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Smarte Infrastruktur. Nachhaltiger Schienenverkehr.

Als einer der weltweit fiinrenden Anbieter im Bereich Bahninfrastruktur leistet Vossloh einen wichtigen Beitrag zur Gestaltung der

Mobilitdt von morgen. Unsere iiber 130-jahrige Erfahrung gepaart mit hoher Innovationskraft und einer guten Portion Leidenschaft
helfen, die Verlagerung von mehr Verkehr auf die Schiene zu erméglichen.
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EDITORIAL

Liebe Leserinnen, liebe Leser,

2022 war eine Achterbahnfahrt. Zunichst ging es bergauf, denn
die Hoffnung auf ein Ende der Coronapandemie wurde grofer.
Viele MaBinahmen wurden gelockert oder gar abgeschafft. Das
,»heue normale* Leben begann.

Im Februar, genauer noch, am 24. Februar 2022, ging es dann
aber plétzlich steil bergab. Die Nachricht, dass russische Truppen
in die Ukraine einmarschiert sind, ging durch die Medien wie ein
Lauffeuer. Der Krieg schockierte die gesamte Welt, und die Angst
machte sich wieder breit. Doch diese Angst wurde geddmpft,
denn der nationale und internationale Zusammenhalt wurde
stirker. Erst kiirzlich am 1. Dezember 2022 betonte der Gene-
ralsekretér des Nordatlantikbiindnisses, Jens Stoltenberg, auf der
Berliner Sicherheitskonferenz, dass der russische Angriffskrieg
auf die Ukraine dazu gefiihrt habe, dass die Mitgliedsstaaten der
NATO noch enger zusammenstehen und zusammenarbeiten.

Bergauf ging es dann wieder im Sommer und zwar vor al-
lem mit den Temperaturen, und da kam das 9-Euro-Ticket gerade
recht, um z.B. giinstig an die Kiiste zu fahren. Deutschland ein
Sommermaérchen — zumindest drei Monate lang.

Bergab mit der Stimmung: Das war leider wieder ab dem
Herbst der allgemeine Konsens. Die Energiekrise spitzte sich
weiter zu, und die Preise explodierten. Doch diese Krise und
auch der Ukrainekrieg werden ein Ende haben.

Turbulent, aber ebenso zuversichtlich verlief es im Bahnsek-
tor. Unter anderem konnten endlich wieder grofle Messen wie die
iaf und InnoTrans stattfinden. Und schienenpolitisch war 2022
auch so einiges los, wie Sie im Riickblick unseres Berlin-Korre-
spondenten Julius G. Fiedler ab S.16 lesen konnen.

Ich hoffe sehr, dass es im neuen Jahr vor allem bergauf
geht und wiinsche Thnen ruhige Feiertage sowie einen guten
Start in ein frohes und gesundes Jahr 2023!

Thre
Miriam Riedel

Redaktionsleitung bahn manager
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Doubling Rail Freight's
Market Share

Re-railing freight rail business back to success

Wie der Schienengiiterverkehr nennenswerte Marktanteile
(zuriick-)gewinnen kann, zeigt dieses neue Buch.

Das vorgeschlagene Paket skizziert einen Weg zu nachhaltiger
Wettbewerbsfahigkeit, der Moglichkeit eines stark erweiterten
Schienengiiterverkehrs und einer noch dynamischeren Zukunft.
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WORLD RAIL

MARKET STUDY

oth edition | forecast 2022 to 2027

Commissioned by UNIFE,
conducted by Roland Berger

and published by DVV | Eurailpress |
Railway Gazette

The ninth edition of the UNIFE World Rail Market Study
provides a comprehensive view of the current status and
expected development of the total and accessible world rail
supply market.

It qualitatively analyses the environmental advantages of rail
as a means of transport in comparison to other modes of
transport as well as the digital innovations that are enabling
the rail industry to flourish.

ANMNALS 13x¥-HVYIN lIivd Q140
Beleg fir leogistics GmbH / © DVV Media Group GmbH

=

0

] .

m Available as:

9 PDF Version — ISBN 978-3-96892-151-8

[h) Printed Version — 978-3-96892-150-1

; Date of publication: September 2022

0

N

N

-.{

0

N - -

S I B i W The largest study of its kind -
| Fe= T

Order this unique insight to the

world rail market right now!

Contact: DVV Media Group GmbH | Eurailpress
E-Mail: service@eurailpress.com

Phone: +49 40 237 14-260

Fax: +49 40 237 14-258

ilpross.de

Commissioned by Conducted by
A Innolrans . \
f Eurail @) Railway Gazette
u n I e press INTERNATIONAL __)
THE EUROPEAN RAIL INDUSTRY ® DVV Media Group




MELDUNGEN

DER MARKT FUR MONORAILS PROFITIERT
VOM TREND ZU MEGASTADTEN

Der weltweite Trend zu immer groBeren
Metropolen befliigelt den Markt fiir Ein-
schienenbahnen, auch Monorails genannt.
Zu diesem Ergebnis kommt eine Studie
des auf die Bahnbranche spezialisierten
Consulting-Unternehmens SCI Verkehr
im Auftrag der International Monorail
Association (IMA). Demnach werde der
Monorail-Markt bis 2035 vor allem in
Asien wachsen. Interessante Perspektiven
boten sich aber auch in Lateinamerika,
Nordafrika und Europa — hier vor allem
in Istanbul, London, Moskau und Paris.
Insgesamt sei ab 2025 bis 2035 mit
einem jdhrlichen Marktwachstum von
rund 2 Mrd. EUR zu rechnen, heifit es
in der Studie weiter. Damit wiirden Mo-
norails zwar auch kiinftig eine Nische
im Transportsektor besetzen. Der Markt
wachse jedoch vergleichsweise schnell.

Themenparks /

Tourismus und
ahnliche

Einsatzbereiche

17%

Total: 650 km

Flughafen
29%

Laut Studie wird sich das Investitionsvo-
lumen voraussichtlich wie folgt verteilen:
Bis zu 70 % des Geldes flieBen in den
Bau von Infrastruktur und Bahnhéfen, bis
zu 25 % in Fahrzeuge und bis zu 15 % in
die Planung.

Die Linge des weltweiten Mono-
rail-Streckennetzes Dbetrdgt aufaddiert
weltweit derzeit 650 km. Laut SCI-Stu-
die wird die Marke von 1000 km 2025
iiberschritten. Das grofite Monorail-Neu-
bauprojekt entsteht derzeit in Kairo, wo
2023 eine 96 km lange Strecke erdffnet
werden soll. Es folgen eine Strecke von
77 km im chinesischen Shantou (geplan-
te Er6ffnung 2025) sowie eine Strecke in
Liuzhou, ebenfalls im Reich der Mitte,
von 74 km (2026). Weitere Einschienen-
bahnen werden derzeit unter anderem in
Bangkok und in Panama City gebaut.

Offentlicher
Nahverkehr

54%

5%

Andere

Europa

7%

Nordamerika

9%

Die Studie zeige eindrucksvoll, dass
Monorails mancherorts schon heute nicht
mehr aus dem offentlichen Personenver-
kehr wegzudenken seien, sagt IMA-Pri-
sident Marko Kroenke. Dafiir spreche
auch die Tatsache, dass weltweit derzeit
80 Einschienenbahnen in Betrieb seien.

Fiir besonders grofe Stiddte eignen
sich Monrails laut Studie auch deshalb
besonders, weil die Ziige aufgestindert
werden konnen und sich somit platzspa-
rend konstruieren lassen. Zudem sind
die Bahnen in der Lage, vergleichsweise
enge Kurven zu fahren und betrichtli-
che Steigungen zu iiberwinden. Monrails
konnen daher héufig problemlos und un-
aufwendig in bestehende Infrastruktur
und Architektur eingefiigt werden. Zu-
dem bieten Monorails viele Vorteile bei
der Automatisierung. == (gk)

Asien

79%

Total: 650 km

Vor allem im offentlichen Nahverkehr und in Asien werden Monorails derzeit eingesetzt — und swar auf Strecken mit
einer Gesamtlinge von 650 km. Bereits in wenigen Jahren konnte die Marke von 1000 km iiberschritten werden.
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WEIBLICHE POWER IN DER FUHRUNGSEBENE

NEUE GESCHAFTSLEITUNG

DER WASCOSA

Ab 1. Januar 2023 wird Iris Hilb Chief
Executive Officer (CEO) der Wascosa
Gruppe. Sie wird ihr Amt von Peter Bal-
zer, dem aktuellen CEQ, {ibernehmen, der
nahtlos als Verwaltungsratsprésident der
Wascosa Holding die Umsetzung der Ent-
wicklungsstrategie begleiten wird.

Hilbs Fokus wird darauf liegen,
die kundenorientierte Strategie und das
Wachstum voranzutreiben und die digita-
le Transformation erfolgreich umzusetzen
sowie die Entwicklung von Wascosa nach
der kiirzlich erfolgten Ubernahme durch
Vauban Infrastructure Partners und Swiss
Life Asset Management AG zu leiten.

Iris Hilb war zuvor bei der DB Cargo
AG als Senior Vice President Customer
Service tétig und bringt breite Erfahrung
in den Bereichen Vertrieb, Strategie,
Marketing, Kundenservice, IT, Wagen-
management sowie Leistungseinkauf mit.

FOTO: DVZ

NEUE LEITERIN BAHNTECHNOLOGIE
UND SCHIENENVERKEHR BEIM DVF
Susanne Landwehr wird zum 1. Februar
2023 neue Leiterin fiir Europapolitik,
Bahntechnologie und Schienenverkehr
beim Deutschen Verkehrsforum (DVF).
Sie wird die Positionierungen des DVF in
diesen Themenfeldern steuern, strategi-
sche Handlungsempfehlungen erarbeiten
und deren Umsetzung in der Branche und
Politik begleiten.

Sie folgt auf Sarah Stark, die als
Hauptgeschéftsfiihrerin zum Verband der
Bahnindustrie wechselt. Susanne Land-
wehr ist seit 2015 Berlin-Korrespondentin
fiir die DVZ Deutsche Verkehrs-Zeitung,
einer Schwesterpublikation vom bahn
manager. Davor arbeitete sie unter ande-
rem als freie Journalistin in Russland und
der Tiirkei. Sie hat Slawistik und Betriebs-
wirtschaftslehre an der FU Berlin studiert,
im Anschluss absolvierte sie eine Ausbil-
dung an der Berliner Journalistenschule.

FOTO: ERIKA BORBELY HANSEN

NEUE HAUPTGESCHAFTSFUHRUNG
BEIMVDB

Dr. Ben Mobius wird die Hauptgeschéfts-
fithrung des Verbandes der Bahnindustrie
in Deutschland (VDB) im Friihjahr ver-
tragsgemill abgeben. Seine Nachfolge-
rin Sarah Stark {ibernimmt das Amt zum
1. Mérz 2023. ,,Nach rund acht intensiven
und spannenden Jahren im VDB ist es an
der Zeit, sich neuen inhaltlichen Aufga-
ben zu widmen und zu neuen Zielen auf-
zubrechen®, sagte der promovierte Poli-
tikwissenschaftler Mobius.

Sarah Stark gilt als ausgewiesene Mo-
bilitdtsexpertin und ist bislang im Deut-
schen Verkehrsforum (DVF) titig, seit
2021 als Mitglied der Geschéftsleitung,
zuvor als Leiterin fiir europdische Ver-
kehrspolitik, Security und Schienenver-
kehr. IThr Ingenieurstudium in Berlin und
Oxford legte die fachlichen Grundlagen,
die sie zunidchst in der Verkehrsforschung
der TU Berlin vertiefte. == (as/cm/mir)

ba h n ma nager Das Wirtschaftsmagazin flir den Bahnsektor
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Analysen und Sichtweisen Technologien Kompetent auf Am Puls der
Entwicklungen und Meinungen und Projekte den Punkt gebracht Bahnbranche

Hier ist lhr Unternehmen bestens platziert! Buchen Sie jetzt lhre Anzeige!
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MELDUNGEN

DIPL.-ING. HELMUT STEINDL ERHALT
SD LIFETIME ACHIEVEMENT AWARD 2022

Im Rahmen des 22. Internationalen
SIGNAL+DRAHT-Kongresses, der vom
17. bis 18. November 2022 in Fulda statt-
fand, wurde Dipl.-Ing. Helmut Steindl mit
dem SIGNAL+DRAHT (SD) Lebenswerk-
preis (Lifetime Achievement Award) aus-
gezeichnet. Helmut Steindl wurde 1948 in
Wien geboren. Von 1966 bis 1974 studier-
te er an der Technischen Universitit Wien,
Studienrichtung Industrielle Elektronik
und Regelungstechnik, und schloss sein
Studium als Diplomingenieur ab. Unmit-
telbar nach seinem Studium ist er 1974 in
den Dienst bei den Osterreichischen Bun-
desbahnen in der Signalstreckenleitung
Wien eingetreten und wurde 1976 in die
Generaldirektion berufen. In seiner Eisen-
bahnlaufzeit hat Steindl viele bedeutende
Funktionen wie sicherungstechnischer
Projektleiter des Projekts Zentralverschie-
bebahnhof Wien, Leiter des Referats ,,Si-
cherungstechnische Bauvorhaben® sowie
Leiter der Abteilung Sicherungstechnik in

v.l.n.r.: Gemeinsam mit den SD-Chefredakteuren August Zierl und Reinhold Hundt
kiirt Eurailpress-Verlagsleiter Manuel Bosch den diesjihrigen Preistriger Helmut Steindl.

der OBB-Generaldirektion bekleidet, bis er
am 31. Dezember 2004 in den Ruhestand
wechselte. Helmut Steindl unterstiitzt seit

vielen Jahren die bahn manager-Schwes-
terpublikation SIGNAL+DRAHT als Fach-
redakteur. = (mir)

MEHR PAKETE AUF DIE SCHIENE

Mehr Pakettransporte auf der Schiene —
dafiir setzen sich Allianz pro Schiene, der
Bundesverband fiir Paket- und Expresslo-
gistik (BIEK) und der Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV) ein. Die He-
rausforderung fiir die Paketbranche besteht
vor allem darin, die stetig wachsenden Sen-
dungsmengen weiterhin schnell, zuverlassig
und vor allem klimafreundlich zuzustellen.
Die drei Verbande haben Empfehlungen er-
arbeitet, wie das kiinftig gelingen kann.

+ Kapazitit auf den Korridoren verbessern
e Ausbau der Schieneninfrastruktur be-

schleunigen

e mehr und innovative Hubs fiir flexible
Transportkonzepte

* Kombinierten Verkehr von der Maut
befreien

+ mehr Gleisanschliisse schaffen

+ urbane Schieneninfrastruktur ertiichtigen.
Durch den wachsenden Onlinehandel

steigt die Anzahl der Paketsendungen jéhr-
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lich an. Im Jahr 2021 erreichte das Niveau
4,5 Mrd. Sendungen. = (mir)

Download Positionspapier von Allianz
pro Schiene, BIEK undVDV:

FOTO: EURAILPRESS
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DEUTSCHLAND DARF KOMBINIERTEN
VERKEHR BIS ENDE 2026 FORDERN

Die Bundesregierung darf die stirkere Nut-
zung von Eisenbahn und Binnenschiff im
Rahmen des Kombinierten Verkehrs (KV)
bis Ende 2026 weiter subventionieren. Ende
Oktober teilte die EU-Kommission mit, dass
sie eine entsprechende Verldngerung der
,Richtlinie zur Forderung von Umschlag-
anlagen des Kombinierten Verkehrs nicht
bundeseigener Unternehmen™  genehmigt.
Zuletzt war das vor 20 Jahren zum ersten
Mal gebilligte Unterstiitzungsprogramm im
April bis zum 30. September 2022 verldngert

worden. Laut Kommission darf die Bun-
desregierung das Budget des Programms
um 388,5 Mio. EUR auf insgesamt etwa
1,5 Mrd. EUR aufstocken. Fiir die Jahre 2017
bis 2022 waren 526,2 Mio. EUR genehmigt
worden. Auch die Liste der beihilfefdhigen
Kosten wird erweitert. Bisher stehen darauf
der Kauf von Grundstiicken fiir Umschlag-
anlagen, der Bau der fiir den Umschlag no-
tigen Infrastruktur und von Gebauden sowie
der Kauf der nétigen Umschlagausriistung.
Kiinftig sind auch Zuschiisse moglich, wenn

Einrichtungen oder Ausriistung erneuert
werden miissen. Maximal 80 % der forder-
fahigen Kosten werden iibernommen. Ziel
des KV-Forderprogramms sei nach wie vor,
Giiterverkehr von der Strafle weg zu verla-
gern. Andere Verkehrstriger wiirden durch
die Beihilfen zwar etwas benachteiligt, doch
werde der Wettbewerb nicht iiberméifBig
verzerrt, und der Beitrag der Verkehrsver-
lagerung zur Reduzierung von CO[]-Aus-
stofl und Staus sei wichtiger, entschied die
Kommission. == (fh)
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INNOTRANS 2022

WELCOME =
ﬁ InnoTrans 2022
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Auf zur InnoTrans! Rund 140 000 Besucher ziihlte die Leitmesse fiir Bahn- und Verkehrstechnik 2022.

NACH VIER JAHREN ENDLICH
WIEDER PERSONLICHE BEGEGNUNGEN

Die InnoTrans ist zurtick. 2022 war das Event zwar
noch nicht wieder so grof3 wie vier Jahre zuvor.
Dafir waren die prasentierten Fortschritte umso
beachtlicher. Dies gilt nicht zuletzt bei Nachhaltig-
keit und Digitalisierung — zwei groBe Schwerpunkt-
themen der diesjahrigen Messeausgabe.

Sozogendie Ziige Siemens Mireo Plus Hund der Stadler Flirt H2
— beide mit Wasserstoff-Antrieb — viel Aufmerksamkeit auf
sich. An nachhaltigen Losungen wird inzwischen aber bran-
chenweit getiiftelt, wobei sich die Unternehmen teilweise auch
digitale Losungen zunutze machen. So prasentierte ChargeSim
ein Tool, um den Stromverbrauch von Elektroflotten zu redu-
zieren. Tallano hat ein System entwickelt, das Feinstaubemis-
sionen beim Bremsen deutlich reduziert.

Dass die InnoTrans 2022 etwas kleiner war als beim letzten Mal,
fiel bei der Vielzahl an Neuheiten kaum ins Gewicht. Die Zahl
der Aussteller sank laut Messegesellschaft um rund 7,5 % auf
2834, die der Besucher um 11,2 % auf rund 137400. Trotzdem
zeigten sich die Organisatoren zufrieden: Die InnoTrans sei ih-
rem Ruf als ,,internationales Forum und Wirtschaftsmotor der
Branche* gerecht geworden, bilanzierte die Messegesellschaft.
Die sich fiir 2022 auch einige Neuheiten hatte einfallen
lassen. Dazu gehorte der unterhaltsame Mobility Science Slam
mit kurzen populdrwissenschaftlichen Vortrigen iiber schwie-
rige Themen wie Elektrosynthese oder Elektrifizierung des
Offentlichen Nahverkehrs. Oder der gemeinsam mit der DVV
Media Group, zu der auch der bahn manager gehort, organi-
sierte Career Boost, bei dem sich 17 Fachkréfte auf einer Biih-
ne vor den Vertretern von Unternehmen présentierten. == (gk)
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INNOTRANS 2022:
HIGHLIGHTS UND SCHNAPPSCHUSSE
DES EURAILPRESS-TEAMS

Das Eurailpress-Team ist in der DVV Media Group fir alle Bahnmedien zustandig, darunter den bahn manager
— und tummelte sich naturlich auch auf der InnoTrans. Fiir einige Kollegen war es sogar das erste Mal uber-
haupt auf der Leitmesse. Hier schildern die Mitarbeiter in kurzen Passagen ihre wichtigsten Eindriicke.

»yAngekommen in der Energiewende**

Die Energiewende ist im Schienensektor endgiiltig angekom-
men. Auf der InnoTrans war ich beeindruckt von den viel-
faltigen Innovationen in Richtung alternative Antriebe und
besonders der Freiheit, unterschiedliche Energietrdger, ganz
auf den eigenen Bedarf zugeschnitten, bei den Lokomotiven
wdhlen zu konnen. Diese Flexibilitdt, die Modularitdt bietet,
wird auch bei Giiterwagen umgesetzt. In einer Welt, die sich
schnell verdndert, in der Assets im Bahnsektor aber immer
noch eine Lebensdauer zwischen 20 und 40 Jahren haben, ist
dies der richtige Weg.

Dagmar Rees

Chefredakteurin Rail Business

»,Sichtbarkeit der Frauen ist gestiegen*‘

Nach der vierjihrigen Zwangspause war die InnoTrans 2022
wieder ein besonderes Erlebnis. Neben dem beeindruckenden
Freigelinde mit der grofien Anzahl und Vielfalt an zu besich-
tigenden Fahrzeugen sowie dem internationalen Publikum
auf dem gesamten Messegeldnde sind natiirlich auch die
vielen Prdsentationen, Vortrdge, Preisverleihungen und
Diskussionsveranstaltungen bemerkenswert. Zudem sorgte
das Netzwerk Women in Mobility am InnoTrans-Mittwoch
eindriicklich fiir die Sichtbarkeit der Frauen in

der Mobilititsbranche.

Ursula Hahn
Chefredakteurin ETR

Das Eurailpress-Team am eigenen Stand auf der Messe (von links): Helen Hahn, Georg Kern, Ursula Hahn, Julius Fiedler,
Silke Hiirtel, Aline Jehl, Christoph Miiller, Manuel Bosch, Dagmar Rees, Sabine Radzuweit, Marco Hentschel, Andree Kolodziej ,
Tim Feindt, Ilkay Witthuhn, Markus Kukuk, Silvia Sander und Andrea Kott

bahn manager 6|22 I
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Rund 3,5 km Gleise gehoren zum Messegelinde —
und Aussteller nutzen sie reichlich.

,,Das personliche Gesprich verbindet

Nach vier Jahren Pause tat es gut, wieder in die Branche
,,einzutauchen . Das personliche Gesprdch mit alten und
neuen Kunden verbindet eben mehr als ein Telefonat oder
Zoom-Call. Beim direkten Austausch erhdlt man meist die
eine oder andere Zusatzinformation, die im alltdglichen
Geschift durchaus hilfreich sein kann. Ich habe mich sehr
gefreut, wieder unter Menschen gewesen zu sein.

Tim Feindt

Anzeigenverkauf Rail

Ob Deutschland, Polen, Marokko oder Indien: Die
Teilnehmer des Career Boosts kamen aus aller Welt.

INNOTRANS 2022

»,Das Freigelande ist und bleibt ein Zugpferd*

Auch wenn die InnoTrans 2022, sowohl was Aussteller wie auch die Zahl der
Besucher betrifft, nicht an 2018 heranreichte — von der Stimmung tat sie es al-
lemal. Es zeigte sich: Nur im personlichen Gesprdch erfihrt man vieles erst in
der gewiinschten Tiefe. Und das Freigeldnde ist und bleibt das Zugpferd dieser
Messe. Sehr ungewohnlich fiir eine Messe war sicherlich das mir im Ideenzug
von DB Regio/SOB zundchst ausgesprochene Fotografierverbot — das dann
aber in eine personlich Einladung in den Waggon miindete. Und dann durfte
auch alles abgelichtet werden.

Christoph Miiller

Redakteur Eurailpress

VERKEHRSBAU SE

Networken, beispielsweise auf Standpartys: Auch das ist fiir viele ein
wichtiger Vorteil der InnoTrans.

,,Beeindruckend mutige Bewerber*

Als Neuzugang in der Rail-Redaktion der DVV Media Group habe ich erst-
mals eine InnoTrans besucht. Zwei Dinge werden mir besonders in Erinnerung
bleiben: Erstens hat mir gefallen, wie konstruktiv die Branche die Herausforde-
rungen des Klimawandels annimmt — zu erkennen etwa an den Fahrzeugen mit
alternativem Antrieb auf dem Aufengelinde. Zweitens hielt die InnoTrans einen
ordentlichen Adrenalinkick fiir mich parat, weil ich mein erstes Event in meiner
neuen beruflichen Position moderiert habe — den Career Boost am Mittwoch.
Toll, wie sich die Teilnehmer aus aller Welt hier prdsentiert haben! Mein ganz
grofser Respekt fiir soviel Mut.

Georg Kern

Chefredakteur Eurailpress
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»Spannende Diskussionsrunden und Expertenpanels‘

Zum ersten Mal als Redakteurin vor Ort, hat mich die Dimension der
InnoTrans schwer beeindruckt. Zwischen spannenden Podiumsdiskussionen,
Expertenpanels und Produktpremieren bot mir die Leitmesse eine grofiartige
Gelegenheit, Kontakte zu pflegen und Netzwerke auszubauen. Dazu gesellte
sich ein ganz personlicher Lerneffekt: Meine Turnschuhe waren neben Neu-
gierde und Notizblock ganz klar die treuesten Begleiter auf dem weitldufigen

Berliner Messegeldnde.
Debatten sind fester Teil der InnoTrans — wie hier Barbara Feldmann
ein Podium zum Feinstaub im Bahnverkehr. Redakteurin Eurailpress

»Exklusiv sehen, was spater viele Menschen nutzen‘

ledia Group GmbH

Mein erster Besuch der Weltleitmesse InnoTrans in Berlin war genauso aufre-
gend, wie ich es mir erhofft hatte. Uberall auf dem riesigen Messegeldnde wuselt
es. Man ist immer wieder iiberrascht, welche und wie viele Komponenten in
irgendeiner Weise zum System Bahn beitragen. Die Busse und Ziige im Auflenbe-
reich geben einem das Gefiihl, schon einmal exklusiv das zu sehen, was Massen

an Menschen spdter nutzen werden. Auch der Auflauf der politischen Prominenz
ist beeindruckend: Der Verkehrsminister, die EU-Verkehrskommissarin, ausldndi- O]
sche Abgesandte — alle Entscheidenden sind da. _§
@
i)
Julius Fiedler Stadler prisentierte unter anderem den Flirt H2, §
Redakteur Eurailpress der Wasserstoff in Elektrizitit umwandelt. =
y—
o)
i)
[0}
m

,,Bemerkenswerte Bandbreite an Fahrgastraumen*¢

., Endlich kann man wieder Ziige anschauen. Und endlich kann man wieder gemeinsam
Ziige anschauen! “ — Dieser Ausspruch eines befreundeten Branchenkollegen bringt auf
den Punkt, was die InnoTrans so besonders macht: das Flanieren durch die Ziige auf dem
Freigeldinde, der direkte Vergleich zwischen dhnlichen Fahrzeugen. Und im Jahr 2022

ist es dann doch bemerkenswert, wie grof3 die Bandbreite bei der Gestaltung von Fahr-
gastrdumen immer noch ist, wenn man die Kundenperspektive einnimmt. Allein: Die Zeit
war rar, um sich dem Freigeldnde in dieser Ausgiebigkeit zu widmen. Eine Vielzahl an
personlichen Kontakten und Gesprdchen bestimmte den Grofiteil der Messewoche. Und

das war nach vier Jahren mindestens genauso schon wie Fahrzeuge anzuschauen.

Die Vielfalt der Fahrgastriume fiel Manuel
Bosch auf der Messe besonders positiv auf. Manuel Bosch
Verlagsleiter bei der DVV Media Group
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INNOTRANS 2022 =

Vertreter von Zeleros, einem Hyperloop-Start-up aus Valencia, nahmen nicht nur an der Hyperloop-Konferenz teil.
Das Unternehmen hatte auch einen eigenen Stand auf der InnoTrans 2022.

DAS HENNE-EI-PROBLEM
DER HYPERLOOP-SZENE

Eine Besonderheit der InnoTrans dieses Jahr: Par-
allel zur Veranstaltung fand auf dem Messegelande
am letzten Tag die zweite International Hyperloop
Conference statt. Eine gute Idee. Denn die Unter-
stitzung von Bahnsektor, Politik und Investoren
kann die Branche gebrauchen.

So originell kann der Auftakt einer Tagung sein: Gerade erst
hat die Hyperloop-Konferenz begonnen, da schnappt sich Mo-
derator Martin Frohlich eine Gitarre, setzt sich vor das Publi-
kum und singt einen Song. Die Zuschauer sind erst sichtlich
verbliifft — applaudieren dann aber herzlich. Kein Wunder, ist
Frohlichs Botschaft doch vollig klar: Wo iiber ein ungewdhnli-
ches Thema gesprochen wird, da darf auch gerne mal ein etwas
anderes Rahmenprogramm fiir eine Tagung her.

Denken auf neuen Wegen: Dafiir steht der Hyperloop nicht
zuletzt. Neun Jahre ist es her, da setzte Elon Musk mit seinem
Konzept eine an sich alte Idee neu auf die Agenda: Beim Hy-
perloop sollen Fahrzeuge mit Geschwindigkeiten von bis zu
1200 km/h durch weitgehend Iuftleere Rohren sausen. Rich-
tig ist aber auch: Noch immer fehlt weltweit eine erste Stre-
cke von nennenswerter Lange, die nicht nur beweist, dass die

Technologie funktioniert, sondern auch, dass sich die Strecken
wirtschaftlich betreiben lassen. Da kann es nicht schaden, die
Hyperloop-Konferenz an ein Event zu koppeln, das nicht nur
Vertreter der Bahnindustrie anlockt — sondern auch Politiker und
Investoren.

Und dass zumindest die Politik dem Hyperloop ziemlich
wohlgesonnen ist, zeigt sich schnell auf der Tagung. Thomas
Jarzombek ist beispielsweise gekommen, Sprecher der Bun-
destags-Unionsfraktion im Ausschuss fiir Bildung, Forschung
und Technikfolgenabschédtzung, und unterstreicht in seiner
Ansprache die Chancen der Technologie. Ebenso Keir Fitch,
Mobilitdtsexperte der EU-Kommission. Mut macht auch Oli-
ver Luksic, Parlamentarischer Staatssekretidr im Bundesver-
kehrsministerium: ,,Wir schauen uns das Thema Hyperloop
mit groBBer Offenheit an®, sagt er. Allerdings hat der FDP-Po-
litiker auch unbequeme Botschaften im Gepick: ,,Wir haben
noch viele offene Fragen. Wie sieht es etwa aus mit Sicherheit,
Wirtschaftlichkeit und Nachhaltigkeit?*

Damit verweist er schon auf das Thema, das die rund 80
Besucher der Tagung am stérksten beschiftigen wird: der feh-
lende Proof of Concept der Technologie. In den vergangenen
Jahren war zwar immer wieder vom Bau langer Strecken die
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Rede, ob in den USA, in den Vereinigten Arabischen Emiraten
oder wie jlingst in Italien auf einer Strecke zwischen Padua
und Mestre. Realisiert wurde aber bisher keines dieser Vorha-
ben. Auch Saudi-Arabien will offenbar keine Hyperloop-Stre-
cke mehr bauen — obwohl das Land seine Bahninfrastruktur
maichtig ausbauen will und die InnoTrans nutzt, um seine Pla-
ne entschieden voranzutreiben.

