Folge 124 Juli 2022

GRV-Nachrichten

GRYV Gesellschaft fur Rationale Verkehrspolitik e.V.

Postfach 10 14 03 « 45014 Essen « www.grv-ev.de ¢ redaktion@grv-nachrichten.de

Zugleich Mitteilungsblatt der Gesellschaft der Ingenieure des o6ffentlichen Verkehrs (Gdl — AdI)

Fora!Jnaehim Seyferth.

Leitartikel: Klimaschutz erfordert Zwischenruf: Firmenwagen gerecht
Verkehrsverlagerung zur Schiene | Seite 3 und verninftig besteuern | Seite 6

Wie lassen sich die Klimaschutzziele 2030 . C e
im Raum Minchen erreichen? | Seite 17 UEPAD NS0 (6l ElE ) S 22
Eisenbahnstrecken fur die Energie- und Test der Digitalen Automatischen
Verkehrswende elektrifizieren | Seite 23 Kupplung in Basel | Seite 27

Deutsche Bahn will Weltverkehrsforum ITF 2022 in Leipzig
Hochleistungsnetz schaffen | Seite 36 im Schatten des Ukrainekriegs | Seite 41




HOCHLEISTUNG | PRAZISION | ZUVERLASSIGKEIT Plasser&Theurel'

Express tamping

Hochste Qualitat bei der Streckenbearbeitung: Plasser & Theurer
Stopftechnik mit Prozesssicherheit. Den Stopfexpress 09-3X das
erste Mal live im Einsatz beobachtet, das vergisst man nicht.
Und lasst sich einer beim Zuschauen zu lange Zeit, hat er seine
Not die Maschine zu Fuf3 einzuholen. Absolut Uberzeugend ist
neben dem Arbeitstempo die zurlickgelassene Gleislage. Die
solide Rahmenkonstruktion schreckt nicht vor hohen Hebewerten
zurUck. Damit sind neben der Instandhaltung auch Stopfarbeiten
nach Gleisneubau ein ideales Arbeitsumfeld. Selbst bei stark
voneinander abweichenden Schwellenabstanden kann die
Mehrfachstopfung zum Einsatz kommen. Bei Hindernissen ist
zusatzlich die Reduktion auf den 1-Schwellenmodus maoglich.

plassertheurer.com m n

,Plasser & Theurer®, ,Plasser und ,P&T* sind international eingetragene Marken




Inhaltsverzeichnis

Europdische Verkehrspolitik ............ 5
Verkehrspolitik in Deutschland........ 6
Verkehrspolitik in der Schweiz ........ 8

Informationen der Schweizerischen
Gesellschaft der Ingenieure des
offentlichen Verkehrs Gdl — Adl.. 12

Nachhaltigkeit ............ccccooereiinnnnnn 17
Verkehrssicherheit...........c.ccooenene. 19
Infrastrukturprojekte...........ccccoeee. 22
INNOVAatioNeN.......ccoovreiiiiccie 26
Nichtmotorisierter Verkehr ............ 32
Unternehmen und Mérkte............... 32
Betrieb von Bahnen..............c........ 36
Kultur, Reisen und Freizeit ............ 39
Veranstaltungen.........cccccccevvvvenene 41
Literatur........ccovvvvevnenecneecnene 44
Personalia........ccoooveneniiincninnen 45
IMPressumM ......cccveiveiiieeiie e 46

Leitartikel

Klimaschutz erfordert
Verkehrsverlagerung

zur Schiene —

grol3e Herausforderungen
far den Schienenverkehr

Von Michael Theurer MdB, Berlin,
Parlamentarischer Staatssekretar im
Bundesministerium fiir Digitales und
Verkehr (BMDV)und Beauftragter der
Bundesregierung fur den Schienen-
verkehr.

Klimaschutz ist auch im Verkehrsbe-
reich das zentrale Zukunftsthema. Ge-
maR novelliertem nationalem Klima-
schutzgesetz muss Deutschland seine
Emissionen an Treibhausgasen (THG)
bis2030sektoribergreifend um65Pro-
zent gegeniiber 1990 reduzieren und
bis 2040 um 88 Prozent, umso letztlich
bis 2045 THG-neutral zu werden. Um
diese ambitionierten Klimaziele zu
erreichen, missen auch im Verkehrs-

1 BIM steht fiir ,,Building Information Modeling* (auf Deutsch: Bauwerksdatenmodellierung).

sektor die THG-Emissionen sinken,
denn ein grofer Teil der Emissionen
entsteht genau hier. Ziel ist es, die
THG-Emissionen im Verkehr bis 2030
um fast die Hélfte gegeniiber 1990 zu
reduzieren. Die Schiene hat dabei eine
Schlusselfunktion. Denn sie ist mit ei-
nem Anteil von weniger als einem Pro-
zentandengesamten THG-Emissionen
im Verkehrssektor ein absoluter Kli-
maschiitzer. Dank des geringen Roll-
widerstandes kann die gleiche Trans-
portleistung wie Uber die StralRe oder
in der Luft bei einem wesentlich ge-
ringerem Energieverbrauch durchge-
fuhrt werden. Und dies wird auch in
Zukunft von Bedeutung sein: Zwar
entstehen bei der regenerativen Erzeu-
gung von Strom keine THG-
Emissionen, aber Ressourcen werden
dennoch verbraucht und auch regene-
rativ erzeugter Strom wird nicht un-
begrenzt zur Verfligung stehen.

Michael Theurer;
Foto: Bundesministerium fir Digitales
und Verkehr.

Die zugige und umfangreiche Verlage-
rung von Verkehren auf die Schiene
ist daher notwendig, um die Klimaziele
zu erreichen. Daflr brauchen wir einen
schnellen grundlegenden Umbau unse-
res Verkehrssystems mit einer starken
Schiene als Riickgrat. Die Bundesre-
gierung hat sich aus diesem Grund im
Koalitionsvertrag die Verdoppelung
der Verkehrsleistung im Personenver-
kehr und die Steigerung des Marktan-
teils des Schienenguiterverkehrs auf
25 Prozent bis 2030 zum Ziel gesetzt.
Dies werden wir nur erreichen, wenn
wir die Effizienz des Bestandsnetzes

durch Digitalisierung erhéhen und
gleichzeitig mehr Kapazitat schaffen.
Dazu zéhlt insbesondere auch der lang-
fristige Ausbau des Netzes. In die der-
zeit laufenden Beratungen der Bundes-
regierung zum Klimaschutz-Sofort-
programm 2022 haben wir Vorschlage
zur weiteren Stérkung der Schiene ein-
gebracht. AuRerdemhabensichdie Ko-
alitionsparteien die weitere Beschleu-
nigung von Planungs- und Genehmi-
gungsverfahren zum Ziel gesetzt.

Beschleunigungspotenziale liegen in
einer Optimierung der Verfahrensab-
laufe bei der DB AG und dem Bund,
in erhéhten Personalkapazitaten bei
Vorhabentrdgern, Planfeststellungs-
behdrden und Gerichten sowie in der
Starkung und Weiterentwicklung der
digitalen Planungswerkzeuge (BIM?).
Hierflr haben wir zundchst wie im
Koalitionsvertrag verabredet eine Be-
schleunigungskommission mit hoch-
rangigen Experten aus der Branche,
der Wissenschaft und der Politik ein-
gesetzt. Unter meiner Leitung werden
bis Ende des Jahres 2022 konkrete
Handlungsempfehlungen fur die Ver-
wirklichung einer schnellen und effi-
zienten Bereitstellung einer bedarfsge-
rechten Schieneninfrastruktur ausge-
arbeitet. Dabei untersuchen wir insbe-
sondere BeschleunigungsmaRnahmen
fur den Schieneninfrastrukturausbau
und Malinahmen fur eine schnelle
Kapazitatssteigerung. Vom zeitlichen
Verlauf des Verkehrsbedarfs tber ver-
fugbare Planungs- und Baukapazitaten
bis hin zu neuen Finanzierungsverfah-
ren missen dabei vielféltigste Aspekte
beachtet werden. Adressat der Hand-
lungsempfehlungen wird dabei nicht
nur das Bundesministerium fir Digi-
tales und Verkehr selbst sein, sondern
auch beispielsweise die DB Netz AG
wie auch andere Beteiligte.

GrofRte Herausforderung flr die Ver-
kehrsverlagerung auf die Schiene ist
die Bereitstellung der notwendigen
Netzkapazitat. Im Sommer 2022 kam
es zeitweise zu starken Uberlastungen
des deutschen Schienennetzes mit der
Folge von katastrophalen Plinktlich-
keitswerten, chaotischen Zustanden an
Bahnhofen und zeitweilig hunderten
stillstehenden Giterziigen. Urséchlich
hierfir waren insbesondere eine Viel-



zahl an Baustellen, die nicht vorab mit
der Kapazitatsbelegung abgestimmt
wurden. Prioritat hat daher ein Sofort-
programm zur Kapazitatsausweitung
mit Digitalem Kapazitdtsmanagement,
an den akuten Mobilitétsbedtrfnissen
orientiertes Baustellenmanagement
und rasch umsetzbaren Infrastruktur-
maRnahmen. Damit werden wir die
vorhandene Netzkapazitét zeitnah
deutlich besser ausnutzen und die not-
wendigen BaumaBnahmen im Dialog
mit den Netznutzern so gestalten, dass
sie so wenig wie maglich die knappe
Kapazitat in Mitleidenschaft ziehen.
Insbesondere zur Etablierung des Di-
gitalen Kapazitatsmanagements haben
wir dabei schon im Haushalt fir das
Jahr 2022 erhebliche finanzielle Mittel
bereitgestellt.

Mit dem Zielfahrplan Deutschland-
taktund seiner Infrastrukturliste haben
alle Stakeholder des Schienensektors
im Schienenpakt das Leitkonzept des
Ausbau- und Kapazitdtsmanagements
fiir eine leistungsfahigere und plinkt-
lichere Eisenbahn vereinbart. Der
Deutschlandtakt stellt einen Paradig-
menwechsel dar: Es soll nicht mehr
der Fahrplan an die Infrastruktur ange-
passt werden, sondern die Infrastruktur
an den gewiinschten Fahrplan. Durch
diesegezielteundverkehrlichfundierte
Infrastrukturdefinition leistet der
Deutschlandtakt auch einen Beitrag
zur Planungsbeschleunigung. Wir
wollen jedoch mit der Verkehrsverla-
gerung auf die Schiene nicht warten,
bis die Infrastrukturliste umgesetzt
ist. Die Umsetzung des Zielfahrplans
Deutschlandtakt ist zwar ein Langfrist-
projekt und kann nur schrittweise in
Etappen gemeinsam mit allen Stake-
holdern, insbesondere den Landern,
umgesetzt werden. Die erste Etappe
mit attraktiven Systemtrassen fiir alle
Verkehrsarten und punktuellen Infra-
strukturausbauten werden wir bis Mitte
der 2020er Jahre realisieren, in der
zweiten Hélfte des Jahrzehnts sollen
dann in Ergénzung zu den grofRen
KernmafRnahmen des Bedarfsplans
auch kleine und mittelgroRRe MaRnah-
men aus der Infrastrukturliste zum
Zielfahrplan Deutschlandtakt umge-
setzt werden. Zentral ist fiir mich, dass
wir noch in dieser Legislatur die inf-
rastrukturellen Voraussetzungen fiir
den Halbstundentakt in wesentlichen

Teilen des Fernverkehrsnetzes schaf-
fen. Denn damit wird der Mehrwert des
Umdenkens fiir die Nutzer erlebbar,
im wortwortlichen Sinne erfahrbar.

Die Verlagerung von Verkehren auf
die klimafreundliche Schiene gelingt
allerdings nur, wenn flr den Verkehrs-
trager Schiene die Akzeptanz in der
Bevolkerung gewonnen werden kann.
Viele Menschen in Deutschland emp-
finden Verkehrslarm als eine grofe
Beeintrachtigung ihrer Lebensqualitét
und ihrer Gesundheit. Der Schutz vor
Schienenverkehrslarm gehort deshalb
zu den Kernelementen einer zukunfts-
fahigen und nachhaltigen Verkehrs-
politik der Bundesregierung. Aus die-
sem Grund greift bereits seit dem Fahr-
planwechsel 2020/2021 das Schienen-
larmschutzgesetz und verbietet den
Betrieb lauter Glterwagen auf dem
deutschen Schienennetz. Zukinftig
verfolgen wir eine Doppelstrategie:
Auf der einen Seite werden wir die
Sanierung larmbetroffener Strecken
fortsetzen und dort stationéren Larm-
schutz bauen, wo es notwendig ist; auf
der anderen Seite arbeiten wir weiter
an der Verbesserung des rollenden
Materials im Sinne des La&rmschutzes
an der Quelle. Wir haben uns daher im
Koalitionsvertrag darauf verstandigt,
innovative Technik zur L&rmvermei-
dung, so fur neue Giterwagen, bis zur
Markteinfiihrung zu unterstitzen.

Aulerdem soll bis zum Jahr 2030 die
Zahl der von Schienenldrm betroffenen
Anwohnerinnen und Anwohner im
Vergleich zum heutigen Niveau (Stand
2020) um die Hélfte verringert werden.
Dies entspricht einer Entlastung von
weiteren zirka 800 000 Menschen.
Dazu bedarf es einer schnelleren Rea-
lisierung von geplanten, zugesagten
und bereits finanziell hinterlegten
Larmsanierungsmalinahmen durch
die DB Netz AG.

Klimaschutz muss ganzheitlich ge-
dacht werden. Deswegen werden wir
auch die Schiene selbst noch klima-
freundlicher machen. Dafiir werden
wir 75 Prozent des Schienennetzes bis
2030 elektrifizieren. Wo keine voll-
standige Elektrifizierung méglich ist,
helfen alternative Antriebe Dieselfahr-
zeuge zu ersetzen und so die Emissio-
nen auf der Schiene zu reduzieren. Das
unterstiitzen wir staatlicherseits mit

unserer Richtlinie zur Forderung alter-
nativer Antriebe im Schienenverkehr,
mit der zum Beispiel innovative klima-
freundliche Schienenfahrzeuge im Per-
sonen- sowie Glterverkehr beschafft
werden konnen. Ziel ist es, Dieselag-
gregate durch alternative kohlendi-
oxidneutrale Antriebe vollstandig zu
ersetzen. Wir fordern daher auch seit
vielen Jahren die Forschung und Ent-
wicklung alternativer Antriebe im Be-
reich Batterie und Brennstoffzelle.
Erste Fahrzeuge aus unseren For-
schungsprojekten sehen wir bereits
auf der Schiene und weitere folgen.

Im Zusammenhang mit der Elektrifi-
zierung ist die Bereitstellung von er-
neuerbarer elektrischer Energie im
notigen Umfang die zentrale Heraus-
forderung. Dabei geht es nicht nur um
die vermehrte Nutzung von regenerativ
erzeugtem Strom fiir den Schienenver-
kehr, sondern auch darum, die Schie-
neninfrastruktur, einschlieBlich Da-
chern von Werkstatten, Lagerhallen
und Bahnhdofen sowie sonstige Bahn-
flachen aber auch L&rmschutzwénde,
zunehmend fur die Produktion von re-
generativ erzeugtem Strom zu nutzen.

Der Betrieb von Photovoltaikanlagen
auf Larmschutzwénden an der Schiene
ist bereits seit 2003 in mehreren Pilot-
projekten erprobt worden. So wurden
Photovoltaikanlagen auf Larmschutz-
wanden an Streckenabschnitten in
Nurnberg und Duisburg im Rahmen
des Konjunkturprogramms Il errichtet.
Allerdings wissen wir auch um die
Herausforderungen bei der Errichtung
von Photovoltaikanlagen an bzw. auf
Larmschutzwénden auf Grund von er-
héhten Anforderungen an die Sicher-
heit,andie Statik sowie die Befestigung
der Module bei hoher dynamischer
Beanspruchung. Hinzu kommen die
hohen Verschmutzungsraten und die
wegen der topografischen Verhéltnisse
nicht immer optimal mégliche Aus-
richtung der Module. Auf Grund dieser
Herausforderungen beschéftigt sich
auch das Deutsche Zentrum fir Schie-
nenverkehrsforschung (DzsF) mit dem
Thema.

Klimaschutz ganzheitlich zu denken,
bedeutet letztlich aber auch, unser
Verkehrssystem an die Auswirkun-
gen von Klimaveranderungen anzu-
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passen und seine Resilienz zu starken.
Im Rahmen des BMDV-Expertennetz-
werks befasst sich das Eisenbahn-
Bundesamt (EBA) unter anderem mit
den Auswirkungen extremer Wetter-
ereignisse auf die Schienenverkehrs-
infrastruktur und untersucht mogliche
Anpassungsmalinahmen. Besonderer
Fokus des EBA liegt hierbei auf Hoch-
wassergefahren, Sturmgefahren sowie
Hangrutschungen.

Sie sehen: Es liegen groRe Herausfor-
derungen vor uns. Diese miissen wir
durch den Schulterschluss aller staat-
lichen Ebenen miteinander und mit der
Gesellschaft angehen. Packen wir's an!

