge nicht mehr
wie derzeit 29 Prozent des Tages un-
terwegs sind, sondern ab 2030 bereits
78 Prozent des Tages. Den Effizienz-
gewinn fiihrt die Studie darauf zuruck,
dass einerseits Ruhepausen flr Fahrer
entfallen und andererseits Leerlauf-
zeiten durch den Einsatz von Algo-
rithmen sinken werden.

Nach einer Meldung der DVZ vom
09. Oktober 2018 soll in knapp zwei
Jahren Hamburg zum Versuchsfeld
fiir autonom fahrende Lkw werden.
Im Projekt ,,Hamburg Truckpilot*
sollen sie auf dem Containerterminal
Altenwerder (CTA) fahren, aber auch
70 Autobahnkilometer fast im Allein-
gang zuriicklegen. Die Fahrzeugbe-
gleiter sollen lediglich als menschli-
ches Backup fir die elektronischen
Systeme an Bord sein.

DVZ-Redakteur Sven Benniihr, emp-
fiehlt: ,,Damit es den Menschen leich-
ter féllt, der Technik zu vertrauen,
ware es sinnvoll, das Projekt ,,Ham-
burg Truckpilot“ in zwei Etappen an-
zugehen; Erst beweisen die autonomen
Lkw ein oder zwei Jahre auf dem CTA
ihre Zuverlassigkeit, dann erweitert
man das Spektrum um die doch um
einiges anspruchsvollere Fahrt iber
die Autobahn. Und da bis dahin viel-
leicht autonome Pkw schon zum
gewohnten Bild gehéren, ware die
Akzeptanz hoher.*

Luftfahrt

Weiterhin starkes Wachstum
in der Luftfracht erwartet

Nach einer Meldung der Logistikzei-
tung DVZ vom 10 Juli 2018 soll sich
die Aircargo-Flotte in den kommen-
den zwanzig Jahren mehr als verdop-
peln. Das geht aus der aktuellen glo-
balen Marktprognose von Airbus fir
die Jahre 2018 bis 2037 hervor. Er-
wartet wird, dass der Bestand an
Frachtflugzeugen von heute 1650 auf
2722 Einheiten und damit um 65 Pro-
zent anwachsen wird. Gegeniber der
vorherigen Prognose mit plus 49 Pro-
zent hat sich das Wachstum damit
beschleunigt.

Am stérksten soll die Flotte im Asien-
Pazifik-Raum wachsen — von 318
auf 802 Flugzeuge. Fir Nordamerika
prognostiziert Airbus einen Zuwachs
von 823 auf 1080 Einheiten, in Euro-
pa ein Plus von 253 auf 405 Stiick.

Lufthansa Cargo hatte im Mai dieses
Jahres bei Boeing zwei Frachtflug-
zeuge vom Typ Boeing 777F bestellt.
Die Maschinen sollen bereits im
Februar und Mérz 2019 von Seattle
aus ihren kunftigen Heimatflughafen
Frankfurt am Main erreichen. Der
Vorstandsvorsitzende der Frachtairli-
ne, Peter Gerber, zeigte sich am 06.
Juli 2018 erfreut: ,,Diese wichtige
Investition in die Zukunft der Luft-
hansa Cargo ist durch das hervorra-
gende Ergebnis des letzten Jahres
maglich geworden. So kénnen wir
optimal am Marktwachstum partizi-
pieren und sind zugleich flexibel

aufgestellt, wenn sich die VVorzeichen
andern. Entscheidungen tber die
AuBerdienststellung einzelner MD-
11F werden daher nach Marktlage
getroffen werden. Strategisches Ziel
bleibt, langfristig eine reine B777F-
Flotte zu betreiben:*

Dieses weitere starke Wachstum der
Luftfracht ist auch darauf zurtickzu-
flhren, dass sie zu billig ist, weil sie
nicht ihre externen Kosten tragen
muss. Mit Blick auf den Klimaschutz
und das Verursacherprinzip, schlagt
die GRV eine Bepreisung der Kohlen-
dioxidemissionen bei allen Verkehrs-
tragern vor.

