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Leitartikel

An der radikalen
Digitalisierung der Schiene
fuhrt kein Weg vorbei

Von Professorin Dr. Sabina Jeschke,
Vorstandin Digitalisierung und
Technik der Deutschen Bahn AG

An einer radikalen Digitalisierung der
Bahn fuhrtkein Weg vorbei. Ob die
Digitalisierung des Bahnbetriebs oder
eineAi nt e | Ihsiandleatungelér
Echtzeitinformationen vor, wéhrend
und nach der Reis® digitale Ted-
nologiensindderentscheidendiebel
fur mehr Kapazitat, Qualitat und
Punktlichkeit. Sie sind auch die Basis
fur mehr Reisekomfort. Und sie sind
damit Voraussetzung, um die e
kehrsleistung der Schiene massiv zu

! Die Autorin haltdie Honorarprofessur
furdasFachADi gTt ah ®f oanmat
der Fakultat Wirtschaft und Management
der Technischen Universitat BerlinuZ

dem ist sie Professorin an der Fakultat fir
Maschinenwesen der Rheinis@festfalr
schen Technischen Hochschule Aachen.
Ihre Schwerpunkte als Wissenschaftlerin

erhdhen. Beim Einsatz von Kuristl
cher Intelligenz, von Sensorik oder
3D-Druckgehtesummehralsnurden
Geschéatterfolgd es geht auchad
rum, Verantwortung fir Gesellschaft
und Klima zu Ubernehmen. Dazu
mussen wir den Schienenverkehr bis
zum Jahr 2030 zu einem hochinitell
genten Mobilitatsnetzwerk umbauen!

Professorin Dr. Sabina Jeschke;
Foto: DB AG / Max Lautenséger.

Die BahnwardasA St a dereusteri
industriellen Revolution. Sie war da
mit Treiber einer gesamtgesellschaf
lichen Veranderung. Heute, mehr als
180 Jahre spater, stecken wir mitten
in derviertenindustriellenRevolution,
die maRgeblich von Kurlgther Intd-
ligenz getrieben sein wird. Heute, 180
Jahre spater, stecken wir nicht nur
mitten in der vierten industriellen,
sondern auch in einer 6kologischen
Revolution. Und nur wenn es uns-ge
lingt, neueWegezugehenwerdenwir
dieerkéampftd-reiheiterhalterkbnnen.
Die Schiene kann dabei weltweit eine
zentrale Rolle spieled fiur den
Personenund Giterverkehr.

Damit das gelingt, kdnnen wir uns ein
AWeiter sof ni cht
senvollig neueWegeeinschlagemund
einenalternativertechnologisbenZu-
gang wahlen: Wenn wir in Deutsc
land die Zahl der Reisenden im Rer
verkehr bis 2030 mehr als verdoppeln
wollen, bendtigen wir Kapazitat fur
tausengle zusatzliche Zige im Sehi
nennetzDazukommendie 70 Prozent
Steigerung der Verkehrsleistung bei
DB Cargo im Schienenguterverkehr,
die wir uns als Minimum vorgemo-
men haben. Um das Wachstum des

sinddieBereichéA V e r éndMorb i | i t aSchienenverkehrs zu bewaltigen,

Alnternet of Things
mati si erungstechnik
Intelligenzi.

f
i

invegiBrerbwirtmagsiv inmeue Kaht o
zeude dindAlie Medeknisieranty ensere

Infrastruktur. Das alleine reicht aber
nicht. Wir kdnnen riht innerhalb
kirzester Zeit tausende Schienen
kilometer neu bauen.

Eshatrund25 Jahregedauertdie 600
Kilometer lange Hochgeschwirgi
keitsstreckeron Berlin nachMuinchen
fertigzustellen. Bei anderen Groltba
projekten ist es ahnlich: Planungspr
zesse ud Bauzeiten solcher IrdF
strukturen sind immens aufwendig.