Europaische
Verkehrspolitik

Erstmals Women-in-Rail-
Awards verliehen

Am internationalen Tag der Frau, dem
8. Mérz 2022 wurden in Brissel erst-
mals die ,,Women-in-Rail-Awards”
verliehen. Diese Initiative des Bahn-
sektors und der Europdischen Kom-
mission stammt aus den Aktivitaten
des Europdischen Jahrs der Schiene
2021. Die Jury aus der Verkehrskom-
missarin Adina Valean, dem Mitglied
des Europdischen Parlaments Vera
Tax und dem Mitglied des Européi-
schen Wirtschafts- und Sozialaus-
schusses Baiba Miltovica entschied
sich fur folgende Gewinner in den
vier Kategorien:

1. Bester Arbeitgeber

Mit dieser Auszeichnung wird ein eu-
ropaischer Arbeitgeber im Eisenbahn-
sektor geehrt, der das Gleichgewicht
zwischen den Geschlechtern zu einer
Top-Prioritat gemacht hat und es voll-
standig in seine taglichen Entschei-
dungen integriert hat. Ausgezeichnet
wurde die Deutsche Bahn (DB), die
im Jahr 2020 entschieden hat, den
Anteil weiblicher Flihrungskrafte von
20 Prozent auf 30 Prozent im Jahr
2024 zu steigern. Eine neue Einstel-
lungsstrategie fiir Frauen besteht aus
insgesamt 30 MalRnahmen.

2. Beste Initiative gegen
Belastigung

Mit diesem Preis wird ein européisches
Unternehmen oder eine Organisation
des Eisenbahnsektors ausgezeichnet,
das/die eine starke und erfolgreiche
Initiative oder ein Programm gegen
(sexuelle) Beléstigung am Arbeitsplatz
und/oder in Bahnhofen oder an Bord
der Ziige entwickelt hat. Dieser Preis
ging an den katalanischen Mobilitéts-
betreiber ,,Ferrocarrils de la Generali-
tat de Catalunya (FGC)“. FGC hat
den Kampf gegen sexuelle und ge-
schlechtsbasierte Belastigungen zu ei-
nem Hauptziel seines Gleichheits-
plans gemacht.

3. Beste Verbesserung der
Integration am Arbeitsplatz

Mit diesem Preis wird ein européisches
Unternehmen oder eine Organisation
im Eisenbahnsektor ausgezeichnet,
das/die ein starkes und erfolgreiches
Programm zur sozialen Eingliederung
entwickelt hat. Diesen Preis erhielt
die franzdsische SNCF, die bereits seit
30 Jahren ein Programm zur strengen
sozialen Eingliederung umsetzt. 2006
wurden Vereinbarungen zur Gleich-
heit des Geschlechts und der ge-
schlechtlichen Diversitét eingefuhrt.
Eine spezielle Abteilung entwickelt
MaRnahmen, um alle Formen der
Diskriminierung (wie Geschlecht,
ethnische Herkunft, Religion, sexuelle
Orientierung, Alter, ...) zu bek&mpfen.
Das 2012 gegriindete Netzwerk ,,.SNCF
Mixité” ist mit rund 11 000 Mitglie-
dern das groRte franzdsische Netz-
werk, das sich mit Geschlechtsfragen
befasst.

4. Rising-Star-Auszeichnung
(»»aufgehender Stern*)

Mit dieser Auszeichnung wird eine
Frau des Eisenbahnsektors geehrt, die
in den letzten zwei Jahren durch kon-
krete MalRnahmen zur Forderung von
Frauen im Sektor, von Vielfalt und In-
klusion auBergewohnliche Fihrungs-
qualitaten bewiesen hat und damit ei-
nen positiven Einfluss auf das Unter-
nehmen ausiibt. Ausgezeichnet wurde
damit Linda Allen, Leiterin des Ta-
lentmanagements bei der irischen
Staatsbahn ,,larnréd Eireann — Irish
Rail“. Das von Allen in kurzer Zeit

realisierte Talentmanagement Zent-
rum hat verschiedene Programme ein-
gefihrt, die es Frauen ermdglichen,
ihre Karrieren zu beschleunigen.

Weitere Informationen finden sich
unter www.cer.be.

Strenge Auflagen fur
Kernenergie und Erdgas

Die EU-Kommission hat am 2. Febru-
ar 2022 ein Gesetz verabschiedet, das
festlegt, unter welchen Bedingungen
Energietréger als nachhaltig einge-
stuft werden. ,,Die EU hat sich ver-
pflichtet, bis 2050 Klimaneutralitét zu
erreichen, dazu missen wir alle ver-
fugbaren Mittel nutzen®, sagte Finanz-
marktkommissarin Mairead McGuin-
ness. Investitionen in Erdgaskraft-
werke gelten demnach als nachhaltig,
wenn sie schmutzigere Kohlekraft-
werke ersetzen und sich ab 2035 mit
Wasserstoff betreiben lassen.

Kernenergie kann als nachhaltig ein-
gestuft werden, wenn die Lagerung
der Brennstoffabfélle gesichert ist.
,»Wir legen strenge Bedingungen vor,
die zur Mobilisierung von Kapital fur
den Ausstieg aus schadlicheren Ener-
gietrdgern wie Kohle beitragen®, so
McGuinness.

Finanzmarktkommissarin Mairead

McGuinness wahrend einer
Pressekonferenz im Mérz 2022;

Foto: Aurore Martignoni / Européische
Kommission.

Die EU strebt an, im Rahmen des Eu-
ropaischen Green Deals (siehe Folge
117 der GRV-Nachrichten, Seite 5ff)
bis 2050 klimaneutral zu werden, was
auch erhebliche private Investitionen
erfordert. Die sogenannte Taxonomie
legt Regeln fest, die sicherstellen sol-
len, dass die Mittel in nachhaltige Vor-
haben flieBen. Dieser Vorschlag der
Kommission erfolgte als delegierter
Rechtsakt. Wird er nicht von mindes-


https://www.cer.be/events/cer-events/1st-women-rail-awards
http://www.grv-ev.de/grvn/ma/grvn117b.pdf#page=5

tens 20 Mitgliedstaaten oder der abso-
luten Mehrheit der Europaabgeordne-
ten verworfen, tritt er zum 1. Januar
2023 in Kraft. Dies ist nun der Fall, da
das Europdische Parlament am 6. Juli
den Rechtsakt nicht verworfen hat.

Weitere Informationen, teilweise in
Deutsch, finden sich unter
https://ec.europa.eu.

Verkehrspolitik in
Deutschland

Zwischenruf:
Firmenwagen gerecht
und verninftig besteuern

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

Wenn Unternehmen ihren Beschéftig-
ten neben dem Arbeitslohn Naturalien
gewadhren, ist dies ein geldwerter
Vorteil. Diesen zu besteuern ist keine
»Abzocke®, sondern nur gerecht.

Fur die Besteuerung solcher Sachbe-
zlge gibt es im deutschen Steuerrecht
umfangreiche Regeln. Grundséatzlich
ist der Uibliche Kaufpreis der gestellten
Waren wie gewohnlicher Lohn zu be-
steuern, hinzu kommt gegebenenfalls
die Kirchensteuer (und, nur noch bei
sehr hohen Einkunften, der Solidarzu-
schlag). Weiterhin ist die Bemessungs-
grundlage des zu versteuernden Lohns
weitgehend die Bemessungsgrundlage
fiir die Beitrage zur Sozialversicherung
(also Renten-, Arbeitslosen, Kranken-
und Pflegeversicherung).

Ein Sonderfall ist die Besteuerung der
kostenlosen oder verbilligten Abgabe
von Waren (und Dienstleistungen),
welche die Unternehmen selbst her-
stellen oder verkaufen; in diesen Féllen
gibteseinenordentlichen Rabattfreibe-
trag. Unter diese Verglnstigung fallen
die Jahreswagen fir die Beschéftigten
in der Automobilindustrie ebenso wie
der ,,Haustrunk* der Brauereien oder
das Kohlendeputat der Bergleute (wel-
ches an Bedeutung verloren hat —

erstens, weil der Steinkohlebergbau in
Deutschland eingestellt wurde und
zweitens, weil es kaum noch Kohle-
ofen gibt). Auch Fahrverglnstigungen
fur Beschéftigte der Verkehrsbetriebe
fallen unter diese Regelungen.

Aus den oben genannten Griinden ist
selbstredend auch die Uberlassung von
Firmenautos fur die private Nutzung
ein zu versteuernder Sachbezug. Al-
lerdings verbirgt sich hinter den kon-
kreten Regeln zur Firmenwagenbe-
steuerung in Deutschland eine volks-
wirtschaftlich duBerst schadliche Sub-
vention des motorisierten Individual-
verkehrs. Schlimmer noch: Sie wirkt
auch dahin, dass das Angebot im Ge-
brauchtfahrzeugmarkt verzerrt ist, es
ist einer der Griinde dafir, warum auf
unseren Straflen so viele Gberdimensi-
onierte Pkw fahren.

Wer vom Unternehmen ein Auto zur
Verfligung gestellt bekommt, muss
dafiir monatlich ein Prozent des Lis-
tenpreises des konkreten Fahrzeugs
besteuern, zuziiglich 0,03 Prozent pro
Entfernungskilometer zwischen Woh-
nung und Arbeitsstatte, wenn das Fir-
menauto auch fir den Arbeitsweg be-
nutzt wird. Sind die tatsachlich auf
den Privatnutzungsanteil entfallenden
Kosten (was mittels Fahrtenbuches
nachzuweisen wére) niedriger, kann
auch spitz abgerechnet werden.

Nun mdégen die Beflirworterinnen und
Beflirworter der Ein-Prozent-Regel an-
merken, dass nach 8 Jahren und 4 Mo-
naten 100 Prozent des Listenpreises
zusammengekommen seien, und damit
der Fiskus den kompletten geldwerten
Vorteil rechnerisch schon vollstandig
versteuert habe, dabei sei noch kein
Firmenanteil des Autos herausgerech-
net, und auBerdem seien die Listen-
preise irreal — schlieBlich wirde Pri-
vatleuten, wenn diese einen Neuwagen
kaufen, in der Regel hohe Rabatte ein-
gerdumt. Doch dies ist eine Milch-
blchlein-Rechnung.

Denn der geldwerte Vorteil umfasst
nicht nur die Abschreibung auf die An-
schaffungskosten, sondern auch die
Verzinsung, die Kraftfahrzeugsteuer,
die Fahrzeugversicherung, Wartungs-
und Reparaturkosten und nicht zuletzt
den verbrauchten Kraftstoff. Das alles
kann das Unternehmen tbernehmen,
und die Begunstigten missen als geld-

wertenVorteil trotzdem nurein Prozent
des Listenpreises versteuern. Werden
nicht alle Kosten vom Unternehmen
getragen (zum Beispiel wenn die Tank-
rechnung selbst bezahlt werden muss),
koénnen alle selbst getragenen Kosten
in der personlichen Steuererklérung
von dem einen Prozent abgesetzt wer-
den — bis hin zu der Situation, dass
gar kein geldwerter Vorteil mehr ver-
steuert werden muss. Dieser Verzicht
auf Steuereinnahmen durch den Staat
(wegen eines viel zu niedrig angesetz-
ten Sachbezugswerts) ist eine giganti-
sche Subvention fur den motorisierten
Individualverkehr!

Im Sinne einer mensch- und umwelt-
gerechten Verkehrspolitik ist es drin-
gend geboten, als geldwerten Vorteil
alle tatsachlich vom Unternehmen
Ubernommenen Kosten zu versteuern.
Dabei sind die Anteile flr Privat- und
Firmennutzung nach den gefahrenen
Kilometern zu schliisseln. Daflr brau-
chen keine Fahrtenbiicher manuell ge-
fuhrt zu werden (was ohnehin Mani-
pulationen Tir und Tor 6ffnen wiirde).
Navigationsgerate, welche auch alle
gefahrenen Strecken erfassen kdnnen,
sind l&ngst Stand der Technik, und
kosten nicht mehr als das was heutzu-
tage als eine vernunftige serienmaRige
Ausstattung eines Autos anzusehen ist.
Wenngewéhrleistetist, dassdabeiauch
die Gesamtfahrleistung manipulations-
sicher erfasst wird, brauchten nur die
im Auftrag des Unternehmens durch-
gefuihrten Fahrten gespeichert werden;
diese zu speichern gehdrt ohnehin zu
einer ordnungsgeméaBen Buchfiihrung.
Die Privatfahrten kénnen dann (auf
Wunsch) sofort nach Beendigung ge-
I6scht werden, so dass allen Anforde-
rungen des Datenschutzes geniige ge-
tan ware.

Und auch dann noch ist fiir alle Be-
schaftigten, die einen Firmenwagen
gestellt bekommen, ein wirtschaftli-
cher Vorteil gegeben:

e Die Unternehmen kénnen die Fahr-
zeuge meist gunstiger einkaufen
(weil sie in der Regel Mengenra-
batte erzielen kénnen).

o Dasselbe gilt furs Tanken.

e Die Beschaftigten missen das
Fahrzeug nichtvor-finanzieren, das
spart nicht nur Zinsen, sondern be-
lastet auch nicht die Bonitat (was
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bei der Aufnahme anderer Kredite
ein Vorteil sein kann).

e Und nicht zuletzt erfolgt eine Teil-
Finanzierung der Fixkosten, wenn
das Auto auch fiir Zwecke des
Unternehmens eingesetzt wird.

Es wiirde also auch weiterhin lohnend
sein, bei allfalligen Gehaltsverhand-
lungen tber einen Firmenwagen zu
reden — auch dann, wenn dies im We-
ge der Gehaltsumwandlung geschieht.

Scheinheilig ist indes, wenn Politik
und Automobilindustrie behaupten,
der hohe Anteil Gberdimensionierter
Pkw wiirde lediglich den Willen von
Verbraucherinnen und Verbrauchern
im Markt widerspiegeln. In Wahrheit
hat die Politik — gerne unterstiitzt von
einer einschlagigen Lobby —mit der
Firmenwagenbesteuerung eine Rege-
lung geschaffen, welche diesen Unsinn
nicht nur mdglich macht, sondern sogar
noch fordert.

Eckpunkte zur Zukunft der
DB und der Schiene

Bundesverkehrsminister Dr. VVolker
Wissing hat am 22. Juni 2022 vor der
Bundespressekonferenz in Berlin Eck-
punkte zur Zukunft der DB und der
Schiene vorgestellt. Kern waren zum
einen die Pl&ne der DB fiir ein neues
Hochleistungsnetz — deswegen war
der Vorstandsvorsitzende der Deut-
schen Bahn AG, Dr. Richard Lutz,
bei der Pressekonferenz mit von der
Partie; Details hierzu in einem geson-
derten Beitrag im Kapitel Betrieb von
Bahnen auf Seite 36. Zum zweiten
skizzierte Wissing die von der Koali-
tion geplanten organisatorischen An-
derungen bei der Deutschen Bahn.

Gemeinwohlorientierte
Infrastrukturgesellschaft

Entsprechend dem Koalitionsvertrag
sollen die DB Netz AG und die DB
Station & Service AG (gegebenenfalls
auch unter Einbezug der DB Energie
GmbH) zu einer ,,gemeinwohlorien-
tierten Infrastruktursparte* zusammen-
geschlossen werden (siehe Folge 123
der GRV-Nachrichten, Seite 8ff). Die
neue Infrastruktursparte wird zu 100
Prozent im Eigentum der DB AG ste-
hen. Gewinne aus dem Betrieb der

Infrastruktur sollen in der neuen Ein-
heit verbleiben (in diesem Satz steht
schon eine Prézisierung gegeniiber
dem bisher Bekannten: Die Gewinne
aus der Vermarktung von Verkaufs-
flachen in den Personenbahnhdfen
stlinden demnach dem DB-Konzern
zu). Mit der Ausrichtung am Gemein-
wohl soll die Umsetzung der klima-
und verkehrspolitischen Ziele der
Bundesregierung mehr Gewicht be-
kommen als bisher. Nicht mehr nur
wirtschaftliche Ziele stehen im Vor-
dergrund, sondern ein qualitativ hoch-
wertiges Netz, das sich an den Kund-
schaftsbedurfnissen orientiert (das war
allerdings auch bisherige Geschafts-
politik des DB-Konzerns, dass dies
nicht immer funktionierte lag vor al-
lem an nicht geeigneten Rahmenbe-
dingungen der Politik!).

Durch die Fusion mdchte die Bundes-
regierung Effizienzgewinne heben.
Diese resultieren zum Beispiel aus der
Bundelung bisher paralleler Fihrungs-
strukturen und dem Wegfall unter-
nehmerischer Schnittstellen zwischen
Fahrweg und Bahnhdfen.

Dr. Volker Wissing, Bundesminister

fur Digitales und Verkehr (links),

und Dr. Richard Lutz, Vorsitzender

des Vorstands Deutsche Bahn AG

auf dem Weg zur Bundespressekonferenz
in Berlin am 22. Juni 2022;

Foto: DB AG / Volker Emersleben.