Die fiihrenden Hyperloop-Start-ups setzt das unter Druck.
Ein Erfolg muss her — und zwar am besten bald. Es miissten nun
endlich ,,Vertrage auf den Tisch®, sagt etwa Andrés de Léon,
CEO von Hyperloop TT in einer Diskussionsrunde. Staatshilfe
sei fiir den Bau einer ersten kilometerlangen Strecke gar nicht
notwendig. Denn der Hyperloop werde kommerziell erfolgreich
sein. Etwas anders argumentiert sein européischer Kollege Mars
Geuze, CCO des niederldndischen Start-ups Hardt Hyperloop:
Ohne Staatshilfe werde moglicherweise niemand das Finanzrisi-
ko fiir eine erste langere Strecke libernehmen. Dabei wiirde der
Bau einer 3 bis 8 km langen Rohre zunéchst reichen.

STRATEGIE DER KLEINEN SCHRITTE

Es ist offensichtlich: Die Hyperloop-Entwickler stehen vor
einem Henne-Ei-Problem. Um zu beweisen, dass ihre Tech-
nologie funktioniert und wirtschaftlich ist, brauchen sie ein
Referenzprojekt. Dafiir findet sich aber bisher kein Geldgeber
— weil diese sichergehen wollen, dass alles funktioniert und
finanziell lohnenswert ist.

Wie aber herauskommen aus diesem Dilemma? Die Hy-
perloop-Unternehmen versuchen es unter anderem mit einer
Strategie der kleinen Schritte. Auf der Tagung haben sie viele
Erfolgsmeldungen im Gepéck. Ledn etwa prasentiert eine Stu-
die der Miinchner Riick, in der die Konzepte von Hyperloop
TT fiir ,,,machbar” und ,,versicherbar* erklart werden. Geuze
verweist auf eine Vereinbarung zwischen Groningen und Nie-
dersachsen, in der die Parteien festhalten, die Hyperloop-Tech-
nologie weiter fordern zu wollen. Und Josh Giegel, CEO von
Virgin Hyperloop (frither Hyperloop One), erinnert daran, dass
es seinem Unternehmen erstmals gelungen ist, Menschen auf
einer rund 500 m langen Teststrecke zu transportieren — auch
wenn sich seine Firma inzwischen nur noch auf die Entwick-
lung von Losungen fiir den Giitertransport konzentriert.

Dass die Strategie der kleinen Schritte zum Erfolg fiihrt, ist
nicht ausgeschlossen. Denn nicht nur Politiker zeigen sich der
Technologie gegeniiber aufgeschlossen. Auch aus der Bahnin-
dustrie — die dem Hyperloop bisher tendenziell skeptisch ge-
geniibersteht — kommen inzwischen ermutigende Worte.

Von der Deutschen Bahn etwa. Der Konzern hat sich zwar
noch nicht offiziell im Detail zum Hyperloop positioniert. Den-
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noch haben sich Experten intern bereits mit der Technologie
befasst — dem Vernehmen nach mit einem positiven Ergebnis.
Dass eine kommerziell betriebene Strecke jemals in Betrieb
genommen werde, sei ,,wahrscheinlich®, sagt ein Bahn-Mana-
ger, der namentlich nicht genannt werden mdchte. Denn die
Technologie bestehe ja lediglich aus einer Kombination exis-
tierender Losungen aus Bereichen wie Transrapid, Flugzeug-
und Vakuumtechnik. Erste kommerzielle Strecken erwarte er
daher mdglicherweise schon in den nédchsten zehn Jahren, so
der Experte. Hierfiir kdimen alle Kontinente in Frage, insbe-
sondere bei dichter Besiedlung, da eine Hyperloop-Strecke
existierende Autobahnen nutzen konnte — etwa aufgestiandert
in der Mitte oder als Larmschutzwall am Rand. ,,So wire auch
der Flachenverbrauch minimal.

Analysen wie diese sind es, die Hyperloop-Entwickler
motivieren, weiter fiir ihre Technologie zu kdmpfen. Dass sie
dies 2023 auch wieder auf einer International Hyperloop Con-
ference tun konnen, ist wahrscheinlich: Die dann dritte Aus-
gabe der Tagung konnte in den USA stattfinden — wie auf der
Veranstaltung gemunkelt wird. Offiziell bestétigt ist zwar noch
nichts. Sicher ist allerdings: Auch dann diirfte ein ausgefalle-
nes Rahmenprogramm wieder gut zum Event passen — denn
der Hyperloop wird auch dann noch ein Technikthema mit
exotischem Touch sein. ==(gk)

Konferenz mit ungewohnlichem Rahmenprogramm:
Teil des Hyperloop-Treffens waren auch Auftritte
dieses Violinisten. Moderator Martin Frohlich spielte
zudem einen Song auf der Gitarre.
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Das Jahr 2022 war von Krisen geprdigt — Als Verkehrstrigerin der Zukunft blieb zu deren Bewiiltigung immer die Schiene im Blick.

DISRUPTIVER GEIST DER KRISE: RUCKBLICK
AUF DAS SCHIENENPOLITISCHE JAHR 2022

Ein turbulentes Jahr liegt hinter Verkehrspolitik und
Branche — inklusive groBerer und kleinerer ,,Re-
volutionen®. In vielen Bereichen wurde aufgegleist
und angeschoben — und Zuversicht verbreitet, dass
Verbesserungen im Gesamtsystem bald losrollen.
Der bahn manager blickt zurick auf 2022.

In ihrem ersten ganzen Amtsjahr ist die rot-griin-gelbe Bun-
desregierung nicht um grofle Worte verlegen: Was sie bislang
auf den Weg gebracht hat, bezeichnet sie mal als ,,enormen
Modernisierungsschritt, anderswo als ,,wahrscheinlich grof3-
te Reform®, will ,,erkennbaren Mehrwert* schaffen und dass
die Ergebnisse zu ,,Stolz* fithren. Das ist ambitioniert. In An-
betracht der konkreten weltpolitischen Verwerfungen dieses
Jahres und dem sich parallel immer weiter zuspitzenden Kli-
mawandel, den die Bahn zu verhindern helfen soll, darf eine
Bundesregierung aber vielleicht auch nicht hinter diesem An-
spruch zuriickbleiben.

Das Jahr hielt zwei gute Nachrichten bereit und eine
schlechte. Zuerst die schlechte: 2022 hat die Branche mit einer

ganzen Reihe von Problemen konfrontiert, mit denen Anfang
des Jahres kaum einer gerechnet hat. Und die guten: Um ein
grofes, zu Beginn des Jahres erwartetes Sorgenkind musste
sich die Branche nicht kiimmern: Zu geringe Nachfrage so-
wohl im Giiter- als auch im Personenverkehr war kaum ein
Thema. Und: Die neuen Probleme haben dazu beigetragen, ei-
nem seltenen Gast Eintritt in die Schienenpolitik zu gewahren:
dem disruptiven Geist der Erneuerung.

DER VIELBEACHTETE KLASSIKER

Der vielbeachtete Klassiker dieses Genres kann auch hier
nicht ausgespart werden: das 9-Euro-Ticket. Teil eines Ent-
lastungspakets, mit dem die Ampelregierung auf das Wan-
ken der europdischen Wirtschaft nach Putins Einmarsch in
die Ukraine am 24. Februar reagierte. Ersonnen mitten in der
Nacht auf den 24. Mérz bei der sagenumwobenen Sitzung des
Koalitionsausschusses, wohl als Kompensationsleistung fiir
die Griinen, damit sie der FDP zugestehen, einige der libera-
len roten Linien in der Verkehrspolitik nicht liberschreiten zu
miissen. Dafiir warfen SPD, Griine und FDP {iiber die Kopfe
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aller Beteiligten hinweg kurzerhand eingefahrene Tarifstruk-
turen und bremsklotzige Entscheidungswege liber den Haufen.
Die Branche nahm den vollkommen iiberraschenden Vorstof3
zu Beginn skeptisch auf. Unter Aufwendung aller Kréfte ge-
lang es ihr aber, ihren Fahrgdsten von Juni bis August ein
,,Woodstock des OPNV*, wie Oliver Wolff, Hauptgeschiifts-
fithrer des Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV)
es nannte, zu bieten. Das heifit: Die (Fahr-)Géste hatten Spal3
(88 % der 9-Euro-Ticket-Nutzer sind laut VDV mindestens
»zufrieden” mit ihren Erfahrungen), hier und da gab es auch
Chaos (Pfingstwochenende in Koln, Berlin, Hamburg). Aber:
Die anféngliche, spontane Schnapsidee mauserte sich zum Er-
folgsmodell — inklusive eines Nachfolgers, der spéter im Text
Thema sein wird. Auch die Coronanachwirkungen ausblei-
bender Fahrgéste egalisierte das Ticket zumindest kurzfristig.
Nach seinem Auslaufen im September aber sanken die Aus-
lastungszahlen dem Vernehmen nach wieder leicht unter das
Vor-Corona-Niveau.

DER TURN-AROUND FUR DIE INFRASTRUKTUR

Dass die Schieneninfrastruktur in Deutschland ein Problem
hat, zeichnete sich schon ldnger ab. Die Verwerfungen bei der
Netzkapazitit kamen 2022 daher nicht dem Wesen nach, wohl
aber in der Intensitét {iberraschend deutlich zum Vorschein.
Ein unriihmliches Lowlight war hier die Piinktlichkeit von nur
56,8 % im Personenfernverkehr der Deutschen Bahn AG (DB).
Auch Unternehmen im Giiterverkehr beklagten das Jahr iiber
eine aus ihrer Sicht untragbare Situation: Von ,,nie dagewese-
nen Zustdnden“ und einer sich zuspitzenden ,,Infrastrukturkri-
se‘ sprach das Netzwerk Europdischer Eisenbahnen (NEE), das
seit Mai 2022 unter dem Namen ,,Die Giiterbahnen* politisch
in Erscheinung tritt. So grofl waren die Probleme, dass die DB
als Infrastrukturbetreiberin selbst in die Offensive ging.

Der DB-Vorstandsvorsitzende Richard Lutz stellte sich
am 22. Juni mit Bundesverkehrsminister Volker Wissing der
Presse. ,,Die aktuelle Qualitit und Zuverlassigkeit des Schie-
nensystems ist fiir niemanden akzeptabel®, so Lutz, und ent-
spreche auch nicht den eigenen Anspriichen. Die steigende
Nachfrage treffe auf ein Netz, das nicht mitgewachsen sei und
dessen Zustand sich wegen Uberalterung verschlechtert habe.

Wie will die Schienenpolitik 2022 dieses Problem 16sen?
Natiirlich mit einer groen Idee! Lutz und Wissing verkiinde-
ten 6ffentlichkeitswirksam die neue Strategie der ,,Generalsa-
nierung*, um ,,Hochleistungskorridore* zu erstellen. Nach und
nach sollen die hochbelastetsten Strecken im Netz vollgesperrt
werden. Lange Bauphasen gab es schon. Neu sollen nun aber
alle Gewerke gebiindelt erneuert werden — auch, wenn sie ihre
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Dr. Martin Henke,

Geschaftsfihrer Eisenbahnverkehr,Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen e.V. (VDV)

Das Jahr 2022 war vom Krieg in der Ukraine und der
dadurch ausgeldsten Energiekrise, auch noch von Corona
und vom immer dringenderen Kampf gegen den Klimawan-
del geprdgt. In all diesen Krisen hat sich die Eisenbahn
bewdhrt, obwohl der kritische Zustand des Netzes dies
stark erschwert hat. Die Politik erkennt diese Leistungen
und Herausforderungen an und sendet positive Signale zur
Rolle der Schiene. Bei den notwendigen Verdnderungen der
Rahmenbedingungen ist sie aber weiter im Riickstand. 2023
muss sie das Tempo dringend steigern.

Sarah Stark,

Mitglied der Geschiftsleitung Europapolitik, Bahntechnologie und
Schienenverkehr, Deutsches Verkehrsforum e.V. (DVF)

Im Krisenmodus zeigt Deutschland Handlungsfihigkeit.
Die neue Bundesregierung hat Entlastungen — auch fiir
die Schienenbranche — beschlossen, die die Folgen von
Russlands Krieg gegen die Ukraine abmildern. Um unsere
verkehrs- und klimapolitischen Ziele bis 2030 umzusetzen,
sind dariiber hinaus Strukturanpassungen nétig. Ein Son-
dervermdgen fiir die Schiene, also langfristig verbindliche
und auskommliche Finanzierungsstrukturen, sind erforder-
lich, um den Deutschlandtakt, das Deutschlandticket und
die Digitale Schiene Deutschland zum Erfolg zu fiihren.
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JAHRESRUCKBLICK 2022

wirtschaftliche Lebensdauer noch nicht iiberschritten haben.
Starttermin ist Juli 2024, auf der Riedbahn zwischen Frankfurt
am Main und Mannheim. Die Finanzierung? Die notwendigen
Mittel wiirden sichergestellt, so Wissing. Punkt.

Ganz im Sinne des gern présentierten Geistes der Tatkraft
wird das Projekt Korridorsanierung natiirlich auch ,,Chefsache®,
wie Wissing bei der Pressekonferenz in Berlin verkiindete. Das
heif3t nicht etwa Sache des Bahn-Chefs — sondern des Verkehrs-
ministers hochstpersonlich. Im  Bundesverkehrsministerium
(BMDV) wird eine Steuerungsgruppe DB eingerichtet, die vom
Staatskonzern immer iiber den aktuellen Stand der Projekte un-
terrichtet werden will und Wissing auf dem Laufenden hilt. Bei
Problemen will der direkt gegensteuern. Im Organigramm des
BMDV ist die Einheit bereits eingerichtet, wenngleich zum Re-
daktionsschluss noch nicht vollstidndig besetzt. Dass Wissing zu
diesem Instrument greift, diirfte mit DB-Vorstandspersonal zu
tun haben, das sich zum Ende des Aprils ausgewechselt hatte:
Beschonigende und falsche Angaben des bisherigen DB-Inf-
rastrukturvorstandes Ronald Pofalla zum Zustand des Netzes
sollen dem Vernehmen nach Wissings Vertrauen nachhaltig
strapaziert haben. Die Besetzung des Ressorts mit dem DB-vor-
standserfahrenen Berthold Huber soll hier Besserung bringen.
Auch in Michael Odenwald als DB-Aufsichtsratsvorsitzenden
schien kein groBles Vertrauen mehr zu herrschen, nachdem un-
ter seiner Fithrung des Kontrollgremiums die Misere entstanden
war. Er riumte zum Ende Juli seinen Posten. Auch an der Spitze
der Infrastrukturgesellschaft DB Netz gab es einen Wechsel: Mit-
te August 16ste Philipp Nagl, zuvor Produktionsvorstand bei DB
Fernverkehr, Frank Sennhenn ab.

DAS NEUE FORMAT ZUR PROBLEMLOSUNG

Noch bis dieses Konzept startet und erst recht bis es Wirkung ent-
faltet, fordern die Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU), dass
das Bestandsnetz mdglichst schnell kapazitdtsoptimiert wird und
ein akzeptables Maf3 an Verldsslichkeit bietet. Das BMDV ging
hierfiir neue Wege: Es soll nicht mehr ein Akteur (DB Netz) eine
Losung erarbeiten und présentieren, die dann bei den anderen
Beteiligten (EVU) oder in der Praxis auf Ablehnung stoft oder
sich als nicht umsetzbar erweist (BMDYV). Stattdessen wurde
die ,,Beschleunigungskommission Schiene” eingerichtet. Das
Konzept selbst ist nicht revolutiondr, aber sicherlich durch einen
spiirbar zunehmenden Zusammenhalt in der Branche gestarkt:
Am 29. Juni haben sich 30 vom Schienenverkehrsbeauftragten
des Bundes, Michael Theurer, ausgewahlte Vertreter von Infra-
struktur, Industrie, Betrieb, Bau, Politik und Verkehrslobbyismus
zur konstituierenden Sitzung zusammengefunden und sich dann
in Expertenarbeitsgruppen aufgeteilt.
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Thomas Prechtl,
Prasident, Bundesverband SchienenNahverkehr e.V.

Coronapandemie, Ukrainekrieg und 9-Euro-Ticket haben
2022 geprdgt und werden uns teilweise auch 2023 beschdf-
tigen. Gleichzeitig haben sich aber auch neue Chancen
aufgetan: Die Einfiihrung des Deutschlandtickets ist in
greifbarer Nihe, und durch die Erhéhung der RegMittel

ist der Bestandsverkehr bis 2024 gesichert. Die ndchsten
Monate miissen nun dafiir genutzt werden, sowohl die
langfristige Finanzierung des SPNV zu sichern wie die des
Deutschlandtickets. Mit einem Ausbau der Infrastruktur ist
dann auch Mehrverkehr auf der Schiene realistisch.

'

Maria Leenen,
CEO, SClI Verkehr GmbH

Noch sind die Zahlen tiberraschend gut und die Shareholder
zumeist zufrieden. Im gefiihlten Widerspruch zur ersehn-

ten Normalitdt — gerade nach Corona — riittelt jedoch die
drohende Realitit massiv an den Grundpfeilern bisheriger
Gewissheiten: stabile Preise, Wachstum und verldssliche
Partnerschaften sind sich verfliichtigende Komponenten. Als
Folge zeichnen sich im Kern Europas gefihrliche Anzeichen
einer De-Industrialisierung ab — mit negativen Folgen fiir
die transportierende Wirtschaft, aber auch die heimische
Bahnindustrie. 2023 wird fiir den Sektor ein Jahr der Resili-
enz und des Aufbruchs. Wie es ist, kann es nicht bleiben.
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Seitdem tagten die vier AG Kapazititsoptimierung Ge-
samtnetz, kurzfristige Kapazititssteigerungen, kapazitétsfor-
dernde Steuerung und Finanzierung und optimiertes Bauen
tiblicherweise einmal wochentlich. Insgesamt 890 Vorschlage
seien eingebracht worden, berichtete Theurer zwischenzeitlich.
Bei einem Workshop am 24. und 25. Oktober unter der Mo-
deration der Beratung Ifok tauschten sich die Arbeitsgruppen
aus und konsolidierten die Vorschldge, danach werden sie in
Form gebracht. Zum Redaktionsschluss lag der Abschlussbe-
richt noch nicht vor, wie geplant soll er aber Ende Dezember
erscheinen und an Wissing {ibergeben werden. Uber genaue In-
halte hatten die Teilnehmenden vor der offiziellen Vorstellung
Stillschweigen vereinbar. Klar ist, dass grundlegende Prozess-
anderung vorgeschlagen werden. Einige Malinahmen, etwa be-
triebliche, sollen schnell und einfach umsetzbar sein, andere,
z.B. zu Finanzierung oder Ausbildung von Nachwuchskréften,
erst spater Wirkung entfalten. Auch der Mittelbedarf fiir die
einzelnen Vorschlédge variiert.

Unabhéngig vom Ergebnis: Teilnehmer aus Verbdnden und
Politik berichteten dem bahn manager gegeniiber von einer
konstruktiven Arbeitsatmosphire, aus dem Workshop etwa sei-
en Teilnehmer sogar ,,begeistert™ zuriickgekehrt. ,,Man hat ge-
merkt, dass das Ministerium sowohl auf Staatssekretéirs- als auch
auf Arbeitsebene Lust auf die Mitwirkung hat®, sagt FDP-Ver-
kehrspolitiker Valentin Abel. Das Engagement des BMDV sei
jedenfalls iiber das MafB hinausgegangen, ,,das man erwarten
wiirde, wenn die Vorschldge direkt wieder in der Schublade
verschwinden sollen®. Das Zusammenspiel der Akteure und die
Mitwirkung des Ministeriums hétten laut Abel auch dafiir ge-
sorgt, dass die Vorschlége fiir die Umsetzung ,.realistisch” seien.
Sein Griinen-Parteikollege Matthias Gastel beurteilt die Atmo-
sphire ebenfalls als gut. Nur der Naturschutz hétte in der Be-
setzung des Gremiums noch eine grofere Rolle spielen kénnen.

FOTO:VDB

Andre Rodenbeck,
Prasident,Verband der Bahnindustrie in Deutschland (VDB) e.V.

Die Bahnindustrie blickt auf ein Jahr der Gegensdtze: Krieg
in Europa, unberechenbare Lieferketten, Preisexplosionen.
Im Kontrast dazu demonstriert die internationale Bahnin-
dustrie auf der InnoTrans eindrucksvoll, wie Mobilitdt der
Zukunft auf der Schiene aussehen kann und welche zentrale
Rolle nachhaltiger, inklusiver und moderner Verkehr in

der Gesellschaft spielt. Die Bahnindustrie in Deutschland
steht bereit, jetzt muss es um optimale Rahmenbedingungen
gehen: Investitionen hochfahren, Mittel schneller in den
Markt bringen und Planung beschleunigen. Nur dann wird
Deutschland iiber attraktive, klimaneutrale Mobilitdit seine
Klimaziele erreichen.
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JAHRESRUCKBLICK 2022

DAS HOFFNUNGSVOLLE TARIFWUNDER

Nicht ganz so harmonisch diirfte es zwischenzeitlich bei den
Verhandlungen iiber den 9-Euro-Ticket-Nachfolger gelaufen
sein — Bund und Lénder leisteten sich hier seit dem Sommer
ein nervenaufreibendes Fingerhakeln. Ganz zum Ende des Jah-
res gab es dabei ein ,,Happy End“. Ab der ersten Jahreshalfte
2023 wird es ein zunéchst fiir 49 EUR erhiltliches ,,Deutsch-
landticket™ geben.

Der Weg dahin war steinig — unter anderem, weil sich Ver-
kehrsminister Volker Wissing offenbar nicht nur bei Tarif und
Finanzierung eine Reform wiinscht, sondern einen Umsturz in
allen Strukturen. Deshalb hat er sich sehr bitten lassen, die von
den Verkehrsunternehmen und den Léndern geforderte Kofi-
nanzierung des vom Bund Angestofenen auch fiir Kosten, die
iber die prognostizierten 3 Mrd. EUR hinausgehen, zuzusa-
gen. Damit hitte zu grofler Reformeifer beinahe die Tarifrevo-
lution gefahrdet. Ein Bund-Lénder-Treffen mit Kanzler Olaf
Scholz aber fiihrte zur Einigung.

Die Einigung fiir einen Start des Tickets ist — wie sollte es
beim allseits herrschenden Anpackertum 2022 anders sein? —
richtungsweisend. Das Ticket schmeift die bisherige Marktor-
ganisation des Nahverkehrs grofitenteils um. Vor allem beendet
das Ticket zumindest teilweise die vorherrschende Tarif-Klein-
staaterei. Wer den OPNV regelmiBig nutzt und das Ticket
kauft, tiberfahrt kiinftig entspannt die bisherigen Verbundgebil-
de. Fiir Tarifprodukte unterhalb des Tickets gibt es noch keine
Konzepte. Das Motto hier: Es wird sich schon zurechtruckeln.
Bleibt zu hoffen, dass es auch so kommt und die top-down-ver-
ordnete Kundenfreundlichkeit durchschlégt.

In der — auch bisher schon weitreichend politisch beein-
flussten — Finanzierung des OPNV sieht VDV-Hauptgeschifts-
fithrer Oliver Wolff einen ,,Paradigmenwechsel”. Die ganze
Branche wandere in eine Gemeinwirtschaftlichkeit, wenn mit
einem Preisdeckel durch das Ticket die Einnahmemoglichkei-
ten begrenzt wiirden und der unternehmerische Mechanismus
der Preiserhohung fiir zusétzliche Angebote oder durch héhere
Kosten wegfalle, sagte Wolff Mitte Oktober in Berlin. Fiihrt
das zu mehr Qualitdt? Das muss sich erst zeigen. Eine Um-
wilzung oder ,,gewisse Revolution® (Wolff), urspriinglich ge-
wachsen aus einer Krise, ist es allemal.

Neu und besonders deutlich geworden ist das gestiegene
Selbstbewusstsein der Branche und der fiir OPNV zustindigen
Lander. Der Bundesverkehrsminister hatte der Bevolkerung
mit dem Nachfolgeticket recht friih einen Floh ins Ohr gesetzt.
Dass die Lander ihre Kofinanzierung eines Tickets trotzdem
geschlossen unter den Vorbehalt einer Regionalisierungsmittel-
erhdhung gesetzt haben, war absolut notwendig. Der OPNV

brachte wihrend der Coronapandemie konstante Leistung,
bewiltigte auch die Herausforderung 9-Euro-Ticket und fuhr,
fuhr und fuhr. Die Branche weil3, wie sie damit beeindruckte.
Auflerdem wird sie dringend fiir den Klimaschutz gebraucht
und will deshalb eigentlich mit noch gréerem Angebot wei-
terfahren. Auch wenn sich der Preis etwa fiir den Fahrstrom in
der Zwischenzeit vervielfacht hat, sodass Aufgabentrager zum
Schluss kommen miissten, dass sie sich mit den vorhandenen
Mitteln im Zweifel nicht einmal mehr das bisherige Angebot
leisten kdnnen.

Deshalb war das Beharren auf mehr Geld die richtige Ent-
scheidung, auch wenn mit der zugesagten zusétzlichen Milli-
arde pro Jahr und der Erhdhung der Dynamisierung auf 3 %
die Forderungen der Branche nicht ganz erfiillt wurden — und
Kritiker befiirchten, dass schon im nédchsten Jahr bei den ak-
tuellen Preissteigerungen wieder Geld fiir den Angebotserhalt,
erst recht fiir den Angebotsausbau fehlen wird. Wann und ob es
mit dem neuen Tarifprodukt nun losgeht? Das muss noch final
geklért werden, viel deutet auf den 1. April hin. Die zwischen-
zeitliche Gefahr, dass die Revolution noch weiter verschoben
wird, ist erstmal gebannt.

DER SPONTANE SCHNELLSCHUSS

Der erstaunlich kurze Weg vom Erkennen eines Problems
zu einem Regierungshandeln lieB sich an der ,,Energiesiche-
rungstransportverordnung™ erkennen. Insbesondere die Un-
sicherheiten um Gaslieferungen aus Russland im Zuge des
Ukraine-Kriegs brachten Turbulenzen fiir die Energiemérk-
te — und zwangen zum verstirkten (Wieder-)Einsatz fossiler
Energietriager. Fiir deren Transport war ein schleichender
Niedergang prognostiziert, nun mussten Kohle und Mineral6l
wieder gehduft zu Kraftwerken und Raffinerien gelangen. Ka-
pazititen fiir entsprechende Wagen waren voll ausgelastet.
Der Bund wollte auch hier 6ffentlichkeitswirksam anpacken —
und ersann im August eine Verordnung, die unter bestimmten
Voraussetzungen und auf bestimmten Verbindungen zu Kno-
tenpunkten der Energieversorgung Vorrang fiir Energieziige
vorsieht und dabei sogar giiltige Netznutzungsvertrage auller
Kraft setzen kann.

Unter konkretem Brennstoffmangel, dem eine einige Stun-
den schnellere Lieferung hatte Abhilfe schaffen konnen, litt zu
dieser Zeit kaum ein Steinkohlekraftwerk. Die nicht-bundesei-
genen Giiterbahnen bemingelten hingegen, dass selbst fiir vie-
le ,,Energieziige” die Vorfahrt per Verordnung wenig Nutzen
bringen wiirde. ,,Noch mehr Netz-Chaos fiir alle sowie deutlich
hoherer Aufwand und Streitigkeiten sind dagegen sicher zu er-
warten®, so ,,Gliterbahnen-Geschiftsfiihrer Peter Westenberger.
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Und auch die Hau-Ruck-Mentalitdt der Regierung
war nicht nur beliebt. Zwischen Entwurf und Kabinettsbe-
schluss zur Verordnung vergingen nur wenige Tage. Zuvor
sei hingegen iiber zwei Monate hinweg verpasst worden,
den tatsdchlich zu erwartenden zusétzlichen Transportbe-
darf abzuschétzen und weitere Optionen zur Beschleuni-
gung mit der Branche zu diskutieren, so Westenberger.

DER ANSTOSS ZUM MAMMUTPROJEKT

Die Trennung von Netz und Betrieb: ein Evergreen der
schienenpolitischen Diskussion. Und jetzt wird es ernst,
jedenfalls ernster als in den vorherigen Legislaturperioden:
Zum 1. Januar 2024 soll es eine ,,gemeinwohlorientierte
Infrastruktursparte* im DB-Konzern geben. Der aktuelle
Fahrplan sieht vor, dass es bis Ende 2022 ein ,,geschlos-
senes Konzept“ fiir die Infrastruktur geben soll, sagt Jorg
SandvoB, der im DB-Konzern mit dem Thema betraut ist.
Im ersten Quartal 2023 wiirden notige Gesetze und eine
Finanzierungsarchitektur erarbeitet. Im zweiten Quartal
komme eine ,,neue Steuerungslogik* auf das Tableau. Im
zweiten Halbjahr 2023 folge dann die ,,handwerkliche*
Umsetzung der Verschmelzung der DB-Gesellschaften.
Noch bis zur ,,Konzeptvorstellung® wird gestritten wer-
den iiber Detailfragen und Grundsitzliches, etwa ob die
Infrastruktursparte der DB Energie mit in die Gesellschaft
einbezogen werden soll (Koalitionsvertrag und SPD: nein;
Griine und FDP: ja). Auch der Entwurf wird dann an eini-
gen Stellen gelobt, an anderen kritisiert, moglicherweise
nochmal angepasst werden — ebenso die notwendigen Ge-
setzesvorhaben. Das wichtigste fiir die Fans der Trennung
ist aber: Der Prozess geht los und hat eine Deadline, die zu
reiflen sich die Ampel nicht leisten wollen wird.

ABER AUCH: FEHLENDE KONSEQUENZ

UND BLINDE FLECKEN

Zum Gesamtbild des schienenpolitischen Jahres 2022
gehort aber auch, dass einige Themen liegenblieben.
Hick-Hack gab es in Fragen zu Themen des intermoda-
len Wettbewerbs. Die geplante Lkw-Maut-Erhhung zum
1. Januar 2023 etwa schien durch Verschiebungen im parla-
mentarischen Prozess schon abgerdumt, jetzt soll sie doch
kommen. Das allerdings nicht in dem Ausmal, wie es sich
die Schienengiiterverkehrsunternehmen wiinschen, damit
sich der Umweltvorteil der Schiene auch in den Transport-
kosten widerspiegelt. Im Personenverkehr kam zuletzt die
Meldung, dass die Pkw-Dichte, also die Zahl der Pkw pro
Einwohner, wieder zugenommen hat — kein gutes Zeichen

fiir eine geplante Verkehrswende. Viel politische Energie wurde
auf die Frage von E-Fuels fiir den Stralenverkehr verschwendet.

Nicht iiberraschend findet die Branche auch Geld- und Pla-
nungsressourcen fiir ihre Projekte noch immer zu wenig. Der Ver-
band der Bahnindustrie in Deutschland rechnete zuletzt vor, dass
beim aktuellen Ausbaufortschritt die Digitalisierung des Netzes
erst 2077 vollendet ist.

