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Leitartikel

Warum wir keine ,,Zweite
Bahnreform* brauchen

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

Mitte Juli 2020 {iberraschte der Kon-
zernbetriebsrat (KBR)' der Deutschen
Bahn AG mit der Mitteilung, dass er
eine ,,Zweite Bahnreform* ablehne.
Stattdessen fordert der KBR erneut
vehement, die Deutsche Bahn als
integrierten Konzern beizubehalten.
Zudem miisse die Verkehrswende

! Der Konzernbetriebsrat der Deutschen
Bahn AG vertritt die gesellschaftsiibergrei-
fenden, konzernweiten Interessen der iiber
200 000 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter
der Deutsche Bahn AG in Deutschland.
Grundlage der Beteiligung und Mitbestim-
mung ist das Betriebsverfassungsgesetz.
Als Vertretung der Belegschaft agiert der
KBR auf Augenhdhe mit dem Konzern-
vorstand und regelt fiir die Bediensteten
die Grundsitze der Personalpolitik in allen
relevanten Bereichen (unter anderem Per-
sonalfiihrung, Weiterbildung, Gesundheit,
Datenschutz usw.).

konsequent vorangetrieben werden,
um mittel- und langfristig mehr Per-
sonen- und Giiterverkehr auf die
Schiene verlagern zu kdnnen.

Wolfgang Dietrich Mann;
Foto: Privatbild.

An dieser Stelle ist es geboten, den
Begriff ,,Zweite Bahnreform® néher
zu spezifizieren. So hatten Bantleon
et. al. in ihrem Beitrag ,,Nachgefasst:
Das frithere Maschinenamt Heilbronn
und die Bahnreform 2.0% (siehe Folge
117 der GRV-Nachrichten, Seite 6) he-
rausgearbeitet, dass der Wettbewerbs-
gedanke aus der ,,ersten” Bahnreform
nicht nur Segen ist, sondern auch
einige Nachteile mit sich gebracht hat.
Wie der KBR auf Anfrage mitteilte,
bezieht sich seine Ablehnung einer
»Zweiten Bahnreform* hingegen auf
jene Forderungen einiger Politikerin-
nen und Politiker, Medienschaffenden
und Interessensverbianden, die unter
der Titelzeile ,,Zweite Bahnreform*
eine Herauslosung der Eisenbahninf-
rastruktur aus dem DB-Konzern pro-
pagieren. Mit einer Zerschlagung der
vorhandenen Bahnstruktur hat der vor-
genannte Beitrag von Bantleon et. al.
allerdings tiberhaupt nichts zu tun. Die
Uberschrift ,,Zweite Bahnreform® ist
daher schon deswegen problematisch,
weil sich dahinter sehr verschiedene
Ideen und Forderungen verbergen.

Zur Erinnerung seien noch einmal die

Inhalte der ,,Ersten“ Bahnreform

von 1994 betrachtet. Deren wichtigste

Elemente waren:

e Fiihrung der Eisenbahnen des
Bundes als Wirtschaftsunterneh-
men in privat-rechtlicher Form,;

dazu gehort auch, dass die Politik
sich nicht in unternehmerische
Entscheidungen einmischt.
Bereinigung der Bilanzen von
Deutscher Bundes- und Reichs-
bahn durch Abwertung des Anla-
gevermdgens auf realistische
Werte (,,Bilanzschnitt) und
Ubernahme der Altschulden durch
den Bund.

Uberfiihrung von hoheitlichen
Funktionen der fritheren Deutschen
Bundesbahn in die neu gegriinde-
ten Behorden Bundes-Eisenbahn-
Vermogen BEV und Eisenbahn-
Bundesamt EBA; die Bahnpolizei
wurde bereits knapp 2 Jahre vor
der Bahnreform (aber schon mit
Blick auf diese) in den Bundes-
grenzschutz integriert (welcher
hernach, ab 2005, in Bundespolizei
umfirmiert wurde).

SchlieBung der Beamtenlautbah-
nen und dauerhafte Ubernahme
der damit verbundenen Lasten
(Differenz zu den Personalkosten
von vertraglich angestellten Ar-
beitnehmerinnen und Arbeitneh-
mern) durch das BEV.

Sanierung der ehemaligen Deut-
schen Reichsbahn, worunter haupt-
sdchlich die Anpassung des Per-
sonalbestands zu verstehen war —
von einem Stand, wie sie in einem
anderen Wirtschafts- und Gesell-
schafts-System als ,,normal* emp-
funden wurde, an die Gegebenhei-
ten einer Marktwirtschaft; dies
wurde ohne betriebsbedingte
Kiindigungen bewerkstelligt.
Ubertragung der Zustindigkeit fiir
den Schienenpersonennahverkehr
(SpNV) auf die Bundeslénder; diese
haben diese Besteller-Aufgabe
zum Teil weiter an die kommunale
Ebene delegiert (vollstindig in
Nordrhein-Westfalen, Hessen,
Rheinland-Pfalz und Sachsen, teil-
weise in Baden-Wiirttemberg und
Niedersachsen).
Diskriminierungsfreier Zugang zu
allen Eisenbahn-Infrastrukturen
auch fiir andere Eisenbahn-Ver-
kehrs-Unternehmen (im Gegen-
satz zur Telekommunikation
symmetrische Regulierung, das
heift alle Eisenbahninfrastruktur-
unternechmen werden reguliert,
nicht nur diejenigen mit einer
marktbeherrschenden Stellung!).
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Esistoffenkundig, dass die Umsetzung
all dieser Punkte eine Generationen-
aufgabe war. Insofern ist es schon
etwas verwegen, heute gewiinschte
Anderungen durch die Verwendung
des Begriffs ,,Reform* auf dieselbe
Ebene zu stellen.

e,

ohne Abstriche auch mit einer ,,guten*
Regulierung erreicht werden konne.
Dr. Christoph Seidelmann, fritherer
Geschiftsfithrender Vorstand der Stu-
diengesellschaft fiir den kombinierten
Verkehr e.V., hat in seinem Beitrag
,,Eisenbahn-Netz und -Betrieb in

Ewig jung — seit 185 Jahren: Die Eisenbahn in Deutschland —
Nachbildung des ,,Adler* am 12: Juli 2014 im Hauptbahnhof von Fiirth (Bayern);

Foto: DB AG / Martin Busbach.

Dabei hat es seit der Bahnreform in-
nerhalb ihres Rahmens sehr weitge-
hende ,,Nachjustierungen* gegeben,
die weit iiber die heute diskutierten
Punkte hinausgehen.

Die groBte nachtrigliche Anderung
war die vollkommene Neuausrichtung
der Infrastrukturfinanzierung mittels
der Leistungs- und Finanzierungs-
Vereinbarungen (LuFYV) ab 2009; in
Folge 117 der GRV-Nachrichten auf
Seite 8ff. sind die Logik und die Ent-
wicklungsgeschichte der LuFV aus-
fiihrlich beschrieben.

In den Konzepten zur Bahnreform war
urspriinglich auch unterstellt, dass die
Eisenbahninfrastruktur und der
Fahrbetrieb unternehmerisch voll-
kommen getrennt werden sollen. Dies
wurde fiir erforderlich gehalten, um ei-
nen diskriminierungsfreien Wettbe-
werb verschiedener Bahngesellschaf-
ten auf demselben Netz zu ermogli-
chen. Die Zerschlagung der Eisenbahn
des Bundes durch Herauslosung der
Infrastruktur war von Anfang an um-
stritten. Die GRV hatte sich stets fiir
die Beibehaltung der Integration aus-
gesprochen. Viele Fachleute aus Ver-
kehrswissenschaft und -wirtschaft, die
seinerzeit die Trennung propagiert ha-
ben, erkldren heute, dass das Ziel der
Funktionsfahigkeit des Wettbewerbs

einer Hand* (Folge 97 der GRV-Nach-
richten, Seite 16f.) liberzeugend darge-
legt, wie es zu diesem Sinneswandel
kam. Er kam dabei zu folgender
Schlussfolgerung (siche Kasten):

Auszug aus dem Beitrag
von Dr. Christoph Seidelmann in
Folge 97 der GRV-Nachrichten:

,,Wenn man dieses Bild heute sieht,
wundert man sich allerdings, warum
in der européischen Verkehrspolitik
weiterhin vielfach die Trennung von
Netz und Betrieb gefordert wird. Das
Problem, das zu dieser Forderung fiihr-
te, hat sich erledigt. Der Zugbetrieb
durch Dritte bei offenem Netzzugang
ist bei vielen europdischen Eisenbah-
nen das Tagesgeschéft. Nun sollte man
doch auch diese Forderung nach Tren-
nung von Netz und Betrieb tiberdenken
und modifizieren. Der Wettbewerb im
Schienenverkehr bei offenem Netz-
zugang ist weitgehend realisiert. Hier
wiirde die Trennung weiter keinen
Fortschritt bringen. Aber die Proble-
matik, dass sich bei der Trennung von
Netz und Betrieb erhebliche Probleme
mit der technischen und wirtschaftli-
chen Koordination zwischen Ausbau
und Wartung der Infrastruktur und den
Anforderungen des Betriebs ergeben,
wird dann zu erheblichen Schwierig-
keiten fithren.*

Gleichwohl wird auch heute, im Jahr
2020, die Forderung nach Zerschla-
gung des DB-Konzerns immer wieder
aus der Mottenkiste herausgekramt.
Wenn man den Protagonisten dieser
Forderung zuhort, stofit man immer
noch héufig auf die Meinung, dass die
Trennung zur Sicherstellung des Wett-
bewerbs erforderlich sei; der Beweis
des Gegenteils wird von diesen Herr-
schaften geflissentlich ignoriert —
vielleicht, weil es ithnen an Lern- und
Einsichtsfahigkeit mangelt, vielleicht
aber auch weil sie damit ganz andere
Ziele verfolgen?

Aber es ist auch noch ein anderes Ar-
gument zu horen. Von verschiedener
Seite wird in letzter Zeit die Forderung
erhoben, die Infrastruktur aus dem
DB-Konzern herauszuldsen und sie
wahlweise als Anstalt des 6ffentlichen
Rechts oder als gemeinniitzige GmbH
zu fiihren. Auf diese Weise sollen die
Eisenbahninfrastrukturunternechmen
(DB Netz AG, DB Station und Ser-
vice AG sowie DB Energie GmbH)
von dem Zwang befreit werden, Ge-
winne zu erwirtschaften, was dem
Eisenbahnwesen durch niedrigere
Infrastrukturnutzungsentgelte und /
oder besserer Qualitdt zugutekédme.

Doch diese Vision (im Grunde ge-
nommen ist es eher eine Fiktion) hilt
einer kritischen Uberpriifung nicht
stand. Abgesehen davon, dass die vor-
geschlagenen Organisationsformen
schon an rein rechtlichen Gegeben-
heiten scheitern. Fiir eine Umwandlung
in eine Anstalt des 6ffentlichen Rechts
miisste gar das Grundgesetz gedndert
werden, denn Artikel 87e Absatz 3
Satz 1 legt unmissversténdlich fest:
,,Bisenbahnen des Bundes werden als
Wirtschaftsunternehmen in privat-
rechtlicher Form gefiihrt.” Nun ist
aber eine Anstalt des dffentlichen
Rechts kein Unternehmen in privat-
rechtlicher Form. Eine ,,gemeinniitzige
Gesellschaft mit beschrankter Haf-
tung® (kurz gGmbH) wire dies wohl,
es mangelt dann aber am gemeinniit-
zigen Zweck gemal Paragraf 52 der
Abgabenordnung. Im Ubrigen: Die
Gemeinniitzigkeit verbietet es nicht,
Gewinne zu machen — sie schriankt
nur die Verwendung der Gewinne ein.
Wenn man die Abgabenordnung so
weit zurechtbiegt, dass der Betrieb
einer Eisenbahninfrastruktur zum ge-
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meinniitzigen Zweck wird, dann wire
es das Abfiihren von Gewinnen an den
Fiskus allemal — und so gesehen sind
die DB-Infrastrukur-Tochter heute

schon gemeinniitzige Korperschaften.
Die Forderung ist somit bereits erfiillt!

Dass die Gewinne der Infrastruktur in
ihrer Hohe durch die Regulierung be-
grenzt sind, sei an dieser Stelle nur der
Vollstdndigkeit halber erwihnt (die
Eisenbahninfrastruktur ist ein natiirli-
ches Monopol, die Nutzungsentgelte
miissen deswegen durch die Bundes-
netzagentur genehmigt werden).

Die Kritik an den Gewinnen der Infra-
struktur geht ins Leere, wenn man den
wFinanzierungskreislauf Schiene*
betrachtet. Das vom friitheren Bundes-
verkehrsminister Dr. Peter Ramsauer
entwickelte Konzept sicht vor, dass alle
Gewinne, welche die Infrastruktur-
tochter an die Konzernmutter Deutsche
Bahn AG abfiihren, (nach Abzug der
auf die Gewinne filligen Steuern) an
den Bund als Dividende ausschiittet,
und dass der Bund mit diesen Betrigen
die Infrastrukturzuwendungen im Rah-
men der Leistungs-und Finanzierungs-
Vereinbarung (LuFV) aufstockt (siehe
Folge 117 der GRV-Nachrichten, Sei-
te 8ff.). Der von der DB-Infrastruktur
erwirtschaftete Gewinn ist somit fiir
das Eisenbahnwesen gar kein Nachteil,
lediglich die darauf erhobenen Steuern
belasten den Sektor. Dem Bund sollte
man hier keine Vorhaltungen machen:
er hat in den letzten Jahren seine Haus-
haltsansdtze deutlich zugunsten des
offentlichen Verkehrs erhoht. Dieje-
nigen, die derzeit so sehr gegen die
Infrastruktur-Gewinne zu Felde zie-
hen, sollten sich doch lieber dafiir en-
gagieren, dass auch die Lander (und
Kommunen) ihre Anteile an diesen
Steuern zugunsten und zusétzlich fiir
den 6ffentlichen Verkehr einsetzen.

Noch etwas: Im Gewinn der DB Sta-
tion und Service AG stecken auch An-
teile aus der Verpachtung von Ver-
kaufsflachen in den Bahnhofen. Dies
ist bestimmt kein gemeinniitziger
Zweck. Auch diese Gewinnanteile
flieBen in den Finanzierungskreislauf
Schiene. Bei einer Umwandlung in
eine gGmbH stiinden sie nicht mehr
so ohne Weiteres als Beitrag fiir die
Finanzierung der Infrastruktur zur
Verfligung.

Es gibt aber auch noch einige weitere
Aspekte, die dafiirsprechen, von der

Eisenbahninfrastruktur — wie von
ganz normalen Unternehmen — Ge-

winne erwirtschaften zu lassen.

Zum einen setzt die Verzinsung des
eingesetzten Kapitals die richtigen
Signale, Investitionen bevorzugt dort
zu tatigen, wo sie den grofiten Nutzen
stiften. Dieser Aspekt ist wohl durch
die LuFV schon etwas abgeschwicht
(dies ist aber unvermeidbar, weil ohne
LuFV die Infrastrukturnutzungsent-
gelte in einer Hohe liegen miissten, bei
der fast kein Eisenbahnverkehr mehr
wirtschaftlich tragfahig wére). Umso
wichtiger ist es daher, diesen Effekt
wenigstens in abgeschwichter Form
noch aufrechtzuerhalten.

Zum anderen geht es auch darum, wie
die Unternehmen im Inneren gefiihrt
werden. Steht der Auftrag im Raum,
einen (angemessenen) Gewinn zu er-
wirtschaften — selbstredend unter der
MaBgabe, gute Produkte zu erzeugen,
das heif3t einen zuverldssigen Bahnbe-
trieb zu gewihrleisten — wissen alle
hoheren, oberen, mittleren und unteren
Fithrungskriéfte, was sie zu tun haben:
Sie sollen sparsam wirtschaften, ohne
dass der Bahnbetrieb leidet. Und alle
miissen sich bestmoglich anstrengen,
niemand darf sich ab einem gewissen
Level ausruhen nach dem Motto ,,das
reicht. Auf die Betrachtung der Erlos-
seite kann bei einer Gewinnorientie-
rung fiir die groBe Menge der produ-
zierenden Organisationseinheiten ver-
zichtet werden. So kdnnen auch Netz-
teile mit topografisch oder anderweitig
schwierigen Voraussetzungen von den
anderen Netzteilen mitgetragen wer-
den. Verzichtet man hingegen auf Ge-
winne und setzt als Ziel beispielsweise
eine ,,Schwarze Null®, so verschiebt
dies die Koordinaten in der Fithrung
eines Unternehmens ganz gewaltig.
Gute (das heif3it glaubwiirdige) Unter-
nehmensfiihrung setzt voraus, dass die
mittleren und unteren Fithrungskréfte
auf die gleichen Ziele verpflichtet wer-
den wie ihre Vorgesetzten an hoherer
Stelle. Die Frage lautet also: ,,Was ist
der Beitrag einer einzelnen Organisa-
tionseinheit zur ,Schwarzen Null‘?*
Man wird dann nicht umhin kommen,
fiir jede Organisationseinheit ihren
eigenen Erls auszuweisen. Sowohl
seitens der Belegschaft als auch seitens

der in dem jeweiligen Netzteil fahren-
den Bahngesellschaften (angesichts
der GroB3e des Betriebs wird es nicht
gelingen, diese Werte geheim zu hal-
ten) wird der Druck immens sein, dass
in jedem einzelnen Netzteil kein hohe-
rer Gewinn als diese ,,Schwarze Null*
erreicht wird. Hingegen werden Netz-
teile mit schwierigeren Voraussetzun-
gen aufkeinen griinen Zweig kommen.
Die Beschéftigten dieser Netzteile
(einschlieBlich ihrer mittleren und un-
teren Fiihrungskréfte) stempelt man
so zu Verlierern. In letzter Konsequenz
kehrt man auf diese Weise wieder in
die Logik der Streckenstilllegungen
zuriick, weil niemand mehr einen
Beitrag fiir das Gesamtsystem leistet.
Ist das wirklich eine Verheilung?

Die im Raum stehenden Forderungen
nach einer Anderung der Organisation
der Eisenbahninfrastruktur iiberzeugen
daher tiberhaupt nicht, trotz ihrer groB3-
spurigen Bezeichnung als ,,Zweite
Bahnreform®.

Das bedeutet nun nicht, dass man mit
allen Entwicklungen im Eisenbahn-
wesen zufrieden sein kann. Nachste-
hend sind noch einige offene Wiinsche
beschrieben. Diese lassen sich aber alle
innerhalb der bestehenden Strukturen
16sen. Von daher ist tatsédchlich keine
,,Zweite Bahnreform‘ vonnoten. Die-
ses Pladoyer hier gegen eine ,,Zweite
Bahnreform* hat neben dem Respekt
vor der Dimension der ,,Ersten Bahn-
reform (Stichwort Generationenauf-
gabe) zwei weitere Griinde. Zum
einen besteht der meiste Anderungs-
bedarf nicht innerhalb der Eisenbahn-
unternechmen (und auch nicht bei den
ordnungspolitischen und rechtlichen
Rahmenbedingungen, unter denen sie
arbeiten), sondern in der sonstigen
Verkehrspolitik. Zum anderen sind
die einzelnen Bausteine, mit denen
das Eisenbahnwesen spiirbar verbes-
sert werden konnte, ziemlich unab-
héngig voneinander. Von daher ist
auch nicht erkennbar, was eine Zu-
sammenfassung zu einer ,,Reform*
fiir einen Mehrwert bringen wiirde.

So steht immer wieder und immer
ofter der Wunsch im Raum, dass der
Bund seine Zusténdigkeit anerkennen
solle, Schienenpersonenfernverkehr
auch dort zu ermoglichen, wo er sich
nicht komplett selbst tragt; der Fokus
liegt hier auf den bisher nicht oder nur
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rudimentér mit dem Fernverkehr er-
schlossenen Oberzentren sowie wich-
tigen Fremdenverkehrsgebieten. In der
Covid-19-Pandemie wurde daran
erinnert, dass es schone Urlaubsziele
auch im Inland gibt. Aber auch fiir die
Zukunft wére es im Interesse der Um-
welt, weniger Fernreisen zu machen
und sich stattdessen vermehrt im Inland
(und im ndher liegenden europédischen
Ausland) zu erholen. Im Leitartikel und
Zwischenruf ,,Deutschlandtakt: Der
Bund muss seine Verkehrspolitik und
sein Eisenbahn-Unternehmen neu er-
finden (Folge 113 der GRV-Nach-
richten, Seite 3ff.) sind Wege aufge-
zeigt, wie der Bund die Rahmenbe-
dingungen verbessern konnte, ohne
die Grundsitze der Marktwirtschaft
auszuschalten.

Ganz konkret ist der Vorschlag von
Bundesverkehrsminister Andreas
Scheuer im Rahmen der deutschen
EU-Ratsprisidentschaft im 2. Halbjahr
2020 zur Wiederbelebung des Trans-
Europ-Express (TEE) und des Euro-
Night (EN) (siehe Beitrag von Dr. Wer-
ner Weigand im Kapitel Europdische
Verkehrspolitik auf Seite 7). Wenn der
Markt solche Angebote nicht von sich
aus erbringt, kann die Politik (in diesem
Fall wire die EU gefragt) dies durch
entsprechende Forderprogramme sti-
mulieren. Im vorliegenden Fall kdnnte
dies beispielsweise mit einer Fahr-
zeugforderung geschehen, welche den
Mehraufwand fiir grenziiberschreitend
einsetzbare Fahrzeuge kompensiert
(dies wire eine weitere Fordermog-
lichkeit neben den im vorigen Absatz
aufgerufenen Leitartikel / Zwischen-
ruf genannten).

Weiter auf der Tagesordnung stehen
sollte der Einsatz von Neigetechnik-
Fahrzeugen zur Verkiirzung der Fahr-
zeit auf ,,Nebenfernstrecken®. In den
aktuellen Strukturen sind diese leider
durch den Rost gefallen. Die Deutsche
Bahn setzt darauf, dass der Bund lang-
fristig alle Strecken iiberall dort, wo
eine Verkiirzung der Fahrzeit geboten
ist, entsprechend ausbaut. Als Lang-
frist-Strategie kann man dies durchaus
unterstiitzen. Aber es wird mancherorts
noch Jahrzehnte dauern. Als Briicken-
Technologie konnten Fahrzeuge mit
gleisbogenabhédngiger Wagenkasten-
steuerung schon heute die Fahrzeiten
relevant verkiirzen. Und es deutet alles

daraufhin, dass der dafiir erforderliche
Mehraufwand sich volkswirtschaftlich
rentiert. Auch hier wire also eine For-
derung durch den Staat, in diesem Fall
durch den Bund, sinnvoll.

Ebenso keine Frage der Organisation
und damit kein Thema fiir eine weitere
Bahnreform sind die bestehenden
Wettbewerbsverzerrungen zwischen
den verschiedenen Verkehrstragern.
Natiirlich miissen die angegangen wer-
den, und deshalb seien sie hier auch ge-
nannt. Die GRV hat schon oft genug
angemahnt, die Externen Kosten im
Verkehr zu internalisieren; Professor
Dr. Werner Rothengatter hat in Folge
118 detailliert dargelegt, um was es
geht. Auch bei der Besteuerung, bei
Fahrgastrechten oder bei der Einhal-
tung von der Sicherheit dienenden
Vorschriften gibt es noch mannigfal-
tige Unterschiede zwischen den ein-
zelnen Verkehrstragern. Entscheidend
fiir die Entwicklungsperspektiven ist
auch die Infrastruktur, die der Staat
lange vor deren Nutzung aufbaut. Nach
dem Zweiten Weltkrieg lag der Fokus
ganz eindeutig beim Straflennetz. Die
Eisenbahn kam durch nur spérlichen
Ausbau in all diesen Jahren immer
mehr ins Hintertreffen. Immerhin hat
die amtierende Regierungskoalition
sich in ihrem Koalitionsvertrag einer
Renaissance der Eisenbahn verschrie-
ben, allmihlich werden die Ausbau-
programme konkretisiert (Stichwort
,,Deutschlandtakt™). Der Lackmustest
wird sein, dies mit entsprechenden In-
vestitionen im Bundesverkehrswege-
planzu hinterlegen. Aber wie gesagt—
diese Themen sind komplett unabhén-
gig davon, wie die Strukturen inner-
halb des Eisenbahnwesens organisiert
werden.

AuBerst schwierig ist die Situation im
Giiterverkehr. Die seit einigen Jahren
feststellbaren (und erfreulichen!) Ver-
kehrszuwidchse auf der Schiene kon-
nen nicht dariiber hinwegtéuschen,
dass es bislang in Deutschland noch
keine wirkliche Verlagerung von der
Strafe auf die Schiene gegeben hat.
Das, was wir erleben, ist ein massiv
zunehmender Welthandel, vor allem
mit China, der entsprechende Seeha-
fen-Hinterlandverkehre ausgeldst hat
(fiir Deutschland und der Schweiz ver-
stiarkt durch den Umstand, dass es in
Italien an geeigneten Hafen mangelt,

so dass die fiir dort bestimmten Giiter
den Umweg iiber die Nordseehdfen
nehmen und entsprechende Transport-
leistung im Transit generieren). Fiir die
Verkehrswende (die ein unverzichtba-
rer Bestandteil der Energiewende ist),
muss ein erheblicher Anteil des Trans-
portvolumens von der Strafle auf die
energieeffizientere Schiene verlagert
werden. Im Kombinierten Verkehr
(Container) diirften die Beseitigung
von Wettbewerbsverzerrungen und der
Ausbau der Schiene zur Verlagerung
einiger Transporte fiihren. Auf der an-
deren Seite ist in den ndchsten Jahren
mit einigen Riickgéngen im Ganzzug-
verkehr zu rechnen — zum Beispiel
durch den Wegfall der Kohleverstro-
mung oder dem Riickgang des Auto-
mobilexports und den damit verbun-
denen Transporten zwischen den Fer-
tigungswerken und den Seehéfen (die
deutsche Industrie hat den Wandel bei
der Antriebsart lange Zeit regelrecht
,verschlafen®). Und dann ist da noch
der seit Jahren defizitire Einzelwagen-
Ladungsverkehr; in vielen européi-
schen Landern wurde er schon stark
reduziert oder gar ganz eingestellt. In
den Landern, wo er noch stattfindet,
ist mit ihm rund ein Viertel bis ein
Drittel der Beforderungsleistung (ge-
messen in Tonnenkilometern) auf der
Schiene verbunden. Wenn es nicht ge-
lingt, ihn wirtschaftlich zu stabilisieren
(die Behebung der Wettbewerbsver-
zerrungen wird vermutlich nicht aus-
reichen), riicken alle Ziele fiir einen
hoheren Anteil der Schiene am Giiter-
verkehrsmarkt in eine unerreichbare
Ferne. Die Zuwéchse im Kombinierten
Verkehr werden die hier drohenden
Mengenverluste kaum kompensieren
konnen.

Ein weiteres Feld, in welchem die
Situation bei weitem nicht so rosig ist,
wie sie in der Offentlichkeit wahrge-
nommen wird, ist der Schienenper-
sonennahverkehr. Wenn es ein Feld
gibt, in welchem eine Zweite Reform
erforderlich ist, dann hier — eine
»Schienenpersonennahverkehrs-
Regionalisierungs-Reform* (siehe
hierzu der Zwischenruf ,, Nicht iiber-
all wo Wettbewerb drauf steht, ist
Marktwirtschaft drin“ auf Seite 13).
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Europaéische
Verkehrspolitik

EU-Schienengipfel
der deutschen
EU-Ratsprisidentschaft

Unter dem Motto , Innovativer Schie-
nenverkehr — vernetzt, nachhaltig,
digital* hat Bundesverkehrsminister
Andreas Scheuer am 21. September
2020 seine EU-Amtskollegen sowie
Vertreter der Europédischen Kommis-
sion und von Eisenbahnunternechmen
zu einer Konferenz iiber einen leis-
tungsfahigen europdischen Schienen-
verkehr eingeladen. Mit der Konferenz
sollte der europdischen Bahnpolitik
wihrend der deutschen EU-Prisident-
schaft ein Impuls gegeben werden.
Scheuer betonte: ,,Die Bahn macht
Europa noch klima- und umwelt-
freundlicher. Gute Angebote kdnnen
Lkw-Fahrten und Fliige ersetzen. Wir
wollen den Schienengiiterverkehr
weiter stirken und dazu beitragen, die
europdischen Metropolen mit Hoch-
geschwindigkeits- und Nachtziigen
besser zu verbinden.*

Zur Forderung des Personenverkehrs
stellte Scheuer das Konzept seines
Ministeriums fiir einen neuen Trans-
Europ-Express (TEE 2.0) vor. Be-
stehende Zugverbindungen sollten
miteinander verkniipft werden, um
auf der Basis nationaler Taktverkehre
einen grenziiberschreitenden Europa-
Takt entstehen zu lassen mit Hochge-
schwindigkeitsziigen und Nachtzii-
gen. Noch wihrend der deutschen
Ratsprisidentschaft (diese endet am
31. Dezember 2020) soll eine Ab-
sichtserkldrung unterzeichnet werden
(siehe auch der Bericht von Dr.-Ing.
Werner Weigand weiter unten). Eine
umfangreiche Prasentation zum Kon-
zept des TEE 2.0 kann heruntergela-
den werden: www.bmvi.de.

Die von den Verkehrsministern ver-
abschiedete Berliner Erklirung soll
bei der Entwicklung des Schienengii-
terverkehrs eine gemeinsame Linie
bringen. Die 10-seitige Ministererklé-
rung kann heruntergeladen werden:
www.bmvi.de.

Was gut war soll wieder kommen: Bundesverkehrsminister Andreas Scheuer nutzt die
deutsche EU-Ratsprdsidentschaft fiir die Neuauflage eines gemeinsamen europdischen
Angebots im hochwertigen Schienenpersonenfernverkehr — den ,,TEE 2.0*;
Historischer Dieseltriebwagen Baureihe VT 11.5 (Baureihe 601 /602)

am 23. Oktober 2010 im DB Museum Niirnberg;

Foto: DB AG / Claus Weber.

Der Schienengiiterverkehr soll

weiter gestirkt werden, durch:

e die Digitale Automatische Kupp-
lung (DAK) (siehe auch der Bei-
trag von Dipl.-Ing. Peter Molle im
Kapitel Innovationen auf Seite 31).

e den weiteren Ausbau digitaler
Leit- und Sicherungstechnik
ErRTMS? / ETCS’ und digitaler
Stellwerke

e den digitalen Datenaustausch bei
Logistikprozessen und im Ver-
kehrsmanagement

e mehr Kapazitét von Infrastruktu-
ren und Terminals

e bessere Interoperabilitét

e den Einsatz von 740 Meter langen
Ziigen

o die weitere Stirkung des Kombi-
nierten Verkehrs

e Lirmschutz an der Schiene und

e gut ausgebildetes Personal.

Bitte teilen Sie es uns mit, wenn sich Thre
Adresse gedndert 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 GdI — AdI melden ihre
Adressédnderungen bitte an info@gdi-adi.ch.

% European Rail Traffic Management
System (deutsch: Europdisches Eisen-
bahnverkehrsleitsystem).

3 European Train Control System (deutsch
Europiisches Zugsicherungssystem).

TEE 2.0 —
Eine Initiative der deutschen
EU-Ratsprisidentschaft

Von Dr.-Ing. Werner Weigand,
Langen

Im Rahmen der deutschen EU-Rats-
préasidentschaft hat kiirzlich Verkehrs-
minister Scheuer die Idee eines TEE-
Netzes fiir Europa inklusive Nachtzug-
verbindungen unter dem Stichwort

» 1 rans-Europ-Express (TEE) 2.0%
eingebracht. Das Verkehrsministerium
hat dazu eine umfangreiche Dokumen-
tation ver6ffentlicht, die von seinen
Gutachtern in Bahnfragen, voran
SMA, erstellt worden ist. Scheuer in
einer Pressemitteilung: ,,Wir wollen
klimafreundliches Reisen und einen
sauberen Giitertransport ermoglichen.
Wir wollen Zugverbindungen europa-
weit besser miteinander verkniipfen.
Auf Basis nationaler Taktverkehre und
Verbindungen kann so ein grenziiber-
schreitender Europa-Takt entstehen.
Bahnfahren wird auch fiir weite Stre-
cken echt interessant.

Historie: Trans-Europ-Express
(TEE) und Eurocity (EC)

Trans-Europ-Express-Ziige (TEE)
waren Ziige mit nur erster Wagen-
klasse und grofem Komfort und ver-
kehrten von 1957 bis 1987 zwischen
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den Staaten der Europédischen Wirt-
schaftsgemeinschaft EWG, Osterreich
und der Schweiz.

Da die Nachfrage nach rein erstklas-
sigen Ziigen auf Dauer zu gering war,
griindeten 1987 die Bahnen mit zu-
néchst 64 Zuglaufen das Eurocity-Netz
(EC-Netz) mit einheitlichen Qualitéts-
kriterien, ein Zugsysteme mit beiden
Wagenklassen. Von vornherein hatten
TEE und EC-Ziige wichtige Aufgaben
im Binnenverkehr. Schon 1971 wurden
fast alle TEE-Ziige in Deutschland in
das Zwei-Stunden-Taktsystem der
damals erstklassigen Intercity-Ziige
integriert. Die EC-Ziige waren in
Deutschland fast alle in das nationale
IC-Taktsystem integriert und fuhren
dann {iber die Endpunkte des Systems
hinaus, so in Hamburg, Basel und
Miinchen. Einige Ziige hatten sehr
lange Laufwege und waren bis zu 14
Stunden unterwegs. In den 1990er-
Jahren fiihrten etliche Bahnen des
chemaligen Ostblocks ebenfalls EC-
Ziige ein. Strecken wie Hamburg —
Prag oder Berlin — Warschau werden
bis heute von EC-Ziigen bedient.

Nachtreiseziige

Bei langeren Strecken dominierten im
Bahnverkehr von Anfang an Ziige, die
nachts unterwegs waren. Lange Zeit
im Tageszug zu verbringen ist nicht
jedermanns Sache. Der Anteil der Rei-
senden, die Nachtziige benutzen am
Gesamtaufkommen der Bahn steigt
mit der Reisezeit von Tagesziigen, wie
eine Analyse Ende der 1980er-Jahre
gezeigt hat (siche Bild) — neuere Un-
tersuchungen dazu sind nicht bekannt.
Umgekehrt kann man postulieren, dass
die Bahn ihre Marktchancen iiber weite
Strecken nur ausschdpfen kann, wenn
sie Nachtziige anbietet.

Mit Einfithrung der Eurocity-Ziige fiir
den Tagesverkehr wurden nach und
nach die fritheren Weitstreckenziige
durch Eurocity-Ziige auf den Tages-
strecken und qualifizierten Nachtreise-
zligen auf den Nachtstrecken ersetzt.
Nachtreiseziige sollten am Abend
starten und am folgenden Vormittag
ihr Ziel erreichen — gegebenenfalls
mit einer gewissen Sammel- und Ver-
teilstrecke. Die Reisezeit von 8 bis 14
Stunden bedeutete Abfahrten zwischen
zirka 20 und 23 Uhr und Ankiinfte
zwischen 7 und zirka 10 Uhr, zirka
600 bis 1400 Kilometer wurden zu-

riickgelegt. Reisen iiber noch weitere
Strecken waren moglich, allerdings
mit einmal umsteigen. Tagesreisende
fanden am Morgen einen piinktlichen,
frisch gereinigten Zug vor. Geworben
wurde fiir die Nachtverbindungen mit
dem Vorteil, morgens ausgeschlafen
am Ziel anzukommen. Man hat den
Tag fiir Aktivitdten — geschéftlich
oder privat — gewonnen.
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Anteil der Nachtreisenden an der Ge-
samtzahl der Bahnreisenden in Abhdngig-
keit von der Reisedauer;

Quelle: ITP-Consult 1989.

In Deutschland und in Nachbarldandern
beschaffte man Anfang der 1990er-
Jahre letztmalig neue Schlafwagen
und modernisierte Liegewagen, es
bestand ein Netz von Nachtziigen
(,,City-Night-Line*) zwischen Amster-
dam, Kopenhagen, Warschau, Wien,
Prag, Rom, Mailand und Paris und
den deutschen Metropolen. Die Ziige
fiihrten teilweise Wagengruppen, die
nachts umgestellt wurden. So konnten
viele Direktverbindungen angeboten
werden.

Billigflieger und die europiische
Liberalisierung revolutionierten
den Markt

Die Planungen fiir Nachtreiseziige
ebenso wie fiir die Tagesziige liber
sehr grofie Strecken hatten die Billig-
flieger nicht auf der Rechnung.

Ryanair startete 1991 mit dem Ge-
schiftsmodell ,,Billigflieger* — nur
ein Flugzeugtyp, Punkt-Punkt-Ver-
kehre, extrem effektive Flugzeugum-
laufe mit hoher Auslastung, Aushan-
deln kostengiinstiger Gebiihren vor
allem in Regionalflughéfen, niedrige
Lohnkosten und arbeitgeberfreundli-
che Beschéftigungsverhéltnisse, ohne
Extras (,,no frills*), das heifit Gepack-
transport und Bordverpflegung nur ge-
gen Gebiihren. Ryanair expandiert seit
1995 europaweit. Flogen 1994 rund
drei Millionen Passagiere mit Billig-
fluggesellschaften, die meisten mit

Ryanair, so waren es 1999 bereits etwa
17,5 Millionen. 2019 beforderte allein
Ryanair 152 Millionen Passagiere
kreuz und quer durch Europa. In der
Folge traten weitere Billigfluglinien
am Markt auf und die grof3en traditi-
onellen Fluggesellschaften griindeten
Billigtochterunternehmen. Der Markt
drehte sich. Nicht nur der Bahnverkehr
iiber groB3e Entfernungen, sondern auch
der Anteil des Autos im Urlaubsver-
kehr gingen stark zuriick. Das neue
Urlaubsmodell heif3t Billigflug und
Billigleihwagen vor Ort — das war
auch das Ende der Autoreiseziige.

Eine weitere Konkurrenz kam durch
Liberalisierung im Omnibusverkehr
hinzu. Vor allem junge Leute, die
frither Kunden im Liegewagen oder
im Sitzwagen der Nachtziige waren,
nutzen nun sehr preiswerte Angebote
im internationalen Bus-Linienverkehr.

SNCF, SBB und DB zogen sich kom-
plett aus dem Markt mit Schlafwagen
zuriick, die meisten Nachtverbindun-
gen wurden eingestellt. Einige wenige
Verbindungen und Wagenmaterial
der DB wurden von der OBB {iber-
nommen, die seit Ende 2016 damit
einige Ziige als ,,Nightjet™ betreibt
und ihr Angebot durch Beschaffung
weiterer Wagen in den nichsten Jahren
moderat ausdehnen will.

Defizite im Angebot fiir
internationale Bahnreisen

Durch den Ausstieg von DB, SBB,
SNCF und RENFE aus dem internatio-
nalen Nachtreisemarkt entstanden
erhebliche Liicken fiir Reisen iiber
grofle Entfernungen. Gleichzeitig
konzentrierte man sich im Hochge-
schwindigkeitsverkehr auf lukrative
Strecken etwa im Entfernungsbereich
von 400 bis 700 Kilometer (zum
Beispiel Frankfurt / Stuttgart — Paris,
Paris / Briissel — London, Paris — Dort-
mund), die meisten langlaufenden EC-
Ziige wurden auf Teilstrecken von
Hochgeschwindigkeitsziigen ver-
dringt. Die Wirtschaftskrise 2008 /
20009 fiihrte dazu, dass sich Bahnen
noch mehr auf lukrative Strecken kon-
zentrierten, Eisenbahn-Weitstrecken-
verkehr spielte keine Rolle mehr.

