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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. >>

15


http://www.kvoev.ch/
http://www.grv-ev.de/grvn/ma/grvn122b.pdf#page=13
http://www.grv-ev.de/grvn/ma/grvn122b.pdf#page=17
http://www.grv-ev.de/grvn/ma/grvn123b.pdf#page=17
http://www.grv-ev.de/grvn/ma/grvn123b.pdf#page=17
http://www.grv-ev.de/grvn/ma/grvn122b.pdf#page=12

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-seitige Positionspapier kann von
der Seite www.vdv.de heruntergeladen
werden.

Am 30. Mérz 2022 vertiefte der VDV
das Thema Planungsbeschleunigung,
das im Koalitionsvertrag der Bundes-
regierung einen besonderen Schwer-
punkt bildet (siehe Supplement 122a
der GRV-Nachrichten), mit dem Ziel,
die Verfahrensdauer zu halbieren. Fur
den Bereich der Infrastruktur macht der
VDV zahlreiche konkrete VVorschlage,
wie die Planungsbeschleunigung
schnell in die Tat umgesetzt werden
kann. Dazu werden in dem Positions-
papier zur Planungsbeschleunigung
fur die Schieneninfrastruktur finf
Punkte identifiziert, wo die politischen
Entscheider die Rahmenbedingungen
fur Planungs- und Genehmigungsver-
fahren durch entsprechende Gesetzes-
anderungen und Priorisierungen ver-
bessern und die Verfahren damit nach-
haltig beschleunigen kénnen: >>
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1. Digitalisierung, Modernisierungund
Vereinfachung von Anforderungen,
Planungsprozessen und Genehmi-
gungsverfahren

2. Arten-, Naturschutz- und Wasser-
recht fir klimafreundliche Infrastruk-
tur 6ffnen

3. Verléssliche Projektressourcen von
Planung bis Inbetriebnahme sicher-
stellen

4. Neuer gesellschaftlicher Konsens
fur Schieneninfrastruktur, bessere
Kommunikation und Offentlichkeits-
beteiligung

5. Anforderungen an Vorhabenumset-
zung nach Genehmigung modernisie-
ren

»Zu jedem dieser Punkte gibt es im
VDV-Papier zahlreiche konkrete MaR3-
nahmen und Vorschlége. Das geht von
Anderungsvorschlagen in den entspre-
chenden Gesetzen Uber Ideen fir Buro-
kratieabbau, etwa durch Digitalisie-
rung der Prozesse, bis hin zur Empfeh-
lung flr den Aufbau von personellen
Ressourcen in den entsprechenden
Amtern. In Summe ist das ein umfas-
sender MaRRnahmenkatalog und ein
konkreter Handlungsleitfaden, wie
aus Sicht der Branche die Planungs-
beschleunigung im Sinne der Ziele
des Koalitionsvertrags nun zeitnah
verbessert werden kann.* So VDV-
Président Ingo Wortmann.

Das 14-seitige Positionspapier ,,Fiinf
Punkte zur Planungsbeschleunigung
fiir die Schieneninfrastruktur kann
von der Seite www.vdv.de herunter-
geladen werden.

Spendenaufruf

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

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

Verwendungszweck: ,,steuerbegiinstigte
Spende fiir verkehrswiss. Arbeiten*.

Die Gesellschaft fir Rationale Verkehrs-
politik e.V. ist als gemeinnitzig
anerkannt. Sie erhalten (sofern wir lhre
Adresse kennen — bitte gegebenenfalls
mitteilen) zeitnah und unaufgefordert eine
Spendenquittung flr das Finanzamt.
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Schweizer Bahn-Ausbau lauft
mit gewissen Verzogerungen

Das schweizerische Schienennetz wird
derzeit an mehreren hundert Stellen
modernisiert und ausgebaut. Der Aus-
baukommtgutvoran, eristindeswegen
Einschrénkungen des bestehenden
Bahnbetriebs, knappen Zeitfenstern
fur Bauarbeiten und Einsprachen sehr
anspruchsvoll. Bei verschiedenen
Grol3projekten kommt es dadurch zu
Verzogerungen. Diese fiihren dazu,
dass ein Teil der geplanten Angebots-
verbesserungen erst mit drei bis funf
Jahren VVerzdgerung umgesetzt werden
kénnen. Dies geht aus dem jéhrlichen
Bericht zum Stand der Eisenbahn-
Grol3projekte hervor, den das Bundes-
amt fur Verkehr (BAV) am 29. April
2022 veroffentlicht hat.

Mit den Ausbauschritten 2025 und
2035 hat das Parlament neue Ausbau-
programme flr das Bahnnetz mit ei-
nem Volumen von fast 20 Milliarden
Franken beschlossen. Die Umsetzung
der mehreren hundert Baumanahmen
kommt insgesamt gut voran. Beim Bau
des Zimmerberg-Basistunnels 11, beim
Ausbau des Bahnhofs Zirich-Stadel-
hofen sowie beim Ausbau der Knoten
Olten und Zug sind allerdings Ver-
spatungen von bis zu drei Jahren zu
erwarten, daher kénnen diese Projekte
erst nach 2035 in Betrieb genommen
werden. Auch der Ausbau des Knotens
Genf und die Entflechtung Bern-
Wankdorf Std / Ostermundigen —
zwei Projekte aus dem Ausbauschritt
2025 — sind ebenfalls verspatet und
kénnen erst um das Jahr 2035 in Be-
trieb gehen.

Im Bahninfrastrukturfonds stehen aus-
reichend Mittel fur die beschlossenen
Ausbauprojekte zur Verfiigung. Die
vom Parlament genehmigten Budgets
fiir das Ausbauprogramm ZEB (,,Zu-
kinftige Entwicklung der Bahninfra-
struktur®) sowie fiir die NEAT (,,Neue
Eisenbahn-Alpentransversale*) wer-
den nicht vollstandig beansprucht. Bei
den Ausbauschritten 2025 und 2035
liegt die Prognose der Endkosten der-
zeit tiber dem bewilligten Budget. Das
BAV setzt hier eine Strategie zur
Kostenreduktion um.

Der Bundesrat wird im Verlauf dieses
Jahres eine Vernehmlassungsvorlage

zum Stand der Eisenbahn-Ausbaupro-
gramme sowie zur Perspektive fir die
langfristige Weiterentwicklung der
Bahn (,,Perspektive Bahn 2050%) vor-
legen. Darin wird er vertieft tiber den
aktuellen Stand und das weitere Vor-
gehenbeim Bahn-Ausbau informieren.

Der Bericht zum Stand der Eisenbahn-
GroRprojekte kann von der Seite
www.bav.admin.ch heruntergeladen
werden.

Kurzberichte
Infrastrukturprojekte

Am 14. Februar 2022 hat der Bund das
positive Ergebnis der Neubewertung
zum Nutzen-Kosten-Verhaltnis der
Mitte-Deutschland-Verbindung be-
kanntgegeben. Die Kosten fiir die Aus-
baustrecke (ABS) zwischen Weimar
und GORnitz hatten sich verdoppelt
auf knapp 600 Millionen Euro. Die
Kostenerhdhung resultiert insbeson-
dere aus zusétzlichen MalRnahmen wie
Blockverdichtungen, Geschwindig-
keitserh6hung und Uberholgleisver-
langerungen. Nach der Bestétigung
der Wirtschaftlichkeit erfolgen nun
die Entwurfs- und Genehmigungspla-
nungen fur die ABS Weimar — Gera —
GORnitz.

Das Deutsche Zentrum fur Schienen-
verkehrsforschung (DzsF) hat die
technische Umsetzbarkeit und Zulas-
sungsfahigkeit von unterirdischen
Verknupfungsstellen am Beispiel
»Niederaudorf-BAB* im Zuge der
Ausbaustrecke/Neubaustrecke Miin-
chen — Rosenheim — Kiefersfelden
gepriift. Basierend auf den Recherchen
von existierenden und in Planung be-
findlichen europdischen Tunnelbau-
werken, wurde deren Eignung als
magliches Referenzsystem fur die be-
trachtete unterirdische Verknlipfungs-
stelle analysiert. Fazit der am 15. Feb-
ruar 2022 verdffentlichten Studie ist,
dass sich fir die Einrichtung einer
komplexen unterirdischen Verknup-
fungsstelle in Tunneln fur den Misch-
betrieb von Gliter- und Reiseziigen
innerhalb der Europdischen Union
kein geeignetes Referenzobjekt iden-
tifizieren l&sst. In Kombination mit
den rechtlichen Rahmenbedingungen
fuhrt diese Tatsache zu dem Schluss,
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dass Verknupfungsstellen in Tunnel-
bauwerken nicht vereinbar sind mit
der EU-Richtlinie fir die Technischen
Spezifikationen fir die Interoperabili-
tat (TSI SRT) und der Tunnelrichtlinie
des Eisenbahn-Bundesamtes. (Weitere
Informationen zum DzsF im Jahres-
bericht, siehe Literatur auf Seite 44).
Die Studie zu den unterirdischen Ver-
kniipfungsstellen findet sich auf der
Internetseite www.dzsf.bund.de .

Volker Wissing, Bundesminister fur
Digitales und Verkehr, hat am 10.
Mairz 2022 ein ,,Zukunftspaket leis-
tungsféhige Autobahnbriicken* vor-
gelegt. Als erfolgreiche Wirtschafts-
nation im Herzen Europas benétige
Deutschland eine moderne und leis-
tungsféhige Infrastruktur. Diese zu
schaffen und zu erhalten, sei eine Ge-
nerationenaufgabe, so der Minister.
Mobilitét sei ein gesellschaftliches
Grundbedirfnis, sie stiinde fir Teil-
habe, Chancen und Wohlstand. Sie zu
erhalten miisse daher ein vordringli-
ches Anliegen der Politik sein. Beim
ersten Briickengipfel des Bundesmi-
nisteriums fiir Digitales und Verkehr
(BMDV) gab es einen Austausch mit
Expertinnen und Experten aus Bau-
wirtschaft, Verwaltung, Landern sowie
Natur- und Umweltschutzverbanden.
Wissing stellte das ,,Zukunftspaket
leistungsfdahige Autobahnbriicken*
gemeinsam mit Doris Drescher, Prasi-
dentin des Fernstraen-Bundesamtes,
Stephan Krenz, Vorsitzender der Ge-
schéftsfihrung der Autobahn GmbH
des Bundes, sowie Professor Markus
Oeser, Prasident der Bundesanstalt fur
Strallenwesen, vor. Die Briickenbilanz
und das Zukunftspaket konnen von der
Seite www.bmdv.bund.de herunterge-
laden werden.

Uber den Stand der Planungen fir
den Tunnel Offenburg informierte
die DB am 15. Mérz 2022. Der Tunnel
Offenburg ist Teil der Ausbau- und
Neubaustrecke Karlsruhe — Basel und
soll die Stadt vom Larm durchfahren-
der Giterziige entlasten. Mitte 2022
will die DB ihre Plane fur den Tunnel-
bau beim Eisenbahn-Bundesamt zum
Planfeststellungsverfahren einreichen.
An dessen Ende steht der Planfeststel-
lungsbeschluss, der einer Baugeneh-
migung entspricht. Da die Unterlagen
wohl erst 2023 offengelegt werden,

kénnen sich Anwohner bei mehreren
Veranstaltungen im Juni und Juli
2022 uber das Tunnelprojekt infor-
mieren. Zusétzlich gibt es digitale In-
formationsangebote.

Die Deutsche Bahn hat mit dem Bau
des neuen Bahnwerks in Cottbus be-
gonnen. Mit dem Spatenstich am 10.
Mai 2022 entsteht die erste von spater
zwei Werkhallen. In dieser Halle sol-
len bereits in zwei Jahren die ersten
ICE-4-Zuge instandgehalten werden.
Das Projekt ist eines der ersten und
bedeutendsten Vorhaben zur Struktur-
starkung in der Kohleregion Lausitz.
Nach Fertigstellung der zweiten Werk-
halle im Jahr 2026 sollen insgesamt
1200 neue Stellen geschaffen sein.
Dabei setzt die DB voll auf Digitali-
sierung und Automatisierung: Cottbus
soll das modernste Instandhaltungs-
werk der DB werden. Bundeskanzler
Olaf Scholz kommentierte: ,,Der Bau
des neuen Bahnwerks in Cottbus zeigt,
wie Strukturwandel gelingen kann.
Solche Innovationsprojekte schaffen
nicht nur gute Arbeitsplatze — sie
bringen auch neue Wirtschaftskraft
und Zukunftsfahigkeit fur die gesamte

Region.” Richard Lutz, Vorstandsvor-
sitzender der DB, ergénzte: ,,Das neue
Werk in Cottbus entsteht im Rekord-
tempo. Heute setzen wir den symboli-
schen Spatenstich — und schon in
zwei Jahren warten wir hier die ersten
ICE 4. Gleichzeitig schaffen wir span-
nende und hochmoderne Arbeitsplatze
in einem zukunftstrachtigen Bereich.
Wir brauchen dieses neue Werk, damit
unsere ICE-Flotte weiterwachsen kann
und damit mehr Menschen Bahn fah-
ren. Nur so sind unsere Klimaziele er-
reichbar.*

Mit einem symbolischen ersten Spa-
tenstich haben am 16. Mai 2022 in
Frankfurt die Bauarbeiten fiir die
sogenannte Regionaltangente West
(RTW) begonnen. Den Auftakt bildet
ein Briickenbauwerk am Bahnhof
Stadion. Das riesige Schienenprojekt
soll eine Direktverbindung von Bad
Homburg Uber Frankfurt-Hochst und
den Flughafen bis nach Neu-Isenburg
und Dreieich schaffen. Sie verlauft
westlich an der Frankfurter Innenstadt
vorbei — daher auch der Name — und
soll in Zukunft den Hauptbahnhof ent-
lasten.

Spatenstich fur den Strukturwandel: Bau des neuen Bahnwerks in Cottbus beginnt.

Von links: Marietta Tzschoppe, Burgermeisterin Cottbus; Michael Theurer, Beauftragter
der Bundesregierung fiir den Schienenverkehr; Guido Beermann, Minister fur Infrastruktur
und Landesplanung des Landes Brandenburg; Olaf Scholz, Bundeskanzler; Richard Lutz,
Vorstandsvorsitzender DB AG; Dietmar Woidke, Ministerprasident Brandenburg; Daniela
Gerd tom Markotten, Vorstandin Digitalisierung und Technik DB AG; J6rg Steinbach,
Wirtschaftsminister Brandenburg; Carsten Schneider, Staatsminister und Beauftragter der

Bundesregierung fiir Ostdeutschland;
Foto: DB AG / Oliver Lang.
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Kurzmeldungen Bahnprojekt
Stuttgart — Ulm

Am 8. Februar 2022 ist erstmals ein
Zug auf einem Gleisabschnitt von
Stuttgart 21 in Richtung Stadtzentrum
gefahren. Der mit 120 Meter langen
Schienen beladene Zug stoppte nach
der Fahrt durch den Tunnel Feuerbach
erst kurz vor dem Stuttgarter Haupt-
bahnhof. Fern- und Regionalzlge aus
Richtung Mannheim erreichen auf die-
sem Gleis den neuen unterirdischen
Durchgangsbahnhof. Eine Diesellok
schob die Wagen mit weiteren 2,8 Kilo-
metern Stuttgart-21-Gleis zur Ablade-
stelle im sogenannten Verzweigungs-
bauwerk unter dem Kriegsberg, wo
sich die jeweils zwei Rohren des Tun-
nels Feuerbach und des Tunnels Cann-
statt vereinigen, um wenige hundert
Meter weiter in die Bahnsteighalle zu
minden. Vom Verzweigungsbauwerk
aus werden auch Gleise von und nach
Bad Cannstatt verlegt.
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Advanced Trainlab auf der Filstalbriicke;
Foto: DB AG / Jannik Walter.

Erstmals ist am 1. und 2. Méarz 2022
ein ICE auf der Neubaustrecke
Wendlingen — UIm gefahren und pas-
sierte dabei auch die Filstalbriicke.
Diese ist die dritthochste Eisenbahn-
briicke in Deutschland und die hdchste
Eisenbahnbriicke in Baden-Wiirttem-
berg. Die Fahrten dienten der Ausbil-
dungvon Lokfuhrerinnen und -fihrern,
die in den nachsten Wochen dann erst-
mals mit Hochgeschwindigkeit tiber
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die neue 60 Kilometer lange Bahn-
strecke zwischen Wendlingen und Ulm
fahrenwerden. Unterwegswarensieim
Advanced Trainlab, einem umgebau-
ten ICE der Deutschen Bahn, mit dem
neue Technologien getestet werden
(siehe Folge 114 der GRV-Nachrich-
ten, Seite 17). Der Zug war mit einer
Geschwindigkeit von 20 Stundenkilo-
metern unterwegs. Im néchsten Schritt
fanden die sogenannten Hochtastfahr-
ten statt, bei denen eine Geschwindig-
keit von bis zu 275 Stundenkilometer
erreicht wurde. Die kunftig im Reise-
verkehr geltende Héchstgeschwindig-
keit von 250 Stundenkilometer wurde
bei den Hochtastfahrten um zehn Pro-
zent Uberschritten, um die Strecke auf
Herz und Nieren zu testen. Am 11. De-
zember 2022 wird die Neubaustrecke
Wendlingen — Ulm in Betrieb gehen.
Siehe auch Bericht ,, Herausforderun-
gen bei der Inbetriebnahme des Bahn-
projekts Stuttgart-Ulm “ in Folge 123
der GRV-Nachrichten, Seite 24.

Innovationen

Digitale automatische
Kupplung wird getestet

Der Schienengtterverkehr (SGV) muss
effizienter und einfacher werden, um
Kunden- und Marktbedirfnisse zu er-
fullen, mehr Guter auf die Schiene zu
bringen und damit die Verlagerungs-
und Klimaziele europaweit zu errei-

chen. Die digitale automatische Kupp-
lung (DAK) soll dabei eine zentrale
Rolle spielen und bis 2030 in Europa
die Schraubenkupplung ersetzen. Die-
se ist ineffizient und in ihrer Handha-
bung zeitaufwandig und fur die Mit-
arbeitenden korperlich belastend.

Im Rahmen eines Erprobungsprojektes
zur DAK ist ein Testzug am 9. Janu-
ar 2022 in Berlin zu einem mehrmo-
natigen Praxistest gestartet, welcher
von einem européischen Konsortium
(Digital Automatic Coupling for Eu-
rope, kurz DAc4eU) durchgefihrt wird
(siehe Folge 123 der GRV-
Nachrichten, Seite 31). Nach einem
Testprogramm in Deutschland war
dieser digitale Guterzug im Februar in
Osterreich unterwegs. SBB Cargo
prufte den Zug im Mérz im Schweizer
Netz, wo er auch auf der Gotthard-
achse unterwegs war. Die produktio-
nellen Abl&ufe wurden an den Stand-
orten Zirich-Mulligen und Basel-
Kleinhuningen Hafen sowie in den
beiden Rangierbahnhdfen Limmattal
und Basel Rangierbahnhof intensiv
durchgespielt. Ziel war es, die DAK
unter realen Betriebsbedingungen zu
erproben und die Erkenntnisse in die
weitere Entwicklung der DAK ein-
flieRen zu lassen.