Lange sah es auch so aus, als miisse auch das Thema Strom-
preise prominent unter den blinden Flecken genannt werden. Lau-
te Rufe der verzweifelten Branche, die aufgrund massiver Kos-
tensteigerungen teilweise schon Diesel- statt elektrischer Traktion
einsetzte, schienen zu verhallen. Als dann Ende des Jahres das
Strompreisbremsengesetz entworfen und beschlossen wurde,
konnten sich die Bahnen aber iiber eine starke Sonderrolle freuen.
Die Steigerungen fiir 2022 bleiben wohl an den Bahnen hiangen —
aber: Eine Reaktion auf die Krise ist es, und zwar eine kraftvolle.

Trotz allem: Das wichtigste schienenpolitische Jahr ist immer
das nichste — mal sehen, was 2023 bringt. == (jgf)

Frohe Weihnachten
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Ausgezeichnet mit dem ,,Deutschen Verkehrswendepreis“: Die Roadrail-Link-Technologie (r2L) von VTG

NACHHALTIGER GUTERVERKEHR:
DARAN TUFTELN UNTERNEHMEN

Im Rahmen des Bundesprogramms ,,Zukunft Schie-
nenguterverkehr* fordert das Bundesministerium
fur Digitales und Verkehr (BMDV) mit 30 Mio. EUR
die Erprobung und Markteinfiihrung von Innovati-
onen. Die StoBrichtung der finanziellen Hilfen ist
eindeutig: Die Schiene soll — unterstiitzt durch mo-
derne Technologien — einen maBigeblichen Beitrag
zu einem nachhaltigen Giiterverkehr leisten. In der
Tat verzeichnet der Markt derzeit einiges an Bewe-
gung, wenn es um neue Losungen flr die Bereiche
Digitalisierung, Automatisierung und Fahrzeug-
technik geht. Der bahn manager zeigt Beispiele fiir
aussichtsreiche Ideen, die effizientere Steuerungs-
und Betriebsprozesse zum Transport von Giitern
auf der Schiene versprechen.

Das Erfordernis einer modernen, zukunftsfahigen Giiterschie-
ne hat in den vergangenen Jahren zahlreiche Projekte und
Forschungsvorhaben auf den Weg gebracht. Die Umstellung
von Herstellungs- und Betriebsprozessen ist eine zwingen-
de Voraussetzung, um unter anderem die Zielsetzungen des
EU-WeiBbuchs ,,Fahrplan zu einem einheitlichen europdischen

Verkehrsraum — Hin zu einem wettbewerbsorientierten und
ressourcenschonenden Verkehrssystem* einzuhalten. Wéhrend
kritische Stimmen im Sinne einer schnellen Verkehrswende
eine hohere Geschwindigkeit bei der Integration innovativer
Systeme fordern, verzeichnet der Anbietermarkt durchaus eine
wachsende Dynamik: Neben grof3 angelegten Entwicklungen
wie dem Projekt Next Generation (NGT) Cargo des Deutschen
Zentrums fir Luft- und Raumfahrt e.V. (DLR) gibt es eine Rei-
he von Modul- oder Einzelldsungen, die bereits im Realeinsatz
Logistik-Prozesse optimieren.

GUTERTRANSPORT DER NACHSTEN GENERATION

Mit dem Extended Market Wagon (EMW) présentierte das DLR
zusammen mit Partnern des Competitive-Freight-Wagon-Kon-
sortiums (CFW) im September auf der InnoTrans den Prototypen
eines Giiterwagenkonzepts fiir den schnellen Ganzzugverkehr.
Die umfassenden Entwicklungs- und Priifverfahren am EMW
zielen unter anderem darauf ab, den hohen Anforderungen an
Leichtbau, Robustheit und Fertigbarkeit gerecht zu werden. Die
Forscher stellten mittels moderner Priifverfahren unter anderem
fest, dass besonders starke Effekte zur Reduzierung des Luft-
widerstands durch eine Vollverkleidung am Unterboden erzielt
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werden konnen. Neben diesem Ausstattungsmerkmal verfligt
der EMW unter anderem iiber automatische Containerverrie-
gelungen, ein Safe-Train-Integrity-System (STI) zur Uberwa-
chung von Zug und Waggons, eine Level-Control-Losung zur
Steuerung der Luftfederung sowie ein intelligentes Zustands-
iiberwachungssystem, das fortlaufend die Eigenschaften der
Fahrwerke auswertet und tiberwacht.

Die Technologien des EMW bauen auf den Forschungser-
gebnissen des NGT-Projekts auf. Die sich in der Erforschung
befindlichen NGT-Ziige stellen Komplettlosungen dar, in de-
nen zentrale Elemente moderner Digitalisierungs- und Auto-
matisierungsansitze zu einem homogenen Konzept verbunden
werden sollen. Das Konzept des NGT Cargo biindelt etwa die
Technologien des DLR in einem Konzept fiir einen hochau-
tomatisierten Hochgeschwindigkeitsgiiterzug mit autonom
fahrenden Einzelwagen. Auch fiir den Personenverkehr arbei-
tet ein Forschungsteam des DLR an einem mechatronischen
Einzelradfahrwerk, das noch Ende dieses Jahres mit einem
Integrationspriifstand in Betrieb genommen und anschlieend
auf Rollpriifstinden und in Versuchsfahrzeugen weiter getestet
werden soll.

INTEROPERABITLITAT IST GEFRAGT

Eine Umstellung auf vollstindig ausgeriistete Triebmaschinen
und Waggons, die wie der EMW von Haus aus voll integrierte
Systeme mitbringen und bestenfalls sowohl im Ganzzugbe-
trieb als auch im Einzelwagenverkehr operieren, ist bei allen
Vorziigen enorm Kkostspielig. Ein flichendeckender Betrieb
wird wohl noch Jahrzehnte benétigen. Fiir eine sukzessive Eta-
blierung gleichermaflen wettbewerbsfiahiger wie nachhaltiger
Infrastrukturen braucht es deshalb hochinteroperable Einzello-
sungen, die alte Systeme, also Legacy-Strukturen, so weit auf-
riisten oder im Einzelfall auch ersetzen kdnnen, dass sie mog-
lichst nahtlos zu einem effizienten State-of-the-Art-Okosystem
zusammengefiihrt werden konnen.

DIGITALE HELFER FUR DEN KOMBINIERTEN VERKEHR

Von ausschlaggebender Bedeutung fiir die Zukunftsfahigkeit
von Losungen ist ihre Interoperabilitit — auch und besonders
mit dem konkurrierenden Verkehrstrager Strafle. Das Start-up
Conroo etwa hat eine Software entwickelt, welche die digitale
und papierlose Abfertigung an Giiterterminals unterstiitzt. Da-
mit bringt die mobile Anwendung die logistischen Prozesse von
Eisenbahnverkehrsunternehmen, Operateuren, Speditionen und
Terminalbetreibern zusammen. ,,Die App hat das Zeug, fester
Bestandteil jedes Transportmanagementsystems fiir multimoda-
le Verkehre zu werden®, sagt Conroo-Geschiftsfiihrer und Mit-

FOTO:VTG

R
TERRAAARY

connection established

Die Elektrokontaktkupplung von Knorr-Bremse ist ein Novum
fiir den digitalen Giiterverkehr.

griinder Felix Paul Czerny. Passend zur App bietet das Unter-
nehmen eine Slotmanagement-Plattform an, die auf Basis von
Logistikdaten aus dem Kombinierten Verkehr (KV) Be- und
Entladezeiten abstimmt und den Containerumschlag organisiert.

Vergleichbare Digitallosungen fiir den kombinierten Gii-
terverkehr bietet der Dortmunder Softwareentwickler Catkin:
Das Portal schafft die Grundlage fiir eine einheitliche und au-
tomatisierte Kommunikation zwischen Logistikkunden und
Dienstleistern, wahrend eine mobile Anwendung das verkehrs-
trigeriibergreifende Management von Flotten, Personal und
Auftragen unterstiitzt.

Ein weiteres, jiingst vom BMDYV abgekiindigtes Digital-
projekt, das Kommunikations-, Navigations- und Verkehrs-
iiberwachungsdaten in Echtzeit sammelt und sich die Me-
thoden Kiinstlicher Intelligenz (KI) zunutze macht, ist das
grenziiberschreitende Forderprogramm Almoda. Zu den An-
wendungsfillen, die erprobt werden sollen, gehdrt unter an-
derem ein Hub-to-Hub Logistikszenario, das auch fiir den
Schienengiiterverkehr interessant werden konnte. Ebenfalls
KlI-basiert ist das vom Bund unterstiitzte Entwicklungsvor-
haben KiBa, das die Beladung von Zugwaggons verbessern
soll. In einer Mitteilung des BMDV heilit es dazu: ,,Mit KI
werden die zu erwartenden Ladeeinheiten prognostiziert, wo-
durch die Zugzusammenstellung unter Beriicksichtigung der
deutschlandweiten Fahrpldne optimiert werden kann. Damit
konnen Giiterziige besser ausgelastet, Leerfahrten verringert
sowie Wartezeiten, Infrastruktur- und Umweltbelastung redu-
ziert werden.*
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SCHWERPUNKT: EFFIZIENTER GUTERVERKEHR

HAMBURGER HAFEN TUFTELT AN MARKTPLATZ
Ebenfalls auf die Bediirfnisse des KV zugeschnitten ist das
Buchungs- und Vermittlungsportal Modility — ein Spin-Off der
Hamburger Hafen und Logistik AG (HHLA). Das Digitalisie-
rungsprojekt wird im Rahmen des Bundesprogramms ,,Zukunft
Schienengiiterverkehr gefordert und ist seit Mérz 2021 im ope-
rativen Pilotbetrieb. KV-Operateure kdnnen iiber die Plattform
ihre Transportkapazititen vermarkten, wiahrend Spediteure die
angebotenen Services einsehen und buchen koénnen. Im Zuge
einer konsequenten Optimierungsstrategic gab es seit dem
Markteintritt der Losungen bereits ein erstes, umfangreiches
Redesign. Erik Fiske, Produktmanager bei der Modility GmbH,
beschreibt die drei zentralen Ziele der Uberarbeitung: ,,Erstens
sollte die Buchung noch einfacher und schneller von der Hand
gehen als bisher. Zweitens wollten wir mehr Transparenz in den
Prozess bringen und unsere Nutzer:innen sozusagen besser an
die Hand nehmen. Sie sollen zu jedem Zeitpunkt wissen, an wel-
cher Stelle im Prozess sie sich gerade befinden, welche Schritte
noch vor ihnen liegen und wo welche Daten eingegeben werden
kdnnen oder miissen. Und drittens war uns sehr wichtig, die un-
terschiedlichen Anforderungen der diversen Nutzergruppen und
Akteure im Markt bestmdglich zu beriicksichtigen.

DATENDREHSCHEIBE BILDET RUCKGRAT

Fiir Andreas Schulz, Geschiftsfiihrer der Deutschen Um-
schlaggesellschaft Schiene-Strale (DUSS), sind digitale
Geschiftsprozesse neben dem Aus- und Neubau der ,,grofite
Hebel“ fiir eine hohere Produktivitit in den Terminals. Je kiir-

zer die Durchlaufzeiten der Lkw und die Riistzeiten fiir Ziige
seien, desto mehr Umschlag kdnnten die Anlagen bewdéltigen.
Ebenso komplex wie die Anforderungen einzelner Logistikun-
ternehmen an ihre operativen Ablaufe sind die {ibergreifenden
Datenstrome intermodaler Lieferketten. Digitalisierungs- und
Automatisierungsprozesse konnen nur dann nahtlos, zuverlés-
sig und vor allem wettbewerbsfordernd abgewickelt werden,
wenn die zugrundeliegende Datenbasis von hoher Qualitit ist.

Auch hier hat der Bund in den vergangenen Jahren notwen-
dige Innovationen vorangetrieben: Im Zuge des Projekts ,,Digi-
talisierung intermodaler Lieferketten — KV 4.0“ wurde unter der
Federfiihrung der Kombiverkehr Deutsche Gesellschaft fiir kom-
binierten Giiterverkehr eine gemeinsame Datendrehscheibe zur
Sicherstellung durchgéngiger Informationsketten realisiert. Seit
Mitte 2021 kénnen KV-Dienstleister iiber standardisierte Schnitt-
stellen auf transportrelevante Parameter wie Auftrags- und Fahr-
plandaten, Ankunftsprognosen und weitere transportbegleitende
Informationen zugreifen. Um den reibungslosen Austausch die-
ser Informationen sicherzustellen, haben sich die Projektpartner
auf das EDIGES 4.0-Format als einheitlichen Datenstandard
geeinigt. Nach einem knappen Jahr Griindungsvorlauf zeichnet
seit Juni 2022 das Technologie-Start-up DX Intermodal fiir die
Vermarktung der Datendrehschreibe verantwortlich. ,,Wir leisten
mit dem neuen Angebot einen tiberaus wichtigen Beitrag fiir eine
nachhaltige Weiterentwicklung der Intermodalbranche. Heute
stehen wir am Anfang einer womdglich neuen Ara des Daten-
austausches zwischen allen Beteiligten in der intermodalen Sup-
ply Chain®, erklart DX Intermodal-Geschéftsfiihrer Aldo Puglisi.

Fiir die m2-Plattform von VTG wurden im Sinne der Multifunktionalitdt Aufbau und Unterbau voneinander getrennt.
Durch die Modifizierbarkeit wird der Giiterwagen multifunktional.
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Derzeit laufe die Planung zur Inbetriebnahme der produktiven
Datendrehscheibe mit dem neuesten Datenformat EDIGES 4.1.

HARDWARE IN MODULEN DENKEN

Anders als das NGT-Konzept, das als Komplettlosung ins Ren-
nen gehen soll, verfolgt das Waggonvermiet- und Schienen-
logistikunternehmen VTG eine modulare Herangehensweise.
Der Grundgedanke besteht in der flexiblen Kombination ein-
zelner Elemente — und das sowohl IT-seitig als auch mit Blick
auf die fahrzeugtechnische Hardware. Ein Beispiel fiir diese
modulare Denkweise ist das Wagenkonzept m?, das VTG ge-
meinsam mit der DB Cargo entwickelt hat. Die anpassungsfa-
higen Wagen dieser Baureihe konnen auf jede beliebige Lange
gebracht werden. Ebenso besteht die Mdglichkeit, Drehgestel-
le und Bremskonfigurationen nach individuellem Bedarf zu
modifizieren. Logistiker konnen Kunden aus Plattform- und
Aufbauldsungen fiir verschiedene Transportgiiter wahlen, dar-
unter Stahlerzeugnisse, Holzerzeugnisse oder Schiittgiiter.

Ein weiteres Element der ,,Modular Solutions* von VTG
ist die Losung ,,roadrailLink® (r2L). Sie adressiert ein sehr spe-
zifisches Problem kombinierter Logistikketten, indem sie den
Anteil von bis zu 90 % nicht-kranbarer Sattelauflieger kranbar
macht. ,,.Die Herausforderung der Verkehrsverlagerung liegt da-
rin, Gliter von der Strafe auf die Schiene zu bringen. Lkw sind
nach wie vor eine iiberzeugende Option fiir die erste und letzte
Meile, weite Strecken sollten aber stets auf der Schiene zuriick-
gelegt werden. Doch wenn die Giiter erst einmal im Lkw verla-
den sind, gelangen sie nicht mehr auf die Schiene. Genau dort
setzen wir an und sagen: Der gesamte Lkw-Trailer muss einfach
und wirtschaftlich verladbar sein®, sagt Sven Wellbrock, Chief
Operating Officer & Chief Safety Officer der VTG.

Die Idee, nicht-kranbare Sattelauflieger kranbar zu ma-
chen, ist an sich nicht neu und wird durch andere Losungen
wie etwa Nikrasa oder Innovativer Sattelauflieger Umschlag
(ISU) ebenfalls im Realbetrieb abgebildet. Das Neuartige am
Ansatz der VTG: Der vertikale Ansatz mit r2L verfolgt das
Ziel, in bestehenden Systemen einen Mehrwert zu schaffen. ,,In
der EU sind circa 85 % aller Terminals mit Portalkranen und
Reach-Staker ausgestattet, und wir zielen auf eine bessere Aus-
lastung der bestehenden Terminallandschaften ab®, heift es sei-
tens des Unternehmens. Daher stiinde VTG nicht in Konkurrenz
zu bestehenden horizontalen Umschlagsystemen oder anderen
Intermodalangeboten. ,,Wir wollen die Schiene zukunftsfahig
machen und unseren Kundinnen und Kunden Lésungen bieten,
die sie einfach adaptieren und in ihre Supply Chain integrie-
ren konnen. Deshalb freuen wir uns sehr iiber die Bestitigung
unserer Arbeit und die Auszeichnung mit dem ,Deutschen Ver-

kehrswendepreis‘, fahrt Wellbrock fort. Die Preisverleihung
durch das Schienenbiindnis Allianz pro Schiene fand im Zuge
des Projekts ,,Verkehrswende konkret* statt, das vom Umwelt-
bundesamt und vom Bundesumweltministerium gefordert wird.

HERSTELLERUNABHANGIGES DIGITALES KUPPELN

Sie ist eines der Kernmodule fiir den automatisierten Giiterver-
kehr der Zukunft: Die Digitale Automatische Kupplung (DAK).
Um herstelleriibergreifend eine zugweite Strom- und Daten-
leitung sicherzustellen, entwickelt Knorr-Bremse derzeit eine
komplett neue Elektrokontaktkupplung. Das erste ,,echte” Ex-
ponat der sogenannten E-Kupplung gab es im September auf
der InnoTrans zu sehen. Das vorgestellte System erfiillt als ers-
tes Konzept alle Anforderungen der Spezifikation des Europe-
an DAC Delivery Programme (EDDP), im Rahmen dessen die
europaweite DAK-Einflihrung koordiniert wird. ,,Gerade der
Wechsel von einer fest montierten auf eine bewegliche Variante
der E-Kupplung war ein entscheidender Schritt bei der Entwick-
lung. Das Konzept ermdglicht eine geringe Bauhdhe und einen
verschleifarmen Gebrauch, da der elektrische Kontaktblock
wahrend des mechanischen Kupplungsvorgangs zuriickfahrt,
um danach durch kontrolliertes Zusammenfahren die elektri-
sche Verbindung herzustellen®, sagt Nils Mdhle, der als Fach-
gebietsleiter Entwicklung Kupplungen fiir Knorr-Bremse tétig
ist. Das Unternehmen strebt nach eigenen Angaben an, dass sein
Konzept zur Blaupause fiir die EU-weite Spezifikation wird und
fiir alle DAK-Hersteller den Standard fiir die Massenproduktion
und die Markteinfiihrung bildet.

NACHHALTIGKEIT

Der Ausbau der Schiene als Giiterverkehrstriger entspricht per
se den Prinzipien einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung. Ei-
nen zusétzlichen Akzent in Sachen Umweltfreundlichkeit setzt
das Unternehmen GATX mit seinem Konzept zum Recycling
von Giiterwagen: Der Flottenbetreiber arbeitet beim Recy-
cling ausgemusterter Giiterziige und -waggons eng mit dem
Stahlhersteller CMC Poland zusammen. Das Unternehmen hat
ein Verfahren entwickelt, mit dem alte Wagen zu Stahl und
anschlieBend zu hochwertigen Drahten verarbeitet werden.
Diese kommen in unterschiedlichen Branchen wie etwa dem
Baugewerbe, der Landwirtschaft oder auch der Konsumgiiter-
industrie zum Einsatz. ,,Nachhaltigkeit gilt nicht nur fiir den
Transport, sondern fiir alles, was wir tun — und so setzen wir
uns hohe Ziele, um nicht nur unsere Schienenfahrzeuge, son-
dern auch jeden Teil unserer Lieferkette so klimaneutral wie
moglich zu gestalten”, sagt Gotz Nink, CTO bei GATX Rail
Europe. == (bdf)
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DIGITALISIERTEWTU:WIE SMARTE APPS
DIE VERKEHRSWENDE MOBIL MACHEN

Felix Maliers / Matthias Plehm

Will der Verkehrssektor seine durch die Bundes-
regierung festgelegten Klimaschutzziele einhalten,
so wird es in Zukunft maBgeblich auch auf den
Verkehrstrager Schiene ankommen. Gerade der
Schienengliterverkehr (SGV) ist wichtig fur die
Verkehrswende, um CO2-Emissionen zu reduzie-
ren und die vielfach verstopften StraBen in ganz
Deutschland zu entlasten. Doch derzeit ist die
Schiene fiir ein hoheres Transportaufkommen nur
unzureichend aufgestellt. Das betrifft einerseits
die Gleisinfrastruktur und andererseits einen
groBen Riickstand in Bezug auf die Digitalisierung.
Gerade die ,,Wagentechnische Untersuchung*
(WTU), ein zentraler Sicherheitsaspekt im SGV, ist
hier aktuell nicht zeitgemal aufgestellt. Das vom
Bund geforderte Projekt ,,Digitales VWagenmeiste-
rassistenzsystem DIANA®" soll dies nun andern.

Um einen entscheidenden Beitrag zur Verkehrswende zu
leisten, fiihrt kaum ein Weg daran vorbei, den Schienenver-
kehr zu stirken. Im Jahr 2020 ist der Anteil des SGV in der
EU allerdings noch weiter zuriickgegangen und lag nur noch
bei knapp 12 % (Quelle: Eurostat). Dazu wird es notwendig
sein, die Umschlagleistung der See- und Binnenhéfen auf die
Schiene zu erhéhen. Voraussetzung dafiir ist, die Prozesse
zu beschleunigen und die Kommunikation der mit der WTU
verbundenen Akteure (Terminal, Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen und Lokfiihrer) mit den Wagenmeistern effizienter
zu gestalten.

Im Jahr 2022 ist die WTU meist noch von mehreren
Medienbriichen und einem schlechten Informationsfluss ge-
prigt. In Kombination mit aufwendigen Priifberichten und
umfangreichen Schadprotokollen wird unnétig viel Zeit be-
ndtigt (u.a. durch Wegezeiten vom Zug zum Biiro, zeitinten-
sive administrative Arbeiten). Hinzu kommen unnétige War-
tezeiten, da defekte Wagen zum Teil erst nach der Beladung
entdeckt werden. Die teure Folge: Die Kapazitdten der Héfen

28 bahn manager 6|22

Beleg fir leogistics GmbH / © DVV Med§



werden aufgrund von erhohter Gleisauslastung, Rangierbe-
wegungen oder Kranungen beim Umschlagen der Giiter nicht
optimal genutzt. Das Ergebnis: Das enorme Verlagerungspo-
tenzial auf die Schiene bleibt ungenutzt.

DIGITALISIERUNG DERWTU BIETET

GROSSES ZUKUNFTSPOTENZIAL

Ein grofler Hebel dabei, den SGV zu stirken, ist es, die WTU
mithilfe der Digitalisierung effizienter zu gestalten. Durch die
WTU werden vor jeder Zugfahrt die Betriebssicherheit und
Verkehrstauglichkeit von Ziigen, Wagengruppen oder Ein-
zelwagen sowie der mitgefiihrten Ladeeinheiten festgestellt.
Wagenmeister iiberpriifen diese auf Schiden und Méngel und
entscheiden eigenstindig, ob der jeweilige Wagen bzw. die
Ladeeinheit fiir die Reparatur aus dem Zug ausgesetzt/abge-
krant werden muss oder zu seinem Ziel ggf. mit Einschrin-
kungen weiterlaufen darf und damit erst zu einem spéteren

/- MODAL SPLIT GUTERVERKEHR DER EU-27
IM JAHR 2020 NACH VERKEHRSTRAGERN

(Anteil an der Transportleistung)

Zeitpunkt einer Reparatur unterzogen wird. Auflerdem kon-
nen sie auch die Bremsprobe durchfiihren.

Die beiden primidren Ziele des Projekts sind zum einen
die digitalisierte Dokumentation wahrend der WTU, inklusive
einem Informationsfluss zu beteiligten Akteuren am Zug bei
der WTU. Und zum anderen ist das Ziel, die Schadwagenquo-
te im Rahmen der WTU zu reduzieren, indem schadhafte Wa-
gen bereits vor der Beladung mit Ladeeinheiten identifiziert
und aussortiert bzw. im Gleis repariert werden.

Ein weiteres wichtiges Ziel ist die Reduktion der Schad-
wagenquote wihrend der WTU durch die rechtzeitige Erken-
nung und Ausrangierung defekter Wagen vor der Beladung.
Nicht selten kostet dieser Prozess bis zu zwei Stunden und
verzogert damit die Abfahrt des Zuges deutlich und blockiert
Umschlagsressourcen wie Krine und Gleise. Schafft man es,
diesen zeitintensiven Prozess zu verhindern, kann die Um-
schlagkapazitit der Hafen deutlich erh6ht werden. Das wie-
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SCHWERPUNKT: EFFIZIENTER GUTERVERKEHR

derum hitte einen positiven Einfluss auf die gesamte Logis-
tikkette und schafft Kapazitdten fiir die weitere Verlagerung
auf umweltfreundliche Verkehrstriager.

Das Projektziel ist es, mithilfe vorgelagerter Informa-
tionen die Beladung schadhafter Wagen zu verhindern bzw.
fehlerhafte Beladung der Wagen (bspw. Detektion nicht ein-
gefahrener Stiitzbocke bei Trailern oder Ladungsverschie-
bungen) schon vor der Ubergabe an die WTU zu identifi-
zieren. Dadurch — und mithilfe digitaler Unterstiitzung der
Wagenmeister — liele sich in Zukunft nicht nur eine héhere
Anzahl an Ziigen abwickeln, sondern durch die praventive
Vermeidung von Zugentnahmen auch ein hohes Kostenein-
sparungspotenzial realisieren.

Beide Aspekte, die Digitalisierung der WTU sowie die
Senkung der Schadwagenquote, ergeben insgesamt gro-
Be positive Effekte im Hinblick auf die Effizienz bei der
Beladung der Umschlagleistung der Héfen sowie die Ver-

Wagenmeister wihrend einer WTU

FOTO: DUISBURGER HAFEN AG

besserung der digitalen Infrastruktur des jeweiligen Stand-
ortes. Darliber hinaus ldsst sich festhalten, dass die WTU
ein Schliisselprozess mit enormen Auswirkungen auf eine
Vielzahl an nachgelagerten (wertschopfenden) Prozessen
ist. Eine Optimierung beider Faktoren mittels durchgéngiger
Digitalisierung und Vernetzung der Héfen untereinander und
die effizientere Nutzung der Hafeninfrastruktur wie Gleis-,
Kran-, Rangierkapazititen tragen schlieBlich maligeblich
zur langfristigen und internationalen Wettbewerbsfahigkeit
des Logistikstandorts Deutschland bei.

Mit den skizzierten Zielen wird eine Beschleunigung der
WTU um 30 Minuten fiir jeden den Hafen verlassenden Zug
avisiert. Dies wiirde eine erhebliche Zeiteinsparung ermogli-
chen, die sich auf die gesamte Transportkette auswirkt. Denn
allein in Deutschland fuhren im Jahr 2021 jeden Tag rund
6000 Giiterziige (Quelle: SGKV nach Bundesnetzagentur
und Kennzahlen DB).

FORSCHUNGSPROJEKT DIANA: DIGITALE
UNTERSTUTZUNG FUR WAGENMEISTER

Seit Januar 2022 forscht die leogistics GmbH als Softwareent-
wicklungshaus gemeinsam mit der Duisburger Hafen AG
(Verbundkoordinator und Validierungspartner), Nordic Rail
Service GmbH, dem Fraunhofer-Institut fiir Materialfluss und
Logistik (IML) und der Studiengesellschaft fiir Kombinierten
Verkehr e. V. (SGKV) daran, Wagenmeistern digitale Unter-
stiitzung bei der WTU zur Seite zu stellen. Die SGKV und
das IML fungieren dabei als wissenschaftliche Partner bzgl.
der Ubertragbarkeit auf andere Standorte neben Duisburg
und Liibeck bzw. als Know-how-Geber im Bereich Sensorik.
Projekttriiger ist der TUV Rheinland. Fiir den Zeitraum von
drei Jahren ist das Projekt DIANA Teil des Forderprogramms
Innovative Hafentechnologie (IHATEC II) des Bundesminis-
teriums fiir Digitales und Verkehr.

Idee des Projekts ist es, eine Softwareldsung fiir die WTU
zu entwickeln, die die Wagenmeister bei dem aufwendigen
Prozess unterstiitzt und diesen beschleunigt. Die Software
soll auf die Verwendung mobiler Endgeridte wie Tablets oder
Smartphones ausgelegt sein, sodass Schadberichte oder Fotos
von Schadwagen direkt im Gleis am Device eingegeben wer-
den konnen. Des Weiteren soll eine Einbindung von Daten-
brillen und Assisted Reality zur Priifung und Datenkommu-
nikation erprobt werden, um potenziell die Qualitit der WTU
zu erhohen. Assisted Reality bietet dabei die Mdoglichkeit,
dem Personal wihrend der Untersuchung mit Echtzeitinfor-
mationen wie bspw. Wagenreihungen Hilfestellung zu leisten.
Langwierige Vorarbeiten am PC kdnnten dadurch entfallen.
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TRANSPORT & VERKEHR
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MOBILE APP FUR EINE SCHNELLEREWTU
Ganz konkret soll die zu entwickelnde App die WTU durch fol-
gende Moglichkeiten beschleunigen:

* Bereits andernorts digitalisierte Informationen zum Zug und
den Ladeeinheiten dem Wagenmeister digital zur Verfligung
stellen

* Wagennummern scannen, auf Wagendatenbanken zuriick-
greifen und Schédden einfach dokumentieren/auswéhlen
kdénnen

» Fotos vom Zug mit dem Endgerit aufnehmen und in vorge-
fertigte Formulare einfiigen

* Bei Schiden Infos direkt an relevante Akteure versenden

* Priifbericht nach Ablaufen des Zuges fertigstellen und noch
am Zug versenden, sodass der Wagenmeister sofort zur Prii-
fung weiterer Ziige eingesetzt werden kann.

Grundlage fiir eine solche Anwendung ist eine bidirektiona-
le Datenkommunikation zwischen der neu zu schaffenden
WTU-Softwarelosung und den bestehenden TOS-Systemen.
Ziel ist es, relevante Informationen auszutauschen, um sowohl
die Kommunikation als auch die Priifvorginge zu beschleuni-
gen sowie Datenintegritit sicherzustellen.

Nicht zuletzt soll im Rahmen von DIANA iiberpriift wer-
den, inwieweit Daten aus bereits installierter Sensorik (im Ter-
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minal oder aulerhalb) in die WTU integriert werden konnen.
Aus den so gewonnenen Daten lieBen sich Schadwagen bereits
beim Aufteilen des Zuges entfernen, was einen erheblichen Ef-
fizienzgewinn zur Folge hitte.