Postwesen

Motive des Verkehrswesens
auf neuen Briefmarken

Die Schweizer Post brachte ihre Dau-
ermarkenserie mit Schweizer Bahn-
hofen zum Abschluss. Nach jeweils
flinf Werten in den beiden vergange-
nen Jahren (siehe Folge 107 der GRV-
Nachrichten, Seite 35, Folge 109,
Seite 43 und Folge 110, Seite 32)
kamen am 06. September 2018 die
Bahnhdofe von Zweisimmen (10 Rap-
pen), Huttwill (15), Alp Grim (20)
sowie Fleurier (50) dazu. Den Schluss-
stein setzte dann am 15. November
2018 der Bahnhof Bern (360 Rappen).

Bildnachweis:
© Post CH AG.
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Literatur

Praxisbuch Bahnsicherung

Das von den Autoren Dirk Bddeker,
Ruedi Hosli und Sepp Moser geschrie-
bene Buch beschreibt die notwendige
Eisenbahnsicherungstechnik um den
immer engmaschigeren Fahrplénen
mit einer Nullfehlertoleranz gerecht
zu werden: Die Sicherheit muss auch
dort oberste Prioritat haben, wo der
letzte Risikofaktor namens Mensch
téglich neu zu Uberlisten ist. Dieses
neue Buch zeigt, was Bahnen heute
unternehmen, um selbst kleinste Pan-
nen auszuschalten. Wer regelméfRig
mit dem Zug unterwegs ist, macht die
Erfahrung, dass die heutige Fahrplan-
dichte kaum Raum fir das Aufholen
von Verspétungen lasst. Somit gilt es,
Systeme statt Plane im Griff zu ha-
ben, Systeme, die l&ngst so komplex
geworden sind, dass sie ohne High-
tech, sprich Computer und Sensoren
nicht mehr zu steuern sind.

Das Buch ist im November 2018 im
AS Verlag Zirich erschienen.

Es hat 160 Seiten und kostet 39,80
Schweizer Franken oder 34,90 Euro.
ISBN 978-3-906055-80-0

Bestellen Sie das Buch direkt beim Verlag

(www.as-verlag.ch) oder in jeder gutsor-
tierten Buchhandlung.

LITRA-Verkehrszahlen 2018

Am 20. August 2018 verdffentlichte
der schweizerische Informationsdienst
fir den offentlichen Verkehr LITRA
seine Verkehrszahlen 2018. Danach
arbeiten gut 100 000 Personen fir den
offentlichen Verkehr der Schweiz und
stellen so 20 Prozent der Mobilitat im
Personenverkehr und 43 Prozent des
Guterverkehrs des Landes bereit.
Insgesamt 250 Transportunternehmen
bedienen die 25 000 Haltepunkte des
offentlichen Verkehrs. Knapp 17
Milliarden Franken werden jahrlich
fiir den offentlichen Verkehr ausge-
geben, ein Viertel davon fir die Infra-
struktur. Diese und viele andere Fak-
ten finden Sie in der neuen Ausgabe
der Verkehrszahlen.

Die 48-seitige, reich illustrierte Broschiire
,»Verkehrszahlen 2018 kann herunterge-
laden werden: www.litra.ch.
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Der Tunnel

Der Eisenbahner Hans Leister ist bis-
her in der Offentlichkeit besonders
durch sein Engagement fur den
Deutschlandtakt in Erscheinung ge-
treten. Jetzt hat Leister einen Thriller
publiziert: Der IC 683 der SBB fahrt
mit 300 Passagieren in den Gotthard-
Basistunnel (GBT). Dort kommen auf
das Zugpersonal und eine Berliner
Lehrerin auf Klassenfahrt grole Her-
ausforderungen zu. Im GBT wird
auch rangiert, ohne Strom in der Fahr-
leitung mit einer Last-Mile-E-Lok mit
Diesel. Was aullerhalb des Tunnels
passiert ist, wissen die Betroffenen
nicht. Eine der Schiilerinnen findet
aber mehr heraus...