Der Testzug besteht aus 13 verschie-
denen Giiterwagen sowie einem Mess-
wagen von DB Systemtechnik. Die
Wagen sind untereinander mit einer
DAK verbunden. Die Kupplung ver-
fugt zusatzlich zur mechanischen und
pneumatischen Verbindung Uber eine
durchgéngige Strom- und Datenlei-
tung. Damit ist eine Datenkommuni-
kation uiber den gesamten Zugverband
maglich.

Am 25. Mérz 2022 hat SBB Cargo mit
vier Partnern in Bern einen Medien-
und Branchentermin organisiert, der
bei den tber 100 Teilnehmenden auf
grofRes Interesse gestoRen ist. An vier
Vortrage schloss sich eine Podiums-
diskussion an. Kurz einige wesentliche
Aussagen aus den Vortragen. Peter
Fuglistaler, Direktor des Bundesamts
fur Verkehr der Schweiz (BAV), sieht
die Automatisierung des SGV fir un-
bedingt notwendig, um mehr Giiter mit
der Bahn befordern zu kénnen. Zur
Unterstltzung der Bahnen des SGV
bei der Umriistung auf die DAK be-
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reitet das BAV derzeit eine Vorlage
ans Parlament vor. Hinweis: seitens
der EU gibt es bisher keine Aktivitaten
fir eine Forderung der DAK.

Jasmin Bigdon, Leiterin Anlagenver-
waltung und stellvertretende Chefin
von SBB Cargo, informierte zundchst
Uber die bisherigen Schweizer Aktivi-
taten zur Automatisierung. Demnach

Jasmin Bigdon, stellvertretende Chefin von
SBB Cargo, unterstrich am 25. Marz 2022
in Bern die Vorteile der DAK;

Foto: Gunther Ellwanger.

hat SBB Cargo eine DAK Typ 2 be-
reits im Mai 2019 eingefiihrt, mit der
Uber 250 000 automatische Kuppel-
vorgénge durchgefuhrt wurden. Dazu
sind 250 Wagen und 40 Loks umge-
ristet worden. Die DAK soll dem SGV
Folgendes ermdglichen:
e Automatische Zugvorbereitung
(sichere Reihung)
Zugintegritatskontrolle
Automatische Bremsprobe
Dynamische Bremslberwachung
Hohere Geschwindigkeit durch
Elektropneumatische Bremse (EP-
Bremse) sowie
e Wagenzustands-/Leistungsinfor-
mationen und flr die Kunden Te-
lematik.

Fur eine erfolgreiche Migration mus-
sen sich laut Bigdon Verlader, Wagen-
halter, Eisenbahnen und Infrastruktur
beteiligen. Von den Herstellern erwarte
sie standardisierte und bezahlbare Lo6-
sungen. Ohne die Montage sollen die
Kosten einer DAK, Stufe 4 bei etwa
8000 Franken liegen. Die Umstellung
solle nicht als Big Bang, sondern in
mehreren Wellen innerhalb zwei bis
sechs Jahren erfolgen und auf die eu-
ropéische Planungabgestimmtwerden.

Bigdon pladierte daftr sowohl den
Nutzen der DAK als auch ihre Auf-
wénde gemeinsam zu tragen.

Frank Furrer, Generalsekretdr des
VAP (Verband der verladenden Wirt-
schaft?), sah in der DAK die Voraus-
setzung, dass sich der SGV zu einem
wettbewerbsféhigen Player in der mul-
timodalen Transportkette entwickeln
kann. Furrer unterstrich die digitale
Komponente der neuen Kupplung, die
eine permanente Uberwachung der
Waggonkomponenten, leistungsab-
hangige Instandhaltungssysteme sowie
einen digitalen Betrieb und Fracht-
Uberwachung ermdglichen soll.

Ueli Stiickelberger, Direktor des VOV
(Verband offentlicher Verkehr der
Schweiz), betonte die Notwendigkeit,
den SGV durch Innovationen wie der
DAK wetthewerbsféhig zu machen,
gleichzeitig wirde die Sicherheit und
Gesundheit der Mitarbeitenden ver-
bessert. Stickelberger zog das Fazit:
,»Die Umsetzung der ,DAK® ist eine
groRe Herausforderung. Der VOV und
die 6VV-Branche sind Uberzeugt: Die
Umsetzung ist moglich! Wichtig ist
eine praxistaugliche und gestaffelte
Implementierung der DAK* und er-
géanzte: ,,Zur Erreichung der Klima-
ziele istder SGV ein Teil der Losung*.

Test der Digitalen Auto-
matischen Kupplung in Basel

Von Jiirg D. Luthard, Zirich.

Am 23. Mérz 2022 fanden im Rangier-
bahnhof Basel SBB RB bei Muttenz
am Ablaufberg VVersuche mit der DAK
(Digitale Automatische Kupplung)
statt. Zum Einsatz kam die durch das
Projekt DAC4EU (www.dac4.eu) be-
kannte und bereits durch ganz Europa
verschobene Giterwagenkomposition.
Ein paar wenige Journalisten konnten
mit dabei sein. Zu beobachten war ins-
besondere das Aufeinanderprallen der
Wagen im Richtungsgleis.

Beobachtungen

Alle Wagen der ganzen Wagengruppe
waren untereinander mit diversen
Bauarten der Scharfenbergkupplung
(Schaku) versehen, auBer an beiden

Enden und in der Mitte. Die Kupplun-
gen waren immer artrein gekuppelt.
Es gab also keine Kupplungskombi-
nation mit verschiedenen Bauarten.
Die Wagen rollten immer mit ganzlich
entleerter Luftbremse und allein oder
zu zweit Uber den Ablaufberg hinun-
ter. Gebremst wurde nur mit den fest
installierten Gleisbremsen. Der Auf-
prall auf dem geraden, ebenen und gut
unterhaltenen Richtungsgleis erfolgte
wahrscheinlich meist mit etwa zwei
Kilometer pro Stunde, sicherlich mit
weniger als vier Kilometer pro Stunde.
Ob und wie schwer die Wagen beladen
waren, war nicht ersichtlich. Waren
alle Wagen auf dem Richtungsgleis
gekuppelt, zog eine Rangierlok den
Zug zuruck tber den Ablaufberg, und
das Ganze begann mit selber Wagen-
reihung von neuem.

Man hatte den Eindruck, dass der Auf-
prall der Wagen lauter und massiver
war als bei Wagen mit Puffern. Es
rumpelte bereits gehorig bei einer Auf-
laufgeschwindigkeit von etwa zwei
Kilometern pro Stunde. Ob das an den
fehlenden Seitenpuffern liegt, die nun
zum breiteren Energieverzehr fehlen?
Mindestens einmal funktionierte das
Kuppeln nicht, das heif3t die Kupplun-
gen héngten nicht ein, und beide Wa-
gengruppen distanzierten sich durch
den Impuls des Aufpralls wieder.

> B

Die Digitale Automatische Kupplung von
Voith;
Foto: Jirg D. Lithard, 23. Marz 2022.

Alle mechanischen Losegriffe der
DAK sind so platziert, dass zwischen
die Wagen gegriffen werden muss.
Einige Wagen sind mit einer elektri-
schen Losevorrichtung versehen, die
an den Wagenseiten per Knopfdruck
motorisch betatigt werden. Offensicht-
lich gibt es dazu Batterien.

Innerhalb der Wagengruppe sind fir
die elektrischen Verbindungen ver-

2 Die Abkiirzung VAP stand urspriinglich fiir ,,Verband Schweizerischer Anschlussgleise- und Privatgiiterwagenbesitzer.

27


https://www.dac4.eu/

schiedene Bauarten vorhanden, die
gegenseitig inkompatibel sind. Allen
gemeinsam ist, dass sie oberhalb der
AK montiert sind und rein mechanisch
funktionieren. Dazu ist die Verschluss-
klappe deutlich vor der Kupplungs-
ebene montiert und schwenkt beim
Kuppeln zwangsgefiihrt nach oben
(faktisch wird sie nach oben katapul-
tiert!).

Was die Versuchsmannschaft direkt
am Ablaufberg testete, und wer daran
teilnahm, erschloss sich einem nicht.

Bemerkungen

Die Versuchsanordnung in Muttenz
war simpel, gute Gleise, niedrige Ge-
schwindigkeiten, wenige auflaufende
Tonnen, immer dieselben Kupplungen,
keine Defekte und schonstes Wetter.

Der Zug sei auch im letzten Winter in
der Schweiz getestet worden. Nur —
dieser letzte Winter war mild, mitwenig
Schnee und Eis...

Mit dem obenliegendem Elektroteil
wird zumindest die DAK von Dellner
nie bei normalen Personenwagen an-
wendbar sein. Das Teil kdime mit den
Wagenibergéngen in Konflikt. Ob
die DAK zumindest mechanisch und
pneumatisch mit den Schaku der diver-
sen bestehenden Triebwagen kuppel-
bar ist, und ob die Elektrokupplungen
dabei nicht beschadigt werden, blieb
offen. Entsprechende Versuche hétten
noch nicht stattgefunden.

Die DAK-Ausristungsteile sollenohne
Montage zirka 17 000 Euro pro Wagen
kosten. Bei rund 500 000 Wagen und
angenommenen 3000 Euro Montage-
kosten k&men so europaweit zehn Mil-
liarden Euro zusammen.

Nun soll die Stromversorgung der
DAK nicht mehr mit 110 Volt Gleich-
spannung erfolgen, sondern mit 400
Volt. Ob mit Gleich- oder Wechsel-
spannung, oder gar mit drei Phasen,
wusste von der Begleitmannschaft
niemand. Auf jeden Fall dient die
Stromversorgung nur der Sensorik
und zur Bedienung der DAK: Eine
Versorgung von beispielsweise tem-
peraturgefihrter Ladung sei ausge-
schlossen.
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Andererseits

Anderwarts erfahrt man den eigentli-
chen Grund zur Erprobung an so vielen
Rangierbahnhéfen und deren Ablauf-
berge europaweit: Ein Vorentkuppeln
vor dem Absto3en und vor dem Ab-
laufberg selbst ist nicht mdglich, die
Schaku wiirde sich meistens wieder
fangen. Zudem ist die Schaku nach wie
vor nicht unter Zug Igsbar. Folglich
muss am Ablaufberg das Entkuppeln
genau dann erfolgen, wenn auf die
Schaku fast keine Krafte einwirken!
Dabei ist jedoch der Ort dieses Zu-
standes je nach Wagen- oder Wagen-
gruppengewicht nie am selben Ort.
Das erklart wahrscheinlich auch den
Aufenthalt der Versuchsmannschaft in
Muttenz direkt am Ablaufberg selbst.

Fur die vollstandig digitalisierte Auto-
matisierung der DAK im Zielzustand
brauchen die Elektromotoren zum
ferngesteuerten Entkuppeln der DAK
am Ablaufberg mehr Energie als die
bisher vorgesehenen 30 Watt pro Wa-
gen. Darum also die Spannungserhd-
hung. Wobei offen ist, wie die Strom-
versorgung der Wagen gewahrleistet
wird. Die Abzapfung von 400 Volt an
den vorhandenen Lokomotiven kdnnte
groRere Eingriffe erfordern.

Betrachtungen

Die Fristigkeit der Wartung der DAK
ist kiirzer als die des eigentlichen Wa-
gens. Nach den Normen der Internati-
onal Electrotechnical Commission
(IEC) sind Fahrzeuge mit Spannungen
von uber 120 Volt jahrlich zu prifen.
Also wesentlich haufiger als heute.
Nur sind dazu die meisten Werkstétten
nicht ausgerustet, geschweige denn
zertifiziert.

Der ,,Digital-Teil*“ des Wagens ist
wesentlich kurzlebiger als der Wagen
selbst. Wie l6st man die Obsoleszenz?
Eine konsequente Normung der Teile
ist zwingend, um europaweit schnelle
Reparaturen zu gewéhrleisten. Bei den
meisten mechanischen Teilen brauchte
man Jahrzehnte, um diese weitestge-
hend zu vereinheitlichen. Mit einer
DAK muss man den Wildwuchs von
vornherein verhindern.

UmimWinter die Funktionstlchtigkeit
der Schaku Uiberhaupt aufrecht zu er-
halten, wird im Personenverkehr die

Schaku der Triebwagen hinter 6ffen-
baren Hauben montiert und / oder mit
leistungsfahigen Heizungen versehen.
Bei &lteren Fahrzeugen kommen dazu
auch einfache Kunststoffplanen zur
Anwendung. Trotz allem liegt die
Verfligbarkeit der Schaku im Perso-
nenverkehr bei lediglich 98 Prozent.
Das reicht zur Automatisierung des
Schienengiiterverkehrs bei weitem
nicht. Bei dieser Verfligbarkeit wiirde
das bedeuten, dass bei einem Giiterzug
mit 50 Wagen im statistischen Mittel
ein Kupplungsvorgang nicht funktio-
niert. Bei der DAK soll im Zielzu-
stand jedoch kein Personal mehr vor-
handen sein; beim Ausfall nur einer
Kupplung kénnte folglich der ganze
Zug nicht fahren. Zudem wird im Per-
sonenverkehr deutlich langsamer und
behutsamer gekuppelt. Auch istimmer
Personal vor Ort, das sich wenn nétig
den Problemen annehmen kann.

Die Schraubenkupplung bietet einen
vergessenen Vorteil, ndmlich eine
hohe Redundanz! Ist die Spindel des
einen Wagens defekt, kann auf die des
anderen Wagens ausgewichen werden.
Zudem gibt es Notverbindungen mit
Bugel, Spindel, Bligel, wie auf vielen
Lokomotiven im Inventar vorhanden.

Zwischen 1928 und 1938 testete die
Deutsche Reichsbahn an 20 Kohlewa-
gen zu je 90 Tonnen die Schaku. Der
Versuch scheiterte an der zu grofien
Verschmutzung der Schaku. Weitere
Schwerlastversuche mit der Schaku
sind bis heute ausgeblieben. Im Som-
mer 2022 will nun die SNCF mit 200
Wagen und sechs Lokomotiven Ver-
suche mit 3600 Tonnen schweren Z(-
gen im Montanverkehr zum Stahlwerk
von Acelor-Mittal in Dunkirchen
durchfiihren.

Ab Beginn des Jahres 1965 war es vom
internationalen Eisenbahnverband
UIC (Union Internationale des Che-
mins de fer) zwingend vorgeschrieben,
alle Neufahrzeuge mit dem normierten
Einbauraum fiireine AK mit 1500 Kilo-
newton Zug- und 2000 Kilonewton
Druckkraft zu versehen. Aber seit 2006
ist diese Verpflichtung weggefallen.
Folglich weiR, insbesondere bei den
neueren Wagen, niemand genau wie
viele Wagen berhaupt umristbar
sind! Der dazugehorige Aufwand ist
nicht abschétzbar. >>

GRV-Nachrichten Folge 124 « Juli 2022



Erinnert sei daran, dass die 2019 von
Bombardier an DB Cargo mit einer
AK ausgelieferten TRAXX-AC3-Loks
(Nummern 187 195 und 187 196) be-
reits Mitte 2021 auf dem Schrottplatz
landeten®. Die Lokomotivkasten waren
offenbar den Zugkraften von bis zu
6000 Tonnen schweren Ziigen nicht
gewachsen. Es sind also ausgerechnet
die neusten Fahrzeuge nicht mehr fur
eine DAK geeignet!

In den letzten Jahren hat man insbe-
sondere Gefahrengutwagen mit Crash-
puffern und Aufkletterschutz versehen.
Wie soll mit entfernten Puffern im
Kollisionsfall deren Absorptionsver-
mdgen ersetzt werden?

Guterwagen sind ab etwa 80 000 Euro
erhaltlich. Kostet die DAK allein

20 000 Euro, erfordert das eine um 25
Prozent hohere Investition. Das allein
beendet den Schienenguterverkehr.

Wie die Einfiihrung und Finanzierung
der DAK erfolgen soll, ist vollig offen.
In Anbetracht der angespannten Haus-
haltslage der meisten beteiligten L&n-
der ist dies ein fur die Eisenbahnen
existenzgeféhrdendes Wagnis! Gab es
je ein europaweites Eisenbahnprojekt,
dass termingerecht zur Umsetzung
gelangte? Zur Verdeutlichung: am 28.
Mai 1973 schrieb die SNCF der UIC
lediglich einen einfachen Brief, in dem
sie mitteilte, dass sie wichtigere Inves-
titionen* zu tatigen hatte, als eine AK
einzuflhren. Damit war die Umstel-
lung auf eine AK per 1979, respektive
1981 und 1985, bereits Geschichte.

Man stelle sich nur vor, ein Drittel der
Wagen sei miteiner DAK auf der Basis
der Schakuausgeristet, und der Finanz-
strom versiege. Das wirde bedeuten,
dass der Guterverkehr langfristig in
zwei nach Kupplungsart getrennte
Systeme aufgeteilt werden misste.
Anschlussgleise kénnten nicht mehr
mit ein und derselben Fahrt bedient
werden. Wie soll so, bereits wahrend
der mindestens funf Jahre dauernden
Umstellungsphase, mit dem standigen
Wechsel der Wagenumléufe die Zug-
bildung und Zustellung funktionieren?

Wie sollte mit allfilligen Ubergangs-
wagen verfahren werden? Wie soll in
den Rangierbahnhdofen verfahren wer-
den? Das sind keine Randthemen, son-
dern das sind die zentralen Probleme!
Der Wagenladungsverkehr wére tber
Jahre wesentlich aufwandiger als heu-
te. Das waére nicht eine Optimierung
des Einzelwagenverkehr, sondern sein
sicheres Ende!

Bemerkenswert war, dass in Muttenz
von dem Begleitpersonal niemand die
mit der SA-3 und der Schraubenkupp-
lung kompatible C-AKv kannte. Man
meinte, die wére — wie die russische
SA-3 — durch deren in der Hohe feh-
lende Fixierung, nicht mit Luft- und
Elektroleitungen ausriistbar (liber die
C-AKv siehe den Bericht in Folge 97
der GRV-Nachrichten, Seite 26 ff).

Es ist befremdlich, dass die C-AKvim
Testprogramm géanzlich ausgelassen
wurde. Denn nur diese, oder eine in
der Funktionalitét vergleichbare Kupp-
lung, wirde eine stufenweise Einfih-
rung ermdglichen. Zudem wiirde ein
eventueller Abbruch der Umstellung
nicht in ein volliges Fiasko fuhren!

Fazit: Eine DAK auf der Basis der
Schaku schédigt den Schienenguter-
verkehr mehr, als sie niitzt!