Die Chancen neuer internationaler
Infrastrukturen wurden nicht ausge-
schopft. So fahren auf der Neubau-
strecke Perpignan-Figueras nur 25
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Prozent der zur Bauzeit prognostizier-
ten Reiseziige, die langste Zeit des
Jahres nur 4 Hochgeschwindigkeits-
zlige je Tag und Richtung. Die An-
schlusssituation ist alles andere als
optimal. Gab es vor 20 Jahren eine
attraktive Tag- und eine Nachtverbin-
dungen von der Schweiz nach Spani-
en, die man durch die neue Strecke
eigentlich um zwei Stunden hétte be-
schleunigen konnen, ist die Nachtver-
bindung ersatzlos entfallen und tags-
iiber muss man mehrfach umsteigen
mit teilweise erheblichen Wartezeiten.
In anderen Achsen sieht es kaum
besser aus. Wahrend der Planungs-
und Bauzeit der Schnellfahrstrecke
(,,Ligne a grande vitesse, LGV*)
Rhin-Rhéne wurde mit vielen interna-
tionalen Relationen geworben, nur
wenige wurden realisiert (siehe auch
der Beitrag ,, Internationaler Bahn-
Reiseverkehr, quo vadis? *“ von Wer-
ner Stohler in Folge 115 der GRV-
Nachrichten, Seite 22ff).

Beim Vertrieb ist ebenfalls ein unbe-
friedigender Zustand erreicht. Bis vor
etwa 10 Jahren war es moglich, an na-
hezu jeder Fahrkartenausgabe durch-
gehende Fahrkarten ins europiische
Ausland zu erwerben, inzwischen
sind diese Moglichkeiten stark einge-
schréankt. (siehe auch der Beitrag

., Zugang zum Internationalen Bahn-
reiseverkehr muss besser werden *
von Sebastian Belz in Folge 116 der
GRV-Nachrichten, Seite 4ff).

»TEE 2.0: Grenziiberschreitender
Hochgeschwindigkeits- und
Nachtverkehr auf der Schiene fiir
den Klimaschutz*

Der internationale Eisenbahnreise-
verkehr iiber gro3e Entfernungen mit
Ausnahme einiger Hochgeschwindig-
keitsprojekte befindet sich in den
letzten beiden Jahrzehnten auf dem
Riickzug. Nun soll aufgrund von
Effekten wie mehr Klimabewusstsein
(,,Flugscham®) der Trend umgekehrt
werden. Kiirzere Reisezeiten dank
wachsender Hochgeschwindigkeits-
netze sollen die Chance fiir eine neue
Botschaft der Eisenbahn bieten — ein
neues TEE-Netz mit schnellfahrenden
Zigen iiber grofe Entfernungen:
Trans-Europ-Express (TEE) 2.0.

Taktfahrplankonzepte wie der
Deutschlandtakt sollen die Grundlage
eines neuen TEE-Netzes bilden. Dabei
ist zundchst wichtig: Die Taktzeiten
der europédischen Bahnen miissen an
den Grenzen zusammenpassen. Darauf
wurde bereits bei Erarbeitung der
Entwiirfe fir den ,,Deutschland-Takt*
geachtet und Planungen der Nachbar-
lander beriicksichtigt.

Die Gutachter des Verkehrsministeri-
ums haben bei der Konzeption des
Netzes fiir den TEE 2.0 in Europa der-
zeit mit der Eisenbahn nur ungeniigend
bediente Relationen identifiziert, be-
stehende Linien werden nicht in Frage
gestellt. Internationaler Linien, die den

Linie Linienverlauf Reisezeit
(Stunden)
Kurzfristige Umsetzung
TEE 1/ 2 | Paris — Briissel — K6In — Berlin — Warschau 13 %
TEE 3 / 4 | Amsterdam — K6In — Basel — Mailand — Rom 13 %
TEE 5/ 6 | Berlin — Frankfurt — Lyon — Montpellier — Barcelona 13 %
TEE 7/ 8 | Amsterdam — Briissel — Paris — Lyon — Barcelona 10 Ya
Umsetzung mit Inbetriebnahme wichtiger Infrastrukturen
TEE 9 / 10 | Berlin — Miinchen — Innsbruck — Bologna — Rom 10 4
(nach Inbetriebnahme Brenner-Basis-Tunnel)
TEE 11 /12 | Paris — Straflburg — Stuttgart — Miinchen — Wien — Budapest 11 %
(nach Inbetriebnahme Stuttgart 21 / NBS Wendlingen — Ulm)
TEE 13 / 14 | Paris — Briissel — Hamburg — Kopenhagen — Stockholm 14
(nach Inbetriebnahme Feste Fehmarnbelt-Querung)
TEE 15/ 16 | Stockholm — Kopenhagen — Berlin — Miinchen 13 %
(nach Inbetriebnahme Feste Fehmarnbelt-Querung)

Tabelle 1: Trans-Europ-Express 2.0 TEE-Tagesziige

europdischen Gedanken aufnehmen,
sollen nationale schnelle Linien zu in-
ternationalen Linien mit hoher Nach-
fragewirkung verkniipfen. Ziele sind
markante Reisezeitverkiirzungen und
das Auftheben von Umsteigerestrikti-
onen. Weiterhin werden Infrastruktur-
mafnahmen abgeleitet und mogliche
Fahrzeugkonzepte aufgezeigt.

Arbeitsschritte
fiir die Konzeption eines
europiischen Nachtzug-Netzes

Fiir ein européisches Nachtzugnetz
werden Linien fiir Relationen vorge-
schlagen, die derzeit nicht bedient wer-
den, aber ein hohes Reisendenaufkom-
men erwarten lassen. Gut laufende vor-
handene Nachtziige (Osterreich /
Schweiz — Deutschland) werden nicht
neu thematisiert, sondern es wird da-
von ausgegangen, dass sie weiterent-
wickelt und weiterbetrieben werden.

Es sollen komfortable Wagen, aber
keine teuren Hochgeschwindigkeits-
zlige eingesetzt werden (Ausnahme
Talgo bis 250 Stundenkilometer).
Planungsgrundlage ist eine Hochstge-
schwindigkeit zwischen 160 und 230
Stundenkilometern.

Die wirtschaftliche Herausforderung
zusiétzlicher Nachtziige ist nicht zu
unterschitzen: Schlafplitze konnen
nur einmal pro Fahrt verkauft werden,
wihrend im TEE 2.0 ein Sitzplatz fiir
Teilrelationen mehrfach vermarktet
werden kann und der Platzbedarf pro
Fahrgast ist im Nachtzug deutlich
grofer.

Herausforderungen fiir inter-
national durchgebundene Linien

Erhebliche technische Herausforde-
rung sind die unterschiedlichen Strom-
und Zugsicherungssysteme. Hinzu
kommen unterschiedliche technische
Feinheiten und Qualitidtsniveaus und
verschiedene Betriebsregeln sowie
Sprachbarrieren.

Administrative Themen sind zu kléren:
Die Regelungen zu Konzessionierun-
gen, Verkehrsvertridge, Wettbewerbs-
recht und Subventionierungen diffe-
rieren. Es gibt unterschiedliche Be-
treiberformen, Gewinnerwartung steht
versus Service public. Der Anspruch
an die Haltepolitik muss zugunsten
attraktiver Reisezeiten moglichst
einheitlich geregelt werden. >>
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TEE 2.0 und neue internationale
Nachtziige miissen einschlieBlich aller
Anschlussrelationen leicht buchbar
sein. Einheitliche Tarifgestaltung und
Vertrieb unter Berticksichtigung der
Fahrgastrechte sind Pflicht. Dazu
gehort eine digitale Plattform fiir das
Reservierungssystem und Sitzplatzga-
rantie.

Das TEE-Netz soll in zwei Phasen
umgesetzt werden

Die erste Phase von vier TEE-Zug-
paaren kann kurzfristige umgesetzt
werden, die zweite Phase nach Inbe-
triebnahme wichtiger Infrastrukturen
(siehe Tabelle 1). Es soll vorhandenes
Rollmaterial eingesetzt werden, das in
vielen Landern Europas einsetzbar ist
wie TGV Euroduplex, Velaro, Zefiro
380 und Giruno.

Zum Betrieb des neuen TEE-Netzes
wird die Griindung einer Gesellschaft
durch europédische Bahnen als Sym-
bol fiir die Europiische Zusammen-
arbeit vorgeschlagen. Diese Gesell-
schaft soll als eigensténdiges Eisen-
bahnverkehrsunternehmen (EVU)
zugelassen werden, sie kauft fiir die
Produktion Dienstleistungen der
Muttergesellschaften.

Nachtziige

Im Nachtverkehr sind 8 Zugpaare ge-
plant, davon zwei mit mittelfristiger
Verlidngerungsoption nach Inbetrieb-

nahme der Festen Fehmarnbelt-Que-
rung und des Brenner-Basis-Tunnels.
Modernes Rollmaterial fiir Nachtzug-
verkehre ist am Markt erhdltlich —
wie die Schlafwagen, die die OBB
bestellt hat. Linien sieche Tabelle 2.

Nichste Schritte

Bereits mit der heutigen Infrastruktur
und dem heutigen Fahrplanangebot
lassen sich attraktive Angebote ge-
stalten. Fiir Geschifts- und Privatrei-
sende konnten diese Angebote sehr
zeitnah eine klimafreundliche Alter-
native zum Flugverkehr darstellen.
Eine Moderation durch die EU-Mit-
gliedsstaaten als Eigentiimer der EVU
bzw. Regulierungsbehdrden erscheint
hinsichtlich der raschen Umsetzung
hilfreich.

Bewertung

Das Konzept bedarf einiger kritischer
Anmerkungen:

Wer will sich iiber 10 bis 14 Stunden
lang in einen Tageszug setzen? Wel-
cher Privat- bzw. Urlaubsreisende
mdchte zwischen 22 Uhr und Mitter-
nacht am Ziel ankommen? Fiinf der
acht vorgeschlagenen TEE-Ziige sind
mehr als 13 Stunden unterwegs.
Tagesverbindungen iiber 13 und 14
Stunden kommen automatisch in
extreme Tagesrandlagen, die sie zeit-
lich unattraktiv machen. Verniinftig
erscheinen noch Verbindungen, in de-

Linie Zugverlauf Reisezeit
(Stunden)

EN 21 /22 | Paris — Briissel — Koln — Berlin 10

EN 23 /24 | Briissel — K6In — Berlin — Prag / Warschau 14

EN 25 /26 | Amsterdam — K6ln — Basel — Mailand — Venedig / Genua 13

EN 27/ 28 | Frankfurt — Stralburg / Ziirich — Mulhouse — Lyon — 12
Montpellier — Barcelona

EN 29 /30 | Berlin — Miinchen — Innsbruck — Bologna — Rom / Nizza 14

EN 31 /32| Paris — Straf8burg — Stuttgart — Miinchen — Wien — 13 %
Budapest / Zagreb

EN 33 /34| Paris — Briissel / Amsterdam — Hamburg — 17%
Kopenhagen (— Stockholm*)
(*nach Inbetriebnahme Feste Fehmarnbelt-Querung)

EN 35/ 36 | (Stockholm* —) Kopenhagen — Berlin — Prag — 15
Wien / Budapest
(*nach Inbetriebnahme Feste Fehmarnbelt-Querung)

Tabelle 2: Trans-Europ-Express 2.0 EN-Nachtreiseziige
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nen man bis etwa 10 Stunden unter-
wegs ist. Langere Strecken sollten in
zeitlich versetzt verkehrende Ziige auf-
geteilt werden und das in Zeitlagen,
die fiir Privat- und Urlaubsreisende
attraktiv sind. Beispielsweise statt
TEE Amsterdam — Rom sollten Ziige
Amsterdam — Mailand und Frankfurt
— Rom eingefiihrt werden, die jeweils
gut 10 Stunden unterwegs wéren.

Bedenken muss man, dass sich lange
Zugldufe nur lohnen, wenn auf Teil-
strecken eine grof3e Zahl Reisender
iiber kiirzere Entfernungen mitfahren.
Das heif3it die Integration in nationale
Taktsysteme ist Voraussetzung, auch
die Tarifierung und das Reservie-
rungssystem miissen international
passen.

Zur Uberwindung groBerer Distanzen
bieten sich Nachtziige an. Die Vor-
schldge des Ministeriums betreffen im
Wesentlichen Nachtziige, die es bis
Anfang der 2000er-Jahre schon gab.
Teilweise sind inzwischen kiirzere
Reisezeiten moglich und damit die
Erreichbarkeit weiter entfernter Ziele.
Unklar bleibt, inwieweit Hochge-
schwindigkeitsstrecken genutzt wer-
den konnen. Auf stark nachgefragten
Achsen wie Mailand — Rom oder im
Zulauf auf Paris ist die Zugfolge so
dicht, dass fiir Ziige mit niedrigerer
Hochstgeschwindigkeit keine Trassen
zur Verfiigung gestellt werden kdnnen.
Weiterhin gibt es technische Restrik-
tionen, zum Beispiel bei den Achs-
lasten oder Begegnungsverbote in
Tunneln mit Giiterziigen. Auf weniger
ausgelasteten Strecken wie der LGV
Rhin-Rhoéne oder Perpignan — Barce-
lona sollten Trassen kein Problem
sein, die technischen Bedingungen
aber schon. Einige der vorgeschlage-
nen Relationen erfordern einen sehr
langen Tagesvor- bzw. Nachlauf. Da
gibt es noch Optimierungspotenzial
beziiglich der Linienfiihrung.

Minister Scheuer hat betont, die Hoch-
geschwindigkeits- und Nachtreiseziige
miissten eigenwirtschaftlich betrieben
werden. Auf die schwierige Kosten-
situation im Nachtreiseverkehr wurde
bereits oben hingewiesen. Ein wesent-
liches Kostenelement ist der Trassen-
preis. Zumindest da miisste es im
gesamten Europa fiir Nachtreiseziige
sehr giinstige und langfristig garan-
tierte Bedingungen geben, ebenso fiir
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die Investitionen in das teure Wagen-
material. Flankierend miissten die Be-
dingungen fiir Billigfliige verscharft
und mit Linienbussen zum Beispiel
Gleichbehandlung bei den Fahrgast-
rechten hergestellt werden.

Fiir die Nachtziige verwendet der
Ministervorschlag das Label ,,Euro-
Night*, das sich seit einiger Zeit im
Sinkflug befindet. An den Begriff
TEE-Nacht hat man sich nicht her-
angewagt. Egal, welchen Begriff man
wihlt, es muss europaweit einheitliche
hohe Qualitétsstandards geben, das
Produkt muss ein gutes Image und
hohen Bekanntheitsgrad haben.

Fazit

Der europiische Reisemarkt verdient
einen ,,Produktrelaunch* des Eisen-
bahnweitstreckenverkehrs. Optimale
Abstimmung der Taktzeiten an den
Grenzen, ein attraktives Tagesprodukt
fiir den Entfernungsbereich bis zirka
1200 Kilometer und Nachtreiseziige,
die Reisen iiber weite Strecken durch
Europa wieder attraktiv werden lassen.
Erforderlich sind politische Unter-
stiitzung und Sicherstellung von Rand-
bedingungen, die das wirtschaftliche
Auskommen gewéhrleisten. Das Kon-
zept des Bundesverkehrsministers
sieht unter dem Namen TEE 2.0 in
der ersten Stufe zunédchst vier interna-
tionale Tageszugpaare vor, die durch
Verkniipfung nationaler Taktzugver-
bindungen entstehen sollen. Hinzu
sollen acht Nachtzugpaare kommen,
fiir die zunichst Betreiber gefunden
und die Finanzierung geklirt werden
missen.

Europiische Kommission
verstiarkt
Klimaschutzaktivititen

EU-Kommissionsprésidentin Ursula
von der Leyen hat die Européerinnen
und Europier dazu aufgerufen, die
Herausforderungen der Corona-Pan-
demie als Chance zu begreifen. ,,Als
wir gespiirt haben, wie zerbrechlich
alles um uns herum ist, haben wir die
Gunst der Stunde genutzt, um unserer
Union eine neue Vitalitdt zu verlei-
hen®, sagte von der Leyen in ihrer
ersten Rede zur Lage der Union am

16. September 2020 vor dem Europa-
ischen Parlament.

Von der Leyen wiirdigte das ,,Rekord-
tempo®, in dem Kommission, Rat und
Europiisches Parlament den Aufbau-
fonds ,,Next Generation EU* aufgelegt
haben, der 750 Milliarden Euro bereit-
stellt, um soziale und 6konomische
Folgen der Pandemie zu iiberwinden.
Die Prasidentin bekréftigte in ihrer
Rede auch die Ziele des européischen
Green Deal (siehe Folge 117 der
GRV-Nachrichten, Seite 5f.) der Eu-
ropa bis 2050 klimaneutral machen
soll.

Um dieses Vorhaben zu erreichen, gab
sie ein neues Klimaziel fiir das Jahr
2030 aus: Mindestens 55 Prozent
weniger Kohlendioxidemissionen
bis 2030 statt wie bisher vorgesehen
40 Prozent. Es sollen:

e 37 Prozent der Mittel von , Next
Generation EU* direkt fiir die Ziele
des Green Deal eingesetzt werden,

e cine Wasserstoffstrategie ,,Euro-
pean Hydrogen Valleys* schaffen,

o cin Kohlendioxid-Grenzausgleich
fiir Einfuhren in die EU geschaffen
werden, um europdische Unter-
nehmen fiir ihre Anstrengungen
im Klimaschutz nicht zu benach-
teiligen.

Das Europaparlament hat am 7. Ok-
tober 2020 ein noch ehrgeizigeres
Ziel beschlossen: Bis 2030 sollen die
Treibhausgas-Emissionen um 60
Prozent gegeniiber 1990 verringert
werden.

Das kommende Jahrzehnt miisse
Europas ,,Digitale Dekade® sein,
mahnte von der Leyen am 16. Sep-
tember 2020 und kiindigte entspre-
chende Initiativen der Kommission
an. Insgesamt sollten 20 Prozent der
Mittel von ,,Next Generation EU* in
die Digitalisierung flie3en.

Kompromiss
fiir das erste Mobilititspaket
nach drei Jahren gefunden

Am 31. Mai 2017 hatte die Européi-
sche Kommission den Vorschlag fiir
ein erstes Mobilitdtspaket (StraBBen-
paket) unter dem Namen ,,Europa in
Bewegung* (Europe on the Move)
verdftentlicht (siehe Folge 109 der

GRV-Nachrichten, Seite 4f. und Folge
112, Seite 7f.). Besonders umstritten
waren die sozialen Aspekte dieses Pa-
kets. Am 3. Dezember 2018 haben sich
zwar die Verkehrsminister der EU auf
einen Kompromiss zu den sozialen
Themen und der Kabotage geeinigt,
doch ist es im Januar 2019 im Ver-
kehrsausschuss des Europaischen
Parlaments zu keiner Einigung ge-
kommen (siehe Folge 114 der GRV-
Nachrichten, Seite 5).

Der Rat der Verkehrsminister hat am
7. April 2020 eine gednderte Version
des Mobilititspaket 1 angenommen.
Mit den neuen Vorschriften sollen die
Arbeitsbedingungen der Kraftfahrer
verbessert werden, Regeln fiir die Ent-
sendung von Kraftfahrern im grenz-
iiberschreitenden Verkehr eingefiihrt
und die Bestimmungen {iber den
Marktzugang im Giiterkraftverkehr
aktualisiert werden.

Das Mobilitétspaket 1 besteht aus ei-
ner Verordnung, die den Marktzugang
im Giterkraftverkehr und den Zugang
zum Beruf des Giiter- oder Personen-
kraftverkehrsunternehmers regelt, ei-
ner Verordnung {iber maximale Ar-
beitszeiten und Mindestruhezeiten fiir
Kraftfahrer sowie tiber die Positions-
bestimmung mittels Fahrtenschreibern
und einer Richtlinie zur Uberarbeitung
der Durchsetzungsanforderungen und
zur Festlegung von Vorschriften fiir
die Entsendung von Kraftfahrern.

Das Européische Parlament hat am
9 Juli 2020 in zweiter Lesung das
Mobilititspaket 1 angenommen.
Die Verordnungen treten 20 Tage nach
ihrer Verdffentlichung im EU-Amts-
blatt am 31. Juli 2020 und die Richt-
linie am Tag danach in Kraft. Die Vor-
schriften der Marktzugangsverord-
nung und der Entsenderichtlinie gelten
18 Monate nach dem Inkrafttreten der
Rechtsakte. Die Vorschriften der
Lenkzeitverordnung gelten — abge-
sehen von den besonderen Fristen fiir
Fahrtenschreiber — ab dem zwan-
zigsten Tag nach der Verdffentli-
chung.

Das Amtsblatt der EU vom 31. Juli
2020 kann in deutscher Sprache her-
untergeladen werden:
https://eur-lex.europa.cu.
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Findet der Brexit ein
geordnetes Ende?

Das Vereinigte Konigreich Grof3bri-
tannien und Nordirland (,,Vereinigtes
Konigreich®) ist am 1. Februar 2020
aus der Européischen Union (EU) aus-
getreten (siehe Folge 117 der GRV-
Nachrichten, Seite 6). Andiesem Tag
trat das Austrittsabkommen in Kraft,
das den geordneten Austritt des Ver-
einigten Konigreichs zum Jahreswech-
sel 2020 / 2021 gewéhrleisten soll.
Wihrend eines Ubergangszeitraums
gilt bis zum 31. Dezember 2020 fiir
das Vereinigte Konigreich weiterhin
das Unionsrecht.

Am 9. Juli 2020 hat die Européische
Kommission die Mitteilung ,,Bereit
fiir Verdnderungen — Mitteilung zur
Vorbereitung auf das Ende des Uber-
gangszeitraums zwischen der Europé-
ischen Union und dem Vereinigten
Konigreich (COM(2020) 324 final)
veroffentlicht. Darin heilit es auch;
,Abdem 1. Januar 2021 werden Unter-
nehmen aus dem Vereinigten Konig-
reich ihre Verkehrsdienstleistungen
nicht mehr als Teil des Binnenmarkts
innerhalb der Union erbringen kdnnen.
Die Moglichkeiten und Bedingungen
fiir Verkehrsdienstleister aus der EU
und dem Vereinigten Konigreich fiir
die Erbringung von Verkehrsdienst-
leistungen zwischen der Europiischen
Union und dem Vereinigten Konig-
reich werden weitgehend von den
Verhandlungen iiber die kiinftigen
Beziehungen zwischen der EU und
dem Vereinigten Konigreich im Be-
reich Verkehr abhingen.” Und weiter:
»In jedem Fall werden jedoch vom
Vereinigten Konigreich erteilte Ge-
nehmigungen fiir Eisenbahnunter-
nehmen am 1. Januar 2021 ihre Giil-
tigkeit in der Européischen Union ver-
lieren, und im Vereinigten Konigreich
ausgestellte Bescheinigungen oder
Genehmigungen fiir Triebfahrzeug-
fithrer werden letztere fortan nicht
mehr zum Fithren von Lokomotiven
und Ziigen im Eisenbahnsystem der
EU befugen.“ Entsprechendes gilt fiir
Luftfahrt- und Kraftfahrtunternehmen.

Im Kapitel ,,D. Reisen und Tourismus*
der Mitteilung wird das Ende der Frei-
ziigigkeit festgeschrieben: ,,Abdem 1.
Januar 2021 werden Staatsangehdrige
des Vereinigten Konigreichs, die in die
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Européische Unionund den Schengen-
Raum einreisen, wie Drittstaatsange-
horige behandelt und daher an den
Grenzen des Schengen-Raums einge-
hend kontrolliert.*

Die EU-Kommission hat Mitte Sep-
tember 2020 (nach der erfolglosen

8. Verhandlungsrunde) eine britische
Gesetzesinitiative zur einseitigen
Anderung am Austrittsabkommen
scharf zuriickgewiesen. ,,Dies wiirde
das Volkerrecht brechen und das Ver-
trauen untergraben®, erklarte Kommis-
sionsprasidentin Ursula von der Leyen.
Der britische Regierungschef Boris
Johnson will mit seinem Vorstof} die
im Oktober 2019 von ihm selbst er-
zielte Vereinbarung zum Offenhalten
der Grenze zwischen der Republik Ir-
land und Nord-Irland aufler Kraft set-
zen. Die EU-Kommission hat am 1.
Oktober 2020 rechtliche Schritte gegen
Grof3britannien eingeleitet, da das vom
britischen Unterhaus verabschiedete
Binnenmarktgesetz ,,in vollem Wider-
spruch® zum vereinbarten Abkommen
stehe, erklarte Kommissionsprésiden-
tin Ursula von der Leyen. Als ersten
Schritt in einem Vertragsverletzungs-
verfahren, richtete die Kommission ein
Aufforderungsschreiben an die briti-
sche Regierung.

Ohne Abkommen muss Grofbritanni-
en den gemeinsamen Binnenmarkt
zum Jahreswechsel 2020 / 2021 ver-
lassen. Dann gelten die Regelungen
der Welthandelsorganisation (World
Trade Organization, WTO) mit hohen
Zbllen und Handelshiirden. Ein Brexit
ohne Freihandelsabkommen wird alle
Branchen inklusive den gesamten
Verkehrsbereich empfindlich treffen.

Die 40-seitige Mitteilung der Kom-
mission vom 9. Juli 2020 kann in
deutscher Sprache heruntergeladen
werden: https://eur-lex.europa.eu.

EU genehmigt
deutsche Beihilfen
fiir Einzelwagenverkehr

Die Européische Kommission hat am

4. November 2020 nach den EU-Bei-

hilfevorschriften eine deutsche Forder-
regelung im Umfang von 600 Millio-

nen Euro fiir den Einzelwagen-Schie-
nengiiterverkehr genehmigt. Mit der

Regelung, die bis zum 30. November
2025 lauft, will die Bundesregierung
den Einzelwagenverkehr kostengiins-
tiger machen und damit zur Verlage-
rung des Giiterverkehrs von der Straf3e
auf die Schiene beitragen. Die MaB3-
nahme ist Teil des Klimaschutzpro-
gramms 2030 der Bundesregierung
(siehe Folge 116 der GRV-Nachrich-
ten, Seite 15ff.). Die Beihilfe wird in
Form von direkten Zuschiissen an
Schienenunternehmen gewahrt, die
im Einzelwagenverkehr titig sind.

Einzelwagen-Giiterzug von DB Cargo mit
E-Lok Baureihe 193 an der Abzweigstelle
Lotharstrafle auf der Giiter-Magistrale
zwischen Duisburg-Wedau und Oberhau-
sen West am 29. Mai 2020;

Foto: DB AG / Georg Wagner.

Mit der Regelung sollen die Unter-
nehmen von einem Teil der Kosten
entlastet werden, die mit den Gebiihren
fiir die Nutzung von Rangierbahnhéfen
und Zugbildungsanlagen verbunden
sind. Im Einzelwagenverkehr werden
kleinere Mengen als in Ganzziigen be-
fordert. An Abgangs- oder Zielbahn-
hofen sowie an Zwischenbahnhdfen
sind meist aufwendige Rangierarbeiten
erforderlich. Der Einzelwagenverkehr
macht rund ein Viertel des Schienen-
giiterverkehrs in Deutschland aus. Als
Element der landesweiten Logistik-
ketten spielt er eine Schliisselrolle bei
der Anbindung wichtiger Industrie-
standorte.

Die Kommission war der Ansicht, dass
die MaBnahme verhidltnisméaBig ist, da
die Beihilfe deutlich unter den zuléssi-
gen Beihilfehdchstintensitéiten bleibt.
Die Kommission stellte fest, dass die
Mafnahme die Wettbewerbsfahigkeit
der européischen Eisenbahnen verbes-
sernund die Verlagerung des Giiterver-
kehrs von der Strafle auf die Schiene im
Einklang mit den Umwelt- und Ver-
kehrszielen der EU fordern wird, ohne
den Wettbewerb zu sehr zu verzerren.
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Verkehrspolitik in
Deutschland

Zwischenruf: Nicht iiberall
wo Wettbewerb drauf steht
ist Marktwirtschaft drin

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

In den letzten ein bis zwei Jahren gab
es eine Reihe von ,,Paukenschlagen*
in Teilnetzen des Schienenpersonen-
nahverkehrs (SPNV), die zuvor in
wettbewerblichen Verfahren ausge-
schrieben waren.

Im Sommer 2019 musste die Stadte-
bahn Sachsen GmbH ihren Betrieb
,,uber Nacht* einstellen, nachdem der
Eigentiimer der Fahrzeuge die Leasing-
vertrage wegen Zahlungsriickstdnden
fristlos kiindigte. Schon zuvor gab es
immer wieder wochenweise Unter-
brechungen des Betriebs auf einzelnen
Strecken, hauptsédchlich weil es dem
Unternehmen an Lokfiihrerinnen und
Lokfiihrern mangelte. Es folgte die
fristlose Kiindigung des Verkehrsver-
trags durch den Zweckverband Ver-
kehrsverbund Oberelbe (ZVVO) sowie
die Beantragung des Insolvenzverfah-
rens durch die Stddtebahn Sachsen
GmbH. In einer Notvergabe wurde fiir
2 Jahre die Transdev Regio Ost GmbH
(Markenname ,,Mitteldeutsche Regio-
bahn*) mit dem Betrieb beauftragt. Die
sich anschlieBende Ausschreibung fiir
den Betrieb iiber 10 Jahre konnte die
DB Regio AG, Region Siidost, fiir sich
entscheiden.

Im September 2019 kiindigte der Ver-
kehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) der
Keolis Deutschland GmbH & Co. KG
(Markenname ,,Eurobahn®) den erst
Mitte Dezember 2019 startenden Ver-
kehrsvertrag fiir die Linien S 1 und S 4,
nachdem der VRR iiberzeugt war, dass
angesichts der bereits eingestellten
(bzw. im Umkehrschluss der realisti-
scher Weise auch im Dezember noch
fehlenden Lokfiihrerinnen und Lok-
fiihrer) ein ordnungsgeméBer Betrieb
nicht moglich ist. Eine von Keolis er-
wirkte gerichtliche einstweilige Verfii-

gung ging ins Leere, weil der VRR
zum Zeitpunkt der Zustellung mit einer
Notvergabe an den bisherigen Betrei-
ber, die DB Regio AG, Region NRW,
bereits Fakten geschaffen hatte. Im
Hauptsacheverfahren konnte es daher
nur noch um eine finanzielle Entsché-
digung gehen — hier diirfte Keolis
sehr gute Karten gehabt haben, denn
der VRR hatte im Dezember 2019 in
einem auflergerichtlichen Vergleich
laut verschiedenen, nicht zitierbaren
Informationen, Keolis sehr weitge-
hende Zugesténdnisse gemacht. Nach
der zwischenzeitlich erfolgten Aus-
schreibung wird DB Regio NRW die
beiden Linien auch nach der zweijah-
rigen Notvergabe betreiben.

Viele Jahre lobte der VRR-Chef die
Abellio Rail NRW GmbH iiber den
Klee als die beste von ihm beauftrage
Bahngesellschaft. Mittlerweile ist die-
ser VRR-Chef im Ruhestand, und sein
Nachfolger war zuvor Abellio-NRW-
Geschiftsfithrer. Man will es kaum
glauben: Am 12. Mai2019 hatder VRR
die Abellio Rail NRW GmbH wegen
anhaltend schlechter Leistungen ab-
gemahnt. Was ist geschehen? Sitzen
wir vielleicht gar im falschen Film?
Zum Fahrplanwechsel im Dezember
2019 durfte das Unternehmen nach
gewonnener Ausschreibung ein wei-
teres Teilnetz in Betrieb nehmen, 3 S-
Bahn-Linien plus 3 (mit demselben
Fahrzeugtyp) arrondierende Regional-
zuglinien. Der Start verlief holprig.
Fiir eine der S-Bahn-Linien konnte
Abellio frithzeitig DB Regio NRW
fiir einen gewissen Zeitraum als Sub-
unternehmen gewinnen, danach und
auf den anderen Linien von Anfang an
kam es zu massiven Zugausfillen we-
gen Lokfiihrerinnen- und Lokfiihrer-
mangel.

Die drei genannten Beispiele stellen
nur die Spitze eines Eisbergs dar. Auch
in anderen Regionen kommt es bei Be-
treiberwechseln hdufig zu massiven
Problemen. Regelméfige Ursache ist,
dass entgegen stindiger gegenteiliger
Behauptungen die Konditionen fiir die
Bediensteten bei den Wettbewerbern
von DB Regio eben doch nicht gleich-
wertig sind. Viele Lokfiihrerinnen und
Lokfiihrer wechseln daher nicht zum
neuen Betreiber (wodurch sie ihre ge-
wohnte Tatigkeit und den Arbeitsort
beibehalten kdnnten), sondern bleiben

lieber im DB-Konzern und wechseln
an eine andere Stelle. Entweder inner-
halbvon DB Regio (das kann am selben
Arbeitsort sein, wenn DB Regio von
diesem Standort aus noch andere Stre-
cken betreibt und dort Stellen im Rah-
men der natiirlichen Fluktuation frei
werden). Oder an anderen Arbeitsorten
und / oder bei DB Fernverkehr oder
DB Cargo. Solche DB-internen Wech-
sel sind natiirlich nicht an den Zeit-
punkt des Betreiberwechsels gebun-
den, sondern konnen auch frither statt-
finden. Man kann es den Mitarbeite-
rinnen und Mitarbeitern nicht verden-
ken, dass wenn sie wissen, dass ihr Ar-
beitsplatz auf absehbare Zeit wegfillt,
sie jede sich bietende Gelegenheit
nutzen, eine offene Stelle zu ergreifen.
Wer garantiert ihnen, dass diese Chan-
ce auch am Tag des Betreiberwechsels
so besteht? Diese vollig legitimen DB-
internen Wechsel stellen nicht nur die
Neu-Betreiber vor gro3e Herausforde-
rungen, sondern auch DB Regio selbst.
Aufvielen Teilnetzen hat DB Regio das
Problem, die Monate vor dem Betrei-
berwechsel den Betrieb aufrecht zu
erhalten; oft gelingt dies nur dank des
vollen Engagements der verbliebenen
Kolleginnen und Kollegen, die dafiir
eine Menge Uberstunden leisten.

Die Anhénger der aktuellen Wettbe-
werbs-Doktrin im SPNV haben gegen
diese Méngel natiirlich ldngst eine Lo-
sung parat: Es miissten eben nur viel
strengere Vertragsstrafen (,,Ponalen‘)
festgelegt werden, damit es sich fiir die
Bahngesellschaften ,,lohnt*, eine gute
Betriebsqualitit zu gewiéhrleisten. Al-
lerdings ist die Hohe der Ponale nach
standiger Rechtsprechung im Verhilt-
nis zum Auftragsvolumen begrenzt.

Nebenbei bemerkt: Viele Aufgaben-
trager reduzieren die Wirksamkeit von
Ponalen in den von ihnen diktierten
Vertrigen zusétzlich, indem sie einen
guten Teil der maximal moglichen P6-
nale-Summe an Sachverhalte binden,
welche die Bahngesellschaften iiber-
haupt nicht beeinflussen konnen. Es
mag das ja alles gut gemeint sein (nach
dem Motto ,,fiir den Fahrgast ist es egal
wieso ein Zug Verspétung hat oder
ausfillt®), aber das Gegenteil von
»gut gemeint“ ist bekanntlich ,,gut
gemacht®. >>
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Die Idee hinreichend hoher Ponalen
hort sich fiirs Erste gut an. Allerdings:
wenn die Bahngesellschaften sachge-
recht kalkulieren, preisen sie die P6-
nalen einfach ein — sie werden dann
schlichtweg vom Auftraggeber selbst
bezahlt. Und das ist dann auch gleich
die Idee, wie sich die Obergrenze wo-
mdglich leicht aushebeln liee: Indem
die Aufgabentriager keine Ponalen ver-
héngen, sondern Pramien ausloben —
wer ein bestimmtes Qualitdtsmerkmal
(zum Beispiel Piinktlichkeit) erreicht,
bekommt dafiir eine Pramie. Dartiber
hinaus kénnen die Aufgabentréiger bei
geschickter Vertragsgestaltung auch
den einen oder anderen Sachverhalt
nicht als Mangel, sondern als Nicht-
leistung einstufen. Was nicht geleistet
wird, wird nicht bezahlt. Praktiziert
wird dies in vielen Verkehrsvertrigen
schon heute, indem Verspatungen iiber
der Taktzeit — also der planméBigen
Zeit, zu welcher bereits der ndchste
Zug verkehrt — als Ausfall gewertet
werden. Dies ist allerdings insofern
problematisch, wenn auch die nach-
folgenden Ziige verspétet sind. Bei
Grofistorungen kann dies bedeuten,
dass eine Bahngesellschaft iiber Stun-
den gar nichts mehr bezahlt bekédme.
Wofiir soll sie sich dann noch die
Miihe geben, tiberhaupt den Betrieb
aufrecht zu erhalten? Es ist dann ndm-
lich bequemer und billiger, den Betrieb
komplett einzustellen und erst dann
wieder aufzunehmen, wenn die Ursa-
che der Storung behoben ist. Eher ge-
eignet erscheint eine entsprechende
Konstruktion beziiglich Zugbildungs-
méingeln, also wenn weniger Sitzplétze
angeboten werden, als vertraglich ge-
fordert. Anstelle einer Vergiitung pro
Zugkilometer konnte diese gesplittet
werden in eine Vergiitung fiir die in
den Spitzenstunden eingesetzten Fahr-
zeuge und damit des verfligbaren
Platzangebots, sowie einen niedrigeren
Satz pro Zugkilometer.

Doch ein Blick in die Praxis zeigt ein
ganz anderes Problem: Die Aufgaben-
trager wollten den Kreis der Bewerber
vergrofern, und haben deswegen den
Wettbewerb von den meisten Risiken
befreit. Die Thematik wurde bereits in
einem fritheren Zwischenruf behandelt
(,, Zwischenruf: Der Wettbewerb im
SPNV verfehlt seine Ziele eindeutig “
in Folge 109 der GRV-Nachrichten,
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Seite 27ff.). In der Bewerbung auf ei-
nen ausgeschriebenen Verkehrsvertrag
macht sich jede Bahngesellschaft lo-
gischerweise auch Gedanken, welche
Qualitét sie erreichen kann, und damit
wieviel Ponalen sie einpreisen muss.
Genau diese Selbsteinschédtzung der
Qualitét ist zur letzten Stellschraube
geworden, mit welcher die Bahngesell-
schaften Einfluss auf den Preis haben
(alle anderen Einflussfaktoren leiten
sich unmittelbar aus den Verdingungs-
unterlagen ab und sind daher fiir die
sich bewerbenden Bahngesellschaften
nicht mehr beeinflussbar). Und dann
passiert es, dass nicht die Bahngesell-
schaft den Zuschlag bekommt, deren
Management die unternehmerischen
Prozesse am besten beherrscht und da-
durch die beste Qualitit und den giins-
tigsten Preis anbieten kann, sondern
genau jene Bahngesellschaft, die sich
am stirksten verschitzt hat — weil sie
die niedrigsten Ponalen einkalkuliert
hat und genau dadurch den giinstigsten
Preis erzielt. Ob das nun aus Unwissen
oder Selbstiiberschéitzung passiert,
spielt im Ergebnis keine Rolle. Wenn
die Realitit dann die Bahngesellschaft
einholt, werden die letzten finanziellen
Reserven der Bahngesellschaft fiir eine
verniinftige Qualitét durch die Pénalen
aufgezehrt. Man muss es zur Kenntnis
nehmen: Der Ausschreibungswettbe-
werb im SPNV und eine schlechte Be-
triebsqualitdt sind ,,siamesische Zwil-
linge* — dieser Konflikt ist unauflos-
bar. Der Versuch, eine gute Betriebs-
qualitit mit hohen Vertragsstrafen
durchzusetzen ist daher so, als ob man
fester aufdie Tasten der Fernbedienung
fir den Fernseher driickt, wenn die
Batterien leer sind.