,.Der Tunnel* ist im Oktober 2018 im
Benevento Verlag Salzburg Miinchen
erschienen.

Der Thriller hat 400 Seiten und kostet
20,00 Euro oder 27,90 Franken.

ISBN 978-3-7109-0053-2

Das Buch gibt es auch als E-Book, es ist
im Bahnhofsbuchhandel und in Buch-
handlungen erhaltlich.

Veranstaltungen

Innotrans 2018
mit neuen Rekorden

Nach vier Messetagen schloss die
Innotrans 2018 am 21. September 2018
ihre Tore mit neuen Rekordzahlen:
Auf dem komplett belegten Berliner
Messegelande prasentierten 3062 Aus-
steller aus 61 Landern das gesamte
Produktangebot der Mobilitatsbran-
che. Mit dabei waren tber 400 Inno-
vationen, davon 155 Weltpremieren
und 155 Fahrzeuge. 161 157 Messe-
géste aus 149 Landern informierten
sich uber das umfangreiche Branchen-
angebot. Die Publikumstage lockten
am Wochenende noch einmal rund

12 000 Privatbesucher auf das Gleis-
und Freigelande. Im folgenden Bei-
trag wird auf einige der zahlreichen
Veranstaltungen vor und wahrend der
Messe sowie auf wenige ausgestellte
Fahrzeuge hingewiesen.

Die Bahnindustrie sei in entscheiden-
dem MaRe verantwortlich fir die
Gestaltung der zukinftigen Mobilitat.

Darauf verwies Dr. Ben Mobius,
Hauptgeschéaftsfihrer des Verbands
der Bahnindustrie in Deutschland
(VDB) beim ,,International Press
Circle* am Vortag der Messe (17.
September). Er nannte als Beispiele
die Elektro-Mobilitat in Deutschland
sowie automatisierte Systeme. Mit
den Worten ,,Tunnel sind unverzicht-
barer Bestandteil effizienter Schienen-
verkehrsnetze und diirfen deshalb auf
der Innotrans nicht fehlen, machte
Dr. Roland Leucker, Geschaftsfihrer
der Studiengesellschaft fiir Tunnel
und Verkehrsanlagen e.V. (STUVA?®)
die Bedeutung des globalen Tunnel-
baumarktes deutlich, mit derzeit jahr-
lich 7 Prozent Wachstum.

Rund 1200 Géste sind der Einladung
des VDB zum traditionellen Empfang
am Vorabend der Innotrans gefolgt.
VDB-Président Volker Schenk betonte
in seiner BegruBung die Innovations-
kraft der deutschen Bahnindustrie.
Enak Ferlemann, Staatssekretér im
Bundesverkehrsministerium und
Beauftragter der Bundesregierung fur
den Schienenverkehr, stellte die Be-
deutung des Schienenverkehrs fur
eine zukunftsfahige Mobilitat heraus:
,,Die Eisenbahn kann das Verkehrs-
mittel des 21. Jahrhunderts werden!*
Auch die Anforderungen des Klima-
schutzes erforderten eine starkere
Nutzung der Eisenbahn. VVon den Ver-
kehrsinvestitionen von 280 Milliarden
Euro bis 2030 seien 40 Prozent fiir
die Schiene bestimmt. Der boliviani-
sche Verkehrsminister Milton Claros
warb fiir das Projekt ,,Bioceanico*,
eine Eisenbahnverbindung zwischen
dem Atlantik und Pazifik tber Bolivi-
en, Paraguay und Uruguay. Sein Land
will bei dieser Schieneninvestition
auf deutsches und schweizerisches
Know-how zuriickgreifen.