Derzeit befindet sich das Projekt DIANA noch in der Ana-
lysephase. Dazu erfasst und visualisiert die Forschungsgruppe
samtliche fiir die WTU relevanten Prozessketten, um Optimie-
rungspotenziale aufzudecken sowie Bedarfe und Zielkennzah-
len zu definieren. Doch schon 2023 soll ein erster Prototyp der
mobilen Anwendung fertiggestellt sein und in den Héfen Duis-
burg und Liibeck auf seine Praxistauglichkeit getestet werden.
,Die Digitalisierung birgt im Bereich Schienengiiterverkehr
noch riesiges Potenzial und ist noch lange nicht am Ende. Ge-
meinsam mit unseren renommierten Partnern kénnen wir mit
dem Projekt Digitales Wagenmeisterassistenzsystem DIANA
einen wichtigen Beitrag leisten. Wir freuen uns, mit unserer
Rail-Expertise unterstiitzen zu kdnnen und die Bahn nicht nur
im Bereich Hafen fiir den Schienengiiterverkehr langfristig
deutlich attraktiver zu machen, sagt Marco Mohr, Manager
Rail Logistics bei der leogistics GmbH.

Autoren:

Felix Maliers, Senior Content Writer,

leogistics GmbH, Hamburg

Matthias Plehm, Senior Project Manager, SGKYV e.V,, Berlin
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SCHWERPUNKT: EFFIZIENTER GUTERVERKEHR

,,DIE GUTERTONNE TRITT AUCH
KUNFTIG NICHT AN DIE WAHLURNE*

Die Giiterverkehrsbranche und die Bundesregie-
rung sind sich einig: Der Glitertransport wird in den
kommenden Jahren stark wachsen. Um den Anstieg
zu bewaltigen, mussen die Verkehrstrager besser ver-
zahnt werden.Aber wie? Der bahn manager fragte bei
Olaf Kruger, Ehrenvorsitzender der International Rail
Freight Business Association (IBS), nach.

Herr Kriiger, Kapazititsprobleme bei Personal, Trans-
portmitteln und Infirastruktur zu bewiiltigen, ist ein
Kraftakt fiir die Unternehmen des Giiterverkehrs.
Aus Threr Sicht kionnte die Vernetzung Multi-
Sfunktionaler Terminals ein Problemliser sein.
Welche Vorteile hiitte ein solches MFT-Netz?

Die genannten Engpésse wirken sich tatsdch-
lich aktuell neben vielseitigen gesellschaftlichen
Fehlentwicklungen in nahezu allen Dienstleis-
tungsbereichen des europdischen Giiterverkehrs
negativ aus. Der Eisenbahngiiterverkehr ist zu-
sdtzlich durch die zunehmende Wettbewerbsun-
fahigkeit des Einzelwagenverkehrs staatlicher
Bahnen und dem bereits erfolgten Kollaps dieses
Schienenverkehrsproduktes, verbunden mit dem
massiven Riickbau von Gleisanschliissen in al-
len EU-Léandern, zusétzlich betroffen. Ganzziige
und insbesondere der Kombinierte Verkehr konn-
ten die dadurch weggefallenen Transporte nur teilweise aufnehmen.
Sollen die europaweiten Ziele einer Verkehrsverlagerung auf die
Schiene tatsdchlich umgesetzt werden, ist die mdoglichst kurz-
fristige Entwicklung eines neuen Produktes, des Multimodalen
Ladungsverkehrs unter Nutzung von MFT zur Gewahrleistung des
Umschlags regionaler Transportaufkommen sowie der zwingen-
den Integration noch vorhandener Einzelwagenverkehre fiir mittle-
re und groBere Verlader und der dadurch moglichen Biindelung fiir
den Schienenverkehr erforderlich.

Welche Voraussetzungen miissten geschaffen werden, um ein
Sfunktionsfiihiges MFT-Net; aufzubauen, und hat sich die Basis
dafiir mit der Neuauflage der Richtlinie zur Forderung von Um-
schlaganlagen des KV verbessert?

OLAF KRUGER

Ehrenvorsitzender der International
Rail Freight Business Association (IBS)

Wesentliche Voraussetzung ist das verkehrspolitische Ver-
stindnis nationaler und regionaler politischer Gremien zur
alternativlosen Installation dieses neuen Bahnproduktes und
der dafiir erforderlichen Umschlagterminals. Grundsitzlich
sind zur Forderung dieser Entwicklung separate produktaffi-
ne europdische und nationale Forderprogramme (analog der
kompakten Forderung des KV in den 1990er Jahren) zwin-
gende Voraussetzung. Die vorteilhaften Regelungen des KV
fir die finanzielle Forderung der Terminalinfrastruktur
und den Transport auf der regionalen ,letzten
Meile® miissen in derartigen Forderprogram-
men auch auf den MLV iibertragen werden.
Die in Deutschland vorgenommene Erweite-
rung der Gleisanschlussforderung zur finanzi-
ellen Unterstiitzung des Aufbaus von MFT ist
ein Schritt in die richtige Richtung, aber bei
weitem nicht ausreichend fiir die gezielte und
kompakte Entwicklung des neuen Produktes.
In der aktuellen europédischen K'V-Richtlinie
sowie den KV férdernden nationalen Richt-
linien sind gegenwértig kaum Regelungen

zur Unterstlitzung des MLV vorgesehen.

Im Juni 2022 sagten Sie auf dem
48. IBS-Kongress in Wien, dass sich bereits
14 Umschlagdienstleister an einer Initiative
zur MFT-Vernetzung beteiligen, und acht
weitere hitten Interesse. Wie ist der gegenwiirtige Stand der
Dinge, und wo geht die Reise hin?

In einem Pilotprojekt mit dem VDV und DSLV hat die IBS die
Steuerung der Entwicklung eines Netzwerkes zwischen grof3e-
ren MFT in Deutschland — auch Railports genannt, den Nieder-
landen, Italien und Osterreich iibernommen. Aktuell sind bereits
mehr als 20 Terminals an der Vernetzung interessiert. In der ers-
ten Projektphase hat sich herausgestellt, dass sich die Verkniip-
fung im internationalen Verkehr, insbesondere im Bereich der
Rail Freight Korridore, aufgrund groBerer Verkehrspotenziale
primir anbietet. Manahmen wie die Hinterlegung der Infra-
struktur- und Serviceprofile der MFT im européischen Rail
Facility Portal, die Erstellung einer Datenbank zur Erfassung
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potenzieller Verkehrsstrome zwischen den MFT auf der Basis der nachhaltigen 6kologischen Vorteile des Schienenverkehrs.
der Zuordnung der nationalen Postleitzahlregionen, die Ermitt- Hier muss endlich das Erfordernis einer umweltfreundlichen
lung der regional verfligbaren wiederbeladbaren Waggons, die Verkehrsentwicklung neben bereits erfolgten partiellen Rege-
Einbeziehung von industriellen und regionalen Verbénden als lungen in durchgreifenden MaBnahmepaketen sichtbar werden.
Partner fiir die Produktvermittlung in deren Zustindigkeitsbe- Auch wenn die Giitertonne kiinftig nicht an die Wahlurne tritt,
reichen und die Ermittlung der regionalen noch gleisangeschlos- muss begriffen werden, dass eine Verlagerung des kontinentalen
senen Verlader flir potenzielle rangier-technische Bedienung Giiterverkehrs auf die Schiene eine gesellschaftliche Grundvor-
iiber das MFT wurden zur Feststellung relevanter regionaler aussetzung fiir eine umweltfreundliche Zukuntft ist.
Transportpotenziale eingeleitet. Von positiver Bedeutung hat
sich bereits die Kenntnis der Partner-MFT an anderen Standor- Der Jahreswechsel steht bald an. Welche Neujahrswiinsche
ten der Rail Freight Korridore herausgestellt und zu einzelnen haben Sie fiir den Schienengiiterverkehr?
Neugeschiften gefiihrt.
Dies ist eindeutig die Durchsetzung des neuen Produktes auf
Was konnten IThrer Meinung nach weitere Gamechanger fiir der Schiene, dem ,,Multimodalen Ladungsverkehr* verbunden
eine nachhaltige Verkehrsverlagerung im Giitertransport sein? mit wirkungsvollen nationalen und regionalen Mallnahmepa-
keten zur Beschleunigung des Produktaufbaus.
Wenn mit Gamechanger “wesentliche Voraussetzungen** gemeint
ist, so ist es das Versténdnis der europdischen Politik hinsichtlich Die Fragen stellte Miriam Riedel.
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ApS und BGL erarbeiteten gemeinsam mit Marktteilnehmern einen Anforderungskatalog fiir ein digitales KV-Einstiegsportal.

TRUCK2TRAIN: DIGITALES PORTAL ALS
TUROFFNER FUR KOMBINIERTEN VERKEHR

Es missen mehr Guter auf die Schiene — in dieser
Maxime schwingt die Hoffnung, durch Lkw-Ver-
kehr verursachten Larm, Schadstoffemissionen
und Uberfillte StraBen nachhaltig herunterzufah-
ren. Die Anfang 2022 von der Verkehrsinitiative
Pro Mobilitat e.V. vorgestellte Studie ,,Fakten-
check Guterverkehr in Deutschland —Von der
fehlenden Infrastruktur zum Verlagerungspotenzi-
al“ kommt zu dem Schluss, dass die groBten Ent-
wicklungsspielraume in der Forderung des Kombi-
nierten Verkehrs (KV) StraBe/Schiene liegen. Mit
dem Projekt Truck2Train unterstiitzt das Bundes-
ministerium fir Digitales und Verkehr (BMDV)

ein Forschungsvorhaben, durch das das Potenzial
der Schiene auch fir kleine und mittelstandische
Unternehmen (KMU) aus der Logistikbranche
leichter zuganglich werden soll.

Der Startschuss fiir das Projekt erfolgte im Mai 2021: Unter
der Federfiihrung der Allianz pro Schiene (ApS) und dem
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Bundesverband Giiterkraftverkehr Logistik und Entsorgung
(BGL) sollen gemeinsam mit fiihrenden Branchenvertretern
Hiirden fiir den KV-Einstieg abgebaut, die multimodale Trans-
portplanung erleichtert und mehr Verkehre auf die Schiene
verlagert werden. Das Vorhaben wird vom Bund mit insge-
samt 200000 EUR gefordert. BGL-Geschéftsfiihrer Professor
Dirk Engelhardt betonte zum Projektbeginn: ,,Uns war wich-
tig, die Transportunternehmen selbst reden zu lassen und die
Hindernisse bei der Nutzung der Schiene offen zu legen. Mit
den Riickmeldungen wollen wir helfen, bestehende Hiirden
abzubauen und aufzeigen, warum die Verlagerungsziele bisher
nicht erreicht wurden.“ Anstatt immer nur nach einer Verlage-
rung zu rufen, wolle die BGL gemeinsam mit der ApS Ldsun-
gen anbieten und die Nutzung des KV fiir kleine und mittel-
standische Transportunternehmen Realitit werden lassen.

AUFBAU IN FUNF ARBEITSPAKETEN

Das zentrale Ziel von Truck2Train besteht darin, eine marktge-
rechte Blaupause fiir digitale KV-Einstiegsportale zu erarbei-
ten. Zwei wesentliche Zugangshiirden, die sich KMU bei der
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Nutzung des KV in den Weg stellen, sind zum einen die feh-
lende Logistikkompetenz vieler Dienstleister und zum anderen
nicht kranbare Ladeeinheiten im Fuhrpark. Die Bewiltigung
dieser Barrieren bringt laut ApS-Geschéftsfithrer Dirk Flege
fiir die Unternehmen eine Reihe von Vorteilen mit sich, dar-
unter u.a. eine hohere Flexibilitdt im Verteilverkehr, Kosten-
vorteile durch eine effiziente Biindelung von Sammelladungen
im sogenannten Hauptlauf, Vorteile bei der derzeit ohnehin
schwierigen Personalrekrutierung sowie einen unmittelbaren
Beitrag zu den Zielsetzungen einer griinen Logistikkette. Zu-
dem entfalle die Notwendigkeit eines eigenen Gleisanschlus-
ses. Laut Dirk Engelhardt, dem Vorstandssprecher des BGL,
geht es in der verkehrstrigeriibergreifenden Zusammenarbeit
auch darum, Vorbehalte auszurdumen. Eine Hiirde fiir kleinere
Transporteure sei das mangelnde Wissen iiber die Angebote,
ein fehlendes Netzwerk und in vielen Betrieben nicht kranbare
Transporteinheiten. ,,Wir bendtigen daher einfache Buchungs-
moglichkeiten, verldssliche Partner fiir den Vor- und Nachlauf
und das nétige Equipment”, unterstreicht Engelhardt. Mit
Truck2Train werden iiber einen Zeitraum von 20 Monaten in
fiinf Arbeitspaketen (AP) die Anforderungen an digitale Ein-
stiegsportale fiir den KV identifiziert — der Abschluss wird
planmaBig fiir Mérz 2023 erwartet. Kernbestandteile der in-
zwischen abgeschlossenen ersten vier Arbeitspakete waren die
detaillierte Identifikation von Hiirden, die Definition von An-
forderungen, die Analyse von Pilotrelationen sowie abschlie-
Bend die Unterbreitung von Vorschldgen fiir ein Betreiber-
modell. Parallel zu den vorgenannten Meilensteinen lauft seit
Beginn des Projekts das AP 5 ,,Kommunikation®: Im Sinne ei-
nes engen und transparenten Dialogs flankieren ApS und BGL
das Projekt mit Veranstaltungen, Berichten sowie Presse- und
Social-Media-Aktivitéten.

HURDEN DER KV-NUTZUNG

Mit dem ersten Arbeitspaket stand zunéchst die Identifizierung
von Herausforderungen im Zentrum der gemeinsamen Arbeit
von ApS und BGL. Nach der Planung, Durchfiihrung und Aus-
wertung einer KMU-Befragung von Juni bis September 2021
lud die Allianz schlielich Anfang November 2021 zu einem
Workshop auf Basis der Studienergebnisse ein. Wie die Teil-
nehmenden erfuhren, bestitigten von den 147 befragten Unter-
nehmen 62 %, dass sie bisher keine Form des KV nutzen. Die
Hauptgriinde dafiir lagen der Befragung zufolge im hohen Pla-
nungsaufwand fiir die Transportkette, in dem Umstand, dass
der Fuhrpark des Unternehmens keine kranbaren Ladeeinhei-
ten enthdlt und dass die Angebote und Preise im Hauptlauf
(z.B. auf der Schiene) nicht bekannt sind. Zudem bestehe bei

kleinen und mittelstdndischen Logistikern Skepsis hinsicht-
lich der Piinktlichkeit und Zuverlédssigkeit im Hauptlauf. Ein
weiterer Punkt, der fiir viele gegen die Nutzung von KV-An-
geboten spreche, ist der geringe Anteil grenziiberschreitender
Transporte. Im Anschluss an die Studienprisentation durch
den ApS-Verkehrsreferenten Martin Roggermann erhielten die
Workshop-Teilnehmer einen Einblick in laufende Fordermog-
lichkeiten zur Beschaffung kranbarer Sattelanhidnger sowie in
bereits im Betrieb befindliche Losungen zur Verkehrsverlage-
rung fiir nicht kranbare Trailer.

ANFORDERUNGEN AN DEN KV

Abstimmung des Befragungsdesigns, Pre-Test, Befragung
und Auswertung — das AP2 ,,Anforderungen definieren* folg-
te dem gleichen Schema wie schon der erste Projektabschnitt.
Der entsprechende Workshop fand im Februar 2022 statt. Als
Grundlage zur Definition von Anforderungen dienten die in
der ersten Befragung gewonnenen Erkenntnisse sowie die
daraus abgeleiteten Schlussfolgerungen. Nach einer ersten
Einschitzung konnten KV-Einstiegsportale den Aufwand fiir
die Planung der Transportkette reduzieren, konkrete Ange-
bote fiir verifizierte Nutzer bereitstellen, dariiber hinaus na-
tionale KV-Relationen anbieten und zudem eine Sendungs-
verfolgung mit Abholzeiten darstellen. Zudem lieBen sich
in ein webbasiertes Portal Mietangebote fiir kranbare Sattel-
auflieger und Relationen mit alternativen Umschlagsyste-
men integrieren. In der Befragung des zweiten Arbeitspakets
kristallisierte sich eine hohe Bereitschaft zur Nutzung von
KV-Einstiegsportalen heraus — vorausgesetzt, ,,die weiteren
Voraussetzungen fiir den Kombinierten Verkehr stimmen.*
Uber 70 % der interviewten Unternehmen wiirden ein ent-
sprechendes Angebot in Anspruch nehmen. Drei Funktio-
nen sind KMU-Transporteuren besonders wichtig, damit die
KV-Einbindung fiir sie attraktiv wird: Vorabinformationen
iiber UnregelmiBigkeiten, eine Sendungsnachverfolgung
sowie Transparenz und Vertrauenswiirdigkeit von Frachtfiih-
rern im Nachlauf. Ebenfalls wichtig sind die Preise und die
vertragliche Absicherung der gesamten Frachtkette. Interes-
santerweise fielen Angebote rund um den Einsatz kranbarer
Verladesysteme bei der Frage, wie wichtig diese Funktion
innerhalb eines KV-Einstiegsportals sein kdnnte, auf die hin-
teren Rédnge. Diese Antwort korreliert mit der geringen Miet-
bereitschaft der befragten Unternehmen, von denen lediglich
24 % Ladeeinheiten mieten oder leasen wiirden. ,,Viele Un-
ternehmen wollen nicht kranbare Trailer auch im KV nutzen
— gleichzeitig konnen aber auch viele die Umschlagsysteme
nicht einschitzen®, so ApS-Referent Martin Roggermann.
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SCHWERPUNKT: EFFIZIENTER GUTERVERKEHR

1. Identifizieren
von KV-Hiirden

4. KV- Truck2Train-
Versicherung u.

KV-Giitesiegel

3. Identifizieren
von

Pilotrelationen

Seine Schlussfolgerung: ,,Die geringe Bekanntheit und
Marktdurchdringung bestehender Angebote konnten hier
eine Rolle spiele.” Umso zielfithrender waren die Fachvor-
trige und Losungsprdsentationen im Rahmen des zweiten
Workshops. Wie Unternehmen kranbare Sattelanhénger fiir
den KV unkompliziert mieten kdnnen, erlduterte Peter Knoll
von der TIP Trailer Services Germany GmbH. Ebenfalls
eine interessante Losung fiir KMU, die nicht iiber eigene
kranbare Module verfiigen, ist die vom Bund geforderte Ni-
KRASA-Losung. Wie Christoph Dorre von der TX Logis-
tik AG im Rahmen der Veranstaltung erklérte, fungiert das
System als Bindeglied zwischen Schiene und Strafle, ohne
dass Umriistungen oder Modifikationen an den Fahrzeugen
notig wiren. ,,Klar ist: Es braucht eine leistungsfihige In-
frastruktur, damit KV-Portale bestehende Zugangshiirden
senken konnen®, sagt Patrick Balasa, der seit April 2022 die
Projektleitung fiir Truck2Train verantwortet. ,,Ausreichende
Umschlag- und Netzkapazititen sind dabei genauso wichtig
wie Zuverldssigkeit und Piinktlichkeit.

PILOTRELATIONEN: BEWERTUNGEN UND WUNSCHE

»Welche Verbindungen im Kombinierten Verkehr Stra-
Be-Schiene sind fiir kleine und mittelgroe StraBentrans-
portunternehmen besonders geeignet? — Auch das dritte
Arbeitspaket begann mit einer praxisnahen Befragung, die
von Juni bis September 2022 durchgefiihrt wurde. Die In-
terviewstudie war in zwei Teile aufgeteilt, in deren Verlauf

Betreibermodell

2.
Anforderungen
an digitales KV-

Portal

In die Empfehlungen der ApS zum
Betreibermodell fliefien die
Erkenntnisse samtlicher Arbeitspakete ein.

zuerst bereits bestehende KV-Verbindungen bewertet wer-
den sollten und schlieBend bis zu drei Wunschverbindungen
angegeben werden konnten. Das Ergebnis aus Teil 1: Zur
Top-Verbindung unter den KV-Relationen wurde die Strecke
Hamburg Billwerder DUSS und Niirnberg Container Depot
gekiirt. Auf Platz 2 folgte die Relation Herne—Verona, auf
Platz 3 Duisburg DUSS —Segrate. Die Kriterien, die dieser
Bewertung zugrunde lagen, waren sowohl gute Abgabe- und
Abholzeiten als auch die Transportdauer. AuBerdem wurde
jede Relation mit Informationen angereichert, ob kranbare
oder nicht kranbare Sattelauflieger transportiert werden kon-
nen und ob es sich um Direktverbindungen handelt. Auch
die Verkehrstage fielen bei der Betrachtung der Relationen
in die Waagschale. Bei der Nennung von Wunschverbindun-
gen im zweiten Teil der Befragung wurden insgesamt 62 Re-
lationen genannt, von denen 45 % internationale Verbindun-
gen waren und davon wiederum knapp die Hélfte nach oder
von Norditalien ging.

KLARE EMPFEHLUNGEN FUR BETREIBER

Nachdem Hiirden, Anforderungen und Wunschrelationen im
Hinblick auf den KV Schiene-Straf3e in den vorangegangenen
Arbeitspaketen ausgiebig behandelt und im Detail identifi-
ziert wurden, widmeten sich die Projektteilnehmer im vier-
ten Arbeitspaket der Ausgestaltung von Betreiberempfehlun-
gen. Diese stellen zum einen die Frage in den Fokus, wie ein
KV-Versicherungsmodell sinnvoll ausgestaltet werden kénne.
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Zudem thematisieren sie den Aufbau eines Modells fiir ein
KV-Giitesiegel. ,,Das sind wichtige Eckpfeiler, um das Ver-
trauen in den KV zu stirken®, unterstreicht Balasa. Viele po-
tenzielle Risiken im KV seien bereits abgedeckt. Trotzdem
solle sichergestellt sein, dass zuvorderst die Ladeeinheiten,
aber auch Ladungen sowie Verspatungen beriicksichtigt wer-
den. Im Rahmen eines Giitesiegels sollten neben grundlegen-
den Unternehmensinformationen KV-spezifische Angaben
unter anderem zum Eigentiimercode fiir intermodale Ladeein-
heiten, zur Frachtfiihrerhaftpflichtversicherung (CMR), zur
KV-Erfahrung, zum KV-Equipment oder auch zu den bedien-
ten KV-Terminals gemacht werden. Eine ebenfalls enthaltene
Selbstverpflichtung der Transportdienstleister wiirde z. B. die
Erkldrung beinhalten, dass sie Mindestlohne und Verkehrs-
sicherheitsstandards einhalten. Was ApS-Referent Balasa
dariiber hinaus empfiehlt: ,,Damit das Ganze einen kommu-
nizierbaren Mehrwert bietet, sollten gesetzliche Mindeststan-
dards, z. B. im Bereich Umwelt, nach Moglichkeit iibertroffen
werden.* Die Unterteilung des Giitesiegels wiirde in Bronze,

DiLoc®|Sync
Einfach. Alles. Dabei.

Silber und Gold erfolgen — je nach Umfang und Tiefe der ge-
machten Angaben. Zusitzlich positiv in die Siegelbewertung
konne eine BGL-Verbandsmitgliedschaft einflieBen. ,,De-
tails sowohl zu den Versicherungsbedingungen als auch die
einzelnen Kriterien zum Erhalt des Giitesiegels konnen auf
der Website der Allianz pro Schiene in einem umfassenden
Eckpunktepapier und einem Kriterienkatalog eingesehen wer-
den®, so der Hinweis von Balasa.

Zum Abschluss des vierten und letzten Workshops zeig-
te sich BGL-Geschiftsfiihrer Dirk Engelhardt durchaus zu-
frieden mit den Ergebnissen des Truck2Train-Projekts: ,,Wir
sind noch nicht ganz am Ende des Projektes, aber wir kénnen
jetzt schon voller Stolz sagen, dass wir wissen, was zu tun ist
und wie man Strafle und Schiene zusammenbringt. Die Pro-
jektbeteiligten haben Engelhardt zufolge in diesem Bereich
— auch fiir das sehr spezielle Klientel kleinerer und mittlerer
StraBBentransporteure, die keine Erfahrung mit dem KV ha-
ben — keine Erkenntnisprobleme mehr. ,,Wir haben jetzt einen
Handlungsauftrag.“ == (baf)

Machen Sie mehr aus lhrem Fahrplan!
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SCHWERPUNKT: EFFIZIENTER

JTERVERKEHR

,WIR MUSSEN NEUE WAGEN, ABER AUCH
NEUE LOGISTIKKONZEPTE ENTWICKELN®

Im vergangenen Herbst wurde die franzosische
Ermewa Gruppe durch die Investmenthauser
Caisse de dépot et placement du Québec
(CDPQ) und DWS Group ubernommen. Nach
der Ubernahme hat die Business Unit Wagenver-
mietung Ermewa SA seine nach Regionen geord-
nete Organisation gegen eine auf Marktsegmente
ausgerichtete Struktur abgelost. Managing Direc-
tor Peter Reinshagen erklart, wie sich das Unter-
nehmen seither entwickelt.

Herr Reinshagen, was genau hat sich nach dem Eigentiimer-
wechsel bei Ermewa verdndert, und wie hat sich die Neu-
ausrichtung bisher ausgewirkt? Das Intermodal-Segment
scheint ja zu boomen. 780 neue Wagen in 2022 sind eine
Hausnummer.

Das stimmt, und wir werden bei diesem Tempo bleiben. Unse-
re neuen Aktiondre teilen unsere Visionen und wiinschen eine
eindeutige Ausrichtung auf Wachstum. Sie sind wie wir fest

davon {iiberzeugt: Shift to rail ist eine der wichtigsten Stell-
schrauben, um im Verkehrssektor die CO,-Emissionen zu sen-
ken. Dafiir brauchen wir im Markt mehr Giiterwagen, die den
Kunden iiber innovative Leasingldsungen zur Verfligung ste-
hen. Ermewa soll und wird dieses Wachstumspotential nutzen.
Wir werden uns gerade auch in Deutschland als langfristiger
und zuverlédssiger Partner der Transportwirtschaft und der In-
dustrie aufstellen.

Sind denn Ihre Investoren zufrieden mit der Entwicklung,
und welche zukiinftigen Erwartungen haben sie an das Un-
ternehmen?

Wir sind auf Kurs: Aktiondre und Management der Ermewa
Group haben einen Zehnjahresplan ausgearbeitet, in dem das
Ziel einer 60000 Giiterwagen starken Ermewa-Flotte im Jahr
2031 festgeschrieben ist. Wir wollen dieses Ziel iiber eine
Kombination aus Neuwagenkauf, Flotteniibernahmen mit
Wiedervermietung, sogenannten Sale & Leaseback-Geschif-
ten und {iber externes Wachstum erreichen. Dariiber hinaus
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bestehen hohe Erwartungen an Innovation und Digitalisierung
zur Verbesserung der Wagenverfiigbarkeit fiir unsere Kunden,
ebenso beim Thema Kostenoptimierung in der Instandhaltung.

Im Interview mit der bahn manager-Schwester Rail Business
vor einem Jahr bekundeten Sie: ,, Wenn wir fiir die Aldis und
Lidls fahren, haben wir es geschafft.“ Wie weit ist Ermewa
noch davon entfernt, dieses Ziel zu erreichen, und welche
Hiirden miissen dafiir genommen werden?

Nur wenn wir neue Kunden fiir den Schienengiiter-
verkehr (SGV) gewinnen, kdnnen wir den Anteil
des SGV in Europa von 18 auf 30 % erhéhen,
wie es der Green Deal der Europiischen
Union vorsieht. Heute wird Transport in
Europa mehrheitlich iiber Paletten ab-
gewickelt — und hier ist der SGV bisher
stark unterreprisentiert. Wir miissen

neue Wagen, aber auch neue Logis-
tikkonzepte entwickeln. Dazu ge-

hort etwa cross-docking zwischen
Schiene- und Stralentransport. Es

muss selbstverstindlich werden,

die Langstrecke auf der Schiene

zu fahren und nur die Verteilung

und ,,last mile* auf der Stralle. Es

gibt aktuell viele unterschiedliche
Initiativen, die den Transport von
Gilitern auf Paletten erleichtern

und damit erhdhen werden. Dazu
gehoren etwa Gleisanschliisse fiir
grofle Logistikzentren und Gewer-
begebiete, aber natiirlich auch die
Digitale Automatische Kupplung,

kurz DAK. Verbesserungen im
grenziiberschreitenden Verkehr tra-

gen ebenso zur Vereinfachung von
Schienentransporten bei.

Sie sprechen hier sektorale Initiativen an. Gibt es etwas, was
Sie als Wagenhalter-Unternehmen zum Thema Paletten-
transport auf der Schiene vorantreiben?

Ja, durchaus. In spétestens zwei Jahren wird Ermewa einen
neuen, optimierten RILS-Wagen zum Palettentransport vor-
stellen. Dieser Wagen wird sich bestens in innovative Logistik-

PETER REINSHAGEN

Seit 2016 ist Peter Reinshagen Managing Di-
rector der Ermewa SA mit Sitz in Levallois bei
Paris. In den vergangenen Jahren hat er dort die
Prozesse auf die Logistik 4.0 ausgerichtet und die
Flotte modernisiert. Der geborene Darmstadter
ist seit 2002 in der Logistikbranche zuhause.
Bevor er zu Ermewa stieB, war Peter Reinshagen
als Geschaftsfiihrer eines Joint Ventures zwischen
Thales und Geodis titig, das auf Logistikdienst-
leistungen flir die Luftfahrt spezialisiert ist, sowie
in der Automobillogistik.

konzepte einpassen und die weitgehenden Verbesserungsmog-
lichkeiten iiber die DAK zur Kostensenkung voll ausreizen.
Gemeinsam mit Spediteuren und den anderen Akteuren des
SGV stellen wir damit z. B. Verladern des GroB- und Einzel-
handels Losungen zur Verfiigung, die ihnen die Dekarbonisie-
rung ihrer Logistikketten ermoglicht.

Wie steht Ermewa grundsiitzlich zu den Megatrends Dekar-
bonisierung und Digitalisierung?

Die Jahrhundertaufgabe des SGV ist, Verladern und

Transportkunden wie beschrieben Losungen zur

Reduzierung der CO,-Emissionen zur Ver-

fligung zu stellen. Wir als Wagenvermieter

miissen dazu unseren Beitrag leisten. Das

heif3t, die Leistungsfahigkeit des SGV ver-

bessern, aber auch schlicht Giiterwagen in
ausreichender Zahl bereitstellen.

Sehen Sie den Verkehrssektor auf
einem guten Weg beim Thema Re-
duzierung der CO-Emissionen?

Nein, nicht wirklich. Der Verkehrs-
sektor trigt gegenwirtig definitiv
zu wenig bei. Statt die CO,-Emis-
sionen zu senken, sind die Werte in
den letzten Jahren sogar gestiegen.
Wir miissen hier radikal umsteuern.
Transportketten miissen mit Blick
auf Transportvermeidung iiberdacht
und die dann wirklich notwendigen
Transporte so weit als moglich auf
die Schiene verlagert werden.