Die Aufgabentriger haben groe Ver-
waltungsapparate aufgebaut, um die
Einhaltung der Qualitdtsvorgaben der
Ausschreibungen zu iiberwachen. Sie
nennen es ,,Qualitdtscontrolling* —
was fiir ein Euphemismus! Denn Con-
trolling — abgeleitet vom englischen
Verb ,to control®, gleich , steuern —
bedeutet eigentlich die von der Unter-
nehmensfiihrung ausgeldste Steuerung
einer Unternehmung. Das sogenannte
Qualitétscontrolling der Aufgabentré-
ger ist alles andere als eine Steuerung.
Denn es wirkt nicht darauf hin, dass
sich die Betriebsqualitit bessert, son-
dern exekutiert lediglich den Verkehrs-

vertrag, um die dem Auftraggeber zu-
stechenden Ponalen einzutreiben.

Anfang September 2020 wurde be-
kannt, dass Abellio Mitteldeutschland
an die Aufgabentriger herangetreten
ist, die Verkehrsvertrage nachzuver-
handeln. Wie die in Magdeburg er-
scheinende Volksstimme am 9. Sep-
tember 2020 schreibt, ist die Rede von
einem Betrag von 100 Millionen Euro
fiir die noch 10 Jahre Laufzeit des Ver-
trags. Entsprechende Nachforderungen
(auch von anderen Unternehmen als
Abellio)sindauchausanderen Bundes-
landern bekannt. Abellios Konzern-
mutter, die niederldndische Staatsbahn
Nederlandse Spoorwegen (NS) mochte
dasDefizitnichtaufDauerausgleichen.
Dies machte jedenfalls Bert Groene-
wegen, Finanzchef der NS, in einem
Interview mit der niederléndischen
Zeitung ,,NRC Handelsblad*“* vom 9.
Oktober 2020 deutlich. In einigen Ta-
geszeitungen in Nordrhein-Westfalen
wurde hernach dartiber spekuliert, dass
Abellio demnéchst und kurzfristig den
Betrieb ganz einstellen kdnnte. Abellio
dementierte dies umgehend — ganz
abwegig ist die Vorstellung allerdings
nicht, dass die NS ihrem Tochterunter-
nehmen den Geldhahn zudrehen kénn-
te. Dasselbe wiirde passieren, wenn die
franzosische Staatsbahn SNCF die Ver-
luste ihrer Tochter Keolis nicht ldnger
tragen mochte.

Die deutschen Gesetze verlangen, dass
die Aufgabentridger SPNV-Leistungen
im Wettbewerb vergeben. Der Form
nach ist diese Forderung mit den Aus-
schreibungen erfiillt. Die hinter ausge-
kliigelten, in Jahrzenten gewachsenen
Vergabeverfahren stehende Idee, die
Vorteile der Marktwirtschaft auch im
Beschaffungswesen der 6ffentlichen
Hand zu erzielen, wird im SPNV hin-
gegen komplett verfehlt. Der SPNV-
Ausschreibungswettbewerb ist des-
wegen eine Mogelpackung: Es steht
zwar Wettbewerb drauf, es ist aber
keine Marktwirtschaft drin!

Zum Zeitpunkt der Bahnreform und
der Regionalisierung war es die alles
dominierende Lehrmeinung, dass der
Wettbewerb die universell perfekte

* Die Zeitung entstand 1970 durch die
Fusion des ,,Algemeen Handelsblad mit
dem ,,Nieuwe Rotterdamsche Courant* —
daher die Abkiirzung NRC.
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Seit Dezember 2019 ist Abellio fiir die S-Bahn-Linien S 2, S 3 und S 9 im Verkehrsverbund
Rhein-Ruhr (VRR) verantwortlich — hier eine S 3 im Bahnhof Bochum-Dahlhausen;
Foto: Wolfgang Dietrich Mann.

Losung ist. Die heute zu beobachtende
Situation lehrt, dass dies im SPNV ein
Irrtum war. Es ist daher an der Zeit,
andere Konzepte, die seinerzeit dem
Wettbewerbsgedanken geopfert wur-
den, wieder aufzugreifen.

Da der SPNV sich in weiten Bereichen
nicht selber trigt, braucht es weiterhin
politische Instanzen, die nicht nur den
Zahlungsfluss von ,,Staatsknete® an
die Bahngesellschaften organisieren,
sondern auch die politische Willens-
bildung, welche Ziele der SPNV erfiil-
len soll. Die Institution der Aufgaben-
trager wird also weiterhin benétigt.

Es ist allerdings schwierig, iberhohte
Preise zu verhindern, wenn das diszip-
linierende Instrument des Wettbewerbs
nicht mehr zur Verfiigung steht, und
zwischen Aufgabentragern und Bahn-
gesellschaften ein Auflenverhéltnis be-
steht. Also lauft es darauf hinaus, dass
die Aufgabentriger selbst fiir die Leis-
tungserbringung verantwortlich wer-
den. Der Konigsweg ist, das Eigentum
an den Eisenbahnunternehmen,
welche den regionalen Schienen-
personenverker betreiben, auf die
Aufgabentriger zu iibertragen. So
richtig der zentrale Ansatz der Bahn-
reform war (und auch heute noch ist),
dass die Eisenbahnen des Bundes als
Wirtschaftsunternehmen in privat-
rechtlicher Form gefiihrt werden
(Artikel 87e Absatz 3 Satz 1 Grund-
gesetz), so sollten entsprechend auch
die Eisenbahnen der Aufgabentriger
organisiert sein.

Und dann miissen alle Belange, die
sich unternehmerisch entscheiden
lassen, wieder unternehmerisch ent-
schieden werden. Dazu gehort die
Fahrgeldverantwortung (Nettovertrag)

ebenso wie die Auswahl der Fahrzeu-
ge, die Werkstattstandorte und vieles
andere mehr. Auch so Fragen wie die
Fahrplan- und Tarifgestaltung sind in
den Unternehmen besser angesiedelt
als in den Aufgabentrager-Behorden.
Welche Aspekte dann den Aufgaben-
tragern (zur Entscheidung in deren po-
litischen Gremien) vorgelegt werden
miissen, ist auszuhandeln. Zentrales
Instrument wird der Wirtschaftsplan
sein, den die Bahngesellschaften jedes
Jahr aufstellen, und der von den poli-
tischen Gremien der Aufgabentriger
»abzusegnen“ sein wird. Auf jeden
Fall haben die Aufgabentrager die
Moglichkeit, die Chefinnen und Chefs
ihres Unternehmens auszutauschen,
wenn sie keinen guten SPNV machen.

Mit Wettbewerb ist ein natiirlicher

Druck zu Kosteneffizienz vorhanden.

Der mit dem Wegfall verbundene

Nachteil wird durch nachstehende

Aspekte aber mehr als ausgeglichen:

e Anderungen im Angebotskonzept
sind stets moglich, ohne dass des-
wegen die den Vergabeverfahren
zugrundeliegenden Kalkulationen
infrage gestellt werden.

e Ersatzbeschaffungen der Fahr-
zeugflotte kdnnen dann erfolgen,
wenn der wirtschaftlich optimale
Zeitpunkt dafiir gegeben ist, und
miissen keine fixen (Rest-) Ver-
tragslaufzeiten berticksichtigen.

e Es wird eine Riickkopplung der
Produktion zur Planung herge-
stellt. Die Aufgabentrédger sind als
Besteller auch die Bestimmer, wie
der Fahrplan auszusehen hat. Im
Wettbewerbssystem kdnnen sie
aber keine Riicksicht auf jedwede
Sachzwinge der Produktion neh-
men, alleine weil sie gar nicht wis-

sen konnen, welche Modifikation
vielleicht eine erhebliche Kosten-
reduktion ermoglichen wiirde. Sie
dirften es auch nicht, weil es fast
immer mit einer Wettbewerbsver-
zerrung einherginge.

o Wirklichkeitsfremde Vorgaben der
Aufgabentriagerbehdrden werden
vermieden: Ausschreibungen kon-
nen zwar die Effizienz optimieren,
aber nicht die Effektivitit (also ob
das, was beauftragt wird, tiberhaupt
sinnvoll ist). Der Okonom Peter F.
Drucker (¥*1909 in Wien / Oster-
reich, 72005 in Claremont / Kali-
fornien) brachte es wie folgt auf
den Punkt: It is fundamentally
the confusion between effective-
ness and efficiency that stands be-
tween doing the right things and
doing things right.* Mithin:

— Effizienz ,,doing the things
right”, die Dinge richtig tun bzw.
— Effektivitit ,,doing the right
things*, die richtigen Dinge tun.

e Und nicht zuletzt entfallen die im
Wettbewerbssystem allfélligen
Betreiberwechsel mit den damit
verbundenen Friktionen.

Die Aufgabentrager werden weniger
Personal als heute benétigen. Und es
werden im Lauf der Zeit auch andere
Charaktereigenschaften der handeln-
den Personen gefragt sein. Nicht mehr
so viele Leute, deren Stirke es ist zu
kontrollieren und zu kommandieren,
sondern Leute die gut kooperieren,
koordinieren und kommunizieren
konnen — das braucht der SPNv. Und
das wire dann wirklich eine Reform!

Der Deutschlandtakt nimmt
allmihlich Gestalt an

Nachdem iiber einen ,,Integralen Takt-
fahrplan® in Deutschland seit Jahren
geredet wurde, hat die amtierende Re-
gierungskoalition das Thema endlich
ernsthaft angepackt. Unter Federfiih-
rung des Bundesverkehrsministeriums
und unter Beteiligung vieler fiir Teil-
bereiche zusténdiger und weiterer in-
teressierter Institutionen sind aktuell
Gutachter damit beauftragt, das Fahr-
plankonzept im Detail zu entwickeln.

Waihrend in der konventionellen Ver-
kehrsplanung zuerst eine ,,bedarfsge-
rechte* Infrastruktur gebaut wird, und
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danach das zu dieser Infrastruktur
passende Fahrplanangebot entwickelt,
istes im Integralen Taktfahrplan genau
anders herum: In der Planung der Inf-
rastruktur wird nicht nur die benotigte
Kapazitdt beriicksichtigt, sondern es
wird auch detailliert betrachtet, wie die
Fahrzeit sein soll. Um optimale An-
schliisse zwischen den verschiedenen
Zugen zu gewiahrleisten, ist es ideal,
wenn sich inan allen Knotenbahnhofen
alle Ziige treffen, das heif3t gleichzeitig
dort stehen, so dass innerhalb weniger
Minuten von jedem beliebigen Zug auf
jeden beliebigen anderen Zug umge-
stiegen werden kann. Wenn dies nicht
nur an einem Bahnhof funktionieren
soll, sondern an allen, muss die Fahr-
zeit zwischen zwei Knoten hin und zu-
riick gleich dem Taktabstand (abziig-
lich der Umsteigezeit) sein — oder ein
Vielfaches davon. Bei einem Stunden-
takt und einer Umsteigezeit von 5 Mi-

nuten ist also eine Fahrzeit zwischen
den Knoten von 25 Minuten ideal. Na-
tiirlich lasst sich dieses Konzept nicht
puristisch umsetzen. Und es ist auch
darauf zu achten, dass weitlaufende
Fernziige nicht an jedem Bahnhof fiinf
Minuten (oder noch lénger) stehen,
weil dann die Gesamtreisezeit iiber
grofle Strecken unattraktiv wird (und
dann auch nicht mehr gegeniiber ande-
ren Verkehrsmitteln konkurrenzfahig
ist). Und so ein Taktfahrplan lasst sich
auch nicht von heute auf morgen ein-
fihren, sondern es ist dafiir zuerst die
Infrastruktur passend auszubauen.
Wenn man sich jedoch einer solchen
Generationenaufgabe stellt, danntreten
allméhlich auch die Erfolge ein. Das
Schweizervolk beispielsweise hatte ein
solches Konzept (,,Bahn 2000°) 1987
beschlossen (es wurde schon frither da-
ran geplant), und die erste Etappe wur-
de 2004 fertig.

Grafik: Deutschlandtakt,

herausgegeben vom Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur.
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Am 15. Juli 2020 fand die digitale

Akteurskonferenz Deutschlandtakt

statt. Dort wurde der 3. Gutachterent-

wurf zum Zielfahrplan des Deutsch-
landtakts vorgestellt. In der Prasetation

(von Seite www.Deutschlandtakt.de

herunterladbar) sind zunichst einmal

einige wichtige Rahmenbedingungen
genannt (wir haben hier die Reihen-
folge zum Teil gedindert):

e Der Deutschlandtakt ist ein Ge-
meinschaftsprojekt vieler Beteilig-
ter. Der Bund iibernimmt die Fe-
derfithrung und Koordinierung.

e Der Deutschlandtakt...

— istdie konkrete Angebotsvision
fiir den Personen- und Giiterver-
kehr, um die Verfiligbarkeit des
Systems Schiene zu erhdhen
und eine steigende Nachfrage
zu berticksichtigen

— istPlanungsgrundlage fiir einen
bedarfsgerechten Ausbau und
eine optimale Nutzung der
Schieneninfrastruktur.

— setzt auf den Infrastrukturmaf-
nahmen des Bundesverkehrs-
wegeplans 2030 auf

— leitet iiber den Bezugsfall hin-
ausgehend fahrplanbasiert Inf-
rastrukturmafinahmen ab (Prin-
zip: ,,Erst der Fahrplan, dann
die Infrastrukturplanung®)

— maximiert die Reiseverbindun-
gen und schafft kiirzere Fahr-
zeiten durch abgestimmte An-
schliisse

— stellt den Zielfahrplan dar, zu
dem alle bisherigen Infrastruk-
turplanungen und kiinftigen
Realisierungsschritte aufwérts-
kompatibel sein miissen.

o DerGiiterverkehristgleichwertiger
Bestandteil zum Personenverkehr
innerhalb des Deutschlandtaktes

e Die verkehrlichen Anforderungen
werden in einem Zielfahrplan ge-
biindelt

e Der Deutschlandtakt trifft keine
Festlegungen zur Finanzierung
der zu seiner Umsetzung erforder-
lichen Infrastruktur. Hier gilt auch
weiterhin: Fiir die Finanzierung
sind Bund und Lénder gemaf ih-
rer jeweiligen gesetzlichen Zu-
standigkeit fiir die Infrastruktur
verantwortlich.

e Der Deutschlandtakt bietet den An-
satz fiir eine bestmogliche Nutzung
und Auslastung der Schienennetz-
kapazitét. >>
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e Die Vergabe konkreter Trassen im
Jahresfahrplan ist durch das Eisen-
bahnregulierungsgesetz geregelt.

e Der Deutschlandtakt legt aber
kein rechtlich verbindliches Be-
dienangebot fest. Eisenbahnver-
kehrsunternehmen und regiona-
le Aufgabentriger des Schienen-
personennahverkehrs sind ent-
sprechend den rechtlichen Vor-
gaben fiir die Umsetzung im Be-
trieb verantwortlich.

Welche Infrastrukturprojekte sich aus
dem Deutschlandtakt konkret ergeben,
wollen wir in zukiinftigen Folgen der
GRV-Nachrichten aufgreifen.

Neue BuBigeldvorschriften in
StraBlenverkehrsordnung
sind nichtig

Am 28. April 2020 trat eine Anderung
der Stralenverkehrsordnung (StVO)
in Kraft (siehe Folge 118 der GRV-
Nachrichten, Seite 19).

Bereits Mitte Mai stellte Bundesver-
kehrsminister Andreas Scheuer die von
ihm selbst erlassene Neufassung in
Frage. Am 2. Juli teilte das Verkehrs-
ministerium des Saarlandes mit, dass
es die Neuregelung ab sofort nicht
mehr anwende, weil Zweifel an der
RechtmiBigkeit der gednderten Ver-
ordnung bestiinden. Bis zum 9. Juli
schlossen sich die iibrigen Bundes-
lander dieser Auffassung an.

Die Neufassung der StVO enthilt ei-
nen Formfehler, ndmlich es fehlt in
der Eingangsformel der Verweis, auf
Grundlage welchen Gesetzes die Ver-
ordnung erlassen wurde. Prompt nutzte
Scheuer dieses Versdumnis seines
Hauses, um eine Abmilderung durch-
zudriicken. Oder hat sein Haus gar mit
Absicht schlampig gearbeitet? Die
Lénder jedenfalls konnten sich bis zur
Drucklegung dieser Folge der GRV-
Nachrichten nicht einigen, alle Kom-
promissvorschldge verfehlten im
Bundesrat die notwendige Mehrheit.

Der Deutsche Verkehrssicherheitsrat
(DVR) warnte bereits unmittelbar nach
den AuBerungen von Scheuer Mitte
Mai vor einer Riicknahme der Sankti-
onen. ,,.Die Novelle der StVO ist erst
seit wenigen Wochen in Kraft. Uber

Monate hinweg wurde an den neuen
Regelungen gearbeitet. Wir haben
diese Arbeiten intensiv begleitet und
unterstiitzt. Nun ist es wichtig, diese
Regeln einzuhalten und nicht sofort
wieder zu revidieren®, kommentierte
DVR-Président Professor Dr. Walter
Eichendorf die Absichten des Ministe-
riums. 21 Stundenkilometer zu schnell
in Ortschaften und 26 Stundenkilo-
meter zu schnell auflerorts seien keine
Lappalie, sondern stellten ein hohes
Unfallrisiko dar. Innerorts seien ins-
besondere Radfahrende und Zufu3ge-
hende, die weitgehend ungeschiitzt
seien, durch hohe TempoverstoBe ge-
fahrdet. Der DVR begriile daher aus-
driicklich die nun geltenden Regelun-
gen. ,,Sie sind ein wichtiges Signal,
sich an geltendes Recht zu halten. Und
genau das ist die Pflicht aller Verkehrs-
teilnehmerinnen und Verkehrsteil-
nehmer®, so Eichendorf weiter.

Vor der Sitzung des Bundesrats am
19. September mahnte der DVR-Pri-
sident noch einmal: ,,Wer zu schnell
féhrt und sich damit nicht an die zulés-
sige Hochstgeschwindigkeit hilt, muss
eine deutliche Sanktion zu spiiren be-
kommen, unabhéngig davon ob nun ei-
ne Kita, eine Gefahrenstelle oder eine
enge Kurve Grund fiir die Geschwin-
digkeitsbeschrankung war.” Die An-
ordnung einer zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit sei dhnlich wie eine rot
abstrahlende Ampel nicht einfach ein
Angebot an Verkehrsteilnehmer, an
das man sich halten kdnne oder auch
nicht. Signale des Verordnungsgebers
Geschwindigkeitsiibertretungen ledig-
lich vor Schulen, Kitas oder Pflege-
einrichtungen stérker zu sanktionieren,
stellten die Geltung der Verkehrsregeln
in anderen Fillen in Frage. Kinder sei-
en nicht nur vor Schulen unterwegs;
der Schulweg beginne zu Hause.

Nachdem ein weiterer Kompromiss-
vorschlag in der Sitzung des Bundes-
rats am 6. November durchgefallen
war, bedauert der DVR dies. Der
Kompromiss sei schlechter als die ur-
spriingliche Einigung des Bundesrates
und die (fehlerhafte) Verordnung des
Bundesministeriums fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur (BmMVI), aber
doch gut fiir die Verkehrssicherheit
gewesen. Dieser beinhaltete neben der
Aufforderung zur notwendigen Kor-
rektur des Formfehlers unter anderem

einmonatige Fahrverbote beim Uber-
treten der Hochstgeschwindigkeit ab
26 Stundenkilometer innerorts und
mindestens 36 Stundenkilometer
auBerorts, eine massive Erhohung des
Bufigelds und die gesetzliche Veran-
kerung der Vision Zero. ,,Die Annahme
des Antrags hitte auch signalisiert,
dass es der Politik ernst ist mit der
Vision Zero. Was nun bleibt ist, dass
der bereits monatelang andauernde
offentliche Streit {iber die richtigen
Sanktionen bei klaren Verkehrsver-
stoBBen weitergeht®, so das Fazit des
DVR-Présidenten. Gleichzeitig fordert
er alle beteiligten Parteien auf, rasch zu
einem neuen Kompromiss zu kommen
und diesen noch in der laufenden Legis-
laturperiode zu verabschieden.

Verkehrspolitik in
der Schweiz

Vorbemerkung fiir unsere Leserinnen und
Leser auf3erhalb der Schweiz: Wihrend in
Deutschland und Osterreich mit ,, Bundes-
rat* die jeweils zweite Kammer des Par-
laments benannt wird, ist mit Bundesrat
in der Schweiz die Regierung bezeichnet.
Die Mitglieder der Regierung heifsen
ebenfalls Bundesrat bzw. Bundesriitin.

Organisation der Eisenbahn-
infrastruktur in der Schweiz

Unter dem Titel ,,SBB plus X* hatte
der Bundesrat 2007 die grundsétzliche
Organisation des Bahnsystems in der
Schweiz festgelegt. Im Normalspur-
netz sollen neben der SBB zwei weitere
Bahnen — die BLS und die Schwei-
zerische Siidostbahn (SOB) — eine
wichtige Rolle spielen. Heute gibt es
aufdem schweizerischen Schienennetz
neben der SBB, der BLS Netz AG und
der SOB noch 34 weitere Infrastruktur-
betreiberinnen, die Anspruch auf Ab-
geltungen durch den Bund haben. Die
meisten davon sind Schmalspurbah-
nen. Gesteuert werden Betrieb und
Substanzerhalt der Infrastruktur mit
vierjahrigen Leistungsvereinbarungen
durch den Bund, finanziert aus dem
Bahninfrastrukturfonds (BIF). >>
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SBB und BLS Netz AG besitzen als
grofBite Infrastrukturbetreiberinnen der
Schweiz je eine bis Ende 2020 beftis-
tete Konzession fiir Bau und Betrieb
ihrer Eisenbahninfrastruktur. Die SOB
erhielt im letzten Jahr eine neue Kon-
zession. Im Hinblick auf die Erneue-
rung der Konzessionen hatte der Bun-
desrat dem Departement fiir Umwelt,
Verkehr, Energie und Kommunikation
(UVEK) den Auftrag erteilt, die heutige
Organisation der Eisenbahninfrastruk-
tur und verschiedene Alternativen zu
priifen — zum Beispiel eine einzige
nationale Netzgesellschaft oder ver-
schiedene regionale Netzbetreiberin-
nen.

Auf seiner Sitzung am 25. September
2020 hat der Bundesrat die Resultate
der Analyse zur Kenntnis genommen
und den Grundsatzentscheid gefallt,
dass das aktuelle System mit mehreren
Infrastrukturbetreiberinnen beibehal-
ten werden soll. Es habe sich bewihrt
und das Schienennetz funktioniere gut.
Es gébe keine Anzeichen, dass ein
alternatives Modell besser wére. Mit
Blick auf effizientere Strukturen und
den technologischen Fortschritt will
der Bundesrat aber Bemiithungen fiir
mehr Kooperation und mehr Effizienz
fordern. Falls Unternehmen oder GroB3-
aktiondre Fusionen initiieren, wolle
der Bund dies unterstiitzen. Fiir klei-
nere Unternehmen sollen tiberdies
Kompetenzzentren gebildet werden.

Der Bundesrat hat daher dem UVEK
den Auftrag erteilt, die Konzessionen
von SBB und BLS Netz AG in diesem
Sinn zu erneuern. In den neuen Konzes-
sionen sind einige Abgrenzungs- und
Zusténdigkeitsfragen geklart worden:
Die BLS Netz AG tritt den Donner-
biihltunnel beim Bahnhof Bern an die
SBB ab. Die SBB iibernimmt zudem
die Systemfiihrerschaft Bahnstrom im
Hochspannungsbereich von der BLS
Netz AG. Die bisher gemeinsam be-
triebenen Bahnhofe werden einem
Unternehmen zugeordnet: Die SBB
bekommt den Bahnhof Brig, die BLS
Netz AG wird fiir Thun zustdndig.

Das UVEK hat weiterhin den Auftrag
erhalten, die Umwandlung von Bun-
desdarlehen an die BLS Netz AG in
Aktienkapital vorzubereiten, wie es
anldsslich deren Griindung vereinbart
worden war. Kiinftig wird der Bund
deshalb zwei Drittel der Aktien der
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BLS Netz AG besitzen. Zurzeit halt
er eine knappe Mehrheitsbeteiligung.
Die Konzession der BLS Netz AG
wird aufgrund dieser Umwandlung
vorerst nur um drei Jahre erneuert.

Weiterhin Direktvergaben
im SPNV in der Schweiz

Die Schweiz entwickelt das Bestell-
system im regionalen Personenver-
kehr (RPV) weiter. Gestiitzt auf die
Riickmeldungen in der Anhdrung der
betroffenen Institutionen (sogenannte
,,Vernehmlassung®) hat der Bundesrat
auf der Sitzung am 12. Juni 2020 Eck-
punkte festgelegt. Demnach soll das
bestehende System punktuell optimiert
werden. Die Leistungen im Regional-
verkehr werden weiterhin vom Bund
gemeinsam mit den Kantonen bestellt
und abgegolten. Bei den Bahnen sollen
in der Regel Direktvergaben erfolgen
und im Busbereich wie bisher in Ein-
zelfillen auch Ausschreibungen mog-
lich sein.

sechs Jahre zu regeln. Das schafft
mehr Planungssicherheit. Zudem soll
ein schweizweit einheitliches Bench-
marking zu Qualitdt und Kosten ge-
schaffen werden.

Die meisten Riickmeldungen gab es
zu den Themen Uberschussverwen-
dung und Innovationsfinanzierung.
Der Bundesrat lehnt die Forderung
verschiedener Transportunternehmen,
Kantone und Parteien ab, die Regeln
zu lockern. Im RPV soll unveréandert
der Grundsatz gelten, dass Bund und
Kantone die ungedeckten geplanten
Kosten decken. Die Unternehmen diir-
fen keine Gewinnmargen bzw. Eigen-
kapitalverzinsungen in ihre Offerten
einrechnen.

Erzielen die Transportunternechmen
aufgrund hoherer Effizienz oder Nach-
frage einen Uberschuss, so flieBt die-
ser weiterhin zu zwei Dritteln in die
Reserve, welche in spéteren Jahren zur
Deckung ungeplanter Verluste dient.
In Absprache mit Bund und Kantonen
konnen die Unternehmen aber wie bis-

bisherige Bestimmungen
wenn Spezialreserve zur Deckung

spaterer Verluste tiefer ist als 12 Mio.
oder 25% des Jahresumsatzes

213 in Spezialreserve

7

113 zur freien
Verwendung

%

v/

wenn Spezialreserve zur Deckung
spaterer Yerluste hoher ist als 12 Mio.
oder 25% des Jahresumsatzes

freie Verwendung

Verwendung von Uberschiissen im RPV

neue Bestimmungen

unabhangig von Hohe der
Spezialreserve

213 in Spezialreserve

113 zur freien
Verwendung

Grafik: Bundesamt fiir Verkehr der Schweiz.

Der Bundesrat will einen guten Service
Public garantieren, fiir ihn sind Er-
schlieBungsqualitit und Kundenzu-
friedenheit wichtiger als die Gewinn-
orientierung der Unternehmen. Die
Variante ,,Optimierung®, die fiir die
Vorlage an das Parlament weiterver-
folgt werden soll, sieht aber Verbes-
serungen bei der Effizienz, eine hohere
Verbindlichkeit bei der Finanzierung
und einfachere Verfahren vor. Dazu
sollen zum Beispiel die Zielvereinba-
rungen gestirkt werden. Diese ermog-
lichen es, das Angebot iiber vier bis

her in Ausnahmefillen einen Teil der
Reserve fiir andere Zwecke zugunsten
des 0V-Systems nutzen (zum Beispiel
fiir innovative Projekte, Pensionskas-
sen-Sanierung, Rekrutierungs- und
Umschulungsprojekte). Zur Finanzie-
rung von Innovationen will der Bund
mit dem RPV-Budget 2022 bis 2025
zudem direkt mehr Mittel zur Verfii-
gung stellen.

Die bisherige Bestimmung, wonach
Uberschiisse nach Erreichen gewisser
Schwellenwerte bei der Reserve voll-
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stindig frei verwendet werden konnen,
soll gestrichen werden. Dies trégt der
Tatsache Rechnung, dass die Trans-
portunternehmen heute mit der tiber-
wiegenden Direktvergabe von Auf-
tragen flir 6V-Leistungen, der Ver-
biirgung von Fremdkapital durch den
Bund und der Abgeltung der unge-
deckten Plankosten kaum ein unter-
nehmerisches Risiko tragen.

Mehr Flexibilitdt sollen die Transport-
unternehmen erhalten, wenn Linien
ausgeschrieben werden. Bei den (nur
selten vorkommenden) 6ffentlichen
Ausschreibungen von Buslinien tragen
sie ein wirtschaftliches Risiko, daher
sollen sie im Gegenzug Uberschiisse
kiinftig frei verwenden diirfen.

Der Bundesrat hat das Departement
fiir Umwelt, Verkehr, Energie und
Kommunikation (UVEK) beauftragt,
bis Mérz 2021 die Vorlage auszuar-
beiten.

Informationen des
Vereins GdI — AdI

Name Vorname Ortsgruppe
Hirt Raffael Bern

Kipp Michael Bern
Knoblauch Patricia Ziirich
Schliappy Romain Lausanne
Tobler Beni Ziirich

Tabelle: Neumitglieder der Gdl per 19. August 2020

Arbeitgeber

SBB Kommunikation, Mediensprecher
Emch + Berger, Projektleiter

SBB Rechtsdienst, Juristin

SBB Infrastruktur, Engineering

SBB diverse Divisionen, Trainee

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

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

Mutationen der
GdI-Mitglieder

Von Hannes Maichle,
GdI-Zentralsekretiir

An der Sitzung des GdI-Zentralvor-
standes am 19. August 2020 ergaben
sich Mutationen der Mitglieder. Ein
herzliches Willkommen geht an die 5
neuen GdI-Mitglieder (siehe Tabelle
oben rechts).

T Wir ehren die geschitzten GdI-Mit-
glieder, welche verstorben sind:

e Heinrich Féh, Ortsgruppe Luzern
e Walter Frey, Ortsgruppe Luzern

e Thomas Furrer, Ortsgruppe Bern
e Rudolf Sievi, Ortsgruppe Ziirich

Fachtagung und Generalver-
sammlung bei Stadler Rail
und den Appenzeller Bahnen
auf 2021verschoben

Hannes Maichle, GdI-Zentralsekretdir

Die traditionsgemass im Friihjahr statt-
findende nationale Fachtagung und
Generalversammlung musste dieses
Jahr zundchst auf den Oktober und
schliesslich auf néchstes Jahr verscho-
ben werden. Das Interesse an beiden
Veranstaltungen war sehr gross, aber
leider musste allen Angemeldeten ab-
gesagt werden. An dieser Stelle geht
der Dank fiir die bereits geleistete Vor-
bereitungsarbeit an die Ortsgruppe
Ziirich / Ostschweiz. Der detailliert
geplante Anlass soll nun im Friihjahr
2021 in weitgehend unverdnderter
Form durchgefiihrt werden, die Ter-
mininformation erfolgt rechtzeitig.

Auf Anregung des GdI-Mitglieds
Thomas Baumgartner, Direktor der
Appenzeller Bahnen, werden wir in die
Bodenseeregion und das Appenzeller-
land reisen. Im neuen Stadler-Werk in
Sankt Margrethen gibt es zundchst ein
Referat zum Projekt Ziirich — Miinchen
mit der dannzumal bereits in Betrieb
stehenden Elektrifizierung Lindau —
Geltendorf mit dem neu gebauten
Bahnhof Lindau-Reutin. Weiter sind

Referate zu Rollmaterialprojekten der
Firma Stadler und eine Werksbesich-
tigung geplant. Anschliessend fiihrt
die Tour unter fachkundiger Leitung
des Direktors der Appenzeller Bahnen
iiber ausgewihlte Teile des Strecken-
netzes via Rorschach, Rorschach-
Heiden-Bergbahn (RHB) und Trogen
nach Sankt Gallen. Am Folgetag star-
tet in Sankt Gallen die Fahrt an die
Generalversammlung in Appenzell.

Im Anschluss an die Generalversamm-
lung informiert Thomas Baumgartner
iiber die aktuelle Modernisierung der
Appenzeller Bahnen im Kontext von
Infrastruktur, Angebot, System OV
Ostschweiz und politischen Rahmen-
bedingungen. Fiir das Mittagessen wer-
den wir in die Luftseilbahn auf die
Ebenalp steigen und den Blick iiber
die Weiten der Ostschweiz und des
benachbarten Auslandes geniessen.

Wir hoffen natiirlich, dass uns Corona
nicht nochmals einen Strich durch die
Rechnung macht. Der gegenseitige
personliche Austausch ist dann umso
bedeutsamer.

Veranstaltungsankiindigung

e Montag, 25.01.2021, Mitgliederversamm-
lung, OG Suisse occidentale / Valais
(Lausanne)

Foto: Tango-Triebziige der Appenzeller Bahnen am 13. Mai 2019 in Sankt Gallen
(4110 nach Trogen, 4113 nach Appenzell);
Foto: Steffen Schranil.
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Nachhaltigkeit

Wie kann der Verkehr
klimaneutral werden?

Bis 2050 soll Deutschland klimaneut-
ral sein, was auch fiir den Verkehr gilt,
dessen Treibhausgase (THG)® bisher
nicht reduziert wurden. Im Jahr 2019
hat der nationale Verkehr 163 Millio-
nen Tonnen Kohlendioxid-Aquiva-
lente ausgestoBen, wie im Basisjahr
1990. Der Anteil an den gesamten
THG ist dadurch auf 18,9 Prozent
gestiegen. Fiir den internationalen
Luft- und Seeverkehr wird fiirs Jahr
2020 von einem Anstieg auf {iber
34,5 Millionen Kohlendioxid-Aqui-
valente ausgegangen. Nach dem Kli-
maschutzprogramm 2030 (siehe Fol-
ge 116 der GRV-Nachrichten, Seite
151f) soll der Verkehr bis 2030 sei-
nen Kohlendioxid-Ausstofl auf 98 bis
95 Millionen Tonnen mindern. Dieses
Ziel scheint — trotz des umfangrei-
chen Mafinahmenpakets — kaum
erreichbar zu sein. Nachdem die EU
nun ihr Ziel von 40 auf 55 Prozent
erhoht hat (siehe Beitrag unter Euro-
pdische Verkehrspolitik) diirfte auch
fiir Deutschland ein hoheres Redukti-
onsziel folgen.

Eine zentrale Rolle fiir einen klima-
freundlichen Verkehr spielt die Elekt-
rifizierung, wobei der Strom mit er-
neuerbaren Energien, also insbeson-
dere mit Windrédern und Sonnenkol-
lektoren, erzeugt werden muss. Auf
einem sehr guten Weg ist hier bereits
der Schienenverkehr, der In Deutsch-
land bereits zu 90 Prozent mit elektri-
scher Traktion erfolgt. Der Anteil an
erneuerbaren Energien im Bahnstrom-
Mix soll von derzeit rund 60 Prozent
bis 2038 auf 100 Prozent steigen. Auch
der Anteil des elektrifizierten Netzes
soll steigen: Von aktuell 60 auf 70 Pro-
zent. Im Jahr 2050 will die DB auch
keine Fahrzeug mehr mit Diesel be-
treiben (siehe Kurzberichte Klima-
schutz). Hier ist an batterie-elektri-
schen Antrieb oder auch an Brenn-
stoffzellenfahrzeuge zu denken. So ist
die Fahrt eines Coradia I-Lint von
Alstom im Januar 2019 bei winterli-
chen Bedingungen von Offenburg
nach Freudenstadt erfolgreich verlau-
fen.

5 Beim Verkehr sind THG und Kohlen-
dioxid nahezu identisch.
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Laut Umweltbundesamt wird der
Emissionstrend fast ausschlieflich
durch die Emissionen des Stral3en-
verkehrs dominiert, welche rund 95
Prozent der Verkehrsemissionen aus-
machen. Dabei sind Lkw fiir etwa ein
Drittel der Emissionen des Straflen-
verkehrs verantwortlich, so die Briis-
seler Organisation Transport & En-
vironment®“ (T & E). Derzeit fahren
Lkw noch fast ausschlieBlich mit Die-
sel. Eine im Juli 2020 veroffentlichte
Studie von T & E zeigt, dass bereits
im Jahr 2030 mindestens jede sechste
Lkw-Fahrt in der EU elektrisch erfol-
gen wird. Mit verstirkten Mainahmen
konnten 2030 sogar drei von zehn
Fahrten mit E-Lkw erfolgen. Die
englischsprachige Studie kann herun-
tergeladen werden:
wwWw.transportenvironment.org.

Um den Diesel zu ersetzen sind bei
Lkw bereits zahlreiche Antriebs-
alternativen in der Entwicklung oder
auch bereits im Einsatz. Diese An-
strengungen werden auch von der
Politik kraftig gefordert, darunter:
Prémien fiir Neufahrzeuge, zeitweise
Mautbefreiung, Aufbau der Lade-
infrastruktur. Fiir neue oder umgeriis-
tete Dieselmotoren der Lkw (aber
auch Pkw) konnen folgende Kraft-
stoffe eingesetzt werden:
¢ Biodiesel mit etwa 50 Prozent
geringeren Kohlendioxid-Emis-
sionen
e Erdgasvarianten mit bis zu 20 Pro-
zent geringeren Kohlendioxid-
Emissionen
o E-Fuels, synthetische Kraftstoffe,
die mit Wasserstoff und Kohlen-
dioxid gewonnen werden.

Allerdings haben E-Fuels zwei grof3e
Nachteile: Thr Verbrennungsmotor ist
im Vergleich zum Elektromotor um
ein Mehrfaches weniger effizient und
bei der Erzeugung von E-Fuels ist
sehr viel Energie notig.

Diese Antriebsalternativen stellen
Ubergangsldsungen dar, langfristig
wird sich bei Lkw neben der Elektri-
fizierung (insbesondere batteriebe-
triebene leichte Nutzfahrzeuge) die
wasserstoffbetriebene Brennstoff-
zellen-Technik durchsetzen, die von
den Herstellern bereits verfolgt wird.
So hat die Lkw-Sparte von Daimler im
April 2020 mit dem Volvo-Konzern

eine vorlaufige Vereinbarung zur
Griindung eines Joint Ventures zur
serienreifen Entwicklung von Brenn-
stoffzellensystemen fiir den Einsatz in
schweren Nutzfahrzeugen getroffen.
Ziel der Partner ist es, in der zweiten
Halfte des Jahrzehnts schwere Brenn-
stoffzellen-Nutzfahrzeuge fiir den
Fernverkehr in Serie anzubieten. Bei
einer durchschnittlichen Flottenerneu-
erung von Lkw alle 6 Jahre, lassen sich
rasche Erfolge fiir das Klima erzielen.
Derartige Brennstoftzellensysteme
sind zwar klimaneutral und eignen
sich auch fiir den Schiffsverkehr, der
derzeit noch ein groBer Klimasiinder
ist, zur Herstellung des Wasserstoffs
ist aber sehr viel Energie notig.