Die DAK der Bauart Dellner

Die im Testzug verwendete Dellner-
Schaku ragt mit ihrem Elektroteil weit
Uber die mechanische Kupplung hin-
aus. Dadurch wird die Verwendung
dieser Kupplung bei Personenwagen
verunmdglicht! Denn der Elektroteil
wirde weit in den Bereich der Wagen-
Ubergénge hineinragen. Folglichwiirde
es nie mehr maglich innerhalb von
Westeuropa eine einheitliche Kupp-
lung zu verwenden. Das merkte offen-
bar auch Dellner.

Aus einer Prasentation (www.you-
tube.com) im Rahmen des EU-
Forschungsprogramms Shift-to-Rail
(https://shift2rail.org) am 30. Mérz
2022 geht hervor, dass Dellner nun
noch eine weitere Variante der Schaku
entwickelt hat. Um die Schaku in der

3 Quelle: Eisenbahn-Revue International 6/2021, Seite 335.
4 Die Schnellfahrstrecken ,,Ligne a Grande Vitesse*, kurz LGV, und den Hochgeschwindigkeitszug Train & Grande Vitesse, kurz TGV.

5> Der Berner Raum bezeichnet bei Eisenbahnfahrzeugen einen definierten Bereich zwischen zwei sich beriihrenden Fahrzeug-Enden. Hier ist
ein gesicherter Raum erforderlich, in dem das Personal der Bahn arbeiten kann, um die Fahrzeuge an der Kupplung zu verbinden (kuppeln)

oder zu trennen (Quelle: nach Wikipedia).

Bauhdhe auf maximal 200 Millimeter
uber der mittigen Kupplungsléngs-
achse zu begrenzen, soll der Elektroteil
unterhalb der Kupplung angeordnet
werden. Dazu missen jedoch die un-
tenliegenden Fihrungshdrner entfal-
len. Als Ersatz dazu sollen seitlich der
Kupplung Flhrungselemente hinzuge-
fugt werden, &hnlich denen der C-AKv.
Aber genau aus diesem Grund schied
die C-AKV ja vorzeitig aus dem ,,Ren-
nen‘ aus. Denn deren Fihrungshérner
ragen in den sogenannten ,,Berner
Raum*® hinein. >>

e

Der gedffnete neue Digital-Teil der DAK
von Dellner. Man beachte, wie hoch dieser
Teil Uber die Kupplung herausragt. Damit
ist eine Verwendung im Personenverkehr
ausgeschlossen. Die Anordnung des
Digital-Teils Unterhalb der Kupplung ist
bedingt durch die Holme nicht méglich;
Foto: Jirg. D. Luthard, 23.03.2022.

Spendenaufruf

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

Bankverbindung:
IBAN = DEA47 3005 0110 0045 0046 52
BIC = DUSSDEDDXXX

Verwendungszweck: ,,steuerbegiinstigte
Spende fiir verkehrswiss. Arbeiten*.

Die Gesellschaft fir Rationale VVerkehrs-
politik e.V. ist als gemeinnlitzig
anerkannt. Sie erhalten (sofern wir Ihre
Adresse kennen — bitte gegebenenfalls
mitteilen) zeitnah und unaufgefordert eine
Spendenquittung flr das Finanzamt.
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Angemerkt sei, diese neue Schaku
ware definitiv nicht mehr mit der vor-
handenen Schaku kuppelbar. Wirde
versucht, einen umgeristeten Wagen
mit einer vorhandenen Schaku zu
kuppeln, so wiirden deren Fiihrungs-
hérner den Elektroteil demolieren.

Es ist daher die Frage, ob mit dieser
neuen Kupplung nicht der ganze Eva-
luationsprozess von vorne beginnen
musste.

Aus dem Video ist auch zu entnehmen,
dass Dellner sich zur Stromversorgung
fiir 400 Volt Wechselspannung aus-
spricht.

Auch auf mehrmalige Anfrage zur
Kupplung, waren keine Prazisierungen
von Dellner erhéltlich. Im erwéhnten
Video ist die zusatzliche Dellner-Va-
riante jedoch ab Minute 51:24 ersicht-
lich.

Literaturhinweis zum Thema: Kortschak
Bernd H.; Molle, Peter: ,,Von der Auto-
matisierung zur Digitalisierung im Schie-
nenguterverkehr — am Beispiel DAK*,
in: Tagungsband zur 47. Tagung Moderne
Schienenfahrzeuge an der TU Graz,
ZEVrail, 2022 (Sonderheft).

Anmerkungen der Redaktion

Die ,, Digitale Automatische Kupplung
(DAK) ““ ist aktuell in aller Munde. Die
im Einzelwagenverkehr tatigen Bahn-
gesellschaften stecken groRe Hoffnun-
gen in sie.

Auch der Autor dieses Beitrags ist ein
vehementer Beflirworter einer DAK,
begriindet aber, wieso er die (derzeit
anscheinend alleine weiterverfolgte)
Scharfenbergkupplung fuir ungeeignet
hélt.

Die Redaktion ist nicht der Meinung,
dass eine mangelnde Kompatibilitét
ein absolutes Ausschlusskriterium sein
muss. Wenn es gelingt, ein plausibles
Konzept fir ein abgrenzbares Teilsys-
tem der Eisenbahn umzusetzen, ver-
dient auch dies eine ergebnisoffene
Priifung — es missen eben die Nach-
teile der Systemtrennung mit den Vor-
teilen der Einfiihrung fur den Einzel-
wagenverkehr sorgfaltig abgewogen
werden.
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Rechtsrahmen fiuir autonomes
Fahren vervollstandigt

Die Bundesregierung hat am 23. Feb-
ruar 2022 die ,,Verordnung zur Rege-
lung des Betriebs von Kraftfahrzeugen
mit automatisierter und autonomer
Fahrfunktion und zur Anderung stra-
Benverkehrsrechtlicher Vorschriften®,
mit der der nationale Rechtsrahmen
zumautonomen Fahrenvervollstandigt
wird, verabschiedet. Nach der Zu-
stimmung des Bundesrats kann diese
Verordnung in Kraft treten. Dr. Vol-
ker Wissing, Bundesminister fir Di-
gitales und Verkehr, betonte: ,,Das au-
tonome Fahren wird unsere Mobilitt
nachhaltig verandern und bietet enor-
mes Potential, beispielsweise bei der
Personenbefdrderung oder in der Lo-
gistik auf der letzten Meile. Dass au-
tonome Fahrzeuge bei uns kunftig im
normalen StraBenverkehr teilnehmen
kénnen, ist weltweit einmalig und war
ein enormer Kraftakt. Aber gerade mit
diesendetaillierten Erfahrungenbeider
Entwicklung des Rechtsrahmens und
dessen Umsetzung kdnnen wir einen
wesentlichen Beitrag fiir die weitere
Arbeit auf internationaler Ebene leis-
ten.*

Die Verordnung regelt im Wesentli-
chen die Priifung und das Verfahren
fur die Erteilung einer Betriebserlaub-
nis fur Kraftfahrzeuge mit autonomen
Fahrfunktionen; die Voraussetzungen
zur Genehmigung des festgelegten
Betriebsbereichs zum Verkehr eines
konkreten Kraftfahrzeuges mit auto-
nomer Fahrfunktion auf éffentlichen
Stralen; ergénzende Regelungen zur
Zulassung des Kraftfahrzeugs; detail-
lierte Regelungen zu den Pflichten der
Beteiligten; neue Erprobungsregelun-
gen; Ordnungswidrigkeiten und in ei-
nem Anhang detailliert die technischen
Anforderungen an den Bau, die Be-
schaffenheit, die Ausriistung fir Kraft-
fahrzeuge mit autonomen Fahrfunkti-
onen.

Neben den technischen Vorschriften
wird auch das Verfahren iber die Zu-
lassung von Kraftfahrzeugen mit au-
tonomer Fahrfunktion zum Straflen-
verkehr geregelt. Um den Regelbetrieb
dieser Fahrzeuge im 6ffentlichen Stra-
Renverkehr in festgelegten Betriebsbe-
reichen zu erméglichen, sollen keine
singuléren technischen Ausnahmege-

nehmigungen des jeweiligen Bundes-
lands erforderlich sein. Daher wurde
bereits mit der Anderung des StraRen-
verkehrsgesetzes (StVG) im Sommer
letzten Jahres ein allgemeingultiges
dreistufiges Verfahren vorgegeben,
welches in der Rechtsverordnung im
Einzelnen geregelt wird.

Oliver Wolff, Hauptgeschéftsfiihrer
des Verbands Deutscher Verkehrsbe-
triebe (VDV), begriRte am 24. Feb-
ruar die Verordnung: ,,Der VDV hat
als Branchenverband diese Entwick-
lung forciert und von Anfang an eng
begleitet. Nun ist ein Meilenstein er-
reicht. Wir sehen im Autonomen Fah-
ren fur den OPNV eine gute Moglich-
keit, das klassische OPNV-Angebot zu
verdichten und zu ergénzen.* Beson-
ders positiv hervorzuheben sei die
Orientierung an den Einsatzféallen im
Offentlichen Personennahverkehr,
wie beispielsweise OPNV-Kleinbusse
(,,Linienbedarfsverkehre®).

Hintergrund: Bereits am 21. Juni 2017
trat ein erstes Gesetz zum automati-
sierten Fahren (Anderung des StraRen-
verkehrsgesetzes) in Kraft. Kern waren
verdnderte Rechte und Pflichten der
Fahrzeugflihrenden wahrend der auto-
matisierten Fahrphase. Das heif3t: Au-
tomatisierte Systeme (Stufe 3) dirfen
die Fahraufgabe unter bestimmten
Voraussetzungen ibernehmen. Fah-
rerpersonal ist dabei aber weiterhin
notwendig, das sich jedoch im auto-
matisierten Modus vom Verkehrsge-
schehen und der Fahrzeugsteuerung
abwenden darf.

Mit dem am 28. Juli 2021 in Kraft ge-
tretenem ,,Gesetz zur Anderung des
Strallenverkehrsgesetzes und des
Pflichtversicherungsgesetzes — Ge-
setz zum autonomen Fahren“ (BGBI I,
Seite 3108, www.bgbl.de) wurde der
Rechtsrahmen geschaffen, damit auto-
nome Kraftfahrzeuge (Stufe 4) in fest-
gelegten Betriebsbereichen im 6ffent-
lichen StraRenverkehr im Regelbetrieb
fahren kénnen.

Der Betrieb fuhrungsloser Kraftfahr-
zeuge wird darin fur zahlreiche Ein-
satzszenarien ermdglicht. Lediglich
ortlich begrenzt auf einen festgeleg-
ten Betriebsbereich, werden die unter-
schiedlichen Anwendungsfalle vorab
nicht abschlieend geregelt. Einzelge-
nehmigungen, Ausnahmen und Auf-
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lagen wie zum Beispiel die Anwesen-

heit stdndig eingriffsbereiten Sicher-

heitspersonals sind somit unnétig. Zu
den Einsatzszenarien zahlen:

e Pendel-Verkehre von A nach B,

e Verbindungen zwischen Verteil-
zentren in der Logistik (,,Hub-to-
Hub-Verkehre®),

o die Beférderung von Personen
und / oder Gutern auf der ersten
oder letzten Meile.

Mit diesem Rechtsrahmen ist Deutsch-
land der erste Staat, der Fahrzeuge
ohne Fahrpersonal aus der Forschung
in den Alltag holt. Noch im Jahr 2022
sollen erste autonome Fahrzeuge in
den Regelbetrieb gehen. Das Bundes-
ministerium flr Digitales und Verkehr
will die Auswirkungen des Gesetzes
nach Ablauf des Jahres 2023 evaluie-
ren — insbesondere mit Blick auf die
Entwicklungen auf dem Gebiet des au-
tonomen Fahrens und die Fortschrei-
bung internationaler Vorschriften so-
wieder Vereinbarkeit mit Datenschutz-
bestimmungen.

Kurzberichte Innovationen

Zum ersten Mal will die Deutsche
Bahn (DB) einzelne Nahverkehrs-
strecken mit Oberleitungsinseln
elektrifizieren. Diese nur teilweise
Strecken-Elektrifizierung soll im De-
zember 2023 in Schleswig-Holstein

in Betrieb gehen. Mit der neuen Tech-
nologie werden nur kurze Streckenab-
schnitte oder ein Bahnhofelektrifiziert.
Zum Einsatz kommen klimafreundli-
che Akku-Zige, welche die kurzen
Oberleitungsabschnitte zum Aufladen
ihrer Akkus nutzen flr Fahrten in den
nicht elektrifizierten Abschnitten. In
Schleswig-Holsteinsollen so tiber zehn
Millionen Kilometer Zugverkehr elek-
trisch gefahren werden. Gegentiiber den
heutigen Dieselztigen sollen knapp
zehn Millionen Liter Dieselkraftstoff
pro Jahr gespart werden. (Quelle: Mit-
teilung der DB vom 17. Mérz 2022.)

Um die Entwicklung des elektrischen
Luftverkehrs voranzubringen, haben
sich eine Reihe Unternehmen, Hoch-
schulen und Forschungseinrichtungen
sowie Kommunen und Organisationen
zu einer so genannten Air Mobility
Initiative (AMI) zusammengeschlos-

sen. Die vom Freistaat Bayern und der
Bundesrepublik geférderte Initiative
will Forschungsprojekte in den Berei-
chen ,elektrisches Luftfahrzeug®,
,Luftverkehrsmanagement® und ,,Ver-
tiport* aufsetzen. Bei Vertiport geht
es um die Infrastruktur am Boden, die
elektrische Luftfahrzeuge benétigen.
Die Forschungen sollen sich aber nicht
nur auf rein technische Aspekte be-
schrénken, sondern auch Methoden zur
Quantifizierung und Optimierung des
Flugkomforts entwickeln — ,,einem
fur die Akzeptanz von zukinftigen
elektrischen Luftfahrzeugen sehr
wichtigen Thema*, wie Walter Fichter,
Professor flr Flugmechanik und Flug-
regelung der Universitét Stuttgart, am
9. Mai 2022 erklarte. (Quelle:
www.electrive.net).

Die Deutsche Bahn (DB) und Siemens
Mobility prasentierten am 5. Mai 2022
am Siemens-Fertigungsstandort in
Krefeld Elemente des innovativen
Wasserstoff-Gesamtsystems: den
neu entwickelten Wasserstoffzug Mi-
reo Plus H und einen neu konzipierten,
mobilen Wasserstoffspeicher. Dieser
neuartige Speicher soll auch weitere
Erprobungsprojekte an bislang nicht

Fahrgastbetrieb und Insundhnllung
Der Bet ebw d fir ein Jahr auf der Strecke

Werkstattinfrastruktur

Die Werkstalt wird fur die
indhaltung von Wasserstoff-
zlgen umgeristet.

Schnellbetankung

Der Zug wird mil einem neuen
nkis

tragter der Bundesregierung fur den
Schienenverkehr. , Hier kdnnen alter-
native Antriebe helfen, die Emissionen
des Dieselverkehrs auf der Schiene zu
reduzieren. Mit H2goesRail wird ein
Projekt realisiert, das den Einsatz von
Wasserstoff flr die Schiene nicht nur
erproben, sondern substanziell voran-
bringen wird. So kdnnen wir auch auf
den Strecken nahezu klimaneutral fah-
ren, die sich sonst nur mit sehr groRem
Aufwand elektrifizieren lieen. Der
Mireo Plus H soll 2023 Testfahrten in
Baden-Wirttemberg aufnehmen. Ab
2024 soll er fiir das Projekt ,,H2goes-
Rail* im reguldren Fahrgasteinsatz
zwischen Tibingen, Horb und Pforz-
heim unterwegs sein und einen Die-
seltriebwagen ersetzen.

Mit dem Unimat 09-8x4/4S BR Dy-
namic E3 stellt Plasser & Theurer nach
einer Information vom 17. Mai 2022
eine zukunftsweisende Kombination
fur ganzheitliche Weichen- und
Gleis-Instandhaltung vor. Mit vor-
handenen Schotterressourcen wird der
Stopfprozess begleitet und dabei mit
nur einer Maschine ein perfektes Er-
gebnis geliefert. Flr eine Optimierung
der Baustellenlogistik vereint diese

fiir die Zukunft 5y SIEMENS

erprqekl HZgoesRail

= Wasserstoffbereitstellung
Der griine Wasserstoff wird durch Eleknolyse
a htet,

gleichbaren Zeit

erschlossenen Strecken ermdglichen.
Das Projekt ,,H2goesRail* wird im
Rahmen des Nationalen Innovations-
programms Wasserstoff- und Brenn-
stoffzellentechnologie durch das Bun-
desministerium fir Digitales und Ver-
kehr (BMDV) gefordert. ,,Die Bundes-
regierung hat im Koalitionsvertrag
vereinbart, bis 2030 75 Prozent des
Schienennetzes zu elektrifizieren®, so
Michael Theurer, Parlamentarischer
Staatssekretar im BMDV und Beauf-

Weichen- und Gleisinstandhaltungs-
maschine die Funktionen mehrerer
Maschinen in sich: Einschottern,
Stopfen, Planieren, Stabilisieren sowie
Auf- und Nachmessen.

Die Digitale Schiene Deutschland
kommt weiter voran. Die Deutsche
Bahn hat die rundum erneuerte Sig-
nal- und Stellwerkstechnik auf der
Ruhr-Sieg-Strecke zwischen Iserlohn-
Letmathe und Kreuztal in Betrieb
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genommen. Die moderne digitale
Technik soll das Schienennetz zuver-
lassiger und robuster machen. Die In-
betriebnahme ist die erste Gesamtin-
betriebnahme eines Projekts aus dem
500-Millionen-Euro-Schnelllaufer-
programm. ,,Die Digitalisierung der
Schiene nimmt weiter Tempo auf.
Dank der engen Zusammenarbeit
zwischen Bund, DB und Industrie
kénnen wir nach nur anderthalb Jah-
ren das erweiterte und modernisierte
Stellwerk Finnentrop in Betrieb
nehmen. Gemeinsam schaffen wir so
ein Neues Netz fiir Deutschland —
mit mehr Kapazitét und Zuverlassig-
keit, kénnen wir so mehr umwelt-
freundliche Zlige fiir unsere Kundinnen
und Kunden anbieten und damit aktiv
das Klima schiitzen®, so Jens Berg-
mann, Vorstand Infrastrukturplanung
und -projekte bei der DB Netz AG am
1.Juni 2022. , Mit digitaler Stellwerks-
technik verringern wir Stérungen im
Betriebsablauf und schaffen die Basis
fur Bahnautomatisierung und mehr
Mobilitat auf der Schiene. Davon pro-
fitieren Passagiere, Cargo und die Um-
welt*,s0 Andre Rodenbeck, Geschafts-
fiihrer Eisenbahninfrastruktur bei Sie-
mens Mobility.