Die Digitalisierung ist eine Grund-
voraussetzung dafiir. Entscheidend
fiir Transportreduzierung und -ver-
lagerung in groBem Umfang wird
sein, bereits ressourcenschonend zu planen. Um das hinzube-
kommen, ist umfassende Digitalisierung der Warenstréme un-
verzichtbar. Die Ausstattung unserer Wagenflotte mit GPS-Bo-
xen und Sensoren treibt Ermewa deshalb mit Tempo voran:
Ende 2023 werden 80 % unserer Wagen ausgestattet sein.

Sie sind der Uberzeugung, dass bessere Instandhaltungspro-
zesse im SGV zum Wachstum der gesamten Branche beitra-
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SCHWERPUNKT: EFFIZIENTER GUTERVERKEHR

ERMEWA SA

Ermewa SA ist ein filhrendes europaisches Unternehmen fiir Schienenfahrzeug-Leasing. Dazu ge-
horen Instandhaltung und Reparatur lber ein Netz von zertifizierten Werkstatten und Partnern.
In 17 Niederlassungen liber ganz Europa verteilt, werden mehr als 120 verschiedene Waggontypen
angeboten, insgesamt 45000 Waggons, in denen gefahrliche und ungefahrliche Flissigkeiten, Gase,
Schiittgut und diversifizierte Stiickgiiter einschlieBlich Food- und Non-Food-Produkte transpor-

tiert werden konnen.

Das Unternehmen ist seit 2010 ein ECM (Entity in Charge of Maintenance) zertifiziertes Unter-
nehmen. Ermewa SA ist Teil der Ermewa-Gruppe, dem europaischen Marktfiihrer im Bereich Asset

Management.

gen. Was genau meinen Sie damit, und was wird bei Ermewa
dafiir getan?

Viel zu héufig fallen Giiterwagen wegen Instandhaltung oder
Reparatur wochenlang fiir den Warentransport aus. Hin- und
Riicktransport des leeren Giiterwagens und die Arbeiten in
der Werkstatt brauchen noch immer zu viel Zeit. Wir arbeiten
deshalb mit Hochdruck daran, eine in den Warenfluss einge-
bundene Instandhaltung und Reparatur zu etablieren — direkt
beim Kunden, auf Terminals und auf der Strecke. Unser Ziel
ist es, den Zeitaufwand radikal zu reduzieren und damit die
Produktivitit des SGV zu erhohen. Bei Ermewa haben wir die
Verkiirzung der TAT, also der Turn Around Time, im Fokus. Es
geht hier um die Zeit zwischen Aussetzen des Wagens und sei-
ne Wiedereingliederung in den Transportprozess. Wir wollen
die TAT in spidtestens drei Jahren signifikant gesenkt haben.

Personalmangel ist ein Problem, das zahlreiche Bahnunter-
nehmen beschiiftigt. Wie sieht es bei Ermewa aus? Wie ge-
winnen und halten Sie ihre Mitarbeitenden?

Wir bieten die Moglichkeit zu etwas, das viele Menschen heute
umtreibt: Die Klimabilanz verbessern und damit die Welt retten

— oder zumindest einen spiirbaren Beitrag dazu leisten. Wir la-
den jeden jetzigen und zukiinftigen Mitarbeiter ein, gemeinsam
mit uns an diesem Ziel mitzuwirken. Und wir beteiligen un-
sere Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter iiber Belegschaftsaktien
am Unternehmenserfolg. Mir personlich ist auch ein weiterer
Faktor sehr wichtig: Wir bemiihen uns, in jeder Hinsicht ein
Unternehmen mit menschlichem Antlitz zu sein. Wertschét-
zung und respektvollen Umgang finde ich essenziell, auch im
Arbeitsalltag.

Weihnachten steht vor der Tiir. Was wiinschen Sie sich fiir
Ihr Unternehmen und die Schienenverkehrsbranche?

Da brauche ich nicht lange nachzudenken. Ich wiinsche mir,
dass die Europdische Union sich bald und umfassend fiir die
Einfiihrung der DAK entscheidet. Dazu gehort auch, die not-
wendigen finanziellen Mittel zur Verfiigung zu stellen. Ich bin
tiberzeugt: Nur mit der DAK wird es uns gelingen, den Gii-
tertransport im ndtigen Umfang auf die Schiene zu verlagern.
Das ist eine gemeinschaftliche Aufgabe von herausragender
Bedeutung.

Die Fragen stellte Miriam Riedel.
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Mit dem dynamischen Fahrplan steht Betreibern eine wertvolle Unterstiitzung fiir den energieeffizienten Betrieb zur Verfiigung.

EIN MITLAUFENDER FAHRPLAN
FURALLE FALLE

Wolfgang Schiittler

Um sicherzustellen, dass der grenziiberschreitende
Verkehr in einer Abfolge durchgefiihrt werden kann,
hat CN-Consult eine Losung entwickelt,um unabhan-
gig alle fahrtrelevanten Daten zu vereinen. Der dyna-
mische Fahrplan kombiniert die Fahrplandaten und
aktuellen Informationen, wie das Verzeichnis der Lang-
samfahrstellen, in einer Anzeige. Zusatzlich konnen
Drittsysteme, wie ein Fahrerassistenzsystem, genauso
eingebunden werden, wie auch das Streckenbuch fiir
die Triebfahrzeugfiihrer direkt aus dem Fahrtverlauf
heraus abgerufen werden kann.

Durch die Liberalisierung der Eisenbahn in Europa wurden
in den letzten 25 Jahren zahlreiche Grenzen verschoben. Und
damit sind nicht die Staatsgrenzen gemeint, die sind — abge-
sehen von der im Jahr 2022 stattfindenden Ukrainekrise — in
Europa weiterhin stabil. Vielmehr geht es um die Verschie-
bung der Verantwortung zwischen den Akteuren im Sektor.
Waren es frither die Staatsbahnen und anschlieBend die Infra-
strukturbetreiber, die maB3geblich die Regeln des Bahnbetriebs

vorgegeben haben, so ist es heute die Aufgabe der Eisenbahn-
verkehrsunternehmen (EVU), im Rahmen ihrer Sicherheits-
managementsysteme darauf zu achten, ein vollstindiges und
sicheres Regelwerk aufzustellen und zu leben. Im Bereich der
Uberwachung findet ebenfalls Stiick fiir Stiick eine Bewegung
in Richtung Europdisierung statt, soll es doch eine einheit-
liche Zertifizierung durch die ERA (European Union Agency
for Railways) geben und nicht mehr allein durch die jewei-
ligen nationalen Eisenbahnaufsichtsbehdrden. Die aktuellen
Beobachtungen zeigen aber, dass es hier offensichtlich noch
ein weiter Weg sein wird, bis dieser Wandel vollzogen ist.
Vielfach ist es so, dass seitens der EU bzw. deren Eisen-
bahnagentur ERA ein breites Wunschkonzert an {ibergeordne-
ten Regeln gespielt wird, aber die nationalen Interessen nach
wie vor iiberwiegen und es so im europidischen Konzerthaus
eher viele Kammerkonzerte gibt als eine grofle Auffiihrung.
Zu viele Komponisten und Dirigenten, zu unterschiedlich die
Gewohnheiten und bisherigen Standards. Dennoch bleibt das
Ziel bestehen, dass es durch die Technischen Spezifikationen
fiir die Interoperabilitit (TSI) irgendwann einmal ein einheit-
liches Bahnsystem geben wird. In den Dokumenten dazu wird
seitenweise vorgegeben, wie die Zukunft aussehen soll. Die-
ser Beitrag widmet sich schwerpunktméfig dem Thema der
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einheitlichen Fahrplananzeige bzw. dem Streckenbuch, die
sicherstellen sollen, dass der grenziiberschreitende Verkehr in
einer Abfolge durchgefiihrt werden kann.

DIE THEORIE DER TSI

Bislang wurde dazu in der TSI OPE, in der die grundsétzlichen
bahnoperativen Standards definiert werden, nur wenig Klarheit
geschaffen. Dort heilit es beispielsweise, dass alle Mitarbeiten-
den auf dem Zug ein Streckenbuch besitzen sollen, welches
bestimmte grundlegende Informationen zur Strecke beinhaltet.
Auch sollen die Tf einen Fahrplan haben, der aussagt, wann der
Zug verkehrt und dies durchgéingig fiir alle Lénder. Die Daten-
grundlage dafiir soll dann die ERA RINF Datenbank (Register
of Infrastructure) sein, in der alle Eisenbahninfrastrukturanbie-
ter (EIU) ihre Daten einspielen und diese dann fiir alle 6ffent-
lich nutzbar sind. Allerdings sind die meisten Felder erst gar
nicht gefiillt, und das Detailniveau ist von Land zu Land sehr
unterschiedlich. Hier herrscht eher Willkiir als européische Ein-

heit. Fiir einen operativen Betrieb ist dies nicht nutzbar.

Im internationalen Fernverkehr, egal ob Personen- oder
Giiterverkehr, sind seit vielen Jahren schon Lokomotiven und
Personale grenziiberschreitend unterwegs. Das einheitliche
Zugsicherungssystem ERMTS/ETCS lésst flichendeckend
noch auf sich warten und wurde bislang nur punktuell umge-
setzt. Alle anderen Vorschriften, Signalisierungen und Unter-
lagen sprechen ebenfalls eine nach wie vor nationale Sprache.
Auch wenn es bereits Bemithungen gab, die elektronischen
Fahrpline in einer gemeinsamen Darstellung zu vereinen — ein
Ergebnis liegt bislang noch nicht vor. Eine wichtige Voraus-
setzung dazu wire, dass sich die jeweiligen Netzbetreiber auf
gewisse Standards einigen. Bislang sind sie die Einzigen, die
eine elektronische Fahrplan-Software wie bspw. den elektroni-
schen Buchfahrplan (EBuLa) der DB Netz, den Lokpersonal
Electronic Assistant (LEA) in der Schweiz oder das Triebfahr-
zeugfiihrer Informations-Management-System (TIM) der Os-
terreichischen Bundesbahn anbieten. Selbst wenn sich die EIU
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Einmischung von Langsamfahrstellen in den Fahrplan
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einigen wiirden, sind nach der TSI die EVU in der Pflicht, die
Informationen bereitzustellen.

DATEN- UND VERSORGUNGSHOHEIT

Folgt man der TSI, dann sollen vereinfacht dargestellt die EIU
lediglich Daten liefern, und die EVU haben den Auftrag, diese
lesbar den Personalen zur Verfiigung zu stellen. Keine leichte
Aufgabe, denn es kommt dabei auf Vollstdndigkeit, Richtigkeit
und Effizienz an. Wichtig ist es nicht nur allein, alle Daten zu
besitzen, sondern sie auch so aufzubereiten, dass in der betriebli-
chen Alltagssituation alle relevanten Informationen entweder di-
rekt sichtbar oder mit nur wenig Aufwand abrufbar sind — egal, in
welchem Land bzw. auf welcher Infrastruktur man sich befindet.

DER DYNAMISCHE FAHRPLAN PASST SICH AN

Vom Zielbild ausgehend, benétigen die Eisenbahnen eine Soft-
ware, die in der Lage ist, alle nationalen Daten und Bediirfnisse
abzudecken. Hinzu kommt, dass jedes EVU auch eigene Infor-

mationen beriicksichtigen muss, die es in das Streckenbuch fiir
den Lokfiihrer einzugeben hat. Diese Vermischung von Ver-
antwortlichkeiten zeigt auf, dass es einen unabhingigen An-
bieter braucht, der beide Seiten vereinen kann, EIU und EVU.
Was auf der einen Seite zundchst nach zusitzlichem Aufwand
und enormen Kosten fiir die Verkehrsunternehmen aussieht,
bietet auf der anderen Seite eine grofle Chance an Mdoglich-
keiten, zusitzliche und gewinnbringende Informationen in den
Fahrplan zu integrieren — ein Ort fiir alle Bediirfnisse.

Die CN-Consult GmbH hat es sich seit jeher zur Aufgabe
gemacht, praktische Losungen fiir den Alltag der Tf zu entwi-
ckeln. Mit DiLoc|Sync gibt es seit 15 Jahren eine Plattform,
die althergebrachte Arbeitsweisen auf neue, digitale Beine
gestellt hat. Die neueste Entwicklung des dynamischen Fahr-
plans ist die Antwort auf die heute unvollstindig umgesetzte
Vereinheitlichung der fahrtrelevanten Daten.

Die Basis bilden zunédchst die verfiigbaren digitalen Quel-
len. Fiir den Fahrplan im Bereich der DB Netz nutzt die Soft-
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Sonstige Eintrige in Bahnhdfen werden mit einem roten Rahmen angekiindigt und friihzeitig im oberen Bildschirmbereich dargestellt.

ware den auf XML-Basis bestehenden EBuLa-Fahrplan und
die Tages-La. Uber einen Algorithmus werden die Inhalte zu
einem durchgehenden, tages- bzw. fahrtaktuellen Fahrplan
verarbeitet. Durch die Ortungsfunktion der Endgeréte (Tablets)
kann der dynamische Fahrplan auch automatisch weiterblat-
tern. Eine Funktion, die heute nur sehr wenigen Tf zugénglich
ist. Durch die offene Architektur lassen sich weitere Strukturen
bzw. Léander integrieren. Dabei spielt es technisch keine Rolle,
ob es sich um ein anderes Eisenbahnsystem, eine StraBenbahn
oder einen Bus handelt. Die flexible Oberflichengestaltung
passt sich den Gegebenheiten an.

FAHRPLAN UND WIRKLICHKEIT

Der nichste Schritt ist die Integration der Fahrempfehlungs-
systeme, wie bspw. Leader4DiLoc von Knorr-Bremse, das in
Zusammenarbeit mit CN-Consult entwickelt wurde, die grii-
nen Funktionen der DB Netz AG oder allgemein das EU-weite
SFERA-Projekt zur Einsparung wertvoller Energie. Auch wenn

der Strom eines Tages aus rein regenerativer Erzeugung stammt,
es wird nicht genug vorhanden sein. Die Journalistin Ulrike Herr-
mann beschreibt dies in ihrem aktuellen Buch ,,Das Ende des
Kapitalismus® so: ,,Alle Szenarien nehmen daher an, dass der
Energieeinsatz drastisch sinken muss, und in den meisten Studien
nimmt er mindestens um die Halfte ab“. An dieser Stelle geht es
nicht um eine verdeckte Verzichtsdebatte, aber die Diskussion um
die Effizienz wird auch im Bereich der Eisenbahn weitergefiihrt
werden miissen, soll sie doch eine zentrale und tragende Séule
in der Verkehrswende sein. Dieser Anspruch fiihrt zum néchsten
Punkt, ndmlich der Verfiigbarkeit von Trassen und einer besse-
ren Netzdurchldssigkeit. Wie eingangs schon dargelegt, ist der
grofe Traum eines flichendeckenden ERMTS-Netzes noch sehr
weit weg, wodurch die Zugfolgeregelung und die Streckenaus-
lastung mehr oder weniger auf die heutigen Moglichkeiten der
Streckenblocke beschréinkt ist. Kommt es hier zu Stauchungen,
sind sowohl die Bemithungen einer hohen Taktdichte als auch die
energieeffiziente Fahrweise umsonst. Es ist also wichtig, dass den
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Flexible Darstellung des elektronischen Buchfahrplans auf dem Tablet mit Symbolen und Textangaben

Tf simtliche Informationen zur aktuellen Fahrt in Echtzeit zur
Verfiigung stehen. Nur so konnen wertvolle, richtige und sichere
Entscheidungen tiber die Fahrweise getroffen werden.
Unabhéngig von den jeweiligen Infrastrukturen in den
Landern bilden der betriebliche Fahrplan und die Signale
entlang der Strecke die Grundlage fiir eine sichere Fahrt. Die
Lokfiihrer miissen wissen, in welchen Bereichen sie welche
Geschwindigkeit fahren diirfen. Oftmals ist es aber weder ge-
wiinscht noch sinnvoll oder gar mdglich, die maximal zulés-
sige Geschwindigkeit zu fahren. Viele Faktoren spielen dabei
eine Rolle. Der Mischverkehr gerade in Deutschland zeigt dies
auf sehr eindriickliche Weise. Hinzu kommen Langsamfahr-
stellen und eben der immer grofer werdende Anspruch, Ener-
gie sorgsam einzusetzen. Die Vereinigung all dieser Informa-
tionsquellen innerhalb einer Fahrplandarstellung ermoglicht
es, das Optimum aus dem betrieblich Zuldssigen herauszuho-
len. Denn egal, was die besten Fahrempfehlungsalgorithmen
ausrechnen, es darf niemals geschehen, dass ein Zug deswegen

eine zu hohe Geschwindigkeit gefahren ist oder der Lokfiihrer
durch widerspriichliche Angaben irritiert wurde.

INTEGRATION UND VOLLSTANDIGKEIT

Das Ziel und die Intention des dynamischen Fahrplans ist es,
alle relevanten betrieblichen und sonstigen Informationen in
einer Darstellung zu vereinen. Durch die Unabhingigkeit von
DiLoc|Sync wird die Liicke zwischen allen Beteiligten ge-
schlossen. Die meist 6ffentlichen Infrastrukturbetreiber kon-
nen die Integration von Drittsystemen aus Neutralitits- und
Komplexititsgriinden nicht leisten. Die EVU bendtigen auf
der anderen Seite aber eine betrieblich sicher einzusetzende
Losung, die dariiberhinausgehend auch die eigenen Anforde-
rungen erfiillt. Mit dem dynamischen Fahrplan der CN-Consult
ist genau dieser Anspruch umsetzbar. ==

Autor:Wolfgang Schiittler, Produktmanager DilLoc|Sync,
CN-Consult GmbH, Mittenaar
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Fiir das Prestigeprojekt in Agypten liefert Siemens Ziige verschiedener Typen.

WARUM KAIRO BEIM BAHN-GROSSPROJEKT
AUF DEUTSCHE PARTNER SETZT

Weltrekorde in Agypten fiir Siemens: Nach erfolg-
reicher Abwicklung des groBten Einzelauftrags in
der 1847 begriindeten Konzerngeschichte, dem
Bau von drei riesigen Gaskraftwerken, darf der
Konzern eine Hochgeschwindigkeitsbahnstrecke
ausrusten und auch die Zuge liefern. Den Betrieb
ubernimmt die Auslandsgesellschaft der Deutschen
Bahn DB International Operations (DB 10).

,Das neue elektrifizierte Zugnetz ist eine Konsolidierung der
fruchtbaren Zusammenarbeit zwischen Agypten und Deutsch-
land im Bereich der Infrastruktur und wird eine wertvolle Er-
génzung des dgyptischen Verkehrssystems darstellen und den
Beginn einer neuen Ara fiir das Eisenbahnsystem in Agypten,
Afrika, markieren und dem Nahen Osten®, erklérte der dgyp-
tische Prisident Abdel Fattah El-Sisi zu dem Mega-Deal.
Bundeskanzler Olaf Scholz sprach in einer Videobotschaft zur
Vertragsunterzeichnung im Mai 2022 von einem ,,Meilenstein
fiir die deutsch-dgyptischen Wirtschaftsbeziehungen. Und
Siemens-CEO Roland Busch versicherte enthusiastisch: ,,Mit

unserer neuesten Technologie in den Bereichen Schienenfahr-
zeuge, Signaltechnik und Wartungsdienste wird Agypten iiber
das sechstgrofite und modernste Hochgeschwindigkeitsbahn-
netz der Welt verfligen.*

MEGA-DEAL MIT POLITISCHEN ZIELEN

Bei einem Umfang von 8,1 Mrd. EUR fiir das Siemens-Kon-
sortium und einem, wie die Deutsche Bahn AG (DB) formu-
liert, ,,einstelligen Milliardenbetrag*™ fiir die Dienste von DB
IO ist es unvermeidlich, dass geo- und industriepolitische Er-
wiégungen mitschwingen. Schon die Regierung Merkel hatte
die Siemens-Bewerbung ,.erheblich unterstiitzt®, verlautete im
letzten Jahr aus Verhandlungskreisen, als ein erster Teilvertrag
mit Agypten geschlossen wurde. Um das Projekt hatten sich
auch die Anbieter CRRC aus China sowie Alstom aus Frank-
reich beworben.

Deshalb wird das Projekt durch einen langjdhrigen Ban-
kenkredit gedeckt werden, fiir den es Exportgarantien der
Bundesregierung in Form von Hermes-Deckungen in Hohe
von mehr als 5,6 Mrd. EUR geben wird. Insgesamt wird nach
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Schétzungen von Finanzexperten die deutsche Bundesregie-
rung in den kommenden Jahren ein dgyptisches Deckungsri-
siko von bis zu 10 Mrd. EUR iibernehmen. Doch das hat auch
geopolitische Bedeutung. In den letzten Jahren hatte sich Chi-
na mit staatlichen Bankkrediten zur Sicherung von Auftrigen
in zahlreichen Landern Asiens und Afrikas Einfluss gesichert.
Bricht eine Finanzierung zusammen, droht womdglich einem
Staat gar der Bankrott wegen Uberschuldung, zeigten sich chi-
nesische Finanziers bislang unerbittlich.

Der deutsche Deal mit Agypten soll daher auch gegen-
tiber anderen Staaten Leuchtkraft entwickeln und signalisie-
ren: Wenn Ihr in Deutschland einkauft, ist das Verhéltnis part-
nerschaftlich, ohne Knebelklauseln. Die Botschaft scheint in
Agypten anzukommen. Das Land iibte sich schon in den letz-
ten Jahren in Diversifizierung von Finanzrisiken, suchte sich
Partner in den Nachbarstaaten und kooperierte mit dem Inter-
nationalen Wihrungsfonds IWF, der Agypten im Gegenzug in
letzter Zeit exzellente Ratings ausstellte.

DREI LINIEN, 2000 KILOMETER BAHNSTRECKE

Dabei besteht der Siemens-Auftrag genau besehen aus der
Konstruktion von drei Linien. Bereits im September 2021
war der Neubau einer 660 km langen Bahnstrecke zwischen

den Hafenstddten Marsa Matruh und Alexandria am Mittel-
meer und Ain Suchna am Roten Meer beschlossen worden.
Diese sogenannte ,.griine Linie” soll ein attraktives, elek-
trifiziertes Pendlersystem fiir den Groffraum Kairo bieten
und auch die neue ,,Verwaltungshauptstadt anbinden, die
etwa 50 km 0Ostlich von Kairo auf einer Gesamtfliche von
700 km? entsteht. Zusétzlich finanziert die Exim Bank China
fiir 1,2 Mrd. Dollar eine weitere Zuganbindung nach Kairo.
Chinesische Baufirmen errichten dort auch das neue Finanz-
zentrum mit 21 Hochhéusern.

Die neue Metropole soll Kairo entlasten, wo derzeit schon
20 Millionen Menschen wohnen, Tendenz steigend. Und weil
die Gesamtbevolkerung von heute 105 Millionen bis 2050 auf
160 Millionen Einwohner anwachsen kénnte, plant Agyptens
Regierung auch gleich noch 20 neue Stidte fiir 30 Millionen
Menschen. So erklirt sich vielleicht auch der Elan, mit dem
die Entscheidungstrager an ihre Bahnprojekte herangehen: Die
neuen Strecken sollen auf lange Jahre ausreichende Kapazitit
haben. Sie sollen womoglich Stidte verbinden, die es heute
noch gar nicht gibt.

Das &dgyptischsprachige Onlineportal masrawy.com
nannte fiir die ,,grliine Linie” folgende Stationen: Ain Such-
na— Verwaltungshauptstadt— 15. Mai — Muhammad Na-

Alexandria
Mersa Matruh O O

. CAIRO
El Alamein B Neue Hauptstadt

October Gardens

Ain Sukhna

Hurghada

Safaga

Luxor

Griine Linie (Linie 1): Mersa Matruh - Ain Sokhna
e== Blaue Linie (Linie 2): October Gardens - Abu Simbel

@== Rote Linie (Linie 3): Luxor - Safaga Aswan

Abu Simbel

DAS BAHNPROJEKT IN AGYPTEN IM UBERBLICK

Kilometer

2.000
60 Stationen
3 Linien

90 Prozent der Agypter:innen
bekommen Zugang zu
Hochgeschwindigkeitsverkehr

2025 Start der ersten Linie

© Deutsche Bahn AG 11/2022
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guib — Siid-Gizeh — Oktobergérten — Oktober — Sadat — Wadi
Natrun — Nubarien — Burj Al Arab —Alexandria — Ami-
riya—Hammam—El Alamein. AuBlerdem wiirden drei Statio-
nen neu gebaut: Al-Moshir-Tunnel, Al-Dabaa-Achse und Al-
Ameed. Die Hochstgeschwindigkeit soll 230 km/h betragen.

Die griine Linie wird auch ,,Suez-Kanal auf Schienen® ge-
nannt, denn die Strecke soll auch den Giiterverkehr zwischen
den beiden Meeren auf kiirzester Linie intensivieren. Auch der
Tourismus soll von ihr profitieren.

Das gilt auch fiir die beiden anderen beschlossenen Li-
nien: Eine 1100 km lange ,,blaue Linie* soll Kairo mit Abu
Simbel nahe der sudanesischen Grenze verbinden und unter
anderem die Stadtentwicklung im Siiden unterstiitzen. Eine
,rote Linie® von 225 km Lange wird den Badeort Hurghada
am Roten Meer und den Hafen Safaga mit den Tempeln von
Luxor verbinden, die zugleich archidologische Welterbestitten
sind. Diese Linie soll zudem den Giitertransport ins dgyptische
Binnenland erleichtern.

VELARO, DESIRO,VECTRON

Siemens wird auch Ziige seiner bewdhrten Produktplattfor-
men liefern. Dazu gehoren 41 Velaro-Hochgeschwindigkeits-
ziige mit acht Wagen, 94 Desiro-Hochleistungsziige mit vier
Wagen fiir den Regionalverkehr und 41 Vectron-Giiterzug-
lokomotiven mit einem Wartungsvertrag tiber 15 Jahre. ,,Auf

Waggons der Agyptischen
Staatsbahn ENR in Kairo.
Indem Fahrzeuge mit
vergleichsweise einfacher
Ausstattung bestellt werden,
will die Regierung weniger
Betuchten giinstige Ticketpreise
auch auf den neugebauten
Hochgeschwindigkeitsstrecken
ermdéglichen.

allen drei Linien installiert Siemens Mobility ein sicheres und
zuverldssiges Signalsystem auf Basis der Level-2-Technolo-
gie des European Train Control System (ETCS) sowie das
Stromversorgungssystem, das effiziente und kontinuierliche
Energie liefert”, erklirt der Produzent. Siemens Mobility wird
seine neuesten digitalen Produkte und Plattformen bereitstel-
len, die den Betrieb im gesamten Netzwerk fiir Ziige, Schie-
neninfrastruktur und Subsysteme optimieren.

So soll die digitale Anwendung Railigent fiir ein umfas-
sendes Asset Management und Wartung eingesetzt werden,
um hochste Verfiigbarkeit zu gewéhrleisten. Acht digitali-
sierte Depots werden nahtlose Prozesse von der Problemer-
kennung bis zur Behebung ermoéglichen: ,,Automatisiertes
Ticketing, Digital Station und Power-Management-Lésungen
werden dazu beitragen, die Herausforderungen in Bezug auf
Kapazitdt und Effizienz in Bahnhdfen zu meistern.*

Dass die ,,weltweit hochsten Spezifikationen® erfiillt
werden, ist fiir den dgyptischen Verkehrsminister Ing. Kamel
Al-Wazir wichtig. So werde es ,,keine ebenerdigen Kreuzun-
gen geben, wie dies bei den derzeitigen Eisenbahnlinien der
Fall ist. Bei dem Projekt arbeitet Siemens Mobility mit den
Konsortialpartnern Orascom Construction und The Arab
Contractors zusammen. Vertragspartner ist die dgyptische
Nationale Behorde fiir Tunnel (NAT), eine Regierungsbe-
hoérde im Zusténdigkeitsbereich des dgyptischen Verkehrs-
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ministeriums. Es sollen bis zu 40000 lokale Arbeitsplitze
geschaffen werden.

DB-GEWINNE GEHEN NACH DEUTSCHLAND

Auch die DB hat Grund zur Freude. Im Rahmen der UN-KIi-
makonferenz in Sharm El-Sheikh unterzeichnete sie den zu-
nédchst iiber 15 Jahre laufenden Vertrag zum Betrieb des dgyp-
tischen Hochgeschwindigkeitsschienennetzes. Dafiir geht die
DB 10 ein Joint Venture mit dem agyptischen Unternehmen
Elsewedy Electric (EE) ein. Die DB IO iibernimmt den Betrieb
von Infrastruktur und Fahrzeugen fiir den Hochgeschwindig-
keits-, Regional- und Giiterverkehr sowie die Instandhaltung
von 60 Stationen und Depots.

,.Wir verhelfen Millionen Menschen in Agypten zu moder-
ner Mobilitdt und sorgen fiir klimafreundlichen Giitertransport
auf der Schiene®, unterstrich Niko Warbanoff, CEO der DB
E.C.O. Group. ,,Das neue Bahnsystem treibt die wirtschaftli-
che Entwicklung Agyptens voran und sorgt fiir mehr Klima-
schutz, von dem wir auch alle profitieren.” Die erste Linie
des Verkehrsnetzes soll bereits ab 2025 die Metropolregionen
Alexandria, Kairo und die neue Verwaltungsstadt verbinden.
90 % der dgyptischen Bevolkerung sollen am Ende Zugang zu
dem neuen Netz haben.

Fiir eventuelle Zweifler in Deutschland hat die DB gute
Argumente zur Begriindung ihres Auslandsengagements pa-
rat. Neben einer Halbierung der Reisezeit fiir 30 Millionen
Menschen allein durch die ,,griine Linie” leiste das Projekt
gleichzeitig einen Beitrag zur Verkehrssicherheit und zur
Eindémmung der Luftverschmutzung. CO, und Luftemis-
sionen kénnten um mehr als 70 % im Vergleich zum Auto-
oder Busverkehr reduziert werden. Und: ,,Das deutsche
Bahnsystem wird von dem Mega-Projekt profitieren: Der
Technologie- und Wissenstransfer und die Erkenntnisse aus
der Kooperation mit Siemens Mobility kommen Projekten
im Inland zugute. Die erwirtschafteten Gewinne werden in
Deutschland reinvestiert.*

1300 REISEZUGWAGEN AUS RUSSLAND

Skeptische Beobachter werfen ein, die Ertiichtigung und
Modernisierung des bereits vorhandenen konventionellen
Bahnsystems in Agypten sei wichtiger als die Schaffung von
Schnellfahrstrecken mit entsprechend hoheren Ticketpreisen.
Doch auch hier ist Agyptens Fiihrung durchaus aktiv. Im Mai
2020 bestellte die Agyptische Staatsbahn ENR 1300 Reise-
zugwagen beim russischen Konzern Transmashholding TMH,
dem grofiten Hersteller von Eisenbahn- und Nahverkehrsfahr-
zeugen in Russland und nach eigenen Angaben viertgrofiter

Hersteller von Schienenfahrzeugen in der Welt. Im April 2021
waren schon 300 Wagen aus der bestellten Partie ausgeliefert
— tdglich kam ein neuer Wagen aus der Montage.