Die Bereitstellung von treibhausgas-
neutralem Wasserstoff spielt im eu-
ropdischen Green Deal (siehe Folge
117 der GRV-Nachrichten, Seite 5ff.)
zur Erreichung der Klimaneutralitdt in
Europaeine grofle Rolle. Zu seiner Ent-
wicklung hat die Europdische Kom-
mission am 8. Juli 2020 ihre Wasser-
stoffstrategie vorgelegt. Zur Unter-
stiitzung der Wasserstoffaktivititen
wurde am selben Tag die ,,European
Clean Hydrogen Alliance® gegriindet,
die aus Vertretern der Industrie, der
Regierungen sowie regionaler und
lokaler Behorden besteht. Die Kom-
mission geht in ihrer Strategie davon
aus, bis zum Jahr 2024 vor allem An-
wendungen in der Industrie zu dekar-
bonisieren. Sechs Gigawatt-Elektroly-
seure konnten hierfiir errichtet werden,
um erneuerbaren ,,griinen” Wasser-
stoff zu produzieren. In einer Uber-
gangsphase sollen aber auch Anlagen
zur Herstellung von Wasserstoff aus
Erdgas nachgeriistet werden und so
»blauen* Wasserstoff produzieren.

ADb 2030 konnte dann erneuerbarer
Wasserstoff im groBen Maf3stab in
allen Sektoren — also auch im Ver-
kehr — zum Einsatz kommen. Aller-
dings ist die Herstellung von Wasser-
stoff durch Elektrolyse sehr energie-
intensiv und erfordert einen massiven
Ausbau regenerativer Energien. Bis
2030 rechnet die Kommission mit In-
vestitionen in Elektrolyseure in Hohe
von 24 bis 42 Milliarden Euro. Die
Elektrolyseleistung soll dann 40 000
Megawatt betragen, was die Erzeugung
von 10 Millionen Tonnen griinen
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risches Fahrzeug +

Batterieelektrisches  Brennstoffzellen-
Fahrzeug + direkte  fahrzeug + Wasser-
Stromnutzung stoff

Verbrennungsmoto- Verbrennungsmoto-

risches Fahrzeug +

,Power to Gas*“ ~Power to Liquid“

Strombedarf aus erneuerbaren Energien in Kilowattstunden (kWh) fiir verschiedene
Antriebs- und Kraftstoffkombinationen pro 100 Kilometer;

Quelle: Agora Verkehrswende, auf Basis der im Auftrag des Bundesverkehrsministeriums
erstellten MKS-Kurzstudie ,, Erneuerbare Energien im Verkehr .

Wasserstoff jahrlich ermdglichen
wiirde. Weitere Informationen finden
sich in deutscher Sprache unter:
https://ec.europa.eu.

Somit benétigen alle Alternativen
mehr erneuerbare Energie als reine
Elektrofahrzeuge und sollten daher
nur als Ubergangslosung eingesetzt
werden sowie beim Schiffs- und Luft-
verkehr. Langfristig ist die Elektro-
mobilitdt am klimafreundlichsten.

Zur Klimabilanz der vollelektri-
schen Pkw hat T & E im Mai 2020
eine Studie vorgelegt. Darin wird die
Kohlendioxid-Bilanz von E-Pkw iiber
die gesamte Lebensdauer inklusive der
Batterie und der Herstellung beriick-
sichtigt. Danach haben E-Pkw eine
deutlich bessere Bilanz als Benzin-
und Dieselfahrzeuge: Pkw mit Ver-
brennungsmotoren stoflen fast drei-
mal so viel Kohlendioxid aus wie
durchschnittliche E-Pkw.

Dank der hohen Umweltprdmien ver-
zeichnet die Elektromobilitit bei
Pkw in Deutschland derzeit ein starkes
Wachstum. Allerdings wird es nicht
von den reinen E-Pkw sondern den
sogenannten Plug-in-Hybrid Pkw
getragen, die einen Verbrennungs-
und einen Elektromotor haben. Die
(schwere) Batterie wird iiber ein Ka-
bel aufgeladen (englisch Plug in, ein-
stecken). Ziel ist es, im Stadtverkehr
elektrisch zu fahren, die Reichweite
liegt meist bei 20 bis 40 Kilometer
(Anmerkung: rein elektrische Pkw
schaffen mittlerweile bis zu 400 Kilo-
meter). In der Praxis kommt beim Hyb-
riden offensichtlich das elektrische

Fahren zu kurz, was den durchschnitt-
lichen Kraftstoffverbrauch auf iiber

6 Liter pro 100 Kilometer erhoht, der
Normverbrauch betriagt nur 2 bis 3 Li-
ter pro 100 Kilometer. Damit ist ein
Plug-in-Pkw klimaschidlicher als mo-
derne Pkw, die mit Benzin oder Diesel
betrieben werden. Um den Kohlendi-
oxid-Ausstof3 ihrer Flotte auf die ab
2021 erlaubten maximal 95 Gramm
pro Kilometer zu senken, brauchen
die Hersteller jedoch die Plug-in-Pkw
(Quelle: https://boerse.ard.de).

Um die klimarelevanten Emissionen
des Luftverkehrs zu minimieren muss
das Kerosin durch PtL (Power to Li-
quid) ersetzt werden, das aus erneuer-
barem Strom und Kohlendioxid her-
gestellt werden kann. Kurzstrecken-
fliige sollten auf die Schiene verlagert
werden und die Vermeidung von
Flugreisen und von Frachtverkehren
ist durch politische MaBBnahmen wie
der Internalisierung der externen
Kosten zu unterstiitzen. Weitere In-
Sformationen finden sich im Bericht

., Luftverkehr der Zukunft, umwelt-
und klimaschonend, treibhausgas-
neutral, ldrmarm* in Folge 117 der
GRV-Nachrichten, Seite 16 [f.

Zur Erzielung der Klimaneutralitiit

des Verkehrs bis 2050 miissen die

hier vorgestellten Aktivitdten fortge-

setzt werden, zusitzlich erforderlich

ist:

e Ein massiver Ausbau der erneuer-
baren Energien und der Stromnetze

e Ausbau der E-Ladeinfrastruktur

e Kohlendioxid-Bepreisung

e Abschaffung des Dieselprivilegs.

Der Aussage im Fraunhofer-UMSICHT-
Positionspapier vom Mai 2020 ,,Kraft-
stoffe der Zukunft* wird vollstindig
zugestimmt: , Fiir eine Verkehrswende
werden technologische Innovationen
fur batterie-elektrische Antriebe, was-
serstoffbetriebene Brennstoffzellen
und regenerative Kraftstoffe benotigt.
Diese Innovationen werden fiir eine
6kologisch, 6konomisch und sozial er-
folgreiche Verkehrswende aber nicht
ausreichen, wenn nicht zugleich mit
interdisziplindren Ansdtzen an einer
Verringerung der Verkehrsmenge und
einer Anpassung der Verkehrskon-
zepte gearbeitet wird.*

Kurzberichte Klimaschutz

Am 2. Juli 2020 hat das Weltverkehrs-
forum (ITF, International Transport
Forum) eine ,,Transport Climate Ac-
tion Directory (TCAD)* verdffentlicht.
Diese Datenbank enthilt zahlreiche
MaBnahmen zur Reduzierung der ver-
kehrsbedingten Kohlendioxid-Emis-
sionen und ist 6ffentlich zuginglich
und soll dabei helfen, die Weichen fiir
die Dekarbonisierung des Verkehrs
zu stellen. Die Datenbank enthilt finf
Kategorien:

e Verbesserungen bei Design, Be-
trieb und Planung von Verkehrs-
systemen

o Elektrifizierung

e Treibstoffe mit wenig Kohlenstoff
und Energietrager

e Verkehrsverlagerung und Nach-
fragemanagement

e Innovation und Extrapolation

Nach einer Meldung des schweizeri-
schen Bundesamts fiir Energie vom

2. Juli 2020 verbrauchen die in der
Schweiz im Jahr 2019 neu zugelasse-
nen Personenwagen durchschnittlich
6,18 Liter Benzindquivalent pro 100
Kilometer. Gegeniiber dem Vorjahr
hat der Verbrauch damit um 1,6 Pro-
zent zugenommen. Die durchschnitt-
lichen Kohlendioxid-Emissionen der
Neuwagen lagen mit rund 138,1
Gramm Kohlendioxid pro Kilometer
ebenfalls leicht hoher als im Vorjahr
(137,8 Gramm Kohlendioxid pro Kilo-
meter). Der bis Ende 2019 geltende
Zielwert von 130 Gramm Kohlendi-
oxid pro Kilometer wurde damit im
vierten Jahr in Folge nicht erreicht.
Bei den Autoimporteuren wurden da-
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fiir Sanktionen von insgesamt 78,1
Millionen Schweizer Franken erho-
ben (2018: 31,7 Millionen Franken).

Am 7. Juli 2020 veroffentlichte das
schweizerische Bundesamt fiir Um-
welt (BAFU) die Kohlendioxid-
statistik 2019. Die Kohlendioxid-
Emissionen aus Treibstoffen (Benzin
und Diesel) blieben 2019 gegeniiber
dem Vorjahr unverdndert hoch. Zwar
ist der Anteil an biogenen Treibstoffen
und an Elektrofahrzeugen weiter ange-
stiegen, es wurden jedoch erneut mehr
Kilometer motorisiert zuriickgelegt
und dies in emissionsintensiveren
Fahrzeugen. Die Emissionen aus
Brennstoffen (vorwiegend Ol und
Gas) sind 2019 witterungsbereinigt
weiter gesunken; um 2,5 Prozent ge-
geniiber dem Vorjahr. Hauptursachen
fiir die Abnahme sind die bessere
Energieeffizienz von Gebduden und
der zunehmende Einsatz erneuerbarer
Energien beim Heizen. Mit dieser jahr-
lichen Statistik tiberpriift das BAFU,
wie sich die Kohlendioxid-Emissionen
aus Brenn- und Treibstoffen entwi-
ckeln. Damit die Jahre statistisch ver-
gleichbar sind, wird der Einfluss des
Winterwetters auf den Heizol- und
Gasverbrauch mittels der sogenannten
Witterungsbereinigung rechnerisch
ausgeglichen.

Klimaschutz ist nicht billig — aber
Klimaschiden sind es auch nicht. Wie
viel Klimaschutz ist also wirtschaftlich
gesehen am sinnvollsten? Diese Frage
hat Okonomen jahrzehntelang be-
schéftigt, insbesondere seit dem Wirt-
schaftsnobelpreis 2018 fiir William
Nordhaus, nach dessen Berechnungen
eine Erwdrmung um 3,5 Grad bis 2100
ein konomisch wiinschenswertes Er-
gebnis sei. Ein internationales Wissen-
schaftlerteam unter der Leitung des
Potsdam-Instituts fiir Klimafolgenfor-
schung (PIK) hat nun die Computer-
simulation, die diesen Schluss gezogen
hat, mit den neuesten Daten und Er-
kenntnissen aus Klima- und Wirt-
schaftswissenschaften aktualisiert. Sie
stellten fest, dass die Begrenzung der
Erderwirmung auf unter 2 Grad ein
wirtschaftlich optimales Gleichge-
wicht zwischen kiinftigen Klima-
schidden und den heutigen Kosten fiir
den Klimaschutz herstellt. Das wiirde
einen Kohlendioxid -Preis von mehr
als 100 US-Dollar pro Tonne erfor-
dern, so das PIK am 13. Juli 2020.
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Am 12. August 2020 hat das Bundes-
kabinett renommierte Wissenschaftle-
rinnen und Wissenschaftler in den un-
abhingigen Expertenrat fiir Klima-
fragen berufen, der die Bundesregie-
rung bei der Anwendung des Bundes-
klimaschutzgesetzes unterstiitzen soll.
Benannt wurden: Professor Dr. Marc
Oliver Bettziige, Koln; Professor Dr.
Thomas Heimer, Wiesbaden; Profes-
sor Dr. Hans-Martin Henning, Frei-
burg; Dr. Brigitte Knopf, Berlin und
Dr. Barbara Schlomann, Karlsruhe.

Der Klimawandel pragt unsere Um-
welt bereits heute und wird dies in Zu-
kunft noch stérker tun. Die schweize-
rische Regierung (Bundesrat) hat des-
halb am 19. August 2020 den Aktions-
plan 2020 bis 2025 zur Anpassung
an den Klimawandel verabschiedet.
Dieser setzt die bisherige Politik fort
und enthdlt Ma3nahmen, um die Risi-
ken des Klimawandels zu bewéltigen
und die Anpassungsfahigkeit von Na-
tur, Gesellschaft und Wirtschaft zu
steigern. Der Aktionsplan enthélt 75
MaBnahmen auf Bundesebene. Sie sol-
len dazu beitragen, die groBBten Folgen
des Klimawandels zu bewiltigen. Dazu
gehoren eine hdufigere und stirkere
Hitzebelastung, Sommertrockenheit,
zunechmende Naturgefahren und der
Verlust der heimischen Tier- und
Pflanzenvielfalt. Grundlage fiir den
Aktionsplan sind die ,,Neuen Schwei-
zer Klimaszenarien CH-2018.

Am 19. August 2020 hat das Bundes-
kabinett den Klimaschutzbericht
2019 beschlossen. Danach stief3
Deutschland im vergangenen Jahr rund
35,7 Prozent weniger Treibhausgase
(THG) aus als 1990. Wenn die tatsach-
lichen THG fiir das Jahr 2020 aufgrund
der Covid-19-Pandemie deutlich nied-
riger ausfallen, konnte das 40 Prozent-
Ziel fiir2020 noch erreicht werden. Der
Verkehrssektor ist weiterhin aber sehr
problematisch. So sind die Emissionen
des nationalen Verkehrs mit 163
Millionen Tonnen Kohlendioxid-
Aquivalenten im Jahr 2019, nach
zwischenzeitlichen Reduktionen, er-
neut bei dem Wert von 1990 ange-
langt. Der Anteil an den gesamten
THG ist von 13,1 Prozent auf 18,9
Prozent gestiegen. Fiir den internati-
onalen Luft- und Seeverkehr wurde
fiirs Jahr 2020 von einem Anstieg auf
iiber 34,5 Millionen Kohlendioxid-

Aquivalente ausgegangen, wegen der
Auswirkungen der Covid-19-Pande-
mie diirfte er aber geringer ausfallen.
Der Klimaschutzbericht 2019 ist der
letzte, der sich vorrangig der Umset-
zung des 2014 beschlossenen Akti-
onsprogramms Klimaschutz 2020
widmet. Er kann heruntergeladen
werden: www.bmu.de. Der néchste
Klimaschutzbericht 2020 wird auf das
Jahr 2030 ausgerichtet und soll auch
die Auswirkungen der Covid19-Pan-
demie aufzeigen und Aussagen dar-
iiber enthalten, welchen Beitrag das
Klimaschutzprogramm 2030 (siehe
Folge 116 der GRV-Nachrichten, Sei-
te 15ff.) in Kombination mit dem Co-
rona-Konjunkturprogramm (siehe
Folge 118 der GRV-Nachrichten,
Seite 17ff.) voraussichtlich auf dem
Weg zur Treibhausgasneutralitit im
Jahr 2050 leisten wird.

Die EU kann ihre Ziele zum Schutz
des Klimas auf minus 55 Prozent
bis zum Jahr 2030 gegeniiber 1990
anheben. Den Mitgliedsstaaten ist es
sowohl technisch als auch wirtschaft-
lich moglich, ein solches Ziel mit ge-
eigneten MaBBnahmen zu erreichen.
Wie dabei das EU-Emissionshandels-
system (Emissions Trading System,
ETS) weiterentwickelt sowie der Kli-
maschutz in den Bereichen Verkehr,
Gebiude und Landwirtschaft, die dem
Lastenteilungsverfahren (Effort Sha-
ring Regulation, ESR) unterliegen,
ausgestaltet sein muss, beschreibt
eine am 24. August 2020 verdffent-
lichte Studie des Oko-Instituts in Zu-
sammenarbeit mit der Ideenschmiede
»Agora Energiewende®. Die Analysen
beziehen sich erstmalig auf die EU
nach dem Austritt Grofbritanniens und
diskutieren eine Vielzahl von Detail-
regelungen im Bereich des ETS, der
ESR bzw. mit Blick auf wechselseitige
Flexibilitdten, die im Zuge eines neuen
EU-Klimaschutzziels von 55 Prozent
angepasst werden miissen. Die Studie
kann heruntergeladen werden:
www.oeko.de.

Die schweizerische Regierung (Bun-
desrat) hat an ihrer Sitzung am 2. Sep-
tember 2020 einen Bericht iiber die
Bedeutung von negativen Kohlen-
dioxid-Emissionen fiir die kiinftige
Schweizer Klimapolitik gutgeheifien.
Um Kohlendioxid dauerhaft aus der
Atmosphére zu entfernen (sogenannte
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Mogliche Ansdtze um der Atmosphdre Kohlendioxid zu entziehen;
Quelle: Faktenblatt des schweizerischen Bundesamts fiir Umwelt.

negative Emissionen), bedarf es spe-
zieller Technologien, die erst teilweise
vorhanden sind. Der Bericht kommt
zum Schluss, dass negative Emissionen
zur Erreichung der langfristigen Kli-
maziele unverzichtbar sind. Er emp-
fiehlt dem Bund, bereits heute die
Rahmenbedingungen fiir den starken
Ausbau dieser Technologien zur Ent-
nahme und dauerhaften Speicherung
von Kohlendioxid zu schaffen. Die
Schweiz sei Dank ihrer Forschungs-
und Innovationskraft so gut aufgestellt,
dass sie eine wichtige Rolle bei der
Entwicklung dieser Technologien
einnehmen kann. Die Schweiz will
bis 2050 nicht mehr Treibhausgase
ausstof3en, als natlirliche und techni-
sche Speicher aufnehmen kénnen.
Dieses Ziel soll vorrangig durch die
Abkehr von fossilen Energietriagern
erreicht werden. Nach aktuellem Wis-
sensstand verbleiben bis 2050 dennoch
unvermeidbare Emissionen, zum Bei-
spiel aus der Landwirtschaft, zu deren
Ausgleich werden negative Emissio-
nen unverzichtbar sein. Der Bericht
und ein Faktenblatt zu den negativen
Emissionen kdnnen heruntergeladen
werden: www.newsd.admin.ch.

Um bis 2050 ein klimaneutrales Unter-
nehmen zu werden, will die Deutsche
Bahn auf herkdmmlichen Diesel ver-
zichten. Dazu werden verschiedene
Moglichkeiten fiir alternative Antriebe
und Kraftstoffe gepriift. Der Versuchs-
zug ,,Advanced Train Lab* fahrt be-

reits mit einem Oko-Diesel, der die
Kohlendioxid-Emissionen um 90 Pro-
zent reduziert. Ab Oktober 2020 soll
das Sylt-Shuttle zwischen Westerland
und Niebiill testweise mit Oko-Diesel
unterwegs sein. Weitere Tests im re-
guldren Bahnbetrieb sind geplant.
Professorin Sabina Jeschke, DB-Vor-
standin fiir Digitalisierung und Tech-
nik am 6. September 2020: ,,Die Bahn
wird nur dann klimaneutral, wenn wir
dem Diesel ade sagen. Wir miissen den
Verbrauch fossiler Kraftstoffe radikal
reduzieren und auf null bringen. 2050
wird die DB kein einziges Fahrzeug
mehr mit Diesel fahren. Das ist bei
einem Verbrauch von jahrlich mehr
als 250 Millionen Litern Diesel eine
Herausforderung — und wir packen
sie an.*

Im ersten Halbjahr 2020 wurden in
Deutschland 248,2 Milliarden Kilo-
wattstunden Strom erzeugt und in das
Stromnetz eingespeist. Mit 128,4 Mil-
liarden Kilowattstunden kam der
Strom zu 51,8 Prozent aus erneu-
erbaren Energien, im Vorjahreszeit-
raum waren es nur 43,4 Prozent. Nach
vorlaufigen Ergebnissen des Statisti-
schen Bundesamtes vom 11. Septem-
ber 2020 verzeichnete Strom aus
Windkraft mit plus 12,9 Prozent den
hochsten Anstieg, was vor allem am
sehr windreichen 1. Quartal 2020 lag.

Je wirmer es wird, desto rascher ver-
liert die Antarktis an Eis mit verhee-
renden Folgen fiir die an Kiisten gele-

genen Stidte: von London bis Mum-
bai, von New York bis Shanghai. Dies
hat ein Team des Potsdam-Instituts
fiir Klimafolgenforschung (PIK), der
Columbia University und der Univer-
sitdt Potsdam in einer jetzt in der Zeit-
schrift Nature veroffentlichten Studie
herausgefunden. Darin untersuchen sie
die Stabilitit des Antarktischen Eis-
schilds bei fortschreitender globaler
Erwédrmung. In rund einer Million
Stunden Computerrechenzeit zeigen
detaillierte Simulationen, wann der
Eisschild instabil wird und grof3e Teile
schmelzen oder in den Ozean abrut-
schen wiirden. Die wichtigste Erkennt-
nis der Forscher ist, dass ein unge-
bremster Klimawandel gravierende
langfristige Folgen haben wird: Bei
anhaltenden Temperaturen von 4 Grad
Celsius iiber dem vorindustriellen
Niveau konnte allein das Schmelzen
in der Antarktis zu einem globalen
Meeresspiegelanstieg von mehr als
sechs Metern fiihren. ,,Das Eis der
Antarktis speichert mehr als die Hélfte
des StuBwassers der Erde®, erklérte
Ricarda Winkelmann, PIK und Leit-
autorin der Studie am 23. September
2020. ,,Wenn sich das umgebende
Meerwasser und die Atmosphére durch
den Treibhausgas-Ausstofl des Men-
schen erwdrmen, wird die weille Kappe
am Siidpol instabil. Bereits bei einer
anhaltenden Erwdarmung von 2 Grad
Celsius wird das Abschmelzen letzt-
lich zu einem Anstieg des globalen
Meeresspiegels um 2,5 Meter fiihren.*

Zuschiisse fiir Firmenwagen kosten
die europiischen Steuerzahler jedes
Jahr 32 Milliarden Euro, wie eine
am 5. Oktober 2020 verdffentlichte
Studie belegt, und fast der gesamte
Betrag wird fiir klimaschédliche Pkw
mit Benzin- oder Dieselmotor ausge-
geben. Allein die 10 grofiten Leasing-
unternehmen verursachen 8 Prozent
der Kohlendioxid-Emissionen von
Fahrzeugen in der EU, weil ihre Fahr-
zeuge mehr als doppelt so viele Kilo-
meter zuriicklegen als Privatfahrzeuge.
Der Umweltverband Transport & En-
vironment (T & E), der die Studie bei
Dataforce in Auftrag gegeben hat, for-
derte, Mehrwertsteuerabziige und Ab-
schreibungen fiir Fahrzeuge mit fossi-
len Brennstoffen zu beenden und die
Firmenflotten komplett auf emissions-
freie Fahrzeuge umzustellen: ,,.Da
Elektrofahrzeuge im Unterhalt giins-
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tiger sind und iliber immer weiter stei-
gende Reichweiten verfiigen, sollte es
keine Anreize fiir Unternehmen mehr
geben, weiterhin klimaschédliche
Fahrzeuge zu nutzen.* Derzeit sind
sechs von zehn in Europa verkaufte
Fahrzeuge Firmenwagen, so dass die
Elektrifizierung des Segments rasche
Fortschritte bei der Erreichung der na-
tionalen Klimaziele ermoglich wiirde.
Die 183-seitige englischsprachige
Studie kann heruntergeladen werden:
WWWw.transportenvironment.org.

Das Potsdam-Institut fiir Klimafol-
genforschung informierte am 14. Ok-
tober 2020 iiber einen beispiellosen
Riickgang der weltweiten Kohlen-
dioxid-Emissionen infolge der Covid-
19 Pandemie im ersten Halbjahr 2020.
Ein internationales Forscherteam hat
herausgefunden, dass in den ersten
sechs Monaten dieses Jahres 8,8 Pro-
zent weniger Kohlendioxid ausgesto-
Ben wurden als im gleichen Zeitraum
2019 — ein Riickgang von insgesamt
1551 Millionen Tonnen. Die Studie,
veroffentlicht in der neuesten Ausgabe
der Zeitschrift Nature Communica-
tions, zeigt, welche Teile der Welt-
wirtschaft am stérksten betroffen wa-
ren. ,,Die grofite Emissionsreduktion
fand im Bereich des Landverkehrs
statt®, erklart Daniel Kammen, Pro-
fessor und Vorsitzender der Energy
and Resources Group. ,,Vor allem
aufgrund des weit verbreiteten Arbei-
tens von Zuhause gingen die Kohlen-
dioxid-Emissionen im Verkehr welt-
weit um 40 Prozent zuriick.*

Nach einer Meldung von Eurailpress
haben am 26. Oktober 2020 Vertreter
von Politik, Industrie, Verbanden und
Immobilienbetreiber einen symboli-
schen Spatenstich im Industriepark
Infraserv Hochst (nahe Frankfurt am
Main) fir die erste Wasserstoff-
Tankstelle fiir Eisenbahntriebwagen
gegeben. Dort sollen Alstom-Brenn-
stoffzellenziige des Typs ,,Coradia-I-
Lint* betankt werden. Sie konnen dank
einer Reichweite von bis zu 1000 Kilo-
metern einen ganzen Tag lang im Netz
des Rhein-Main-Verkehrsverbunds
(RMYV) fahren. Sie sollen mit Diesel
betriebene Ziige auf mehreren Regio-
nalbahn-Linien ersetzen. Insgesamt
sind 27 Coradia-I-Lint vorgesehen.

Das Umweltbundesamt (UBA) hilt es
sogar flir moglich, die Klimaemissio-
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nen in der EU bis 2030 um mindes-
tens 60 Prozent gegeniiber 1990 zu
senken. Zentral ist dabei eine schnelle
Reform des EU-Emissionshandels:
,,Der Emissionshandel gehort zu den
effizientesten EU-Klimaschutzinstru-
menten. Gleichzeitig sind jedoch gro-
Bere Emissionsminderungen in den
Sektoren Gebaude und Verkehr erfor-
derlich, die nicht vom EU-Emissions-
handel erfasst werden.* sagte UBA-
Prasident Dirk Messner am 29. Okto-
ber 2020. In seinem neuen Diskussi-
onsbeitrag stellt das UBA mehrere
Optionen vor, wie sich EU-weit min-
destens 60 Prozent Minderung bis
2030 umsetzen lassen. Dieser wissen-
schaftliche Anstof3 des UBA ist kein
Beitrag im Rahmen der deutschen
EU-Ratsprésidentschatft.

Externe Kosten des Verkehrs
in der Schweiz 2017

In Folge 113 der GRV-Nachrichten
berichteten wir auf Seite 32 iiber eine
Publikation des schweizerischen Bun-
desamts fiir Raumentwicklung (ARE)
zu den Externen Kosten des Verkehrs
in der Schweiz mit Stand 2015. Nun
liegt eine Fortschreibung vor.

Im Jahr 2017 betrugen die externen
Kosten der Mobilitit in der Schweiz

rund 13,4 Milliarden Schweizer Fran-
ken und wurden insbesondere durch
Luftverschmutzung, Larm, Kohlendi-
oxid-Ausstof3 und Unfille verursacht.
Der GroBteil der externen Kosten ent-
steht durch den privaten motorisierten
Stralenverkehr. Externe Nutzen der
Mobilitit, die beim ZufuBgehen und
Fahrradfahren entstehen, werden eben-
falls ausgewiesen. 2017 iibertriftt der
Nutzen die externen Kosten bei den
Zuful3gehenden um 457 Millionen
Franken.

Ein Beispiel fiir die teilweise Interna-
lisierung von externen Kosten ist die
2001 eingefiihrte leistungsabhéngige
Schwerverkehrsabgabe (LSVA), bei
deren Festsetzung auch die externen
Kosten einbezogen werden. Die LSVA
hat zur Effizienzsteigerung und Ver-
lagerung des Schwerverkehrs beige-
tragen. Es liegt im Interesse einer nach-
haltigeren Entwicklung, dass die Nut-
zerinnen und Nutzer aller Mobilitits-
angebote die von ihnen verursachten
Kosten vermehrt tragen.

Die vom Bundesamt fiir Raument-
wicklung herausgegebene Studie ,,Ex-
terne Kosten und Nutzen des Verkehrs
in der Schweiz. Stralen-, Schienen-,
Luft- und Schiffsverkehr 2017 kann
heruntergeladen werden:
www.are.admin.ch.

Externe Gesundheits-
nutzen Langsamverkehr
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Externe Kosten
des Verkehrs 2017
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Gesamte externe Kosten und Nutzen des Verkehrs 2017 in der Schweiz.

Beim Straf3en- und Schienenverkehr erfolgt die Abgrenzung nach dem Territorialprinzip,
beim Luft- und Schiffsverkehr nach dem Halbstreckenprinzip. Die Berechnung erfolgte aus
der Perspektive Verkehrstriger. (Erlduterungen hierzu in der Studie.);

Grafik: Bundesamt fiir Raumentwicklung, Nachbearbeitung durch Wolfgang Dietrich Mann.
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Infrastruktur-
projekte

Ohne ETCS
werden die Klimaschutzziele
nicht erreicht

,Der flir die Branche notwendige Weg
zu hoherer Betriebsqualitit, groferen
Kapazititen, Investitionssynergien,
kostenseitige Skaleneffekten in Milli-
ardenhdhe mit einer deutlichen und
langfristigen Steigerung der Produk-
tivitat fiihrt allein tiber den flichende-
ckenden Einsatz von ETcs® “ hob
Vizeprisident Joachim Berends vom
Verband Deutscher Verkehrsunter-
nehmen (VDV) bei der Vorstellung
des neuen Positionspapiers ,,Moderni-
sierung des deutschen Eisenbahnnetzes
durch Digitalisierung und ETCS-Aus-
rlistung hervor. ,,Alle Netze miissen
ausgeriistet werden, sowohl die bun-
deseigenen als auch die der Nichtbun-
deseigenden Eisenbahnen.* Der Bund
sei gefordert, den Wettbewerb und die
Wettbewerbsfahigkeit der Eisenbahn-
verkehrsunternehmen zu sichern. ,,Da-
fiir muss er die Kosten fiir die Nach-
ristung von Fahrzeugen, fiir die Aus-
ristung von Neufahrzeugen und der
Infrastruktur in einem Finanzierungs-
programm iibernechmen.* Andernfalls
werde man den hohen Erwartungen der
Klimaschutzpolitik und den nétigen
Kapazitdtsausbau im Schienengiiter-
und Personenverkehr nicht erreichen.

Die Eisenbahnen sehen sich einem
steigenden Wettbewerbsdruck durch
andere Verkehrstrager und hohen
Erwartungen der Klimaschutzpolitik
ausgesetzt. Die Branche stellt sich den
Herausforderungen und will Marktan-
teile in allen Teilmaérkten spiirbar er-
hohen. Auch die EU hat mit dem ein-
heitlichen Eisenbahnraum ehrgeizige
Ziele formuliert: Die Einfiihrung von
ERTMS’ mit dem Kernbaustein ETCS
als einheitlichem interoperablem Zug-
sicherungssystem ist ohne Alternative.
Die Briisseler Vorgaben sehen fiir
Deutschland eine Ausriistungspflicht

8 European Train Control System (deutsch:
Europiisches Zugsicherungssystem).

7 European Rail Traffic Management
System (deutsch: Européisches Eisen-
bahnverkehrsleitsystem).

der européischen Verkehrskorridore
mit ETCS auf einer Lédnge von etwa
3250 Kilometer bis 2030 und von
rund 16 000 Kilometer bis 2050 vor.
Politisches Ziel der EU ist es, ein
durchgéngiges Eisenbahnsystem auf-
zubauen und damit den klimascho-
nenden Schienenverkehr zu stérken.

Die Kosten des Modernisierungsbe-
darfs iibersteigen den Fordermittelan-
satz im Bundeshaushalt um ein Viel-
faches. In Deutschland miissen rund
10 000 Triebwagen und Lokomotiven
mit ETCS aus- bzw. umgeriistet wer-
den. Der VDV quantifiziert die zusitz-
lichen Kosten mit rund vier Milliarden
Euro. Dariiber hinaus ist mit Mehr-
kosten von rund 28 Milliarden Euro
fiir die ebenfalls nétige Umrlistung an
Gleisen und Stellwerken zu rechnen.
Aus Sicht des VDV ist die Moderni-
sierung der Leit- und Sicherungstech-
nik mit der Umstellung der Zugsiche-
rung auf ETCS der Schliissel fiir eine
hoéhere Wettbewerbsfahigkeit der
Schiene in den unterschiedlichen Ver-
kehrsmarkten. Berends: ,,Politik und
Branche miissen sich auf eine langfris-
tige, gemeinsame Umsetzungsstrategie
verstandigen. Dabei muss die Finan-
zierung der ETCS-Investitionen iiber
die offentliche Hand sichergestellt
werden. Eine prinzipielle Gleichbe-
handlung der bundeseigenen und
nichtbundeseigenen Eisenbahninfra-
strukturen ist unverzichtbar.* Auf3er-
dem miisse sichergestellt sein, dass eu-
ropaweit nur ein einheitlicher Standard
ohne Sonderldsungen implementiert
werden diirfe.

Fiir Strecken mit ausschlieBlich regi-
onaler oder lokaler Bedeutung fordert
der VDV die Wiederaufnahme der Ent-
wicklung und Foérderung von ,,ETCS-
Regional®, um vor Ort angemessene,
zukunftsfahige Technik zum Einsatz
bringen zu kdnnen. Das VDV -Posi-
tionspapier kann heruntergeladen
werden: www.vdv.de.

Durchschlag
eines Erkundungsstollens
am Brenner

Beim Bau des mit 64 Kilometern zu-
kiinftig weltlangsten Eisenbahntunnels
konnte am 6. Juli 2020 ein 16,7 Kilo-
meter langer Erkundungsstollen in

Osterreich durchschlagen werden.

Eingesetzt war eine Herrenknecht-
Tunnelbohrmaschine (TBM) mit
einem Durchmesser von 7,91 Metern.
Der Brenner Basistunnel (BBT) gilt
als Schliisselbauwerk des transeuro-
paischen Korridors Skandinavien —
Mittelmeer. Der BBT unterquert die
Alpen zwischen Innsbruck in Oster-
reich und Franzensfeste in Italien,
was eine zweite Flachbahn durch die
Alpen ermoglicht, wie sie in der
Schweiz bereits realisiert ist (siehe
Bericht unten).

Leonore Gewessler, Osterreichische
Bundesministerin fiir Klimaschutz,
Umwelt, Energie, Mobilitdt, Innova-
tion und Technologie fithrte zum Nut-
zen des Projektes aus: ,,Derzeit werden
72 Prozent der Waren per Lkw befor-
dert. Das fiihrt dazu, dass 2,5 Millio-
nen Lkw-Fahrten {iber den Brenner
jahrlich stattfinden. Der BBT bedeutet
dann also eine Verlagerung vom Lkw
auf die Schiene. Das sind nicht nur
Good News fiirs Klima, also deutliche
Kohlendioxid-Reduktionen, sondern
auch fiir die Menschen in Tirol und
wir schaffen es mit dem BBT die Gii-
terziige von 66 auf 225 pro Tag zu
steigern.*

Im italienischen Los des Erkundungs-
stollens ist ebenfalls eine TBM von
Herrenknecht im Einsatz, sie hat in
Siid-Nord-Richtung bis Juli 2020 be-
reits 9 von insgesamt 14 Kilometern
gebohrt.

Der Vortrieb des Erkundungsstollens
liefert wichtige Erkenntnisse fiir den
Vortrieb der beiden eingleisigen
Hauptrohren, die 12 Meter oberhalb
des Erkundungsstollens verlaufen und
einen Innendurchmesser von 8,1 Me-
tern haben werden. Spéter dient dann
der Erkundungsstollen als Entwésse-
rungs- und Servicetunnel.

Bereits seit Mai 2019 werden die
italienischen Abschnitte der Haupt-
rohren ebenfalls mit Herrenknecht-
TBM und einem Durchmesser von
10,65 Meter gebohrt. Bis Juli 2020
haben die beiden Maschinen in Siid-
Nord-Richtung bereits 4,3 und 4,7
Kilometer zuriickgelegt. Die Inbe-
triecbnahme des BBT ist Ende 2028
vorgesehen, konnte sich aber nach
einem Bericht des Osterreichischen
Rechnungshofs bis Anfang 2030
verzogern. Siehe auch das Foto auf
der ndichsten Seite! >>
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Durchschlag des dsterreichischen Erkundungsstollens fiir den Brenner Basistunnel
am 6. Juli 20020;
Foto: Jan Hetfleisch (© Herrenknecht).

Eroffnung des
Ceneri-Basistunnels

Am 4. September 2020 fanden die Fei-
erlichkeiten zur Eroffnung des Ceneri-
Basistunnels (CBT) und zur Fertig-
stellung der Neuen Eisenbahn-Alpen-
transversalen (NEAT) aufgrund der
Corona-Pandemie anders als geplant
(siehe Folge 117 der GRV-Nachrich-
ten, Seite 24) statt. Bundesprisidentin
Simonetta Sommaruga hat zusammen
mit Bundesrat® Ignazio Cassis und
dem Tessiner Staatsratsprisidenten
Norman Gobbi den CBT offiziell er-
Offnet. ,.Die NEAT war der AnstoB fiir
eine intelligente Verlagerungspoli-
tik, auf die wir bis heute stolz sein
konnen®, sagte Sommaruga und dankte
der Bevolkerung, die mit dem Ja zur
NEAT 1992 das Jahrhundertwerk er-
moglicht hat. ,,Dieser Entscheid war
mutig, und er war weitsichtig: fiir
unser Land und fiir den Alpenschutz.
Dank dem Ceneri erhélt unsere Ver-
lagerungspolitik neuen Schub.* Die
Reisenden gelangen rascher von Nord
nach Siid — und das Tessin erhalt

¥ Bundesrat ist in der Schweiz die Be-
zeichnung sowohl fiir die Bundesregie-
rung als auch deren einzelne Mitglieder;
ein schweizerischer Bundesrat entspricht
daher etwa einem deutschen Bundesmi-
nister; das Amt der Bundesprisidentin
bzw. des Bundesprisidenten rolliert jéhr-
lich zwischen den einzelnen Mitgliedern
des Bundesrats.
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eine attraktive S-Bahn. Der Chef der
SBB Vincent Ducrot und der Chef
der Alp-Transit Gotthard AG (ATG)
Dieter Schwank betonten ebenfalls
die Bedeutung der NEAT fiir die
Schweiz und den Bahnverkehr.

Knapp drei Wochen vor der Er6ffnung
hatte das schweizerische Bundesamt
fiir Verkehr (BAV) den SBB die Be-
willigung fiir den Probebetrieb erteilt,
der von September bis Dezember 2020
mit kommerziellen Giiter- und Perso-
nenziigen durchgefiihrt wird. Der Pro-
bebetrieb dient dazu, die betrieblichen
Ablédufe einzuiiben und schrittweise
hochzufahren, die Anlagen zu testen
und die erforderlichen Nachweise fiir
die Erteilung der Betriebsbewilligung
fiir den fahrplanméBigen Betrieb ab
dem 13. Dezember 2020 zu erbringen.

Bereits seit Mérz 2020 fiihrte die ATG
iiber 2000 Testfahrten im Tunnel
durch, um die sichere Funktion aller
Anlagen und Systeme zu {iberpriifen.
Nach fiinf Wochen Unterbrechung
wegen der Corona-Pandemie wurden
die Tests fortgesetzt und am 30. April /
1. Mai fuhr der Testzug ICE-S mit 275
Stundenkilometer durch den Tunnel.
Eine fiir Mitte Juni vorgesehene Ret-
tungsiibung musste wegen Corona
verschoben werden. Die SBB hat sie
nunam 10. Oktober 2020 nachts durch-
gefiihrt. Beteiligt waren 300 Freiwil-
lige und rund 200 Einsatzkréfte, um
die Rettungsabldufe innerhalb und

auflerhalb des Tunnels zu tiberpriifen.
Es konnte bewiesen werden, dass im
Ereignisfall die Abldufe des Alarm-
und Rettungskonzepts im CBT in der
Praxis funktionieren. Die Vorgaben
sind erfiillt worden und der Mischbe-
trieb von Fern-, Regionalverkehr und
Giiterverkehr konnte am 12. Oktober
2020 starten.