Die bereits beschlossenen und noch in
Vorbereitung befindlichen Beschie
nigungsmodelle der Regierungskeal
tion sind richtig und wichtig; sie wer
den helfen. Alleine jedoch bringen sie
nicht die notvendige Geschwindi
keit, um das Pr-obl
seitigidn zu | °sen.
Das System selbst

muss intelligent werden

Wasist die Alternative?Ganzklar: die
radikale Digitalisierung der Schieme
systeme. Nur so kénnen wir die Bahn
in ein neues Zeitaltdyeférdern. Die
Al ternative
darin, die Schiene so auszustatten,
dass wir deutlich mehr Kapazitat ins
bestehende Netz bekommen. Das-DB
ProgrammA D i g SchientDeutst-
landiA ist im Kern
Averteilten
Ziuge kénnen wesentlich dichtenhi
tereinanderfahren, weil etwa der hin
tere Zug in Echtzei
vordere bremst. Die sogenannten
ABl ockabst?2andef
schritten werden. Konservative Rec
nungen ergeben 30 Prozent Kapaz
tatsgewnn. Das waren rund 1000
Zuge mehr pro Tag, die dringend
%ebr uchltjv%eréi%n, umwehrr Vernlge,hr
Sut die kiiafredndliche Schiene #
bringen, wie es von allen Seiten-i
mer eindringlicher gefordert wird.

Das Beispiel beschreibt gut, worum
esim KerngehtundwasdasA We s e n fi
dieserviertenindustriellenRevolution
ist: Kiinstliche Intelligenz (KI). Es
geht darum, das jeweilige System
selbst intelligent werden zu lassen.
Das ist nicht nur auf die Schiene-be
schrankt. Nehmen wir den Fall an,
dass bei einem Sturm ein @a ins
Gleis fallt. Warum kann das Gleis
nicht automatisch melden, dass dort
etwas liegt, das da nicht hingehort?
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Warum kann die Schiene nicht direkt
dieLeitstellenoderdensichndhernden
Zug informieren? Mehr noch: Unter
Einsatz von KI kdnnten nicht ndm-
formationerverteilt,sonderrkonkrete
Prozesse und Aktionen angeschoben
werden, etwa ein automatischek-A
bremsen des Zuges, bevor der Baum
sichtbar ist. KI kann auch daftirrso
gen, dass der Mitarbeiter vom Gha
bot angerufen wird und parallel die
Drohnemit der Kettensage anriickt,
um den Baum zu beseitigen.

Mit Fahrzeugen umgehen
wie mit der eigenen Gesundheit

Ein weitererSchwerpunkiiegt aufder
Digitalisierung der Fahrzeuginsi@n
haltung.DieserBereichist mindestens
sowichtig, weil vieleZugverspatungen
oder-ausfallehierihre Ursachehaben.
Mithilfe modernster Sensorik wissen
wir kiinftig vorher, was bald kaputt
geht.Instandhaltungrfolgtnichtmehr
nach Plan, sondern nach Bedarf.\Wa
rum also mit der Bahn nicht so usg
hen wie mit der gienen Gesundheit?
Pravention ist weit weniger invasiv,
schneller und ginstiger als dieB
kampfungakuterErkrankungenGanz
praktisch heil3t das: Technische Fah
zeugdaten werden an die BBerke

in Echtzeit Ubermittelt und ausgewe
tet. Kiinftig wissen unserBechniker
vorher, dass die Kaffeemaschine im
ICE in sieben Tagen ausfallen wird.
Sie stehen bereits mit dem passenden
Ersatzteil bereit. Weichen und We
chenheizungen werden schon heute
mit entsprechender Sensorik aeisg
stattet. So kénnen wir Stérungen,
Frermdkorper in der Weiche oder \fer
schleil? friihzeitig erkennen undrvo
beugend eingreifen. Die Digitalesi
rung der Instandhaltung ist zentral,
weil Fortschritte hier schon in kurzer
Zeit sichtbar werden.

Ersatzteile auf Knopfdruck aus
dem 3D-Druck

Um Zuge schrieer wieder im Einsatz
zu haben, ist eine optimale Ersatiztei
versorgung in der Instandhaltung -ent
scheidend. Das ist bei einer Fahmgeu
flotte, derenAlter vondreiWocherbis
wei t cber das h-¢r
tenalterfi von 30
Herausfoderung. Es ist unmdglich,
alle Ersatzteile auf Lager zu halten.