Nichtmotorisierter
Verkehr

Lastenrader erobern Strafien

Kindertransport, GroReinkauf oder im
Gewerbe — Lastenrader sind als nach-
haltige Alternative zum Auto immer
gefragter und helfen, den Innenstadt-
verkehr zu entlasten. Lastenréder pro-
fitierten besonders vom Aufschwung
elektrischer Fahrradantriebe. Durch
die elektrische Tretunterstltzung sind
die groBen und schweren Fahrrader
deutlich leichter zu bewegen. Dadurch
wurden sie alltagstauglich, und spezi-
elle Férderprogramme steigerten noch-
mals die Attraktivitat. In der Folge er-
hohte sich die Bandbreite der Einsatz-
moglichkeiten schnell. Anders als bei
normalen Fahrradern kdnnen je nach
Bauart zum Beispiel mehr als zwei
Kinder Platz nehmen und auch im ge-
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Lastenrad ,,Babboe Pro Trike XL — Cargo Trike “ an einem Wochenmarkt in Rotterdam;

Foto: Wouter Haan (Babboe BV).

werblichen Verkehr kénnen mittler-
weile héhere Lasten komfortabler be-
wegt werden.

Laut des Fahrradmonitors 2021 des
Bundesverkehrsministeriums (kann
von der Seite www.bmvi.de herunter-
geladen werden) kannten zwei Drittel
der Befragten Lastenrader. Damit hat
sich die Bekanntheit innerhalb von
vier Jahren verdoppelt. Etwa zwolf
Prozent kdnnen sich die Anschaffung
vorstellen und sechs Prozent der po-
tentiellen Fahrradkaufer wollen ein
Transportrad haben. Das entsprache
einer jahrlichen Zunahme von etwa
92 000 Ré&dern.

Das hohe Gewicht und die GroRze wir-
ken sich aber auch spurbar auf das
Lenk- und Bremsverhalten aus, be-
sonders wenn ein Motor das Lastenrad
auf relativ hohe Geschwindigkeiten
bringt. Um dennoch sicher unterwegs
zu sein, geben die Deutsche Verkehrs-
wacht und der niederl&ndische Lasten-
radhersteller Babboe wissenswerte
und hilfreiche Tipps tUber den richtigen
Umgang, technische Ausstattung und
Pflege sowie die Mitnahme von Kin-
dern, Hunden und Ladung. Die Ver-
kehrswacht und Babboe fiihren ihre er-
folgreiche Zusammenarbeit bereits ins
vierte Jahr fort. Sie haben eine neue
Info-Broschire erstellt, die Gber Auf-
bau und rechtliche Unterschiede auf-
klart, vor allem aber Tipps flr die si-
chere Fahrt gibt. Die Broschire kann

6 Earnings before interest and taxes*, also der Gewinn vor Steuern und Zinsen.
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kostenlos Uber die Internetseite
https://deutsche-verkehrswacht.de be-
stellt werden, und wird auch bei den
Veranstaltungen der Verkehrswachten
vor Ort eingesetzt.

Unternehmen
und Markte

DB will 2022 wieder
schwarze Zahlen schreiben

Der DB-Konzern hat beim Umsatz
zweistellig zugelegt und damit das
Vor-Krisen-Jahr 2019 uibertroffen. Der
Konzernumsatz stieg im Geschafts-
jahr 2021 gegeniiber dem Vorjahr um
18,4 Prozent auf 47,3 Milliarden Euro.
Im laufenden Jahr will die DB operativ
wieder schwarze Zahlenschreiben. Die
Bilanz des Jahres 2021 weist dagegen
pandemiebedingt mit 1,6 Milliarden
Euro noch einen operativen Verlust
(EBIT® bereinigt) aus. Im Vergleich
zum Vorjahr verringerte sich das Mi-
nus aber erheblich (2020: minus 2,9
Milliarden Euro). Das Jahresergebnis
inklusive auRerordentlicher Effekte,
Zinsen und Steuern verbesserte sich
noch deutlicher um fast finf Milliar-
den Euro auf minus 900 Millionen
Euro (2020: minus 5,7 Milliarden
Euro). >>
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In einer Internet-Pressekonferenz am 31. Marz 2022 stellten DB-Vorstandsvorsitzender
Dr. Richard Lutz (rechts) und Finanzvorstand Dr. Levin Holle die DB-Bilanz 2021 vor;

Foto: DB AG / Max Lautenschléger.

In den Fernverkehrsziigen der DB
reisten 2021 mehr Fahrgaste als im
Vorjahr. Im Kerngeschéft der Bahn
stieg der Umsatz insgesamt an, dabei
legte auch DB Cargo wieder zu.

Den grofiten Aufwértstrend zeigte die
Logistik-Tochter DB Schenker. Sie
erreichte mit plus 1,2 Milliarden Euro
das beste operative Ergebnis ihrer Ge-
schichte und stabilisiert den Konzern
finanziell. Trotz Pandemie investierte
die DB so viel wie nie zuvor — fiir
mehr Verkehr auf der Schiene, bessere
Angebote fur Kunden und klima-
freundliches Wachstum.

,Die Bahn wird mehr denn je ge-
braucht. Jeder Fahrgast und jeder Gi-
terzug hilft dem Klimaschutz*, sagte
DB-Vorstandsvorsitzender Dr. Ri-
chard Lutz in Berlin. Das zweite Pan-
demie-Jahr habe gezeigt: ,,Die Men-
schen wollen Bahn fahren. Die Unter-
nehmen wollen mehr Verkehr auf die
Schiene verlagern und die Politik will
diesen Weg weiter konsequent unter-
stiitzen. Das alles bestatigt unsere
Strategie der Starken Schiene®, so
Lutz. Der positive Trend hélt an: Auch
zu Jahresbeginn 2022 befdrderte die
DB mehr Fahrgéste und Giiter als im
Vorjahreszeitraum.

Die Bahn stehe fiir ein , friedliches, ein
freiesund ein demokratisches Europa“,
sagte DB-Chef Lutz. Seit Ausbruch
des Krieges in der Ukraine leiste sie
mit der gréBten Hilfsaktion in der Ge-
schichte der DB konkrete Beitréage, um
das Leid der Betroffenen zu lindern.
Dazu zéhlten Transporte von Hilfsgu-
tern Uber eine ,,Schienenbriicke in die
Ukraine sowie Sonderziige, zusatzliche
Busse und kostenlose Fahrkarten fr
Fluchtende.

Die DB setzte 2021 die Erweiterung
ihrer Flotte fort und baute das Fern-
verkehrsangebot weiter aus — unter
anderem mit einem Halbstundentakt
zwischen Hamburg und Berlin. Rund
82Millionen Reisendenutzten2021 die
Fernverkehrsziige der DB (2020: rund
81 Millionen). Anfang 2020 waren
noch zwei Monate ohne Pandemie und
mit Fahrgast-Rekorden in die Ver-
gleichszahlen eingeflossen. Von Mérz
bis Dezember 2021 reisten rund 30 Pro-
zent mehr Menschen im DB-Fernver-
kehr als im gleichen Vorjahreszeit-
raum.

DB Regio lieferte eine stabile Be-
triebsleistung. Der DB-Nahverkehr
verzeichnet zudem volle Auftrags-
blcher: Der Auftragsbestand lag zum
31. Dezember 2021 mit einem Volu-
men von rund 93,6 Milliarden Euro
10,5 Prozent Giber Vorjahr und ist
héher als vor der Pandemie. Die eu-

Geschéf.tsentwicklung der DB AG Umsatzerlbie Operatives Ergebnis V;i?r;tsﬂag
in den einzelnen Segmenten in Mio. € @ nach Zinsen in Mio. € ° in % (ROCE)
Geschaftsfeld 2021 | 2020 | +% | 2021 | 2020 | Delta | 2021 | 2020
DB Fernverkehr 2911| 2879 + 11|/-1.819(-1.700|— 119] -30,2] —350
DB Regio 8.043| 7.662| + 50|— 459|- 497|+ 38| -10,8] —-10,7
DB Cargo (europaweit) 4.487| 4.119| + 8,9|— 538|- 786|+ 248| -152| 238
Summe Transport in Deutschland © -2.816|-2.983|+ 167| -20,7| —-237
DB Netze Fahrweg 5.984| 5660 + 57|+ 225|+ 266|— 41| + 17| + 21
DB Netze Personenbahnhofe 1.285| 1.258| + 21|— 36|- 7|- 29| + 0,0 + 08
DB Netze Energie 3.366| 2.724| +23,6|+ 156|— 11|+ 167 +145| + 05
Summe Infrastruktur in Deutschland + 345+ 248|+ 97| + 11| + 19
Summe Eisenbahn in Deutschland ® —-2471|-2.735|+ 264| — 58| - 6,8
DB Arriva 4.069| 3.990| + 2,0|— 104|- 468|+ 364 — 40| —223
DB Schenker 23.443| 17.671| +32,7|+1.191|+ 653|+ 538| +32,8| +18,8
Summe Logistik und Auslandsaktivitaten f +1.087|+ 185|+ 902| +209| + 49
Summe alle genannten Geschéftsfelder —-1.384|-2550|+1.166] — 23| — 52
& Quelle: Integrierter Bericht der Deutschen Bahn AG 2021, Tabelle Segmentberichterstattung auf Seite 190f., Zeile 3.

b Die Summenbildung ist bei den Umsatzen nicht sinnvoll, da auch konzerninterne Umsétze enthalten sind.

¢ Quelle: a.a.o0., Zeile 16.

4 Quelle: a.a.0., berechnet aus Zeile 14 geteilt durch Zeile 32 (,,Return on Capital employed*, ROCE).

¢ Inklusive Schienengiterverkehr auerhalb Deutschlands und Bahnbus.

f Ohne Schienengterverkehr.
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ropéische Nahverkehrstochter DB Ar-
riva beforderte 2021 fast elf Prozent
mehr Reisende und konnte ihren ope-
rativen Verlust deutlich verringern.

Die Nachfrage im Schienenguterver-
kehr hat angezogen. DB Cargo legte
2021 gegeniiber dem Vorjahr bei den
beférderten Mengen um 6,3 Prozent
zu und bei der Verkehrsleistung um
7,9 Prozent. Die Betriebsleistung auf
dem Schienennetz der DB stieg um
rund vier Prozent auf 1,1 Milliarden
Trassenkilometer.

Die Punktlichkeit im Schienenperso-
nenverkehr sank insgesamt um 1,4
Prozentpunkte auf 93,8 Prozent. Die
Fernverkehrszlige erreichten zu 75,2
Prozent punktlich ihr Ziel (2020: 81,8
Prozent). Negativ ausgewirkt haben
sich Sonderereignisse wie die Flut-
katastrophe und Streiks des Fahrperso-
nals. Fehlende Kapazitaten im
Schienennetz und mehr Baustellen
bleiben auch in den kommenden
Jahren die groten Herausforde-
rungen. Um Engpésse zu beseitigen,
das Netz zu erweitern und zu digitali-
sieren, investiert und modernisiert die
DB so viel wie nie zuvor. ,,Wir mus-
sen mehr bauen fir mehr Schienen-
verkehr®, so Lutz.

Die Logistik-Tochter DB Schenker hat
sich in unbestandigen Zeiten erneut
auBerst erfolgreich entwickelt und
weltweit stabile Lieferketten sicher-
gestellt. Dabei verstarkte sie ihr An-
gebot an klimafreundlichen Transpor-
ten mit Bio-Kraftstoffen. ,,Schenker
erfreut uns zu seinem 150. Unterneh-
mens-Jubildum mit einem sehr guten
Ergebnis: Rekordumsétze von lber 23
Milliarden Euro, Rekordgewinne —
und eine zukunftsweisende Strategie,
mit der DB Schenker seine Wettbe-
werbsposition weiter verbessern wird*,
sagte DB-Finanzvorstand Dr. Levin
Holle.

Trotz Pandemie steigerte die DB ihre
Investitionen erneut. Die Bruttoinves-
titionen wuchsen im vergangenen Jahr
um 6,8 Prozent auf rund 15,4 Milliar-
den Euro — eine neue Hochstmarke.
Die Netto-Investitionen kletterten um
7,7 Prozent auf etwa 6,3 Milliarden
Euro. Rund 95 Prozent der Brutto-
Investitionen flieRen in das Kernge-
schaft Eisenbahn. Die Nettofinanz-
verschuldung blieb trotz hoher Inves-
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titionen zum 31. Dezember 2021 mit
29,1 Milliarden Euro leicht unter dem
Vorjahreswert.

Wie mit dem Bund vereinbart, gleicht
die DB die Hélfte der Corona-Schaden
in ihrem Kerngeschéft bis 2024 selbst
aus. 2021 hat die DB so bei ihren Sach-
und Personalkosten mehr als eine Mil-
liarde Euro Einsparungen realisiert.
,»,Wir wollen ab 2022 wieder operativ
schwarze Zahlen schreiben. Das ist ein
chrgeiziges, aber erreichbares Ziel*,
so Holle.

Der Umsatz soll 2022 auf uiber 48 Mil-
liarden Euro steigen. Alle Vorhersagen
sind unter anderem aufgrund der noch
nicht absehbaren Auswirkungen des
Ukraine-Kriegs mit grof3en Unsicher-
heiten behaftet.

Der Geschéaftsbericht des Jahres 2021
ist online verfugbar unter www.db.de.

Vereinsgrindung zum
SPNV-Personalkostenindex

Im Zusammenhang mit unserer Be-
richterstattung zur Insolvenz des Ei-
senbahnverkehrsunternehmens Abel-
lio (siehe Folge 123 der GRV-
Nachrichten, Seite 32ff) hatten wir
auch Uber die neuen ,,Verkehrsver-
trage Zwei-Punkt-Null“ berichtet.

Langlaufende Vertrége (nicht nur im
Schienenpersonennahverkehr [SPNV])
bendtigen Regeln zur Preisanpassung.
Meistens werden hierfir die Indizes der
amtlichen Statistik herangezogen, zum
Beispiel vom Statistischen Bundesamt
(Selbstbezeichung Destatis fiir Deut-
sches Statistik-Informationssystem).

Im SPNV in Deutschland werden die
Infrastrukturnutzungsentgelte meist
direkt ,,durchgereicht* (diese Entgelte
sind staatlich reguliert und lassen sich
somitvonden beiden Vertragspartnern
nicht beeinflussen, es gibt keine Inter-
pretationsspielrdume), bei den anderen
Kostenfaktoren werden die vorgenann-
ten Indizes herangezogen. Beim Ener-
giepreis funktioniert dies ganz gut, bei
den Personalkosten hat sich jedoch
gezeigt, dass der amtliche Index die
Situation im SPNV nicht sachgerecht
abbildet. Hauptsachlicher Grund ist,
dass die Tarifabschlisse in der Eisen-
bahnbranche in den letzten Jahren

verstarkt auf Komponenten neben der
Gehaltstabelle zielten. So waren viel-
fach Regeln zur Wochenarbeitszeit,
zur Schicht- und Dienstplangestaltung,
ein Wahlmodell (zwischen Gehaltser-
héhung, kiirzerer Wochenarbeitszeit
oder mehr Tage Jahresurlaub), zur
Berufsunfahigkeit, zur Betreuung von
Kindern oder pflegebedirftigen Fami-
lienangehdrigen sowie weitere Sozial-
leistungen Gegenstand der Tarifver-
handlungen (und -abschlisse).

Um diese Wirklichkeit abzubilden, ei-
nigten sich Spnv-Aufgabentrager und
Bahngesellschaften auf die Entwick-
lung eines speziellen Personalkosten-
indexes flir den SPNv. Dieser soll bei
kiinftigen Ausschreibungen zugrunde
gelegt werden, kann aber auch im
Rahmen von Nachverhandlungen zu
bestehenden Verkehrsvertragen (,,Ver-
kehrsvertrag Zwei-Punkt-Null“) ange-
wandt werden.

Ein solcher Index muss nicht nur ein-
mal entwickelt werden, sondern auch
regelméRig fortgeschrieben (das ist ja
genau das Wesen eines Indexes). Am
21. April 2022 wurde dafir in Berlin
der ,,Verein zur Pflege und Weiterent-
wicklung des Personalkostenindexes
im Schienenpersonennahverkehr* ge-
griindet, der ,,VPKI SPNV ¢.V.“. Die
Pflege und Weiterentwicklung des
neuen Indexes wurde nun mit der
Vereinsgriindung institutionalisiert.

Dem Verein gehdren keine natlrlichen
Personen an; Grindungsmitglieder
des Vereins sind neben dem Bundes-
verband Schienennahverkehr e.V.
(BSN, vormals Bundesarbeitsgemein-
schaft der Aufgabentrager des SPNvV
e.V., kurz BAG spPNV) zehn Eisenbahn-
verkehrsunternehmen (die Vereinsmit-
gliedschaft ist fur alle Eisenbahnver-
kehrsunternehmenmaglich, die zumin-
dest den Zuschlag fir einen gemein-
wirtschaftlichen Vertrag im SPNV er-
halten haben). Die Interessen der 27
SpNv-Aufgabentrager werden durch
den BSN vertreten. Der gewahlte Vor-
stand des ,,VPKI SPNV e.V.“ besteht
aus dem BSN als Vorsitzendem sowie
denUnternehmen DB Regiound Trans-
dev. Der jeweilige Indexwert des PKI
SPNV wird jahrlich im Marz auf der
Homepage des BSN verdffentlicht.

GRV-Nachrichten Folge 124 « Juli 2022


http://www.db.de/ib
http://www.grv-ev.de/grvn/ma/grvn123b.pdf#page=32

Corona-Pandemie pragte das
Geschaftsjahr 2021 der SBB

(ge) In Zigen waren 2021 rund ein
Drittel weniger Kundinnen und Kun-
den unterwegs als vor der Pandemie;
bei SBB Cargo Schweiz stagnierte die
Transportleistung. Die SBB will die fi-
nanzielle Lage nachhaltig stabilisieren
und bis 2030 rund 6 Milliarden Franken
sparen. Erfreulich waren die weiter ge-
stiegene Personalzufriedenheit sowie
die gute Kundenzufriedenheit und
Punktlichkeit. Die SBB rechnet dank
dem Klimavorteil langfristig mit stark
wachsender Nachfrage und will verén-
derte Kundenbedirfnisse mit flexible-
ren Angeboten befriedigen.

Die SBB blickte am 15. Méarz 2022 auf
ein weiteres pandemiebedingt heraus-
forderndes Jahr zuriick: Die Nachfrage
erholte sich zwar ab Sommer, sank aber
in der flinften Corona-Welle gegen
Jahresende wieder. Insgesamt waren
2021 taglich 885 000 Passagiere unter-
wegs, das sind 4,9 Prozent mehr als
2020, aber 33,1 Prozent weniger als
vor der Pandemie 2019. Auch im inter-
nationalen Personenverkehr lag die
Auslastung insgesamt rund ein Drittel
unter dem Niveau von 2019. Bei SBB
Cargo Schweiz stagnierte die Trans-
portleistung auf niedrigem Niveau
(2021: 5256 Millionen Nettotonnen-
kilometer, minus 0,2 Prozent gegen-
Uber Vorjahr) und liegt deutlich tiefer
als 2019 (5979 Millionen Nettoton-
nenkilometer).