Die neue Infrastruktursparte soll zum
1. Januar 2024 ihren Geschéftsbetrieb
aufnehmen. Die Finanzierungsstruktur
sowie die rechtliche Ausgestaltung der
Gemeinwohlorientierung und der Inf-
rastruktursparte sind derzeit Gegen-
stand intensiver Prifungen. Ziel ist es
unter anderem, die derzeitaufgrund der
teilweise unterschiedlichen Interessen-
lagen von Bund und DB AG sehr kom-
plexe Finanzierungsstruktur zu verein-
fachen, umso die Umsetzung von Mal3-
nahmen zu beschleunigen und auch

mehr als bisher MaRnahmen zu er-
moglichen, an denen die DB AG kein
unmittelbares wirtschaftliches Inte-
resse hat, die aber aus klima- und ver-
kehrspolitischen Motiven winschens-
wert sind.

Die Deutschen Bahn hat den bisherigen
DB-Regio-Chef Dr. Jorg Sandvoll zum
Konzernbeauftragter fur gemeinwohl-
orientierte Infrastruktur ernannt; er
wird in enger Abstimmung mit dem
Bundesministerium flr Digitales und
Verkehr (BMDV) die Umsetzung der
Infrastrukturgesellschaft begleiten.

Steuerungsgruppe Deutsche Bahn

Die Bundesregierung mochte mehr
Verantwortung tibernehmen und starkt
deswegen die Beteiligungsfihrung.
Eine starkere Steuerung durch den
Bund bedeute auch ein enges und ge-
meinschaftliches Handeln zwischen
Bund und DB AG, so Wissing.

Im BMDV wird kurzfristig eine ,,Steue-
rungsgruppe Deutsche Bahn* geschaf-
fen, inder alle F&den zusammenlaufen,
und die dem Minister regelméaRig tber
den Stand der Umsetzung der Vorhaben
berichten soll. Wissing méchte mit
diesem ,,Frithwarnsystem* Probleme
friihzeitiger erkennen, so dass gezielt
gegengesteuert werden kénne. Die
Steuerungsgruppe soll zudem zu einer
engeren Zusammenarbeit zwischen
dem BMDV und dem Aufsichtsrats-
vorsitzenden der Deutschen Bahn AG
beitragen, so dass die Eigentlimerinte-
ressen besser durchgesetzt werden
kénnten.

Beschleunigungskommission
Schiene

In der Pressekonferenz kindigte Wis-
sing auch die auf den 29. Juni 2022 an-
gesetzte Auftaktsitzung der Beschleu-
nigungskommission Schiene an.

Die Beschleunigungskommission setzt
sich aus hochrangigen Entscheidungs-
tragerinnen und -trégern aus Politik,
Wissenschaft, Verwaltung, dem Eisen-
bahnsektor sowie der Bahn- und Bau-
industrie zusammen und wird durch
Michael Theurer, Parlamentarischer
Staatssekretar im BMDV und Beauf-
tragter der Bundesregierung fur den
Schienenverkehr, geleitet. Im Internet
findet sich unter www.bmdv.bund.de
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eine Liste der Mitglieder. Die Kommis-

sion soll dazu beitragen, den Ausbau

der Schieneninfrastruktur und eine

Kapazitatssteigerung im Bestandsnetz

voranzutreiben. Dazu wird sie sich un-

ter anderem mit folgenden Handlungs-

feldern befassen:

o Effizientere Finanzierungsinstru-
mente und -quellen

o Digitalisierung von Planung, Ge-
nehmigung und Baudurchfiihrung

e Steigerung der Akzeptanz der Of-
fentlichkeit fir Schieneninfra-
strukturvorhaben

e Beschleunigung Gesamtvorhaben
von Bedarfsfeststellung bis Inbe-
triebnahme

o Fachkréftemangel beseitigen

e rechtliche Hiirden abbauen

e Ausnahmen im Planfeststellungs-
recht

o Kapazitatssteigerung durch Opti-
mierung der Infrastrukturnutzung

o Kapazitatsschonendes Bauen

o digitales Kapazitdtsmanagement

e Abbau des Instandhaltungsriick-
staus

e Fdrderung grenzilberschreitender
Regionalverkehrsprojekte

e Steuerungsmodelle fur die Infra-
strukturunternehmen

e Nutzerseitige Optimierung der
Infrastrukturnutzung (zum Bei-
spiel Fahrzeuge, Geschwindig-
keitsharmonisierung)

¢ Innovationsfreundliches Klima
schaffen

Die daraus resultierenden Handlungs-
empfehlungen sollen sich an alle rich-
ten: Die Politik, Verwaltung, alle Be-
teiligten aus dem Eisenbahnsektor so-
wie der Bahn- und Bauindustrie. Die
Kommission soll dabei méglichst breit
denkenund neue Wege und Handlungs-
ansatze aufzeigen. Ziel sei es, bis Ende
dieses Jahrs ein erstes Manahmen-
paket auf den Weg zu bringen, das
unmittelbar danach umgesetzt werden
kann.

Erste Regionalkonferenz zum
Deutschlandtakt in Mainz

Am 24, Juni 2022 fand die erste von
deutschlandweit vier Regionalkonfe-
renzen zum Deutschlandtakt statt. In
Mainz stellte Bundesverkehrsminister
Dr. Volker Wissing die in den Bundes-

landern Baden-Wirttemberg, Hessen,
Rheinland-Pfalz und dem Saarland
vorgesehenen Verbesserungen des
Bahnangebots und die daflr erforder-
lichen AushaumalRnahmen vor.

Ofter, schneller, iiberall — dies sei der
Anspruch des Deutschlandtaktes, so
Wissing. Allein im Sudwesten seien
dafur MalRnahmen im Wert von rund
29 Milliarden Euro in der Planung.
Mit dem fahrplanbasierten Ausbau
der Schieneninfrastruktur wirde der
Stidwesten bestmdglich vernetzt, re-
gional, national und international —
im Personen- sowie im Guterverkehr.

Die erste Etappe des Deutschlandtakts
soll bereits bis Mitte der 2020er-Jahre
umgesetzt sein. So werden konkrete
Angebotsverbesserungen flir Reisende
Schritt fur Schritt spurbar. Die zweite
Etappe soll in der zweiten Halfte der
2020er Jahre an den Start gehen. Sie
soll unter anderem auf ausgewéhlten
Hauptachsen einen Halbstundentakt
im Fernverkehr méglich machen und
die Kapazitaten im Personen- und
Guterverkehr weiter erhéhen.

Eine Liste der Vorhaben in der Region
Sud-West findet sich in einem Fakten-
blatt, das von der Internetseite
www.bmvi.de heruntergeladen wer-
den kann.

Verkehrspolitik in
der Schweiz

Jahr im Rahmen der Er6ffnung des
Ceneri-Basistunnels vereinbart wor-
den. Dadurch wird es mdglich, Giter-
ziige mit vier Meter hohen Behdltern
zu den Umladeterminals im Raum
Mailand / Novara fahren zu lassen.

Im Rahmen der Eréffnung des Ceneri-
Basistunnels hatte Bundesratin Simo-
netta Sommaruga im Herbst 2020 in
Locarno mit ihrer italienischen Amts-
kollegin Paola de Micheli ein Abkom-
men zum Ausbau der Lotschberg—
Simplon—Achse unterschrieben. Darin
hatte sich Italien verpflichtet, diese
Strecke bis 2028 auf seinem Staatsge-
bietsoauszubauen, dass Sattelauflieger
mit 4 Meter Eckhdhe durchgehend bis
in den Raum Mailand / Novara trans-
portiert werden kénnen. Die Schweiz
steuert, wie bei der Unterzeichnung
des Abkommen dargelegt, rund 148
Millionen Schweizer Franken bei, da
dieser Ausbau im Interesse der schwei-
zerischen Verlagerungspolitik ist.

Simplontunnel OpBellinzona
Ceneri-Basistunnel
Domogossola Olugano
Luino
O Chiasso
Sesto Calende
) O gallarate
Oleggio
O Monza
Novar? Mailand Verona
Bologna
Genua Genua

Vorbemerkung fiir unsere Leserinnen und
Leser auBerhalb der Schweiz: Wahrend 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 heif3en
ebenfalls Bundesrat bzw. Bundesratin.

Vier Meter Eckhohe auf der
Létschberg—-Simplon—Achse

Das Bundesamt fur Verkehr (BAV)
hat mit der italienischen Bahninfra-
strukturbetreiberin RFI in einer Ver-
einbarung die technischen Modalitaten
zum Ausbau des 4-Meter-Korridors
auf der Lotschberg-Simplon-Achse
geregelt. Der Ausbau war vor einem

Kartenskizze: BAV.

Gestltzt aufs Abkommen haben das
BAV und RFI in einer gemeinsamen
Vereinbarung nun die Umsetzungsmo-
dalitaten festgelegt. Demnach werden
die 148 Millionen Franken entspre-
chend dem Baufortschritt an die RFI
ausbezahlt. Die Vereinbarung regelt
zudem den detaillierten Terminplan
fur die Ausfuihrung der Arbeiten, die
gegenseitigen Verpflichtungen sowie
die Zusammenarbeit bei der Projekt-
aufsicht und beim Vergabeverfahren.
Die Schweiz Uberpriift laufend die
Verwendung der finanziellen Beitrage
und kann die Zahlungen aussetzen,
falls Italien seinen Verpflichtungen
nicht nachkommen sollte.

Der Ausbau der beiden NEAT-Achsen
Lotschberg-Simplon und Gotthard zu
4-Meter-Korridoren ist ein wichtiges
Element der schweizerischen Verla-
gerungspolitik, da die Transport- und
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Logistikbranche immer mehr Sattel-
auflieger mit einer Eckhéhe von vier
Metern einsetzt.

Insgesamt hat das Parlament fiir den
Bau des 4-Meter-Korridors ein Budget
von 990 Millionen Franken bewilligt.
Darin eingeschlossen sind 280 Millio-
nen fir MalBnahmen in Italien. Nebst
den 148 Millionen auf der Lotsch-
berg—Simplon—Achse investierte die
Schweiz 120 Millionen Franken auf
der Luino-Linie. Diese Arbeiten wur-
den durch die RFI plangeméf und im
vereinbarten Kostenrahmen abge-
schlossen; die Strecke ist seit Ende
2020 erfolgreich in Betrieb.

Auf schweizerischem Gebiet ist der
Bau des 4-Meter-Korridors mit der
Eroffnung des neuen Bozberg-Tunnels
Ende 2020 ebenfalls abgeschlossen
worden. Insgesamt sind zwischen Ba-
sel und der Alpensudseite 170 Aus-
baumalinahmen realisiert worden (vor
allem Tunnels, Bahnsteigdacher, Fahr-
stromanlagen, Signalanlagen und
Uberfithrungen).

Quelle: Medienmitteilung des BAV vom
24. Februar 2022

Weiterentwicklung des
Wagenladungsverkehrs

Der Guterverkehr auf der Bahn inner-
halb der Schweiz sowie flr den Import
und Export (,,Schienengiiterverkehr in
der Flache®) tragt zur Versorgung des
Landes bei und starkt die Klimapolitik
der Schweiz. Die letzten Jahre haben
abergezeigt, dassdiese Angebote kaum
mehr eigenwirtschaftlich zu finanzie-
ren sind. An seiner Sitzung vom 30.
Marz 2022 hat der Bundesrat einen
Bericht mit entsprechenden Reform-
vorschldgen dazu verabschiedet.

Der Schienenguterverkehr in der Fl&-
che erganzt den Transitguterverkehr
durch die Alpen. Er betrifft Transporte
innerhalb der Schweiz sowie fur den
Import und Export. GeméR Gesetz
muss er eigenwirtschaftlich erfolgen.
Das ist eine groRe Herausforderung,
weil hier Transporte aus einzelnen
Wagen mit unterschiedlichen Giitern
aufwéndig zusammengestellt werden
mussen.

In einem Bericht in Erfiillung einer
Eingabe (Postulat 21.3597) der stén-

deratlichen VVerkehrskommission stellt
der Bundesrat nun verschiedene Sze-
narien fur die Weiterentwicklung des
Schienengiiterverkehrs sowie Optio-
nen fiir die Anpassung der gesetzlichen
Rahmenbedingungen und fir eine fi-
nanzielle Férderung dar. Im Zentrum
steht die Frage, ob und wie der derzeit
nicht kostendeckende Wagenladungs-
verkehr positioniert werden soll, damit
er weiter zur Versorgungssicherheit
sowie zur Erreichung der Klimaziele
beitragen kann.

Gestutzt auf den Bericht hat der Bun-

desrat das Eidgendssische Departe-

ment fir Umwelt, Verkehr, Energie

und Kommunikation (UVEK) beauf-

tragt, bis Ende September eine Ver-

nehmlassungsvorlage mit zwei StoR3-
richtungen auszuarbeiten:

e Die erste StoRrichtung zielt auf ei-
nen weiterhin eigenwirtschaftli-
chen Schienenguterverkehr. Die
auf Wettbewerb ausgerichtete
Marktordnung wird beibehalten.
Der Gutertransport auf der Schiene
soll mit zusatzlichen Anreizinstru-
menten gestarkt werden, beispiels-
weise mit Verbilligungsbeitragen
an die Verlader.

o Die zweite Stolrichtung sieht vor,
dass der Einzelwagenladungsver-
kehr abgestimmt mit der Branche
umfassend modernisiert und seine
Attraktivitat fur Kunden gezielt ge-
steigert wird. Dies erfordert eine
umfassende finanzielle Férderung
des Einzelwagenverkehrs durch
den Bund.

Das erleichtert der verladenden Wirt-

schaft reibungslose Logistik- und Pro-
duktionsabldufe, weil dank der regel-

maRigen, gebiindelten Belieferungeine
aufwéndige Lagerhaltung entfallt.

Wagenladungsverkehr

Im Schienenguterverkehr in der Flache
(Binnen-, Import- und Exportverkehr)
wird ein bedeutender Teil der Guter im
sogenannten Wagenladungsverkehr
transportiert. Dabei werden einzelne
Eisenbahnwagen oder Wagengruppen
aus Anschlussgleisen und Freiverlade-
anlagen gesammelt, zu Ziigen formiert
und in Rangierbahnhdfe gefihrt, wo je
nach Bestimmungsregion neue Ziige
zusammengestellt werden.

Am Bestimmungsbahnhof werden sie
als einzelne Wagen oder Wagengrup-
pen verteilt. Dieses Netzwerk ermég-
licht viele Transporte zwischen den
wichtigsten Produktionsstétten, Lo-
gistikzentren und Lagern der Schweiz.

Der Bericht kann von der Internetseite
www.news.admin.ch heruntergeladen
werden.

Bundesrat mdchte finanzielle
Stitze fur Autoverlad

Der Bundesrat beabsichtigt, das Bud-
get zur Unterstiitzung des Autoverlads
um 40 Millionen Schweizer Franken
aufzustocken. Er mdchte zudem die
Finanzierung des Autoverlads sanft
modernisieren und schlagt dazu vor,
dass das Rollmaterial kiinftig fremd-
finanziert wird. Der Bund kann bei ei-
nem defizitaren Betrieb Abgeltungen
leisten. An seiner Sitzung am 3. Juni
2022 hat der Bundesrat die Vernehm-
lassung zu diesen Vorschldgen eroff-
net.

In den néchsten Jahren stehen fir die
Autoverlade-Anlagen am Létschberg-,
Furka- und Vereina-Tunnel gréRere
Erneuerungsinvestitionen an. Diese
Verbindungen sind fiir die Erreichbar-
keit der Regionen wichtig und tragen
dazu bei, langere Umweg- und Pass-
fahrten zu vermeiden. Deshalb will der
Bundesrat die Autoverlade-Anlagen
weiterhin unterstitzen.

Die eisenbahnseitige Infrastruktur soll
weiterhin aus dem Bahninfrastruktur-
fonds finanziert werden, und die Seite
der Stral3e wie bisher aus zweckge-
bundenen StraRenmitteln. Fur weitere
Investitionen in die straRenseitige Inf-
rastruktur soll das 2018 vom Parlament
beschlossene Autoverlade-Budget
von 60 Millionen um 40 Millionen
Franken aufgestockt werden.

Der Bundesrat schldgt zudem vor, die
Finanzierungspraxis leicht anzupas-
sen. Das Rollmaterial fiir die Auto-
verlade soll kunftig fremdfinanziert
werden, wie dies zum Beispiel im re-
gionalen Personenverkehr bereits der
Fall ist. Bisher wurde es vom Bund
direkt finanziert. Sofern fur den Be-
trieb von Autoverlade-Anlagen unge-
deckte Kosten zu erwarten sind, kann
der Bund Abgeltungen leisten. Dies
betrifft den Autoverlad mit grund-
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legender Erschliefungsfunktion er-
génzend zum NationalstraBennetz,
das heiRt den Verlad am Létschberg-,
Furka- und Vereina-Tunnel.

Der Autoverlad durch den Simplon,
der die ganzjahrig offen gehaltene
PassstralRe ergénzt, ist weiterhin durch
den Kanton Wallis zu bestellen und
finanzieren. Der Autoverlad Uber den
Oberalppass wird — wie 2021 be-
schlossen — per 2023 wegen der ge-
ringen Nachfrage und den hohen
Kosten eingestellt. Dort besteht via
Lukmanier eine ganzjéhrige offen ge-
haltene Alternativverbindung. Zudem
wird das Bahnangebot iber den
Oberalppass ausgebaut.