Diese Wagen sind ausdriicklich zur Verbesserung der be-
stehenden Alltagsverkehre bestimmt. Bestellt wurden 500 Wa-
gen der dritten Klasse mit dynamischer Beliiftung und 800 kli-
matisierte Wagen fiir die dritte, die zweite und die erste Klasse,
darunter 30 Restaurantwagen. Trotz der herausfordernden kli-
matischen Bedingungen in Agypten mussten die Lieferanten
eine Lebensdauer von 40 Jahren zusichern. Die 3. Klasse-Rei-
sezugwagen mit dynamischer Beliiftung und je 88 Sitzpldtzen
sollen zwischen Kairo, Alexandria im Norden (208 km Entfer-
nung) sowie Assiut (380 km) und Sohag (473 km) im Siiden
eingesetzt werden. Die Gewihrleistungsarbeiten werden von
TMH-Teams vor Ort im Betriebswerk Abu-Ghates durchge-
fiihrt, das zu diesem Zweck umgebaut und entsprechend aus-
gestattet wurde.

EU-ENGAGEMENT UBERSCHAUBAR
Der Deal kostet Agypten 1 Mrd. EUR. Doch gleich mehre-
re Seiten sind zufrieden: Agypten, weil die neuen Wagen den
Schienenverkehr verbessern und bislang eine erfreuliche Ver-
fiigbarkeit von 97 % zeigen. Das TMH-Werk in Tver — als
Kompetenzzentrum des Konzerns fiir Personenwagen — hat
Arbeit. Doch auch Ungarn sichert sich Arbeitsplitze. Denn im
Gegenzug fiir die Beteiligung am Finanzierungskonsortium
sicherte sich der Donaustaat an den Wagen eine Local Con-
tent-Quote von 51 %. Um diese Zusage einhalten zu kdnnen,
iibernahm TMH im Juni 2020 das Bahnwerk im ungarischen
Dunakeszi. Dort waren Ende 2021 etwa 200 Mitarbeiter an der
Montage der Wagen fiir Agypten beschiftigt, um einen monat-
lichen Ausstol3 von 25 Wagen zu erreichen.
Handelstechnischer Abwickler des Deals ist die im schwei-
zerischen Zug ansissige TMH-Tochter TMH International. Als
rein privater ,,industrieller Investor, der die Wiederbelebung
der Bahnindustrie* unterstiitzt und sich ,,auf lokale Lieferket-
ten stiitzt™, sollte diese Konstruktion staatsfern genug sein, um
von Sanktionen wegen der russischen Aggression in der Ukra-
ine verschont zu bleiben und die Lieferung nach Agypten in
Ruhe abwickeln zu kdnnen.

Ansonsten scheint das Engagement der Europdischen
Union in Agypten derzeit noch iiberschaubar. Die Europi-
ische Investitionsbank EIB und Frankreich liechen dem Land
1 Mrd. EUR gegen den Verkehrskollaps in Alexandria sowie
zum Ausbau eines Giiterkorridors durch das Nildelta. Und die
Weltbank will 440 Mio. Dollar fiir mehr Qualitdt und Sicher-
heit im staatlichen Eisenbahnnetz geben. ==(hfs)
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INFRASTRUKTUR

Endeteil des neuen ICE L von Talgo fiir die Deutsche Bahn.
Auf dem Dach ist die Klimaanlage zu sehen, die sich bereits in Saudi-Arabien bewdihrte.

SAUDI-ARABIEN:
MEGA-INVESTITIONEN IN DIE EISENBAHN

Eine Woche vor der InnoTrans 2022 stellte die Deut-
sche Bahn AG (DB) ihren ab 2024 einsatzfahigen neu-
en ICE L-Zug vor, gebaut vom spanischen Hersteller
Talgo. Im personlichen Gesprach mit dem Talgo-Prasi-
denten erfuhr der bahn manager:,,Die dort verbaute
Klimaanlage wird bestimmt funktionieren — sie fahrt
als angepasste Version schon in Saudi-Arabien.*

Auf der InnoTrans war auch die Saudi-Arabische Staatsbahn
SAR mit einem groflen Stand vertreten. Der bahn manager
sprach den Prisidenten der SAR Dr. Bashar Khalid Al Ma-
lik auf die Klimaanlage in den Talgo-Ziigen an. Der Président
lachte: ,,Das ist gut! Was in der Hitze Saudi-Arabiens funktio-
niert, wird auch in Deutschland seinen Dienst tun!*

Die erste Eisenbahnlinie im heutigen Saudi-Arabien
wurde wihrend des Osmanischen Reiches gebaut. Es war
eine Schmalspurbahn, die Hedjaz-Eisenbahn. Sie fiihrte von
Damaskus in Syrien nach Medina im heutigen Saudi-Arabi-
en. Die Bahn sollte den Pilgerfahrten zu den heiligen Stid-
ten des Islam, Mekka und Medina, dienen. Die Erweiterung

nach Mekka kam jedoch aufgrund des Ersten Weltkriegs und
anschliefender Grenzdnderungen nicht mehr zustande. Hed-
jaz ist auch der Name des Bahnnetzes, das als Ergénzung zu
dieser 1322 km langen Hauptstrecke gebaut wurde und eine
maximale Reichweite von 1585 km erreichte. Derzeit sind nur
noch der nordliche Abschnitt der Hauptstrecke und einige Ab-
zweigungen in Syrien und Jordanien in Betrieb.

FRUHER SCHMALSPUR, JETZT HIGHSPEED

Doch die Eisenbahnen des modernen Saudi-Arabien sind von
anderem Kaliber. 1948 begann der Bau einer ersten Eisenbahn-
strecke. Die zunéchst eingleisige Strecke von Dammam zur
saudi-arabischen Hauptstadt Riad wurde am 20. Oktober 1951
eroffnet. Sie wurde zundchst bis zu dessen Verstaatlichung
durch das Erdolforder-Unternehmen Aramco betrieben und
diente vor allem Giitertransporten. Parallel entstand eine weite-
re Bahnstrecke zwischen den beiden Stidten fiir den Personen-
verkehr. Zwischen 2005 und 2009 modernisierte ein Konsorti-
um aus Siemens und einer saudi-arabischen Firma die Strecken
mit modernen Signalanlagen, European Train Control System
(ETCS) Level 1 und GSM-R.

52 bahn manager 6|22

FOTO: H. SCHMIDTENDORF

Beleg fir leogistics GmbH / © DVV Media Group GmbH



Am 11. Oktober 2018 begann der nichste Entwick-
lungssprung. Die Hochgeschwindigkeitsstrecke Haramain
Express (HHR) verbindet mit Personenziigen die heiligen
Stiddte Medina und Mekka. Es handelt sich um eine zweig-
leisige Normalspurstrecke, die mit Einphasen-Wechselstrom
mit einer Spannung von 25 kV und einer Frequenz von 60
Hz elektrifiziert ist. EinschlieBlich einer Abzweigung zum
Internationalen Flughafen King Abdulaziz (KAIA) ist die
Strecke 499 km lang. Sie ist mit dem Sicherheitssystem
ETCS Level 2 (L2) ausgestattet und erreicht eine Hochstge-
schwindigkeit von 300 km/h. Betreiber ist ein Konsortium
aus zwolf spanischen Unternehmen und zwei lokalen Unter-
nehmen, deren groBter Anteilseigner die spanische Staats-
bahn Renfe ist.

Die saudische Niederlassung des Unternehmens hat
484 Mitarbeiter — davon 400 Einheimische und ein Drittel
Frauen. Derzeit hat Renfe KSA 55 saudische Lokfiihrer im
aktiven Dienst und weitere 48 in der Ausbildung, unter-
stiitzt von acht Spaniern. Fiir den Verkehr zu den heiligen
Stadten wurden 35 angepasste Ziige der spanischen Serie
Talgo 350 angeschafft. Jeder Zug verfiigt iber 13 Waggons
mit jeweils zwei unabhingigen Klimaanlagen, sodass der
Betrieb jederzeit zu gewéhrleisten ist. Ein Zug bietet 417
Sitzpldtze in zwei Wagenklassen. Besonders ausgestattet
ist ein Hofzug des saudischen Konigs.

JETZT AUCH FRAUEN IN DER LOKKABINE

Anfang des Jahres sorgte ein Videolink auf Twitter fiir er-
hebliches Aufsehen. Er lud zur Bewerbung fiir die erste
Klasse fiir saudische Frauen ein, die Lokomotiven fahren
wollen. Zustdndig fiir die Ausbildung ist die Arab Railways
University of Technology (SRP) im zentralen Saudi-Burai-
da in der Provinz Qasim. Frauen diirfen Highspeed-Ziige zu
den Heiligen Stiadten fahren! Die Reaktion auf die Ankiindi-
gung des Trainingsprogramms war iiberwéltigend — es gab
28000 Bewerberinnen fiir die ersten 30 ausgeschriebenen
Unterrichtsplatze.

,» Transportbetriebssysteme auf der ganzen Welt hingen
von guten Sprachkenntnissen ab, daher werden Bewerber
mit besseren Sprachkenntnissen bevorzugt in das Programm
aufgenommen®, sagte damals SRP-Direktor Ing. Abdulaziz
Alsogair. Das Programm erforderte aulerdem mindestens
ein Abitur mit einer Note von 70 % und ein Alter zwischen
22 und 30 Jahren. Im Gespriach mit dem bahn manager zeig-
te sich auch Staatsbahn-Prisident Dr. Khalid Al Malik ent-
husiastisch: ,,Vielleicht werden saudi-arabische Frauen bald
auch Giiterziige fahren konnen!*

Ob Mann oder Frau — die Lokfiihrerausbildung in Sau-
di-Arabien vermittelt den Teilnehmern sowohl theoretisches als
auch praktisches Wissen iiber Verkehrssysteme, einschlieflich
Sicherheitsmafnahmen, Eisenbahnékonomie, Kommunikation,
mechanische Bremssysteme und Motoren. Im Rahmen der prak-
tischen Ausbildung iiben die Auszubildenden selbstversténdlich
auch an Zugsimulatoren. Die Teilnahme am Programm garan-
tiert den Teilnehmern erhebliche Vorteile. Es gibt eine Kranken-
versicherung und eine Anmeldung bei der Allgemeinen Sozial-
versicherungsanstalt. Fiir den Direktor der Transporthochschule
ist klar: ,,So erreichen wir eine nachhaltige Entwicklung — eines
der wichtigsten Ziele der staatlichen Vision 2030.

Das Fahren auf einer Hochgeschwindigkeitsstrecke ist eine
anspruchsvolle Aufgabe. Tégliche Temperaturschwankungen
zwischen +60 °C und -7 °C sind in der Region iiblich. Etwa die
Halfte der Strecke fiihrt durch eine Sandwiiste. Es besteht die
Gefahr, dass die Diinen auf die Strecke wandern und vom Sand
weggeweht werden. Starker Regen kann auch dazu fithren, dass
trockene Wadis in kurzer Zeit zu grolen Gewissern anschwellen.

Streckenkunde
Lerninhalte
Lernplattform

Digitale Streckenkunde Expertenkreis
Bahnspezifische Lerninhalte Streckenfilme
Online Lernplattform Beratung & Support

Bahnportal.org

Das gemeinsame Lernportal fir Bahn & Schiene

© DVV Media Group GmbH



INFRASTRUKTUR

WAS,

AvAr @
A HAZEM
S AL JALANIY
(PHOSPHATE)
L]
ALBUSYTA
& ALJAWF
AL BAITHA
(BAUXITE) RAS ALKHAIR PORT
HAIL @ - L
Al naarea yard :
WASIT yard ® ~ Enec2e |
@ ALGASIM o paMman I3
GAY
ALMAIMAAH @ BUOATHS
SRLDME 8 HoPys
® MEDINA RIVADH @ ® Alkhar|
[ oteen | 0
HARADH
.}Kﬂﬁc
JEDUAH @k g

MAKKAH

Karte des SAR-Streckennetzes

Gegen all diese Widrigkeiten mussten die Hochgeschwindig-
keitsziige von Talgo gefeit sein.

INVESTITIONEN FUR DIE ,,VISION 2030

Die Staatsbahn legt jedoch groBen Wert auf breite Handels-
kontakte und Diversifizierung der Lieferanten. Das zeigte sich
auf der Messe InnoTrans im September in Berlin. Es gab ein
Treffen mit dem Talgo-Présidenten. Doch es wurde auch der
Kauf eines Testzuges mit Thales besprochen, das Unterneh-
men soll auch Signaltechnik liefern. Mit Alstom wurden Ge-
sprache tiber den Kauf von Wasserstoffpersonenziigen gefiihrt.
Wichtig sei, dass eine neue Technologie in die Strategie des
eigenen Landes passe, betonte Dr. Khalid Al Malik: ,,Wir ana-
lysieren diese Technologien und bewerten, wie sie am besten
eingesetzt werden konnen. Fiir Wasserstoffziige gelte entspre-
chend: ,,Wir werden zu den Ersten gehoren, sobald sie sich
kommerziell bewéhrt haben.*

Mit dem US-amerikanischen Industrie- und Ingenieur-
dienstleister Harsco wurde eine Absichtserkldrung unterzeich-
net. Das Unternehmen soll die Betriebs- und Instandhaltungs-
plane verbessern sowie den Kraftstoffverbrauch der derzeit
eingesetzten Diesellokomotiven verringern. Die spanische
CAF-Gruppe ist an Ausschreibungen fiir Personenziige inter-
essiert. Sie besprach laufende Vereinbarungen iiber technische
Unterstiitzung und Ersatzteillieferungen fiir die Nord- und
Ostbahn. Sondierungsgespriche gab es mit Hitachi Rail, Fer-
rovie Dello Stato Italiane SpA und CSX Corp.

Derzeit betreibt und verwaltet die 2006 gegriindete SAR,
die zwischen 2016 und 2021 auch die Aufgaben der fritheren

Saudi Railways Organisation (SRO) iibernahm, ein Bahnnetz
von 2445 Streckenkilometern Linge, verteilt auf die Nord-
und Ostlinie sowie die HHR. Dazu gehoren auch 43 Bahn-
und 148 StraBBenbriicken sowie 92 gesondert ausgewiesene
Kamel-Passagen. Heute ist fast durchgédngig die moderne
europdische Sicherheitslosung ETCS L2 in Betrieb. Damit
besitzen die SAR nach eigenen Angaben das lingste Netz der
Welt mit ETCS L2. Und das Netz soll jetzt massiv ausgebaut
und modernisiert werden — geplant sind weitere 4000 Stre-
ckenkilometer.

DIVERSIFIZIERUNG SOLL

ENTWICKLUNGSSCHUB BRINGEN

Zu den Kernzielen der Staatsbahn gehort die Reduzierung der
Abhingigkeit von Regierungszuschiissen. Der Bahnbetrieb
soll bis 2025 Gewinne erzielen. Durch modernen Bahnbetrieb
soll der CO,-Footprint verringert werden, durch mehr Zug-
verkehr soll es auch weniger Stralenunfille geben. Gesucht
werden Investoren fiir eigene Fabrikationsstitten von Beton-
schwellen und Schienen. Seit Jahren schon nutzt Saudi-Ara-
bien das solide UIC60-Gleis, das auch bei der russischen oder
iberischen Breitspur Standard ist. Auch eine Fabrik fiir die
Produktion von Zugradern ist erwiinscht.

Derzeit hat die SAR etwa 400 Dieselmotoren aus Trieb-
fahrzeugen, die regelmiBig gewartet werden miissen. Ge-
genwirtig muss das im Ausland geschehen. Deshalb hitte
die SAR gerne entsprechende Fazilitdten im eigenen Lande.
Weiter steht auf der Wunschliste der Bau einer Fabrik fiir
Schlafwagenziige. ,,Bei einer Marktgrofle von 500 Mio. Ri-
yal (SR, umgerechnet 127 Mio. EUR) erhalten Investoren,
die mindestens 70 bis 80 Mio. SR (18 bis 20 Mio. EUR) ein-
bringen, einen potenziellen Abnahmevertrag fiir eine Inves-
titionsmoglichkeit mit Gleisanschluss und einem moglichen
Standort auf dem Gelédnde der Saudi-Arabischen Eisenbah-
nen®, verheifit die SAR.

Auch eine weitere Fabrik fiir Bau und Montage von Wag-
gons ist vorgesehen. Ausdriicklich sollen diese Investitionen
sich als Markt auch an die Nachbarldnder aus der Region
Nahost und Nordafrika richten, abgekiirzt MENA. Gleichzei-
tig wéren bei Einkdufen der SAR der local content an den
erworbenen Giitern und die Schaffung einheimischer Arbeits-
pldtze gesichert. Interessenten konnen sich iiber das ,,SAR
iSupplier“-Portal registrieren lassen und detaillierte Informa-
tionen zu den geplanten Projekten erhalten. Auch ohne On-
line-Portal ist die Auslandsgesellschaft der DB schon aktiv.
Sie will Personal der SAR ausbilden und dadurch zur Effekti-
vierung des Bahnbetriebs beitragen. == (hfs)
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SAR: ,WIRWOLLEN 8000 KILOMETER
NEUE GLEISE BAUEN!*

Ein bahn manager-Gesprach mit dem Prasidenten
der Saudi-Arabischen Staatsbahn SAR iber die
ambitionierten Modernisierungsziele.

Herr Dr. Bashar Khalid Al Malik, wie stellt sich heute Ihr
Bahnunternehmen SAR dar?

SAR ist der nationale Eisenbahnbetreiber des Konigreichs
Saudi-Arabien und fiihrendes Unternehmen der Eisenbahnin-
dustrie in der Region. Wir bedienen sowohl Passagier- als auch
Giiterziige. Unsere Strecke Medina—Mekka ist das einzige
Hochgeschwindigkeitsbahnnetz in der Region und eines der
schnellsten, eines der zehn schnellsten Netze der Welt.

Wir fahren mit hoher Geschwindigkeit einen der langsten Gii-
terzlige der Welt, mehr als 3 km lang, bei sehr hohen Tempe-
raturen iiber 1200 km mitten durch die Wiiste. Wir haben viele
Bahnprodukte, die auf der ganzen Welt hergestellt wurden,
an unser Klima und unsere Geographie angepasst, um sie rei-
bungslos handhaben zu kdnnen.

Jetzt sind erhebliche neue Investitionen in das Bahnsystem
geplant?

Als staatliches Eisenbahnunternehmen sind wir verpflichtet,
bestimmte Ziele der Vision 2030 der von unserem Kronprin-
zen gefiihrten Regierung zu erfiillen. Als Teil dieser Vision
2030 gibt es eine Nationale Transport- und Logistikstrategie,
die vom Kronprinzen im vergangenen Jahr selbst entwickelt
und verabschiedet wurde. Als Teil davon gibt es eine Strategie
fiir den Eisenbahnsektor. In diesem Rahmen wird unser Un-
ternehmen umgerechnet bis 2030 {iber 200 Mrd. Saudi-Riyal
(SR, umgerechnet etwa 51 Mrd. EUR) investieren. Wie wer-
den unserem Netz weitere 8000 km neuer Gleise hinzufiigen.
Zur Unterstiitzung dieser Vision haben wir bereits mehrere
Ausschreibungen am Markt durchgefiihrt. Ein Beispiel ist der
Kauf neuer Personenziige, die Ausschreibung ist bereits auf
dem Markt. Wir haben einen ehrgeizigen Plan, der fiir Partner,
Investoren und vor allem fiir uns sehr attraktiv ist und fiir den
wir sehr hart arbeiten konnen.

DR.BASHAR KHALID AL MALIK

CEO der Saudi-Arabischen Eisenbahnen
SAR

Sie wollen also nicht nur einkaufen, sondern suchen auch
Partner fiir Investitionen in Threm Land?

Ja! Natiirlich ist es nicht einfach, bei so heilem Wetter und
schwierigen Bedingungen iiber die nétigen Transportmittel
zu verfligen, um die Arbeit durchzufiihren. Wir haben eng mit
Talgo zusammengearbeitet, um die fiir uns gebauten Triebziige
zu verbessern, und sie wurden so konstruiert, dass sie solch
rauen Bedingungen standhalten. Und bisher sind sie sehr er-
folgreich, ohne Probleme. Aber wenn Sie unserer Website oder
vielleicht Social-Media-Konten folgen, werden Sie sehen, dass
viele Vereinbarungen angekiindigt werden. Wir 6ffnen unse-
re Pforten fiir alle interessierten Seiten, ob aus Deutschland,
Frankreich, Spanien oder den USA und Kanada zum Beispiel.
Jeder, der etwas beitragen will zur Erreichung unserer Priori-
titen, unserer Pldne, ist mehr als willkommen.

Das Gesprach fiihrte Hermann Schmidtendorf.
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RAILIMPACTS
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Digitalisierung des Schienenverkehrs

Rail Impacts — der neue, digitale
Informationsdienst zum Thema
Digitalisierung des Schienen-
verkehrs — bietet lhnen stets aktuell
und verlasslich einen Uberblick iiber
den Stand der relevanten Themen
im zunehmend dynamischen
Schienenverkehrsmarkt:
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Erhaltlich in deutscher
und englischer Sprache
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ETCS: Das kiinftige Leit- und Signalsystem
fur den Schienenverkehr steht vor dem
flachendeckenden Rollout in ganz Europa

ATO: Automatisierung des Bahnbetriebs
bis hin zum vollautomatischen und
fahrerlosen Betrieb

CBTC: Automatisierter Bahnbetrieb vor
allem in Nahverkehrsnetzen

FRMCS: Kiinftiger europaischer Standard
fir Funk- und Datenkommunikation im
Schienenverkehr

Marktumfeld: Politische und industrielle
Rahmenbedingungen

Technologien: Uberblick tiber aktuelle
Produkte und Services zur Digitalisierung
des Schienenverkehrs sowie Aktivitaten in
Forschung und Wissenschaft

Jetzt 4 Wochen kostenlos testen:

www.eurailpress.de/rail-impacts
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WIE DU MIR, SO ICH DIR: EU PLANT NEUE
REGELN FUR FAIREN WETTBEWERB

Die europaische Bahnindustrie ist in vielen Be-
reichen fihrend, kann sich aber nicht tberall im
freien Wettbewerb um Schienenprojekte messen.
Gleichzeitig konnen staatssubventionierte Kon-
zerne aus Drittstaaten hierzulande mit Billigange-
boten den Markt verzerren. Die EU arbeitet mit
neuen Regelungen dagegen — die nicht allen weit
genug gehen.

Es ist eine Zahl, die der europdischen Bahnindustrie Sorgen
bereitet: Der weltweit zugéngliche Markt fiir Eisenbahnma-
terial. Laut Daten des europdischen Bahnindustrie-Verbandes
Unife in der World Rail Market Study (WRMS) ist er von
2009 72,6 % auf 2020 61,6 % geschrumpft. Fiir die europa-
ische Bahnindustrie ein Problem: Dass Staaten ihre Mérkte fiir
ausldndische Unternehmen schlieen oder nur unter strengen
Bedingungen zugénglich machen, kann nicht im Sinne einer
Branche sein, fiir die weltweit bis 2025 ein Wachstum von
2,3 % prognostiziert ist und deren deutsche Unternehmen im
Durchschnitt 40 % ihres Umsatzes im Export erzielen.

Die Markteintrittsbarrieren sind dabei weltweit unter-
schiedlich ausgestaltet. Einige Staaten verhdngen Investment-
sperren, unterbinden also vollstindige Ubernahmen heimischer

Firmen durch ausldndische Unternehmen oder schreiben vor,
dass ein Investment im Land nur in einem Joint Venture mit
einem heimischen Unternehmen erlaubt ist. Auch die Pflicht,
sich in einem Land anzusiedeln, um Auftrige bekommen zu
konnen, sowie intransparente Vergabeverfahren und adminis-
trative Hiirden beschrinken den Marktzugang. Der Verband
der Deutschen Bahnindustrie (VDB) betont: ,,Verpflichtende,
extrem hohe Local Content Requirements (LCR) von oft weit
iiber 65 % in der Bahnindustrie schwéchen europdische Stand-
orte und bewirken eine Parzellierung der Weltwirtschaft.”

Unfair aus Sicht der europdischen Branche: Der Heimat-
markt ist fiir Unternehmen aus Drittstaaten vergleichsweise
weit gedffnet. Die strengen europdischen Beihilferegeln gelten
nicht fiir Unterstiitzungsgelder, die Unternehmen von Staaten
aulerhalb der EU erhalten. ,,So unterspiilt die EU selbst die
Basis eines freien, marktkonformen Wettbewerbs®, urteilt der
VDB. Getan worden, um diesen Zustand zu verbessern, sei
bisher ,,viel zu wenig*.

EU STEUERT GEGEN

Dabei bietet schon der aktuelle europidische Rechtsrah-
men laut VDB ,kluge Abhilfe*: Die EU-Sektorenricht-
linie (Richtlinie 2014/25/EU), analog § 55 der deutschen
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Sektorenverordnung (,,Verordnung iiber die Vergabe von
offentlichen Auftrigen im Bereich des Verkehrs, der Trink-
wasserversorgung und der Energieversorgung™) bietet die
Moglichkeit, Angebote von Auftragsnehmern zuriickzuwei-
sen, ,,bei denen der Warenanteil zu mehr als 50 % des Ge-
samtwertes aus Landern stammt, die nicht Vertragsparteien
des Abkommens iiber den Europdischen Wirtschaftsraum
sind und mit denen auch keine sonstigen Vereinbarungen
iiber gegenseitigen Marktzugang bestehen — die also keine
Freihandelsabkommen abgeschlossen haben oder dem ,,Glo-
bal Procurement Agreement®, einem Vertrag liber den Zu-
gang zu 6ffentlichen Auftrigen der Welthandelsorganisation
WTO, beigetreten sind. Diese Regelung ,,muss in Deutsch-
lands 6ffentlichen Schienenvergaben verbindlich implemen-
tiert werden, um die EU-Subventionskontrolle und reziproke
Marktoffnung zu stiarken®, so der VDB.

Die EU-Kommission will das Thema auch mit neuen Re-
gelungen angehen. Schon vor rund zehn Jahren hatte die Kom-
mission einen Vorschlag fiir ein Handelsinstrument gemacht,
das fiir mehr Reziprozitit beim Marktzugang sorgen sollte.
Im Gesetzgebungsprozess gab es dafiir aber keine Mehrhei-
ten. 2016 kam ein neuer Vorschlag, und im Juni 2022 ist das
nInternational Procurement Instrument™ (IPI, Verordnung
EU/2022/1031) nun beschlossen worden und trat am 29. Au-
gust 2022 in Kraft. Das Prinzip: Wenn Drittstaaten den Markt-
zugang flir europdische Unternehmen einschrinken, kann die
EU MaBnahmen verhidngen, die den Zugang von Unterneh-
men aus diesem Land auf den europdischen Markt fiir 6ffent-
liche Vergabeverfahren einschrinken. Wenn ein Drittland in
Verdacht steht, den Marktzugang von EU-Unternehmen auf
seinen Markt fiir 6ffentliche Auftrdge einzuschrianken, kann
die EU-Kommission ein Konsultationsverfahren einleiten.
Mitgliedsstaaten und Marktteilnehmer kdénnen iiber ein On-
line-Tool Hinweise geben. Stellt die Kommission VerstoBe
fest, verhdngt sie IPI-MafBinahmen: Dazu kann — immer dem
Grundsatz der VerhiéltnismaBigkeit folgend — etwa die Ver-
pflichtung von Auftraggebern gehoren, bei Angeboten des von
der MaBinahme betroffenen Drittlandes ,,eine Bewertungsan-
passung vorzunehmen® oder Angebote aus dem betreffenden
Drittland ganz auszuschlieen.

Ausnahmen von den IPI-Maflnahmen sind mdglich
— die kritisiert der VDB am IPI, das er insgesamt als ,,Mei-
lenstein fiir fairen, auf Gegenseitigkeit beruhenden Markzu-
gang“ sieht: Die Entscheidung iiber eine Nichtanwendung
der IPI-Mafinahmen obliege der ausschreibenden Stelle und
muss dariiber hinaus erst einen Monat nach der Vergabe des
betroffenen Auftrags an die EU-Kommission gemeldet wer-

den — hier hétte sich der VDB ,,durchaus ein stirkeres Mandat
fiir die EU-Kommission gewiinscht*.

AUSNAHMEN SIND MOGLICH

Von Anwendung der IPI-Mafinahmen absehen kann ein Auf-
traggeber etwa, wenn ausschlieBlich Angebote von Unterneh-
men aus dem mit Mafinahmen belegten Drittland verfiigbar
sind oder ,,zwingende Griinde des offentlichen Interesses*
entgegenstehen. Anwendung finden sollen IPI-MalBnahmen
bei Bauleistungen und Konzessionen ab 15 Mio. EUR Auf-
tragswert (ohne MwSt.), bei Waren und Dienstleistungen ab
5 Mio. EUR (ohne MwSt.). Verhdngte IPI-MaBBnahmen sind
fiinf Jahre giiltig. Die Kommission kann entscheiden, sie aus-
zusetzen, wenn das betreffende Drittland seinen Markt fiir eu-
ropdische Unternehmen 6ffnet.

Fiir siegreiche Bieter aus nicht-IPI-belegten Landern
miissen Auftraggeber in Verfahren, die unter [PI-Bestimmun-
gen fallen, beachten, dass sie die Maflnahmen nicht umgehen:
So diirfen sie maximal 50 % des Gesamtwerts des Auftrags
an Subunternehmen aus IPI-belegten Ladndern geben, auch
Waren und Dienstleistungen diirfen nicht zu iiber 50 % des
Gesamtwerts aus solchen Lindern kommen. Bei Missachtung
drohen Strafgebiihren zwischen 10 % und 30 % des Gesamt-
auftragswerts.

»Auftraggeber sind in O&ffentlichen Vergabeverfahren
grundsétzlich dazu verpflichtet, alle Bieter zu beriicksichti-
gen, die den Vergabebedingungen entsprechen. Es gab aller-
dings auch bisher schon einige Griinde, wegen derer Unter-
nehmen von Verfahren ausgeschlossen werden konnten oder
mussten. Handelspolitische Griinde zdhlten bislang nicht
dazu, das wird nun mit dem IPI aufgegriffen®, erldutert Bet-
tina Meyer-Hofmann, Fachanwiltin fiir Vergaberecht bei der
Kanzlei Graf von Westphalen.

Die Kommission betont jedoch, dass ,,das libergeordnete
Ziel der IPI-Verordnung nicht darin besteht, den EU-Beschaf-
fungsmarkt fiir ausldndische Bieter zu schlielen, sondern
darin, mehr Moglichkeiten fiir EU-Unternehmen im inter-
nationalen Wettbewerb zu schaffen, indem die 6ffentlichen
Beschaffungsmirkte auf der Grundlage der Gegenseitigkeit
weltweit gedffnet werden*.