Die Deutsche Bahn hatte am 18.
September 2018 bereits zum zehnten
Mal zum ,,Rail Leaders’ Summit*
eingeladen. Hochkaratige Personlich-
keiten diskutierten zum Thema ,,Rail-
tropolis — Die Zukunft der Stadte
heif3t Eisenbahn®. Andreas Scheuer,
Bundesminister flr Verkehr und
digitale Infrastruktur, er6ffnete den

® Die Abkiirzung leitet sich aus dem
urspriinglichen Vereinsnamen ,,Studien-
gesellschaft fur unterirdische Verkehrsan-
lagen* her
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Gipfel optimistisch: ,,Die Stimmung
auf der Messe ist grandios, die Auf-
tragshiicher sind gut gefiillt. Deutsch-
land ist ein Investitionsland.* Violeta
Bulc, Kommissarin fur Verkehr in der
Europdischen Kommission, betonte
die Notwendigkeit eines einheitlichen
européischen Schienenverkehrsmark-
tes mit einem einheitlichen Ticket-
system, mit Open Data und geteiltem
Wissen. Die EU sei bereit, mehr in
den Schienenverkehr zu investieren.
Die Mittel im neuen Haushaltsplan
2021 bis 2027 sollen zu 60 Prozent
fur MaRnahmen zur Dekarbonisie-
rung eingesetzt werden und zu 40
Prozent fur Digitalisierung und Ver-
besserung des grenziiberschreitenden
Verkehrs. Li Wenxin, Vizegeneral-
direktor der Chinesischen Eisenbahn,
sagte, dass in China taglich 8000
Ziige unterwegs seien und 80 Prozent
der Tickets liber das Internet verkauft
werden. Der Ausbau der Hochge-
schwindigkeitsstrecken habe die
Kapazitat um 50 Prozent erhéht. Dr.
Richard Lutz, Vorstandsvorsitzender
der DB unterstrich die gemeinsame
Herangehensweise: ,,Wir brauchen
fiir die Kunden eine Plattform fir alle
Verkehrssysteme. Schienenverkehr ist
ein Teamsport™.

Am Nachmittag des ersten Messeta-
ges stellten Vertreter des BMVI, der
VTG und DB Cargo das Forschungs-
projekt Aufbau und Erprobung von
Innovativen Giterwagen vor. Das
Projekt lauft seit 2016 und soll im
April 2019 abgeschlossen werden. Der
Demonstratorzug mit 12 verschie-
denen innovativen Guterwagen soll
dann 150 000 Kilometer zuriickgelegt
haben. Dr. Jens Klocksin vom BMVI
betonte, dass rund 20 Millionen Euro
investiert werden, um den Giiterver-
kehr leiser, energieeffizienter und
wirtschaftlicher zu machen. Sven
Wellbrock von VTG und Steffen
Bobsien von DB Cargo présentierten
die bisherigen Ergebnisse. Unter
anderem wurde auf dem Testring
Wegberg-Wildenrath Anfang 2018
eine Larmminderung von 4 bis 7
Dezibel [in der A-Bewertung, kurz
dB(A)] im Vergleich zum Grenzwert
der TSI-Larm® gemessen. Auf dem

® Technische Spezifikation fiir die Inter-
operabilitat (TSI) zum Teilsystem ,,Fahr-
zeuge — Larm*

Freigelande konnten vier der zwolf
Wagen des Demonstratorzuges be-
sichtigt werden: gewichtsoptimierter
80 FuR-Containertragwagen, ein
sechsachsiger multifunktionaler
Flachwagen, ein 2 Meter kiirzerer
Kesselwagen bei gleichem Volumen
und ein 2 Meter langerer Autotrans-
portwagen.

Die in Berlin prasentierte Machbar-
keitsstudie zur Digitalisierung der
Eisenbahn kommt zu dem Ergebnis,
dass die Ausriistung des deutschen
Schienennetzes mit der europdischen
Leit- und Sicherungstechnik (ETCS)
neuester Generation mit gleichzeitiger
Einflhrung digitaler Stellwerkstechnik
sinnvoll ist und kurzfristig gestartet

e YN

Ein 2 Meter kiirzerer Kesselwagen bei gleichem Volumen ist Teil des Forschungsprojekts
,, Aufbau und Erprobung von Innovativen Giiterwagen* des BMVI,

Foto: Gunther Ellwanger.