Hier kamenwir aufLagerin derGréRe
halber Kleinstadte. Zudem gibt es
viele Originalhersteller nicht mehr.
Die Folge sind lange Wartezeiten auf
Komponenten. Das ist kritisch, wenn
diesebetiebsrelevansind.Wir setzen
deshalb seit 2015 auf den dDruck,
um unsere Ersatzteilversorgung zu
optimieren. Inzwischen haben wir
mehr als 1®M00 Ersatzteile im 3D
Drucker fertigen lassen. Insgesamt
sind das 130 verschiedene Teile wie
Lifterrader Kopfstiitzen fir Regi-
nalztigeunterschiedlich&ehausevie
ein Klemmenkasten, der sensible-Ka
bel fir den Zugantrieb schitzt, oder
auch Ersatzteile fur Kaffeemaschinen.
Das Ziel muss sein, alle nicht schnell
verfugbaren Ersatzteile Uber den-3D
Druck abruftar zu machen.

Mobilitat auf der Schiene muss
Spall machen

Mobilitat wird bis 2030 hochintal
gent. Die Bahn wird zum Betriebs
system der Mobilitat, einer Plattform,
die Reisenden dabei hilft, jederzeit
auf die beste verfligbare Weise von A
nach B zu kommerund Menschen
wohnen bekanntlich nicht an Haup
bahnhéferd intelligente Mobilitat
muss eine Plattform bilden fir alle
Transportmodialle Transporteurend
fur die individuellen Bedarfe des ein
zelnen. Das ist mit den Ansatzen der
klassischen linearen Optierung

nicht zu rechnen, hier missen reur
nal e Netze Arani.
Daten sind die Basis fir mehr Reis
komfort. Mobilitat auf der Schiene
muss Spall machen, damit sich immer
mehrMenscherfir dieumweltfreund
liche Bahn entscheiden. Wesentlich
fur stressfreies Reisen mit der Bahn
ist eine verlassliche Information in
Echtzeit. Hier gilt das Credo: Je mehr
Daten einflieRen, desto besser sind
die Reisenden informiert. Wir sind
dabei, unsere Daten Uber Fahrzeuge,
den Fahrplan oder das Wetter zu-har
monigeren und nutzbar zu machen.

Aktuell werden unsere isolierten
Daten aus relationalen Datenbanken
in
fuhrt, die groRe Mengen Daten im
RaobfgrmatsgeichetruindkenzeRedt

Learning und Kl einzusetzen. In den
kommenden zwei Jahren werden alle
Daten des Konzerns flexibel vegfi
bar sein. Schon heute bekommen
Reisende Uber den DB Navigator viel
genauere Prognosen zu Unigte
zeiten und Anschlissen. Statt einer
Alinearen
Tageszeit, Wetter oder Fahrzeugau
lastung in die Analyse ein.

Digitalisierung weiter systematisch
vorantreiben

Digitalisierung bei der DB ist nichts
Neues. Jetzt ist es wichtig, dagis

auf Kurs bleiben und die Arbeit sy
tematische weiter vorantreiben. Die
Ziele sind klar: Reisende sollen in
spatestens drei Jahren durchgangige
Reiseketten buchen kdnnen. 5G soll
in funf Jahren flachendeckend ueig
setzt sein. Eine Kbasierte Instagh
haltungsplattform soll in weniger als
drei Jahren bereits im Einsatz sein.
Und die ndchste Technologie steht
bereits Aante
Computingwerdenmittelfristig
SimulationerundModellierungen
mdglich, die die Kapazitaten heutiger
Hochleistungsechner massiv (e

schreited der ADi gi t al
DBA wird m°eglit®€h,
zeit.

Als Startup der ersten industriellen
Revolution hat die Eisenbahn die-Ge
sellschaft verandert. Sie hat Distanzen
E&br—:trwugdreliﬂ, Itur{]eg \r/]erbldnlqen und
Gen Hofizont dethdhviallums' etwie
tert. Schienengebundei®ystemesind
inzwischen gereift. Sie kbnnen lHe
leicht gerade deshalb im digitalen
Zeitalter wieder wertvolle gedel
schaftsgestaltende Beitrage leisten:
Die Bahn bietet nicht nur hohe Kap
zitdten und eine gute Umvibilanz.