Die Vernehmlassung dauert bis zum
30. September 2022. Ein erléuternder
Bericht kann von der Internetseite
www.news.admin.ch heruntergeladen
werden.

Agglomerationsprogramm
der vierten Generation

Um die Verkehrssituation in Agglo-
merationen zu verbessern und die Ver-
kehrs- und Siedlungsentwicklung gut
aufeinander abzustimmen, unterstiitzt
der Bund seit knapp 15 Jahren die Ag-
glomerationsprogramme von Kanto-
nen, Stadten und Gemeinden. Fir die
vierte Generation schlagt der Bundes-
rat vor, insgesamt 32 Programme mit
rund 1,3 Milliarden Schweizer Franken
mitzufinanzieren. Der Bundesrat hatan
seiner Sitzung am 10. Juni 2022 die
Vernehmlassung eroffnet.

Die geforderten Projekte tragen zu ei-
ner besseren Vernetzung bei, erhdhen
die Verkehrssicherheit und sorgen da-
fiir, dass die Umwelt weniger belastet
wird. Die Kantone, Stadte und Ge-
meinden arbeiten dafur eng zusammen
undbeziehenbeiBedarfauch Regionen
angrenzender Lander ein. Fur die vier-
te Generation haben die Agglomerati-
onen insgesamt 32 Programme mit ei-
nem Investitionsvolumen von rund
sechs Milliarden Franken beim Bund
eingereicht. Der Bundesrat erachtet
alle fur sinnvoll und schlagt vor, sie
mit 1,3 Milliarden Franken zu unter-
stlitzen. Bei den mitzufinanzierenden
Projekten liegt ein Schwerpunkt beim
Ausbau des sicheren und attraktiven
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FuRR- und Veloverkehrs. Auch soll der
offentliche Verkehr geférdert sowie in
die Elektrifizierung des 6ffentlichen
VerkehrsundinVerkehrsdrehscheiben
investiert werden. Ebenfalls eine wich-
tige Rolle spielen Investitionen in den
StraBenverkehr.

Die Projekte stammen aus allen Regi-

onen des Landes. Zu den groBten ge-

horen:

o die Umstellung von Bus auf Stra-
Renbahn in Zirich-Affoltern

e ein Bundel an VVorhaben fir die
Aufwertung und die Sicherheit im
Strallenverkehr in Biel

e eine Fahrradschnellroute im
Limmattal

o die Verkehrsdrehscheibe Bahnhof
Chur West

o die grenziberschreitende
Verlangerung der StraRenbahnlinie
Nations-Grand-Saconnex in Genf

o die Elektrifizierung des Bus-
systems in Basel

Die Unterstltzung des Bundes wird
Uber den Nationalstraf3en- und Agglo-
merationsverkehrsfonds (NAF) finan-
ziert. Die vorgeschlagene Unterstit-
zung in der Hoéhe von rund 1,3 Milli-
arden Franken ermdglicht es, dass der
Bund durchschnittlich rund 37 Prozent
der Investitionskosten ibernimmt. Die
restliche Finanzierung ist durch die
Kantone, Gemeinden und Stadte si-
cherzustellen. Das Parlament hat seit
2008 zur Unterstltzung der Agglome-
rationen rund 7,18 Milliarden Franken
fur Verkehrsinfrastrukturen bewilligt.

Agglomerationsprogramme fiir
Mensch und Umwelt

Beim Programm Agglomerationsver-
kehr (PAV) handelt es sich neben den
Entwicklungsprogrammen fr die
Bahn sowie die Nationalstrale um das
dritte strategische Infrastrukturpro-
gramm des Bundes. Es strebt eine zwi-
schen Kantonen, Stadten, Gemeinden
und angrenzenden Landern abge-
stimmte Planung von Siedlungsent-
wicklung und Gesamtverkehr in urba-
nen Raumen an. Ziel ist es, die Koor-
dination zwischen &ffentlichem Ver-
kehr, motorisiertem Individualverkehr
sowie dem FuB- und Fahrradverkehr
zu verbessern, damit der Verkehr in
den Agglomerationen verlagert und
vertraglicher gestaltet werden kann,

sowie Menschen und Umwelt weniger
belastet.

Um seine Mittel effizient einzusetzen,
hat der Bund die ihm unterbreiteten
Agglomerationsprogramme anhand
der vier gesetzlich vorgegebenen Kri-
terien nach deren Wirkung bewertet:
Die Programme sollen die Qualitat
des Verkehrssystems verbessern, die
Siedlungsentwicklung nach innen for-
dern, die Verkehrssicherheit erhéhen
sowie die Umweltbelastung und den
Ressourcenverbrauch senken.

Die Vernehmlassung zur vierten Ge-
neration Agglomerationsprogramme
dauert bis zum 9. September 2022.
Auf der Internetseite des Bundesamts
fir Raumentwicklung ARE
www.are.admin.ch sind die Agglome-
rationsprogramme der vierten Gene-
ration ausfiihrlich dargestellt.

Bereinigung der
Zustandigkeiten bei Bahn-
Infrastruktur schreitet voran

Der Bundesrat hat an seiner Sitzungam
22.Juni 2022 den neuen Aktiondrs-
bindungsvertrag der BLS Netz AG
genehmigt und sich Uber die laufende
Bereinigung der Infrastrukturkonzes-
sionen zwischen SBB und BLS infor-
mieren lassen. Die BLS Netz AG kann
nun, wie die SBB, eine Konzession bis
Ende 2045 erhalten.

Bereits im September 2020 hatte der
Bundesrat entschieden, dass das
schweizerische Bahnnetz (wie bisher)
durch mehrere Unternehmen betrieben
werden soll (siehe Folge 119 der GRV-
Nachrichten, Seite 17f). In diesem Sinn
sollen die Konzessionen der beiden
groBten Infrastrukturbetreiberinnen
SBB und BLS Netz AG mit einer auf-
einander abgestimmten Laufzeit er-
neuert und gleichzeitig Abgrenzungs-
fragen geklért werden. Der neue Aktio-
narsbindungsvertrag der BLS Netz AG
regelt unter anderem die Rechte und
Pflichten der Aktiondre sowie Beset-
zung und Kompetenzen des Verwal-
tungsrates. Die Aktualisierung des
Aktionarsbindungsvertrags war eine
Voraussetzung dafir, dass die Infra-
strukturkonzession der BLS Netz AG
analog zu derjenigen der SBB bis 2045
verlangert werden kann. >>
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Gleichzeitig liel3 sich der Bundesrat
Uber laufende Bereinigungen zwischen
BLS und SBB informieren. In den
neuen Konzessionen sind einige Ab-
grenzungs- und Zustandigkeitsfragen
geklért worden: Die BLS Netz AG tritt
den Donnerbuhltunnel beim Bahnhof
Bernandie SBB ab. Die SBB ihrerseits
Ubernimmt die Systemfiihrerschaft
Bahnstrom im Hochspannungsbereich
vonder BLS Netz AG. Dergemeinsame
Betrieb der Bahnhofe Brig und Thun
wird aufgehoben: Die SBB wird den
Bahnhof Brig kiinftig allein betreiben,
die BLS Netz AG den Bahnhof Thun.
Die Ubergabe der Bahnhofe soll zum
1. Januar 2025 erfolgen.

BAHN 2050

Der Bundesrat méchte die Bahn lang-
fristig weiter starken. Er hat dafiir seine
Langfriststrategie Bahn Uberarbeitet.
Mit den kiinftigen Ausbauschritten soll
dasBahnangebot primaraufkurzenund
mittleren Distanzen verbessert werden,
etwa mit zusatzlichen S-Bahn-Ange-
boten in Agglomerationen. Dies hat
der Bundesrat an seiner Sitzung am
22. Juni 2022 beschlossen. Daneben
hat der Bundesrat Anpassungen an
bereits geplanten Ausbauschritten vor-
genommen. Unter anderem soll der
Lotschberg-Basistunnel durchgéangig
auf zwei Spuren erweitert werden.
Die Vorschlage gehen nun in die Ver-
nehmlassung.

Die Schweiz verbessert laufend das
Bahnnetz. Der Bundesrat schlagt dem
Parlament dazu jeweils entsprechende
Ausbauschritte sowie Budgetansatze
vor. Derzeit investiert der Bund Uber
die verschiedenen Programme einen
zweistelligen Milliardenbetrag. Damit
kann das Angebot im Personen- und
Guterverkehr weiter verbessert wer-
den. Es ermdglicht etwa den Einsatz
langerer und doppelstockiger Zuge,
haufigere Verbindungen sowie punk-
tuelle Fahrzeitverkiirzungen.

Perspektive BAHN 2050

Im Hinblick auf kiinftige Ausbau-
schritte hat der Bundesrat seine Lang-
friststrategie Bahn (iberarbeitet. Diese
war bisher in erster Linie auf Engpass-
beseitigungen und Taktverdichtungen
ausgerichtet. Mit den kiinftigen Aus-

bauschritten im Rahmen der Perspek-
tive BAHN 2050 soll das Bahnangebot
primér auf kurzen und mittleren Dis-
tanzen verbessert werden, etwa mit
zusétzlichen S-Bahn-Angeboten und
einer Aufwertung der Vorstadt-Bahn-
hofe. Damit tragt der Bundesrat dem
Umstand Rechnung, dass das grofiite
Verlagerungspotenzial auf die Schiene
innerhalb der Agglomerationen sowie
bei Verbindungen zwischenregionalen
Zentren und den Agglomerationen

Noch bis
Encore jusqu a

der Stralle in Bezug auf die Reisezeit
nicht wettbewerbsfahig ist. Hier wer-
den punktuell Fahrzeitverkirzungen
angestrebt. Im Guterverkehr soll der
Zugang zur Bahn dank neuen inter-
modalen Umschlagsplattformen und
City-Logistik-Anlagen verbessert
werden. So kann ein mdglichst groRer
Beitrag zur Erreichung der Klimaziele
geleistet werden. Der Beschluss des
Parlaments fir den nachsten Ausbau-
schrittist fir das Jahr 2026 vorgesehen.

Still from here to

Frutigen

Die ,, Klagemauer der BLS““: Zwischen Frutigen und Mitholz fehlt die zweite Rohre des
Lotschberg-Basistunnels noch. Im Bild das Ende der bereits ausgebrochenen Réhre am
Zwischenangriffspunkt Mitholz von Suden her. Die Aufnahme entstand bei einer (von der
BLS regelméfRig angebotenen) Fiihrung am 29. September 2021;

Foto: Wolfgang Dietrich Mann.

liegt. Konkret bedeutet dies eine Star-
kung des S-Bahn-Verkehrs, einen

Ausbau der Vorortshahnhéfe mit ver-
mehrter Bedienung durch IR- und RE-
Zuge oder neue Durchmesser- und

Tangentiallinien in Agglomerationen.
Im Fernverkehr soll der Ausbau primar
dort erfolgen, wo die Bahn gegeniber

Stand der Bahnausbauprogramme

Neben der Langfristperspektive Bahn
hat der Bundesrat verschiedene An-
passungen an bereits beschlossenen
Ausbauschritten vorgenommen. Er
sieht vor, den Létschberg-Basistunnel
durchgehend auf zwei Spuren auszu-
bauen. Damit werden zusétzliche Ka-

11



pazitdten geschaffen und die Betriebs-
stabilitat erhdht. Zudem kann eine
achtmonatige Vollsperrung des Basis-
tunnels mit Umwegverkehr und nega-
tiven Auswirkungen fiir Tourismusund
Wirtschaft vermieden werden. Bisher
war nur der zweigleisige Ausbau im
Mittelabschnitt zwischen Mitholz und
Ferden beschlossene Sache; in diesen
14 Kilometern wurde die zweite Réhre
bereits beim Bau des Lotschberg-Ba-
sistunnels mit ausgebrochen, es fehlt
nur die bahntechnische Ausstattung.
Zwischen Ferden und dem Sudportal
war der Tunnel von Anfang an zwei-
gleisig in Betrieb. Was fehlt ist die
zweite Réhrezwischendem Nordportal
bei Frutigen und Mitholz (rund 7 Kilo-
meter). Weil die Uberleitung von zwei-
auf eingleisigen Betrieb in Mitholz mit
einem nur flr den Stoérungsfall akzep-
tablen engen Kurvenradius der ab-
zweigenden Weichen gebaut wurde,
ist sie fur einen Dauerbetrieb einer
Schnellfahrstrecke ungeeignet. Die
Aufweitung dieser Stelle wiirde eine
rund achtmonatige Sperrung auch des
in Betrieb befindlichen Gleises erfor-
dern. Fur den Vollausbau des Lotsch-
berg-Basistunnels und Mehrkosten
weiterer Projekte wie beim Brittener-
tunnel, Zimmerberg-Basistunnel,
Bahnhof Stadelhofen sowie beim Kno-
ten Genf, welche nicht mit Minder-
kosten bei anderen Projekten kom-
pensiert werden kdnnen, sollen zu-
séatzliche 720 Millionen Franken zur
Verfligung gestellt werden. Daflr be-
antragt der Bundesrat eine Anpassung
der entsprechenden Bundesbeschliisse.
Im Rahmen des Bahninfrastruktur-
fonds (BIF) sind diese Mehrausgaben
gedeckt. Auch Betrieb und Substanz-
erhaltder Eisenbahn bleiben langfristig
finanziert.

Rollende Planung beim Bahnausbau

Der Ausbau fuhrtunweigerlich zumehr
Baustellen auf dem Bahnnetz. Das hat
zur Folge, dass das Angebot gelegent-
lich instabil wird oder auf einigen
Strecken vorubergehend eingeschrénkt
werden muss. Damit solch baustellen-
bedingte Einschrankungen zumutbar
bleiben, mussen die Ausbauten teil-
weise zeitlich gestreckt werden. Die
Verbesserungen im Bahnangebot
werden sich deshalb in verschiedenen
Fallen umdrei bis funf Jahre verspaten.
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Die SBB kann zusatzliche, Uber die
schon beschlossenen Programme hin-
ausgehende Ausbauten mit Auswir-
kungen auf den Betrieb voraussicht-
lich erst ab 2033 in Angriff nehmen.
Das Bundesamt fiir Verkehr (BAV)
wird das fir 2035 in Aussicht gestellte
Angebot zusammen mit den Kantonen
und den Bahnen auf die Umsetzbarkeit
prifen und bei Bedarf aktualisieren.
Dies geschieht im Rahmen der rollen-
den Planung, wie sie vom Stimmvolk
2014 mitdem Ja zur Vorlage zu Finan-
zierung und Ausbau der Bahninfra-
struktur (FABI) gutgeheiflen worden
war.

Ein erlauternder Bericht kann von der
Seite www.news.admin.ch herunter-
geladen werden; ein Faktenblatt findet
sich unter www.news.admin.ch.

20 Jahre Landverkehrs-
abkommen Schweiz-EU

Vor 20 Jahren trat das Landverkehrs-
abkommen zwischen der Schweiz und
der EU in Kraft. Anlasslich des halb-
jahrlichen Treffens des Gemischten
Landverkehrsausschusses vom 24. Ju-
ni 2022 betonten beide Seiten dessen
Bedeutung. Der Ausschuss diskutierte
zudem Uber eine mogliche Verlange-
rung der Ubergangslésung, mit wel-
cher die Zusammenarbeit der Schweiz
mit der Eisenbahnagentur der Europé-
ischen Union (ERA) geregelt wird.
Diese Vereinbarung ermdglicht ver-
einfachte Zulassungen im grenzuber-
schreitenden Verkehr.

Das Landverkehrsabkommen ist eines
der Abkommen, welches die Schweiz
1999 mit der EU abschloss. Es trat
nach der Zustimmung der Stimmbe-
volkerung zu den ,,Bilateralen I zum
1. Juni 2002 in Kraft. Damit konnten
rechtliche Vorschriften zwischen der
Schweiz und der EU harmonisiert und
die Schweiz in den europdischen Ver-
kehrsmarkt eingebunden werden. Die
Schweiz konnte ihre Verlagerungspo-
litik mit Leistungsabhéngiger Schwer-
verkehrsabgabe (LsVA) sowie Kabo-
tage-, Nacht- und Sonntagsfahrverbot
absichern. Die Strallentransporteure
aus der Schweiz und der EU haben
dank dem Abkommen gegenseitig Zu-
tritt zum Markt erhalten.

Die Vertreterinnen und Vertreter der
Schweiz und der EU haben am halb-
jahrlichen Treffen des Gemischten
Landverkehrsausschusses diese As-
pekte gewirdigt. Beide Seiten wollen
die Zusammenarbeit fortfihren und
haben ein grof3es Interesse daran, dass
der grenziiberschreitende Eisenbahn-
verkehr maglichst hindernisfrei funk-
tioniert. Dies gewdhrleistet unter an-
derem die Zusammenarbeit mit der
ERA, die fur die Zulassung von Eisen-
bahnwagen und Lokomotiven im
grenzuberschreitenden Verkehr zu-
standig ist. Die Schweiz mdchte die
derzeit bis Ende 2022 geltende Uber-
gangsldsung flr vereinfachte Zulas-
sungen verlangern. An sich strebt die
Schweiz eine Mitgliedschaft in der
ERA an. Diese ist jedoch davon ab-
héngig, dass in den Fragen der grund-
sétzlichen institutionellen Zusammen-
arbeit zwischen der Schweiz und der
EU Fortschritte erzielt werden.