Das Konzernergebnis schliet mit ei-
nem Verlust von minus 325 Millionen
Franken (Vorjahr: minus617 Millionen
Franken). Darin eingerechnet ist die
Unterstiitzung der éffentlichen Hand
von 330 Millionen Franken (Vorjahr:
277 Millionen Franken). Dank dieser
Unterstiitzung, aber auch dank hoherer
Ertrdge und Sparmafinahmen, fiel der
Verlust 2021 um 47,3 Prozent geringer
aus als 2020. Die verzinsliche Netto-
verschuldung ist um 720 Millionen
Franken auf mehr als 11 Milliarden
Franken gestiegen. Die Corona-Krise
wird die SBB nach derzeitiger Schét-
zung insgesamt rund 3 Milliarden
Franken kosten.

Um eine nachhaltige Finanzierung bis
2030zuerreichen, hatdie SBB gemein-
sammitdemBundein Stabilisierungs-

paket geschnirt. Die SBB wird die
geplanten Sparmalinahmen von rund
6 Milliarden Franken bis 2030 umset-
zen, hinzu kommen ab 2024 bis 2030
jahrlich weitere, vom Bund erwartete
80 Millionen Franken KostenmafRnah-
men und / oder Ertragsoptimierungen.

Dank gut geplanter Baustellen und we-
niger Stérungen bei der Infrastruktur
und den Zlgen hat die SBB die zweit-
besten Punktlichkeitswerte (Personen-
verkehr: 91,9 Prozent) in ihrer Ge-
schichte erreicht. Die SBB ist tiber-
zeugt, dass klimafreundliches Reisen
in Zukunft weiter an Bedeutung ge-
winnen wird und l&ngerfristig die Bahn
wieder stark wachsen wird. Das Reise-
verhalten wird stérker schwanken
und weniger berechenbar sein; mehr
Menschen werden in der Freizeit rei-
sen und weniger pendeln. Darauf rea-
giert die SBB mit ihrer Strategie 2030
(siehe Folge 123 der GRV-Nachrich-
ten, Seite 36): In einem ersten Schritt
bis 2025 stabilisiert die SBB den Be-
trieb und den Fahrplan. Bis 2030 soll
Bahnfahren noch einfacher und beque-
mer werden: Dazu wird die SBB ihr
Angebot flexibler gestalten, auf Basis
des bewahrten Taktfahrplans, und so
die Schiene attraktiver gegeniiber dem
motorisierten Individualverkehr ma-
chen.

Abgeleitet aus der Strategie stellt die
SBB 2022 die piinktliche, zuverlassige,
sichere Bahn in den Fokus. Die SBB
will Kundinnen und Kunden zuriickge-
winnen, die wegen der Pandemie feh-
len. Stichworte dazu sind: Test neuer
Abo-Formen, attraktive Spar-Tages-
Klassenwechsel, bessere Kundenin-
formation im Stoérungsfall, mehr Zug-
verbindungen in die Berge und ins
Ausland, mehr Fahrradplatze sowie
zu attraktiven Verkehrsdrehscheiben
entwickelte Bahnhofe. Die SBB treibt
Digitalisierungsprojekte zum Beispiel
in der integrierten Bahnproduktion
voran. Sie tragen dazu bei, dass die
Bahn effizienter und robuster wird.

SBB Personenverkehr erzielte 2021
einen Verlust von minus 495 Millionen
Franken (Vorjahr: minus 669 Millio-
nen Franken). Die Zahl der General-
Abonnemente (GA) war weiter stark
ricklaufig: 406 000 GA warenim Um-
lauf, gegeniiber 439 000 in 2020 und
500000in2019. Beiden Halbtax-Abos

waren 2,83 Millionen Stiick im Um-
lauf. Das ist eine deutliche Zunahme
gegeniber 2020 (4,0 Prozent) und
auch gegenlber der Zeit vor Corona
(3,9 Prozent).

Das Jahresergebnis von SBB Immo-
bilien betrug 274 Millionen Franken
(Vorjahr: 244 Millionen Franken) vor
Ausgleichszahlungen an die Infra-
struktur und Beitrdge an die Pensions-
kasse. Damit leistete SBB Immobilien
einen wichtigen Beitrag zur Stabili-
sierung des SBB Gesamtergebnisses.

SBB Cargo Schweiz konnte 2021 in ei-
nem unverdndert anspruchsvollen Um-
feld den Kundenumsatz stabil halten,
dieserlagallerdings weiterhin 10,3 Pro-
zent unter dem Vorkrisenniveau 2019.
Das Ergebnis fiel deutlich besser aus
als im Vorjahr. Dies ist zum einen auf
Unterstltzungsgelder des Bundes zu-
rickzufiihren. Zum andern konnte
SBB Cargo das operative Ergebnis
um 20 Millionen Franken auf minus
33 Millionen Franken steigern (2020:
minus 53 Millionen Franken). Insge-
samt konnte ein ausgeglichenes Er-
gebnis erzielt werden (2021: 1,1 Mil-
lionen Franken, 2020: minus 34,7
Millionen Franken).

SBB Infrastruktur verzeichnete ein
Jahresergebnis von 59,5 Millionen
Franken (2020: minus 45,8 Millionen
Franken). Die Corona-bedingten Min-
derertrége bei den Trassen wurden
durch das Covid-Unterstiitzungspaket
vollstandig ausgeglichen. Der Bereich
Netz erzielte ein Ergebnis von 24,7
Millionen Franken (2020: minus 63,6
Millionen Franken). Die Einfiihrung
des neuen Trassenpreissystems im
Jahr 2021 flhrte zu tieferen Ertrégen
aus Trassengebiihren. Die Trassen-
preisreduktion wurde durch Effizienz-
steigerungen sowie durch einen héhe-
ren Betriebsbeitrag gemaR der Leis-
tungsvereinbarung SBB — Bund
2021 bis 2024 ermdglicht.

Kurzberichte
Unternehmen und Méarkte

(ge) SBB Cargo informierte am 10.
Februar 2022, dass sie sich bei der
Ausschreibung der Schweizerischen
Post (Brief- und Paketpost) gegen die
Mitbewerber durchsetzen konnte. Die
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Partnerschaft wird um vier Jahre von
2023 bis 2026 verldngert. ,,Wir sind
auf hohe Qualitat und Punktlichkeit
der Schiene angewiesen, um unsere
Dienstleistungen zuverlassig zu erbrin-
gen. Beides steht im Fokus unserer
bewihrten Zusammenarbeit* sagte
Johannes Cramer, Leiter des Bereichs
Logistik-Services bei der Schweizeri-
schen Post. Bis Ende 2026 transportiert
SBB Cargo taglich 60 Giterzige mit
Briefen und Paketen fiir die Schweize-
rische Post. Dies entspricht jahrlichen
Einsparungen von rund 23 760 Tonnen
Kohlendioxid.

(ge) Auch das vergangene Pandemie-
jahr 2021 und die Omikron-Welle im
Winter haben die deutschen Nahver-
kehrsunternehmen hartgetroffen. Nach
Berechnungen des Verbands Deut-
scher Verkehrsunternehmen (VDV)
vom 1. Mdrz 2022 liegen die Einnah-
meverluste bei rund vier Milliarden
Eurofir2021. Urspriinglichhatte man
mit 3,6 Milliarden Euro Verlusten
kalkuliert. Auch das Jahr 2022 bleibt
wirtschaftlich schwierig, wenn auch
wieder deutlich besser als 2021: Nach
aktueller Prognose des VDV fehlen
dieses Jahr voraussichtlich weitere
3,1 Milliarden Euro an Fahrgeldein-
nahmen.

(ge) Im Jahr 2021 haben rund 860 000
Lkw die Schweizer Alpen durchquert.
Das sind etwa 3000 weniger als 2020
(minus 0,23 Prozent). Bei der Einfuh-
rung der Leistungsabhangigen
Schwerverkehrsabgabe (LsvA) 2001
warenes 1,4 Millionen Lkw. Der Riick-
gang betragt seither rund 40 Prozent.
Das zeigen die am 17. Marz 2022 ver-
offentlichten Zahlen des Bundesamtes
fur Verkehr. Das gesetzliche Verlage-
rungsziel von 650 000 Fahrten wird
allerdings weiterhin verfehlt. Auf der
Schiene sind 2021 insgesamt 28,4 Mil-
lionen Tonnen transportiert worden.
Die Bahn hat sich damit vom Einbruch
im Vorjahr erholt, der auf die Corona-
Pandemie und die dadurch ausgel&ste
sinkende Nachfrage zuriickzufiihren
war. Besonders stark zugelegt hat der
Transport auf der Gotthard-Achse
(plus 17,3 Prozent). Der Marktanteil
der Schiene am gesamten alpenque-
renden Guterverkehr ist 2021 auf
74,9 Prozent gewachsen. Das ist der
hdchste Wert seit 30 Jahren.
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(ge) Nach einer Meldung der DB vom
20. April 2022 konnte sich ihre Toch-
ter ,,Deutsche Bahn International Ope-
rations (DB I0)“ im Wettbewerb um
einen Milliardenauftrag in Kanada
durchsetzen. Als fuhrende Partnerin
eines Joint Ventures wird die DB 10
die Planung, den Betrieb und die In-
standhaltung des regionalen Schienen-
personennahverkehrs der Millionen-
stadt Toronto und der umliegenden
Provinz in Ontario bernehmen. Das
Auftragsvolumen des tiber 25 Jahre
laufenden Vertrages liegt im zweistel-
ligen Milliardenbereich. Das 450 Ki-
lometer lange Streckennetz soll kom-
plett modernisiert und erweitert wer-
den.

(ge) Am 4. Mai 2022 informierte der
Kombi-Operateur Hupac tber das
Jahresergebnis 2021. Mit einem Ver-
kehrsvolumen von 1 124 000 Straf3en-
sendungen (plus 10,7 Prozent) und ei-
nem Ergebnis von 12,4 Millionen
Franken konnten die Pandemie-Effek-
te des Vorjahres erfolgreich kompen-
siert werden. Mit der Strategie 2026
will Hupac ein Verkehrswachstum von
40 Prozentauf 1,6 Millionen verlagerte
StraBensendungen jéhrlich erreichen.
Investitionen in Terminals, Rollmate-
rial und digitale Transformation in
Hohe von insgesamt 300 Millionen
Franken unterstitzen dies.

(ge) Die SBB beschafft gemeinsam
mit den Tochterunternehmen Thurbo
und Region-Alps 286 einstdckige
Triebzuge fur den Regionalverkehr
mit einem Auftragsvolumen von rund
2 Milliarden Schweizer Franken. Den
Zuschlag fiir diesen Auftrag hat Stadler
bereits im Oktober 2021 erhalten. Ein
unterlegener Bieter hat gegen diesen
Entscheid beim Bundesverwaltungs-
gericht Beschwerde eingelegt. Das
Gericht hat nun die Beschwerde abge-
wiesen. Die ersten Ziige werden im
Laufe des Jahres 2026 den Betrieb auf-
nehmen, anstatt ab Ende 2025 wie ur-
spriinglich geplant. Die neuen Ziige er-
setzen bis voraussichtlich 2034 schritt-
weise folgende Fahrzeug-Typen:
e bei SBB: Domino, Flirt (erste Ge-
neration),
e bei Thurbo: Gelenktriebwagen,
bei Region-Alps: Domino und
Nina.

Die Neubeschaffung ermdglicht allen
drei Bahngesellschaften Angebotsver-
besserungen und vom Bund und Kan-
tonen geplante Angebotserweiterun-
gen. Der Rahmenvertrag sieht bis zu
510 einsttckige Triebzige des Typs
Flirt vor. Es handelt sich um die groRte
Ausschreibung in der Schweizer
Bahngeschichte. (Quelle: Medienmit-
teilung der SBB vom 25. Mai 2022).

Das 1872 in Wien gegriindete Spedi-
tionsunternehmen Schenker hat eine
lange und wechselvolle Geschichte.
1931 kaufte die damalige Deutsche
Reichsbahn die Spedition auf. 1991
verkaufte die Deutsche Bundesbahn
ihre Schenker-Anteile an die Stinnes
AG, bis im Jahr 2002 die Deutsche
Bahn AG die gesamte Stinnes AG auf-
kaufte, um mit Schenker wieder Lo-
gistik-Kompetenz im Unternehmen zu
haben. Seitder Absage des DB-Bdrsen-
gangs im Herbst 2008 ist das Engage-
ment der DB in der internationalen,
nicht schienengebundenen Logistik
umstritten. Mittlerweile steht die ,,Ei-
senbahn in Deutschland* im Mittel-
punkt der DB-Unternehmensstrategie,
und es fehlt die Akzeptanz weiteres
Kapital eines im Staatsbesitz befindli-
chen Unternehmens in groRe Geschaf-
te aulRerhalb des eigenen Terrains zu
stecken. Dies hindert Schenker jedoch
nicht daran, weiterhin auf internatio-
nale Einkaufstournee zu gehen. Am
24. Juni 2022 gab das Unternehmen
die Ubernahme des amerikanischen
Transportanbieters USA Truck fir
rund 435 Millionen US-Dollar (etwa
430 Millionen Euro) bekannt. Schen-
ker und USA Truck haben das Ziel,
fuhrender Anbieter von Transportld-
sungen in Nordamerika zu werden.

Betrieb von Bahnen

Deutsche Bahn will
Hochleistungsnetz schaffen

Der DB-Vorstandsvorsitzende Dr. Ri-
chard Lutz hat sich angesichts weiter
stark steigender Nachfrage sowohl im
Personen- als auch im Guterverkehr
und eines gleichzeitig hochbelasteten
und stoéranfalligen Schienennetzes fir
einen Paradigmenwechsel in der Infra-
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struktur ausgesprochen. Lutz stellte auf
einer telefonischen Pressekonferenz
am 30. Mai 2022 in Berlin seine Plane
zur Sanierung des Schienennetzes vor,
die er als zentrale Aufgabe in den
kommenden Jahren bezeichnete.

Lutz erwéhnte Interview-AuRerungen
von Bundesverkehrsminister Dr. Vol-
ker Wissing vom vorangegangenen
Wochenende, der auf das gemeinsame
Ziel eines Hochleistungsnetzes hinge-
wiesen hatte. Hinsichtlich der konzep-
tionellen Uberlegungen stehe man in
engem Austausch mit dem Bundesver-
kehrsministerium, so Lutz. Die Detail-
lierung des Konzepts und die konkreten
Umsetzungsschritte in den ndchsten
Jahren wolle man in engem Schulter-
schluss zwischen Bund, Bahn und der
gesamten Branche angehen. Ziel sei
eine gemeinwohlorientierte Infrastruk-
tur aus einem Guss. Lutz: ,,Fiir mich
bedeutet eine gemeinwohlorientierte
Infrastruktur vor allem eine Ausrich-
tung auf die verkehrs- und klimapoli-
tischen Ziele der Bundesregierung.
Diese Ziele hat sich die DB im Rahmen
ihrer Strategie Starke Schiene und die
gesamte Branche im Rahmen des
Masterplans Schienenverkehr zu eigen
gemacht. Der Schliissel fir eine er-
folgreiche Umsetzung dieser Ziele
liegt in der Infrastruktur.*

Lutz verwies auf die aktuelle Entwick-
lung aufden Verkehrsmérkten, wonach
Fahrgéste und Gliterverkehrskunden
erfreulicherweise schneller zur Schiene
zuriickkehren als erwartet. ,,Die aktu-
elle Nachfrage bestatigt unsere Grund-
Uiberzeugung, dass die Wachstums-
und Verkehrsverlagerungsziele der
Bundesregierung realistisch sind.*
Noch nie waren auf dem deutschen
Netz so viele Ziige unterwegs wie in
diesen Tagen. Das Streckennetz, auf
dem diese steigende Nachfrage abge-
wickelt werde, sei aber nicht mitge-
wachsen. Gleichzeitig habe sich die
Substanz weiter verschlechtert, weil
viele Anlagen Uberaltert und deshalb
storanfallig seien. Bund und Bahn hét-
ten zwar seit einigen Jahren umge-
steuert. Zur Wahrheit gehore aber
auch, dass dieses Modernisierungspro-
gramm eine nie dagewesene Anzahl
an Baustellen mit sich bringe, die zu-
satzliche Kapazitat kosten und mas-
sive betriebliche und verkehrliche
Auswirkungen nach sich ziehen.
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Unmittelbare Auswirkungen
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Vor allem acht Engpasse in ihrer Infrastruktur machen der
Deutschen Bahn zu schaffen. Die Strecken sind stark (iberlastet.
Kleinste Storungen wirken sich folgenreich auf die Plinktlichkeit
aus und setzen sich als Dominoeffekt im gesamten Netz fort.
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Kapazitatsengpésse im Schienennetz:

Vor allem acht Engpasse in ihrer Infrastruktur machen der Deutschen Bahn zu schaffen.
Die Strecken sind stark tiberlastet. Kleinste Stérungen wirken sich folgenreich auf die
Punktlichkeit aus und setzen sich als Dominoeffekt im gesamten Netz fort;

Grafik: Deutsche Bahn AG.

Lutz weiter: ,,Die aktuelle Betriebslage
zeigt ebenso deutlich wie schmerzhaft,
dass wir ein kurzfristig kaum auflos-
bares Dilemma haben: Gleichzeitig
Wachsen und Modernisieren ist an zu
vielen Tagen und auf zu vielen Korri-
doren nicht mehr mit guter Betriebs-
qualitat und Pilinktlichkeit moglich.
Die massiven Auswirkungen spiren
alle Eisenbahnverkehrsunternehmen
und damit auch alle Fahrgéste, Aufga-
bentrdger und Giiterverkehrskunden.
Dessen sind wir uns bewusst.* Die
Bahn versuche alles, die negativen
Auswirkungen fiir die Verkehrsunter-
nehmen und die Kundinnen und Kun-
den im Personen- und Guterverkehr
zu minimieren. Lutz dankte insbeson-
dere allen Eisenbahnerinnen und Ei-
senbahnern im operativen Bereich fir
ihren unermiidlichen Einsatz. Im Inte-

resse aller brauche es jetzt ein grund-
sétzliches Umsteuern und ein Arbeiten
an nachhaltigen Lésungen, die das Pro-
blem im Kern angingen. Ein ,,Weiter
so“ sei definitiv keine Alternative.

Eine solche nachhaltige Lésung, so
Lutz, liege in der Infrastruktur. Sie sei
erfolgskritisch nicht nur fir Wachstum
und Verkehrsverlagerung, sondern
auch fir Betriebsqualitit und Pinkt-
lichkeit. ,,80 Prozent der Qualitét des
Eisenbahnsystems entscheiden sich
auf dem Schienennetz. Die aktuellen
Zuverléssigkeits- und Qualitatsprob-
leme des Verkehrstragers Schiene sind
im Kern Kapazitats- und Uberalte-
rungsprobleme in der Infrastruktur.
Das gilt insbesondere fiir das hochbe-
lastete Netz von derzeit rund 3500
Streckenkilometern, wo die durch-
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schnittliche Auslastung schon ohne
Bauaktivitaten bei rund 125 Prozent
liegt und im Falle von Bauarbeiten
schnell auf deutlich tiber 150 Prozent
ansteigen kann.“ Um das Schienennetz
fit flr Wachstum und Verkehrsverla-
gerung zu machen, musse insbesondere
das hochbelastete Netz zu einem Hoch-
leistungsnetz entwickelt werden —
mit einer dauerhaften und nachhaltigen
Verbesserung aller piinktlichkeitsrele-
vanten Gewerke.