Der CBT hat eine Lénge von 15,4 Ki-
lometer und fiihrt von Camorino bei
Bellinzona nach Vezia bei Lugano.
Mit der Inbetriebnahme des CBT ist
das Jahrhundertwerk NEAT vollen-
det. Zusammen mit dem 4-Meter-Kor-
ridor profitiert der europaische Giiter-
verkehr von mehr Kapazititen und
schnelleren und klimafreundlichen
Verbindungen durch die Schweiz. Sat-
telaufleger mit einer Eckhohe von vier
Metern kdnnen verlagert sowie Ziige
von bis zu 750 Metern Lénge via
Luino gefiihrt werden. Bei optimaler
internationaler Abstimmung werden
ab Dezember 2020 zwischen Rotter-
dam und Mailand im Giiterverkehr
zwei Stunden Fahrzeit eingespart.

Neubaustrecke im
»sNiemandsland“ genehmigt

(wdm) Das schweizerische Bundesamt
fiir Verkehr (BAV) hat den vierglei-
sigen’ Ausbau der Bahnstrecke vom
ndrdlichen Rheinufer in Basel iiber den
Badischen Bahnhof zur Landesgrenze
genehmigt. Damit kann ein weiteres
wichtiges Projekt fiir die Verbesserung
der Zulaufstrecken zur ,,Neuen Eisen-
bahn-Alpentransversale (NEAT)" rea-
lisiert werden. Bis einschlieBlich der
Rheinquerung ist der viergleisige Aus-
bau der Strecke bereits fertig; die
zweite Rheinbriicke wurde 2012 er-
oftnet (siehe Folge 95 der GRV-Nach-
richten, Seite 18), danach wurde bis
2017 die alte Rheinbriicke saniert.

Deutschland hatte sich 1996 in einem
Staatsvertrag verpflichtet, die Bahn-
strecke zwischen Karlsruhe und Basel
viergleisig auszubauen, um die ntigen
Kapazititen fiir die Zufahrt zu den
Tunnels der Neuen Eisenbahn-Alpen-
transversalen (NEAT) zu schaffen. >>

? Bahnbetrieblich korrekter ist die Formu-
lierung, zusitzlich zur vorhandenen zwei-
gleisigen Strecke eine zweite zweigleisige
Strecke zu bauen.
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Der Ausbau ist insgesamt in Verzug.
Verschiedene Teilabschnitte zwischen
Karlsruhe und Basel sind inzwischen
aber ausgebaut. Und nun liegt auch die
Baubewilligung fiir das stidlichste
Teilstiick vor: den 3,1 Kilometer lan-
gen Streckenabschnitt, welcher vom
nordlichen Rheinufer in Basel iiber
den Badischen Bahnhof zur Landes-
grenze fiihrt. Dieser Streckenabschnitt
ist im Besitz des (deutschen) Bundes-
eisenbahnvermdgens, liegt aber auf
Schweizer Territorium. Entsprechend
ist das BAV fiir die Baubewilligung
(,,Plangenehmigung®) zusténdig. Es
hat diese am 30. Oktober 2020 erteilt.
Vorgesehen sind der durchgehende
Ausbau von zwei auf vier Gleise so-
wie verschiedene weitere MaBlnahmen
zur Kapazitétssteigerung und Moder-
nisierung. Fiir die Kosten von rund
260 Millionen Schweizer Franken
kommt groftenteils Deutschland auf.
Die EU trégt mit Zuschiissen zur
Finanzierung bei und die Deutsche
Bahn (DB) mit Eigenmitteln.

Die Inbetriebnahme des viergleisigen
Abschnitts im Raum Basel ist fiir das
Jahr 2027 vorgesehen. Bis die gesamte
Strecke zwischen Karlsruhe und Basel
ausgebaut ist, dauert es laut Angaben
der DB voraussichtlich noch bis zum
Jahr 2040. Deutschland (respektive die
DB) wird aber mit verschiedenen Uber-
gangsmafBnahmen dafiir sorgen, dass
bereits mittelfristig mehr Giiterziige
iiber die Strecke fahren kénnen, und
die Nachfrage nach Fahrmoglichkeiten
damit abgedeckt wird.

Reaktivierung der
Eisenbahnstrecke Freiburg —
Colmar macht Fortschritte

Deutschland und Frankreich messen
der Starkung der grenziiberschreiten-
den Mobilitdt und dem Ausbau nach-
haltiger Infrastruktur einen hohen
Stellenwert bei. Die Verbesserung des
Schienenverkehrs zwischen Freiburg
im Breisgau und Colmar ist fiir die
grenziiberschreitende Mobilitdt am
Oberrhein von besonderer Bedeutung.

Nach einer Mitteilung des Verkehrs-
ministeriums Baden-Wiirttemberg
vom 1. Juli 2020 wurde nun mit einer
gemeinsamen Finanzierungsvereinba-
rung die weitere Planung fiir die Re-
aktivierung der Strecke Freiburg —

Colmar besiegelt. Unterzeichnet ist die
Vereinbarung vom Land und dem
Bund sowie dem franzosischen Staat,
der Region Grand Est und dem Dépar-
tement Haut-Rhin.

Die Reaktivierung der Eisenbahn-
strecke zwischen Freiburg und Colmar
gehort zu den 15 vorrangigen Vorha-
ben des Vertrags tiber die deutsch-
franzosische Zusammenarbeit und
Integration (Vertrag von Aachen vom
22. Januar 2019, siehe Folge 114 der
GRV-Nachrichten, Seite 7). Das Pro-
jekt ist auch ein wichtiger Bestandteil
der industriellen Entwicklung des
Industriegeldndes Fessenheim nach
dem Ende des Atomkraftwerks.

Eine erste deutsch-franzosische Studie
zur multimodalen Mobilitdt wurde am
5. Mérz 2019 vorgelegt. Als Ergebnis
wurde die technische Machbarkeit des
Projekts bestitigt und ein Fahrgast-
potential von 4000 bis 6000 Reisenden
pro Tag ermittelt. Die Baukosten lie-
gen nach einer ersten Kostenschitzung
zwischen 235 und 275 Millionen Euro.
Ein Lenkungsausschuss der oben ge-
nannten Unterzeichner hat sich auf
eine Fortfiihrung der Planungen ver-
stindigt.

Die nun unterschriebene Finanzie-
rungsvereinbarung ermoglicht es,
eine erweiterte Grundlagenplanung
durchzufiihren. Diese soll die Prob-
lemstellungen fiir den Betrieb und die
notwendigen Infrastruktureinrichtun-
gen herausarbeiten, sowie die Umwelt-
vertraglichkeitund die wirtschaftlichen
Faktoren bewerten. Die Planungen in
Hohe von 3,5 Millionen Euro werden
je zur Hélfte von franzosischer und
deutscher Seite finanziert. Von euro-
paischer Seite gibt es eine Unterstiit-
zung von 1,75 Millionen Euro (Inter-
reg-Programm Oberrhein).

Die Planungen werden vom franzosi-
schen Eisenbahnnetzbetreiber SNCF
Réseau und von der DB Netz AG
durchgefiihrt. Beide Unternehmen
wollen gemeinsam den Wiederaufbau
des seit 1945 unterbrochenen Ab-
schnitts Volgelsheim — Breisach un-
tersuchen. Die Planungen haben im
September 2020 begonnen und sollen
Ende 2022 vorliegen.

Detaillierte Informationen zu diesem
Liickenschluss finden sich im Beitrag
von Ulrich Grosse in Folge 112 der
GRV-Nachrichten auf Seite 20ff.

Kurzberichte Bahnprojekt
Stuttgart—Ulm

Die Deutsche Bahn kann fiir den An-
schluss des Stuttgarter Flughafens
an den Schienenfern- und Regional-
verkehr wie geplant weiterbauen.
Das Bundesverwaltungsgericht hat die
bisherige Planung im Rahmen des Pro-
jekts Stuttgart 21 mit seinem Urteil
voml18. Juni 2020 fiir bestandskriftig
erklart und Klagen von Projektgegnern
abgewiesen. Die Genehmigung des Ei-
senbahn-Bundesamts fiir den direkten
Schienenanschluss des Flughafens so-
wohl aus Richtung Stuttgart als auch
aus Richtung Ulm ist somit nach einem
vier Jahre wihrenden Rechtsstreit ab-
schlieBend bestétigt.

Der Tunnelvortrieb im Stuttgarter Tal-
kessel ist nahezu beendet. Knapp acht
Millionen Tonnen Erde und Gestein
hat die Deutsche Bahn dabei bisher
fast ausschlieBlich mit Giiterziigen
abtransportiert. Daher hat auch ein
mafgebender Baustein des Logistik-
konzepts seinen Dienst erfiillt: Die
Bahn nahm das 320 Meter lange, quer
iiber die Willy-Brandt-Straf3e verlau-
fende Forderband am 26. Juni 2020
auBer Betrieb. Uber die Anlage wur-
de insgesamt knapp eine Million Ton-
nen Gestein aus dem Fildertunnel und
dem Tunnel Obertiirkheim zur Lkw-
Verladung und von dort zur zentralen
Zugverladung am Nordbahnhof ver-
bracht. Mit dem vier Jahre wiahrenden
Betrieb des Forderbands konnten rund
80 000 Lkw-Fahrten in der Stuttgarter
Innenstadt vermieden werden.

Olaf Drescher hat zum 1. Juli 2020
den Vorsitz der Geschiftsfilhrung der
DB Projekt Stuttgart—Ulm GmbH
iibernommen und verantwortet nun al-
le fiir die Inbetriebnahme des Grof}-
projekts Stuttgart—Ulm relevanten
Bereiche. ,,Bereits 2022 werden wir
den Zugverkehr auf der Neubaustrecke
Wendlingen — Ulm starten. Kiinftig
sparen Reisende zwischen Stuttgart
und Ulm eine Viertelstunde®, sagte
Drescher am 15. Juli 2020. Aktuell ist
der Rohbau der Neubaustrecke Wend-
lingen — Ulm zu 90 Prozent fertigge-
stellt. Der Vortrieb fiir iiber 60 Kilo-
meter Tunnelréhren ist abgeschlossen.
Auch die Ausriistung der Strecke
kommt gut voran, 37 Kilometer Gleis
sind bereits verlegt. Ab der Inbetrieb-
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nahme sollen pro Stunde zwei bis drei
Fernverkehrsziige iiber die Neubau-
strecke verkehren, auch einzelne Re-
gionalziige sollen die Strecke bereits
nutzen. Stuttgart 21 mit dem neuen
Hauptbahnhof und der Neubaustrecke
bis Wendlingen soll 2025 in Betrieb
gehen.

Mit einem symbolischen Tunnelan-
schlag haben die Projektpartner von
Stuttgart 21 am 20. Juli 2020 den
Beginn der Hauptbauarbeiten der
Schienenanbindung des Flughafens
und der Landesmesse an die Neubau-
stecke nach Ulm gefeiert. Mit der
Neubaustrecke und dem Flughafen-
bahnhof entsteht bis Ende 2025 der
erste Teil einer Verkehrsdrehscheibe
fiir Baden-Wiirttemberg, von der
allein in deren unmittelbarem Ein-
zugsgebiet auf den Fildern rund

250 000 Menschen profitieren wer-
den. Reisende kénnen dann tiber kurze
Wege aufs Flugzeug, auf den 6ffent-
lichen Nahverkehr oder auf das Auto
umsteigen. Dank der neuen Infrastruk-
tur ist der Flughafen vom zukiinftigen
Stuttgarter Hauptbahnhof aus in acht
Minuten anstatt heute in 27 Minuten
erreichbar. Winfried Hermann, Ver-
kehrsminister des Landes Baden-
Wiirttemberg, betonte: ,,Es ist hochste
Zeit, dass die Bauarbeiten jetzt auch
am Flughafen endlich gestartet werden
konnen. Ich wiinsche den Ingenieuren
und Bauarbeiten einen storungs- und
vor allem unfallfreien Verlauf. Wir
haben ja viele Verzégerungen erlebt,
zuletzt durch Klagen. Umso wichtiger
ist, dass es jetzt vorangeht, damit der
Flughafenanschluss mit dem Tiefbahn-
hof Ende 2025 in Betrieb gehen kann.*

Am 12.September 2020 konnte die
neugebaute Haltestelle Staatsgalerie
der Stuttgarter Stadtbahn wieder-
eroffnet werden. Sie liegt 3 Meter ho-
her und 30 Meter westlicher als die alte
Station, die fiir Stuttgart 21 Platz ma-
chen musste. Der Umbau der Station
wurde mit 100 Millionen Euro aus dem
Projekt Stuttgart 21 finanziert. Die
neue Station wurde von Christoph
Ingenhoven entworfen, der auch den
unmittelbar benachbarten neuen
Hauptbahnhof entworfen hat.

In der Regionalversammlung des Ver-
bands Region Stuttgart (diese Region
ist eine von zwolf Raumordnungs- und
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Planungsregionen in Baden-Wiirttem-
berg) gab es am 23. September 2020
eine Mehrheit zur Unterstiitzung des
sogenannten Gédubahntunnels, der
die Strecke aus Singen direkt an den
Fernbahnhof im Flughafen anbinden
soll. Der Gaubahntunnel wiirde die
bisherigen Planungen beim Projekt
Stuttgart 21 (Rohrer Kurve und Misch-
verkehr mit der S-Bahn) um den Stutt-
garter Flughafen konterkarieren, auch
liegen dafiir noch keinerlei Planungen
vor. Die Idee fiir den Géubahntunnel
hatte Steffen Bilger, Staatssekretir im
Bundesverkehrsministerium, im Juli
2020 gedullert.

Am 7. Oktober 2020 hat die Deutsche
Bahn Auftrige fiir den Gleisbau von
Stuttgart 21 in Hoéhe von insgesamt
278 Millionen Euro vergeben. Die
Auftriage fiir den Bau der kompletten
Festen Fahrbahn verteilen sich auf:

e Tunnel Feuerbach und Bad Cann-
statt fiir 45 Millionen Euro an die
Bietergemeinschaft der Firmen
Eiffage-Infra Bau SE und Wittfeld
GmbH.

¢ Kiinftiger Hauptbahnhof und der
Filderbereich mit Flughafentunnel
und Flughafenbahnhof sowie Neu-
baustrecke zwischen Flughafen
und Wendlingen fiir 141 Millio-
nen Euro an Arbeitsgemeinschaft

von Ed. Ziiblin AG, DB Bahnbau
Gruppe GmbH und Rhomberg
Bahntechnik GmbH.

e Fildertunnel sowie Tunnel Ober-
tirkheim Firma Porr fiir 92 Milli-
onen Euro.

Die Arbeiten fiir die Feste Fahrbahn
des Projekts Stuttgart 21 sollen im
nichsten Jahr beginnen.

Der Lenkungskreis des Projekts
Stuttgart 21 ist am 16. Oktober 2020
zum 25, Treffen der Projektpartner —
erneut als Videokonferenz — zusam-
mengekommen. Wichtige Themen wa-
ren der Baufortschritt, der Zeitplan, die
Digitalisierung des Bahnknotens und
die Anbindung des Flughafens. Fiir
den Stuttgarter Oberbiirgermeister
Fritz Kuhn war es nach 8 Jahren die
letzte Sitzung, da er bei der nédchsten
Wabhl nicht mehr antritt. Kuhn resii-
mierte: ,,Der Lenkungskreis war ein
Arbeitsgremium, mit positiver, kon-
struktiver Stimmung. Wenn es Ausei-
nandersetzungen gab, haben wir uns
zusammengerauft, weil wir alle den
Volksentscheid akzeptieren.” Er habe
stets darauf geachtet, dass schnell ge-
baut werde. Er bewertete positiv, dass
der Bahnknoten Stuttgart als erster
deutschlandweit digitalisiert wird und
pléadierte dafiir die bestehenden Pla-

Die neue Haltestelle Staatsgalerie der Stadtbahn Stuttgart dffnet sich mit elegantem
Schwung zum neuen Hauptbahnhof hin, der Witterungsschutz leidet darunter etwas;
Foto: Gunther Ellwanger.
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nungen am Flughafen schnellstmog-
lich voranzutreiben. Landesverkehrs-
minister Winfried Hermann dankte
Kuhn fiir eine gute und enge Zusam-
menarbeit. Zur Anbindung des Flug-
hafens sagte er, es gelte die Finanzie-
rungsvereinbarung. Auch der Infra-
strukturvorstand der Deutschen
Bahn Ronald Pofalla hob die Ver-
dienste von Kuhn hervor: ,,Ich méchte
besonders dem Oberbiirgermeister
danken fiir eine extrem vertrauensvolle
Zusammenarbeit in den letzten vier
Jahren. Dieses sehr wichtige Projekt
tut der Stadt Stuttgart und der Region
gut. Der Haltung des OB habe ich
daher immer Respekt gezollt.* Pofalla
betonte aulerdem die Bedeutung des
Bahnprojekts Stuttgart—Ulm in seiner
Gesamtheit: ,,Stuttgart 21 ist ein wich-
tiger Baustein. Wir sind in den Zeit-
plinen, die Inbetriebnahme ist weiter
fiir 2025 vorgesehen.* Thomas Bopp,
Verbandsvorsitzender des Verband
Region Stuttgart dankte ebenfalls
Kuhn und wies auf die groBartige
Chance durch die Digitalisierung des
Bahnknotens Stuttgart fiir die Stadt
und die Region hin.

Die Bahn hat bereits die Hélfte des
Oberbaus fiir die Hochgeschwindig-
keitsstrecke zwischen Wendlingen
und Ulm eingebaut. Auf einer Lange
von rund 30 Kilometern ist die Feste
Fahrbahn zwischen Ulm und Hohen-
stadt fertiggestellt. Die Bahn will auf
der Neubaustrecke Wendlingen — Ulm
voraussichtlich in einem Jahr mit dem
Probebetrieb beginnen. ,,Nach dem
Probebetrieb wird in etwas mehr als
zwei Jahren hier planmiaBig der erste
ICE vorbeirauschen. Mit Blick Rich-
tung Inbetriebnahme der Neubaustre-
cke stehen bei uns alle Signale auf
Griin“, sagte Olaf Drescher, der Ge-
schéftsfiihrer der DB Stuttgart—Ulm
GmbH, am 16. Oktober 2020 auf der
Albhochfliache bei Hohenstadt.

Mit dem Durchschlag am 19. Oktober
2020 konnte nachnur 15 Monaten Bau-
zeit der Vortrieb fiir den S-Bahn-
Tunnel Rosenstein abgeschlossen
werden. Der Tunnel verbindet die neue
Haltestelle Mittnachtstral3e iiber die
neue Neckarbriicke mit der Bestands-
strecke in Bad Cannstatt. Der Durch-
schlag war einer der letzten im Stutt-
garter Talkessel, wo aktuell tiber 50
Kilometer Tunnel und somit 97 Pro-
zent vorgetrieben sind.

Am 3. November 2020 informierte die
DB Projekt Stuttgart—Ulm GmbH iiber
den Beginn der Montage der Ober-
leitung fiir die rund 60 Kilometer
lange Neubaustrecke Wendlingen—
Ulm. Nachdem diese Neubaustrecke
in weiten Teilen im Rohbau fertigge-
stellt ist, laufen die Arbeiten zur Aus-
ristung der Strecke auf Hochtouren.
Insgesamt werden rund 120 Kilometer
Oberleitung auf der Neubaustrecke
montiert. Rund die Hélfte der Strecke
verlduft in Tunneln. Auf3erhalb der
Tunnel wurden bereits mehr als 900
Oberleitungsmaste errichtet. Die Aus-
stattung der Neubaustrecke zwischen
Hohenstadt und Ulm mit der Oberlei-
tung wurde im Juni 2017 an die Firma
Rail Power Systems GmbH vergeben.
Zwischen Hohenstadt und Wendlingen
iibernimmt die Firma Spitzke SE die
Montage der Oberleitung.

Fehmarnbelttunnel
darf gebaut werden

In Folge 117 der GRV-Nachrichten
wird auf Seite 22 iiber die Entschei-
dung zur neuen Fehmarnsundquerung
durch einen 1,7 Kilometer langen
Absenktunnnel als Teil der deutschen
Hinterlandanbindung der Festen Feh-
marnbeltquerung berichtet. Folge 118
der GRV-Nachrichten informiert auf
Seite 31 iiber den von Dinemark zum
1. Januar 2021 beabsichtigten Bau-
beginn fiir den 17,6 Kilometer langen
Absenktunnel unter der Ostsee und
weist auf Klagen gegen den Planfest-
stellungsbeschluss fiir den deutschen
Abschnitt hin.

Das Bundesverwaltungsgericht
(BVerwQ) in Leipzig hat am 3. No-
vember 2020 die Klagen gegen den
Planfeststellungsbeschluss fiir den
deutschen Vorhabenabschnitt der
Festen Fehmarnbeltquerung von Putt-
garden nach Redby abgewiesen.

Gegenstand des Planfeststellungsbe-
schlusses vom 31. Januar 2019 ist ein
kombinierter Stralen- und Eisenbahn-
tunnel, der die Insel Fehmarn mit der
déanischen Insel Lolland verbinden
soll. Etwa die Hélfte des Tunnels ent-
fallt auf den deutschen Vorhabenteil.
Der Tunnel wird aus Fertigelementen
zusammengesetzt, die auf Lolland her-
gestellt werden und dann in eine auf

dem Meeresboden gegrabene Rinne
abgesenkt werden. In getrennten R6h-
ren ist eine vierstreifige Autobahn,
eine zweigleisige elektrifizierte Bahn-
strecke sowie ein Wartungs- und Eva-
kuierungskorridor vorgesehen. Dane-
mark wird die Feste Fehmarnbelt-
querung auf eigene Kosten errichten
und betreiben. Die Kosten sollen iiber
Mautgebiihren und Schienen-Nut-
zungsentgelte refinanziert werden.

Das BVerwG hatte iiber insgesamt
sechs Klagen zu entscheiden. Klidger
sind zwei Umweltverbénde, drei
Unternechmen — darunter die Betrei-
berin der bestehenden Féhrlinie Putt-
garden — Radby — sowie die Stadt
Fehmarn. Die wesentlichen Argu-
mente des BVerwG zur Klageabwei-
sung sind:

e Dem Vorhaben fehlt es nicht an
der Planrechtfertigung. Der Ver-
kehrsbedarf fiir die Feste Fehmarn-
beltquerung ist gesetzlich festge-
stellt. Die Bedarfsfeststellung er-
gibt sich aus dem deutschen Zu-
stimmungsgesetz zu dem Staats-
vertrag. Die EU-Kommission z&hlt
die Fehmarnbeltquerung unveran-
dert zu den fiinf wichtigsten grenz-
iiberschreitenden Projekten des
transeuropdischen Verkehrsnetzes.
Die mit der Verwirklichung des
Projekts verbundene Verkiirzung
der Fahrzeit zwischen Hamburg
und Kopenhagen wird absehbar zu
einer Verlagerung von Verkehren
flihren, die derzeit mit einem erheb-
lichen Umweg iiber den GroB3en
Belt abgewickelt werden.

e Rechtswidrig ist die Planung
auch nicht unter dem Gesichts-
punkt einer fehlenden Finanzier-
barkeit des Projekts. Die Finan-
zierung ist grundsétzlich weder
Gegenstand der Planfeststellung
noch ihrer gerichtlichen Uberprii-
fung. Die zu Gunsten der Betrei-
bergesellschaft vorgesehenen da-
nischen Staatsbeihilfen sind jeden-
falls nicht evident europarechts-
widrig.

¢ Der Planfeststellungsbeschluss
verstoBt nicht gegen das Natur-
schutzrecht. So wurde zum Schutz
der im Fehmarnbelt lebenden
Schweinswale vor Bauldrm ein
vorsorglicher Grenzwert festge-
setzt, der deutlich unter dem Pegel
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grofBer Schiffe und Fahren liegt.
Untersuchungen haben auch plau-
sibel gemacht, dass die Durchfiih-
rung des Projekts kein erhebliches
Storungs- oder gar Totungsrisiko
fiir Rastvogel, insbesondere die
im Fehmarnbelt zahlreich iiber-
winternden Eiderenten, bewirkt.
Im Hinblick auf die im Fehmarn-
belt vorhandenen Riffe triagt die
Planung ferner dem Biotopschutz
hinreichend Rechnung. Wegen des
gesetzlichen Verbots, Biotope zu
zerstoren oder zu beschédigen
muss noch iiber eine Eingriffsver-
meidung bzw. eine Befreiung von
dem Verbot nachtréglich enschie-
den werden. Vorhabentriger und
Planfeststellungsbehdrde haben
dazu ein ergidnzendes Verfahren
angekiindigt.

e Beziiglich der Ausfiihrungsvari-
anten durfte sich die Planfeststel-
lungsbehorde fiir einen Absenk-
tunnel und gegen einen Bohr-
tunnel entscheiden, obwohl dieser
unter Umweltgesichtspunkten
giinstiger gewesen wire. Denn ein
Bohrtunnel hétte nicht nur ein Drit-
tel hohere Baukosten verursacht,
sondern wire auch wegen des er-
forderlichen Durchmessers der
Tunnelvortriebsmaschinen, der
Lénge der Bohrstrecke und des
hohen Wasserdrucks mit unver-
tretbaren Risiken verbunden ge-
wesen.

e Kein durchgreifender Abwi-
gungsfehler zu den Belangen
einzelner Kliger. Das gilt insbe-
sondere fiir das Unternehmen
Scandlines, das seinen Fihrbetrieb
auch nach dem Tunnelbau auf-
rechterhalten will. Der Fahrhafen
wird dann zwar iiber keine kreu-
zungsfreie Stralenanbindung mehr
verfligen. Die Planung wurde aber
noch im laufenden Verfahren opti-
miert, die auch kiinftig eine ziigige
Entleerung der Fahren ermoglicht.

Nach dem Urteil des BVerwG hat die
dénische Projektgesellschaft Femern
A/S einen baldigen Baubeginn ange-
kiindigt. Der Tunnel soll im Jahr 2029
in Betrieb genommen werden. Ziige
sollen ihn dann in 7 Minuten und Au-
tos in 10 Minuten durchfahren. In Da-
nemark besteht bereits seit 2015 Bau-
recht. Deutschland muss fiir die Kosten
der Straflen- und Schienenanbindung
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auf deutscher Seite in Hohe von rund
3,5 Milliarden Euro (inklusive 1,1
Milliarden Risikopuffer) aufkommen.
Die deutsche Hinterlandanbindung ist
Gegenstand gesonderter Genehmi-
gungsverfahren.

Weiter Informationen finden sich
unter: www.bverwg.de.

Ausbau des Ostabschnitts des
Nord-Ostsee-Kanals (NOK)

(wdm) Der NOK ist die meistbefahrene
kiinstliche Wasserstrafle der Welt. Mit
30 000 Schiffspassagen jéhrlich ver-
zeichnet er fast doppelt so viele Schiffe
wie der Suezkanal. Mit dem Spaten-
stich zum ersten Ausbauabschnitt der
Oststrecke.wurde.am.12.0ktober.2020
offiziell ein GroBprojekt fiir die Bun-
deswasserstral3e gestartet: 500 Milli-
onen Euro investiert der Bund in den
kommenden zehn Jahren in die 20 Ki-
lometer lange Strecke zwischen Kiel
und GroBkonigsforde, insgesamt flie-
Ben mehr als 2,6 Milliarden Euro in
Erhalt und Ausbau des Kanals — so
viel wie an keiner anderen Bundes-
wasserstral3e. Dazu Daniel Giinther,
Ministerprasident von Schleswig-Hol-
stein: ,,Mit dem heutigen Spatenstich
beginnt eine wichtige Ausbau-Etappe
des Nord-Ostsee-Kanals. Der NOK ist

eine Lebensader fiir uns in Schleswig-
Holstein und fiir die ganze Wirtschaft
vor allem in Nordeuropa. Der Ausbau
nimmt mit der weiteren Schleusen-
kammer in Brunsbiittel und dem Ost-
strecken-Abschnitt die langersehnte
Fahrt auf.*

Innovationen

Durchbruch fiir die
automatische Kupplung?

Wihrend im Schienengiiterverkehr in
Japan, Russland und in den USA seit
Jahrzehnten automatische Kupplungen
(AK) im Einsatz sind, blieben die bis-
herigen Versuche zur Einfithrung einer
AK in Europa erfolglos (siehe Beitrag
von Peter Molle in Folge 111 der GRV-
Nachrichten, Seite 24). Seit 1965 wird
bei Neuwagen aber der Raum fiir eine
spitere Umriistung aufeine AK freige-
halten. Die Zugbildung erfolgt iiber-
wiegend mit Schraubenkupplungen
von Hand, bei DB Cargo in Deutsch-
land 54 000 Mal pro Tag. Im Mai 2019
startete SBB Cargo einen GroB3versuch
mit einer AK an 100 Giiterwagen im
Binnenverkehr (siehe Folge 115 der
GRV-Nachrichten, Seite 21). >>

Spatenstich fiir den Ausbau der Oststrecke — von links: Martin Finnberg, Altermann der
Lotsenbriiderschaft NOK II; Professor Dr.-Ing. Hans-Heinrich Witte, Prdsident der WSV
Daniel Giinther, Ministerprdsident von Schleswig-Holstein; Andreas Scheuer
Bundesverkehrsminister; Enak Ferlemann, Staatssekretdr im Bundesverkehrsministerium;
Jens. B. Knudsen, Vorsitzender Initiative Kiel-Canal;

Foto: Wasserstrafien- und Schifffahrtsverwaltung des Bundes (wsv.de).
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Am 31. August 2020 présentierte die
DB in Minden eine Digitale Automa-
tische Kupplung (DAK), um das Zu-
sammenstellen von Giiterziigen zu be-
schleunigen. Mit der DAK werden die
Giiterwagen sowie deren Strom-, Da-
ten- und Druckluftleitungen automa-
tisch und ohne schwere korperliche
Arbeit miteinander gekuppelt. Die
DAK soll auch eine umfassende Auto-
matisierung und Digitalisierung des
Schienengiiterverkehrs ermoglichen.

Mit dieser DAK soll insbesondere der
Einzelwagenverkehr als griine Alter-
native zum Lkw gestarkt werden. Seit
Oktober 2020 erfolgen technische
Tests mit zwolf Gliterwagen und
Kupplungstypen von vier Herstellern.
Im Frithjahr 2021 soll ein Typ aus-
gewihlt werden. Ein Versuchszug mit
24 Wagen soll dann mehrere Monate
durch Deutschland, Osterreich und die
Schweiz sowie weitere EU-Lander
verkehren, um die DAK auch im Ein-
satz in den Rangierbahnhofen zu er-
proben.

Dieses bis Ende 2022 laufende For-
schungsprojekt wird vom Bundesmi-
nisterium fiir Verkehr und digitale Inf-
rastruktur (BMVI) mit 13 Millionen
Euro finanziert. Daran beteiligt ist ein
Konsortium unter der Leitung von DB
Cargo mit den Partnern: SBB Cargo
und Rail Cargo Austria sowie den
Wagenhaltern Ermewa (ein Tochter-
unternehmen der franzodsischen Staats-
bahn SNCF), GATX Rail Europe (Ge-
neral American Transportation Cor-
poration) und VTG (Vereinigte Tank-
lager und Transportmittel GmbH, in-
zwischen eine AG). Ziel des Projektes
ist die europaweite Einfithrung der
DAK. Ein 4-seitiges Faktenblatt zur
DAK findet sich auf:
www.deutschebahn.com.

Der europédische Bahnsektor hat sich
mitder Unterzeichnung einer Absichts-
erklarung (,,Memorandum of Under-
standing*) Mitte September 2020 fiir
die Einfiihrung der DAK ausgespro-
chen. Diese Aktivitdt wird unterstiitzt
von: Den Mitgliedern der Initiative
Rail Freight Forward (BLS Cargo,
CD Cargo [Tschechien], CFL Cargo
[Luxemburg], DB Cargo, Green Car-
go [Schweden], Lineas [Belgien],
LTE [Logistics and Transport Europe,
urspriinglich von der Graz-Koflacher
Bahn gegriindet], OBB Rail Cargo

Group, Ost-West Logistik [Ukraine],
PKP Cargo [Polen], RENFE MERCAN-
CiAs [Spanien], SBB Cargo, Fret
SNCF, Mercitalia Rail [Italien], ZSSK
Cargo [Slowakei]) sowie den Ver-
bianden CER', CIT"', ERFA'?, FTE",
UIC", UIP" und VDV'S. Vorge-
schlagen wurde, die DAK bis spétes-
tens 2030 vollstdndig einzufiihren.
Ein DAK-Programm der EU wird
derzeit unter dem Dach des gemein-
samen Unternehmens Shift-To-Rail"’
eingerichtet.

Im Hinblick auf eine europaweite Ein-
fiihrung der DAK hat das BMVI am
29. Juni 2020 eine Studie veroffent-
licht: Erstellung eines Konzeptes fiir
die EU-weite Migration eines Digi-
talen Automatischen Kupplungs-
systems (DAK) fiir den Schienen-
giiterverkehr. Sie wurde von der
HWH Gesellschaft fiir Transport- und
Unternehmensberatung mbH'® er-
stellt. Beteiligt waren die Unterauf-
tragnehmer Connected-Value Consul-
ting GmbH, Owita GmbH und die
Technischen Universititen Berlin und
Dresden.

Neben dem umfassenden Schlussbe-
richt wurden auch drei Fachberichte
erstellt, deren Ergebnisse im Schluss-
bericht zusammenfassend dargestellt
sind. Diese Berichte und die Charts
der online-Présentation der Studien-
ergebnisse vom 29. Juni 2020 kénnen
heruntergeladen werden:
www.bmvi.de.

10 Community of European Railway and
Infrastructure Companies, Gemeinschaft
der Europdischen Bahnen und Infrastruk-
turgesellschaften.

" Comité international des transports
ferroviaires, Internationales Eisenbahn-
transportkomitee.

12 European Rail Freight Association.

" Forum Train Europe, Nachfolgeorgani-
sation der europdischen Reisezugfahr-
plankonferenzen (EFK) und der européi-
schen Giiterzugfahrplankonferenzen
(EGK).

' Union internationale des chemins de
fer, Internationaler Eisenbahnverband.

' Union Internationale des Wagons Pri-
vés, Internationale Privatgiiterwagen-
Union.

' Verband Deutscher Verkehrsunterneh-
men.

17 Eigenschreibweise Shift2Rail.

"8 HWH steht fiir die Gesellschafter Ste-
fan Hagenlocher, Paul Wittenbrink und
Bernhard Heizmann.

Ist die Einfithrung einer
Digitalen Automatischen
Kupplung (DAK) wirtschaft-
lich zu vertreten und
europaweit umsetzbar? —
Ein Kommentar

zum DAK-Schlussbericht.

Von Peter Molle, Oberursel;

der Autor war von 1992 bis 1996
Leiter ,, Produktion und Technik*

im Geschdiftsbereich Ladungsverkehr
der DB (heute DB Cargo).

Wie im Schlussbericht der von der
HWH Gesellschaft fiir Transport und
Unternehmensberatung mbH fiir das
Bundesministerium fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) erarbei-
teten Studie ,,Erstellung eines Konzep-
tes fiir die EU-weite Migration eines
Digitalen Automatischen Kupplungs-
systems (DAK) fiir den Schienengii-
terverkehr*“(,,DAK-Schlussbericht
genannt) einleitend ausgefiihrt wird,
sind Automatisierung und Digitalisie-
rung im Schienengiiterverkehr insbe-
sondere zur Verbesserung der Wett-
bewerbsfahigkeit des Einzelwagen-
verkehrs mit seinem hohen Aufwand
fiir das Sammeln und Verteilen der
Giiterwagen von grofler Bedeutung.
Diese Erkenntnis hatte schon in den
1990er Jahren zur Entwicklung und
Erprobung neuer Technologien auf
diesem Gebiet gefiihrt, die jedoch
nicht im gewiinschten Umfang weiter-
verfolgt wurden. Sehr erfreulich, dass
nun das seinerzeitige Projekt zur Er-
probung einer Automatischen Kupp-
lung (AK) mit elektropneumatischer
Bremse (ep-Bremse) sowie Strom-
und Datenbus-Leitung aufgegriffen
und mit der Digitalen Automatischen
Kupplung (DAK) um weitere Funkti-
onen ergénzt wird. Positiv zu werten
ist auBBerdem, dass keine Simultan-
Umstellung und wihrend der Uber-
gangszeit bis zur vollstindigen DAK-
Einfiihrung auch kein Gemischtkup-
peln mit herkémmlichen Giiterwagen
vorgeschlagen wird, sondern im Mig-
rationsprozess Hybrid-Lokomotiven
zum Einsatz kommen sollen, die so-
wohl mit DAK-Giiterwagen als auch
mit Giiterwagen, die noch Schrauben-
kupplung (SK) und Seitenpuffer haben,
kuppeln kénnen. >>
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Der DAK-Schlussbericht und insbe-
sondere das darin vorgeschlagene
Migrationskonzept sind allerdings
sehr fahrzeugorientiert und hauptséch-
lich auf den Nutzen der ep-Bremse
mit Strom- und Datenbus-Leitung zur
Steuerung und Datenerfassung ausge-
richtet. Die Automatisierung des
Schienengiiterverkehrs sollte je-
doch vom gesamten Produktions-
prozess her mit allen relevanten
Komponenten des Bahnsystems auf-
gezogen werden, so wic es im Jahre
1994 von der Deutschen Bahn AG
nach einer Sitzung des damals noch
existierenden Wissenschaftlichen
Ausschusses fiir Bau- und Betriebs-
technik (WABB) unter Beteiligung
von Vertretern der Gesellschaft Kom-
biverkehr, der Bahnindustrie sowie
eisenbahntechnischer Lehrstiihle und
Institute auf den Weg gebracht worden
war. Dazu gehorten die zur schnellen
Umsetzung ganz bewusst unabhingig
voneinander durchgefiihrten Projekte
Hnnovativer Giiterwagen* (IGW),
»Selbsttitig Signalgefiihrtes Triebfahr-
zeug* (SST), ,,Selbstindig fahrende
Transporteinheit* (STE) — auf Vor-
schlag des Verfassers spiter in ,,Car-
go-Sprinter*umbenannt, ,,Giiterwagen
mit Rangierantrieb® (GMR) und
,»Train-Coupling and -Sharing* (TCS).
Gleichzeitig starteten weitere Projekte
zur Automatisierung der Umschlag-
technologien, zu neuen Zugbildungs-
verfahren und -Techniken, zur besse-
ren Nutzung der Dimensionsgréfen
der Bahn (NDGQG) einschlieBlich deut-
lich langerer Giiterziige und zu modu-
lar aufgebauten Gliterwagen-Unter-
gestellen zwecks kurzfristiger Umge-
staltung der Aufbauten an gednderte
Marktbediirfnisse'”. Seine Erinnerun-

Literaturhinweise:

e Molle, Peter: ,,Anforderungen an die
Technik aus der Sicht des Giiterver-
kehrs®, Eisenbahntechnische Rund-
schau 1-2/1994, Seite 33ff.

e Heinisch, Roland: ,,Giiterverkehr der
Zukunft — Neue Technologien im
Schienengiiterverkehr, Eisenbahntech-
nische Rundschau, 4/1995, Seite 223f.

e Jahnke, Bernd: ,,Innovative Systeme fiir
den Schienengiiterverkehr, Eisenbahn-
technische Rundschau 4/1995, Sei-
te 233ff.

o Felsing, Adolf; Hoffman, Eberhard:

,,Die automatische Zugkupplung —

Stand der Entwicklung und Versuchs-
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gen an diese Aktivitdten und Vorschla-
ge, diese wieder aufzugreifen, hat der
Verfasser nach der Teilnahme an einem
Seminar der Deutschen Maschinen-
technischen Gesellschaft (DMG), das
im Jahre 2016 am Institut fiir Schie-
nenfahrzeuge und Transportsysteme
(IFS) der RWTH Aachen zum Thema
,Assistiertes, automatisches und
autonomes Fahren® stattgefunden hat,
zu Papier gebracht und in den GRV-
Nachrichten veroffentlicht (siehe
Folge 111, Seite 24f. und Folge 112,
Seite 271f.)