,»Wenn jemand das Thema 4.0 mit
Leben fillen kann, ist das die Bahn-
industrie®, sagte Ben Mdbius, Haupt-
geschaftsfuhrer des VDB beim Dia-
logforum Schiene 4.0. Der Sektor sei
fiihrend bei den zentralen Themen wie
Elektromobilitét, Batterie- und Was-
serstoffantriebe. Josef Doppelbauer,
Exekutivdirektor der Européischen
Eisenbahnagentur, mahnte, bei den
Innovationen darauf zu achten, dass
sie das System tatsachlich verbessern.
Er nannte als Hemmnisse flr Innova-
tionen: das System Bahn als dynami-
sches Netzwerk, bei dem jede Ande-
rung Folgen im ganzen System hat,
und die nationale Fragmentierung.
Die Bahn miisse starker modular an
Innovationen arbeiten, damit Produk-
te mit kurzen Lebenszyklen wie Soft-
ware auch schnell ausgetauscht wer-
den konnten.

Nach dem Ergebnis einer vom BMVI
in Auftrag gegebenen Studie sollte das
Schienennetz in Deutschland digitali-
siert werden. Dadurch kénnte ein Ka-
pazitatsgewinn von bis zu 20 Prozent
im Personen- und Giiterverkehr er-
reicht werden. Damit wirden die
Voraussetzungen geschaffen, um das
wachsende Verkehrsaufkommen in
Deutschland aufnehmen zu kdnnen.

werden sollte. Die VVorschldge umfas-
sen ein technisches Zielbild, eine mit
der Branche abgestimmte Rollout-
Strategie Uber die Netzbezirke, ein
Finanzierungskonzept, Darstellung
der nétigen Ressourcen und eine
Struktur fir die Koordinierung. (siehe
auch Folge 112 der GRV-Nachrichten,
Seite 24 und: www.digitale-schiene-
deutschland.de).

Das Frauennetzwerk der Allianz pro
Schiene kirte am 19. September die
Mobilitatsgestalterinnen 2018.
Nicole Michel (Bombardier Transpor-
tation) erhielt den Titel in der Katego-
rie ,,Personenverkehr* fiir eine Erfin-
dung, die den Fahrradtransport fir
Reisende erleichtern kénnte. Jane
Grabowski (Siemens) gewann in der
Kategorie ,,Umweltinnovation* mit
einer Lok, die im Standbetrieb den
Energiebedarf drastisch drosselt.
Simone Bauer (Spitzke) entwickelte
eine Methode, um Arbeiter besser vor
Schweilirauch und Strahlung zu
schiitzen (Kategorie ,,Arbeitswelt).
Im Bereich ,,Beste Idee* ehrte die Jury
Sylvia Lier (DB) fiir ihr ,,Mobilitéts-
budget, das der Arbeitgeber zahlt,
damit soll die Dienstreisepraxis und
private Mobilitat grundlegend gean-
dert werden.
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Vor dem Sideingang der Messe pré-
sentierte die DB in einem Zelt ein
begehbares eins-zu-eins-Modell eines
Doppelstockwagens des Ideenzugs
der DB Regio AG. Am zweiten Mes-
setag vereinbarte die DB mit Bayern,
einen Teil der Ideen in die Realitat
umzusetzen. Dazu unterzeichneten
Sabina Jeschke, DB-Vorstandin fiir
Digitalisierung und Technik, und DB
Regio-Vorstand Jérg SandvoR mit der
bayerischen Verkehrsministerin llse
Aigner ein Abkommen zur Erstellung
einer Konzeptstudie fur das neue
Innenraumdesign eines realen Doppel-
stockwagens. In einem Wagen der
Slidostbayernbahn (SOB) sollen bis
2020 anlasslich eines Redesigns neun
Module umgesetzt werden, darunter
der neue Fahrradhalter, die Lounge
und die Familienecke.