Die Umsetzung beinhaltet laut Lutz
im Kern eine Generalsanierung der
hochbelasteten Korridore. Dabei sollen
alle notwendigen BaumaRnahmen der
kommenden Jahre gebiindelt werden.
Dafir seien zwar langere Sperrpausen
notwendig, diese gingen aber durch
bessere Vorplanung mit héherer Ver-
lasslichkeitund langerenVorlaufzeiten
fur alle Beteiligten einher. Wichtig sei,
dass nach Durchfiihrung der Korridor-
maRnahme Baufreiheit fiir mehrere
Jahre herrsche und dadurch positive
Impulse fir Kapazitat und Qualitat im
gesamten Netz entstiinden. Die Kon-
kretisierung dieser Konzepte solle
Teil der gemeinsamen Arbeiten von
Bund, Bahn und Branche werden.

Auf der Pressekonferenz zu den Eck-
punkten zur Zukunft der DB am 22.
Juni 2022 (siehe Bericht im Kapitel
Verkehrspolitik in Deutschland auf
Seite 7) ging Bundesverkehrsminister
Dr. Volker Wissing auch auf die Plane
zur Ertuchtigung des Kernnetzes zu
einem Hochleistungsnetz ein ,,Den
Anforderungen an die Schiene werden
wir nur mit einem Hochleistungsnetz
gerecht. Es geht dabei nicht um Flick-
werk, sondern erstmals um die grof3-
flichige Modernisierung des Netzes.*

Um das Schienennetz fit fur Wachstum
und Verkehrsverlagerung zu machen,
misse insbesondere das hochbelastete
Netz zu einem Hochleistungsnetz ent-
wickelt werden — mit einer dauerhaf-
ten und nachhaltigen Verbesserung al-
ler punktlichkeitsrelevanten Gewerke.
Der Ansatz unterscheide sich gegen-
Uber der bisherigen Praxis in drei
Punkten:

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

e an GRV, Postfach 101403, 45014 Essen

e oder Mail an versand@grv-nachrichten.de.
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1. Bau-Erneuerungs-MafRnahmen
werden gebiindelt und es wird
konsequent auf Kapazitat gesetzt

Bislang folgt die Sanierung je Gewerk
(zum Beispiel Schwellen und Schotter,
Gleise und Weichen, Signale und Stell-
werke, Bahnsteige) primar dem Zu-
stand und Alter folgend. Daraufistauch
die Finanzierung ausgerichtet. Das hat
zur Folge, dass auf ein und derselben
Strecke in kurzen Abstanden mehrfach
gesperrt werden muss, ohne splrbare
Verbesserungen. Inden hochbelasteten
Schienenkorridoren, die in diesem
Jahrzehnt noch keine Neubaustrecke
zur Entlastung erhalten, wird das Bau-
en von der schrittweisen Einzelsanie-
rung ab sofort auf die komprimierte
Generalsanierung Uber alle Gewerke
hinweg umgestellt. Die Strecke wird
einmal gesperrt und ist dann fir viele
Jahre baufrei.

2. Es wird modernisiert statt
lediglich ein 1:1-Ersatz verbaut

Bauarbeiten folgenbisher iberwiegend
dem Prinzip ,,1:1-Ersatz*, Modernisie-
rungen beschrénken sich in der Regel
auf einzelne Gewerke. Dies ist meist
der Mittelverfligbarkeit der jeweiligen
Programme geschuldet — zum Bei-
spiel fir Bestandserhalt, Elektrifizie-
rung, L&rmsanierung, Digitalisierung
und Bahnhofe. Praktisch heift das:
Nach Bauarbeiten ist die Strecke nicht
wesentlich leistungsféhiger als vorher.
Zukinftig sollen Generalsanierungen
mit MaBnahmen zur Erhéhung der Ka-
pazitat und der Robustheit verbunden
werden, nach dem Prinzip ,,mehr als
1:1-Ersatz®. Die verbauten Kompo-
nenten erhalten erhdhte Ausstattungs-
standards in Bezug auf Lebensdauer,
Robustheit und Zuverl&ssigkeit. Das
Instandhaltungsregime wird auf Ver-
fligbarkeit optimiert — mit mehr Pra-
vention, frihzeitiger Prédiktion und
schneller Entstérung. Gleichzeitig
werde die Basis fur die Digitalisierung
des Schienensystems gelegt. Die
Hochleistungskorridore erhalten einen
erstklassigen Ausstattungsstandard
und kdnnen damit dann mehr Ziige
aufnehmen, ohne negative Auswir-
kungen auf die Punktlichkeit.

Um die Auswirkungen von Baustellen
oder anderen Netzstérungen kiinftig
so gering wie mdglich zu gestalten,

sollen mehr Uberleitstellen in das
Netz installiert werden. So kann die
Strecke, die ein Zug auf dem Gegen-
gleis fahren muss, minimiert werden.
Gleichzeitig wird kinftig die Signal-
technik in beide Richtungen verbaut.
Damit kénnen Ziige dann auch auf
dem Gegengleis in voller Geschwin-
digkeit fahren (Gleiswechselbetrieb,
ist auf vielen — aber nicht allen! —
zweigleisigen Strecken schon vorhan-
den, oftmals aber mit gréReren Block-
absténden als im Regelgleis, und mit
teilweise sehr grofRen Abstdnden zwi-
schen den Wechselmdglichkeiten).

3. Der Bauvorgang selbst erfolgt
kundschaftszentriert

Die bisherigen Finanzierungsbedin-
gungen zielen vor allem darauf ab, so
kostengiinstig wie mdglich zu bauen.
Potenziale flr schnelleres und damit
kundenfreundliches Bauen werden da-
bei nicht ausgeschopft. Nun stellt der
Bund erstmals beim Bestandserhalt
zusétzliche Mittel fir kundenfreundli-
ches Bauen bereit. Das wird kinftig
auf den Hochleistungskorridoren aus-
geweitet: Gemeinsam mit der Bauwirt-
schaft werden hochverdichtete und
kapazitatsschonende Bauverfahren
implementiert und die Ressourcen ge-
starkt. Die Einschrankungen einer
BaumaRnahme fiir Fahrgdste und Wirt-
schaft sollen so deutlich verringert
werden. Alle MalRnahmen erfolgen
dabei im engen Dialog mit allen Be-
teiligten. Auch die Fahrgéste werden
starker in den Blick genommen. Etwa
bei der Planung alternativer Schienen-
ersatzverkehre.

Wissing machte auch deutlich, dass es
die klare Erwartung des Bundes sei,
dassdie Infrastruktur bereits kurzfristig
deutlich robuster gemacht werde. Qua-
litdt und Zuverlassigkeit fir Fahrgéste
und Industrie mussten wieder in den
Mittelpunkt riicken. Hierfur hétten
Bund und DB ein gemeinsames Mal3-
nahmenpaket entwickelt, das sehr
schnell fur spirbare Verbesserungen
sorgen werde.

Neben der Glattung von Bauspitzen,
einem verbesserten Umleitungsma-
nagement sowie préventiver Instand-
haltung von Stérungen sollen folgende
kurzfristig umsetzbare MaRnahmen
zum Einsatz kommen: >>
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Notservice: Im Baufall soll auch die
Nutzungvon Nebenstreckenerleichtert
werden — etwa mit eigens bereitge-
stellten Dieselloks, die auf nicht elek-
trifizierter Infrastruktur vorgespannt
werden konnen. Dies sei eine Mal-
nahme speziell zur Stabilisierung des
Guterverkehrs und der logistischen
Versorgung wichtiger Schlisselin-
dustrien.

Dispo 2.0: Die Disposition — etwa
auf den Guterverkehrskorridoren —
sowie die frilhzeitige Kommunikation
mit den Verkehrsunternehmen werde
weiter verstarkt.

Kultur, Reisen
und Freizeit

Eisenbahnerinnen und
Eisenbahner mit Herz 2022

Auch in schwierigen Zeiten, haben
Eisenbahnerinnen und Eisenbahner
gezeigt, mit welchem Einsatz sie fur
die Reisenden da sind. Die Gewinne-
rinnen und Gewinner des diesjahrigen
Wettbewerbs sind wieder einmal her-
ausragende Beispiele fiir besonderes
Engagement fur die Mitmenschen.
Kurzum: Diese Eisenbahnerinnen und
Eisenbahner sind Botschafter der
Menschlichkeit!

Fur ShequitaCurbyundihren Ehemann
Sam ist es ein Tag, den sie nie wieder
vergessen werden. Gerade kommen sie
mit dem Zug aus Amsterdam zuriick
ins beschauliche Wittlich, in Rhein-
land-Pfalz. Die junge Amerikanerin
arbeitet dort im Finanzbereich. Drei
Jahre sind Sam und sie verheiratet und
haben das mit einer Reise in die Nie-
derlande gefeiert. Auf einmal reagiert
die Mutter einer 12-jahrigen Tochter
nicht mehr auf die Fragen ihres Ehe-
mannes. In der Bahnhofsunterfilhrung
bricht sie pl6étzlich zusammen. Thr
Mann gerét in Panik, ruft um Hilfe —
aber niemand reagiert. Auf dem Bahn-
steig hort DB-Regio-Zugbegleiter
Kujtim Haziri — ,,Tim*, wie ihn alle
nennen — die Rufe des verzweifelten
Mannes und rennt runter, um nachzu-
sehen, was passiert ist. Er fuhlt den

Kujtim ,, Tim “ Haziri (DB Regio) gewinnt
den Goldpreis beim Wettbewerb
Eisenbahner mit Herz 2022:

Foto: Allianz pro Schiene / Thomas Frey.

Puls und beginnt sofort mit Wieder-
belebungsmaBnahmen, wahrend er
auch noch den Notruf wahlt. Mehr als
eine Viertelstunde reanimiert er die
junge Frau, bis der Notarzt eintrifft
und Ubernimmt. Eine halbe Stunde
kampfen die Arzte um das Leben von
Shequita. Dann ist klar — sie wird
Uberleben. Mit diesem Einsatz hat
,,Tim“ bewiesen, dass er ein Eisen-
bahner mit Herz ist, und ein wiirdiger
Tréger der Goldmedaille des Wetthe-
werbs.

Ebenfalls nicht alltaglich war der Fall
der Studentin aus Budapest, der im
Reisezentrum irrtimlicherweise ein
neues Ticket fiir 233 Euro verkauft
wurde, nachdem ihr urspriinglicher
Zug ausgefallen war. Eigentlich war es
nur ein Missverstandnis, die Studentin
wusste nicht, dass bei Zugausféllen
oder starken Verspatungen zuggebun-
dene Fahrkarten auch in anderen Zi-
gen gultig sind. Zugchefin Janina
Kifner und Zugbegleiterin Julia
Schelhorn trésten die weinende

Janina Kufner (rechts) und Julia
Schelhorn (DB Fernverkehr) gewinnen
den Silberpreis;

Foto: Allianz pro Schiene / Enric Duch.

Studentin nicht nur, sondern sorgten
selbst nach Dienstschluss in Nirnberg
dafiir, dass ihr das Geld sofort auf die
Kreditkarte zurtickgebucht wird. Fur
den entschlossenen Einsatz gab es fir
diebeiden Fernverkehrs-Mitarbeiterin-
nen von der Jury die Silbermedaille.

Selbstlosen Einsatz zeigte auch Mo-
hammed Boujettou, seit 20 Jahren
Kundenbetreuer der Eurobahn. Er be-
ruhigt einen unter Alkohol und Drogen
stehenden Stdrenfried, damit seine
Fahrgdste ihre Anschliisse in Bielefeld
plnktlich erreichen. Nachdem der St6-
rer sogar vor Wut in den Wanderstock
eines Mitreisenden gebissen hatte,
stellte sich Boujettou mit seinem gan-
zen Korper zwischen ihn und seine
Fahrgdste. Fur den starken Auftritt des
Alltagshelden bekam er den Bronze-
Preis.

Mohammed Boujettou (Eurobahn)
gewinnt den Bronzepreis;
Foto: Allianz pro Schiene / Paul Siewert.

Den Sonderpreis erhielt Lehrlokfuhrer
Pasquale D’ Ambrosio: Der National-
Express-Mitarbeiter beeindruckte die
Jury mit seinem Einsatz fur die Flut-
opfer im Ahrtal: Er war einer der ers-
ten Helfer vor Ort und opferte seine
Freizeit, um anzupacken, Schutt weg-
zurdumen und Keller wiederherzurich-
ten.

Pasquale D'Ambrosio (National Express)
gewinnt den Sonderpreis beim

Eisenbahner mit Herz Wettbewerb 2022;
Foto: Allianz pro Schiene / Paul Siewert.
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Motive des Verkehrswesens
auf neuen Briefmarken

Cudrefin, Estavayer-le-Lac, Portalban,
Saint-Aubin, Vaumarcus — was nach
Ferien klingt, sind einige der iber
dreiRlig Héfen, die von der LNM Na-
vigation SA angefahren werden. Das
Schifffahrtsunternehmen feiert 2022
seinen 150. Geburtstag. Die LNM be-
fahrt nicht nur den Neuenburger- und
den Murtensee, sondern bietet in Zu-
sammenarbeit mit der Bielerseeschiff-
fahrt auch einen Kurs nach Biel an.
Gegriindet wurde sie 1872 als Fusion
der Société fribourgeoise de navigation
a Estavayer-le-Lac und der Société
moratoise de navigation a vapeur a
Morat zur Société de navigation sur
les lacs de Neuchétel et Morat (LNM).
Mit den wichtigen Héafen in Yverdon
und Biel wurden so vier Kantone

LNM 110

Bildnachweis:

© Post CH AG.
verbunden sowie gleichzeitig die
Westschweiz (ber die Aare mit dem
Deutschschweizer Mittelland. Dabei
ging es auch um den Warentransport,
was jedoch bald in den Hintergrund
rickte. Hingegen ist das Passagierauf-
kommen bis heute betrachtlich, wur-
den doch in Vor-Corona-Zeiten jahr-
lich fast 250 000 Passagiere befordert.
Die LNM verfugt heute uber eine
Flotte von acht Schiffen, mehrheitlich
dieselbetrieben und mit Passagierka-
pazitaten zwischen 200 und 560 Plat-
zen. Das Prachtstiick ist die DS Neu-
chatel, ein 1912 gebautes und zwischen
2010 und 2013 sorgféltig renoviertes
Dampfschiff. Dieses Boot ziert denn
auch die von Lionel Arranger, Peseux,
gestaltete Jubildaums-Sondermarke
(herausgegeben am 5. Mai 2022).

NEUCHATEL | MORAT | BIENNE

Bereits am 1. Méarz 2022 wurde in
Deutschland die Briefmarkenserie
,,U-Bahn-Stationen* mit der Station
Heidelberger Platz in Berlin fortge-
setzt. Die Berliner U-Bahn, zu der es
bereits im Jahr 1880 Vorschlage und
Entwirfe gegeben hatte, konnte 1902
alsHoch-und Untergrundbahn eréffnet
werden und war die erste elektrische
U-Bahn in Deutschland. Heute um-
fasst das Streckennetz etwa 150 Kilo-
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meter, an denen 175 Haltestellen lie-
gen, die von neun Linien angefahren
werden. Viele ihrer Haltepunkte wei-
sen architektonische Besonderheiten
auf. Das gilt auch fir die im Ortsteil
Wilmersdorf an der U-Bahn-Linie 3
gelegene Station Heidelberger Platz,
deren sudlicher Eingang auf der von
Jennifer Dengler aus Bonn gestalteten
neuen Sondermarke abgebildet ist.
Planungen fur eine Anbindung der
damals noch nicht eingemeindeten
Stadt Deutsch-Wilmersdorf (ab 1912
Berlin-Wilmersdorf) begannen schon
1907. Doch erst drei Jahre spater, nach-
dem sich die Stadtoberen mit denen
aus dem konkurrierenden Charlotten-
burg Uber den Streckenverlauf geei-
nigt hatten, konnte mit dem Bau der
Wilmersdorf-Dahlemer Schnellbahn
begonnenwerden. Die U-Bahn-Station
Heidelberger Platz, fiir die der Archi-
tekt Wilhelm Leitgebel verantwortlich
zeichnete, wirkt mit ihren hohen De-
cken, den doppelreihigen Kreuzgrat-
gewdlben und den markanten, mit
Ketten leicht versetzt Giber den Gleisen
befestigten Pendelleuchten wie eine
Kathedrale. Die imposante Raumwir-
kung wird durch die gekrimmte Lage
der Halle und des Mittelbahnsteigs ver-
starkt. An den Enden des Bahnsteigs
schlieen sich mit Fliesen, Steinplatten
und Mosaik-Blumengirlanden verzie-
rte Vorhallen an, durch die man zu
den Ausgéngen gelangt. Die U-Bahn-
Station Heidelberger Platz mit ihrem
sakralen Charakter gilt fur viele als die
schonste Haltestelle der Stadt. Eine
der eindrucksvollsten ist sie ganz be-
stimmt. Sie steht, wie auch die meis-
ten anderen Haltestellen der Berliner
U-Bahn, unter Denkmalschutz. Die
Sondermarke kann auf der Internet-
seite des Bundesfinanzministeriums
betrachtet werden:
www.bundesfinanzministerium.de.

Eine zweite, ebenfalls von Jennifer
Dengler gestaltete U-Bahn-Briefmarke
wird am 4. August erscheinen. Sie
wird den unterirdisch gelegenen Teil
der Haltestelle ,,Heumarkt in der
Kélner Innenstadt zeigen. Uber die
Frage, ob es in Koln tatséchlich eine
U-Bahn gibt, streiten sich die Geister.
Denn die Kélner Stadtbahn verlauft
Uiberwiegend oberirdisch, und nur in
einigen Abschnitten unter der Erde.
1968 wurde der erste unterirdische

Streckenabschnitt freigegeben. Die
Haltestelle Heumarkt, im Jahr 2013
eroffnet, ist ein innerstadtisches Nah-
verkehrsdrehkreuz, an dem sich meh-
rere Linien der Ost-West- und der
Nord-Siid-Verbindungen treffen. Weil
ihre Architektur an ein Kirchenschiff
erinnert, haben die Kélner der U-Bahn-
Station Heumarkt den Beinamen ,,un-
terirdische Kathedrale* gegeben. Er-
wahnenswert ist auch die Kunst-Instal-
lation ,,Ghosttrain® des Osterreichers
Werner Reiterer, die jeden Abend rein
akustisch einen unsichtbaren Geister-
zug durch die Station fahren l&sst. Die
Sondermarke kann auf der Internet-
seite des Bundesfinanzministeriums
betrachtet werden:
www.bundesfinanzministerium.de.