Informationen des
Vereins Gdl — AdI

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

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

Terzo Valico dei GioVi.........ccovevvevenene Seite 22

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

Mutationen der
GdI-Mitglieder

Von Peter Hug, Gdl Mutationen.

An der Sitzung des Gdl-Zentralvor-
standes vom 13. Mai 2022 ergaben
sich Mutationen der Mitglieder. Ein
herzliches Willkommen geht an die
18 neuen GdI-Mitglieder (siehe Ta-
belle auf der néchsten Seite).

+ Wir ehren das geschétzte GdI-Mit-
glied, welches verstorben ist:

e Robert Gygax, Ortsgruppe
Lausanne
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Kanton Aargau
SBB

Bahnsystem AG
SBB
Planungs-Atelier Gfeller
Rhétische Bahn
Rubi Bahntechnik
SBB Cargo

SBB

SBB

Rhétische Bahn
TPF

SBB

SBB

TPF

SBB

Stadler

SBB Cargo

Name Vorname Ortsgruppe
Abbate Luigi Zirich
Amstein Lucas Lausanne
Bachstein Holger Bern
Calderara Davide Lausanne
Gfeller Matthias Zirich
Giovani Flavio Zirich
Haerri Fabian Zirich
Mancera Albert Zirich
Mann Michael Zirich
Meier Marco Zirich
Moser Martin Zirich
Nafai llias Lausanne
Ousseynou Séne Lausanne
Riva Nicolas Bern

Slavik Jean Lausanne
Spenger Stefanie Zirich
Tillmetz Karl Zirich

Wey Samuel Zirich
Tabelle: Neumitglieder der Gdl per 13. Mai 2022

Journée technique et
assemblée générale de I’AdI
2022 en Suisse romande

De Daniella Di Stasi Cirillo et Michel
Christinat, Groupe régional Suisse
occidentale / Valais.

Organisé par le Groupe régional Suisse
Occidentale/Valais, 1’assemblée géné-
rale 2022 de I’AdI ainsi que la tradi-
tionnelle journée technique ont eu lieu
les 13 et 14 mai en Suisse romande.

Le vendredi 13, 56 participants ont
pris part a la journée technique qui les
a conduits en région genevoise et en
France voisine sous le signe du CEVA
(Cornavin—Eaux-Vives—Annemasse).
Accueillis & la gare de Lausanne par
les organisateurs, le groupe s’est dé-
placé en train jusqu’a Genéve-Corna-
vin. Durant le parcours, Monsieur Er-
nest Boget — a qui le chef de train a
eu la gentillesse de préter son micro,
en a profité pour donner quelques ex-
plications sur les projets et chantiers

O

En tour de la ville avec le tramway
historique a Geneve ;
Photo : Daniella Di Stasi Cirillo.

en cours sur la ligne, comme le saut-
de-mouton et la gare de Renens, la
voie supplémentaire projetée entre
Denges et Morges, etc.

A Genéve, ’un des trams historiques
de I’ Association Genevoise du Musée
des Tramways (la motrice Be 4/4 67
et sa remorque Bi 363) nous aemmené
de Cornavin a la gare des Eaux-Vives
en circulant par Nations, Cornavin,
Pont de la Coulouvreniere, Stand, Bel-
Air-Cité, Rive. Messieurs Emmanuel
Fankhauser, responsable de I’organi-
sation de I’offre historique et Frangois
Mutter, porte-parole des TPG, nous
ont commenté et présenté leur ville

Photo : Daniella Di Stasi Cirillo.

Le groupe au début de la visite a ’entrée de la gare des Eaux-\/ives ;

tout au long du parcours sous 1’angle
de ses transports publics au passé, au
présent et au futur.

A la gare des Eaux-Vives, Messieurs
Davide Calderara, chef projet général
CEVA et Jean-Michel Bringolf, chef
de projet Champel ont guidé les parti-
cipants tout au long de la visite détail-
lée de I’ouvrage en commentant les
défis techniques, architecturaux et ur-
banistiques de I’une des gares con-
cues et dessinées par Jean Nouvel.

Nous avons ensuite poursuivi notre
parcours en train CEVA jusqu’au bout
de la ligne, Annemasse, pour y pren-
dre un excellent repas de midi.

3 présentations fort bien documentées
ont précéde la poursuite de la décou-
verte de la ligne du CEVA:

Monsieur Davide Calderara nous a
tenu en haleine en nous présentant les
trés nombreuses particularités de la
construction du CEVA.

Monsieur Mathieu Fleury, directeur de
la Société ferroviaire Lémanis nous a
exposé les défis de coordination de

I’exploitation franco-suisse de la ligne.

Monsieur Daniel Leuba, responsable
général de 1’Organisation de mise en
exploitation Léman Express/CEVA

nous a relaté en particulier I’exercice
de sauvetage réalisé avant la mise en
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service pour tester 1’organisation su-
pranationale interdisciplinaire corres-
pondante.

Sur le chemin du retour, Messieurs
Davide Calderara et Jean-Michel
Bringolf ont livré les secrets princi-
paux de la gare de Champel, nouvelle
gare implantée au beau milieu de la
ville, avec son acces direct aux Hopi-
taux Universitaires de Geneve.

Le samedi 14 mai, I’assemblée géné-
rale de I’Adi a eu lieu a Lausanne en
présence de 55 membres. Celle-ci a
approuvé sans avis contraire les af-
faires statutaires habituelles (comptes,
budget et cotisations) et ré¢lu a 1’una-
nimité les membres du Comité central :
Hans Meiner et Andreas Willich (co-
présidents), Hannes Maichle (secré-
taire), Daniel Dufner (caissier), Peter
Hug (archiviste) et Fabian Jeker (bul-
letin).

A la suite de la séance, I’assemblée a
pu profiter d’informations de premiére
main sur les projets ferroviaires actuels
de ’agglomération lausannoise. Ma-
dame Sandra Urfer, cheffe de projet
CFF a présenté la transformation fort
complexe de la gare de Lausanne (pro-
gramme Léman 2030) puis Messieurs
Michel Chatelan et Nithusan Raveen-
dran ont présenté le projet et la réali-
sation du nouveau tunnel du LEB
(Lausanne—Echallens—Bercher) inau-
guré le jour méme et les travaux du
futur tramway t1 des TL (Transports
publics de la région lausannoise).

L’assemblée générale 2022 s’est alors
conclue par un riche apéro dinatoire
servi sur la belle terrasse de I’Hotel
Mirabeau. Un sympathique événement
qui a succédé aux nombreux autres
vécus sous le soleil ce vendredi 13 et
ce samedi 14 mai.

Bericht des Gdl-Zentral-
vorstandes zu den Vereins-
aktivitaten von September
2021 bis Mai 2022 anlasslich
der Generalversammlung am
Samstag, 14. Mai 2022 in
Lausanne

Von Hannes Maichle,
Gdl-Zentralsekretar

Der Zentralvorstand setzte sich wie
folgt zusammen:
e Co-Préasidenten:

Hans Meiner, Andreas Willich
o Sekretar: Hannes Maichle
e Mutationen: Peter Hug

e Kassier: Daniel Dufner

e Archiv: Peter Hug

o Bulletin: Fabian Jeker

o Delegierte Ortsgruppe Lausanne:

Claude Chevalley, Sonia Domingo
Ramos, Daniella di Stasi Cirillo

o Delegierte Ortsgruppe Bern:
Josep Aniceto, Julius Bosch, Felix
Dschung, Philipp Buhl

o Delegierte Ortsgruppe Luzern:
Erich Schmied

La visite de la ligne ferroviaire CEVA s'est terminée a la gare de Champel ;

Photo : Daniella Di Stasi Cirillo.
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o Delegierte Ortsgruppe Zurich:
Daniel Scherrer, Bettina Wagner,
Michael Burger, Hans Jorg
Kappeli, Urs Bachmann

Der Zentralvorstand hat sich im Be-
richtsjahr 2021 zu vier Sitzungen zu-
sammengefunden. Neben den laufen-
den Verbandsgeschaften wurden die
traditionellen Anlésse wie Fachtagung,
Generalversammlung und Auslandex-
kursion vorbereitet. Wegen der Pande-
mie mussten alle geplanten nationalen
Anlésse mehrmals verschoben werden,
schliesslich konnte die Fachtagung
und Generalversammlung 2021 als
dreitdgiger Anlass vom 16. bis zum
18. September 2021 in der Ostschweiz
stattfinden. Eine rekordverdéachtige
Teilnehmerzahl hat die von der Orts-
gruppe Zurich/Ostschweiz perfekt or-
ganisierten Tage sehr geschatzt und
genossen. Die Auslandexkursion nach
Holland musste auch 2021 nochmals
verschoben werden, sie wird nun vom
14. bis zum 18. September 2022 statt-
finden.

Auf der Gdl Internet-Plattform
www.gdi-adi.ch sind die Einladungen
zu allen Veranstaltungen sowie alle
anderen wichtigen Informationen allen
Mitgliedern zugénglich. Peter Hug,
Urs Wili, Michel Bermane, Fabian Je-
ker, Sylvain Meillasson bildeten das
Redaktionsteam
redaktion@gdi-adi.ch. Hannes
Maichle vertritt die Anliegen des
Zentralvorstandes. Grosser Dank ge-
bihrt dem ganzen Team fir die Ge-
staltung und die laufende Aktualisie-
rung unseres Internet-Auftritts. Mit
dem Kaderverband des ¢ffentlichen
Verkehrs (KV6V) wurde die gute und
enge Zusammenarbeit weitergeflhrt.
In der Geschéftsleitung des K6V ist
die Gdl durchden Co-Prasidenten Hans
Meiner vertreten. Prasident Markus
Spuhler vertritt die Anliegen unserer
Mitglieder in der Verhandlungsge-
meinschaft Gesamtarbeitsvertrag
(GAV) von SEV (Gewerkschaft des
Verkehrspersonals), Transfair, VVSLF
(Verband Schweizer Lokomotivfiihrer
und Anwaérter) und KV6V. Das Ress-
ort OR-Vertrage (privatrechtliche An-
stellungsvertrage nach Obligationen-
recht) leitet Marionna Lutz. Es fanden
2021 auch wieder zwei nationale
KV06V-Anlésse statt. Am 5. Juli 2021
ein gut besuchter nationaler Anlass
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mit Vincent Ducrot, CEO SBB, zum
Thema «Die SBB in Corona-19 Zeiten:
Riickblick. Ausblick und Fuhren auf
Distanz» und am 16. November 2021
ein zweiter Anlass zum Thema «Zu-
kunft Schienengtiterverkehr» mit Dé-
sirée Bar, SBB Cargo und Michael
Stahlhut, Hupac. Siehe www.kvoev.ch.
Die Mitgliederzahl reduzierte sich
leicht auf 1413, davon 930 Berufsak-
tive, rund 60 Prozent davon sind auch
Mitglied der Gdl.

Bulletin und GRV-Heft

Inder Berichtsperiode sind zwei Folgen
der GRV-Nachrichten mit Beitrégen
der Gdl erschienen. Hier bringt die
Gdl ihre gesellschaftlichen Themen
und aktuelle verkehrliche Beitrage ein.
Erscheinungsdaten waren im Novem-
ber 2021 (Folge 122) sowie im Mérz
2022 (Folge 123). Zusatzlich erschien
im Dezember 2021 Supplement 122a.
Die Ausgaben erscheinen jeweils elek-
tronisch als PDF und als Printausgabe.
Die GdI-Mitglieder erhalten die GRV-
Nachrichten per E-Mail und in Druck-
form an ihre Privatadresse.

Im aktuellen Berichtsjahr sind bereits
weitere Ausgaben geplant (Folge 124
fur Mitte Juli). Die Koordination der
Gdl-Beitréage stellte unser Redaktor
Fabian Jeker sicher. Vielen Dank an
dieser Stelle fur seine grosse geleistete
Avrbeit.

Fachtagung vom 17. September
2021 in Sankt Margrethen mit
Zusatztag am 16. September und
Generalversammlung vom

18. September 2021 in Sankt Gallen

Die Ortsgruppe Zirich hat die Fachta-
gung perfekt organisiert und mit einem
Zusatztag auf dem bekanntesten Berg
der Ostschweiz, dem Séntis, begonnen.
Nichtnur die Aussicht war spektakular,
wir konnten auch die Bahnanlagen der
Tal- und Bergstation besichtigen.

Ander eigentlichen Fachtagung starte-
ten wir im neuen grenznahen Stadler-
Werk Sankt Margrethen mit einem Re-
ferat zum Projekt der Elektrifizierung
Zurich — Minchen und weiter zu ver-
schiedenen Rollmaterial-Projekten

der Firma Stadler, auch eine Werksbe-
sichtigungdurfte natiirlichnichtfehlen.
Am Nachmittag konnten wir unter

kundiger Flihrung von Thomas Baum-

gartner, Direktor der Appenzeller
Bahnen (AB), ausgewdahlte Teile des
AB-Streckennetzes befahren.

Die Generalversammlung startete
schliesslich in Sankt Gallen, wo wir
nach dem statutarischen Teil Interes-
santes zur Modernisierung der Appen-
zeller Bahnen erfuhren. Zum Mittag-
essen reisten wir nach Wasserauen und
mit der Luftseilbahn auf die Ebenalp.
Ein ausfuhrlicher Bericht findet sich
in Folge 122 der GRV-Nachrichten
auf Seite 13f.

Pensioniertenausflug 2021

Der Pensioniertenanlass fand am 27.
Oktober 2021 auf dem Walensee statt.
Neben einer Vorstellung der kleinen,
aber feinen Schifffahrts-Unterneh-
mung gab es auch Geschichtliches zu
den Verkehrswegen am Walensee zu
hoéren. Besten Dank an Jost Wichser
fiir die Organisation! Neu wird Thomas
Rudiger, friiher bei der Rhatischen
Bahn tétig, die Organisation iberneh-
men, besten Dank ebenfalls schon an
dieser Stelle! Einausfiihrlicher Bericht
findetsichin Folge 122 der GRV-Nach-
richten auf Seite 17f.

Ortsgruppe Suisse occidentale /
Valais

Die Ortsgruppe hat am 27. Oktober
2021 eine Telefonkonferenz-Veran-
staltung organisiert, in deren Rahmen
die Transports Publics Fribourgois
(tpf) das Umspurprojekt Bulle — Broc
vorgestellt haben. Und am 11. Novem-
ber wurde der Saut-de-Mouton (Uber-
werfung) des 4. Gleises Lausanne —
Renens besichtigt. Weiter hat die
Ortsgruppe in Zusammenarbeit mit
der Vereinigung Technischer Kader
Schweizerischer Transportunterneh-
mungen (TST) am 29. April 2022 eine
Videokonferenz zum Thema «axes-
forts tI» organisiert, in welchem die
Transports Publics Lausannois (tl) die
Ausbauvorhaben von Tram, LEB und
Metro m2 und m3 présentierten.

Das Komitee der Ortsgruppe 2022 be-
steht aus Claude Chevalley, Daniella
di Stasi und Sonia Domingo. Der Orts-
gruppenvorstand wurde anlésslich der
Mitgliederversammlung der Sektion
am 27. Januar 2022 bestétigt.

Ortsgruppe Mittelland / Jura

Am 19. Januar 2022 fand endlich wie-
der das traditionelle Fonduetram in
Bern statt. Naturlich war die Teilneh-
merzahl beschrankt und das Covid-
Zertifikat zu diesem Zeitpunkt noch
Pflicht. Siehe Bericht in Folge 123
der GRV-Nachrichten auf Seite 17f.
Weiter hat sich die Ortsgruppe respek-
tive das konstituierte Organisations-
komittee intensiv mit der Planung der
Auslandsexkursion 2022 befasst.

Im Ortsgruppenvorstand amtete Josep
Aniceto als Prasident. Julius Bosch,
Philipp Buhl und Felix Dschung waren
im Vorstand tatig. Josep Aniceto ist
Vatergeworden, herzliche Gratulation!
Er mochte als Président zuriicktreten,
es wird eine Nachfolge gesucht.

Ortsgruppe Nordwest- /
Zentralschweiz / Ticino

Im November 2021 hat in Luzern
wiederum der traditionelle «Boccia-
Abend» der Ortsgruppe Nordwest- /
Zentralschweiz / Ticino stattgefunden.
Dieses Jahr war die Durchfihrung er-
freulicherweise wieder mdglich, natlr-
lich mit dem entsprechenden Schutz-
konzept und dem Covid-Zertifikat.
Anschliessend an das Spiel gab es ein
traditionelles Tessiner Essen im Grot-
tino. An dieser Stelle sei dem zuver-
lassigen Organisator, Robi Brun, bes-
tens gedankt! Siehe Bericht in Folge
123 der GRV-Nachrichten, Seite 17.