Im DAK-Schlussbericht wird darge-
stellt, dass beim heutigen Betrieb mit
SK vor dem Entkuppeln das Schlieen
der Bremsabsperrhdhne und nach dem
Kuppeln deren Offnen gehoren. Der
wichtige Hinweis, dass diese Funktion
beim automatischen Kuppeln und Ent-
kuppeln der Luftleitungen integriert
werden muss, fehlt im DAK-Schluss-
bericht bei der Behandlung der in den
einzelnen Stufen zu automatisierenden
Funktionen.

Die Automatisierung des Entkuppelns
ist erst bei dem im DAK-Schlussbe-
richt dargestellten hdchsten Automa-
tisierungsgrad DAK 5 vorgesehen. Wie
bei den niedrigen Automatisierungs-
graden AK 1 und AK 2 miissen auch
bei den Automatisierungsgraden DAK
3 bis DAK 4 zum Entkuppeln Hebel
oder Seilziige von Hand bedient wer-
den, wofiir weiterhin Rangierpersonal
benoétigt wird. Ferngesteuertes Ent-
kuppeln gemiB Automatisierungsgrad
DAK 5 hat hohen Sicherheitsanforde-
rungen zu geniigen und erfordert er-
heblichen zusétzlichen Aufwand, der
vermutlich in den angesetzten Umriis-
tungskosten nicht enthalten ist.

Giiterwagen des grenziiberschreiten-
den Verkehrs unterliegen bis auf die
Revisionen in Werkstitten keiner re-
gelméBigen betrieblichen Wartung und
Pflege und miissen deshalb nach jeder
Zugbildung von zu Wagenpriifern

programm®, Eisenbahntechnische
Rundschau 4/1995, Seite 2471f.

e Gralla, Dietmar: ,,Neues Bremskon-
zept — Voraussetzung fiir die automa-
tisierte Gliterbahn“, Eisenbahntechni-
sche Rundschau 4/1995, Seite 255ff.

e Giiterverkehr innovativ*, Bahntech,
Forschungs- und Technologie-Report
der Deutschen Bahn AG, 3/1996, Sei-
te 11f.

weitergebildeten Rangierern und min-
destens einmal je Leer- und Last-Lauf
von einem Wagenmeister untersucht
werden. Deren Funktionen lassen sich
mit den im DAK-Schlussbericht vor-
geschlagenen automatischen Uberwa-
chungsmafinahmen nicht in vollem
Umfang ersetzen.

Als ep-Bremse wird im DAK-Schluss-
bericht die indirekt wirkende Version
mit Hauptluftleitung und Hauptluft-
behilterleitung vorgeschlagen, so dass
die DAK fiir Giiterwagen durchaus
mit der bei Triebziigen des Schienen-
personenverkehrs eingesetzten auto-
matischen Kupplung zu vergleichen
ist, die auch den Ersatz der Bremsab-
sperrhdhne durch Einrichtungen zum
automatischen Offnen und SchlieBen
der Luftleitungen beinhaltet. Im DAK-
Schlussbericht werden zur Anschaf-
fung, Umriistung und notwendige Au-
tomatisierungskomponenten pro Gii-
terwagen DAK-Kosten in Hohe von
14 500 bis 17 500 Euro angesetzt. Die
Deutsche Bahn AG hat die Kosten fiir
die Umriistung eines Giiterwagens auf
die am 31. August 2020 von DB-Sys-
temtechnik in Minden in Westfalen
vorgestellte DAK mit zwei Luftlei-
tungen und im Kupplungskopf inte-
grierten Einrichtungen zu deren Off-
nen und SchlieBen ganz aktuell mit

15 000 bis 17 000 Euro beziffert™’!
Diese Kosten sind als duflerst opti-
mistisch eingeschétzt anzusehen.

Es bestehen somit erhebliche Zweifel,
dass sich die Kosten zur Einfithrung
einer DAK durch die im DAK-
Schlussbericht aufgefiihrten wegfal-
lenden Personalkosten und sonstigen
betrieblichen Einsparungen amortisie-
ren lassen. Nicht ohne Grund wird im
DAK-Schlussbericht zum Ausdruck
gebracht, dass es sich bei den in die
Kosten-Nutzen-Untersuchungen ein-
geflossenen Daten um Schitzungen
handelt, die noch zu iiberpriifen sind.
Auch der Internationale Eisenbahn-
verband UIC (Union Internationale des
Chemins de Fer) hatte diese Kosten
bei der Vorbereitung der AK-Einfiih-
rung in den 1970er Jahren zunéchst
zu niedrig eingeschitzt. Als dann die
europaweite Einflihrung beschlossen

20 Faktenblatt ,,Die Digitale Automatische
Kupplung“ (DAK), herausgegeben von
der Deutsche Bahn AG, Berlin, 31. Au-
gust 08 2020.

GRV-Nachrichten Folge 119 « Dezember 2020


http://www.grv-ev.de/grvn/el/grvn111b.pdf#page=24
http://www.grv-ev.de/grvn/el/grvn112b.pdf#page=27

werden sollte und die konkreten ho-
heren Kosten auf den Tisch kamen,
gab es ein boses Erwachen mit der
Folge, dass die fiir 1985 geplante AK-
Einfiihrung auf unbestimmte Zeit
verschoben wurde”'.

Nachdem alle Aktivititen der UIC zur
Einfiihrung einer automatischen Kupp-
lung eingestellt worden waren, wurde
ab 1986 von der Knorr-Bremse AG
im Auftrag der Deutschen Bundesbahn
in einem mehrjahrigen Projekt die mit
der SK kompatible Zug-Kupplung
(ZAK) entwickelt, bei der die Seiten-
puffer beibehalten werden und eine
kontinuierliche Umstellung auf AK
moglich ist”'. Deren Betriebserpro-
bung im Ton-Verkehr zwischen Wes-
terwald und Norditalien verlief durch-
aus erfolgversprechend. Weil jedoch
e Dbeidernurteilautomatisierten ZAK
zum Trennen der Verbindung noch
von Hand entkuppelt und im Ab-
laufbetrieb vorentkuppelt werden
muss,

e sich die Zahl der Kuppelstellen in
den Giiterziigen des Einzelwagen-
verkehrs, die zunehmend aus
Gruppen mehrerer Wagen mit
gleichen Ziel bestehen, im Laufe
der Jahre deutlich vermindert hat,

lassen sich Rangierpersonal-Kosten

gegeniiber dem derzeitigen Betrieb
mit SK nicht im zur Amortisierung der
hohen Investitionskosten notwendigen

Umfang einsparen. Die SK ist be-

kanntlich beim Ablaufbetrieb in we-

nigen Sekunden lediglich ,,lang* zu
machen (Vor-Entkupplung) und kann
dann auf dem Ablaufberg von einem

Mann mit einer Stange auf einfache

Weise und sehr schnell entkuppelt

werden. Hauptséchlich aus diesen

Griinden fiihrte eine im Jahre 1996

von DB Cargo im Auftrag des Ver-

fassers zur ZAK durchgefiihrte Wirt-
schaftlichkeitsuntersuchung zu einem
negativen Ergebnis und zur Einstel-
lung dieses Projektes.

Gemeinsam mit der SNCF wurde da-
nach von der DB im Rahmen der vom
Verfasser geleiteten deutsch-franzosi-
schen Zusammenarbeit auf dem Gebiet
der Fahrzeugtechnik im Jahre 1996

2 Molle, Peter; Friedrich, Hans: ,,Die
automatische Kupplung in Europa —
Stand der Entwicklung®, Eisenbahntech-
nische Rundschau 4/1992, Seite 217ff.

eingeschatzt, dass sich eine AK nur
rechnet, wenn nicht nur — wie im
DAK-Schlussbericht dargestellt —
kurze schwere Giiterziige, sondern wie
in den USA, Kanada und Russland
auch sehr viel langere Giiterziige ge-
fahren werden als zur Zeit bei den nor-
malspurigen européischen Bahnen.
Vor allem im inzwischen hoch defizi-
taren Einzelwagen-Verkehr mit leich-
tem Transportgut kommt es darauf an,
beim Ferntransport langere Giiterziige
zufahrenund damit die hohen Sammel-
und Verteilkosten zu kompensieren.
Im DAK-Schlussbericht wird aber
ausdriicklich darauf hingewiesen, dass
dieser Nutzen der DAK im Hinblick
auf die kurzfristig nicht zu 4ndernde
Infrastruktur nicht beriicksichtigt
werden konnte.

pufferkupplung ,,AK 69 e* (UIC) /
LHIntermat* (OSShD). Diese nach dem
Willison-Prinzip konzipierte Kupp-
lung sowie die davon abgeleitete und
weiterentwickelte ,,C-AKv* werden
nur in dem ergéinzend zum DAK-
Schlussbericht erstellten Fachbericht
,,LTechnik DAK* behandelt. Im DAK-
Schlussbericht kommt zum Willison-
Prinzip lediglich die in Russland er-
folgreich angewendete automatische
Mittelpufferkupplung SA 3 zur Spra-
che, wird mit einem Bild gezeigt und
sogar positiv bewertet. Mit dieser
Kupplung hatte die automatische
UIC-Kupplung laut Vereinbarung
UIC / OSShD kuppelbar zu sein und
wurde daraus zu einer starren Kupp-
lung mit automatischem Mitkuppeln
der Druckluftleitung weiterentwickelt.

Die DB-Vorstdndinnen Professorin Dr. Sabina Jeschke (Ressort Digitalisierung und
Technik, im Bild links) und Dr. Sigrid Nikutta (Ressort Giiterverkehr) prisentierten am
31. August 2020 in Minden in Westfalen die neue Digitale Automatische Kupplung (DAK)
(die Prasentation erfolgte auferhalb betrieblicher Abliufe);

Foto: DB AG / Oliver Lang.

Der DAK-Schlussbericht enthilt keine
detaillierten Informationen zu der im
Auftrag der UIC sowie der ,,Organi-
sation fiir die Zusammenarbeit der
Eisenbahnen* (OSShD*?) zusammen-
geschlossenen Bahnen der ehemaligen
RGW-Staaten und Nachbarlénder
vom Forschungs- und Versuchsamt
,,Office des Recherches et d‘Essais®
(ORE) der UIC in den 1960er-Jahren
bis zur Serienreife erprobten und zur
internationalen Einfiihrung vorgese-
henen Automatischen UIC-Mittel-

2 Organisazija sotrudnitschestwa
shelesnych dorog

Das Willison-Prinzip der automati-
schen Mittelpufferkupplung SA 3 hat
sich insbesondere im Winter bewéhrt,
weil dabei kein horizontaler, sondern
ein vertikaler Kupplungsschacht zur
Anwendung kommt, in dem sich
Schnee und Eis nicht festsetzen und
das automatische Kuppeln behindern
konnen. Auch das im DAK-Schluss-
bericht vorgeschlagene stabilisierende
Gelenk gehort bereits zu den Kompo-
nenten der ,,AK 69 e“ (UIC) / ,,Inter-
mat*“ (OSShD). Es musste in den
1960er Jahren eingefiihrt werden,
nachdem es bei den von der Bundes-
bahn-Versuchsanstalt Minden im Auf-
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trag der UIC durchgefiihrten Brems-
versuchen in Bremsstellung ,,P* zur
Entgleisung leichter zweiachsiger Gii-
terwagen gekommen war”'. Warum
nun eigentlich noch einmal der vorge-
schlagene umfangreiche Auswahlpro-
zess aus mehreren Losungen, anstatt
die mit allen ihren Komponenten be-
reits existierende und im Giiterverkehr
sogar eingesetzte UIC-Mittelpuffer-
kupplung und davon abgeleitete Ver-
sionen zu einer DAK weiter zu ent-
wickeln? Wie im Fachbericht ,, Tech-
nik DAK* dargestellt, sind doch die
nach dem Willison-Prinzip gebauten
automatischen Mittelpufferkupplun-
gen ,,Ak 69 e“ und ,,C-AKv* in
Deutschland in Giiterziigen zum Erz-
transport seit vielen Jahren erfolgreich
im Einsatz!

Sehr hoher Aufwand wird auflerdem
entstehen, wenn im Migrationszeit-
raum — wie im DAK-Schlussbericht
vorgeschlagen — DAK-Giiterwagen
ohne Seitenpuffer und herkdmmliche
Giiterwagen mit Schraubenkupplung
und Seitenpuffern im gleichen Trans-
portsystem mit seinen Zugbildungs-
bahnhofen, jedoch unabhédngig von-
einander rangiertechnisch behandelt
und mit Hybrid-Zwischenwagen in
Ziigen auch gemeinsam befordert wer-
den sollen. AuBlerordentlich grof3 ist
des Weiteren der im DAK-Schluss-
bericht dargestellte organisatorische
Aufwand zur internationalen Ab-
stimmung und Umsetzung des Ent-
wicklungs-, Erprobungs-, Standardi-
sierungs- und Migrationsprozesses.
Nach den Erfahrungen des Verfassers
aus langjahriger internationaler Zu-
sammenarbeit auf dem Gebiert der
Bahntechnik ist deshalb zu befiirch-
ten, dass die geplante europaweite
DAK-Einfiihrung ebenso zu scheitern
droht wie seinerzeit die Einfiihrung
der UIC-Mittelpufferkupplung.

Sinnvoller wire es, das in der Schweiz
geplante Vorgehen, neue innovative
Giiterwagen mit DAK unabhingig
vom bestehenden Produktionssystem
des herkdmmlichen Giiterverkehrs
zunéchst in bestimmten Relationen des
nationalen Einzelwagenverkehrs bei
gleichzeitiger Automatisierung samt-
licher Produktionsaufgaben einzuset-
zen und einen solchen vollstdndig au-
tomatisierten Betrieb schrittweise zu
erweitern. Dieses Konzept wurde an-
lasslich der DMG-Jahrestagung vom
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16. bis 18. November 2017 in Leipzig
in einem Vortrag von Stefan Christian
Hofstetter, Bachelor of Science, Lei-
ter Innovation und Technologie Ma-
nagement, SBB Cargo, Olten, zum
Tagungsthema ,,Neuer Schub fiir den
Schienengiiterverkehr — Innovative
Losungen fiir innovative Logistik*
vorgestellt. Es beinhaltet die Einfiih-
rung eines integrierten Systems mit
e neuartigem Traffic-Management-
System (TMS),
Automatisierung der Produktion,
flachendeckender Kommunikation,
ET1CSs
genauer Zugortung,
hoher Sicherheit,
automatischem Fahrbetrieb,
e ausschlieflichem Ein-Mann-Be-
trieb und
e neuem technischem Uberwa-
chungskonzept ohne Wagenmeister
sowie die Anschaffung innovativer
Giiterwagen mit vollautomatischer
fernsteuerbarer Zug-Druck-Kupplung
ohne Seitenpuffer. Diese kdnnen be-
sonders leicht gebaut werden, weil sie
wegen des entfallenden Abstof3- und
Ablaufbetriebes die international vor-
geschriebenen Anforderungen zur Wi-
derstandsfahigkeit gegen Auflaufstofle
nicht einzuhalten brauchen. Auch die
international vorgeschriebenen Min-
dest-Radsatzlast zur zuverldssigen Be-
tatigung von SchienenstromschlieBern,
die der FahrstraBenauflosung in Bahn-
hofen mit mechanischen oder elektro-
mechanischen Stellwerken dienen,
brauchen wegen des in der Schweiz
auf ETCS umgestellten Betriebs nicht
eingehalten zu werden. Weitere Infor-
mationen zu diesem Projekt sind in-
zwischen auch in der Fachpresse nach-
zulesen. Beim SBB Cargo-Konzept
entfillt auBerdem die Umrlistung vor-
handener Giiterwagen fiir den AK-
Einbau, die laut DAK-Schlussbericht
fiir eine noch nicht genau bekannte
Anzahl von Giiterwagen erforderlich
wird. Laut Fachbericht ,, Technik
DAK* hat man mit der in der Spezifi-
kation fiir die Interoperabilitdt des
Teilsystems ,,Fahrzeuge — Giiterwa-
gen“ (TSI WAG) im Jahre 2006 ein-
gefiihrten Pflicht, Gliterwagen mit
Schraubenkupplung auszuriisten, die

» ,.Der Ein-Personen-Betrieb bei SBB
Cargo“, Die Bahn 12/2019 , Transport
und Logistik, Seite 18ff.

verbindliche UIC-Vorschrift, Neubau-
Giiterwagen fiir den Einbau der AK
vorzubereiten und dabei auch den er-
forderlichen Einbauraum vorzusehen,
de facto aufgehoben.

Sollte das Modell von SBB Cargo
erfolgreich verlaufen, werden andere
Bahnen sehr bald nachziehen, so dass
es schrittweise auch im grenziiber-
schreitenden Verkehr zur Anwendung
kommen wird und sich eine internatio-
nale Vereinheitlichung durch Koope-
ration einzelner Bahnen auf einfachere
Weise erzielen ladsst als mit dem im
DAK-Schlussbericht vorgesehenen
Migrationsprozess.

Kurzberichte Digitalisierung

Die DB sorgtjetzt mit einem Weichen-
EKG fiir piinktlichere Ziige. Sensoren
an 28 000 Weichen melden rund um
die Uhr, ob alles tadellos funktioniert.
Stérungen lassen sich so schon erken-
nen und beheben, bevor sie iiberhaupt
entstehen. Im vergangenen Jahr hat die
DB auf diese Weise bereits 3600 De-
fekte verhindert und Reisen mit dem
Zug fiir ihre Fahrgiste verlédsslicher
gemacht. Die letzte smarte Weiche hat
die Bahn Anfang Juni 2020 in Halle
(Saale) angeschlossen und damit einen
Meilenstein fiir die vorausschauende
Instandhaltung erreicht. Die DB inves-
tierte in die neue Technik rund 66 Mil-
lionen Euro. Um das volle Potential
der préadiktiven Instandhaltung fiir ei-
nen zuverldssigen Bahnverkehr auszu-
schopfen, iiberwacht die DB bis Ende
2020 zusétzlich auch 18 000 Weichen-
heizungen digital.

Bitte teilen Sie es uns mit, wenn sich Thre
Adresse gedndert hat:

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

e Mail an versand@grv-nachrichten.de.

Die Technische Universitat Chemnitz
und die Deutsche Bahn AG wollen zu-
kiinftig mit Fordermitteln des Bundes
Technologien zur Digitalisierung
und Automatisierung des Schienen-
verkehrs unter realen Bedingungen
testen. Entlang der Strecke zwischen
Annaberg-Buchholz und Schwarzen-
berg, die von der zu den DB Regio-
Netzen gehdrenden Erzgebirgsbahn
betriebenen wird, soll daftr das
,Digitale Testfeld Bahn* aufgebaut
werden. Bereits seit 2018 steuert das
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europaweit erste digitale Stellwerk in
Annaberg-Buchholz zuverléssig den
Betrieb. Bundesverkehrsminister
Andreas Scheuer sagte am 31. Juli
2020: ,,Wir wollen die Menschen
weiter und verstérkt von der Bahn
iiberzeugen. Das geht nur mit mehr
Digitalisierung — im Zug und auf der
Strecke. Im Erzgebirge wollen wir die-
se Technologien erforschen und testen:
von digitaler Leit- und Sicherungs-
technik bis hin zu Maflnahmen fiir
besseren Empfang.*

Fiir einen sturmsicheren Vegetations-
bestand erfasst die Deutsche Bahn
jetzt Baume aus dem Weltall. Satelli-
ten erfassen den Baumbestand, den
Abstand der Vegetation zu Gleisen
sowie die Wuchshohe der Gehdlze
deutschlandweit. Das Startup Live-
EO wertet die Satelliten-Bilder aus
und erstellt daraus digitale Vegetati-
onskarten entlang von Bahnstrecken.
Die DB kann so besonders sturmanfal-
lige Baume noch besser identifizieren
und rechtzeitig behandeln. ,, Wir wollen
fiir unsere Fahrgiste bei jedem Wetter
verlésslich sein®, so DB-Infrastruktur-
vorstand Ronald Pofalla am 13. Au-
gust 2020. ,,Mit der Technologie von
Live-EO haben wir einen besseren
Uberblick iiber die Vegetation entlang
unserer Strecken. Damit kdnnen wir
Auswirkungen des Klimawandels
noch besser begegnen.*

Bundesverkehrsminister Andreas
Scheuer und DB-Infrastrukturvor-
stand Ronald Pofalla haben am 25.
August 2020 ein Projekt fiir die ,,Di-
gitale Schiene Deutschland® (siehe
Folge 112 der GRV-Nachrichten, Sei-
te 24) gestartet: Die Metropolregion
Stuttgart wird der erste digitalisierte
Bahnknoten in Deutschland sein.
Insgesamt sind dafiir bis 2025 Investi-
tionen in Hohe von 462,5 Millionen
Euro veranschlagt. Scheuer: ,,Jm Kno-
ten Stuttgart installieren wir die neuste
Digitaltechnik, so dass mehr Ziige bes-
ser auf dem Netz fahren konnen. Mit
dem Projekt nehmen wir volle Fahrt
auf: Von einer Eisenbahn im analogen
Format zur Digitale Schiene Deutsch-
land.” Pofalla ergénzte: ,,.Der neue
Bahnknoten Stuttgart ist ein Meilen-
stein fiir den Deutschlandtakt und fiir
die Region. Allein auf der S-Bahn-
Stammstrecke werden wir um 20 Pro-
zent leistungsfahiger. Stuttgart wird
als einer der ersten grof3en Bahnknoten
weltweit digitalisiert.“ Ab 2025 sollen
die Ziige des Fern-, Regional- und
S-Bahnverkehrs im Knoten Stuttgart
auf einem mit digitaler Technik aus-
geriisteten Netz fahren. Neben dem
neuen Hauptbahnhof und weiteren
Stationen werden zunichst Strecken
von 100 Kilometern mit digitalen
Stellwerken, dem Zugbeeinflussungs-
system ETCS (European Train Control

System, Européisches Zugbeeinflus-
sungssystem) und hoch automatisier-
tem Fahrbetrieb ausgeriistet. Der Kno-
ten Stuttgart ist eines von drei Pilot-
projekten aus dem ,,Starterpaket Digi-
tale Schiene Deutschland®. Die weite-
ren Projekte sind die Schnellfahrstre-
cke KoIn — Rhein/Main und der trans-
europdische Korridor ,,Skandinavien —
Mittelmeer®.

Bis Ende 2021 soll die herkdmmliche
Stellwerkstechnik in zehn Regionen
auf digitale Technik umgeriistet sein,
die fiir deutlich hohere Kapazitaten
und mehr Qualitdt im Bahnbetrieb
sorgen sollen. Der Bund finanziert die
Einfiihrung der neuen Stellwerke mit
500 Millionen Euro und ermoglicht da-
mit einen Schub bei der Digitalisierung
der Schiene. Mit einer Absichtserkla-
rung (,,Memorandum of Understan-
ding*) haben am 2. September 2020
in Berlin die Partner
e Verband der Bahnindustrie in
Deutschland e.V. (VDB),
e Eisenbahn-Bundesamt und
e Deutsche Bahn AG
vereinbart, diese Umriistung gemein-
sam voranzutreiben. Die digitale Stell-
werkstechnik ist neben der laufenden
Ausriistung des Netzes mit dem euro-
paweit einheitlichen Zugbeeinflus-
sungssystem ETCS der wichtigste Bau-
stein im Zukunftsprogramm ,,Digitale
Schiene Deutschland®.

onspflege am Gleis.

Die Bahn wird
piinktlicher und

zuverlassiger.
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Kiinstlicher Intelligenz (KI)

Rund 70 Prozent der DB-Gleise fiihren durch Flachen
mit Baumbestand. Das Erdobservations-Startup
LiveEO und die Deutsche Bahn entwickeln gemeinsam
moderne Technologie zur Verbesserung der Vegetati-

4
NG

I

- OLiveEO bezieht

— Satellitendaten
und trainiert damit
eine Kl

e Sturmanfallige

Baume noch besser

Die Kl erzeugt
aus den Daten
eine digitale
Vegetationskarte

und schneller
identifizieren

35



http://www.grv-ev.de/grvn/el/grvn112b.pdf#page=24

Unternehmen
und Markte

,» Wir machen Bahn —
heute und in zehn Jahren“

(ge) Unter dieser Uberschrift stand
die Medienkonferenz des neuen Chefs
der SBB, Vincent Ducrot am 3. Juli
2020 in Ziirich. Sein Amtsantritt am
1. April 2020 fiel mitten in die Coro-
na-Krise. Betrieblich konnte diese
dank des Einsatzes der Mitarbeitenden
bisher gut bewéltigt werden. Aber die
SBB muss mit einem Verlust im drei-
stelligen Millionenbereich rechnen.
Die Finanzen des Unternechmens wer-
den in nichster Zeit im Fokus stehen.
Gleichzeitig galt es fiir den neuen Vor-
stand, die Zukunft zu planen. Das
Bahnsystem muss robuster und stabiler
werden. Das Kerngeschéft soll fiir die
Kundinnen und Kunden stabilisiert und
gestirkt werden. Die hohen Erwartun-
gen an die SBB will Ducrot mit den
33 000 Mitarbeitenden erfiillen und
mdglichst tibertreffen.

Er habe in den ersten 100 Tagen als
Chefdie SBB neu kennengelernt, sagte
Vincent Ducrot anlésslich seiner ers-
ten Bilanz vor den Medien: ,,Ich habe
mit vielen Mitarbeitenden gesprochen,
habe gute und engagierte Leute in der
Flache und in den Fiihrungsteams ge-
troffen.* Wegen der Corona-Krise fan-
den viele Kontakte virtuell statt. Die
Bewiltigung der Krise habe vom ers-
ten Tag an im Vordergrund gestanden.

Gleichzeitig galt es, die Zukunft vor-
zubereiten. Die finanzielle Situation
der SBB sei ernst, es drohe ein hoher
Verlust: ,,Dank der Unterstiitzung des
Bundes istdie Liquiditét vorerst sicher-
gestellt.” Die SBB werde mit dem Eig-
ner eine mittelfristige Planung erstel-
len, auch um den Schuldendeckungs-
grad zu stabilisieren. Die SBB werde
den politischen Prozess fiir die finan-
zielle Unterstiitzung des Regionalver-
kehrs und der Infrastruktur begleiten.

Aus betrieblicher Sicht gibt es viel zu
verbessern, so Vincent Ducrot: ,,Das
Bahnsystem ist zu wenig robust und
am Limit.“ Die SBB verfiige iiber zu
wenige Reserveziige, beim Unterhalt
der Flotte sei zu wenig investiert wor-
den. Der Fahrplan sei nicht immer sta-

Der neue Chef der SBB, Vincent Ducrot, zog am 3. Juli 2020 seine 100-Tage-Bilanz;
Foto: Gunther Ellwanger.
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bil genug. Im vergangenen Jahr seien
die Baustellen ungeniigend koordiniert
und geplant worden. Beim Personal
gebe es Liicken oder zu knappe Res-
sourcen, insbesondere in den Basis-
berufen der Bahn wie bei Lokfiihrern.
Aus all diesen Griinden sei der Bahn-
betrieb heute zu wenig zuverlassig.

Er wolle das Kerngeschéft wieder als
Kern betreiben, sagte Vincent Ducrot:
,.Im Zentrum steht alles, was es zum
Bahnfahren braucht: Ziige, Bahnhofe,
Bahninfrastruktur und gute, motivierte
Mitarbeitende, die mit Herz und Seele
dabei sind.“ Die Kontakte mit der Po-
litik und den OV-Partnern habe ihm
gezeigt, dass viel Wohlwollen vorhan-
den sei, aber auch hohe Erwartungen.
Die SBB sei ein Service-public-Unter-
nehmen im Dienst der Schweiz: ,,Wir
wollen die Erwartungen an uns erfiillen
und moglichst ibertreffen.* Zentral fiir
ihn als neuer Vorstand der SBB sei da-
bei die Zufriedenheit der Kundinnen
und Kunden. Trotz der groflen Her-
ausforderungen sei er zuversichtlich:
,.Es ist eine faszinierende, intensive
Aufgabe, die mir sehr viel Freude
macht.“ Der Chef allein mache aber
nie die Eisenbahn aus, das ,,Wir* sei
ihm sehr wichtig: ,,Wir sind 33 000,
wir sind eine SBB.“ Und mit Blick in
die Zukunft: ,,Wir machen Bahn —
heute und in zehn Jahren®.

Wettbewerbskennzahlen
2019 / 2020 vorgestellt

Am 2. September 2020 stellte die DB
ihren alljahrlichen Bericht ,,Wettbe-
werbskennzahlen 2019 / 2020 vor.

Die Bahnen haben 2019 im deutschen
Personenverkehrsmarkt die hdchste
Wachstumsrate aller Verkehrstréger
erzielt. Die Verkehrsleistungen stiegen
um 2,1 Prozent.

Ein schwaches Wirtschaftswachstum
und vor allem eine sinkende Transport-
nachfrage schienenaffiner Sektoren
wie Montan- (Kohle und Stahl), Che-
mie- und Automobil-Industrie haben
den Schienengiiterverkehr 2019 belas-
tet. Zudem gab es Riickverlagerungen
zur Binnenschifffahrt, die 2018 auf-
grund des Niedrigwassers Verkehre
an die Schiene verloren hatte. Der
Marktanteil der Giiterbahnen fiel von
18,7 (2018) auf 18,1 Prozent. >>

GRV-Nachrichten Folge 119 « Dezember 2020



Der intramodale Wettbewerbsdruck
bleibt hoch: Im Schienenpersonennah-
verkehr haben die Konkurrenten von
DB Regio ihren Anteil an den bestellten
Zugkilometern weiter ausgebaut. 2019
stieg er auf 36 Prozent (2018: 35 Pro-
zent). Im Giiterverkehr erreichten die
Wettbewerber von DB Cargo einen
Marktanteil von 55,8 Prozent (2018:
54,9 Prozent).

2019 stieg die Betriebsleistung aufdem
Schienennetz der DB um 0,5 Prozent
auf 1090 Millionen Trassenkilometer.
Die Zuwichse resultierten vor allem
aus einem gewachsenen Angebot im
Fernverkehr und Mehrbestellungen
im Regionalverkehr. Konzernexterne
Bahnen legten weiter zu: Thr Anteil
an der gesamten Betriebsleistung
kletterte 2019 auf 33,8 Prozent (2018:
32,2 Prozent).

2020 werden die Verkehrsleistungen
deutlich sinken. Im Personenverkehr
wird der Leistungsriickgang im moto-
risierten Individualverkehr auf minus
15 Prozent geschitzt. Bei der Schiene
konnte er doppelt so hoch ausfallen. Im
Giiterverkehr werden fiir die Schiene
12 Prozent und fiir die Strafle 10 Pro-
zent geringere Verkehrsleistungen im
Vergleich zu 2019 prognostiziert.

Ohne eine Verkehrsverlagerung auf
die Schiene sind die Klimaziele nicht
zu erreichen. Die Vorteile der Schiene:
Schon heute werden mehr als 90 Pro-
zent der Verkehrsleistung elektrisch
erbracht. 2019 lag der Okostromanteil
am DB-Bahnstrom bei 60 Prozent
und damit deutlich iiber dem 6ffentli-
chen Strommix. Im Vergleich zum
Lkw erzeugt der Schienengiiterver-
kehr 80 Prozent weniger Emissionen.

Die Wettbewerbskennzahlen kénnen
heruntergeladen werden:
www.deutschebahn.com.

Désirée Baer, neue Chefin
der SBB Cargo AG
prisentiert strategische
StoBrichtungen

(ge) Désirée Baer, seit 1. Mérz 2020
Vorstandsvorsitzende der SBB Cargo
AG, legte am 9. Juli 2020 in Olten ihre
Einschitzungen und die daraus resul-
tierenden strategischen Stofrichtungen
fiir das Unternehmen vor. Die Corona-

Krise hinterldsst finanzielle Spuren
und fiihrte zu Verkehrseinbriichen.
SBB Cargo verfolgt konsequent den
eingeschlagenen Weg der Sanierung
und Weiterentwicklung weiter, um
eine nachhaltige Eigenwirtschaftlich-
keit zu erreichen. Zudem fokussiert die
Giiterbahn stérker auf die Kundenbe-
diirfnisse und verbessert ihre Anpas-
sungsfahigkeit auf Verdnderungen am
Markt.

Trotz grofler Anstrengungen in den
vergangenen Jahren hat SBB Cargo die
finanzielle Nachhaltigkeit bisher nicht
erreicht. Durch die Corona-Krise und
dem damit verbundenen Konjunktur-
einbruch erhoht sich der finanzielle
Druck weiter. Erschwerend kommt
hinzu, dass das Produktionssystem von
SBB Cargo nicht schnell genug auf
Verdnderungen reagieren kann und
die unterschiedlichen Kundenanfor-
derungen ungeniigend beantwortet
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Die neue Chefin von SBB Cargo, Désirée Baer,
prdsentiert am 9. Juli 2020 in Olten die strategischen Stofirichtungen fiir das Unternehmen;
Foto: Gunther Ellwanger.

Seit dem Amtsantritt von Désirée Baer
wirkt sich die Corona-Krise auf das
Tagesgeschéft der SBB Cargo AG aus.
Einerseits hat die Krise gezeigt, dass
SBB Cargo dank der transportierten
Mengen ein wichtiger Teil der Landes-
versorgung”” ist und flexibel auf ver-
dnderte Kundenbediirfnisse reagieren
kann. Andererseits hat die Krise finan-
zielle Spuren hinterlassen. SBB Car-
go hat — wie auch die restliche Bran-
che — Verkehrseinbriiche erlitten.

2 Jihrlich transportiert die SBB Cargo AG
rund 30 Millionen Tonnen Giiter im Wa-
genladungs-, Ganzzugs- und im kombi-
nierten Verkehr innerhalb der Schweiz —
dies entspricht knapp 10 000 Lastwagen-
fahrten pro Tag.

der Krise
Schweizer Wirtschaft und Bevolkerungd.
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chaft geleistel
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werden. SBB Cargo setzt alles daran,
die gesetzliche Vorgabe der Eigen-
wirtschaftlichkeit zu erreichen, was
auch fiir den relativ kurzen Binnen-
Einzelwagenverkehr gilt.

Um die Flexibilitit und Rentabilit:it
zu steigern, konzentriert sich SBB
Cargo auf die folgenden strategischen
StoBrichtungen:

e SBB Cargo will verstdrkt auf die
unterschiedlichen Kundenbediirf-
nisse eingehen und das Angebot
auf die spezifischen Kundenan-
forderungen ausrichten. Die Part-
nerschaft mit Swiss Combi soll die
Marktféhigkeit und die wirtschaft-
liche Leistung weiter stérken.

e Das Ziel der Eigenwirtschaftlich-
keit soll die Reinvestitionsfahig-
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keit sicherstellen und soll konse-
quent verfolgt werden, was auch
eine kontinuierliche Optimierung
des Transportnetzes bedingt.

e SBB Cargo wird die 6kologischen
Vorteile des Schienengiiterver-
kehrs nutzen, die wesentlich sind
fiir die Verkehrsverlagerung, aber
auch fiir die nachhaltige, klima-
und ressourcenschonende Ausrich-
tung der Lieferketten.

Das Ziel der Weiterentwicklung von
SBB Cargo, die Kosten durch einfache
Prozesse und Strukturen weiter zu sen-
ken, bleibt in einem hart umkdmpften
Markt anspruchsvoll. Neben der Ent-
wicklung effizienter Ver- und Entsor-
gungslosungen fiir Wirtschaftsraume
investiert das Unternehmen in die
Automation und Digitalisierung.
Damit soll SBB Cargo effizienter,
flexibler und schneller werden. Das
erhoht die Marktfahigkeit der Giiter-
bahn und senkt gleichzeitig ihre
Strukturkosten.

Die DB Station & Service AG
verzichtet auf Stationsgebiihr
bei coronabedingten
Ausfillen von Zughalten

Am 17. September 2020 gab die DB
Station & Service AG bekannt, dass
sie auf die Nachverrechnung der bis-
lang gestundeten Stationsentgelte fiir
die coronabedingten Halteausfalle im
Zeitraum Mérz bis Juni — ungeachtet
des Bestehens vertraglicher Ansprii-
che — einmalig verzichtet. Bislang
waren diese Entgelte nur gestundet.

Die Corona-Pandemie hatte in den
vergangenen Monaten gravierende
Auswirkungen auf den Schienenper-
sonenverkehr. So kam es pandemie-
bedingt zu erheblichen Nachfrage-
riickgéngen und damit zu Verkehrs-
reduzierungen sowohl im Schienen-
personennah- als auch im -fernverkehr.
Infolgedessen hat eine erhebliche An-
zahl an Halten an den Bahnhofen der
DB Station & Service AG nicht statt-
gefunden. Um die wirtschaftliche Sta-
bilitdt der Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen in der Corona-Pandemie nicht
zu gefdhrden, hatte das Unternehmen
die Verrechnung dieser Stationsent-
gelte aufgeschoben.
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Die DB Station & Service AG wird
sich um einen teilweisen Ausgleich
der durch diesen Schritt verursachten
Einnahmeausfille durch den Bund
bemiihen. Denn die Qualitit an den
Bahnhofen soll hierdurch nicht beein-
trachtigt werden.

SBB und OBB wollen
das Nachtzug-Angebot
weiter ausbauen

(ge) Die SBB und die OBB verstirken
ihre Zusammenarbeit und wollen das
bestehende Angebot im Nachtzugver-
kehr von sechs auf zehn Linien aus-
bauen. Geplant sind neue Nachtziige
ab der Schweiz nach Amsterdam,
Rom und Barcelona. Am 15. Septem-
ber 2020 haben SBB und OBB ihre
Ausbaupline vorgestellt. Der geplante
Ausbau kann nur mit finanzieller
Unterstiitzung aus dem Schweizer
Klimafonds sichergestellt werden.

Die Nachfrage im internationalen
Nachtzugverkehr hat im Jahr 2019 und
im laufenden Jahr bis zur Corona-Krise
deutlich zugenommen. Die Anzahl
der Reisenden in den Nachtziigen ab
der Schweiz stieg 2019 im Vergleich
zum Vorjahr um iiber 25 Prozent.

Dank der Kooperation konnen die
beiden Bahnen Synergien nutzen und
Kosten sparen. Mit der nun unter-
zeichneten Absichtserklarung (Letter
of Intent) haben die beiden Bahnen
die Ausbaupléne von ,,Nightjet-Netz
Schweiz 2024 konkretisiert.

Als ersten Ausbauschritt wollen die
beiden Bahnen ab Dezember 2022 ei-
ne neue tigliche Nightjet-Verbindung
Ziirich — Basel — Frankfurt — K6In —
Amsterdam aufnehmen. Dazu will die
SBB bei der deutschen Tochter der
Railroad Development Corporation
(RDC) Rollmaterial mieten. Die Ver-
bindung ab Ziirich iiber Basel nach
Berlin und Hamburg soll ab dem Jah-
resfahrplan 2023 mit zwei separaten
Zigen auf der ganzen Strecke bedient
werden. Erste Uberlegungen gibt es
auch zu einer Linie von Ziirich iiber
Bern — Brig — Domodossola nach
Rom sowie einer Verbindung von
Ziirich tiber Bern — Lausanne — Genf
nach Barcelona.