Die Briefmarkenserie ,,Leuchttiirme*
wurde mit dem Leuchtturm Fried-
richsort fortgesetzt. Der Leuchtturm
befindet sich an der schmalsten Stelle
der Kieler Forde. Nach dreijahriger
Bauzeit konnte er 1971 seinen Betrieb
aufnehmen. Gebaut auf einer zuvor
hergestellten, kiinstlichen Insel, 16ste
er seinen VVorganger ab, einen Leucht-
turm mit einer Hohe von 13,60 Metern,
der seit 1866 in Betrieb war. Der Neu-
bau aus Stahlbeton war erforderlich, da
der alte Turm fir die stetig wachsende
Schifffahrt zu klein wurde. Er ist 31,75
Meter hoch und dientder Schifffahrtals
Leit-, Quer- und Orientierungsfeuer in
der Kieler Férde. Das Feuer mit seinen
unterschiedlichen, farbigen Sektoren
dient der Schifffahrt zur Orientierung
und leitet sie sicher zu den Hafenan-
lagen und in den Nord-Ostsee-Kanal.
Am Tag zeigt die weillgriine Farbge-
bung des Leuchtturms der Schifffahrt
Richtung Kieler Forde die rechte Fahr-
wasserseite (also Steuerbordseite) an.
Der Leuchtturm weist den Schiffen da-
mitden Weg und warntvor der dortigen
Engstelle. Die Schiffe Richtung Ostsee
orientieren sich aber vor allem an den
Richtfeuerlinien Jagersberg und La-
boe, die sowohl eine Nacht- als auch
eine Tageskennung fur den auslaufen-
den Schiffsverkehr haben. Die am 7.
Juli erschienene Briefmarke wurde
von Hanno Schabacker, Berlin, ge-
staltet und kann ebenfalls auf der In-
ternetseite des Bundesfinanzministe-
riums betrachtet werden:
www.bundesfinanzministerium.de.
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Veranstaltungen

Weltverkehrsforum ITF 2022
in Leipzig im Schatten des
Kriegs in der Ukraine

Verkehr flr integrative Gesellschaften
(Transport for inclusive societies) war
das Motto des diesjahrigen Weltver-
kehrsforums, dem jahrlichen Gipfel
der Verkehrsministerinnen und -mi-
nister aus aller Welt, das vom 18. bis
20. Mai 2022 zum 14. Mal in Leipzig
stattfand. Davor gab es wegen Corona
zuletzt 2019 in Leipzig eine Prasenz-
veranstaltung (siehe Folge 115 der
GRV-Nachrichten, Seite 36ff); 2021
wurde der Gipfel virtuell durchgefihrt.
Organisiert wird das Weltverkehrsfo-
rum vom ITF (International Transport
Forum), dem bisher 63 Staaten ange-
horten. In Leipzig ist Kambodscha als
64. Mitgliedsstaat aufgenommen wor-
den. Am zweiten Tag haben die Ver-
kehrsministerinnen und -minister Dr.
Young Tae Kim flr eine zweite finf-
jahrige Amtszeit als Generalsekretar
des ITF wiedergewahlt.

Das ITF ist die einzige zwischenstaat-
liche Organisation mit einem welt-
weiten Mandat flr alle Verkehrstréger.
Es hat seinen Sitz bei der OECD in Pa-
ris und agiert als verkehrspolitische
Ideenschmiede fiir seine Mitglieds-
lander. Der diesjahrige Gipfel fand
mit rund 40 Verkehrsministerinnen
und -ministern und knapp 900 Dele-
gierten statt. Marokko hielt die Prési-
dentschaft und fuhrte den Vorsitz der
Ministersitzungen. Neben diversen
Ministerrunden begleitete ein reich-
haltiges Konferenzprogramm das Fo-
rum. Der Schwerpunkt lag auf dem
Austausch Uber aktuelle verkehrspoli-
tische Themen in insgesamt 80 Dis-
kussionsveranstaltungen.

Als Vertreter des Gastgeberlands er-
Offnete Bundesverkehrsminister Vol-
ker Wissing das diesjéhrige Weltver-
kehrsforum. Klare Worte fand Wis-
sing zum Krieg in der Ukraine: ,,Der
Angriffskrieg gegen die Ukraine und
die feindseligen Drohungen Russlands
gegeniber Demokratien weltweit ver-
deutlichen uns, dass wir uns auf die
Verteidigung des Friedens und unserer
Freiheit gemeinsam konzentrieren

mussen. Wir stehen fest an der Seite
der Ukraine und wollen sie auch weiter
aktiv unterstiitzen. Deshalb machenwir
uns gemeinsam Gedanken, wie wir ihre
Verkehrsinfrastruktur wieder in einen
Zustand bringen, der den Ukrainern
eine zuverlassige Mobilitt ermdg-
licht.*

Bundesminister flr Digitales und Verkehr
Volker Wissing eroffnet am 18. Mai 2022
in Leipzig das diesjéhrige
Weltverkehrsforum;

Foto: Gunther Ellwanger.

Mit verschiedenen in Leipzig vorge-
stellten Online-Werkzeugen unter-
stitzt das ITF die Entwicklung hin zu
starkeren integrativen Gesellschaften.
Das ,,Gender Analysis Toolkit for
Transport™ (Analysewerkzeug zum
Geschlecht im Verkehr) ermdglicht es,
eine geschlechtsinklusive Perspektive
bei Verkehrsprojekten und in der Ver-
kehrspolitik zu verfolgen; siehe

www.itf-oecd.org.

Auf dem Weltverkehrsforum haben 37
Verkehrsministerinnen und -minister
einen Handlungsaufruf (,,Call to Ac-
tion*) zur russischen Invasion in der
Ukraine mit 10 Punkten verabschie-
det. Darin heil3t es im Punkt 3: |, Wir
fordern die Russische Foderation auf,
ihre militarische Aggressionunverziig-
lich einzustellen und ihre sdmtlichen
Streitkrafte aus dem Hoheitsgebiet der
Ukraine innerhalb ihrer international
anerkannten Grenzen abzuziehen.*
Zur Verkehrsinfrastruktur wurde im

Punkt 6 beschlossen: ,,Die gezielte Zer-
stérung der Infrastruktur, einschliel3-
lich der Verkehrsnetze, ist ein Angriff
auf das Fundament, auf dem das Welt-
verkehrsforum ITF steht. Das ITF und
seine Mitgliedslander setzen sich fir
die Forderung der Entwicklung des
Verkehrssektors ein, um einen Beitrag
zum wirtschaftlichen und sozialen
Wachstum und zum Wohlergehen der
Menschen zu leisten. Daher verpflich-
ten wir uns, im Rahmen des ITF jegli-
che Zusammenarbeit mit dem russi-
schen und weifrussischen Regime zu
beenden.*

Das Weltverkehrsforum war erneut
hervorragend organisiert. Das néchste
Weltverkehrsforum findet vom 24. bis
26. Mai 2023 erneut in Leipzig statt,
fiir die Foren ab 2024 ist eine Aus-
schreibung vorgesehen. Weitere In-
formationen finden sich auf

www.itf-oecd.org.

Jahrestagung 2022
des VDV wieder als
Prasenzveranstaltung

Zwei Jahre lang musste wegen der Co-
ronakrise ausgesetzt werden, nun aber
fand die Jahrestagung des Verbands
Deutscher Verkehrsunternehmen
(VDV) wieder als Prasenzveranstal-
tung statt. Davor war 2019 Mannheim
zuletzt Schauplatz einer Présenzver-
anstaltung (siehe Folge 115 der GRV-
Nachrichten, Seite 40ff). Vom 20. bis
22.Juni 2022 trafen sich 800 Leute aus
der Verkehrsbranche in Frankfurt am
Main unter dem Leitmotiv: ,,mehr be-
wegen: Digitalisierung, Dekarbonisie-
rung, Ausbau®.

Auf Einladung des VDV und des
Rhein-Main-Verkehrsverbunds
(RMV) tauschten sich namhafte Ver-
treterinnen und Vertreter aus den Ver-
kehrsunternehmen und -verbiinden
mit Gésten aus Politik, Wirtschaft und
Gesellschaft Gber die Themen aus, die
die Branche bewegen: Klima- und
Covidkrise, die Abhangigkeit von
Energieimporten und steigende Preise,
die digitale Transformation des Ver-
kehrssektors, die Folgen des Ukraine-
Krieges. Mit dem RMV war erstmals
ein Verkehrsverbund Gastgeber der
VDV-Jahrestagung. >>
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Die Jahrestagung startete am 20. Juni
mit einer Pressekonferenz zum ,,0On-
Demand’-Hochlauf in Deutsch-
land“. Das Podium bildeten: Ingo
Wortmann, VDV-Président, Dr. André
Kavai Geschéftsfihrer des RMV, Dr.
Jorg Sandvol3, Vorstandsvorsitzender
DB Regio AG und Oliver Wolff,
VDV-Hauptgeschaftsfihrer. Immer
mehr flexible On-Demand-Shuttles
erganzen bereits den klassischen Li-
nienverkehr in Deutschland. In der
Region Rhein-Main realisieren der
RMV mit der DB und mit lokalen
Partnern seit 2021 das deutschland-
weit grofite On-Demand-Angebot.
2023 sollen im RMV-Gebiet erste
autonome On-Demand-Fahrzeuge
auf die StraBe kommen und das OPNV-
Angebot in der Flache verstarken.
,,Die Branche hat seit vielen Jahr-
zehnten umfassende und gute Erfah-
rungen mit so genannten Linienbe-
darfsverkehren wie Rufbussen, etc.
Seit einigen Jahren kommen nun im-
mer mehr neue On-Demand-Ange-
bote im OPNV hinzu, auch dank der
Digitalisierung und der fiir diese Ver-
kehre verbesserten gesetzlichen Rah-
menbedingungen®, so Wortmann.

Blickfang vor dem Tagungsort Kap Europa
in Frankfurt: Bereits 2023 sollen
derartige Busse in Darmstadt und
Offenbach autonom unterwegs sein;

Foto: Gunther Ellwanger.

Das starke Anwachsen der neuen An-
gebote zeigt, dass die Branche den po-
litischen Auftrag aus der Novellierung
des Personenbeforderungsgesetzes
umsetzt: Uberall in Deutschland wer-
den neue Linienbedarfsverkehre an-
geboten und bestehende Angebote

" Bedarfsverkehre ,,auf Abruf“.
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ausgebaut. Es sind aktuell mehr als
400 Fahrzeuge in diesem Bereich un-
terwegs. ,,Jm RMV haben wir mit neun
Partnern das gréRte On-Demand-Mo-
bilitats-Netzwerk Deutschlands unter
dem Dach des Verbundes. Wir bilden
die Klammer (iber das Gesamtprojekt
mit einheitlichen Tarifrahmen und
Beforderungsbedingungen. Auch die
Fahrzeugbeschaffung erfolgt gebiin-
delt Gber den Verbund. Vor allem aber
sind die Shuttles Uber die zentrale
RMV-0On-Demand-App buchbar. Das
ist fahrgastfreundlich und effizient®,
so Kavai. Sandvol3 erginzte: ,,Auto-
nomes Fahren auf Abruf ist ein wich-
tiger Schritt fiir ein besseres OPNV-
Angebot in der Flache und damit mehr
klimafreundliche Mobilitat fur alle
Menschen in Deutschland. Gemeinsam
mit dem RMV wollen wir schon im
kommenden Jahr die weltweit erste
autonome On-Demand-Flotte im Re-
gelbetrieb des OpNv auf die StraRe
bringen.* Wolff beleuchtete die finan-
zielle Seite: ,,Bis 2030 brauchen wir
rund 3,8 Milliarden Euro zusétzlich,
damit On-Demand-Verkehre in
Deutschland flachendeckend im Re-
gelbetrieb fahren kénnen.” Auf der
Internetseite www.vdv.de finden sich
Informationen des VDV zu seiner Um-
frage 2022 zu diesen neuen Angeboten.

Dr. Volker Wissing, Bundesminister
fur Digitalesund Verkehr, richtete beim
Treffabend am 20. Juni im Garten des
Stadel-Museums ein GrufRwort an die
Anwesenden, hieltsichdabeibeziglich
der Finanzierungsfragen des OPNV be-
deckt.

Im verkehrspolitischen Forum der
Tagung am 21. Juni 2022 zogen sich
offene Finanzierungsfragen wie ein
roter Faden durch die Reden und Dis-
kussionen. Der Prasident und der
Hauptgeschaftsfihrer des VDV riefen
den Bund zum raschen und entschie-
denen Handeln auf. Der Koalitions-
vertrag stelle eine sehr gute Grundlage
dar, aber er miisse eben auch umgesetzt
werden. Der hessische Verkehrsmi-
nister Tarek Al-Wazir forderte im
Hinblick auf die Klimaziele des Ver-
kehrs den Bund auf, bei der Erh6hung
der Regionalisierungsmittel und der
Finanzierung des Ausbaus der Bahn-
infrastruktur nicht langer zuzuwarten.

Die geplante Neubaustrecke von
Frankfurt nach Mannheim und der
Fernbahntunnel in Frankfurt seien fir
die Verkehrsverlagerung besonders
wichtig, dienten aber auch einem
funktionierenden OPNV.

Als Vertreterin des Bundes ging Ri-
carda Lang, Bundestagsabgeordnete
und Co-Vorsitzende von Bundnis *90 /
Die Griinen, auf die aktuelle 9-Euro-
Aktion ein. Sie sieht darin sowohl eine
Mobilitatsunterstutzung fir Menschen
mit geringem Einkommen als auch ein
einfaches und verbundiibergreifendes
Tarifsysteme. Sollte die Analyse nach
den drei Monaten zeigen, dass das 9-
Euro-Ticket neben Mitnahmeeffekten
und induzierten Freizeitverkehren zu
einer nennenswerten Verlagerung vom
Auto auf den OPNV gefiihrt habe,
mussten daraus entsprechende lang-
fristige politische MalRnahmen gezo-
gen werden. Applaus gab es fir Lang
und auch Al-Wazir, als sie den Unter-
nehmenund ihren Beschéaftigten fur die
sehr rasche Einfiihrung des 9-Euro-
Tickets dankten.

Wolfgang Bosbach, langjahriger CDU-
Bundestagsabgeordneter, rdumte im
Gesprach mit dem bekannten Journa-
listen Markus Lanz ein, dass sich
seine Partei zu lange nicht mit dem
seit Jahrzehnten diskutierten Klima-
wandel beschaftigt habe.

Am Nachmittag des 21. Juni fanden
drei parallele Foren zu den Themen-
bereichen Technik, Eisenbahn und
OpNv statt. Wahrend im Technikfo-
rum die digitale Transformation des
offentlichen Verkehrs diskutiert wur-
de, ging es im Eisenbahnforum um
die Frage ,,.Bauen und Fahren: Netz-
ausbau versus Kundenorientierung?*
Im dritten Forum stand die OPNv-
Finanzierung im Spannungsfeld von
Corona, Kundenriickgewinnung und
Klimaschutz im Mittelpunkt.

Mobilitat nachhaltig und
alltagstauglich gestalten —
Verkehrskongress der DvwWG
Unter der wissenschaftlichen Leitung

von Professor Dr.-Ing. Felix Huber,
Leiterdes Lehr-und Forschungsgebiets
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LUmweltvertrdgliche Infrastrukturpla-
nung, Stadtbauwesen‘ an der Bergi-
schen Universitat Wuppertal, veran-
staltete die Deutsche Verkehrswissen-
schaftliche Gesellschaft (DvwG) am
24. Juni 2022 in Wuppertal diesen
Kongress, der durch das Bundesmi-
nisterium fir Digitales und Verkehr
gefordert wurde (BMDV).

Essollten die unterschiedlichen Strate-
gieansétze zur Gestaltung einer zu-
kunftsfahigen Mobilitét vorgestellt
werden, umzu betrachten welche Mal3-
nahmen fur eine nachhaltige Mobili-
ttswende sinnvoll und realisierbar
sind. Daflir wurden die neuen Strate-
gieansétze prasentiert und inhaltlich
diskutiert. Mit diesem Kongress wollte
die DvwG auch die Bundespolitik bei
ihrer Aufgabe, die breite Fachoffent-
lichkeit des Mobilitatssektors tiber ihre
Ziele und MalRnahmen zu informieren,
unterstutzen. Im Mittelpunkt standen
die beiden zentralen Zielbereiche des
Koalitionsvertrags: die Gestaltung
nachhaltiger Mobilitat und die Ge-
wabhrleistung einer guten Erreichbar-
keit.

In Vertretung des erkrankten DvwWG-
Présidenten begriiRte der Vizeprési-
dent Stefan Tritschler, Verkehrswirt-

schaftliches Institut Stuttgart, die rund
150 Teilnehmenden. Professor Dr.
Uwe Schneidewind, seit 2020 Ober-
birgermeister von Wuppertal, be-
glickwiinschte die DvwG zur Wahl
des Tagungsorts und dem Kongress-
thema. Letzteres war keine Uberra-
schung, da Schneidewind bis 2020
zehn Jahre lang das Wuppertal Institut
fir Klima, Umwelt, Energie (WI) pra-
sidiert hat.

Fir den Fordermittelgeber BMDV stell-
te Professor Dr. Klaus Bonhoff die
Ziele der neuen Bundesregierung im
Mobilitatssektor vor. Da Deutschland
bereits 2045 klimaneutral sein will
(EU 2050) dirfe beim Klimaschutz
keine Zeit verloren werden. No6tig sah
Bonhoff auch eine Verkehrsverlage-
rung zur Schiene. Um ihre Wettbe-
werbsfahigkeit im Guterverkehr ge-
gentber dem Lkw zu starken, seien
digitale Innovationen wie die Digitale
Automatische Kupplung (DAK) nétig.
Neben der E-Mobilitat mussten auch
Wasserstoff / Brennstoffzelle sowie
synthetische Kraftstoffe eingesetzt
werden.

Der Kongress war in drei Themenblo-
cke gegliedert:

1 ~metzer|
2 Ppertin

Eine Podiumsdiskussion des DvwaG-Kongresses in Wuppertal befasste sich mit nachhaltiger

und alltagstauglicher Mobilit&t.

Von links nach rechts: Stefan Tritschler, Moderator, Professor Dr. Uwe Schneidewind,
Oberbirgermeister der Stadt Wuppertal, Professor Dr. Roman Suthold, ADAC, Verkehr und
Umwelt, Dr. Katrin Dziekan, Umweltbundesamt sowie Ulrich Jaeger, WSW mobil GmbH;

Foto: Gunther Ellwanger.