FOKUS AUF DRITTSTAAT-SUBVENTIONEN

Die zweite, sich gerade in der Entscheidung befindliche
Verordnung fiir die Verbesserung des ,,Level Playing Field*
ist die ,,Foreign Subsidies Regulation“, die Subventionen
aus Drittstaaten unter die Lupe nimmt und dem geschil-
derten Problem Abhilfe leisten soll, dass fiir sie nicht die
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gleichen strengen Beihilfe-Regeln gelten wie fiir staatliche
Beihilfen aus der EU.

Der Vorschlag der EU-Kommission rdumt ihr weitgehen-
de Rechte ein, beim Verdacht auf drittstaatliche Subventionen,
die zu Verzerrungen auf dem Binnenmarkt fithren, Priifungen
vorzunehmen, Auskiinfte einzuholen und bei Nichtauskunft
Strafen zu verhéngen. Als besonders wahrscheinlich gelten
Verzerrungen des Binnenmarkts durch Subventionen, wenn
sie etwa als unbegrenzte Garantie gegeben werden oder zu
Dumpingangeboten bei oOffentlichen Verfahren fiihren. Bei
drittstaatlichen Subventionen unter 5 Mio. EUR innerhalb
von drei Geschéftsjahren wird nicht von einer binnenmarkt-
verzerrenden Wirkung ausgegangen. Wird in anderen Fillen
eine solche festgestellt, kann die EU-Kommission das Unter-
nehmen unter anderem dazu verpflichten, durch die Subven-
tionen geforderte Infrastruktur zu fairen Bedingungen zur
Verfiigung zu stellen, auf bestimmte Investitionen zu verzich-
ten, bestimmte Vermdgenswerte zu verduflern oder Ergebnis-
se aus Forschung und Entwicklung zu verdffentlichen. Davor
kann sie auch ,,eine Abwagungspriifung durchfiihren, um die
positiven Auswirkungen der Subvention zu beriicksichtigen®,
so die Kommission.

Zusammenschliisse von Unternehmen oder Unternehmens-
teilen oder die Griindung von Gemeinschaftsunternehmen
miissen bei der Kommission angemeldet werden, wenn eines
der beteiligten Unternehmen in der EU einen Gesamtumsatz
von mindestens 500 Mio. EUR macht und die beteiligten
Unternehmen in den vorherigen drei Jahren drittstaatliche
Subventionen von insgesamt mehr als 50 Mio. EUR erhalten
haben. Die Kommission kann einen Zusammenschluss unter-
sagen. Bei Ausschreibungen will die EU fiir Fairness sorgen,
indem bei offentlichen Vergabeverfahren ab einem Wert von
mindestens 250 Mio. EUR die Teilnehmer und wichtige Unter-
auftragnehmer die drittstaatlichen Subventionen angeben, die
sie erhalten haben.

»Auch die sich auf der Zielgeraden befindliche ,Foreign
Subsidy Regulation® geht neue Wege. Das européische Beihil-
ferecht ldsst bislang nur eine angemessene Kontrolle solcher
Beihilfen zu, die durch einen Mitgliedsstaat der Europdischen
Union gewihrt werden. Im Hinblick auf Subventionen aus
Drittstaaten besteht eine regulatorische Liicke. Diese Liicke
soll nun durch die neue Verordnung, die eine addquate Kon-
trolle drittstaatlicher Subventionen und ihrer Auswirkungen
auf dem EU-Binnenmarkt ermoglichen soll, geschlossen
werden, so Gerd Schwendinger, Beihilfen- und Subventi-
onsrechts-Experte bei der Kanzlei Graf von Westphalen. ,,Zu
giinstige™ Angebote gebe es in Vergabeverfahren bislang nur,

wenn sie einer Auskommlichkeitspriifung nicht standhielten.
,»Wenn ein Angebot geschlossen betrachtet auskommlich ist,
aber durch verschiedene Finanzierungswege von auflen giinsti-
ger als die Wettbewerber, konnte das bislang nicht beriicksich-
tigt werden®, so Meyer-Hofmann. Die Beachtung drittstaatli-
cher Subventionen konnte auch fiir mehr Verldsslichkeit bei
den Angeboten sorgen, sagt die Expertin: ,,Man weil} nicht, ob
der Bieter auch in kommenden Jahren weiter drittstaatlich sub-
ventioniert wird. Wenn man etwa ein Fahrzeug und die War-
tung fiir mehrere Jahrzehnte ausschreibt, kann man das Risiko
eines Ausfalls senken, wenn das Unternehmen nicht von Sub-
ventionen abhéngig ist.

CHINA INTERESSANTER MARKT —-VDB DORT AKTIV
Einer der interessantesten drittstaatlichen Akteure fiir die
Bahnindustrie ist China: ,,Die Mitgliedsunternehmen des VDB
sind im hoch dynamischen chinesischen Wachstumsmarkt stark
vertreten.” Seit 2018 unterhdlt der VDB Auslandsreprasentan-
zen in Tianjin (bei Peking), in Chengdu und in Shanghai. Die
VDB-Biiros in China unterstrichen ,,die hohe Bedeutung der
deutsch-chinesischen Partnerschaft und die besondere gegen-
seitige Wertschédtzung®, so der Verband. Der Markt biete ,,viele
exzellente Chancen fiir komplementire Partnerschaften, von
denen beide Seiten stark profitieren kénnen®. Globalisierung sei
— gut gemacht — ,,eine Win-Win-Strategie.“ Er betont aber auch:
,»Es muss immer ein faires, reziprokes Wettbewerbsverhiltnis
herrschen.” Laut WRMS-Daten der Unife war der Marktzugang
in China von 63 % 2009 auf 17 % 2019 gesunken.

Priisenz zeigen: Der VDB hat drei Biiros in China,
hier erdffnet er im Oktober 2018 das in Chengdu.
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Auch in Europa unter-
wegs: Lokomotiven von
CRRC. Die DB besitzt
mehrere Rangierloks des
chinesischen Herstellers.

CRRC FAIRE KONKURRENZ?
Interessant zu betrachten ist der chinesische Schienenfahr-
zeug-Hersteller CRRC als einer der groBen Konkurrenten
der europiischen Bahnindustrie: 2015 durch den Zusammen-
schluss zweier staatlicher Unternehmen gegriindet, ist er mit
umgerechnet 32,7 Mrd. EUR Jahresumsatz 2021 knapp drei-
mal so umsatzstark wie die gesamte deutsche Bahnindustrie
(12 Mrd. EUR Jahresumsatz). In China beherrscht er laut
verschiedener Quellen fast den kompletten Markt fiir Hoch-
geschwindigkeitsziige und tiber drei Viertel des gesamten
Schienenfahrzeugmarktes. Offiziell ausgewiesen waren laut
eines Priifungsberichtes des Bundeskartellamts (BKartA) etwa
75 Mio. EUR chinesischer Subventionen. Es gebe laut eines
von der Behorde zitierten China-Berichtes der EU-Kommissi-
on aber Hinweise auf ein ,,umfassendes System finanzieller Zu-
wendungen des chinesischen Staats®. Dazu zéhlten gesicherte
Absitze im geschiitzten Heimatmarkt, vergiinstigte Preise fiir
Vorprodukte, Beihilfen fiir Forschung und Entwicklung und
Zugang zu vergiinstigten Krediten bei staatlichen Banken.
Der Bahnindustrie-Gigant liefert auch Fahrzeuge nach
Europa. Kunden sind unter anderem Staatsunternehmen: Die
Deutsche Bahn AG (DB) hat seit 2021 140 Autozug-Wagen von
CRRC im Wagenpark, 2018 wurde ein Rahmenvertrag iiber 20
Hybrid-Rangierloks abgeschlossen, von denen im ersten Abruf
vier bestellt und im September 2021 die erste zugelassen wurde.
In Ungarn soll bei der OBB-Tochter Rail Cargo Hungaria (RCH)
in der zweiten Hilfte des Jahres 2022 eine CRRC-Elektro-Hy-
brid-Lok in Betrieb gehen. Auch Serbien plant die Anschaffung
von CRRC-Hochgeschwindigkeitsziigen. Ebenso beabsichtigte

die private Osterreichische Westbahn, vier CRRC-Ziige einzu-
setzen. Das Angebot der Chinesen sei ,,substanziell giinstiger*
gewesen als das der Konkurrenz, wurde der damalige Aufsichts-
ratsvorsitzende Benedikt Weibel im Handelsblatt zitiert. Eine
detaillierte Anfrage des bahn managers zum aktuellen Stand bei
den CRRC-Fahrzeugen wollte das Wiener Unternehmen nicht
beantworten. Ein Vertrag zwischen dem privaten tschechischen
Leo Express und CRRC iiber mindestens drei 160 km/h schnelle
Sirius-Triebziige soll letzten Informationen zufolge nach einer
gescheiterten Zulassung der Fahrzeuge aufgeldst worden sein,
eine dahingehende Nachfrage blieb unbeantwortet.

Ob das bereits beschlossene IPI Auswirkungen auf die
kiinftigen Teilnahmemaoglichkeiten chinesischer Unternehmen
wie CRRC an Ausschreibungen dffentlicher Auftrige hat, ist
nicht pauschal absehbar — das Instrument selbst beschrankt
den Marktzugang nicht. Die EU-Kommission weist aber dar-
auf hin: ,,Wenn eine mdgliche Untersuchung des chinesischen
Beschaffungsmarktes durch das IPI zur Anwendung restrik-
tiver Maflnahmen bei Ausschreibungen fiihrt, unterliegt die
Teilnahme chinesischer Unternehmen an solchen Ausschrei-
bungen zusétzlichen Beschrinkungen (z.B. Preisaufschlag)
oder dem Ausschluss.*

CRRC KAUFT AUF

Auch im Akquisitionsgeschéft ist CRRC aktiv: 2020 kaufte das
Tochterunternehmen CRRC Zhuzhou Locomotive Co., Ltd.
(CRRC ZELC) Vossloh Locomotives — inzwischen als Vossloh
Rolling Stock firmierend — in Kiel. Bei der Entwicklung neuer
Fahrzeuge sollen der ,,technologische Wissenstransfer und Syner-
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gieeffekte zwischen dem deutschen Unternehmen und dem welt-
weit grofiten Hersteller von Schienenfahrzeugen, der China Rail-
way Rolling Stock Corporation Ltd. (CRRC)* genutzt werden.

Das BKartA priifte die Ubernahme kartellrechtlich und
genehmigte sie. Das BKartA sah einerseits einen hohen Markt-
anteil von Vossloh Rolling Stock bei Rangierlokomotiven,
andererseits einen ,,wettbewerblichen Riickstand® des Unter-
nehmens gegeniiber der europdischen Konkurrenz aufgrund
durch den langen Verkaufsprozess unterbliebener ,,wichtige(r)
Investitionen, insbesondere in moderne Antriebstechnologi-
en®. Gleichzeitig hatte CRRC in Europa eine eher schwache
Marktstellung, die im zugrunde gelegten Prognosezeitraum
nicht auf eine marktbeherrschende Stellung ansteigen werde.
In fiinf bis zehn Jahren rechnet die Beschlussabteilung mit ei-
nem CRRC-Marktanteil von etwa 10 %. Die Wettbewerbshii-
ter wiesen allerdings auch darauf hin, dass die Struktur von
CRRC als Unternehmen in zum Priifungszeitraum mittelba-
rem mehrheitlichem Besitz der Volksrepublik China mit einem
,herausragenden Zugang zu Finanzmitteln* die Gefahr berge,
dass CRRC Niedrigpreisstrategien nutzt: ,,Das bisherige Ver-
halten von CRRC auf ausldndischen Mirkten wie auch interne
Dokumente lassen darauf schlief3en, dass CRRC zur Auswei-
tung seiner Marktstellung auf Auslandsmirkten auch gezielt
glinstige Preise einsetzt”, so die Wettbewerbshiiter.

Vossloh Rolling Stock duflerte sich nicht konkret dazu, ob
durch die chinesische Eigentiimerschaft Auswirkungen durch
neuen EU-Instrumente Handelsinstrumente zu erwarten seien.
Auf bahn-manager-Anfrage hiel3 es pauschal, ,,die Wettbe-
werbsvorschriften, die Vorschriften fiir die offentliche Auf-
tragsvergabe sowie die handelspolitischen Schutzinstrumente
der EU sind fiir Vossloh Rolling Stock genauso wie fiir jedes
andere Unternehmen in der EU zu beriicksichtigen®.

Vossloh Rolling Stock konnte nach der Ubernahme durch
CRRC direkt einen groBen Auftrag mit moderner Antriebstech-
nologie gewinnen — auch vom Kartellamt wurde die Moglichkeit
eines Auftrags ,,iiber 200 sog. Zweikraftlokomotiven der DB
schon berticksichtigt. Schlussendlich wurde Ende 2021 mit der
DB ein Rahmenvertrag iiber 250 Plug-in-Hybrid-Lokomotiven
des Typs DM 20 abgeschlossen, 50 davon fest bestellt. Sie sollen
ab 2024 bei DB Cargo zum Einsatz kommen. Die DB lobt die
Entwicklung als ,,neuartig®, die Antriebssysteme seien modular
aufgebaut und konnen bei entsprechender Weiterentwicklung der
Technik einfach ausgetauscht werden. Das Bundesministerium
fiir Digitales und Verkehr fordere ,,die Einfiihrung dieser innova-
tiven Technologie* mit insgesamt 15 Mio. EUR. Eine Anfrage zu
Preis- oder sonstigen Vorteilen des Vossloh-Rolling-Stock-An-
gebotes liel3 die DB unbeantwortet.

INDUSTRIE FORDERT PROGRESSIVE VERGABEKULTUR
Der VDB fordert indes, dass 6ffentliche Ausschreibungen in
Deutschland ,,innovationsfreundlicher” werden. ,,Zu hiufig*
bevorzugten 6ffentliche Vergaben heute Billigstanbieter. An-
statt des niedrigsten Anschaffungspreises miisse in Zukunft
das beste Preis-Leistungs-Verhiltnis belohnt werden. ,,Hier
geht es auch um eine nachhaltige Kostenwahrheit. Technische
Innovationen senken iiber den gesamten Lebenszyklus Ener-
gie-, Wartungs- und Ausfallkosten. Solche neuen Losungen
fallen aber — ganz unabhidngig vom Initialpreis — mitunter
durch den Rost, wenn sich Ausschreibungen in zu kleintei-
ligen Vorgaben verlieren und so Entwicklungspotenziale
bereits im Vorfeld unnétigerweise begrenzen®, so der VDB.
Ein VDB-Positionspapier von 2018 fordert etwa, preisfrem-
de Faktoren wie eine nachhaltige Strategie bei Wartung und
der Sicherung von Zuverldssigkeit und Verfiigbarkeit ebenso
wie bei Umweltfolgen stirker zu beriicksichtigen. Auch die
Systemkompetenz in Sachen Produktportfolio, Lieferanten-
managementsystem und technischer Kundensupport solle
einflieBen, ebenso Faktoren wie die finanzielle Stabilitdt und
Logistikkompetenz.

INDUSTRIELLE ABHANGIGKEITEN VERMEIDEN
Nochmals verstirkt durch die Handelseinschrankungen
wihrend der Coronapandemie weltweit und in Folge des
Ukrainekriegs mit Russland ist auch der Aspekt in den
Fokus geriickt, dass bei systemrelevanten Infrastrukturen
und Betrieben eine zu grofie Abhidngigkeit von einem Land
Gefahren birgt und ein gewisser Anteil lokaler Wertschop-
fung vor den groften Verwerfungen schiitzt. Zu diesen In-
frastrukturen lassen sich auch die Eisenbahninfrastruktur,
Schienenfahrzeuge und ihre Instandhaltung zéhlen.

Beim Ausbau des Mobilfunkstandards 5G etwa gera-
ten Komponenten chinesischer Hersteller als potenzielles
Sicherheitsrisiko in den Blick. CRRC etwa bietet auch eine
Version des europdischen Zugleitsystems ETCS an, das zur
Steuerung des Zugverkehrs auch Kritische Infrastruktur
gelten diirften. Allerdings ist zumindest der EU-Kommis-
sion ,,nicht bekannt, dass CRRCs SigThemis in irgendeiner
Infrastruktur des einheitlichen europdischen Eisenbahn-
raums eingesetzt wird®, heilit es aus Briisseler Kreisen.
Auch die aktuelle Rolle im Markt von CRRC birgt noch
nicht die Gefahr einer zu gro3en Abhidngigkeit chinesischer
Hersteller. Zunichst diirfte das Ziel sowieso nicht sein, den
bahnindustriellen Markt weiter zu nationalisieren und klei-
ner zu machen — sondern ihn weltweit zu 6ffnen und fair zu
gestalten. = (jgf)
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Zur Erinnerung an die erste Bahnfahrt von Niirnberg nach Fiirth fuhren Dirk Flege und weitere Ehrengiiste mit einem Nachbau
der historischen Adler-Dampflok von 1835 auf das Gelinde des DB Museums, wo die Erdffnungsfeier stattfand.

TAG DER SCHIENE 2022
,ES IST UNMOGLICH, NUR EIN
HIGHLIGHT RAUSZUPICKEN®*

Der Tag der Schiene war ein voller Erfolg:An vielen
Bahnhofen im ganzen Land konnten die Menschen
Baustellen und Werkstatten besichtigen, es gab
Kunstausstellungen im Guterbahnhof, zahlreiche
Feste und kreative Projekte. Ob Lokomotivfiihrer
oder Mechanikerinnen — zahlreiche Unternehmen
nutzten den Tag der Schiene, um sich zu prasentie-
ren und ganz gezielt um Fachkrafte zu werben. Der
Geschaftsfiihrer der Allianz pro Schiene, Dirk Flege,
mochte den Tag der Schiene nach dem gelungenen
Auftakt als feste Institution etablieren.

Herr Flege, wie kam es dazu, den Tag der Schiene ins
Leben zu rufen?

Die Idee kam uns vor zwei Jahren, als es beim Masterplan
Schienenverkehr darum ging, wie wir am besten Fachkrifte
fiir die Schienenbranche begeistern und gewinnen kénnen. Der
Tag der Schiene soll auch diejenigen auf die Branche aufmerk-
sam machen, die sie als Arbeitgeberin vielleicht noch nicht
so auf dem Schirm haben. Fachkrifte sind ein ganz wichtiger
Aspekt, aber es geht noch um viel mehr: In Deutschland ist
Meckern iibers Bahnfahren so etwas wie ein Volkssport ge-
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worden. Und es stimmt, dass vieles wegen der knirschenden
Infrastruktur gerade Anlass zu Arger gibt. Jetzt kommt das
grofle Aber: Es lduft ndmlich auch vieles gut, jeden Tag ge-
ben Zehntausende Mitarbeitende im Bahnsektor 100 % fiir die
Eisenbahn — und auch das wollen wir beim Tag der Schiene
zeigen und feiern. Wir wollen Festtage daraus machen, es geht
darum, wenigstens einmal im Jahr republikweit die positiven
Aspekte dieses sehr modernen, umweltfreundlichen Verkehrs-
mittels in den Mittelpunkt zu stellen.

Warum ist es aus Ihrer Sicht so wichtig, einen jihrlichen
Aktionstag zum Thema Bahn und Bahnbranche zu veran-
stalten?

Es soll ja nicht nur eine Party sein, wir mochten langfristig
etwas bewirken. Wir wollen den Menschen dauerhaft ins Be-
wusstsein rufen, dass die Schiene im Verkehrssektor die Bran-
che mit Zukunft ist — sie ist das Riickgrat der Verkehrswen-
de, sie wird in den ndchsten Jahren und Jahrzehnten weiter
wachsen und vielen Menschen eine sichere Beschiftigung
bieten. Eine jéhrlich wiederkehrende Aktion ist auch wichtig,
um bei den Beschiftigten der Bahnbranche iiber die Unterneh-
mensgrenzen hinweg ein Gefiihl der Zusammengehorigkeit
zu erzeugen. Durch das 9-Euro-Ticket im Sommer haben sich
auflerdem viele Menschen neu fiirs Zugfahren begeistert, das
49-Euro-Ticket wird zu einem weiteren Boom im Schienen-
nahverkehr fiihren. Es ist toll, wenn die Menschen dann auch
eine Moglichkeit haben, das ganze System dahinter kennen-
zulernen, Baustellen zu besichtigen, mal im Fiihrerstand zu
stehen oder zu schauen, wie eigentlich ein Zug gewartet wird.
Besser zu verstehen, wie die Branche funktioniert, leistet auch
einen groflen Beitrag dazu, dass Menschen gerne Bahn fahren
oder die Fracht vom Lkw auf die Giiterbahn verlagern.

FOTO:ALLIANZ PRO SCHIENE

Wie waren die Erwartungen der Organisatoren an den ers-
ten Tag der Schiene, und inwiefern wurden diese erfiillt oder
sogar iibertroffen?

Es ist kein bisschen iibertrieben, wenn ich sage: Wir waren
iiberwiltigt! Wir hatten eine wirklich kurze Vorbereitungszeit
fiir unsere Premiere des Tags der Schiene. Wir dachten uns,
wenn es 100 Veranstaltungen werden, dann wire das schon ein
schones Ergebnis. Dann haben sich die Anmeldungen fiir den
Veranstaltungskalender im August und September regelrecht
iiberschlagen — wir hatten mehr als 300 Veranstaltungen in al-
len Bundesldndern mit mehr als 50000 Teilnehmerinnen und
Teilnehmern. Eine wirklich tolle Resonanz.

Es wurden Feste gefeiert, Werks- und Baustellenbesichti-
gungen durchgefiihrt, Vortriige gehalten, Sonderfahrten an-
geboten. Und viele teilnehmende Unternehmen nutzten das
Event, um potenzielle Fachkriifte anzusprechen. Was war
Ihr personliches Highlight?

Es ist unmoglich, nur ein Highlight rauszupicken. Weil Sie die
Fachkrifte ansprechen: Absolut groBartig fand ich es zu horen,
dass bei einer Veranstaltung der Deutschen Bahn in Dortmund
fast 40 Arbeitsvertrage vor Ort unterschrieben wurden. Und
das ist nur ein Beispiel dafiir, was der Tag der Schiene fiir die
Zukunft der Branche leisten kann.

Die Vielfalt der Veranstaltungen war einfach toll: Am Duis-
burger Hauptbahnhof gab es eine kiinstlerische Aktion, die
den Fahrgisten das Warten auf den Zug verschoénert hat. Es
gab am Wiesbadener Hauptbahnhof einen Fotowettbewerb
rund um die Schiene. Fiir Eisenbahnfreunde waren sicher die
zahlreichen Fahrten mit historischen Ziigen ein unvergessli-
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ches Erlebnis. Ich selbst habe mich auch riesig gefreut, dass
ich zusammen mit Bayerns Verkehrsminister Christian Bern-
reiter und Klaus-Dieter Josel von der Deutschen Bahn den Tag
der Schiene mit der Fahrt auf der historischen Adler-Dampflok
erdffnen durfte.

Viele Bundeslinder waren stark beteiligt, einige eher weni-
ger. Was wird getan, um noch mehr Beteiligung im néchsten
Jahr zu erzielen?

Fiirs nichste Jahr haben wir mehr Vorlaufzeit und kénnen
viel frither damit anfangen, die Werbetrommel fiir den Tag
der Schiene zu riithren und potenzielle Veranstalterinnen und

FOTOS:ALLIANZ PRO SCHIENE,
BAYERISCHE REGIOBAHN GMBH,
SAUSCHWANZLEBAHN, SIEMENS
MOBILITY GMBH / M. PELZ

Veranstalter ganz gezielt ansprechen. Wir wollen nicht nur
Unternehmen gewinnen, sondern noch stirker auf Wissen-
schaft und Bildungsinstitutionen zugehen und auch mehr
kulturelle Veranstaltungen anbieten. Uber 80 % der Veran-
stalter, die schon in diesem Jahr mit dabei waren, haben uns
gespiegelt, dass sie nédchstes Jahr auch wieder dabei sein
wollen. Wir werden auch 2023 wieder einen tollen Tag der
Schiene erleben! Wir haben schon beschlossen, dass wir den
Tag der Schiene diesmal auf drei Tage ausweiten werden,
vom 15. bis zum 17. September 2023.

Die Fragen stellte Miriam Riedel.
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FAHRZEUGLEASING:
BEI GESTIEGENEN PREISEN
NOCH INTERESSANTER?

Fur das Ziel, mehr Reisende auf die Schiene zu brin-
gen, braucht es die passenden Fahrzeuge. Das heif3t,
je nach Giterverkehrsunternehmen oder SPNV-
Netz: groB3ere Flotten, modernere Technik, umwelt-
freundlicher Betrieb, im SPNV barrierefreier Zugang.
Schienenfahrzeug-Leasingunternehmen sehen hier
die Chance, ihr Angebot zu platzieren — und trotz
steigender Preise Fahrzeuge zu finanzieren.

Fiir so gut wie alle Produkte kennen die Preise aktuell nur
eine Richtung: nach oben. Gleichzeitig versucht die Zent-
ralbank, der Inflation mit der Anhebung des Leitzinses Herr
zu werden. Fiir investitionsintensive Giiter wie Lokomoti-
ven oder Triebfahrzeuge bedeutet das deutlich gestiegene
Anschaffungspreise. ,,Die Kombination aus steigender Infla-
tion, einem erhdhten Zinsniveau und einer stark gestiegenen
Nachfrage hat zu einem Anstieg der Einkaufspreise fiir Fahr-
zeuge im Vergleich zum Vorjahr um bis zu 30 % gefiihrt®,
sagte Steffen Wagner, Head of Transport & Leisure, schon
im September dem bahn manager-Schwestermagazin Rail
Business.

Und das in Zeiten, in denen die Nachfrage nach Reisen
und Transporten auf der Schiene massiv steigen soll — und
es dafiir mehr und immer bessere Fahrzeuge braucht. Im
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) sollen die Fahrzeuge
moderner sein, mehr Wohlfiihlatmosphére, barrierefreien
Zugang und auf den vielbefahrenen Linien noch mehr Ka-
pazitit bieten. Ebenso wie im Giiterverkehr ist auch Klima-
freundlichkeit gefragt: Im Optimalfall ist der Betrieb lokal
CO,-frei. Fahrzeuge miissen dabei auch zunehmend Unzu-

langlichkeiten der Infrastruktur ausgleichen: Wo die Strecke
nicht elektrifiziert ist, sind alternative Antriebe gefragt.

In dieser Ausgangslage wittern die Schienenfahr-
zeug-Leasinganbieter Geschift: Fiir viele Eisenbahnver-
kehrsunternehmen (EVU) im Giiterverkehr und im SPNV
ist es ein viel zu groBer finanzieller Aufwand, vor Aufnah-
me ihrer Verkehre selbst Lokomotiven oder Triebziige zu
kaufen. Sie setzen beim Erwerb von Lokomotiven oder
Triebziigen auf bilanzneutrale Miet- oder Leasinglosungen.
So haben sie Planungssicherheit durch verldssliche Leasin-
graten, die sie wihrend der Nutzungsdauer bedienen konnen
— mit dem Geld, das sie mit der Lok oder dem Triebwagen
schon verdienen. Das schont ihre Liquiditdt und ihr Eigen-
kapital, das EVU kann sich auf sein Kerngeschift konzen-
trieren. Zudem iibernehmen die Leasinggeber die Weiter-
vermarktung der Assets, so dass das EVU mit Auslauf des
Leasingvertrages ohne Restwertrisiken in neue Technik in-
vestieren kann.

GROSSE LEASINGANTEILE AN DEN EVU-FLOTTEN
Geleaste Fahrzeuge haben einen relativ groflen Anteil an
den Flotten vieler Verkehrsunternehmen: Im Giiterverkehr
nutzen ,,praktisch alle” privaten Betreiber geleaste Loks,
bei den privaten SPNV-Unternehmen seien es ,,an die 90 %,
ohne dass wir jetzt genaue Zahlen haben®, schétzte Hans
Leister bei einer Pressekonferenz der Schienenfahrzeug-
Leasingunternehmen zum Tag der Schiene im September
2022. Leister ist stellvertretender Sprecher des Forderkrei-
ses der Allianz pro Schiene und berit die Schienenfahrzeug-
Leasingunternehmen Rock Rail und Alpha Trains.
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Die Anbieter am Markt sind zahlreich. Zu den grolen Un-
ternehmen mit eigener Flotte zdhlen etwa Akiem (620 Loks,
160 Personenzug-Triebwagen), Alpha Trains (463 Loks,
490 Personenzug-Triebwagen), Angel Trains (4000 Perso-
nenzug-Triebwagen und Personenwagen fiir Regional- und
Hochgeschwindigkeitsverkehr), Beacon Rail (481 Loks,
575 Personenzug-Triebwagen und Personenwagen), North-
rail (343 Fahrzeuge), Railpool (400 Elektrolokomotiven
und 148 Personenfahrzeuge; alle unternehmenseigene An-
gaben). Zusitzlich gibt es Unternehmen, die sich auf die
Finanzierungs- und Strukturierungslésungen von OPNV-,
SPNV- oder Giiterverkehrsprojekten spezialisiert haben,
etwa die Deutsche Anlagen-Leasing (DAL).

LEASING WIRD TEURER

Auch an den Leasinganbietern gehen die aktuellen Preisstei-
gerungen und Zinserhéhungen nicht spurlos vorbei. ,,Wir
spiiren bereits den Einfluss der Zinserhéhungen auf die Fi-
nanzierungskosten. Dies wird auch entsprechenden Einfluss
auf die Leasingraten haben, wo wir von entsprechenden
Erh6hungen ausgehen®, sagt etwa Ingo Wurzer, CFO bei
Railpool. Das betrifft auch bestehende Fahrzeuge. ,,Da wir
verschiedene Laufzeiten in der Finanzierung haben, werden
diese auch zu unterschiedlichen Zeitpunkten refinanziert.
Dariiber hinaus verfiigten die Finanzierungen auch iiber eine
bestimmte sogenannte Hedgingquote, die im Zeitablauf vari-
iert und durch die sich ebenfalls die Zinskonditionen dndern,
erklart Wurzer. Auch Michael Trentzsch von Railpool geht
davon aus, dass die aktuellen Leitzinserhohungen grund-
sétzlich zu steigenden Mietraten fiihren, ,,insbesondere fiir
Fahrzeuge die jetzt neu gekauft werden. Die DAL berichtet,
dass ,,neue Investitionsprojekte hinsichtlich Projektrentabi-
litét iiberpriift werden*. Ebenso werde die Moglichkeit zur
Weiterleitung gestiegener Kosten auf Projektsponsoren oder
Kunden gepriift. Allerdings sind fiir die Fahrzeugbeschaf-
fung die Finanzierungskosten nicht allein entscheidend: Vor
allem belasten ,.die jiingsten signifikanten Preissteigerun-
gen bei Energie und Anschaffungskosten der Assets®, sagt
Gerald Wiencke, Vertriebsleiter Transport und Logistik bei
der DAL. Diese hitten ,,groere Auswirkungen als der Zins-
anstieg auf die Projektrentabilitit®.