Die Ortsgruppe muss weitgehend neu
ausgerichtet werden. Der Haupt-Stand-
ort soll auf den Raum Olten ausgerich-
tet werden. Dies weil sich die Aktiv-
taten und Standorte der Bahnen nach
Olten verschoben haben und die Rek-
rutierung von Vorstandsmitgliedern
am Standort Luzern sehr schwierig
geworden ist. Im Vorstand verblieb
als Ansprechpartner Erich Schmied.
Die Neuzusammensetzung des Vor-
standes lauft.

Ortsgruppe Zirich / Ostschweiz

Am 27. September 2021 konnte der
schon langer geplante Anlass mit Be-
sichtigung des neuen Trams Flexity
der Verkehrsbetriebe Zurich durchge-
fuhrt werden, dies bei entsprechend
grossem Interesse der teilnehmenden
Mitglieder. Ein ausfiihrlicher Bericht
findet sich in Folge 122 der GRV-
Nachrichten auf Seite 12f. >>
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Am 31. Januar 2022 hat dann der
néchste virtuelle Anlass (ViTa) mit
einer Prasentation des Themas Sper-
rung Zirich HB — Wipkingen durch
den Projektleiter Oliver Lechmann
stattgefunden. Ein ausflhrlicher Be-
richt findet sich in Folge 123 der
GRV-Nachrichten auf Seite 18.

Am 3. Mérz 2022 hat im Rahmen der
7. ViTa-Veranstaltung André Schwei-
zer das Projekt «eCAB» des Regional-
verkehrs Bern — Solothurn vorgestellt,
in welchem unbemannte Leerfahrten
im Bahnhof Bétterkinden getestet wer-
den (siehe nachfolgender Bericht).

Michael Burger wurde als neues Vor-
standsmitglied gewahlt. Im Vorstand
waren weiter Hans Jérg Képpeli, Urs
Bachmann, Bettina Wagner und Da-
niel Scherrer (Président) tatig.

Union European Railway
Engineering Associations (UEEIV)

Als Themen standen die inhaltliche
Mitgestaltung und finanzielle Unter-
stiitzung von Fachveranstaltungen der
Mitgliedsverbande sowie das Ermdg-
lichenvon fachlicher Weiterbildungim
Vordergrund. Vom 30. September bis
1. Oktober hat die UEEIV gemeinsam
mit der EPTS (European Platform of
Transport Sciences), OVG (Osterrei-
chische Verkehrswissenschaftliche
Gesellschaft), Svwa (Schweizerische
Verkehrswissenschaftliche Gesell-
schaft), Dvwa (Deutsche Verkehrs-
wissenschaftliche Gesellschaft) und
der Gdl die Tagung zum grenziiber-
schreitenden Verkehr der Zukunft und
zu Perspektiven des DACH-Raumes in
Friedrichshafen durchgefiihrt (siehe
Folge 122 der GRV-Nachrichten,
Seite 38ff).

Weiterhin ist die Gdl im Vorstand der
UEEIV durch unser Mitglied Roland
Wermelinger als Generalsekretér und
durch Daniel Wirth als Schriftfihrer
vertreten.

Mitglieder

T In der Berichtsperiode sind 3 Mit-
glieder verstorben:

André Dufour, Alfredo Keller, Pietro
Morgeli.

Wir behalten die verstorbenen Mit-
glieder in ehrender Erinnerung.
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Der Mitgliederstand per 14. Mai 2022
(Generalversammlung) présentiert
sich wie folgt:

18.00.2021 | 14052022 | Delta
Suisse romande
18 | 115 | -3
Mittelland / Jura
376 | 312 | -4
NW / Zentral / Ticino
153 | 1471 -6
Zirich / Ostschweiz
226 | 229 | +3
Total
873 | 83 | -10

7. ViTa «Vollautomatische
Leerfahrten (eCAB),
Zwischenstand Versuchs-
projekt» der GdI-Ortsgruppe
Zirich / Ostschweiz

Von Bettina Wagner, Ortsgruppe
Zurich / Ostschweiz

Am 03. Mérz 2022 fand online die 7.
Virtuelle Tagung (ViTa) statt. André
Schweizer, Leiter Planung elektrische
Anlagen beim Regionalverkehr Bern-
Solothurn (RBS) und Geschéftsfiihrer
von Railtool GmbH, stellte uns den
aktuellen Zwischenstand eines For-
schungsprojekts des RBS und des
Verbands ¢ffentlicher Verkehr (V6V)
zu vollautomatischen Leerfahrten
(eCAB) vor.

Ab Herbst 2022 geht in Bétterkinden
eine neue Wendegleisanlage in Betrieb,
die zwar das Angebot fur den Kunden
verbessert, aber zu unproduktiven Be-
triebsablaufen fihrt. Anhand dieses
konkreten Anwendungsfalls soll der
Einsatz von Automatic Train Opera-
tion (ATO) Grade of Automation
(GoA) 4 hinsichtlich technischer/be-
trieblicher Machbarkeit, Sicherheit,
Kosten/Nutzen/Wirtschaftlichkeit so-
wie Akzeptanz untersucht werden.
Muittels einer Risikoanalyse soll der
Nachweis gleicher Sicherheit (ATO
im Vergleich zu heute) erbracht wer-
den. Die bisherigen Resultate zeigen,
dass die geforderte Sicherheit mit ver-
haltnisméssig einfachen Massnahmen
erreicht werden kann. ATO konnte
wirtschaftlich werden, wenn kiinftig
auch das benachbarte Depot mit ATO
betrieben werden kann. Wegen der feh-
lenden Erfahrung sind die aktuellen
Wirtschaftlichkeitsberechnungen al-
lerdings noch mit grossen Unsicher-
heiten behaftet. Der RBS verfugt mit
dem aktuellen Zwischenstand (iber
Grundlagen, um konkrete Entwick-
lungsschritte zu uberlegen.

Die anschliessende Diskussion betraf
technische Aspekte, aber auch Fragen
zum Erreichen der notwendigen Ak-
zeptanz zum Beispiel bei Fahrpersonal,
Anwohnern und Reisenden. Wer mehr
Uber das Versuchsprojekt erfahren
mochte, findet die Présentation unter
https://gdi-adi.ch. Weitere ViTas sind
angedacht.
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Nachhaltigkeit

Wie lassen sich die
Klimaschutzziele 2030 im
Raum Miunchen erreichen?

Um die aktuellen Klimaschutzziele in
Deutschland zu erreichen, miissen die
Treibhausgase (THG) im Personenver-
kehr bis zum Jahr 2030 um 53 Prozent
gegeniber 1990 reduziert werden. Dies
hat ein Gutachten des Verbands Deut-
scher Verkehrsunternehmen (VDV)
im April 2021 ergeben (www.vdv.de).
Die Landeshauptstadt Minchen, die
Minchner Verkehrsgesellschaft
(MVG) und der Minchner Verkehrs-
und Tarifverbund (MVV) haben von
der Firma Intraplan Consult GmbH
untersuchen lassen, ob dieses Ziel
auch im MVV-Raum erreicht werden
kann und welche MaRnahmen daftr
notwendig sind. Die Ergebnisse des
Gutachtens wurden im Februar 2022
veroffentlicht.

Zur MalRnahmenableitung wurde ein
umfangreiches Zielszenario 2030 de-
finiert und nach vier Ebenen geglie-
dert:

e Offentlicher Nahverkehr / Schie-
nenpersonennahverkehr (OPNV /
SPNV)

e Rad- und FuBverkehr / Bedarfs-
(,,On-Demand*) und Auto-teilen-
Angebote (,,Shared-Mobility*)

e Motorisierter Individualverkehr
(MIV)

e Elektrifizierung

Die Szenarien ber(cksichtigen flr den
OpNV Projekte, die bereits konkret in
der Planung oder in der Umsetzung
sind, wie beispielsweise die zweite
S-Bahn-Stammstrecke, die Verlange-
rung der U5 nach Pasing, oder die
Tram-Westtangente. Zusatzlich wur-
den bereits angestoflene Malinahmen
im Radverkehr einbezogen, wie die
Fertigstellung des Altstadt-Radlrings
oder die Radschnellverbindung Sta-
chus — Garching / UnterschleiBheim.
Die bereits beschlossene Ausweitung
von Auto-teilen-Angebotenwurden als
erganzende Komponente berticksich-
tigt. Fur den M1V wurden verkehrs-
politische MaRnahmen modelliert, die
die Nutzung des eigenen Autos unat-
traktiver machen, wie die Anhebung

der Parktarife oder eine weitgehende
autofreie Altstadt. Grundannahme ist
eine starke Elektrifizierung des beste-
henden Verkehrs, im Bus- und Regio-
nalzugbereich sowie bei Pkw und Ta-
Xis.

Fazit des Gutachtens: ,,Bei Unter-
stellung eines ambitionierten, aber
dennoch realistischen Szenarios fir
das Jahr 2030 ist eine THG-Minderung
im Verkehrsbereich in der GroRen-
ordnung des angestrebten Ziels von
53 Prozent gegentber 1990 im MVV
Raum erreichbar.” Erforderlich sei
der geplante umfassende Aushau des
OpNv, die Fortsetzung der MaRnahmen
zur Steigerung des Radverkehrs und
bei den Bedarfs- bzw. Auto-teilen-
Angeboten sowie zusétzliche Mal3-
nahmen, die den MIV zunehmend un-
attraktiv machen. Ohne diese MaR-
nahmen sei das Ziel nicht erreichbar.

Ein 22-seitiger Abschlussbericht zum
Gutachten kann Uber die folgende
Webseite heruntergeladen werden
https://muenchenunterwegs.de.

Neue Berichte
des Weltklimarats
mit alarmierenden Aussagen

Am 9. August 2021 wurde der erste
Teil des sechsten Sachstandsbericht
des Weltklimarats Ipcc (Intergovern-
mental Panel on Climate Change) ver-
oOffentlicht, der die naturwissenschaft-
lichen Grundlagen des Klimawandels
behandelt. (siehe Folge 122 der GRV-
Nachrichten, Seite 79ff). Danach dirfte
die mittlere Oberflachentemperatur
im Vergleich zum vorindustriellen
Niveau bereits Anfang der 2030er
Jahre um 1,5 Grad Celsius steigen.

Die Arbeitsgruppe Il des Ipcc hat am
28. Februar 2022 ihren Teil des aktuel-
len Zustandsberichtes uber das Klima
vorgelegt. Er befasst sich mit den Fol-
gen des Klimawandels fur Natur,
Mensch und Umwelt und zeigt Wege
auf, wie sich die Menschen an eine
globale Erwdrmung anpassen kdnnen.
Eine 6-seitige deutsche Version der
Hauptaussagen dieses Berichts aus der
Zusammenfassung flr die politischen
Entscheidungstrager kann von der
Seite www.de-ipcc.de heruntergeladen
werden. Dieser Bericht beschreibt sehr

deutlich die Auswirkungen der Klima-
krise. Bereits jetzt sind massive Folgen
fiir Okosysteme und Menschen inallen
Regionen der Welt sichtbar und die
weltweiten Kohlendioxid-Emissionen
steigen weiter. In Deutschland haben
die Hochwasserkatastrophen im Juli
2021 (siehe Folge 122 der GRV-Nach-
richten, Seite 18ff) rund 180 Men-
schenleben gekostet, und immense
Schéden an Gebduden und Infrastruk-
tur angerichtet, deren Behebung Jahre
dauern wird.

Bundesumweltministerin Steffi Lemke
sagte am 28. Februar 2022: ,,Die Un-
abhéngigkeit von fossilen Rohstoff-
importen und Klimaschutz sind drin-
gendere Aufgaben denn je. Nur wenn
wir beides ernsthaft voranbringen,
kdnnen wir auch die notwendige An-
passung an die Klimakrise bewaltigen.
Der massive Ausbau der Erneuerbaren
Energien und die nétige Anpassung
von Gesellschaft, Infrastruktur und
Okosystemen sind eine gewaltige Zu-
kunftsaufgabe. Die Bundesregierung
wird die Klimaanpassung konsequent
angehen. Stadte und Gemeinden un-
terstitzen wir in ihrer Arbeit: mit Ex-
pertenberatung, mit der Férderung
von lokalen Anpassungsmanagern
und -managerinnen und mit Finanzie-
rung fir innovative Projekte und
Klimaanpassung in sozialen Einrich-
tungen. Mit dem Sofortprogramm
Klimaanpassung erweitern und ergan-
zen wir bestehende MalRnahmen. Dar-
Uber hinaus arbeiten wir an einer dau-
erhaften Finanzierung der Klimaan-
passung.*

Der Bericht Minderung des Klima-
wandels (Arbeitsgruppe I11) wurde bei
der 56. Ipcc-Plenarsitzung (21. Mérz
bis 3. April 2022) verabschiedet. Der
Bericht bewertet die Fortschritte bei
der Begrenzung von Emissionen und
das Spektrum an verfuigbaren Minde-
rungsoptionen in Energiesystemen und
Stadten sowie in Sektoren wie Land-
und Forstwirtschaft, Landnutzung, Ge-
baude, Verkehr und Industrie. Er be-
trachtet diese im Kontext von nach-
haltiger Entwicklung. AuRerdem be-
werteter den Zusammenhang zwischen
MaRnahmen inder nahen und mittleren
Zukunft sowie langfristigen Emissi-
onspfaden zur Begrenzung der globa-
len Erwdarmung. 278 Experten, darun-
ter 14 aus Deutschland, arbeiteten seit
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Anfang 2019 am Beitrag dieser Ar-
beitsgruppe. Eine 9-seitige deutsche
Version der Hauptaussagen dieses
Berichts aus der Zusammenfassung ftir
die Verantwortlichen der politischen
Entscheidungen kann von der Seite
www.de-ipcc.de heruntergeladen wer-
den. Ottmar Edenhofer, Direktor des
Potsdam-Instituts fur Klimafolgenfor-
schung, kommentierte den Bericht am
4. April 2022: ,,Schockierend klar zeigt
der Bericht: Wir haben die Emissions-
kurve der Treibhausgase nicht nach
unten gebogen, wir haben nur ihren
Anstieg etwas abgeflacht. Mit den
Emissionen aber steigen auch die
Klimarisiken, die bisher ergriffenen
Malinahmen sind zu schwach. Wir
brauchen also eine neue Politik — und
angesichts der russischen Aggression
eine, die Energiesicherheit und Klima-
sicherheit verbindet. Nur mit einem
starken Kohlendioxid-Preis kdnnen
wir das Comeback der Kohle stoppen
und zugleich unsere Energiequellen
diversifizieren sowie Einnahmen er-
wirtschaften fur den nétigen Sozial-
ausgleich hoher Energiekosten. Der
Bericht rechnet vor: Die Hélfte der
global nétigen Emissionsminderungen
kdnnen mit Technologien erbracht
werden, die bereits bei einem Kohlen-
dioxid-Preis unter 100 Euro pro Tonne
rentabel wéren. Der Einstieg ist also
zum Greifen nahe. Nun muss die Po-
litik auch zupacken.*

Auf der Internetseite der Deutschen
Koordinierungsstelle des Ipcc finden
sich Links zu allen Berichten:

www.de-ipcc.de.

Kurzberichte Nachhaltigkeit

Am 14. Mérz 2022 informierten Um-
weltbundesamt (UBA) und Bundes-
ministerium fir Wirtschaft und Klima-
schutz tber einen deutlichen Anstieg
der Treibhausgasemissionen in
Deutschland im Jahr 2021 auf rund
762 Millionen Tonnen Treibhausgase
(THG), das sind gut 33 Millionen Ton-
nen oder 4,5 Prozent mehr als 2020.
Insgesamt sind die Emissionen seit
1990 in Deutschland um 38,7 Prozent
gesunken. Das Ziel fiir 2030 ist ein
Minus von 65 Prozent. Der Anstieg er-
folgte insbesondere im Energiesektor
mit einem Plus von 27 Millionen Ton-
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nen, da verstarkt Kohle zur Stromer-
zeugung genutzt wurde (siehe nachste
Meldung). Im Verkehr wurden 2021
rund 148 Millionen Tonnen THG aus-
gestollen, damit liegen sie rund 3 Mil-
lionen Tonnen tber der zuldssigen Jah-
resemissionsmenge des Bundesklima-
schutzgesetzes. Ein Grund dafir ist
laut UBA der StralRengtiterverkehr,
der auf den Autobahnen wieder auf
ein Niveau leicht oberhalb des Jahres
2019 angestiegen ist.

Der in Deutschland erzeugte und in
das Stromnetz eingespeiste Strom
stammte im Jahr 2021 mehrheitlich
aus konventionellen Energietragern.
Wie das Statistische Bundesamt (De-
statis) nach vorlaufigen Ergebnissen
am 17. Mérz 2022 mitteilte, stieg die
Stromerzeugung aus konventioneller
Energie gegenuber dem Jahr 2020 um
11,7 Prozent und machte einen Anteil
von 57,6 Prozent an der gesamten
Stromerzeugung aus (2020: 52,9 Pro-
zent). Die Einspeisung aus erneuer-
baren Energien sank um 7,6 Prozent
auf einen Anteil von 42,4 Prozent
(2020: 47,1 Prozent). Insgesamt wur-
den 2021 knapp 518 Milliarden Kilo-
wattstunden Strom ins Netz einge-
speist, was 2,6 Prozent mehr Strom
als im Vorjahr entspricht.