Der européische Bahnindustriever-
band UNIFE (Union des Industries
Ferroviaires Européennes) prasentierte
eine neue Folge seiner World Rail
Market Study (Weltmarktstudie).
Laut der Studie erwartet die Bahnin-
dustrie zwischen 2018 und 2023 ein
jahrliches Wachstum von 2,7 Prozent.
Treiber dieser Entwicklung sind zum
einen bestehende Bahnsysteme, in die
konstant investiert wird. Zum anderen
sollen die L&nder des Mittleren
Ostens, Afrikas und Lateinamerikas
zunehmend in ihr Schienennetz
investieren.

Unter den 155 Fahrzeugen im Frei-
gelande war auch der erste fertige
Triebzug fur die S-Bahn Berlin zu
besichtigen. Gefertigt werden die
Zige im Konsortium: Siemens liefert
die Antriebs- und Bremssysteme

sowie die elektrische Ausriistung,
Stadler ist fir die Fahrzeugkonstruk-
tion und -produktion zustandig. Laut
Christian Gaebler, Chef der Senats-
kanzlei Berlin, ist der Zug das Ergeb-
nis eines ,,langen Abstimmungs-
prozesses auch mit den Fahrgésten®.
S-Bahn-Chef Peter Buchner und
Susanne Henkel, Geschéaftsfiihrerin
des Verkehrsverbunds Berlin- Bran-
denburg, versprachen, dass der erste
Zug am 01. Januar 2021 in den Fahr-
gastbetrieb gehen wird.

Neu an dem Zug sind die Batterien
als Energiespeicher. Sie sind in drei
Containern auf dem Dach des Mittel-
wagens untergebracht. Die Ladung
der Batterien erfolgt tiber die Ober-
leitung. Ihre Reichweite erstreckt sich
bei oberleitungsfreien Strecken Uber
rund 80 Kilometer. Mit dem elektro-
hybriden Batterieantrieb besteht laut
Siemens die Moglichkeit, ,,zu ver-
gleichsweise geringen Investitions-
kosten“ einen sehr flexibel einsetzba-
ren Zug zu erhalten.

Der neue Hybrid-Triebzug ,, Cityjet eco* fiir die Osterreichischen Bundesbahnen OBB;

Foto: Jirg D. Lithard.

Sabrina Soussan, Chefin von Siemens
Mobility Uberreichte symbolisch ,,den
Schliissel fiir den ersten ,,Cityjet
eco* von Siemens an Evelyn Palla
von der OBB-Personenverkehr AG.

Der erste fertige neue S-Bahn-Triebzug flr die S-Bahn Berlin;

Foto: Jirg D. Liithard.
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Stadler prasentierte 7 Neuheiten:
Zwei S-Bahn-Ziige, eine selbst-
fahrende U-Bahn flr Glasgow, zwei
neue Flirt-Zuge, eine bi-modale Lo-
komotive und den neuesten Doppel-
stockzug fir Skandinavien. 2016
hatte Stadler im Konsortium mit
Ansaldo den Vertrag zur Lieferung
von 17 U-Bahnziigen fur die Glasgow
Subway gewonnen, die ab 2020 voll-
automatisch in Betrieb sein sollen.
Erstmals wird Rollmaterial von Stad-
ler in einem fuhrerlosen U-Bahn-
System unterwegs sein. Die Glasgow
Subway ist das drittalteste U-Bahn-
System der Welt (nach London und
Budapest) und besteht aus einer 10,5
Kilometer langen Ringstrecke. Die
Spurweite betragt 1219 Millimeter
(vier FuR) und die Tunnel haben einen
Durchmesser von nur 3,4 Metern.
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Die kleinste U-Bahn der Welt von Stadler und Ansaldo
stieR bei den Besuchern der Innotrans auf groRes Interesse;
Foto: Gunther Ellwanger.