Im Rahmen einer derzeit laufenden
Novelle des Kohlendioxid-Gesetzes
hat das Schweizer Parlament Anfang
September 2020 der Forderung des
internationalen Personenverkehrs in-
klusive Nachtziige zugestimmt. Vor-

Ein Nightjet steht am 4. Juli 2017 abfahrbereit im Wiener Hauptbahnhof;
Foto: © OBB / Harald Eisenberger.
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behaltlich der Schlussabstimmung und
eines allfalligen Referendums wiirde
die beabsichtigte Unterstiitzung aus
dem Klimafonds es der SBB ermogli-
chen, die defizitdren Betriebskosten
der Nachtzugsverbindungen auszu-
gleichen.

Die OBB sind der groBte Anbieter im
Nachtverkehr in Europa. ,,Wir sind
vom Erfolg des Nightjets iiberzeugt.
Mit der SBB als starke Partnerin
konnen wir den Ausbau des Nightjet
Netzes weiter vorantreiben. Wir in-
vestieren in neue Ziige, 13 Nightjet-
Garnituren der neuesten Generation
werden ab Ende 2022 im Einsatz sein.
Mit den zusétzlichen Verbindungen
und modernen Wagen wird das Nacht-
zugreisen noch attraktiver®, so An-
dreas Matthi, Chef der OBB.

SBB und OBB sehen den Nachtzug-
verkehr als wichtigen Beststandteil des
gesamten Angebots mit einem groflen
Synergiepotenzial zu den Tages-
verbindungen. Ein attraktives Ange-
bot auf der Schiene unterstiitzt auch
das Ziel, den Flugverkehr im Kurz-
streckenbereich auf die Bahn zu ver-
lagern.

Nachtziige haben eine nachweisbare
Klimawirkung, da sic eine Verlage-
rung von Reisen vom Flugzeug, Auto
oder Bus auf den Zug bewirken. Nach
Schitzungen der SBB belduft sich die
Klimawirkung des heute bestehenden
Nachtzugverkehrs ab der Schweiz auf
eine Einsparung von rund 50 000 Ton-
nen Kohlendioxid jéhrlich, was dem
durchschnittlichen, jahrlichen Aus-
sto3 von 30 000 Autos entspricht.

Spendenaufruf

Die GRV-Nachrichten werden {iiber-
wiegend aus Spenden finanziert; sie
beanspruchen den groBten 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 fiir Rationale Verkehrs-
politik e.V. ist als gemeinniitzig
anerkannt. Sie erhalten (sofern wir Thre
Adresse kennen — bitte gegebenenfalls
mitteilen) zeitnah und unaufgefordert eine
Spendenquittung fiir das Finanzamt.

Alstom darf Zugsparte von
Bombardier iibernehmen

(ge) Am 31. Juli 2020 gab die EU-
Kommission dem franzdsischen Kon-
zern Alstom griines Licht zur Fusion
mit der Zugsparte von Bombardier.
Damit haben die Briisseler Wettbe-
werbshiiter den Weg zum zweitgroten
Zughersteller der Welt freigemacht
(an erster Stelle steht die China Rail-
way Rolling Stock Corporation, kurz
CRRC).

Die Zustimmung erfolgte unter stren-

gen Auflagen, insbesondere:

e der TGV-Hersteller Alstom muss
sein Werk in Reichshoffen (Elsass)
verkaufen, dort werden auch die
Nahverkehrstriebziige Coradia
gebaut,

e Bombardier Transportation muss
den Projektanteil des mit Hitachi
entwickelten Hochstgeschwindig-
keitszugs V300 Zefiro verdulern,

e auch die Produktion des Nahver-
kehrszuges Talent 3 (Werk Hen-
nigsdorf bei Berlin) von Bombar-
dier muss abgegeben werden,

e Teile der Sicherungstechnik von
Bombardier miissen verkauft wer-
den.

,,.Dank der umfassenden Abhilfemal3-
nahmen zur Lésung der Wettbewerbs-
bedenken in den Bereichen Hochge-
schwindigkeitsziige, Fernverkehrs-
zlige und Hauptverkehrssignale konnte
die Kommission diese Transaktion
rasch iiberpriifen und genehmigen®,
sagte EU-Wettbewerbskommissarin
Margrethe Vestager am 31. Juli 2020
und ergénzte: ,,In Zukunft wird eine
stirkere kombinierte Einheit aus
Alstom und Bombardier entstehen.*

Zwar hatte die Kommission auch die-
ses Mal wettbewerbsrechtliche Beden-
ken — wie 2019 bei dem untersagten
Zusammenschluss der Zugsparten von
Siemens und Alstom (siehe Folge 114
der GRV-Nachrichten, Seitel8). Der
ausschlaggebende Faktor bei der Ge-
nehmigung der Fusion sei nun aber
gewesen, dass Alstom und Bombardier
zu substanziellen Verkdufen bereit
seien.

Am 6. Februar 2019 hatte die EU-
Kommission die von Siemens ange-
strebte Ubernahme von Alstom nach
der EU-Fusionskontrollverordnung

untersagt. Vestager erklarte damals:
»Millionen von Fahrgésten in ganz
Europa sind Tag fiir Tag auf einen mo-
dernen und sicheren Schienenverkehr
angewiesen. Siemens und Alstom sind
beide ,,Champions* im Schienenver-
kehrssektor. Ohne ausreichende Ab-
hilfemafnahmen hétte der Zusammen-
schluss zu hoheren Preisen fiir Signal-
anlagen und fiir die ndchsten Genera-
tionen von Hochstgeschwindigkeits-
ziigen gefiihrt. Die Kommission hat
den Zusammenschluss untersagt, weil
die Unternehmen nicht bereit waren,
die erheblichen wettbewerbsrechtli-
chen Bedenken der Kommission
auszurdumen.*

Deutsche Bahn baut ihr
WLAN-Netzwerk aus

(ge) Den ICE Reisenden unter der Le-
serschaft der GRV-Nachrichten ist es
sicherlich schon aufgefallen: Seit eini-
gen Monaten gibt es im ICE oft zwei
Internetportale, neben dem seit 2017
vorhandenen Portal ,,WIFI-on-ICE*
gibt es zusitzlich das neue DB-WLAN
»WIFI@DB*. Mit diesem neuen eben-
falls kostenlosen Internetangebot will
die DB ein zusammenhéngendes
WLAN-Netzwerk aufbauen. Die kom-
plette ICE-Flotte, mehr als 100 Bahn-
hofe, alle DB Lounges, erste Regional-
ziige und Busse sind bereits ange-
schlossen. Bis Ende 2020 sollen ins-
gesamt mehr als 130 Bahnhofe iiber
das neue Angebot verfiigen. Auch die
IC-Ziige, die derzeit mit WLAN aus-
gestattet werden, erhalten WIFI@DB.
2021 sollen mehrere hundert Regio-
nalziige und Busse folgen.

,,Wasser, Strom, WLAN: Internet ist
ein Grundbediirfnis. Das gilt fiir die
eigenen vier Wénde ebenso wie unter-
wegs®, sagte die DB-Vorstdndin fiir
Digitalisierung und Technik Professo-
rin Sabina Jeschke am 23. September
2020. Nach dem erstmaligen Login
verbindet sich das Endgerédt automa-
tisch mit dem néchstgelegenen
WIFI@DB. Reisende konnen nun mit
hoher Bandbreite, kostenlos und zeit-
lich unbegrenzt surfen, an Bahnhdfen
war das bisher auf 30 Minuten be-
grenzt. >>
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Insgesamt hat die DB in den vergan-
genen Jahren mehr als 200 Millionen
Euro in die technische WLAN-Infra-
struktur investiert. In den Ausbau an
den iiber 130 Bahnhéfen fliefen aktu-
ell rund 44 Millionen Euro. Die wich-
tigste Voraussetzung fiir stabiles Sur-
fen im Zug ist eine ausreichende
Mobilfunkabdeckung entlang der
Strecken. Der Netzausbau liegt in der
Verantwortung der Mobilfunkanbieter
und ist durch die Bundesnetzagentur
vorgegeben: Bis Ende 2022 sollen die
wichtigsten, bis Ende 2024 alle Schie-
nenstrecken mit Mobilfunk versorgt
sein.

Ende August 2020 hat die Allianz pro
Schiene auf groBe regionale Unter-
schiede bei der WLAN-Ausstattung
von Bahnhéfen hingewiesen: Nur in
den drei Bundeslédndern Schleswig-
Holstein, Hessen und Hamburg ist eine
gute Abdeckung vorhanden. Spitzen-
reiter ist Hamburg mit einer WLAN-
Abdeckung von 100 Prozent. Dagegen
bietet in Brandenburg nur jede hun-
dertste Verkehrsstation WLAN an und
in Berlin hat das digitale Zeitalter an
den Bahnhofen noch kaum begonnen:
Nur neun Prozent der Haltepunkte sind
mit WLAN ausgestattet. Damit bleibt
die Hauptstadt hinter dem Bundes-
durchschnitt von zwdlf Prozent zurtick.
Dirk Flege, Geschéftsfiihrer der Alli-
anz pro Schiene, forderte ein Bundes-
programm als Unterstiitzung fiir die
Lander, um die Ausstattung der Zug-
stationen mit WLAN rasch zu verbes-
sern. In der Pflicht sieht er aber auch
die Lander.

Einen anderen Weg fiir WLAN in den
Zigen geht die SBB. Seit rund einem
Jahr testet sie mit den Mobilfunkan-
bietern Salt und Sunrise das Gratis-
Internet ,,SBB FreeSurf* auf einzel-
nen Zugverbindungen. Dieser Service
soll ab dem Fahrplanwechsel am 13.
Dezember 2020 auf den ganzen Fern-
verkehr ausgeweitet werden. Dann
sollen auch zusitzlich Kundinnen und
Kunden zweier weiterer Mobilfunk-
anbieter im Zug gratis surfen konnen.
Der Einbau der nétigen Technik in
rund 2500 Fahrzeugen hat vor Kurzem
begonnen. Reisende aus dem Ausland
sollen mit einer SIM-Karte eines der
beteiligten Mobilfunkanbieter eben-
falls gratis im Internet surfen konnen.
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Kurzberichte
Unternehmen und Mirkte

Zur Modernisierung ihrer Stadtbahn-
Flotten beschaffen die Diisseldorfer
Rheinbahn und die Duisburger Ver-
kehrsgesellschaft (DVG) gemeinsam
109 neue Hochflur-Stadtbahnen. Nach
der positiven Entscheidung des Rhein-
bahn-Aufsichtsrats Anfang Septem-
ber haben Anfang Oktober auch die
Gremien der DVG zugestimmt, den
Auftrag an den Hersteller Siemens zu
vergeben. Die Rheinbahn bekommt
91 Stadtbahnfahrzeuge und schliefit
einen Ersatzteilversorgungsvertrag
iiber 24 Jahre im Wert von rund 340
Millionen Euro ab. Die DVG bestellt
18 neue Stadtbahnen fiir 55 Millionen
Euro.

So sollen die neuen Stadtbahn-Fahrzeuge
der Rheinbahn und der DVG fiir die Linie
U79 aussehen.

Bildquelle:

Duisburger Verkehrsgesellschaft AG.

Die Leo-Express GmbH, Deutsch-
land-Tochter der gleichnamigen tsche-
chischen Privatbahn, hat Anfang Okto-
ber 2020 Insolvenz angemeldet. Leo-
Express betrieb bis zum Friihjahr 2020
den Flixtrain von Berlin nach Stuttgart.
Die Insolvenz war von Anschuldi-
gungen gegeniiber dem bisherigen
Partner Flix Mobility begleitet. Flix
Mobility betreibt Flixtrain und Flixbus
nicht selbst, sondern vermarktet diese
lediglich — die wirtschaftlichen Risi-
ken des Betriebs tragen andere. Dieses
Geschéftsmodell scheint zu wackeln:
Die Bahn-Touristik-Express GmbH
(BTE), die seit 2015 den Hamburg-
Koln-Express betrieb (ab Ende 2017
unter der Flagge von Flixtrain) been-
dete bereits im April 2020 die Zusam-
menarbeit mit Flix Mobility. Auch
diese Trennung war von Misstonen
begleitet.

Am 31. Oktober 2020 wurde eine
Stralenbahn-Neubaustrecke von
Bochum-Langendreer nach Witten
eroffnet. Damit fahrt die Stralenbahn-

linie 310 von Bochum-Wattenscheid-
Hontrop nach Witten-Heven iiber Bo-
chum Zentrum und Witten Zentrum
auch durch das Nebenzentrum Bo-
chum-Langendreer; bisher tangierte
die Linie den Ortsteil nur am Rand.
Der Abschnitt bis Bochum-Langen-
dreer wurde bereits 2017 erdffnet.
Die Linie 310 verkehrt ganztigig im
30-Minuten-Takt. Wochentags tags-
iiber wird der Takt zwischen Hontrop
und Langendreer Markt (Gleisdreieck)
durch die Linie 305 auf einen 15-Mi-
nuten-Rhythmus verdichtet. Ab Lan-
gendreer Markt fahrt diese Linie wei-
ter zum S-Bahnhof Bochum-Langen-
dreer. Ab hier startet die Linie 309
nach Witten-Heven und verdichtet ab
Langendreer Markt den Takt der Li-
nie 310 auf dem tibrigen Abschnitt.
Zudem fahren etwa die Hilfte der
Kurse der aus Gelsenkirchen-Buer
kommenden Bahnen der Linie 302 ab
der Bochumer Innenstadt ebenfalls
weiter bis Bochum-Langendreer.

Betrieb von Bahnen

Brennender Tanklastzug
zerstort Bahnbriicken bei
Miilheim (Ruhr)-Styrum

Bahnfahrgiste zwischen Essen, Miil-
heim an der Ruhr, Oberhausen und
Duisburg sind Kummer gewohnt. Auf
einer der hochstfrequentierten Bahn-
strecken in Deutschland kam es in
den letzten Jahren immer wieder zu
langeren Betriebseinschrankungen.
Neben mehrwochigen baubedingten
Streckensperrungen mit geplantem
Schienenersatzverkehr besteht aktuell
bereits die dritte GroBstérung inner-
halb von weniger als 10 Jahren.

Am 20. November 2013 wurden in
der westlichen Ausfahrt des Essener
Hauptbahnhofs unter den Gleisen eini-
ge oberflichennahe Floze entdeckt, in
denen entweder bereits vor Jahrhun-
derten, oder illegal nach dem Zweiten
Weltkrieg Kohle abgebaut wurde. Die-
se Bergbaustollen waren in keinen Kar-
ten dokumentiert. Wegen der Gefahr
von Tagesbriichen musste die Hochst-
geschwindigkeit der dartiber fahrenden
Zige sofort auf Schrittgeschwindig-
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keit (5 Stundenkilometer) beschrankt
werden, bis die Hohlrdume verfullt
waren. Der betroffene Abschnitt war
500 Meter lang, der Fahrzeitverlust
betrug rund 5 Minuten. Die meisten
Fernziige wurden iiber andere Strecken
umgeleitet und konnten Essen und Bo-
chum voriibergehend nicht bedienen.
In den nichsten Wochen wurden ent-
sprechend dem Fortschritt der Hohl-
raumverfiillung die Gleise nach und
nach wieder freigegeben, so dass am
21. Dezember 2013 alle Einschrén-
kungen aufgehoben werden konnten.

Knapp zwei Jahre spéter dann die
néichste GrofBstérung: Am 4. Oktober
2015 brach im Bedienraum des Stell-
werks Miilheim (Ruhr) ein Feuer aus,
dadurch wurde der Bedienraum vollig
zerstort. Es dauerte bis Ostern 2016,
bis das Stellwerk von der Hersteller-
firma Siemens eins-zu-eins wieder-
aufgebaut war. Ein ausfiihrlicher
Bericht iiber die damalige Betriebs-
abwicklung findet sich in Folge 104
der GRV-Nachrichten auf Seite 19f.

Die dritte GroBstérung begann am
Donnerstag, dem 17. September 2020.
Aus dem Polizeibericht entnehmen
wir folgende Informationen: Gegen
13.25 Uhr kam es auf der Bundesauto-
bahn A40 in Fahrtrichtung Essen zu
einem folgenschweren Verkehrsunfall,
bei dem ein Tanklastzug vollstédndig
ausbrannte und hierbei die Fahrbahn
iiber mehrere hundert Meter schwer
beschidigte. Die Flammen schlugen
zudem an die Unterseite einer Bahn-
briicke, die so schwer beschidigt wur-
de, dass diese in den Tagen danach
komplett abgetragen werden musste.
Die A40 musste zwischen dem Kreuz
Kaiserberg und der Anschlussstelle
Miilheim-Diimpten nach den Losch-,
Rettungs- sowie EinsatzmaBBnahmen
weitere gut zwei Wochen in beiden
Fahrtrichtungen gesperrt bleiben, bis
die Bahnbriicke abgebrochen und der
Fahrbahnbelag erneuert war. Presse-
berichten zufolge hatte der Tanklast-
zug 25 000 Liter Diesel plus 10 000
Liter Superbenzin geladen.

Gliick im Ungliick war noch, dass die
iiber die Briicken fithrenden Bahn-
strecken am Tag des Ungliicks wegen
Bauarbeiten gesperrt waren.

Nun ist besagte Autobahn zwischen
Duisburg und Dortmund mit teilweise

Briicke 1 Alte Zechenbahnbriicke

Stillgelegt und nicht ans Eisenbahnnetz
angeschlossen

Briicke 2 Giterzuggleis
Oberhausen « Milheim-Styrum
Status: Muss abgerissen werden

Briicke 3 Fern- und S-Bahn
Essen — Duisburg

Briicke 4 S-Bahn
Oberhausen « Essen
Status: Muss abgerissen werden

Eisenbahnbriicken tiber
der A40O in Miilheim

Status: Bau einer Hilfsbriicke bis Ende 2020 ~

Briicke 5 Fern- und S-Bahn
Duisburg — Essen
Status: Eisenbahnverkehr lauft

Duisbur;g/
© Deutsche Bahn | 20. Oktober 2020

Miilhgj™

StyrUm S

iiber 100 000 Fahrzeugen pro Tag
eine der am stérksten frequentierten
Autobahnen in Deutschland. Auto-
bahnen mit einem solchen Verkehrs-
aufkommen sind andernorts 8-streifig
ausgebaut. Spotter meinen, es sei die
einzige Autobahn der Welt, beider man
aufdem Ausfahrstreifen nichtbremsen,
sondern beschleunigen miisse.

Die im Bereich des Unfalls iiber die
Autobahn fithrenden Bahnstrecken
sind nicht minder wichtig. Vier Bahn-
strecken mit insgesamt sieben Gleisen
iiberqueren hier auf vier Briicken die
Autobahn, die tiber die (in der neben-
stehenden Grafik mit der Nummer 1
bezeichnete) Briicke fiihrende Strecke
ist seit langerer Zeit stillgelegt.

Die Strecken im Einzelnen sind:

e Hauptabfuhrstrecke K6ln — Diis-
seldorf — Duisburg — Essen — Bo-
chum — Dortmund (Briicken 3 und
5),

e S-Bahn-Strecke Solingen — Diis-
seldorf — Duisburg — Essen — Bo-
chum — Dortmund (Linie S 1,
ebenfalls Briicken 3 und 5),

e S-Bahn-Strecke Oberhausen —
Miilheim-Styrum (Briicke 4; die
Linie S 3 fahrt weiter auf den
Gleisen der S 1 bis Essen-Steele
Ost, wo sie iiber Bochum-Dahl-
hausen nach Hattingen an der Ruhr
abzweigt) sowie

e cine eingleisige Giiterzugverbin-
dungsstrecke, mit der aus Richtung
Oberhausen das Mannesmann-
Rohrenwerk in Miilheim erschlos-
sen wird

Da der Brandherd zu einem guten Teil
unter Briicke 3 lag, war schnell klar
dass diese Briicke durch die Hitzeein-
wirkung so stark beschidigt ist, dass
sie abgerissen werden musste. Mit dem
Abriss wurde dann auch schon wenige
Tage nach dem Unfall begonnen.

Kurze Zeit spater war auch klar, dass
Briicke 5 nicht betroffen war, sie wur-
de dann bereits am 28. September wie-
der in Betrieb genommen. Seither kon-
nen die meisten Fernziige in Fahrtrich-
tung von Siid nach Nord (bzw. von
West nach Ost) wieder auf ihrem Re-
gelweg fahren, ebenso einige Regio-
nalziige. In der Gegenrichtung miissen
sie weiterhin umgeleitet werden, in der
Regel iiber Gelsenkirchen und Ober-
hausen. Wegen begrenzter Kapazitit
auf den Umleitungstrecken, sowie den
durch den Umweg verldngerten Fahr-
zeiten, fallen weiterhin einige Ziige
sowohl im Fern- als auch im Regio-
nalverkehr auf Teilabschnitten aus.
Seit 28. September konnen S-Bahnen
aus Richtung Essen wieder bis Miil-
heim-Styrum fahren und dort auf die
Gegenrichtung wenden. >>
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Eine Woche spéter war Briicke 3 kom-
plett abgerissen und die StraBendecke
wiederhergestellt, so dass die A40 am
wieder fiir den Verkehr freigegeben
werden konnte.

Nach der provisorischen Anpassung
der Signalanlagen (Einrichtung eines
sogenannten ,,Stichstreckenblocks®)
kann das funktionsfahige Richtungs-
gleis Duisburg — Miilheim-Styrum der
S-Bahn in beiden Richtungen befahren
werden. Seit 26. Oktober fahren die
S- Bahnen der Linie S 1 von Solingen
iiber Diisseldorfund Duisburg bis Miil-
heim-Styrum; zur Weiterfahrt Rich-
tung Miilheim Hauptbahnhof, Essen,
Bochum und Dortmund muss umge-
stiegen werden, und das leider nicht
bahnsteiggleich, sondern durch die
Unterfiihrung.

Derweil sind die Arbeiten zur Wieder-
herstellung der Briicken in vollem Gan-
ge. Wie mittlerweile festgestellt wurde,
sind auch die Briicken 2 und 4 so stark
beschidigt, dass sie abgebrochen wer-
den miissen. Eine Reparatur ist auf-
grund der Hitzeeinwirkung auf Stahl
und Beton nicht méglich — die Mate-
rialstruktur ist zerstort. Fiir die bereits
abgerissene Briicke 3 will die DB bis
Ende des Jahres eine Hilfsbriicke ge-
baut haben, so dass der Personenver-
kehr zwischen Essen und Duisburg
wieder auf zwei Gleisen je Richtung
aufgenommen werden kann. In der
ersten Dezember-Hélfte muss dafiir die
A40 noch einmal fiir zirka 10 Tage
voll gesperrt werden; auf den Bahn-
strecken war in diesem Zeit ohnehin
eine einwdchige Sperrung im Rahmen
weiterer Arbeiten fiir das ESTW ge-
plant. In dieser Zeit werden sowohl die
Briicken 2 und 4 abgebrochen, als auch
vier Hilfsbriicken-Elemente als Ersatz
fiir Briicke 3 eingebaut. Die Ersatz-
briicken fiir die Briicken 2 und 4 sol-
len bis Mitte nachsten Jahres einge-
baut sein. Die Planungen fiir den end-
giiltigen Wiederaufbau aller Briicken
sind in vollem Gange. Bereits jetzt
liegen die Kosten bei einem mittleren
zweistelligen Millionenbetrag.

Der Giiterverkehr zur Versorgung der
Mannesmann-Rohrenwerke erfolgt
bis auf weiteres — unter erschwerten
Bedingungen — iiber die Ferngleise
von und nach Essen.
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Neues Zuteilungsverfahren
fiir Fahrplantrassen auf der
Strecke Mannheim — Basel

Die DB Netz AG erkundet neue Wege,
um die verschiedenen Verkehrsbe-
diirfnisse auf iiberlasteten Strecken
besser zu koordinieren. Unter dem Na-
men ,,Time-Table-Redesign (TTR)*
startet im Fahrplanjahr 2022 (dieses
geht vom 12. Dezember 2021 bis zum
10. Dezember 2022) ein Pilotprojekt
auf der Strecke Mannheim — Basel.

Bisher melden die einzelnen Eisen-
bahnverkehrsunternechmen bis spétes-
tens dem zweiten Dienstag im April
ihre Fahrplantrassenwiinsche fiir das
kommende Fahrplanjahr® an. In den
Folgemonaten konstruieren die Fach-
leute von DB Netz den Jahresplan (of-
fizielle Bezeichnung ,,Netzfahrplan fiir
das Fahrplanjahr*). Die meisten Fahr-
lagen konnen so wie bestellt angebo-
ten werden. Vertragen sich zwei (oder
mehr) Fahrlagen nicht, versucht DB
Netz durch geringfiigige Modifikatio-
nen (plus / minus 3 Minuten im Perso-
nenverkehr, plus / minus 30 Minuten
bei sonstigen Ziigen) allen Nachfra-
gern eine addquate Fahrplantrasse an-
zubieten. Gelingt dies nicht, findet das
sogenannte Koordinierungsverfahren
mit den Konfliktpartnern statt; dies
fithrt nach Angaben der DB in 99 Pro-
zent der Félle zu einer Losung. Kann
keine einvernehmliche Lésung gefun-
den werden, sieht der Gesetzgeber ein
sogenanntes ,,Streitbeilegungsverfah-
ren” vor, in dem die Zuweisung der
Zugtrasse nach bestimmten Regeln
erfolgt. Im Falle einer beabsichtigten
Ablehnung einer Trassenanmeldung
zum Netzfahrplan ist die DB Netz AG
gemdl Eisenbahnregulierungsgesetz
verpflichtet, die Bundesnetzagentur
iiber diesen Sachverhalt vorab zu in-
formieren. Bei Gleichstand im Streit-
beilegungsverfahren wird das Hochst-
preisverfahren (Bieterverfahren) ein-
geleitet. Hierbei miissen die Konflikt-
beteiligten ein Angebot unterbreiten,
das iiber den tatsichlichen Trassen-
preisen liegt. Derjenige mitdemhochs-
ten Angebot erhilt dann den Zuschlag.

% Festgelegt ist das Ende eines jeden Fahr-
planjahres am zweiten Samstag im Dezem-
ber, das neue Fahrplanjahr beginnt am Tag
danach.

Das klingt alles sehr kompliziert —
aber wie soll es anders gehen, wenn
es nicht nur gerecht sein soll, sondern
auch noch durch die Aufsicht durch
die Bundesnetzagentur tiberwachbar
und im Zweifel durch die Gerichtsbar-
keit tiberpriifbar.

Dieses Verfahren hat allerdings zwei
gravierende Nachteile: Zum einen ge-
neriert es keineswegs den Fahrplan,
welcher die Moglichkeiten einer Stre-
cke optimal ausnutzt, und zum andern
benachteiligt es den Schienengiiterver-
kehr (SGV). Letzteres aus folgendem
Grund: Der SGV bezahlt mit die nied-
rigsten Trassenpreise — diese sind
nach dem ,, Tragfahigkeitsprinzip* kal-
kuliert, und der SGV ist (vor allem we-
gen seiner Benachteiligung gegeniiber
anderen Verkehrstrigern) nur wenig
tragfahig —, und so kommt es kaum
vor, dass sich ein SGV-Zug im Hochst-
preisverfahren durchsetzen kann. Es
mag die Fahrgiste im Fern- und Nah-
verkehr freuen, dass sie aus einem gro-
Ben Angebot von Fahrmoglichkeiten
auswihlen konnen, wenn wir es aber
mit der Verkehrswende und mit dem
Umweltschutz ernst meinen, dann soll-
ten wir die ,,fensterlosen Ziige* nicht
ganz auller Acht lassen!

Und genau hier setzt nun TTR an.

Kernistein,,Kapazitdtsnutzungsplan®,

kurz KNP. Dabei erstellt DB Netz vor-

ab einen von den einzelnen Eisenbahn-
verkehrsunternehmen losgeldsten und
neutralen Fahrplan mit einem ausge-
wogenen Verkehrsarten-Mix. So ent-
steht ein ,,Katalog* fertiggeplanter

Fahrplantrassen, aus welcher sich die

Bahngesellschaften die ihnen passende

Trasse auswéhlen konnen. Dabei

soll weiterhin gelten:

e Betrachtung der Gesamtkapazitit:
es werden alle Verkehrsarten be-
riicksichtigt

o Es werden unterschiedliche
Zugcharakteristiken fiir unter-
schiedliche Verkehrsbediirfnisse
beriicksichtigt

e FEine evolutiondre Weiterentwick-
lung der vergangenen Fahrplane
unter Beachtung aller bisherigen
Trassen und Konzepte

Fiir die Trassenzuweisung stellt sich
die DB Netz AG (vorbehaltlich der
Zustimmung von Bundesnetzagentur
und Eisenbahn-Bundesamt) folgendes
Verfahren vor: >>

GRV-Nachrichten Folge 119 « Dezember 2020



e In der ersten Phase der Netzfahr-
planerstellung sollen (auf den iiber-
lasteten Schienenwegen zwischen
Mannheim und Basel, zwischen 6
und 22 Uhr) Trassen nur geméaf
vorkonstruiertem KNP bestellt
werden, dadurch:

— Optimierte Nutzung der zur
Verfligung stehenden Kapazi-
tat

— Keine Verkehrsart kann durch
eine andere Verkehrsart ver-
dréngt werden

e In der zweiten Phase der Netzfahr-
planerstellung sollen — unveran-
dert zum Fahrplanjahr 2021 —
Trassen individuell konstruiert
werden, dadurch:

— Sicherstellung von Flexibilitét

— Beriicksichtigung von unvor-
hersehbaren Entwicklungen

Bei der Beurteilung dieses Verfahrens
ist stets im Hinterkopf zu behalten,
dass es dereinst die Blaupause sein
konnte, wie Fahrplantrassen vergeben
werden, wenn der Deutschlandtakt
seitens der Infrastruktur realisiert ist.

Kultur, Reisen
und Freizeit

Altotting ist
Bahnhof des Jahres 2020

Als ,,das Herz Bayerns und eines der
Herzen Europas® bezeichnete der
emeritierte Papst Benedikt X VI das in
seiner bayerischen Heimat gelegene
Altotting. Nun besitzt der bayerische
Wallfahrtsort auch den ,,Bahnhof des
Jahres 2020%. Die Jury der Allianz

pro Schiene zeigte sich beeindruckt

von dem ,,rundum gelungenen Ange-
bot fiir alle Bahnreisenden® nach der
umfassenden Sanierung in Altdtting.

Dieser Bahnhof heif3t seine Nutzer im
wahrsten Sinne des Wortes willkom-
men. Vorbildhaft steht er fiir ein tolles
Angebot im landlichen Raum mit einer
hohen Aufenthaltsqualitit. In AltStting
ist es gelungen, Tradition und Moder-
ne zu einem harmonischen Ganzen zu
verbinden. Das historische, sanierte
Bahnhofsgebédude aus dem 19. Jahr-
hundert und der Bahnhof insgesamt
bieten innovative Dienstleistungen fiir
die Mobilitdt im 21. Jahrhundert.

Zur Wohlfiihlatmosphére triagt das
unter Denkmalschutz stehende Emp-
fangsgebdude bei, das 1896 zur Er-
offnung des Bahnhofes errichtet wur-
de. Die Stadt Altotting ist seit 2005
Eigentiimerin und hat seitdem die An-
lagen behutsam und mit Riicksicht auf
den Denkmalschutz saniert. Die grof3-
zligige, offene Wartehalle, einst fiir die
vielen Wallfahrer gebaut und noch
heute Pilger- oder Bethalle genannt,
1adt durch die gelungene Sanierung
heute wieder zum Verweilen ein.

Der Bahnhof Altétting befindet sich
an der Strecke Tiiflling — Burghausen.
Er wurde 1897 von der Koniglich Bay-
erischen Staatseisenbahn in Betrieb
genommen und zuletzt 2019 moder-
nisiert.

Sonderpreis fiir den
Bahnhof Rottenbach —
Biirgertreffpunkt und Mittelpunkt

Bahnhofe sind Drehscheiben fiir einen
nachhaltigen Verkehr — und meist

noch viel mehr. Als Mittelpunkte von
Kommunen bringen sie Leben in Stadte
und Dérfer und fithren als zentrale An-

Altotting ist Bahnhof des Jahres 2020;
Foto: Gabriel Biichelmeier / Allianz pro Schiene.

laufstelle Menschen zusammen. Genau
dies leistet der sanierte und mit neuen
Funktionen ausgestattete Bahnhof
Rottenbach in Thiiringen als Tor ins
Schwarzatal auf vorbildliche Weise.

erhielt einen Sonderpreis;
Foto: Christopher Schmid /
Allianz pro Schiene.

In Rottenbach haben die Biirgerinnen
und Biirger das Schicksal ihres Bahn-
hofes in die eigene Hand genommen.
Sie entschieden sich, mit zuverldssigen
Partnern die Sanierung ihres Bahnhofs
anzugehen und es selbst zu machen.
Dank ihres Engagements wurde die
Sanierung des Bahnhofs zu einem der
ersten Projekte der Internationalen
Bauausstellung Thiiringen. Und heute
présentiert sich allen Bahnreisenden
und den Menschen vor Ort ein Bahn-
hof, der viel mehr ist als ein Umsteige-
punkt zur OberweiBbacher Berg- und
Schwarztalbahn. Mit dem ,Bahn-Hof-
laden‘ samtBistro imhistorischen, aber
frisch renovierten Bahnhofsgebiaude
hat Rottenbach endlich wieder eine
Nahversorgung und zugleich einen
Anlaufpunkt fiir die Wohnbevolkerung
und Tourismus-Reisende. Bahnhof
und Ort sind wieder zu einer Einheit
geworden, die Leben in den Ort bringt.

Die ehemalige Einheitsgemeinde
Rottenbach liegt im Landschafts-
schutzgebiet ,,Rinne-Rottenbachtal“.
Im Jahr 2013 vereinigte sich die Ge-
meinde mit der Stadt Konigsee.

Eisenbahner mit Herz 2020
gekiirt

Ein mutiger Lebensretter ist Eisen-
bahner des Jahres 2020. Christoph
Angstl von der Bayerischen Ober-
landbahn GmbH zog zusammen mit
einem Passanten am Bahnhof in Ro-
senheim eine gestlirzte 51-jahrige
Frau in letzter Sekunde vor einem
einfahrenden Zug vom Gleis. Fiir
diesen selbstlosen, couragierten Ein-
satz vergab die Jury im Wettbewerb
,,Eisenbahner mit Herz* die Gold-
medaille. >>
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Christoph Angstl ist ,, Eisenbahner
mit Herz* des Jahres 2020;

Foto: Allianz pro Schiene /
Andreas Leder.

Mit Zugbegleiter Mirko Mai im Zug
reisen die Anhénger von Eintracht
Frankfurt nicht nur in Torlaune, son-
dern auch friedlich und entspannt zum
Spiel ihrer Mannschaft an. Bei dieser
Gelegenheit sammeln sie zudem auf
Initiative von Mirko Mai ihr Leergut
ein. Und der DB-Regio-Schaftner lei-
tet die Einnahmen aus dem Pfand als
Spende an die Kinderkrebshilfe Mainz
weiter. Dafiir vergab die Jury die Sil-
bermedaille.

,»Sie war ein Engel in der Not.“ Mit
diesen Worten bedankte sich ein 87-
jéhriger Kunde bei Tamara Lang, der
Gewinnerin der Bronzemedaille. Als
Mitarbeiterin der Bayerischen Ober-
landbahn GmbH leistet sie erste Hilfe
und kiimmert sich vorbildlich, als der
Fahrgast im Zug Probleme mit dem
Kreislauf bekommt. Auch diese Ret-
tung aus einer Notlage hat die Jury
beeindruckt.

Wenn es einen Preis fiir den leiden-
schaftlichsten Nachwuchseisenbahner
gébe, ginge er an den 5-jdhrigen Ben-
nett aus Hungen bei Gielen. Jeden
Morgen klettert der Junge auf eine
Mauer nahe seines Zuhause, um den
vorbeifahrenden Zug zu bestaunen und
dem Lokfiihrer zu winken. Abends
geht er freiwillig ins Bett, um im
Schlafzimmer der Eisenbahn drauflien
lauschen zu konnen. Als Stefan Leib
und seine Kollegen von der Hessischen
Landesbahn dies erfahren, 14dt die
HLB den Jungen zu ihrem Standort in
Butzbach ein. Nach einer Werksbe-
sichtigung inklusive Mitfahrt im
Fiihrerhaus hat Bennett keine Zweifel
mehr an seinem Traumberuf: Lokfiih-
rer. Fiir diese tolle Betreuung durch
die HLB-Kollegen vergibt die Jury
den Sonderpreis beim Eisenbahner
mit Herz 2020.
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Motive des Verkehrswesens
auf neuen Briefmarken

Nachdem bereits seit dem Jahr 1875
Pferdetrams unterwegs waren, wurden
am 6. Mai 1895 die elektrischen
,,Basler Stral3enbahnen* er6ffnet —
die erste von einer staatlichen Behorde
betriebene Stralenbahn der Schweiz.
Die zum Start in Betrieb genommene

Bildnachweis
© Post CH AG.

Linie fithrte vom ,,Centralbahnhof*
tiber die Mittlere Briicke bis zum alten
Badischen Bahnhof am Richenring,
dem heutigen Messegeldnde. Die
Briefmarke zeigt das allererste elekt-
rische Tram Basels sowie die aktuell
im Einsatz stehenden Bahnen des Typs
,»Flexity Tram*. Im Hintergrund ist das
Gebédude des Bankvereins zu sehen.
Dieses gibt es noch, die betreffende
Haltestelle existiert ebenfalls bis heute.
Sie war von Beginn an wichtig und
wird aktuell von nicht weniger als
sieben Linien, davon fiinf der Basler
Verkehrs-Betriebe (BVB), bedient.

Mit der NEAT stellt die Schweiz auf
dem européischen Nord-Siid-Korridor
eine moderne, leistungsfidhige Bahn-
infrastruktur zur Verfiigung — und
zwar als umweltschonende Alternative
zur Strafe. Die Eroffnung des Ceneri-
Basistunnels ist nicht nur der letzte
Baustein des Jahrhundertwerks Rhein-
Alpen-Korridor, sondern auch ein
Sinnbild fiir das Zusammenriicken von
Nord- und Siideuropa. Genau dieser
Aspekt wird durch die Gestaltung der
Sondermarken inszeniert. Auf der lin-
ken Seite fahrt ein Giiterzug durch die
Niederlande. Bei genauerem Hinsehen
ist sein Ziel erkennbar, der Hafen von
Rotterdam. Auf dem rechten Wertteil
erreicht ein Personenzug gerade Mai-
land, visualisiert durch den weltbe-
kannten Dom. Verbunden sind die

beiden Sondermarken durch einen
sogenannten Zwischensteg, auf dem
sich der Ceneri- Basistunnel befindet.
Die Alpen sind hier nicht eine Barriere
zwischen Nord und Siid, sondern
werden als Natur inszeniert — ein
Hinweis auf die klimafreundliche
Mobilitit, die der Tunnel fordert.

In Deutschland wurde eine neue Brief-
markenserie mit U-Bahn-Stationen ge-
startet. Den Auftakt machte die Halte-
stelle Marienplatz in Miinchen, die 95-
Cent-Briefmarke wurde von Jennifer
Dengler aus Bonn gestaltet und ist im
Internet abgebildet auf
www.bundesfinanzministerium.de.
Die Briefmarkenserie ,,Leuchttiirme*
wurde mit dem Leuchtturm Schlei-
miinde fortgesetzt. Die 60-Cent-Marke
wurde von Hanno Schabacker aus
Berlin gestaltet und kann auf
www.bundesfinanzministerium.de
betrachtet werden

Veranstaltungen

Wege zu einer
anderen Okonomie —
Das Weniger leben

Unter diesem Thema hatte der kirchli-
che Dienst in der Arbeitswelt (KDA),
ein Fachdienst der Evangelischen
Akademie Bad Boll, am 31. Juli und
1. August 2020 zu einer Tagung ein-
geladen. Romeo Edel, Wirtschafts-
und Sozialpfarrer, KDA Stuttgart, be-
griifite die Teilnehmenden und fiihrte
in die Tagung ein.