Der Bundesminister fir Digitales und
Verkehr, Dr. Volker Wissing, hat am
1. April 2022 Forderbescheide in Ho-
he von rund 160 Millionen Euro fur
die Elektrifizierung des 6ffentlichen
Nahverkehrs in Hamburg und im Um-
land Uberreicht. Die Empfénger sind
die Hamburger Hochbahn AG und die
Verkehrsbetriebe Hamburg-Holstein

GmbH (VHH). Es sind die ersten For-
derbescheide, die im Rahmen der
Richtlinie zur Férderung von alterna-
tiven Antrieben bei Bussen im Perso-
nenverkehr an Verkehrsunternehmen
vergeben werden. Weitere Forderbe-
scheide des ersten Forderaufrufs wur-
den auf der Fachkonferenz Elektro-
mobilitat des Bundesministeriums fiir
Digitales und Verkehr (BMDV) am 7.
und 8. April 2022 in Berlin (iberreicht.
Die Hamburger Hochbahn erhdlt 97
Millionen Euro fiir die Beschaffung
von 289 Elektrobussen und 486 Lade-
infrastruktureinheiten. Die VHH will
bis 2030 ihre gesamte Flotte — rund
670 Fahrzeuge — auf Elektroantrieb
umstellen. Mit rund 59 Millionen Euro
wird die Anschaffung von 183 Elekt-
robussen und 216 Ladeinfrastruktur-
einheiten gefdrdert.

Viele Autofahrerinnen und -fahrer
wollen zur Elektromobilitét wechseln
oder haben diesen Schritt bereits ge-
tan. So breitet sich die Elektromobilitét
in der Schweiz immer mehr aus: Allein
im ersten Quartal des laufenden Jahres
waren 16,3 Prozent der Neuzulassun-
gen Elektroautos. Dennoch fragen sich
viele, ob ein Elektroauto tiberhaupt zu
ihren spezifischen Mobilitatsbedirf-
nissen passt. Um sie bei ihrer Kauf-
entscheidung zu unterstiitzen, hat das
Bundesamt fir Energie (BFE) mit sei-
nem Programm Energie-Schweiz am
8. April 2022 die Kampagne Fahr mit
dem Strom gestartet. Informationen
zum neuesten Stand der Technik und
daruiber, wie die Elektromobilitét in
jeden Alltag und zu jeder Wohnsitua-
tion passt, finden sich auf
www.fahr-mit-dem-strom.ch. >>

AN LB LSS TR LN

Das danische Eisenbahnunternehmen Midtjyske Jernbaner bestellte bei Siemens Mobility
sieben batteriebetriebenen Mireo-Plus-B-Triebzlige (siehe Bericht auf der nachsten Seite);

Bildnachweis: Animation Siemens Mobility.
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Siemens Mobility informierte am 2.
Mai 2022 (iber einen Auftrag zur
Lieferung von sieben batteriebe-
triebenen Mireo-Plus-B-Zigen an
das dénische Eisenbahnunternehmen
Midtjyske Jernbaner. Dies ist Teil ei-
nes Pilotprojekts, mit dem alle Diesel-
triebzlige im Land ersetzt werden sol-
len. Mit seinem Batterie-Hybrid-An-
trieb kann der Mireo Plus B sowohl
mit als auch ohne Oberleitung fahren.
Die sieben zweiteiligen Elektrotrieb-
zuge sollen bis Ende 2024 geliefert
und auf zwei Linien in der Region
Midtjylland eingesetzt werden. Siehe
auch das Foto auf der vorigen Seite!

Die Schweizer Regierung (Bundesrat)
hatam4. Mai 2022 die revidierte CO.-
Verordnung gutgeheif3en. Die Ver-
ordnungsanpassung verhindert eine
Regulierungsliicke bis zum Inkrafttre-
ten des totalrevidierten CO.-Gesetzes
ab 2025. Mit der Revision werden ne-
ben dem Verminderungsziel der
Schweiz auch zentrale Instrumente des
Klimaschutzes bis Ende 2024 verlan-
gert, wie die Pflicht der Treibstoff-Im-
porteure, die Kohlendioxid-Emissio-
nen des Verkehrs mit Klimaschutzpro-
jekten im In- und neu auch im Ausland
auszugleichen. Verschiedene Mal3nah-
men des geltenden CO2-Gesetzes wa-
ren bis Ende 2021 befristet. Sie wéren
mit dem revidierten CO.-Gesetz neu
geregelt worden, was aber von der
Stimmbevdélkerung am 13. Juni 2021
abgelehnt wurde (siehe Folge 121 der
GRV-Nachrichten, Seite 8ff) Das Par-
lament hat am 17. Dezember 2021 be-
schlossen, unbestrittene Instrumente
des CO.-Gesetzes zu verlangern und
das Verminderungsziel bis Ende 2024
fortzuschreiben.

In derselben Sitzung hat der Bundesrat
eine Anderungder VVerordnung tiber die
Fahrzeuge des Bundes und ihre Fihrer
und Fuhrerinnen (VFBF) beschlossen.
Im Grundsatz beschafft die Bundes-
verwaltung kiinftig nur noch Verwal-
tungsfahrzeuge mit einer moglichst
Kohlendioxid-neutralen Technolo-
gie. Die Anderung ist am 1. Juni 2022
in Kraft getreten.

Am 5. Mai unterzeichnete der europé-
ische Kommissar flir den Binnenmarkt,
Thierry Breton, eine gemeinsame Er-

klarung mit 20 Vorstanden aus der

Industrie, in der sich die Unterneh-
men verpflichten, ihre Produktions-
kapazitaten fur Elektrolyseure bis
2025 um das Zehnfache auf 17,5 Gi-
gawatt pro Jahr zu steigern. Diese
Verzehnfachung soll dazu flhren,
dass in der EU bis 2030 jéhrlich 10
Millionen Tonnen erneuerbarer Was-
serstoff produziert werden. Dies soll
die nachhaltige Energieversorgung
Europas verbessern und die Abhén-
gigkeit der EU von russischem Gas
verringern.

Die EU-Kommission hat am 18. Mai
ihren Plan ,,Repower EU* vorgestellt,
der dazu beitragen soll, die Abhéngig-
keit der EU von russischen fossilen
Energietragern zu beenden durch ei-
nen schnellen Ubergang zu ,,sauberer®
Energie bis 2027. Der Plan sieht eine
beschleunigte Diversifizierung der
Energieversorgung, ambitioniertere
Energieeinsparungen und einen hohe-
ren Elektrifizierungsgrad vor. Ziel ist
es, ein widerstandsfahigeres Energie-
system und eine echte Energieunion zu
schaffen. Mit dem Repower-EU-Plan
wurden zahlreiche weitere Vorhaben
und Strategien verdffentlicht. Dazu
zéhlen: die EU-Solar-Strategie, eine
Empfehlung zum Ausbau der Wasser-
stoff- und Biomethanproduktion, eine
Beschleunigung der Genehmigungs-
verfahren, aber auch Uberarbeitungen
der Erneuerbaren-Energien-Richtlinie,
der Gebé&uderichtlinie und Energieef-
fizienzrichtlinie. Weitere Informatio-
nen finden sich auf: https://
germany.representation.ec.europa.eu

Das Bundesministerium fir Digitales
und Verkehr (BMDV) startete am 23.
Mai 2022 die zweite Runde der For-
derung zur Umstellung auf Busse mit
alternativen Antrieben und der zum
Betrieb notwendigen Infrastruktur.
Bundesminister Dr. Volker Wissing
sagte: ,,Um unsere Klimaschutzziele
im Verkehr zu erreichen, brauchen
wir Kohlendioxid-neutrale Technolo-
gien im Verkehr. Daher unterstiitzen
wir die Nahverkehrsunternehmen bei
der Umstellung auf alternative An-
triebe und bei der Versorgung mit
entsprechender Infrastruktur. Daflr
haben wir bis 2024 insgesamt 1,25
Milliarden Euro eingeplant. Unser
Ziel: bis 2030 soll jeder zweite Stadt-
bus elektrisch fahren.*

Das Europadische Parlament hat sich
am 8. Juni 2022 flr ein Verbot von
Verbrennungsmotoren in der EU
ausgesprochen. Somit diirfen ab 2035
in der EU nur noch neue Autos mit
Elektromotor verkauft werden. In der-
selben Sitzung hat das Parlament den
Kommissionsvorschlag zur Verschér-
fung des EU-Emissionshandels (ETS)
abgelehnt, einem zentralen Element
des ,,Fit-for-55° Klimapakets (siehe
Folge 122 der GRV-Nachrichten, Sei-
te 5). Bereits am 22. Juni 2022 hat das
Parlament mit groRBer Mehrheit einer
gednderten Version des ETS zuge-
stimmt. Der Emissionshandel soll
schrittweise auf alle Verkehrstrager
ausgedehnt werden und nach und
nach sollen derzeit noch kostenlose
Emissionsrechte aller Sektoren in den
Handel einbezogen werden.

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

e an GRV, Postfach 101403, 45014 Essen,
e Mail an versand@grv-nachrichten.de.

Verkehrssicherheit

Tempo 30
far lebenswerte Stadte

Lebendige, attraktive Stadte brauchen
lebenswerte 6ffentliche Raume. Ge-
rade die Stralen und Platze mit ihren
vielféltigen Funktionen sind das Ge-
sicht der Stédte. Sie préagen Lebens-
qualitat und Urbanitat. Um insbeson-
dere die Verkehrssicherheit zu steigern
ist ein stadt- und umweltvertragliches
Geschwindigkeitsniveau im Stral3en-
verkehr, auch auf den Hauptverkehrs-
stralen, notwendig. Derzeit legt aber
Paragraf 45 der StraRenverkehrsord-
nung fest, dass hier Tempo 30 nur bei
konkreten Gefahrdungen bzw. vor so-
zialen Einrichtungen (wie beispiels-
weise Kindertagesstatten und Schulen)
angeordnet werden kann.

Eine bundesweite Initiative fordert seit
Juli 2021 eine Anderung des StraRen-
verkehrsrechts, damit Tempo 30 ein-
facher umgesetzt werden kann. Ge-
startet wurde der Aufruf von den sie-
ben Stadten Aachen, Augsburg, Frei-
burg, Hannover, Leipzig, Minster und
Ulm, bis Ende Mai 2022 wurde der
Aufruf bereits von 170 Stadten und
Gemeinden unterschrieben. >>
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Die Vorteile von héchstens Tempo 30

sind:

e Die StraBen werden wesentlich si-
cherer, gerade flr die besonders
Gefahrdeten, die zu Full oder mit
dem Fahrrad unterwegs bzw. mo-
bilitatseingeschrankt sind. In Bris-
sel wurde im Januar 2021 flachen-
deckend Tempo 30 eingefihrt. Da-
nach reduzierte sich die Zahl der
schweren Verkehrsunfélle bereits
im ersten Jahr um 22 Prozent im
Vergleich zu den Jahren 2017 bis
2020, und die Anzahl der Verkehrs-
toten ging auf weniger als die Halfte
zurick.

e Die StraBRen werden leiser — und
das Leben fur die Menschen, die
an diesen Straflen wohnen, deutlich
angenehmer und gesunder.

e Bei einem guten Verkehrsfluss
wird auch die Luft in den StralRen
sauberer.

o Die StraBen gewinnen ihre Funk-
tion als multifunktionale Orte zu-
riick, die mehr sind als Verbin-
dungen von A nach B.

e Und schlieRlich: die StralRen wer-
den wieder lesbarer, Regeln einfa-
cher und nachvollziehbarer (kein
Flickenteppich mehr), das Mitein-
ander wird gestarkt, der Schilder-
wald gelichtet.

Die Leistungsfahigkeit fir den Ver-
kehr wird durch Tempo 30 nicht ein-
geschrénkt, die Aufenthaltsqualitat
dagegen spurbar erhoht. Und auf die
Lénge des StralRennetzes bezogen ist
Tempo 30 in den allermeisten Stadten
ohnehin schon langst die Regel und
nicht mehr die Ausnahme. Dies heif3t
auch: Tempo 30 ist eine Malinahme
flir die Stadte und Gemeinden und die
Menschen, die dort wohnen — es ist
keine MalRnahme, die sich gegen den
Autoverkehr richtet.

Deshalb miisse das Stral3enverkehrs-
recht zuldssige Hochstgeschwindig-
keiten innerorts (30 Stundenkilometer
als Regel, andere Geschwindigkeiten
je nach ortlichen Gegebenheiten und
Erfordernissen als Ausnahme) neu re-
geln. Die Kommunen hétten derzeit
nicht die Mdglichkeit selbst flexibel
und ortsbezogen zu entscheiden, wann
und wo welche Geschwindigkeiten
angeordnet werden soll. Das zuldssige
Tempo sollte tberall Gber die dafiir
zusténdigen Strallenverkehrsbehdrden
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so angeordnet werden kénnen, wie es
unter Abwagung aller relevanten um-
welt-, verkehrs- und stadtebaubezoge-
nen Belange angemessen ist.

Die Kommunen brauchen einen neuen
straBenverkehrsrechtlichen Rahmen,
der es ihnen erméglicht, Tempo 30 als
verkehrlich, sozial, 6kologisch und
baukulturell angemessene Hochstge-
schwindigkeit dort anzuordnen, wo
sie es flr sinnvoll erachten — auch
fiir ganze StraBRenzilige im Hauptver-
kehrsstralennetz und gegebenenfalls
auch stadtweit als neue Regelhdchst-
geschwindigkeit.

Bei dieser Forderung ginge es nicht um
eine undifferenzierte und pauschale
MaRnahme. Die Anderung des Rechts-
rahmens solle deshalb durch ein vom
Bund gefordertes und zentral evalu-
iertes Modellvorhaben in mehreren
Stadten begleitet werden. Das Modell-
vorhaben ermdgliche es, verschiedene
Aspekte vertieft zu untersuchen, die
genauerer Betrachtung bedurfen. Bei
der Anwendung des neuen Rechtsrah-
mens eventuell auftretende negative
Begleiteffekte kdnnten so minimiert
werden, erforderlichenfalls kénne
rechtlich nachgesteuert werden. Das
Modellvorhaben kénne unter anderem
folgende Themen umfassen:

e Der straBengebundene OpNV (also
Busse und StraBenbahnen) dirfe
durch niedrigere zuléssige Hochst-
geschwindigkeiten im Hauptver-
kehrsstrallennetz nicht signifikant
benachteiligt werden. Es solle un-
tersucht werden, in welchem Um-
fang solche Nachteile auftreten
(zum Beispiel Reisezeit, Auswir-
kungen auf betriebliche Kosten)
und mit welchen MalRnahmen sie
kompensiert werden kénnen.

e Auf vielen Hauptverkehrsstrallen
kodnne aus Platzgriinden nicht oder
nur mit erheblichem zeitlichem
Vorlauf eine ausreichend dimensi-
onierte separate Radverkehrsinfra-
struktur geschaffen werden. Die
Anordnung von Tempo 30 kénne
hier (auch als Zwischenlésung)
bei Mischverkehr bzw. nicht aus-
reichenden Infrastrukturangeboten
(zum Beispiel Schutzstreifen) die
Sicherheit erhdhen. Dazu fehle es
aber bislang an belastbaren Unter-
suchungen.

e Tempo 30iminnerdrtlichen Haupt-
verkehrsstraliennetz solle nicht zu
Verdrangungseffekten miteiner er-
héhten Belastung untergeordneter
StraRen flihren. Besondere Bedeu-
tung habe deshalb ein stérungsar-
mer Verkehrsfluss. Es kdnnten ge-
gebenenfalls aber auch erganzende
regulierende MaRnahmen im Ne-
bennetz sinnvoll sein (zum Bei-
spiel Hochstgeschwindigkeiten
unter 30 Stundenkilometern, Ein-
bahnstraBenregelungen usw.).

Der Aufruf kann im Internet unter
www.lebenswerte-staedte.de abgeru-
fen werden.

Die GRV unterstitzt diesen Aufruf.

LandstraBen — trugerisch
schon, aber sehr gefahrlich

Landstraflen sind schén, aber gefahr-
lich. Auf keinen anderen Stral3en ver-
zeichnen wir so viele Getétete und
Schwerverletzte. Die diesjahrige
Schwerpunktaktion des Deutschen
Verkehrssicherheitsrats (DVR), der
Unfallkassen und der Berufsgenossen-
schaften sensibilisiert deshalb unter
dem Motto ,, Triigerisch schon — Ver-
kehrswege im landlichen Raum* fiir
die Gefahren auBerhalb von Stadten.