Mit einem neuen Produktdesign stellte
sich der Mobilitatsanbieter Bombar-
dier auf der Innotrans 2018 vor. Er
positionierte sich damit als Produzent
ganzheitlicher Systeme fir urbanen
Transport. Nach den Worten des
Présidenten Laurent Troger wirken
seine Mobilitdtslosungen ,,wie ein
Katalysator fur Wachstum und wirt-
schaftliche Entwicklung von Stadten
auf der ganzen Welt“. So hat das
Unternehmen mit Singapur einen
Vertrag fir U-Bahnen geschlossen,
mit dem die taglichen Fahrgastzahlen
auf 1,8 Millionen erh6ht werden
sollen.

Auf dem ,,Bus Display“ rund um den
Sommergarten zeigten neun Austeller
zehn Neuheiten — ausschlieflich
elektrisch angetriebene Fahrzeuge.
Auf dem rund 500 Meter langen
Rundlauf wurden die Busse vorge-
fiihrt. Neben bekannten Busherstel-
lern wie Solaris (Polen) und VDL
(Niederlande), waren auch Alstom
oder das E-Bus-Cluster vertreten. Die

Bussparte der italienischen Staats-
bahn FS (Ferrovie dello Stato Italia-
ne) prasentierte einen Brennstoffzel-
lenbus.

Die 13. Innotrans findet vom 22. bis
25. September 2020 in Berlin statt.
Weitere Informationen auf:
www.innotrans.de.

Personalia

+ Am 25. Mai 2018 ist Dr.-Ing. E.h.
Horst Weigelt im Alter von 90 Jah-
ren verstorben. Von 1979 bis 1993
wirkte er als Prasident der Bundes-
bahndirektion Nurnberg. Weigelt
bleibt dank seiner zahlreichen Verof-
fentlichungen in der Eisenbahnwelt
présent.

Am 28. Juli 2018 hat die italienische

Regierung einen neuen Vorstand von

FS Italiani berufen und den bisherigen
Vorstandsvorsitzenden Renato Maz-
zoncini durch Gianluigi Castelli

ersetzt. Mazzoncini war seit Dezem-
ber 2016 auch UIC Président, auch
diese Funktion wird inzwischen von
Castelli wahrgenommen.

Joachim Zimmermann ist seit 11.
September 2018 neuer Prasident des
Bundesverbandes Offentlicher Bin-
nenhifen (BOB). Er folgt auf Rainer
Schafer, der seit 2008 BOB-Prasident
war und altershalber nicht erneut
kandidierte. Zimmermann ist seit
2005 Geschéftsfuhrer der Bayernha-
fen-Gruppe.

Seit dem 14. September 2018 ist Axel
PlaR neuer Prasident des Deutschen
Speditions- und Logistikverbands
(DSLV). Er folgt auf Mathias Krage,
der neun Jahre an der Spitze des Ver-
bands stand und sich nicht mehr zur
Wahl stellte. PlaB ist geschaftsfih-
render Gesellschafter der Hamburger
Spedition Konrad Zippel.

Christian Pliss ist seit 01. Novem-
ber 2011 neuer Chef von Postauto
Schweiz. Er 16st Thomas Baur ab,
der das Unternehmen seit 9 Monaten
interimistisch gefihrt hatte und jetzt
wieder seine urspriingliche Funktion
in der Konzernleitung der Schweize-
rischen Post wahrnimmt.

Stefanie Haaks, Finanzvorstandin
der Stuttgarter Straenbahnen, wird
Anfang 2019 (der genaue Termin ist
noch offen) neue Vorstandsvorsitzen-
de der Kdlner Verkehrs-Betriebe AG
(KVB). Sie folgt auf Jirgen Fenske,
der in den Ruhestand tritt. Damit endet
auch seine Funktion als Président des
Verbands Deutscher Verkehrsunter-
nehmen (VDV). Das VDV-Prasidium
hat am 06. November 2018 Ingo
Wortmann, Vorsitzender der Ge-
schéftsfihrung der Minchener Ver-
kehrsgesellschaft mbH (MVG), zum
neuen VDV-Prasidenten gewéhit.