Block 1: ,,Was ist nachhaltige
Mobilitat und wie lasst sie sich
klimagerecht, aber bezahlbar
gestalten?*

Professor Dr. Peter Hennicke, WI, re-
ferierte zum Thema: Nachhaltige Mo-
bilitdt im Spannungsfeld von Klima-
schutz und sozial-6kologischer Trans-
formation. Er sieht eine Dekarbonisie-
rung bis 2045 als technisch machbar
an. Um das Pariser Ziel die Erderwar-
mung unter 2 Grad Celsius zu halten
leichter zu erreichen, sollten Klima-
und Ressourcenschutz miteinander
verbundenwerden. Umdie Erwérmung
unter 1,5 Grad zu halten, missten 60
Prozent der vorhandenen, weltweiten
Ol- und Gasvorrite und 90 Prozent
der Kohlenvorréte im Boden bleiben.
Als wichtig fur die Verkehrswende
sieht Hennicke die griine Stromwende.
Dazu miisste der Zubau von Photo-
voltaikanlagen und Windrédern auf
das Vier- bis Fiinffache des Bisherigen
gesteigert werden. Neben der Dekar-
bonisierung hielt der Referent eine ho-
here Effizienz im Verkehrssektor fur
notwendig. Um die kostbare erneuer-
bare Energie sparsam einzusetzen,
sollte der batterieelektrische Antrieb
bevorzugt werden. ,,Verkehrsgerech-
tigkeit ist mehr als ein ethisches Pos-
tulat, sondern die VVoraussetzung, dass
die Verkehrswende gelingt“, so Hen-
nicke. Strategien fir einen nachhalti-
gen Verkehr mussten daher auf vier
,»V* basieren: Vermeiden, Verlagern
und Verbessern des Verkehrs, sowie
der Verkehrsgerechtigkeit.

Das Thema ,,Mobilitdtsgestaltung ei-
ner Postwachstumsdkonomie® wurde
von Professor Dr. Niko Paech, Univer-
sitét Siegen, vorgetragen. Er verlangte
eine globale Fairness in 6kologischen
Grenzen. An erster Stelle der Trans-
formationsebenen der Postwachstums-
6konomik nannte Paech die Suffizienz,
sprich Beschrédnkungen mit den Bei-
spielen: Verzicht auf Flugreisen und
Kreuzfahrten. Ohne die Reduktion der
Nachfrage lieRen sich die Mobilitéts-
probleme nicht technologisch l16sen —
Vorrang rdumte der Referent einer
pragnanten Verkehrsvermeidung ein.

Am Ende des 1. Blocks wurden in ei-
ner Podiumsdiskussion ,,Maflnahmen
zur nachhaltigen und alltagstauglichen
Gestaltung der Mobilitdt“ erdrtert (sie-
he Foto auf voriger Seite). >>
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Block 2: ,,Erreichbarkeit / Teilhabe
und nachhaltige Mobilitat —
geht das?

Dr. Klaus Spiekermann und Dr. Bjorn
Schwarze, S&W Stadt- und Regional-
forschung, Dortmund, erlduterten die
Grenzen der Erreichbarkeit, die sie
nach oben und nach unten sahen. Mit
verschiedenen Beispielen zeigten sie
die Maglichkeiten ihres Erreichbar-
keitsmodells auf (siehe:
www.spiekermann-wegener.de).

Professor Dr.-Ing. Gebhard Wulfhorst,
Technische Universitat Miinchen
(TUM), referierte zum Thema ,,Er-
reichbarkeit als Fundament fiir die Zu-
kunft der Mobilitit“, und veranschau-
lichte das mit Beispielen des TUM-
Erreichbarkeitsatlas (von der Internet-
seite www.mos.ed.tum.de kann ein 24-
seitiges PDF heruntergeladen werden).
Woulfhorstzeigte sich iberzeugt: ,,Ohne
Erreichbarkeit gibtesauch keine Nach-
haltigkeit®.

Block 3: ,,Systemwechsel und All-
tagstauglichkeit / Bezahlbarkeit —
Widerspruch oder machbare
Herausforderung?*

Das im aktuellen Koalitionsvertrag ge-
nannte Ziel der Alltagstauglichkeit ist
in der stadt- und verkehrsplanerischen
Diskussion neu. Man kann darunter
die Mobilitat als zentraler Teil der Da-
seinsvorsorge und Voraussetzung fir
gleichwertige Lebensverhaltnisse in
Stadt und Land verstehen. Dies wird
dem Thema Erreichbarkeit (siehe
oben Block 2) in den verschiedenen
Verkehrsmodi eine neue und groRe
Bedeutung geben. Unter Alltagstaug-
lichkeit kann aber auch ein robuster,
verlasslicher Betrieb und eine resili-
ente Infrastruktur mit guter Qualitat
verstanden werden. Was sehr bedeu-
tend ist, da der Schienenguterverkehr
bis 2030 auf 25 Prozent Marktanteil
kommen soll und der Schienenperso-
nenverkehr verdoppelt werden soll.
Auch der gesamte OpNV soll gestei-
gert werden und der Mobilitatssektor
dekarbonisiert werden, auch durch
eine Transformation des Automobil-

sektors. Zusammen mit der Absicht der

Koalition, zukiinftig bei den Bundes-
verkehrswegen mehr in die Schiene als
in die StralRe zu investieren, bedeutet
das einen umfassenden Systemwech-

44

sel. Neben der Alltagstauglichkeit wird
auch der Bezahlbarkeit der Mobilitat
eine zentrale Bedeutung gegeben.

In vier Vortrdgen und mit einem run-
den Tisch wurden die Themen des
dritten Blocks vertieft.

Literatur

Jahresbericht 2021
des DzsF veroffentlicht

Das Deutsche Zentrum fiir Schienen-
verkehrsforschung (DzsF) hat am 23.
Februar 2022 seinen Jahresbericht
2021 vorgelegt. Dieser informiert Gber
die Forschungsaktivitaten des DzsF
2021, listet die laufenden Forschungs-
vorhaben und die verdffentlichten
Forschungsberichte auf und gibt ei-
nen Ausblick auf die Vorhaben 2022.

Trotz pandemiebedingter Einschrén-
kungen ist es dem 2019 gegriindeten
Forschungsinstitut gelungen, seinen
personellen Aufbau weitgehend abzu-
schlieen. Ein etwa 60-kopfiges Team
bearbeitet Forschungsvorhaben rund
um die drei Leuchtturm-Themen: Ka-
pazitatsoptimierung, Erschliefung von
Stadt-Umland-Verkehren und Cyber-
sicherheit. Die seit gut zwei Jahren
amtierende DzsF-Direktorin Frau
Professorin Dr.-Ing. Corinna Salander
restimiert: ,,Wir sind in der Schienen-
verkehrsforschung als Partner fur das
Verkehrsministerium, den Schienen-
verkehrssektor und die Wissenschaft
angekommen*.

i
® l Eaenbahin-Bundesamt

Jahresbericht 2021

Ein Hohepunkt war die Eréffnung
des Offenen Digitalen Testfeldes im
Juli 2021 in Cottbus. Zusammen mit
dem Bundesministerium flr Digitales
und Verkehr (BMDV) und der DB AG
errichtet das DzsF ein Testfeld als un-
abhéngige Plattform fur die Wissen-
schaft und Wirtschaft. Das Testfeld
deckt auf rund 350 Kilometer Stre-
ckennetz nahezu alle eisenbahnbe-
trieblichen und infrastrukturellen
Rahmenbedingungen ab und schlieft
damit eine Licke in der Forschungs-
landschaft.

Der 38-seitige Jahresbericht 2021 des DzsF
kann von der Seite www.dzsf.bund.de
heruntergeladen werden.

Energieeffizienz in Zahlen
veroffentlicht

Neben dem Ausbau der erneuerbaren
Energien sind Energieeinsparung und
der effiziente Umgang mit Energie ent-
scheidend, damitdie Energiewende ge-
lingt und Treibhausgasneutralitat 2045
erreicht werden kann. Die am 10. Ja-
nuar 2022 vom Bundesministerium flr
Wirtschaft und Klimaschutz veréffent-
lichte Broschiire ,,Energieeffizienz in
Zahlen* gibt einen Uberblick iiber die
Umsetzung der Energieeffizienzpolitik
in Deutschland. Sie zeigt die wichtig-
sten Indikatoren, um die Entwick-
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lungen der Energieverbrauche, die
Wirkungen von Energieeffizienzmali-
nahmen und die Anderung anderer
Rahmenfaktoren darzustellen. Der
Broschre liegen die Daten des Be-
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https://www.spiekermann-wegener.de/de/tag/erreichbarkeitsmodell
https://www.mos.ed.tum.de/fileadmin/w00ccp/sv/PDF/Team/Buettner_Veroeffentlichungen/EMM_Erreichbarkeit_V2.pdf
http://www.dzsf.bund.de/

richtsjahres 2019 zugrunde. Soweit
bereits konsistente Daten des Jahres
2020 verfiigbar waren, wurden diese
dargestellt. Das Kapitel 5 bietet einen
Vergleich mit anderen EU-Mitglied-
staaten.

Die 84-seitige Broschire kann von der
Seite www.bmwk.de heruntergeladen
werden.

Personalia

+ Ute Steiger ist am 28. Februar 2022
im Alter von 88 Jahren gestorben; ihr
Ehemann, Dr. h.c. Siegfried Steiger
verstarb nur wenig spater am 17. Mérz
2022 im Alter von 92 Jahren. Das
Ehepaar griindete 1969 die Bjorn-
Steiger-Stiftung mit dem Ziel, das da-
mals unzuléngliche Rettungswesen in
Deutschland zu verbessern. Kurz zuvor
wurde ihr altester Sohn Bjoérn eine
Woche vor seinem 9. Geburtstag auf
dem Heimweg vom Schwimmbad
von einem Auto erfasst; es dauerte
fast eine Stunde, bis der Krankenwa-
gen eintraf. Bjorn starb auf dem Weg
ins Krankenhaus nicht an seinen Ver-
letzungen, sondern am Schock.

Ottmar Edenhofer, Direktor des
Potsdam-Instituts fur Klimafolgenfor-
schung, wurde in den Wissenschaftli-
chen Beirat der EU zum Klimawandel
berufen, der am 25. Mérz 2022 erst-
mals tagte.

Susanne Henckel ist seit 19. April
2022 (beamtete) Staatssekretdrin im
Bundesministerium flr Digitales und
Verkehr. Sie folgt auf Dr. Michael
Guntner, der schon der Vorgangerre-
gierung angehdrte und nun abgeldst
wurde. Henckel war zuvor Geschéfts-
fiihrerin des Verkehrsverbunds Ber-
lin-Brandenburg (VBB).

Franz Steiger, Finanzchef der SBB
und seit letztem Jahr Verwaltungsrat
der SBB Cargo AG, hat per 27. April
2022 das Verwaltungsratsprésidium
von SBB Cargo tbernommen. Er folgt
auf Eric Grob, der Mitglied des Ver-
waltungsrats von SBB Cargo bleibt.

Am 30. April 2022 ist Senator a. D.

Ralf Nagel als Hauptgeschaftsfiihrer
und geschéaftsfihrendes Prasidiums-
mitglied des Verbandes Deutscher

Reeder (VDR) ausgeschieden. Er
steht dem Verband noch bis zum 31.
Dezember 2022 beratend zur Verfi-
gung. Nachfolger als Hauptgeschafts-
fiihrer wurde Dr. Martin Krdger, der
seit zehn Jahren als Geschaftsfihrer
fur den VDR tatig war und in dieser
Funktion maligeblich die Bereiche
der europdischen und internationalen
Schifffahrtspolitik, die Wettbewerbs-
fahigkeit des Schifffahrtstandortes
Deutschland, sowie den Umwelt- und
Klimaschutz betreute.

Nach dem Regierungswechsel wurde
Anfang Juni 2022 teilweise auch der
Aufsichtsrat der Deutschen Bahn AG
umbesetzt. Als Vertreterin des Bun-
desministeriums fr Verkehr fungiert
nun die beamtete Staatssekretérin
Susanne Henckel, und 16st damit den
friiheren parlamentarischen Staatssek-
retdr Enak Ferlemann ab. Das Bun-
desministerium fur Wirtschaft und
Klimaschutz (vormals Bundesminis-
terium fur Wirtschaft und Energie)
wird nun von der beamteten Staats-
sekretérin Anja Hajduk vertreten; sie
l6st die ehemalige parlamentarische
Staatssekretérin Elisabeth Winkel-
meier-Becker ab. Von den die Bun-
desregierung bildenden Parteien er-
hielten die Bundestagsabgeordneten
Dorothee Martin (SPD), Stefan
Gelbhaar (Biindnis *90 / Die Grii-
nen) und Bernd Reuther (FDP) je ei-
nen Sitz im Aufsichtsrat; sie folgen
auf Eckhardt Rehberg (CDU), Kirs-
ten Lihmann (SPD) und Christian
Schmidt (CSU).

Unabhéngig von vorstehender Umbe-
setzung des Aufsichtsrats kiindigte der
bisherige Aufsichtsratsvorsitzende
Michael Odenwald am 23. Juni sei-
nen Ricktritt zum 31. Juli 2022 an.

Am 23. Juni 2022 entschied der Auf-
sichtsrat der Deutschen Bahn AG fol-
gende Anderungen zum 1. Juli 2022
im Vorstand des Unternehmens. Der
bisherige Personenverkehrsvorstand
Berthold Huber wird Infrastruktur-
vorstand und folgt damit Ronald Po-
falla, der mit Wirkung vom 30. April
2022 das Unternehmen auf eigenen
Wunsch verlassen hatte; der 62-jah-
rige Jurist kam im Januar 2015 zur
DB und war seit 2017 fir die Infra-
struktur zustandig. Das Ressort Perso-
nenverkehr wird aufgeteilt. Fiir den

Fernverkehr wird Dr. Michael Peter-
son zustandig, bereits seit Mitte 2019
Vorstandsvorsitzender der DB Fern-
verkehr AG. Fur den Regionalverkehr
wird Evelyn Palla zusténdig; sie war
bisher Finanzvorstandin der DB Fern-
verkehr AG, und wurde in Personal-
union auch Vorstandsvorsitzende der
DB Regio AG. Der bisherige Regio-
Vorstand Dr. J6rg Sandvol3 wurde
Konzernbeauftragter fur gemeinwohl-
orientierte Infrastruktur. Damit besteht
kinftig in allen drei flir den operativen
Zugbetrieb zustandigen Tochter-AGs
eine Personalunion des Vorstandsvor-
sitzes mit dem entsprechenden Ressort
im Konzern-Vorstand (bei DB Cargo
besteht diese Personalunion durch Dr.
Siegrid Nikutta bereits).

Ronald R. F. Lunser hat am 30. Juni
2022 vorzeitigundaufeigenenWunsch
den Verkehrsverbund Rhein-Ruhr
(VRR) verlassen, um sich neuen Auf-
gabeninder OPNV-Branche zuwenden
zu kénnen. Ubergangswesise, fir den
Zeitraum ab dem 1. Juli 2022 bis zum
31. Dezember 2023 ist Gabriele Matz
fur die Position als VVorstandsspreche-
rin durch den Verwaltungsrat des VRR
bestellt worden. Matz ist seit 35 Jahren
im VRR tatig und leitete zuletzt als
Prokuristin die Abteilungen Finanz-
management, Investitionsforderung
sowie Gremienmanagement.

Per 1. August 2022 wird Urs Britsch
Leiter Mobilitat der Schweizerischen
Sudostbahn AG (SOB). Er tritt die
Nachfolge als Mitglied der Geschafts-
leitung von Roland Kressbach an, der
Ende November 2022 ordentlich pen-
sioniert wird. Britsch war Geschéfts-
fuhrer der Flugplatz Dubendorf AG.

Ab 1. September 2022 ist David Fat-
tebert neuer Regionaldirektor der SBB
fur die Westschweiz, bisher ist er flr
das Programm Punktlichkeit der SBB
verantwortlich. Er folgt auf Alain
Barbey, der in den Ruhestand geht.

Gregor Frei wird am 1. Oktober 2022
neuer Geschaftsfihrer der SBB
Deutschland GmbH. Er Gbernimmt die
Nachfolge von Patrick Altenburger,
der Geschaftsfihrer der Verkehrsbe-
triebe Schaffhausen wird. Frei arbeitet
seit 2010 in verschiedenen Funktionen
bei der SBB.

>>
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https://www.bmwk.de/Redaktion/DE/Publikationen/Energie/energieeffizienz-in-zahlen-entwicklungen-und-trends-in-deutschland-2021.html

Dr. Klaus Bernhard Staubermann
ist vom Stiftungsrat der Stiftung His-
torische Museen Hamburg (SHMH)
zum kunftigen Griindungsdirektor des
Deutschen Hafenmuseums berufen
worden. Der interdisziplinérarbeitende
Technikhistoriker und international
erfahrene Museumsfachmann wird
zum 1. November 2022 vom Interna-
tionalen Museumsrat in das Direkti-
onsteam der SHMH wechseln und die
Leitung des im Aufbau befindlichen
und zukdinftig an zwei Standorten be-
triebenen Deutschen Hafenmuseums
Ubernehmen.
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MIT UNSERER
FACHKOMPETENZ
FAHREN SIE GUT.

Seit bald 100 Jahren bringen wir den offentlichen Verkehr ins Rollen: mit unseren
Fahrleitungsanlagen, die wir entwickeln, planen, bauen und unterhalten. Heute

auch mit unseren Ladestationen fur Elektrobusse sowie Stadt- und Regionalbahnen.
Sie suchen neue, individuelle Losungen? Wir unterstutzen Sie auf ganzer Linie.

Furrer—-Frey

furrerfrey.ch baut Fahrleitungen
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,Das Internet wird nicht mehr
Einfluss auf die Wirtschaft haben
als das Faxgerat”

Paul Krugman, Nobelpreistriager, 1998

5,15 Mrd. Menschen nutzen das Internet weltweit. Dabei produzieren sie rund 2,5 Trillionen Datenbytes und schreiben 300 Milliarden
Mails — pro Tag. Das Internet hat nicht nur unser Kommunikations- und Konsumverhalten grundlegend verdndert, sondern Geschafts-
und Produktionsprozesse revolutioniert und neue Geschaftsmodelle erméglicht. Digitale Technologien und die Verarbeitung riesiger

Datenmengen eréffnen uns immer neue Dimensionen.

Wir nutzen genau solche Daten, die wir vor Ort in Bus und Bahn mit unseren mobilen Teams erheben und per Echtzeit tiber unsere
eigens entwickelten Apps auswerten. Daraus leiten wir Empfehlungen fiir passgenaue Fahrplan- und Schnittstellenoptimierungen
der vorhandenen Infrastruktur im OPNV ab. Je nutzerfreundlicher wir das Angebot von Bus und Bahn gestalten, desto attraktiver
wird es, auf das Autofahren zu verzichten. So arbeiten wir mit an der Verkehrswende fiir mehr Klimaschutz und verbinden klassische

Erhebungsmethoden mit digitaler Technik.

Wenn Sie mehr iiber unsere Arbeit und Methodik wissen mochten, besuchen Sie uns unter www.econex.de, dort finden Sie auch viele

erfolgreiche Praxisbeispiele.

econex — solides Handwerk seit 1999.