Zum Auftakt der Tagung referierte
Ulrike Herrmann, Wirtschaftsjourna-
listin der Tageszeitung TAZ, Berlin,
iiber das Thema: Vom Anfang und
Ende des Kapitalismus — Warum
(griines) Wachstum keine Option
ist. Herrmann erlduterte zunédchst die
aktuellen Erfahrungen der Corona-
Pandemie mit kaum noch Fliigen und

HELVETIA
o
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https://www.bundesfinanzministerium.de/Content/DE/Bilderstrecken/Sondermarken/Programm_2020/Briefmarken_Programm_2020/2007_leuchtturm_schleimuende.jpg

dem Riickgang des AusstoBes von
Treibhausgasen: ,,Die Globalisierung
schien genauso beendet wie der unge-
bremste Kapitalismus. Es wirkte, als
wire ein Weg gefunden, der zu mehr
Nachhaltigkeit fiihrt. Doch dieser
Schein triigt. Die Corona-Krise zeigt
gerade nicht, wie man den Kapitalis-
mus verlassen kann — sondern be-
weist im Gegenteil, dass unser Wirt-
schaftssystem zum Wachstum ver-
dammt ist.“ Die Referentin begriifite
die hohen Summen der EU und
Deutschlands zur Uberwindung der
Corona-Auswirkungen, warnte aber
davor, weiterhin auf Wachstum zu
setzen. In einer endlichen Welt konne
man nicht unendlich wachsen. ,,Die
Européer, inklusive Deutschland, hin-
terlassen einen 6kologischen Fuflab-
druck, als konnten sie drei Planeten
verbrauchen, aber bekanntlich gibt es
nur die eine Erde®, so Herrmann.
Wihrend der jetzigen Pandemie wird
auch diskutiert, wie sich der Wieder-
aufbau nach der Corona-Krise 6kolo-
gisch gestalten ldsst, dabei steht die
Hoffnung im Raum, die gesamte Wirt-
schaft auf Okostrom umzustellen.
Herrmann erinnerte daran, dass auch
ein mit Okostrom betriebenes Elektro-
auto durch seine rohstoffintensive Her-
stellung einen groflen Kohlendioxid-
FuBabdruck hinterlisst. Da Okostrom
knapp bleiben wird, hélt die Referentin
eine klimaneutrale Wirtschaft nur fiir
denkbar, wenn man aufsdmtliche Flug-
reisen und das private Auto verzichtet.
Herrmann ist iiberzeugt: ,,In einer kli-
maneutralen Wirtschaft wiirde nie-
mand hungern — aber Millionen von
Arbeitnehmern miissten sich umorien-
tieren. Diese Sicht auf die Zukunft mag
radikal erscheinen, aber sie istim wahr-
sten Sinne des Wortes ,alternativlos®.
Wenn wir unseren Kohlendioxid-Aus-
stof} nicht auf netto Null reduzieren,
geraten wir in eine ,HeiBzeit".* Als
Beispiel eines historischen Schrump-
fungsmodells konnte die britische
Kriegswirtschaft ab 1940 dienen, mit
einem Kapitalismus ohne Markt, der
bemerkenswert gut funktioniert habe.

In insgesamt fiinf Workshops priasen-
tierten Aktive aus den Bereichen Er-
néhrung, Geldwirtschaft und Instand-
setzung ihre Ideen und Projekte, mit
dem Ziel einer menschen- und um-
weltgemifBen Lebensweise. Dabei

sollte folgenden Fragen nachgegangen

werden:

e Ist unsere Gesellschaft ohne Wirt-
schaftswachstum existenzfahig?

e Bedeuten Selbsttitigkeit und Ge-
niigsamkeit mehr Lebensqualitét?

e Wer kann eine gesellschaftliche
Transformation herbeifithren?

e In welchen sozialen, 6kologischen
und 6konomischen Zusammen-
héngen wollen wir leben?

Die ersten beiden parallelen Work-
shops standen unter der Uberschrift:
Anders Wirtschaften. Michael
Schneider von der Xéls eG erlduterte
die Ziele und das Funktionieren dieser
2019 gegriindeten 6kologischen Ge-
nossenschaft Neckar-Alb. Umwelt-
schutz und regionale Wertschopfung,
Tierwohl und Erhaltung der Kultur-
landschaft stehen im Mittelpunkt der
Bemiihungen, um eine enkeltaugliche
Zukunft zu gestalten. Ein Infoflyer
kann heruntergeladen werden:

https://xaels.de.

Elsbeth Rommel, Vera Wagner und
Friederike Keitel von Solidarische
Landwirtschaft — Diefenbach e.V.
informierten tiber ihre 2015 begonne-
nen Aktivitdten. Nach biologischen
Grundsidtzen wird gepachtetes Land

bewirtschaftet, mit der Ernte konnen
rund 20 Mitglieder mit Gemiise ver-
sorgt werden. Weitere Informationen:
www.solawi-diefenbach.de.

Zwei weitere parallele Workshops ver-
tieften das Thema Anders Geld an-
legen. Bernhard Schumacher, Evan-
gelische Bank Stuttgart, referierte iiber
ethische Geldanlage. Das unterneh-
merische Handeln der Bank basiert
stets auf den drei Séulen der Nachhal-
tigkeit. So werden gleichermallen 6ko-
nomische, 6kologische und sozial-
ethische Ziele verfolgt. Mit Blick auf
den Klimawandel werden die Kohlen-
dioxid-Emissionen je Mitarbeiter kon-
tinuierlich reduziert. Dienstreisen er-
folgen — soweit wie moglich — mit
der Bahn oder dem &ffentlichen Ver-
kehr. Bei der Geldanlage spielen nicht
nur die klassischen Ziele wie Sicher-
heit, Liquiditdt und Rentabilitét eine
Rolle, sondern auch 6kologische und
sozial-ethische Aspekte. Daher setzt
die Evangelische Bank einen eigenen
Nachhaltigkeitsfilter im Anlagege-
schéftein, derauchstrenge Ausschluss-
kriterien fiir Unternehmen und Lander
enthélt, wie: Embryonenforschung,
Pornografie, Riistung, Tabak, Gliicks-
spiel, Menschenrechte, Kinderarbeit,

Die Evangelische Akademie Bad Boll bot ein schones Umfeld fiir diese Tagung;
rechts vom Altbau (mit modernem Speisesaal) beginnt das moderne Unterkunftsgebdude;

Foto: Gunther Ellwanger.
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https://xaels.de/assets/files/xals-infoflyer-gross-a6-2020-web.pdf
https://www.solawi-diefenbach.de/

Klimaschutz, Korruption und Todes-
strafe. Ein Nachhaltigkeitsbericht
kann heruntergeladen werden:
www.eb.de.

Gottfried Baer, Mehr-Wert Bamberg,
sprach iiber: Worauf Sie bei nachhal-
tigen Geldanlagen und Versicherun-
gen achten sollten. Die Beratungen
seines 2010 gegriindeten Unterneh-
mens sollen sowohl den Zielen der
Kunden als auch der Umwelt und der
nichsten Generation dienen. Eine Bro-
schiire zur nachhaltigen Geldanlage
findet sich unter:
www.mehrwert-finanzen.de.

Ein fiinfter Workshop zum Thema An-
ders Nutzen befasste sich mit Anderer
Umgang mit Geriten. Vertreter des
Repair-Café Stuttgart erlduterten das
Funktionieren ihres Cafés. Prinzipiell
reparieren dort Interessierte ihre mit-
gebrachten schadhaften Gegenstéinde
(elektrische Gerite, Spielzeug, Fahr-
rader, Kleider und Textilien, usw.)
selbst, ehrenamtliche Aktive unter-
stiitzen sie dabei. Eigene Reparaturen
sparen Geld und schonen die Umwelt,
weil weder Ressourcen noch Kohlen-
dioxid fiir neue Dinge verschwendet
werden. Weitere Informationen unter:
http://repaircafe-stuttgart.de.

Romeo Edel betonte in der Schluss-
runde: ,,Seit Jahren erleben sich viele
in dem Dilemma: Ohne Wachstum
geht es nicht — aber mit Wachstum
auch nicht. Das weltweite Experiment:
Wie kdnnen wir auf einem begrenzten
Planeten mit unbegrenztem Wachstum
leben, wird scheitern, deshalbbrauchen
wir weiterhin die kritischen Fragen an
unser bestehendes Wirtschaftssystem
und mehr Forschung wie eine grof3e
Transformation von unserem jetzigen
Zustand A zu einem neuen Zustand B,
ohne das Wachstumsparadigma gelin-
gen kann. Hilfreich auf diesem Weg
sind die vielen kleinen Initiativen und
Akteure, die sich aufden Weg gemacht
haben im bestehenden System anders
zu wirtschaften. Schon, dass einige da-
von wieder in Bad Boll dabei waren.*
Die Tagung war hervorragend organi-
siert und die Rdumlichkeiten der
Evangelischen Akademie in Bad Boll
boten — auch unter den Corona-Be-
dingungen — einen idealen Rahmen.
Weitere Informationen finden sich
unter: www.ev-akademie-boll.de.
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Inbetriebnahme der
Siidanbindung der Hifen
Birsfelden und Muttenz

Drei Tage vor der offiziellen Inbetrieb-
nahme fiihrte eine von Kurt Metz or-
ganisierte Exkursion der Bahnjourna-
listen Schweiz zur neuen Siidanbin-
dung zweier Basler Rheinhifen iiber
das Areal Schweizerhalle / Salina Rau-
rica an den Rangierbahnhof Muttenz
(stidostlich von Basel).

Das neue rund 900 Meter lange Ver-
bindungsgleis ,,Siidanbindung® der
Hafenbahn ist ein Projekt des Aktions-
plans Schifffahrt fiir die bessere Er-
reichbarkeit der siidlichen Hafen Birs-
felden und Auhafen Muttenz. Ziel ist
die Absicherungder Landesversorgung
durch einen zweiten Anschluss zum
Hafenbahnhof Birsfelden /Auhafen

Informelle Inbetriebnahme der neuen Siidanbindung am 21. August 2020,

Blick in Richtung Rhein;
Foto: Gunther Ellwanger.

Muttenz. Bisher wire bei einem Aus-
fall des bestehenden Verbindungs-
gleises via Hardwald / Birsfelden der
Hafenbahnhof vom Schienennetz ab-
geschnitten und damit die Landesver-
sorgung mit Agrar- und Mineraldl-
produkten empfindlich gestort wor-
den. Kernstiick der neuen Verbindung
ist ein 210 Meter langer Tunnel, an
den sich auf beiden Seiten Wannen
(96 und 428 Meter lang) anschlielen.

Nach aufwendigen Planungen (Grund-
wasser, Dolinen, Naturschutz) und drei
Jahren Bauzeit konnten die Arbeiten
im August 2020 im Zeit- und Budget-
rahmen abgeschlossen werden. Die
Kosten fiir das Projekt betragen 35 Mil-
lionen Schweizer Franken und werden
iiber eine Leistungsvereinbarung zwi-
schen der Hafenbahn Schweiz AG und

dem Bundesamt fiir Verkehr, vom
Bund getragen. Fiir den Betrieb und
Unterhalt der gesamten Hafenbahn ist
die SBB verantwortlich.

Am 24. August 2020 erfolgte die feier-
liche Inbetriebnahme der neuen Hafen-
bahn. Giste aus Politik, Wirtschaft und
Verwaltung, unter anderem die Basel-
bieter’® Regierungsrite Thomas We-
ber und Isaac Reber nahmen die neue
Gleisverbindung in Betrieb. Weber
betonte die Bedeutung des Liicken-
schlusses: ,,Die neue Verbindung starkt
die Rheinhédfen, das Industrieareal
Schweizerhalle und Salina Raurica,
aber auch den Kanton Basel-Land-
schaft als Ganzes. Auf Baselbieter Bo-
den wird ein wichtiger Beitrag zur Ver-
lagerung des Verkehrs auf die Schiene
geleistet. Damit werden die Straflen
vom Lastwagenverkehr entlastet™.

Spendenaufruf

Die GRV-Nachrichten werden iiber-
wiegend aus Spenden finanziert; sie
beanspruchen den grofiten 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 fiir Rationale Verkehrs-
politik e. V. ist als gemeinniitzig
anerkannt. Sie erhalten (sofern wir Thre
Adresse kennen — bitte gegebenenfalls
mitteilen) zeitnah und unaufgefordert eine
Spendenquittung fiir das Finanzamt.

2 Umgangssprachliche Bezeichnung fiir
den Kanton Basel-Landschaft.
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DB baut neues ICE-Werk
in Niirnberg

Im Rahmen ihrer Konzernstrategie
»Starke Schiene‘ und fiir die Verkehrs-
wende baut die Deutsche Bahn ihre
Fernverkehrsflotte stark aus. Damit
einher geht die Erweiterung der Werk-
stattkapazitéten. Fiir den Bau eines
neuen ICE-Werks ist die Wahl auf
Niirnberg gefallen, der genaue Stand-
ort muss noch ermittelt werden, daran
sollenauchdieBiirgerbeteiligt werden.

Bundesverkehrsminister Andreas Scheuer
betonte bei seiner Rede am 5. Oktober 2020
in Niirnberg auch, dass bei den Planungen
die Biirger mitgenommen werden miissen;
Foto: Gunther Ellwanger.

Zur Présentation des 400-Millionen-
Euro-Projekts hatten sich am 5. Ok-
tober 2020 im DB Museum in Niirn-
berg versammelt: Bundesverkehrsmi-
nister Andreas Scheuer, die Bayerische
Verkehrsministerin Kerstin Schreyer
sowie Niirnbergs Oberbiirgermeister
Marcus Konig, die DB war vertreten
durch Infrastrukturvorstand Ronald
Pofalla und Personenverkehrsvorstand
Berthold Huber.

Mehr als 450 Menschen sollen im
zehnten Werkstandort des DB-Fern-
verkehrs ab 2028 zukunftssichere Ar-
beitsplétze finden. Heute sind in der
Metropolregion Niirnberg bereits iiber
5000 DB-Mitarbeitende beschiftigt.
Die Genehmigungsverfahren laufen
nun an. Das neue Werk soll, wie das
2018 erdffnete ICE-Werk in KdIn-
Nippes, zu 100 Prozent Kohlendioxid-
neutral betrieben werden. Mittelpunkt
isteine 450 Meter lange Wartungshalle
mit sechs Gleisen, auf denen téglich
bis zu 25 ICE-Ziige gewartet und re-
pariert werden konnen.

Scheuer betonte: ,,Die Deutsche Bahn
ist unser Top-Akteur fiir Klimaschutz
und zukunftsfeste Jobs. In der Metro-
polregion Niirnberg, fiir eine gute und
starke Heimat. Und in ganz Deutsch-

land, um die Menschen zum Umstei-
gen zu bewegen. Wir unterstiitzen
diesen Schub, indem wir so viel in
das System Schiene investieren wie
nie zuvor.*“ Im Jahr 2022 sollen die
Investitionen in die Schiene erstmals
hoher sein als in die Strafle.

Schreyer ging auch aufdas Thema Um-
welt ein: ,,Wir sorgen als Freistaat da-
fiir, dass in der Region zusétzlich neu-
er Naturwald entstehen kann. Mehr als
300 Hektar Staatsforsten stellen wir als
okologische Ausgleichsfliche zur Ver-
figung. Das ist doppelt gut fiir unsere
Natur und unsere Heimat Bayern.*

Der offensichtlich favorisierte Stand-
ort des neuen Werks bei Fischbach
sorgte bereits unmittelbar nach der
Présentation des neuen ICE-Werks
auf Widerstand von Naturschiitzern.
An diesem Standort miissten mehrere
Hektar Reichswald gerodet werden,
der dort auch Vogelschutzgebiet sei.
Der gewachsene Wald miisse unbe-
dingt erhalten bleiben und sei nicht
durch die Umwidmung von Staats-
forst in Naturwald aufzuwiegen.

Literatur

Jahresbericht 2019 der
Schweizerischen Sicherheits-
untersuchungsstelle SUST

Schweizerische Sicherheitsuntersuchungsstelle SUST
Jahresbericht 2019

Der Jahresbericht 2019 der Schweize-
rischen Sicherheitsuntersuchungsstel-

le (SUST) ist seit dem 14. Juli 2020 auf
der Webseite verfiigbar. Durch die ob-
jektiven Untersuchungen von sicher-

heitsrelevanten Ereignissen leistet die
SUST als unabhéngige Stelle einen
wichtigen Beitrag fiir die Sicherheit im
offentlichen Verkehr, der Luftfahrt und
der Schifffahrt. Im Bereich Aviatik
standen 2019 die umfangreichen
Untersuchungen des Absturzes einer
Junkers Ju 52 im August 2018 sowie
die ersten Unfalluntersuchungen von
kommerziell eingesetzten Drohnen im
Mittelpunkt. Im Bereich Bahnen und
Schiffe standen im Berichtsjahr die
Berichte zu den Entgleisungen von
Reiseziigen in Luzern, Basel und
Basel Badischer Bahnhof sowie der
Unfall eines Zugschefs in Baden im
Vordergrund.

Der 68-seitige Bericht mit seinen Sicher-
heitsempfehlungen kann heruntergeladen
werden: www.sust.admin.ch.

Okologische Bewertung
von Verkehrsarten

Okologische Bewertung
von Verkehrsarten

Abschlussbericht

Umwelt
Bundesamt

Fur Mensch & Umwelt

In der umweltpolitischen Diskussion
sind dkologische Verkehrsartenver-
gleiche sehr gefragt und werden fiir
unterschiedlichste Zwecke verwendet.
Die meisten Umweltvergleiche bauen
auf Status-quo-Betrachtungen auf, mit
Energieverbrauchs- und Emissions-
kennzahlen der Verkehrsmittel in ei-
nem Bezugsjahr. Ziel dieser neuen
Studie des Umweltbundesamts war es,
wichtige Kennzahlen fiir 6kologische
Verkehrsartenvergleiche zu aktualisie-
ren. Es wurde der gesamte Lebensweg
der Fahrzeuge sowie die bendtigte Ver-
kehrsinfrastruktur betrachtet. Folgen-
de Lebenswegabschnitte wurden un-
tersucht: >>
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e Nutzungsphase (Fahrzeugbetrieb
mit Energieverbrauch und Aus-
puffemissionen)

e Energiebereitstellung von Kraft-
stoffen und Strom

e Herstellung, Wartung und Entsor-
gung der Fahrzeuge

e Bau, Unterhalt und Betrieb der
benoétigten Verkehrsinfrastruktur

Alle relevanten Verkehrstrager (Stra-
Be, Schiene, Wasser und Luft) sowie
die zugehorigen Verkehrsmittel wur-
den ausgewertet.

Die 237-seitige Studie ,,Okologische Be-
wertung von Verkehrsarten* kann herun-
tergeladen werden:
www.umweltbundesamt.de.

Kommentar zur Eisenbahn-
Bau- und Betriebsordnung
(EBO), 6. Auflage 2020

Der lang erwartete ,,Kommentar zur
Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung
(EBO)“ ist nun in einer komplett ak-
tualisierten Neuauflage erhaltlich, die
den umfangreichen Gesetzesdanderun-
gen seit der letzten Auflage von 2006
Rechnung tragt.

Die Kommentierung wurde durchge-
hend {iberarbeitet und in weiten Teilen
neu gefasst, um den Entwicklungen in
den letzten 14 Jahren gerecht zu wer-
den. Die Schwerpunkte liegen in der
Beriicksichtigung der hohen Bedeu-
tung des Europarechts (insbesondere
Interoperabilitit und Sicherheitskul-
tur) und bei den aktuellen Entwick-
lungen im nationalen Recht.

Wittenberg/von Lipke/Zwanziger/Heinrichs

Kommentar zur
Eisenbahn-Bau- und
Betriebsordnung
(EBO)

6. Auflage 2020
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Die EBO ist das wichtigste Regelwerk
fiir die Sicherheit und Ordnung des
Eisenbahnbetriebs. Der Kommentar
ist unersetzlich fiir die Bewéltigung
der vielfiltigen Aufgaben der Bahnen,
Aufsichtsbehorden, Besteller von
Schienenverkehrsleistungen, der
Bahnbau- und Schienenfahrzeugin-
dustrie oder der Sachverstindigen.
Die Herausgeber sind: Klaus-Dieter Wit-
tenberg, Alexander von Liipke, Frank
Zwanziger und Horst-Peter Heinrichs.
Das Buch ist bei PMC Media House in
Hamburg erschienen.

Er hat 576 Seiten und kostet 89 Euro.
ISBN 978-3-96245-220-9.

Das enthaltene E-Book liefert Nutzern
eines Endgerits mit PDF-Reader die In-
halte elektronisch und mit Suchfunktion.
Das Buch ist in Buchhandlungen oder

direkt beim Verlag (www.pmcmedia.com)
erhiltlich.

Fakten & Argumente 2020/21

Der Verband 6ffentlicher Verkehr
(V6V) der Schweiz hat im Juli 2020
die neueste Ausgabe von ,,Fakten &
Argumente® herausgegeben. Die 62-
seitige Publikation informiert iiber das
erfolgreiche System des 6ffentlichen
Verkehrs (6V) der Schweiz. Die aktu-
ellen Kennzahlen zeigen einerseits die
steigende Beliebtheitdes 6V, aber auch
die anstehenden Herausforderungen.
Die Broschiire ist in vier Kapitel
gegliedert:
e Das Erfolgsmodell 6V
e Die gesellschaftliche Bedeutung
des 6V

¢ Die Finanzierung des 6V
e Die Herausforderungen im 6V

Die Publikation kann heruntergeladen
werden: www.voev.ch.

Fakten, Trends und Impulse
deutscher Klimapolitik

T DT T e
® I Bundesministeium
ForUmwelt, Naturchutz

und nukleare Skcherheit

Klimaschutz in Zahlen

Fakte npulse deutscher Klimapolitik

Im Mai 2020 veroffentlichte das Bun-
desministerium fiir Umwelt, Natur-
schutz und nukleare Sicherheit die
Broschiire ,,Klimaschutz in Zahlen®.
Klimapolitik soll auf Grundlage von
Fakten gemacht werden. Und da Kli-
maschutz eine gesamtgesellschaftli-
che Aufgabe ist, macht das Bundes-
umweltministerium diese Fakten
transparent fiir alle verfiigbar. Die
nun vorliegende Ausgabe 2020 pra-
sentiert und erldutert aktuelle Infor-
mationen rund um den Klimaschutz
und vermittelt einen Eindruck der viel-
faltigen deutschen Klimapolitik.

Die 68-seitige Broschiire kann herunter-
geladen werden: www.bmu.de.

Personalia

Barbara Pompili ist seit Juli 2020
neue franzdsische Ministerin fiir Um-
welt und Verkehr. Sie folgt auf Elisa-
beth Borne, die in der neuen Regie-
rung von Premier Jean Castex Arbeits-
ministerin wurde. Pompili war Vor-
sitzende des Ausschusses flir nachhal-
tige Entwicklung und Raumplanung
der Nationalversammlung. >>
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Bernd-Michael Spiecker ist seit dem
1. Juli 2020 Leiter Instandhaltung der
DB Regio AG in Frankfurt am Main.
Zuvor war er als Leiter Produktion
S-Bahn Rhein-Main bei der DB Re-
gio AG in Frankfurt am Main tétig.

Dr. Martina Niemann ist seit 1. Juli
2020 Vorstindin fiir Finanzen und
Controlling der DB Cargo AG. Zuvor
war sie Vize-Personalvorstdndin bei
der Deutschen Lufthansa AG.

Kirsten Fritsch-Verbeek ist seit dem
1. Juli 2020 zusétzlich zu ihrer bishe-
rigen Funktion als Leiterin des Regi-
onalbiiros Diisseldorf der DB-Kom-
munikation Leiterin Kommunikation
Bundesliander der DB AG.

Franco Teodoro Lippolis ist seit
dem 1. August 2020 Leiter der Insel-
verkehre Sylt und Wangerooge der
DB Fernverkehr AG auf Sylt. Bisher
war er Leiter Produktion Region Nord
bei der DB Regio AG in der Geschifts-
einheit Regio-Bus in Hamburg.

Carmen Maria Parrino ist seit dem
1. August 2020 Geschéftsfiihrerin fiir
das Ressort Nahverkehr der DB Ver-
trieb GmbH. Bis zum 30. April 2020
war sie Vorsitzende der Geschifts-
filhrung der Abellio Rail Mittel-
deutschland GmbH.

Tobias Krogmann wurde zum 1. Au-
gust 2020 zum kaufménnischen Ge-
schiftsfiihrer der National Express
Rail GmbH bestellt. Zuvor war er Ge-
schéftsfiihrer der Regionalbusgesell-
schaften der DB Regio AG in Nord-
deutschland.

Der Vorstandsvorsitzende der Deut-
schen Bahn AG, Dr. Richard Lutz,
verzichtet aufs Auto. Er habe sein per-
sonliches Mobilitétsverhalten auf den
Priifstand gestellt, teilte er am 19. Au-
gust 2020 mit. In den vergangenen
drei Jahren wurde sein Dienstwagen,
den er auch privat nutzen darf, nur
9000 Kilometer bewegt. Auch Flug-
reisen meidet Lutz nach eigenen
Angaben seit Jahren.

Die GRYV findet diesen Verzicht vor-
bildlich und regt an, dass Eisenbahn-
unternehmen ihren Fiihrungskrdften
generell gar keine Dienst-Pkw mehr
zur privaten Nutzung zur Verfiigung
stellen sollten!

Renato Fasciati wurde von der Ge-

neralversammlung des Schweizer Ver-
bands offentlicher Verkehr (V6V) am
27. August 2020 zum neuen Prisiden-
ten gewéhlt. Fasciati ist Direktor der

Rhitischen Bahn, er folgt auf Dr. Nor-
bert Schmassmann, der seit 2017 im

+ Nachruf auf Dr.-Ing. E.h. Dipl.-Ing. Dieter Ludwig

Von Dr.-Ing. Gunther Ellwanger

Am 16. Juli 2020 ist Dr.-Ing. E.h.
Dipl.-Ing. Dieter Ludwig im Alter von
81 Jahren verstorben. Dieter Ludwig
hat das ,,Karlsruher Modell* entwi-
ckelt, das weltweit als Vorbild fiir 4hn-
liche Projekte dient. Gegen zunéchst
groBe Widerstidnde hat er es geschafft,
die klassische Trennung zwischen der
Eisenbahn und der stadtischen Stra3en-
bahn durch den Einsatz von Zweisys-
tem-Stadtbahnen aufzuheben und so
den Fahrgisten das Umsteigen zu er-
sparen, geméaf seinem Motto: ,,Wir
miissen die Bahn zu den Menschen
bringen®.

Bereits wihrend des Studiums des Bau-
ingenieurwesens an der Technischen
Hochschule Karlsruhe war Dieter Lud-
wig als Aushilfsfahrer bei der Straf3en-
bahn tdtig. 1967 begann er bei der Alb-
tal-Verkehrs-Gesellschaft, deren Chef
er 1978 wurde; die Verkehrsbetriebe
Karlsruhe leitete er seit 1976. Dieter

Ludwig war auch Geschiftsfiithrer des
1993 gegriindeten Karlsruher Ver-
kehrsverbunds.

Bereits seit den 1970er Jahren kenne
und schétze ich Dieter Ludwig, mit
dem ich mich bei zahlreichen Veran-
staltungen austauschen konnte (VDV,
DVWG, VFS, BFB, HST). Ich danke
Dieter Ludwig fiir die stets personliche
Betreuung mehrerer Exkursionen (TH
Darmstadt, Uni Koln, UIC Arbeits-
gruppe) mit seinen Stadtbahnen, die
er gerne auch selbst fuhr. Trotz seiner
starken Gehbehinderung hat Dieter
Ludwig bis zuletzt aktiv an verkehrs-
wissenschaftlichen Veranstaltungen in
Karlsruhe und Stuttgart teilgenommen,
dies macht seine starke Willenskraft
deutlich.

Ich werde Dieter Ludwig als besonde-
res Vorbild in dankbarer Erinnerung
behalten und spreche seinen Angeho-
rigen mein Mitgefiihl aus.

Amt ist und wegen seiner im néchsten
Jahr anstehenden Pensionierung auf
eine weitere Amtsperiode verzichtete.

Christoph Kraller ist seit dem 1. Sep-
tember 2020 Geschiftsfithrer der DB
Regionetz Verkehrs GmbH, Ressort
Vorsitzender, Marketing und Produk-
tion, sowie gleichzeitig Vorsitzender
der Geschéftsfiihrung der DB Regio-
netz Infrastruktur GmbH. Zuvor war
er Sprecher der zu den Regionetzen
gehdrenden Siidostbayernbahn. Er
folgt auf Dr. Jiirgen Dornbach, der
nach fast 20 Jahren in dieser Funktion
aus personlichen Griinden und auf
eigenen Wunsch ausschied.

Alberto Mazzola wurde am 21. Sep-
tember 2020 von der Generalversamm-
lung der CER (Community of Euro-
pean Railway and Infrastructure Com-
panies) als Nachfolger des Exekutiv-
direktors Libor Lochman gewéhlt.
Mazzola leitet derzeit das Briisseler
Biiro der italienischen FS (Ferrovie
dello Stato Italiane) und tritt die Nach-
folge am 1. Januar 2021 an. Lochman
leitete die CER seit dem 1. Januar
2012.

Jan Helge Lange ist seit dem 1.
Oktober 2020 Geschiéftsfiihrer der
DB Broadband GmbH in Frankfurt
am Main. Zuvor war er Geschiftsfiih-
rer Vertrieb und Marketing bei der
1&1 Versatel GmbH.

Ottmar Edenhofer, Direktor des
Potsdam-Instituts fiir Klimafolgenfor-
schung (PIK) und des Mercator Rese-
arch Institute on Global Commons and
Climate Change (MCC) wurde von der
Deutschen Bundesstiftung Umwelt mit
dem ,,Umweltpreis 2020 ausgezeich-
net. Die Ehrung erfolgte fiir seine bahn-
brechenden Arbeiten zur Kohlendi-
oxid-Bepreisung als marktwirtschaft-
liches Instrument der Klimapolitik. Der
Preis wurde Edenhofer am 25. Okto-
ber 2020 von Bundespriasident Frank-
Walter Steinmeier liberreicht; da sich
der Bundesprasident wegen der Coro-
na-Infektion eines Personenschiitzers
in Quaranténe befand, hielt er seine
Rede per Videobotschaft.

Die Go-Ahead-Gruppe hat Patrick
Verwer zum Geschiftsfiihrer der in
Deutschland titigen Go-Ahead-Ge-
sellschaften ernannt. Er {ibernahm die
Geschifte Ende Oktober 2020 von
Charles Hodgson, der das Unterneh-
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men verlassen hatte. Verwer war seit
Juli 2019 Chef des britischen Eisen-
bahnunternehmens Govia Thameslink
Railway (GTR), einem Gemeinschafts-
betrieb von Go-Ahead und Keolis.

Torsten Westphal ist seit dem 1.
November 2020 ,,Beauftragter fiir
Strukturstidrkung* der Deutschen
Bahn AG in Potsdam. Zuvor war er
Vorsitzender der Eisenbahn- und
Verkehrsgewerkschaft (EVG).

Guido Verhoefen ist seit dem 1.
November 2020 Vorsitzender Region
Mitte in der Geschéftseinheit Bus der
DB Regio AG in Mainz. Zuvor war er
Leiter Geschiftsentwicklung Regio
Bus bei der DB Regio AG in Frank-
furt am Main.

Impressum

Herausgeber: GRV Gesellschaft
fiir Rationale Verkehrspolitik e.V.,
Postfach 101403, D-45014 Essen,
www.grv-ev.de, www.grv-nachrichten.de.

Die GRV-Nachrichten erscheinen 2- bis 3-mal
jéhrlich und werden im Rahmen der
verfiigbaren Auflage an interessierte
Einzelpersonen unentgeltlich abgegeben.

Die aktuelle Ausgabe finden Sie unter
www.grv-ev.de/grvn/ma/grvnl19b.pdf.

Vorstand der GRV:
Dr.-Ing. Gunther Ellwanger (Vorsitzender)
Prof. Dr. Dieter Witt (stv. Vorsitzender)
Wolfgang Dietrich Mann (stv. Vorsitzender
und Geschéftsfiihrer).

Beirat der GRV:
Sebastian Belz
Dr. jur. Dieter Felgentreu
Dr. Karin Jéntschi-Haucke
Dr. Johannes Ludewig
Dr. Hans Meiner.
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Redaktion fiir die Kapitel Européische
Verkehrspolitik, Nachhaltigkeit,
Infrastrukturprojekte, Innovationen,
Veranstaltungen, Literatur sowie
Korrespondent fiir Veranstaltungen
in der Schweiz:

Dr.-Ing. Gunther Ellwanger (ge)
Vorsitzender der GRV

Mattenweg 12

D-79856 Hinterzarten

Tel. +49 7652 919009
gunther.ellwanger@grv-nachrichten.de.

Redaktion fiir die tibrigen Kapitel,
Verantwortlicher im Sinne des Presserechts
und Lektorat:

Wolfgang Dietrich Mann (wdm)
stellvertretender Vorsitzender und
Geschiftsfiihrer der GRV
Dr.-C.-Otto-Stralie 121

D-44879 Bochum

Tel. +49 234 5465181

(tagstiber +49 201 50949935)

Fax +49 234 5465180
wolfgangdietrich.mann@grv-ev.de.

In der Internet-Ausgabe sind die in den
Artikeln angegebenen Quellen zum Zeitpunkt
der Drucklegung direkt verlinkt (Anderungen
des Standorts im Internet konnen unsererseits
nicht angepasst werden). Fiir den Inhalt der
verlinkten Seiten und Quellen tibernimmt die
GRYV keine Verantwortung.

Die néchste Folge der GRV-Nachrichten er-
scheint voraussichtlich Ende Mérz 2021.

Titelbild: Winterlicher Sonnenaufgang an der
Spree mit einer S-Bahn der Baureihe ET 481
auf der Berliner Stadtbahn;

Foto: DB AG / Bartlomiej Banaszak.

Das Kapitel ,,Informationen der [...]

GdI — AdI* wird von der Gesellschaft der
Ingenieure des offentlichen Verkehrs (GdI) /
Association des Ingénieurs des transports
publics (AdI) gestaltet.

Verantwortlich fiir die GdI/AdI-Seiten ist:
Dr. Steffen Schranil
c/o Stadtische Verkehrsbetriebe Zwickau
Abteilungsleiter Technik
Schlachthofstrafle 12
D-08058 Zwickau
Tel. +49 375 316-4411
steffen.schranil@svz-nahverkehr.de.

Namentlich gekennzeichnete Artikel geben
die Meinung des Autors wieder; diese muss
sich nicht mit der der GRV decken!

Druck:
Fa. Bonn & Fries GmbH & Co. KG, Siegen.

Redaktionsschluss fiir diese Ausgabe war
am 6. November 2020. Spiter eingegangene
Informationen konnten nur noch teilweise
beriicksichtigt werden.

Die GRV-Nachrichten werden iiber Anzeigen,
Beitrdge der GRV-Mitglieder und Spenden
finanziert. Es wiirde uns sehr freuen, wenn
auch Sie uns mit einer Spende unterstiitzen
wiirden. Die Gesellschaft fiir Rationale Ver-
kehrspolitik e.V. ist als gemeinniitzig aner-
kannt und nach dem Freistellungsbescheid des
Finanzamtes Freiburg-Land (Steuernummer
07034/06351) vom 18.10.2019 fiir den letzten
Veranlagungszeitraum 2016 bis 2018 nach § 5
Abs. 1 Nr. 9 des Korperschaftsteuergesetzes
von der Korperschaftsteuer und nach § 3 Nr. 6
des Gewerbesteuergesetzes von der Gewerbe-
steuer befreit. Wir versenden (sofern wir Ihre
Adresse kennen — bitte gegebenenfalls mittei-
len) bei Spenden ab 20 Euro unaufgefordert
eine Spendenbestitigung fiir das Finanzamt.
Unsere Bankverbindung lautet:

IBAN = DE47 3005 0110 0045 0046 52

BIC = DUSSDEDDXXX
Verwendungszweck: ,,steuerbegiinstigte Spen-
de fiir verkehrswissenschaftliche Arbeiten®.

Wenn Sie Bankgeschifte mit dem Smartphone
tatigen, konnen Sie die Daten direkt einscannen

Bitte teilen Sie es uns mit, wenn sich Thre
Adresse gedndert 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 GdI — AdI melden ihre
Adressédnderungen bitte an info@gdi-adi.ch.

Auf der Internetseite www.grv-nachrichten.de
finden Sie alle bisherigen Folgen der GRV-
Nachrichten, ab Folge 76 sind dort Bilder und
Grafiken in der Regel farbig dargestellt (bis Fol-
ge 75 handelt es sich um eingescannte Hefte).
Auf dieser Internetseite haben Sie zusiitzlich
einige niitzliche Suchfunktionen (ab Folge
107, vorige Folgen sind noch um Aufbau).

Die GRV speichert Name und Adresse von
verkehrspolitisch interessierten Personen
gemél DSGVO Art. 6 Abs. 1 Buchst. f.

Die Daten werden ausschlieBlich fiir die Zusen-
dung von verkehrspolitischen Informationen
(insbesondere der GRV-Nachrichten) sowie
fallweise fiir die Zusendung von Zuwendungs-
bestatigungen gemaB §10b EStG in Verbindung
mit §50 EStDV verwendet.

Die Daten werden auch an Versanddienstleister
fiir den alleinigen Zweck der Verteilung der
GRV-Nachrichten weitergegeben. Dariiber
hinaus erfolgt keine Datenweitergabe an Dritte.

Privatpersonen, die mit der Speicherung ihrer
Daten nicht einverstanden sind, konnen sich
jederzeit aus dem Verteiler streichen lassen
durch formlose Mitteilung an:

e GRYV, Postfach 101403, D-45014 Essen,
e per Fax +49 234 5465180 oder

e  Mail an versand@grv-nachrichten.de.
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econex www.econex.de

Die weltweite Nachfrage nach
Krafttahrzeugen wird eine Million nicht
iberschreiten — allein schon aus Mangel

an verfugbaren Chautfeuren.

GoMlisb Doimler {1834 — 1500}

Der Weltbestand an Autos liege inzwischen bei rund 1,3 Milliarden, r00 Millionen kommen jihrlich hinzu. Dabei sind die Grenzen der
Automobilitit lingst erreicht. Die Bahn sorgt fir eine funktionierende Infrastruktur far Menschen und Gater, vorbei am Stau, den
Klimaschutz immer im Gepick. Der nachhaltige Umban des Verkehrswesens erfordert Weitsicht, Uberzeugungskraft und langfristige
Investitionen. Der wichtigste Antrieb far eine lebenswerte Zukunft aber sind Leidenschaft und kreative Konzepte.

Wir sind seit 20 Jahren mittendrin im OPNV und beschaffen mit qualitativen Forschungsmethoden solide Zahlen ans dem Leben ~ far die
Mobilitit von morgen. Zihlungen, Bcfngungen und Tests werden von uns mit gmﬂcr Erﬁhruug konzipiert, organisiere, durdxgcfihn
und ausgewertet. So gewinnen wir far ansere Kunden wichtige Erkenntnisse zum Nutzungsverhalten und far eine verlassliche Angebots-

planung. Eine faszinierende Aufglbe. der wir uns mit Hingabe widmen. Auf www.econex.de finden Sie zahlreiche Beispiele aus der Praxis.

econex - solides Handwerk seit 1999.