Die Schweizer Bundesratin Doris
Leuthard tritt aus der Landesregie-
rung zum 31. Dezember 2018 zuriick.
Sie leitet seit 2010 das Eidgendssi-
sche Departement fir Umwelt, Ver-
kehr, Energie und Kommunikation
(UVEK). Uber ihre Nachfolge wird
die Vereinigte Bundesversammlung
in der Wintersession entscheiden.

Logistik- und Cargo-Vorstand der DB
AG Alexander Doll (ibernimmt ab
01. Januar 2019 zusétzlich die Ver-
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antwortung fur das Ressort Finanzen,
das bisher vom DB-Chef Richard
Lutz verantwortet wurde. Der Auf-
sichtsrat hatte die neue Geschéftsver-
teilung am 26. September 2018 be-
schlossen.

Neuer Exekutivdirektor der UIC ist
ab 01. Januar 2019 Francois Da-
venne. Er folgt auf Jean- Pierre
Loubinoux, der diese Funktion seit
2009 ausiibt. Die Generalversamm-
lung der UIC hat Davenne am 04. Juli
2018 gewahlt, er ist bisher General-
sekretar der zwischenstaatlichen
Organisation flir den Eisenbahnver-
kehr (OTIF) in Bern.

Supplement zu den
GRV-Nachrichten

Die GRV-Nachrichten sprengen regel-
méRig den angestrebten Rahmen von
zirka 36 Seiten. Dabei wurde bisher
schon hdufig eine gewisse Anzahl
fertig geschriebener Artikel geldscht,
um den Rahmen einigermal3en einzu-
halten.

Wir haben uns daher entschieden,
zusétzlich zu den weiterhin gedruck-
ten Folgen der GRV-Nachrichten
Supplemente herauszugeben, die als
Pdf-Datei auf unserer Internetseite
www.GRV-Nachrichten.de veroffent-
licht werden.

Supplemente kénnen zu beliebigen
Terminen erscheinen. In jeder Folge
der gedruckten GRV-Nachrichten
listen wir auf, welche Supplemente
demndéchst erscheinen oder seit der
letzten Folge der GRV-Nachrichten
zusétzlich erschienenen sind. Leser,
die keinen Internet-Zugang haben,
oder einzelne oder alle Supplemente
lieber in gedruckter Form haben wol-
len, kdnnen bei der GRV Ausdrucke
zum Selbstkostenpreis bestellen.

In Kirze erscheint folgendes Supp-
lement und kann dann von unserer
Internetseite heruntergeladen werden:

113a: Eine beispielhafte Baustelle
zwischen Puidoux-Chexbres und
Lausanne (Ubersetzung des Beitrags
von Sylvain Meillasson auf Seite 15
in dieser Folge).
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Plettenberg und Finnentrop am 09. Mé&rz 2018;
Foto: Joachim Seyferth.

Dieses und 99 weitere schdne Fotos finden sich
auf der CD ,,Schiene Galerie 2018 “.
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m www.econex.de

Die Natur ist etwas wahnsinnig Komplexes

Auch Verkehrssysteme sind alles andere als simpel.

Ein gut funktionierender, zuverlissiger Offentlicher Personenverkehr ist ein wichtiger Beitrag zu (0 Verringerung und Klimaschutz.
Seit 20 Jahren versuchen wir, ihn durch unsere Arbeit immer besser zu machen und so ein wenig mitzuhelfen, dass Menschen sich fir
Bus & Bahn entscheiden. Das tun wir mit grofer Freude und die Zufriedenheit unserer Auftraggeber ist dabei unser tiglicher Ansporn.

Zihlungen, Befragungen und Tests werden mit unserer ganzen Erfahrung konzipiers, organisiert, durchgefihrt und ausgewertet.

Konventionelle Erhebungsmethoden kommen ebenso zum Einsatz wie selbst entwickelte Apps, einschlieflich intelligenter Netzwerk-
anbindungen fiar unsere Auftraggeber. Machten Sie mehr dariiber wissen? Auf www.econex.de finden Sie jede Menge Beispiele.

econex - solides Handwerk seit 1999.