Vor allem schenkt sie den Reisenden
schon jetzt die zusatzliche Zeit, die
das autonome Auto erst in einigen
Jahren ermdglichen soll. Neue Tec
nologien versetzen uns in die Lage,
dieses Potential voll auszuschdpfen.
Die Schiene kann im Kampf gegen
Klimawandel, Feinstaub und &e

hochintegri et estopfi2dnneastabita e MERstabe e

setzen. Sie kann aber noch mehr als
dasd sie kann auch zu einem wait

auhVeriigungstedlén Eihesolide@ai n e ren Aushangeschild fur den Teahn

tenbasis ist di® oraussetzung, um im
grof3en Stil Data Analytics, Machine

logie- und Digitalisierungsstandort
Deutschland werden!
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Européische
Verkehrspolitik

Green Deal der Européischen
Kommission will
Klimaneutralitat Europas

In ihrer Antrittsrede am 1. Dezember
2019 stellte die neue Préasidentin der
Européischen Kommission, Ursula
von der Leyen, den Klimaschutz in
den Mittelpunkt ihrer geplanten Akt
vitaten. Die Wé& benétige Europas
Fahrung im Klimaschutz, der fur die
Menschheit von existenzieller Bade
tung sei AWi r
verschwenden. Je schneller Europa
sich bewegt,
Leyen. AWir
lion, die wir auf den Vg bringen
m¢ssen in der
sagte die Kommissionspréasidentin.
Das Geld solle aus dem BEdaushalt,
den Mitgliedstaaten und dem Priva
sektor kommen.

Mit einem AGr een
lingen, die ambitionierten europa
schen Klimaziele und ein@agbere
Mobilitat zu erreichen. Dieser Deal
hat auch grof3e Bedeutung fiir den
Beitrag der EU zu den weltweiten
Zielen: Um die Auswirkungen des
Klimawandels beherrschbar zulha
ten, hatte im Jahr 2015 die Weltkl
makonferenz in Paris beschlossen,
den globalen Astieg der Tempenat
ren bis zum Ende des Jahrhunderts

dest oproki8rang s Minderdngsziel e
s p - e c h pUfir YHRG203® huf5® ProzBrit

auf unter zwei Grad Celsius ze-b
grenzen, moglichst sollten sogar nur
1,5 Grad angestrebt werdesighe
Folge 105der GRVYNachrichten,
Seiten 3 und 10)ff

Am 11. Dezember 2019 prasentierte
von der Leyen Details fir diesen
Europaischen Green Deal (Mitteilung
der Europaischen Kommission, COM
[2019] 640 final), nur zwei Tage
spater haben sich dann die Staatwd
Regieungschefs der EU darauf gee
nigt, dass Europa bis 2050 klimateu
ral werden soll. Bisher hatte die EU
nur eine Reduktion der Treibhausgase
(THG) um 80 Prozent als Ziel. Auch
im Européischen Parlament gab es am

h a b esnjadu& boPeindifeltel Untérati

zung fiirden Green Deal sowie die

anzuheben, bisher sind nur 40 Prozent

n 2 ¢ h $otg€sBherRGeleiBe? 1990). Bereits

am 28. November 2019 hatte das
Parlament deKlima - und Umwelt-
notstand fir Europa ausgerufen
Rechtliche Konsequenzen hat dieser

D Begahlss zwar night, @r Bat aper eine

hohe Symbolkraft, da bisher bereits
Stadte und Lander den Klimanotstand
ausgerufen haben, aber noch nie ein
Kontinent.

Von der Leyen bezeichnete den@ur
paischen Green Deal als meWacts-
tumsstrategie, um die Emissionen zu
senken und gleichzeitig Arbeitsplatze
zu schaffen. Frans Timmermans, Exe
kutiv-Vizeprasident der Europaischen
Kommi ssion, sagte:

Ambitioniertere Klimaschutzziele
der EU fiir 2030 und 2050
/
Versorgung mit sauberer,
erschwinglicher
und sicherer Energie

Mobilisierung der Industrie
fiir eine saubere und
kreislauforientierte Wirtschaft

Energie-und
ressourcenschonendes Bauen und
Renovieren

Finanzierung der Wende

Die EU als
weltweiter
Vorreiter

4N

nachhaltige Zukunft

Umgestaltungder
EU-Wirtschaft fir eine

europdische \
Griine
Deal

Mobilisierung von
Forschung und Férderung
von Innovation

Null-Schadstoff-Ziel
fiir eine schadstofffreie Umwelt

\
Okosysteme und Biodiversitat
erhalten und wiederherstellen

WVom Hof auf den Tisch®: ein faires,
gesundes und umweltfreundliches
Lebensmittelsystem