Aufseiten von Investoren, bei denen Schienenfahr-
zeug-Leasinggesellschaften das Geld fiir die zu verleasenden
Loks und Triebfahrzeuge einsammeln, ist man trotz — oder
gerade wegen — der steigenden Finanzierungskosten fiir roll-
endes Material optimistisch hinsichtlich der Entwicklung des
Schienenfahrzeug-Leasinggeschéfts. Die Alternative zum

Leasing fiir die Kunden bestehe darin, Schienenfahrzeuge
selbst zu erwerben. Dabei seien sie selbst ebenfalls von den
hoéheren Finanzierungskosten betroffen — insbesondere bei
langfristigen Finanzierungen konnten sie stattdessen ein In-
teresse am Schienenfahrzeug-Leasing sehen. Leasinggeber
konnten ,,aufgrund ihrer Grofle, ihrer Diversifizierung und
des Wertes ihrer Flotte, die als Sicherheit fiir Darlehensge-
ber verwendet werden kann, von einem besseren Kreditra-
ting profitieren als Schienengiiterverkehrsbetreiber und so-
mit von niedrigeren Finanzierungskosten®, erkldrt Harold
D’Hauteville, Partner Investments Infrastructure Equity,
EMEA, bei der DWS. Der Vermogensverwalter Allianz Glo-
bal Investors (AGI) sagt, die steigenden Finanzierungskos-
ten starkten ,,den grundsitzlichen Trend zu mehr unabhéngi-
gen (privaten) Leasinganbietern im Markt, mehr Flexibilitit,
einer starkeren Fokussierung auf das Kerngeschift (bei den
EVU, d. Red.) sowie die Bestrebungen, unnétige bilanzielle
Belastungen zu vermeiden®.

Allerdings spiiren die Leasing-Gesellschaften die Krise
dort, wo Kunden zogern: ,,Mit steigenden Preisen spiiren wir
schon, dass Gespriche stattfinden, Uberlegungen, vielleicht
die momentane Flotte, die jetzt schon im Einsatz ist, zu ver-
langern und nicht gleich, wie geplant, Neufahrzeuge zu er-
werben®, sagte Stefan Krispin, Commercial Director Passen-
ger Division bei Alpha Trains. Grofle Leasingunternehmen
hitten da die Moglichkeit, im Zweifel Fahrzeuge aus ihrer
Bestandsflotte — libergangsweise — giinstiger anbieten.

GRUNES KAPITAL DRANGT AUF DIE SCHIENE

Insgesamt ist der Bahnsektor ein interessantes Betdtigungs-
feld insbesondere fiir institutionelle Geldgeber — und damit
auch das Geschéift mit dem Verleasen von Loks und Ziigen.
Der Sektor profitiert von allgemein zunehmender Nachfra-
ge nach umweltfreundlichen Reise- und Transportoptionen.
Zusitzlich ist fiir Fremdkapitalgeber die Darlehensvergabe
fiir den Schienenverkehr attraktiv, ,,da sie von der Sicherheit
der zugrunde liegenden Vermdgenswerte profitieren konnen,
die in der Regel einen relativ hohen Wert, eine lange Lebens-
dauer und die Fahigkeit haben, vorhersehbare langfristige
Cashflows zu generieren®, so D’Hauteville von der DWS.
Und das international: GroBe europdische Leasingplattfor-
men fiir Schienenfahrzeuge konnten Fremdkapitalinvestoren
zu attraktiven Zinssétzen nicht nur aus Europa, sondern auch
aus Nordamerika anziehen. Das beweise ,,die Attraktivitit
und das gute Verstindnis des Sektors auf globaler Ebene®,
so der DWS-Experte. AGI betont, die Investition in den
»klar definierten, abgegrenzten und oft recht homogenen
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Fahrzeugpool“ von Schienenfahrzeug-Leasinggesellschaf-
ten habe dabei auch ein deutlich geringeres Risiko als das
operative Geschift von EVU.

Fiir Investoren sind meist Darlehen an etablierte Lea-
singgeber mit diversifizierten Flotten attraktiv: Diese kon-
nen langfristige Infrastrukturfinanzierungsplattformen mit
einer Mischung aus Bankkrediten und Privatplatzierungen
mit Laufzeiten von sieben bis 15 Jahren oder mehr einrich-
ten, so DWS-Experte D’Hauteville. Das kann Personenziige,
die liblicherweise mit langen Vertragslaufzeiten geleast wer-
den, ebenso umfassen wie Lokomotiven, die in der Regel
nur fiir drei bis sieben Jahren verleast werden.

Hauptanziehungspunkt fiir Darlehensgeber seien der
Beleihungswert der Flotte des Leasinggebers und das Ver-
tragsprofil der Cashflows des Leasinggebers. Je ldnger die
Vertragslaufzeiten seien, die den Einnahmen der Leasingge-
ber zugrunde liegen, desto langer kdnne auch die zugrunde
liegende Schuldenstruktur sein. ,,Bei kurz- bis mittelfris-
tigen Vertrdgen sind die wichtigsten Faktoren die Vielfalt
der Vertrdge, die Marktposition, die Marktdynamik (Ange-
bot/Nachfrage), das Gesamtalter der Flotte und die histori-
schen Vertragsverlangerungsraten®, so D’Hauteville.

RRX, LNVG UND SFBW GEHEN ANDERE WEGE

Wihrend im Schienengiiterverkehr die EVU Loks entweder
leasen oder kaufen konnen, gibt es im SPNV bei einigen
Aufgabentridgern andere Modelle: Beim RRX etwa besitzen
Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR), Nahverkehr Rhein-
land (NVR) und Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL) die
RRX-Siemens-Desiro-HC und stellen sie den Betreibern,
aktuell nur National Express, zur Verfiigung.

Auch die Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen
(LNVG) hat einen Fahrzeugpool eingerichtet. Die Argumen-
te dhneln zum Teil denen der Leasingunternehmen: Durch
hohe Stiickzahlen ist die Beschaffung giinstiger, die Fahr-
zeuge konnen iiber ihre Lebensdauer iber Verkehrsvertrags-
grenzen hinweg bei mehreren EVU eingesetzt werden, und
der Eigentiimer kiimmert sich um den Werterhalt. Die LNVG
bringt aber auch an, dass sie durch eine Bestellung schon vor
der Betreiberauswahl lange Lieferzeiten kompensieren kann
und Finanzierungkosten durch direkte Projektforderung aus
Regionalisierungsmitteln gar nicht anfallen.

In Baden-Wiirttemberg iiberzeugt die landeseigene Lan-
desanstalt Schienenfahrzeuge Baden-Wiirttemberg (SFBW)
offenbar viele EVU mit ihrem Modell mehr als die privat-
wirtschaftlichen Leasinggesellschaften und andere Optio-
nen: Die SFBW tritt, so die Webseite, ,,an die Stelle eines

Leasinggebers und finanziert die Fahrzeugbeschaffung fiir
das Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU)“. Das EVU be-
schafft dabei die Fahrzeuge beim Hersteller, verduflert sie an
die SFBW und pachtet sie fiir die Laufzeit des Verkehrsver-
trages bei der Landesanstalt zuriick. ,,In allen vergangenen
Ausschreibungen mit Neufahrzeugen haben alle Unterneh-
men das Finanzierungsmodell des Landes als Option in
ihrem Angebot gewdhlt”, berichtet Geschéftsfithrer Volker
M. Heepen. Das Verkehrsministerium Baden-Wiirttemberg
betont, die SFBW stelle den EVU ,,zwar ihren Aufwand in
Form eines Zuschlags zum Pachtengelt in Rechnung, be-
rechnet im Gegensatz zu Leasinggesellschaften jedoch keine
Gewinnmarge.“ AuBlerdem erhalte die SFBW als Landesan-
stalt ,,bessere Kreditkonditionen als private Leasinggeber, da
ihr die hohe Bonitdt des Landes Baden-Wiirttemberg eben-
falls zugute kommt®. Das fiihre bei der Abwicklung iiber die
SFBW ,,insgesamt zu giinstigeren Finanzierungskonditionen
bei der Fahrzeugbeschaffung®.

VERLEASER SEHEN NOCH BEDARF FUR DIESEL

Gefragt nach Fahrzeugpool-Modellen, ist bei den Schienen-
fahrzeug-Leasingunternehmen zwischen den Zeilen Skep-
sis zu lesen. Ob das Ziel, dass sich durch Fahrzeugpools
auch mittelstdndische EVU an der Ausschreibung groferer
Netze beteiligen konnen, erfiillt wiirde, bleibe ,,abzuwar-
ten®, so Gerald Wiencke von der DAL. Bei EVU mittlerer
GrofBe mangelt es oft nicht nur an Fahrzeugen, sondern sie
verfligten oftmals nicht iiber die technisch und operationell
geforderten Kapazititen fiir den Betrieb groBer Verkehrs-
netze, argumentiert er. Finanzierungsvorteile ergében sich
bei Fahrzeugpools ohnehin nur, ,,wenn die Offentliche Hand
vollumfanglich haftet und Finanzierungen auf Basis von
Kommunalkreditkonditionen arrangiert werden®, so Wien-
cke. Torsten Lehnert, Geschéftsfithrer von Railpool, nennt
bei Fahrzeugpools fehlende Flexibilitdt als Nachteil. Auch
Hans Leister sagte, dass die klamme Offentliche Hand den
Kauf der Fahrzeuge nicht unbedingt stemmen miisse — son-
dern Schienenfahrzeug-Leasinggesellschaften das {iberneh-
men kdnnten.

GroBe Chancen sehen die Manager der Leasing-
unternehmen, die dem bahn manager Auskunft gaben, in
alternativen Antrieben. Railpool hat heute zwar eine rein
elektrische Fahrzeugflotte, ,,allerdings finden wir den Markt
fiir Hybridfahrzeuge interessant™, so CEO Lehnert. Northrail
hat mit Vossloh Locomotives kiirzlich einen Rahmenvertrag
iber 50 Modula 20-EBB-Lokomotiven abgeschlossen und
damit begonnen, die Diesellok-Flotte ,,mit neuen innovativen
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Zero-Emission Lokomotiven zu ergdnzen®, sagt Trentzsch.
Auch bei der DAL erwartet man ,,mittel- bis langfristig
deutliche Rentabilitdtssteigerungen bei Projekten mit al-
ternativen Antriebstechnologien bei sinkender Nachfrage
nach Finanzierungen von Dieselneufahrzeugen®.

Allerdings: Auch in Zukunft seien Dieselfahrzeuge
noch gefragt. ,,Mit Blick auf den aktuellen Elektrifizie-
rungsstand des Eisenbahnnetzes (bundesweit ca. 60 %,
EU-weit durchschnittlich 54 %) und die langen Vorlauf-
zeiten bei Infrastrukturprojekten sehen wir noch iber
einen langen Zeithorizont die Notwendigkeit zum Vor-
halten von Dieseltechnologie bzw. von Bestandsdiesel-
fahrzeugen, um die politisch angestrebte Verkehrswende
umsetzen zu konnen®, so DAL-Experte Wiencke. Nor-
thrail sieht das dhnlich. Unter anderem aufgrund der ,,bis-
her nur sehr limitiert vorhandenen Produktionskapazitit
von neuen Lokomotiven mit alternativen Antrieben®,
mit der sich die groBe in Betrieb befindliche Dieselflot-
te nicht ersetzen lasse, ,,sehen wir definitiv keine unmit-
telbare Gefahr, dass der Einsatz von Diesellokomotiven
in Deutschland abrupt untersagt wird“, so Northrail-
Manager Trentzsch.

Fiir SPNV-Dieselfahrzeuge konnte, wenn ihr Einsatz
mit einem Verkehrsvertrag auslduft, die Zukunft auch
im Ausland liegen: Laufe ein Vertrag mit solchen Fahr-
zeugen aus, schaue man sowohl im Inland als auch im
Ausland nach Moéglichkeiten fiir die Zweitnutzung, sagte
Krispin im September in Berlin. ,,Wir haben sicherlich
jetzt in Deutschland weniger Interesse, nochmal fiir 14n-
gere Zeit Dieselziige einzusetzen.* Da sei es im europdi-
schen Ausland einfacher. Aber auch hierzulande gebe es
SPNV-Aufgabentriger, die den Einsatz von Dieselflotten
verldngerten.

NEUE GESCHAFTSBEREICHE FUR DIE ZUKUNFT

Was die zukiinftige Geschiftsentwicklung anbelangt,
rechnet Torsten Lehnert von Railpool zukiinftig noch mit
dem Thema technische Betreuung und Instandhaltung.
»Die komplette Auslagerung an den Hersteller ist unse-
res Erachtens keine Losung®, so der Manager. Trentzsch
sagt, dass sich kiinftig ,,auch im Fernverkehrssegment®
Chancen fiir Schienenfahrzeug-Leasingunternehmen er-
geben konnten.

In GroBbritannien haben etwa Angel Trains und Rock
Rail schon Fahrzeuge fiir den Fernverkehr im Portfolio.
Letzteres wire etwa denkbar, falls im Deutschlandtakt
auch der Fernverkehr ausgeschrieben wiirde. Ob Leasing

von Fahrzeugen dabei ein tragfihiges Modell wire, hinge
aber stark von Rahmenbedingungen ab, wie die Pressekon-
ferenz am Tag der Schiene zeigte: ,,Das ist natiirlich eine
interessante Geschichte, da geht es auch darum, in welcher
Struktur kann man das dann einbauen, welche Sicherheit hat
man auch, die Hochgeschwindigkeitsziige sicher irgendwo
weiter zu vermarkten iiber die 30 Jahre®, sagte Krispin dort.
Die Deutsche Bahn AG (DB) kdnnte theoretisch auch
schon heutzutage ICE per Leasing beschaffen — allerdings
konnte das Ziige fiir Wettbewerber einfacher verfiigbar
machen, was nicht im Sinne des Staatskonzerns sein diirf-
te. Hans Leister findet sowieso, dass die DB einen Para-
digmenwechsel in der Fahrzeugbeschaffung brauche: ,,Die
Deutsche Bahn finanziert selbst aus Krediten Fahrzeuge in
groBer Stiickzahl. Meine persénliche Meinung ist: Das Geld,
das die Bahn am Kreditmarkt aufnimmt, sollte sie besser in
die Infrastruktur investieren, die Fahrzeuge vielleicht besser
leasen. Das wire eine sinnvollere Marktstruktur. = ((jgf)
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THE GREENBRIER COMPANIES

Celin Berg

1919 wurde das Unternehmen als Wire Wheel
Sales and Service gegriindet. Nach mehreren Port-
folioerweiterungen wurden ab 1958 auch Rahmen
fir Eisenbahnwagen geschwei3t und spater Giiter-
wagen gefertigt. Nach einem Eigentiimerwechsel
und mehreren Umfirmierungen kaufte 1981 James
Furman das Unternehmen und startete daraufhin
die Fertigung von Doppelstock-Containertragwa-
gen. Diese entpuppten sich als groB3es Erfolgspro-
dukt und waren somit maf3geblich daran beteiligt,
die Marktposition von Greenbrier im Schienen-
fahrzeugbau zu etablieren. 1994 ging das Unter-
nehmen an die Borse.

Mittlerweile ist der nordamerikanische Konzern mit Standor-
ten in sieben Lindern vertreten und entwickelt, baut und ver-
marktet {iber Joint Ventures und Tochtergesellschaften Giiter-
waggons und Schiffe in Nordamerika, Europa und Brasilien.
Das Unternehmen ist ein fithrender internationaler Anbieter
von Ausriistungen und Dienstleistungen fiir den Giiterverkehr
und fithrender Anbieter von Dienstleistungen fiir Gliterwagen-
rider, Ersatzteile, Wartung, Aufarbeitung und Nachriistung in
Nordamerika. Das Portfolio von Greenbrier wird durch Trieb-
wagenmanagement und Dienstleistungen rund um Leasing
und zur Einhaltung von Vorschriften abgerundet. Gemeinsam
mit der Tochtergesellschaft GBX Leasing besitzt der Konzern
eine Leasingflotte von rund 12 500 Eisenbahnwaggons.

GUTERWAGENLEASING FUR NORDAMERIKA

UND DIE WELT

2021 griindete Greenbrier gemeinsam mit The Longwood
Group, einem Beratungs- und Vermogensverwaltungsunter-
nehmen fiir Transportausriistungen, GBX Leasing.

GBX Leasing sollte das bestehende Leasing-Portfolio ergéin-
zen, einen steuerbegiinstigten Cashflow und ROE schaffen und
im ersten Geschéftsjahr neugebaute Waggons im Wert von rund
200 Mio. USD von Greenbrier erwerben. Bereits zum 30. Sep-
tember tibertraf GBX Leasing das Investitionsziel um 75 %.

Mit einem breiten Angebot an Waggons und der engen Ko-
operation mit anderen Segmenten von Greenbrier bietet GBX
sowohl bestehenden als auch Neukunden ein interessantes
Portfolio. Eine Ansicht, die sich auch in den Umsétzen wi-
derspiegelt. Greenbrier baut seine Marktposition vor allem im
Leasingbereich weiter aus.

Umsatz und EBIT im Jahresvergleich
in Mio. Euro
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Die starke Marktposition von Greenbrier zeigt sich auch in
der Auftragslage. In den letzten zehn Jahren gab es nur zwei
Ausreifler — 2014 mit 1.57 Mrd. USD und 2021 mit 1.8 Mrd.
USD. Davon abgesehen schwankt der Auftragsbestand zwi-
schen 2.7 Mrd. USD und dem 2016 erreichten Rekordwert von
4.86 Mrd. USD.

Auftragsbestand zum 31.August 2022

2022 2021
Auftragsbestand in Mio. USD 2,900 1,800
Book-to-bill Ratio in % 1.2 1.3

Auch wenn Greenbrier international tétig ist, liegt das
Kerngeschift noch immer in Nordamerika. Hier begannen
COVID-19-Restriktionen erst sehr spit, weswegen sich Aus-
wirkungen auf die Industrie verglichen mit europdischen Lén-
dern verzogert zeigten. The Greenbrier Companies konnte ei-
nen Grofteil der wirtschaftlichen Auswirkungen abfangen und
schloss das vierte Quartal 2021 mit einem optimistischen Aus-
blick fiir das folgende Geschiftsjahr. Dieser Ausblick konnte
nach Geschiftsjahresabschluss 2022 bestétigt werden.
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Gewinnrechnung
2022 2021
Umsatz gesamt in Mio. USD 2,977.7 1,747.9
Manufacturing in Mio. USD 2,476.6 1,311.1
Maintenance Services
in Mio. USD 347.7 298.3
Leasing & Management
Services in Mio. USD 1534 385
Nettoergebnis in Mio. USD 58.8 35.1

Die anhaltend positive wirtschaftliche Lage des Konzerns un-
termauert die Marktposition von Greenbrier. Zeitgleich raumt
es dem Unternehmen jedoch auch Freirdume ein, um Verande-
rungen im amerikanischen Giiterverkehrsmarkt anzustreben. Ein
Beispiel hierfiir ist die Mitgliedschaft in der Koalition RailPulse.

RAILPULSE

Die Koalition wurde im Jahr 2020 von Norfolk Southern,
GATX Corporation, Watco und Trinity-Rail sowie Genesee &
Wyoming gegriindet, um die Daten der nordamerikanischen
Triebwagenflotte auf einer einzigen Plattform zusammenzu-
fiihren. Das Joint Venture mochte die Einfithrung von GPS-
und anderen Telematiktechnologien im nordamerikanischen
Schienengiiternetz erleichtern und vor allem beschleunigen.
So soll die Sichtbarkeit der Giiter wiahrend des Transportpro-
zesses verbessert und der schienengebundene Giiterverkehr
attraktiver fiir Kunden gemacht werden. Indem der gesamte
Transportprozess transparenter und nachvollziehbarer gestal-
tet wird, wird die Sicherheit im Schienenverkehr erhoht und
das Wachstum im Schienengiiterverkehr gefordert.

Der Konzern zeigt mit seiner Beteiligung an RailPulse ganz
klar, welche Vision des Giiterverkehrs er unterstiitzt. Dabei sollte
allerdings nicht der européische Markt vergessen werden — hier
hat das Unternehmen ebenfalls die Moglichkeit, eine neue Aus-
richtung mit zu formen. Dies kénnte fiir Greenbrier umso wichti-
ger werden, da der vielversprechende russische Markt auf abseh-
bare Zeit komplett wegbrechen wird und nicht zu erschlief3en ist.

SWOT-ANALYSE

Stirken des Unternehmens liegen in seiner anhaltend hohen
Liquiditdt. Somit ist Greenbrier gut aufgestellt, um mdogliche
wirtschaftliche Risiken zu liberstehen. Das breite Produktport-
folio hebt den nordamerikanischen Konzern von seinen Mitbe-

werbern ab und zieht damit unterschiedliche Kunden an. Zu-
dem hat sich Greenbrier in den letzten Jahrzehnten vor allem
auf dem amerikanischen Kontinent einen Namen gemacht und
profitiert von diesem guten Ruf.

Schwiichen sind die im Verhéltnis zum Umsatz und Pro-
duktangebot geringen Aufwendungen fiir die Forschung und
Entwicklung. Um wettbewerbsfahig zu bleiben, muss das Un-
ternehmen in die Weiterentwicklung bestehender Produkte wie
auch die Entwicklung neuer innovativer Produkte investie-
ren. Weiterhin besteht eine starke Abhéngigkeit von wenigen
GroBkunden. Ein signifikanter Anteil des Umsatzes wird durch
langfristige Vertrdge mit wenigen Unternehmen generiert.
Eine Weiterfilhrung der Geschéftsverhiltnisse nach Ablaufen
der Vertrége ist fiir Greenbrier essenziell.

Risiken liegen noch immer in der durch COVID-19 desta-
bilisierten Wirtschaftslage und nun hinzukommend dem Krieg
in der Ukraine. Beide Ereignisse konnen Einfluss auf Liefer-
ketten nehmen oder Produktionsmoglichkeiten einschranken.

Chancen stellen klimapolitische Entscheidungen dar.
Um die Klimaziele zu erreichen, sind grof3e staatliche Inves-
titionen in den Schienen- und Giiterverkehr zu erwarten — in
Europa kann man momentan die Anfinge dieser Investitio-
nen beobachten, um mehr Giiter auf die Schiene zu verlagern.
Hiervon wird Greenbrier mittel- und langfristig profitieren und
sein Auslandsgeschift, welches aktuell rund 30 % der Umsit-
ze ausmacht, weiter ausbauen.

FAZIT

The Greenbrier Companies kann entspannt auf das neue Ge-
schiftsjahr blicken. Der Auftragsbestand von 3.5 Mrd. USD stellt
eine gute Basis fiir den erwarteten Konzernumsatz von 3.2 bis
3.6 Mrd. USD dar. Fiir das Geschéftsjahr 2023 erwartet der Kon-
zern die Auslieferung von 22 000 bis 24000 Wagen, einschlief3-
lich etwa 1000 Wagen durch Greenbrier-Maxion. Die Investiti-
onsausgaben werden voraussichtlich bei ca. 240 Mio. USD in
Leasing & Management Services, 80 Mio. USD in der Ferti-
gung und 20 Mio. USD in Wartungsdienstleistungen liegen. Die
fortlaufenden globalen Bemiihungen, mehr Giiter von der Stra-
Be auf die Schiene zu verlagern, stellen eine grole Chance fiir
das Unternehmen dar, um die in- und ausldndischen Geschéifte
weiter auszubauen. Da die Verschrottungen in Nordamerika ho-
her liegen als Neuanschaffungen im Bereich des rollenden Ma-
terials, fokussiert sich Greenbrier auf den Ausbau seiner Lea-
singflotte und stockt diese mit rund 2000 Wagen auf. =

Autor: Celin Berg, Consultant bei RMR Railmarketresearch,
der Studienplattform fiir Mobilitat
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Fertigungsstiitte in Viersen

SPEZIALISIERT AUF DIE INTEGRATION
VON ZUGSICHERUNGSSYSTEMEN

Die Train-Ing GmbH hat sich auf den Bereich
Schienenfahrzeugtechnik spezialisiert und setzt
seine hochqualifizierten Mitarbeiter in vielen
Unternehmens- und Fachbereichen sowie auf
allen Projektebenen national und international ein.
Projekte konnen dank weitreichender Kompeten-
zen sowie umfangreicher Produkt- und Technolo-
giekenntnisse ganzheitlich durchgefiihrt werden.
Alexander Stiibner ist seit der Firmengriindung als
technischer Leiter mit an Bord und seit 2020 auch
zum zweiten Geschaftsfihrer bestellt.

Herr Stiibner, Train-Ing ist mittlerweile 16 Jahre am Markt.
Wie wiirden Sie diese 16 Jahre beschreiben? Welche Hohen
und Tiefen hat die Train-Ing GmbH gemeistert?

In den ersten Jahren bestand die Herausforderung eher darin,
neue Projekte zu gewinnen. Heute ist es viel wichtiger, qua-
lifiziertes Personal fiir sich zu gewinnen. AuBlerdem sind die
Anforderungen an Nachhaltigkeit, Umwelt- und Datenschutz
enorm gestiegen.

Im Interview mit dem bahn manager im April 2017 hatte der
erste Geschiiftsfiihrer Andre Burgemeister verkiindet: ,,Bis
Ende 2018 soll sich die Zahl der Mitarbeiter verdoppeln*.
Hat die Train-Ing dieses Ziel erreicht, oder ist das Thema
» Fachkriftemangel“ ein Problem fiir das Unternehmen?

Das Thema Fachkriftemangel stellt aktuell uns, wie auch jedes
andere Unternehmen, vor enorme Herausforderungen. Trotzdem
haben wir dieses Ziel nahezu erreichen kénnen. Unsere Mitar-
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beiter profitieren neben einer iibertariflichen Bezahlung auch von
vielen weiteren Vorteilen wie einer betrieblichen Altersvorsorge
und einer privaten Krankenzusatzversicherung. Wir investieren
sehr viel in die Mitarbeitergewinnung, was es uns etwas leichter
macht. Zudem besetzen wir jedes Jahr drei Ausbildungsplétze mit
dem Ziel, gut ausgebildete Mechatroniker fiir uns zu gewinnen.

Vor zwei Jahren haben Sie eine eigene Fertigungsstitte in Vier-
sen in Betrieb genommen. Hat sich diese Investition gelohnt?

Wir sind mit der Entwicklung sehr zufrieden.
Die Auslastung steigt weiter kontinuierlich
an. In Viersen iibernehmen wir Leistungs-
anteile wie Kabel- und Steckerkonfek-
tionierung, Prototypenbau, 3D-Druck,
Kleinteilefertigung, Vorrichtungsbau

und vieles mehr. Wir haben nun auch

unsere Konstruktionsabteilung an den

Standort Viersen verlegt.

In erster Linie unterstiitzen Sie die
Projekte Ihrer Kunden. Gibt es auch
eigene Projekte?

Wir haben zwischenzeitlich eine ganze
Reihe an eigenen Projekten. Speziali-
siert haben wir uns auf die Integration
von Zugsicherungssystemen in die ver-
schiedensten Baureihen. Hier bringen
wir auch das Engineering mit. Bei Be-
darf organisieren wir auch die notwen-
dige Infrastruktur fiir den Umbau.

Sie bieten einen europaweiten mobilen Kundendienst an.
Wie wird dieser Service angenommen, und wie schaffen Sie
es, diesen immer zuverlissig zu gewihrleisten?

Der Service wird sehr gut angenommen und ist stark nachge-
fragt. Wir sind bereits heute mit vier Servicefahrzeugen und
insgesamt acht Mitarbeitern im Einsatz. Die meisten Auftrige
konnen wir innerhalb von 24 Stunden erledigen. Wir iiberneh-
men auch Auftrage in der mobilen Instandhaltung. Dadurch
werden die Betreiberwerkstitten entlastet und die Verfligbar-
keit der Fahrzeuge massiv erhoht. Derzeit befinden wir uns in
der ECM4-Zertifizierung durch den TUV. Diese greift dann
auch fiir den mobilen Einsatz.

ALEXANDER STUBNER

Geschaftsfiihrer und technischer Leiter
Train-Ing GmbH

Zu Ihren Stammkunden zéihlen grofe Player wie die DB, Sie-
mens Mobility, Alstom Transport und Stadler Rail. Laut Ihrer
eigenen Aussagen sind treue Kunden fiir Train-Ing das Fun-
dament des unternehmerischen Erfolgs. Ist das Ende der Fah-
nenstange schon erreicht, oder haben Sie Zukunftsvisionen?

Wir werden uns immer weiterentwickeln und in Zukunft mehr

und mehr eigene Projekte umsetzen. Durch den Ausbau unse-

rer Konstruktionsabteilung werden wir demnéchst auch groflere

Projekte, inklusive Engineering und Systemintegration,
anbieten.

Ein Unternehmen durch Krisen zu fiih-
ren, ist eine groffe Herausforderung.
Wie gehen Sie mit den gegenwiirtigen
politischen und wirtschaftlichen Un-
sicherheiten um?

Die Herausforderungen sind derzeit
enorm. Steigende Materialpreise,
lange Lieferzeiten, der Fachkréfte-
mangel und die Nachwirkungen der
Coronakrise erfordern eine struktu-
rierte und gesunde Basis, Agilitit,
eine offene Kommunikation zu Kun-
den und Mitarbeitern sowie ange-
messene Riicklagen. Wir sind bisher
sehr gut durch die Krise gekommen.

Und zum Schluss eine kleine Aufgabe:

Ich bin als Neukunde an Ihren Dienst-
leistungen interessiert. Bitte iiberzeugen Sie mich in drei, vier
Siitzen, Train-Ing zu engagieren.

Wir verstehen uns als Partner auf Augenhdhe. Wir setzen uns
mit jeder Anfrage konstruktiv auseinander und bieten nur dann
an, wenn aus unserer Sicht alles passt. Wir konnen schon lan-
ge nicht mehr jeden Auftrag annehmen. Unsere Kunden wis-
sen aber, wenn wir anbieten und beauftragt werden, wickeln
wir zu absoluter Zufriedenheit ab. Unsere Mitarbeiter sind
mit Freude und Leidenschaft dabei. Das wirkt sich auch auf
den Projekterfolg aus. Bei der Teamzusammenstellung achten
wir nicht nur auf die einzelnen Qualifikationen, sondern auch
auf personliche Kompetenzen der einzelnen Mitarbeiter.

Die Fragen stellte Miriam Riedel.
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ABONNIEREy,

SIE MOCHTEN WISSEN, WAS DIE
ZUKUNFT DER MOBILITAT BEWEGT?

Mobility Impacts liefert Ihnen die Antworten!

Das neue Informationsangebot zur Zukunft der Mobilitat
mit dem Fokus auf zwei Themenfelder:

Unter ,New Mobility” finden Sie Beitrage und Meldungen zu Veranderungen im Mobili-
tatsverhalten, zur Stadt- und Verkehrsplanung, zur ganzen Bandbreite an Mobilitdtsangebo-
ten bis zum autonomen Fahren und zur Vernetzung der Verkehrsmittel.

Unter,New Power” geht es um alternative Antriebe und Kraftstoffe iibergreifend tiber alle
Verkehrstrager — von Elektromobilitdt tiber Wasserstoff bis hin zu synthetischen Kraftstoffen.

www.mobility-impacts.de/mobilitaet-bestellen

@ MOBILITY

unpacts