Hohes Risiko auf Landstrafien

,,Durchschnittlich kommen etwa vier
Menschen pro Tag auf Landstral3en
ums Leben. Rund ein Viertel aller Un-
falle mit Personenschaden ereignen
sich auf Landstral3en, im Jahr 2020
verungluckten dabei 1592 Verkehrs-
teilnehmende todlich®, erlautert DVR-
Président Professor Dr. Walter Eichen-
dorf. ,,Landstra3en wirken oft idyllisch
und freundlich. Mit unserer Schwer-
punktaktion wollen wir allerdings auch
die triigerischen Gefahren auf Land-
straflen aufzeigen.*

Welche Gefahren lauern im landlichen
Raum? Da ist zum einen das Zusam-
mentreffen verschiedener Fahrzeugty-
pen, vom Motorrad mit schmaler Sil-
houette und kréaftiger Beschleunigung
bis hin zum breiten und trdgen Traktor
mit Anhanger. Damit einher gehen
starke Geschwindigkeitsunterschiede
und nur selten bauliche Trennungen
der Fahrbahnen. Zum anderen kdnnen
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Unebenheiten, Verschmutzungen oder
widrige Witterungsbedingungen zu
Problemen flihren. Besonders riskant
und geféhrlich sind Uberholmandver.
Im Jahr 2020 kam es dabei zu mehr als
10 000 Unféllen mit Personenschaden.

,,Wer aufmerksam, riicksichtsvoll und
vorausschauend fahrt, kommt nicht nur
entspannter, sondern auch sicherer an.
Und das sowohl in der Stadt als auch
im landlichen Raum*, unterstreicht der
DVR-Prasident.

Weitere Informationen tiber die Aktion
gibt es auf der Internetseite
www.schwerpunktaktion.de.

Neue Vorgaben fur
Lkw-Notbremsassistenten

Nach einem Jahr Arbeit der internatio-
nalen Arbeitsgruppe flr ,,automatische
Notbremsassitenzsysteme fur schwere
Nutzfahrzeuge* hat das zustandige
Gremiumder Vereinten Nationen (UN)
Ende Januar 2022 den von ihr erarbei-
teten Vorschlag fur neue, an den Stand
der Technik und an die Unfallsituation
angepasste Anforderungen angenom-
men. Deutschland — vertreten durch
die Bundesanstalt fur Stralenwesen
(BASt) im Auftrag des Bundesminis-
teriums fur Digitales und Verkehr —
und Japan haben die Arbeitsgruppe ge-
leitet, die mit internationaler Expertise
aus staatlichen Institutionen, Industrie
und Verkehrssicherheitsverbanden
besetzt ist. Die neuen Anforderungen
entsprechen weitgehend dem, was auf
Initiative des Bundesverkehrsministe-
riums im Rahmen einer Untersuchung
der BASt erarbeitet wurde.

Notbremsassistenzsysteme fiir Lkw
bremsen automatisch, um schwere
Auffahrunfélle zu vermeiden. Sie sind
bereits seit Jahren vorgeschrieben. Was
sie leisten missen, entspricht aber
schon lange nicht mehr dem Stand der
Technik. Bisher schreibt die Regelung
Nummer (UN) 131-01 vor, dass Lkw /
Busse auf stehende Fahrzeuge, sofern
der Fahrer nicht selbst eingegriffen
hat, automatisch 20 Stundenkilometer
Geschwindigkeit abbauen. Héhere
Anforderungen waren zum Zeitpunkt
der Erarbeitung der Vorschrift — vor
mehr als einer Dekade — noch nicht
maglich.

Mit einer neuen UN-Regelung zu Lkw-Notbremsassistenzsystemen
werden die Anforderungen an dieses System deutlich erhéht

und damit an den Stand der Technik angepasst;

Foto: Bundesanstalt fiir StraBenwesen.

Die neue Anderungsserie der Regelung
Nummer (UN) 131-02 verlangt Unfall-
vermeidung bis zu 70 Stundenkilome-
ter Fahrgeschwindigkeit auch auf ste-
hende Fahrzeuge und passt die Anfor-
derungen damit an den Stand der
Technik an.

Systeme miissen nun bis zur Maximal-
geschwindigkeit funktionieren, die
Kollisionsgeschwindigkeit darf selbst
aus voller Fahrt (bei Lkw bis zu 90
Stundenkilometer) dann nicht mehr
als 42 Stundenkilometer betragen.
Unfélle am Stauende kénnen dadurch
wesentlich entscharft werden — auch
bei maximaler Geschwindigkeit der
Lkws. Untersuchungen des Deutschen
Verkehrssicherheitsrats und Unfall-
auswertungen der BASt zeigen, dass
in Uber der Halfte der schweren Un-
falle das getroffene Fahrzeug stand
oder zum Stand kam.

Weiterhin ist die Abschaltbarkeit von
Notbremsassistenzsystemen jetzt stark
eingeschrankt. Unter anderem mussen
die Systeme — einmal abgeschaltet —
nach 15 Minuten automatisch wieder
aktiviert werden. Eine dauerhafte Fahrt
ohne Assistenz ist nur noch in Aus-
nahmefallen méglich.

Dariiber hinaus missen die Assistenz-
systeme erstmals auch auf FuRganger
reagieren und in typischen Situationen
Unfélle bis zu 20 Stundenkilometer
Fahrgeschwindigkeit vermeiden. Der
bisherige primére Anwendungsbereich
des Notbremsassistenzsystems wird
somit von der Autobahn auf den inner-
stadtischen Bereich erweitert.

AufRerdem wurde die Regelung so um-
gestellt, dass sie auch viel robustere
und in realistischen Situationen arbei-
tende Systeme fordert — nicht nur auf
dem Testgelande. Die Optimierung der
Fahrzeuge auf spezifische Testfalle
hin ist damit nicht mehr méglich. Sie
erlaubt im Gegensatz zu vorherigen
Anderungsserien (UN R131-00, UN
R131-01) bereits starke automatische
Bremsungen, auch wenn die Fahrer
noch nicht vorher durch ein entspre-
chendes System gewarnt wurden. Das
ist wichtig, wenn sich beispielsweise
durch stark bremsende vorausfahrende
Fahrzeuge die Situation plétzlich ver-
schlechtert.

Die Anderungen gelten volkerrechtlich
auf UN-Ebene ab September 2025 fiir
neue Fahrzeugtypen und ab September
2028 fir alle Neufahrzeuge. Diese in-
ternationalen Regelungen missen in
einemweiteren Schrittin verbindliches
EU-Recht umgesetzt werden. Fahr-
zeughersteller kdnnen diese neuen An-
forderungen grundsatzlich ab Inkraft-
treten auf UN-Ebene anwenden und
somit freiwillig friiher verbesserte
Systeme auf den Markt bringen.

Notbremsassistenten sind abhéngig
von der Fahrzeugkategorie und -bauart
schrittweise seit November 2013 EU-
weit eingeflihrt worden. Seit Novem-
ber 2018 ist diese Einfiihrung abge-
schlossen, das heiflst Notbremsassis-
tenten sind seitdem EU-weit flir be-
stimmte Lkw und Busse (Neufahr-
zeuge und neue Typen) verpflichtend
vorgeschrieben.
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Infrastruktur-
projekte

Terzo Valico dei Giovi
Von Bernhard Studer, Igis.

Nordlich von Genua, unter dem Ap-
penin hindurch, baut Italien eine neue
Hochleistungs-Eisenbahnstrecke —
53 Kilometer lang, davon 37 Kilome-
ter in Tunnels. Die neue Strecke, Be-
standteil des europaischen Rhein-Al-
pen-Korridors Genua — Mailand —
Lotschberg / Gotthard — Basel —
Rotterdam / Hamburg, soll 2025 er-
Offnet werden.

Genua, die Hauptstadt von Ligurien,
liegt eng eingeschlossen zwischen der
Mittelmeer-Kdiste und den steilen
Héangen des Appenin. Zu Beginn des
Industrie- und Eisenbahnzeitalters
war Genua die wichtigste europdische
Hafenstadt am Mittelmeer. Damals
schon standen leistungsféahige Ver-
kehrsverbindungen von Genua in die
Lombardei und ins Piemont zur Verfi-
gung. Die 1853 eroffnete zweigleisige
Eisenbahnlinie uber den Giovi-Pass
mit maximalen Neigungen von fast
35 Promille war die erste Gebirgsbahn
in Europa. Die Semmeringbahn, oft als
alteste Gebirgsbahn genannt, wurde
erst 1854 ergffnet.

Nach der Inbetriebnahme der alpen-
querenden Bahnen durch den Mont
Cenis (1871) und den Gotthard (1882)
konnte diese erste Giovi-Linie den
stark anwachsenden Verkehr von und
nach Genua nicht mehr bewaltigen.
1889 wurde deshalb eine zweite zwei-
gleisige Strecke (iber den Giovi-Pass
erOffnet, die ,,Linea Succursale dei
Giovi“. Auf der ,,Succursale (wort-
lich iibersetzt ,,Zweig") betrigt die
maximale Neigung nur noch 16 Pro-
mille.

Die beiden Giovi-Linien konnten bis
heute die an sie gestellten Anforde-
rungen weitgehend erfiillen. Bereits
ab 1910 wurde die alte Giovi-Linie
elektrisch mit Drehstrom 3,6 Volt /
16% Hertz betrieben, ab 1914 auch
die ,,Succursale®. 1963 wurden beide
Strecken auf das modernere Gleich-
stromsystem (3000 Volt) umgestelit.
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Blick in den neuen Tiefsee-Containerhafen von Vado Ligure, 6stlich von Savona gelegen.

So viele Abl&ufe wie nur maglich sind hier automatisiert.
Oberste Prioritat haben Effizienz, Arbeitstempo und Sicherheit;

Foto (16. Juni 2022): Bernhard Studer.

Nun sind in den letzten Jahrzehnten
die Hochseeschiffe aber immer lan-
ger, breiter, hoher und schwerer ge-
worden. Und, entscheidend, ihr Tief-
gang wurde immer grosser. Wegen
ihres Tiefgangs konnten diese Ozean-
riesen die Hafenanlagen in Genua nicht
anlaufen. Stattdessen fuhren die von
China und Siidostasien her durch den
Suezkanal kommenden Riesenfrachter
um die iberische Halbinsel herum und
loschten ihre Ladung in den Nordsee-
héfen — in Antwerpen, Rotterdam
oder Hamburg.

In absehbarerer Zukunft werden hier schwere Containerziige durchfahren, ebenso

Und so ist es geschehen, dass um die
Jahrtausendwende die Stadt und der
Hafen von Genua einen fast ein wenig
verschlafenen Eindruck gemacht ha-
ben. Obwohl immer noch einer der ak-
tivsten Hafen im Mittelmeer erreichte
Genua, bezogen auf die Zahl der um-
geschlagenen Container, zeitweise nur
noch ein Siebtel der Grof3e von Rotter-
dam. Doch dann — spét, aber nicht zu
spat — ist so etwas wie eine Aufbruch-
stimmung aufgekommen: Gerade noch
rechtzeitig hat Italien den Handlungs-
bedarf erkannt. In der Folge sind be-

Hochgeschwindigkeitsziige fiir den Personenverkehr. Die ,, Freccierosse werden in den
Tunnels Geschwindigkeiten von 200 bis 250 Stundenkilometer erreichen;

Foto (17. Juni 2022): Bernhard Studer.
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stehende Hafenanlagen sehr schnell
und sehr groRzligig ausgebaut worden.
In Genova Pra’ und in Vado Ligure
(westlich von Savona) wurden zwei
vollig neue Containerhéfen geplant,
finanziert, gebaut und in Betrieb ge-
nommen. Und so kdnnen seit wenigen
Jahren auch die modernsten und groR-
ten Hochsee-Frachtschiffe in Ligurien
Halt machen.

Auch die italienische Bahn baut aus:
Fur den Personenverkehr soll Genua
ans Hochgeschwindigkeitsnetz ange-
schlossen werden, gleichzeitig werden
die Kapazitaten fur den Guterverkehr
in die Mittelmeerhéfen massiv erhéht.
2012 hat Rete Ferroviaria Italiana
(RFI), die Infrastrukturgesellschaft der
italienischen Staatsbahn, den Bau der
»TLerzo Valico dei Giovi“ in Angriff
genommen, einer 53 Kilometer langen
zweigleisigen Strecke von Genua unter
demGiovi-Passhindurchnach Tortona.
37 Kilometer der neuen Flachbahn
mitmaximalen Neigungen von 12.5
Promille verlaufen in insgesamt vier
Tunnels. Die neue, flir Maximalge-
schwindigkeiten von 200 bis 250
Stundenkilometer ausgebaute Strecke
erganzt die beiden bestehenden Giovi-
Bahnlinien und soll — aus heutiger
Sicht — 2025 eroffnet werden. Insge-
samt 6,167 Milliarden Euro werden in
dieses Projekt investiert, wovon be-
reits 3,814 Milliarden Euro bezie-
hungsweise 51 Prozent der Investiti-
onssumme (Stand 31. Mai 2022) aus-
gegebensind. 80 Prozent der Tunnel-
Lange war zu diesem Zeitpunkt aus-
gebrochen.

Auf der Sudseite wird die neue Bahn-
linie westwérts mit den bestehenden
Gleisen nach Savonaund Vado Ligure,
ostwarts mit jenen nach Genua Piazza
Principe und Pra’ verbunden. Im Nor-
den schlieft sie facherformig an die
Strecken nach Turin, Novara — Simp-
lon, Mailand — Gotthard und Piacenza
an.

Parallel zum Bau des ,,Terzo Valico
dei Giovi‘“ treibt RFI weitere Projekte
voran:

e Im GroRraum Genua sollen Reise-
und Giterzlige kunftig auf jeweils
separaten Gleisen fahren, ohne sich
gegenseitig zu behindern. Auch im
Personenverkehr werden fir die
Hochgeschwindigkeitszlige und

die Regionalziige wo immer mdg-
lich unabhéngige Trassen geschaf-
fen.

e Nordlich der Neubaustrecke wird
der 29 Kilometer lange Abschnitt
von Pavia nach Milano Rogoredo
bis 2016 von zwei auf vier Gleise
ausgebaut. So kann die Kapazitat
gesteigert werden, Personen- und
Guterverkehr werden voneinander
getrennt, und die auf dieser Teil-
strecke gefahrene Hochstge-
schwindigkeit wird von 160 auf
180 Stundenkilometer gesteigert.

o Ineiner spéteren, derzeit noch nicht
terminierten Phase soll auch der
16 Kilometer lange Streckenab-
schnitt von Tortona nach Voghera
viergleisig werden.

e Bereits in Ausfiihrung begriffen
sind weitere Ausbauten auf nord-
italienischen Abschnitten des
Rhein-Alpen-Verkehrskorridors.
Mit finanzieller Unterstlitzung der
Schweiz wird bis 2028 fir insge-
samt 237,5 Millionen Euro die
Strecke Brig — Domodossola —
Arona — Sesto Calende — Vignale —
Novara erneuert und an die kunfti-
gen Anforderungen angepasst.

Italien ist somit auf gutem Weg, zum
einen Ligurien ans nationale und in-
ternationale Hochgeschwindigkeits-
Schienennetz anzuschlieBen und zum
anderen seinen Beitrag zur Bereitstel-
lung der Kapazitéaten auf dem Rhein-
Alpen-Korridor zu leisten, wie die
Schweiz und die Niederlande dies tun.

In absehbarer Zeit wird man mit der
,,Frecciarossa®, dem modernsten italie-
nischen Hochgeschwindigkeitszug, in
einer Stunde statt, wie heute noch, in
80 Minuten von Genua nach Mailand
reisen. Dank der zusatzlich geschaffe-
nen Kapazitéten und neuer Sicherungs-
anlagen werden die Zlge zudem zu-
verlassiger verkehren als heute. Und
bald schon werden 1600 Tonnen
schwere und 750 Meter lange Guter-
ziige von einer einzigen Lokomotive
durchgehend von Genua durch die
Alpentunnels ins schweizerische Mit-
telland oder weiter nach Stiddeutsch-
land geflhrt werden kdnnen.

Als Nadel6hr auf dem europdischen
Rhein-Alpen-Korridor verbleibt dann
nur noch die Rheintal-Achse in
Deutschland.

Eisenbahnstrecken fiur die
Energie- und Verkehrswende
elektrifizieren

Der VDV (Verband Deutscher Ver-
kehrsunternehmen) informierte am 9.
Februar 2022 Uiber die Mdglichkeiten
zur Elektrifizierung von Bahnstrecken
mit einem Positionspapier. Es weist
auch auf die klassischen Vorteile der
elektrischen Traktion hin:

e hohere Geschwindigkeiten wegen
der installierten hohen Antriebs-
leistung

e Einsatz von schweren Giiterziigen
mit weniger Lokomotiven und ho-
herer Geschwindigkeit

o Antrieb vieler Radsétze bei den
Triebzigen im Schienenpersonen-
nah- und -fernverkehr mit hoher
Beschleunigung und elektrischer
Bremsung mit Energiertickspei-
sung.

Die notwendige Energiewende mit
der Abwendung von fossilen Energie-
tragern wie Kohle, Erddl und Erdgas
und hin zu regenerativen Energien wie
Windenergie, Sonnenenergie, Wasser-
kraft, hat dazu gefiihrt, dass nun auch
Strecken als , elektrifizierungswiirdig*
betrachtet werden, bei denen ansonsten
die oben genannten Vorteile eine un-
tergeordnete Bedeutung haben. Das
10-seit