/
Raschere Umstellung auf eine
nachhaltige und intelligente
Mobilitét

Niemanden zuriicklassen
(gerechter Ubergang)

Ein européiischer
Klimapakt

Der Investitionsplan im Rahmen des européischen Griinen Deals;

Grafik: EU-Kommission

d

nen grinen und inklusiven Ubergang
vor, der dazu beitragt, das Welhde-
hen der Menschen zu verbessern und
fur kiinftige Generationen eineeg
sunden Pl aneten z

Um Europa klimaneutral zu machen

sind zahlreiche Malinahmen in allen

Sektoren der Wirtschaft vorgesehen:

91 Dekarbonisierung desnergie-
sektors der fir 75Prozent der
THG verantwortlich ist.

1 Renovierung vorGebauden
damit Energiekosten under-
brauch gesenkt werden kénnen.
40 Prozent der Energie wird in
Gebauden verbraucht.

1 Unterstiitzung deindustrie bei
Innovationerund der Ubernahme
einerweltweitenFukrungsrollebei

€ Tder griinen Wirtschaft. Die ew
paische Industrie verwendet nur
zu 12 Prozent recycelte Matayi
lien.

1 Mobilitat : EinfGhrungumwel-
freundlicherey kostengiinstigerer
und gesuinderer Formen des griv
ten und o6ffentlichen Verkehrs, der
fur 25 Prozehder THG verat
wortlich ist. Bis 2050 sollen die
THG des Verkehrs um 90 Prozent
verringert werden.

Bereits am 14. Januar legte dieEU
Kommission die ersten beiden Gese
zesvorschlage zlinanzierung des
Green Dealvor:

1 Plan fur Investitionen in Nachha
tigkeit: In den Jahren 2021 bis
2030 sollen insgesamt 1000 Nll
AuNden IEurcs offentlicheg end pei i
tes Kapital mobilisiert werden.

1 Einen 120 Milliarden Euro schav
ren AJust
fur einen gerechten Ubergang).
Mit ihm sollen Regionen unte
stutzt werden, die derzeit noch
stark von fossiler Energie aléd
gig sind (Kohleausstieg).

Insgesamt sollen zukiinftig 25d?r
zent des EkHaushalts fur Klina-
schutzaktivitaten verwendet werden.
Dies ist neben den entfallendenhza
lungen der Briten eine grof3e tdes-
forderung fir den EtHaushalt. Am
5.Februar2020kiindigtedie Kommis-
sion eine Uberprifung des gesamten
EU-Stabilitdts und Wachstumspakts
einschliellich einer 6ffentlichendd
batte dazu an.

u
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Am 5. Marz 2020 prasentierte von der
Leyenim BeiseinderKli ma-Aktivistin
Greta Thunberg in Briissel als zentr
les Element des Green Deal demt-
wurf fir ein Klimagesetz, in dem
auch die Treibhausgasneutralitat bis
zum Jahr 2050 verankert ist. Im Som
mer 2020 soll ein Vorschlag folgen,
um das THGMinderungsziel fidas
Jahr 2030 anzuheben. 2021 will die
Kommission zahlreiche E\Gesetze
(unter anderem Emissionsharsiel
richtlinie) novellieren, um die zuszt
lich notwendigen THE&Einsparungen
zu erreichen. Fir Fahrzeuge mitrve
brennungsmotoren soll es strengere
Grenzwertdlr die Luftschadstoffe
geben.

Die 24-seitige Mitteilung der Eurcap
ischen Kommission zum Green Deal
kann heruntergeladen werden:
https://ec.europa.eer flinfseitige
Anhang mit den geplanten Mallna
men (in Deutsch) findet sich unter:
https://ec.europa.eu

Es ist zu hoffen, dass nach jahmela
gem Abwarten bei der Klimapolitik
nunmehrd trotz CoronaKrise &
ehrgeizige MalRnahmen der EU und
ihrer Mitgliedstaaten erfolgen, um
das Ziel des klimaneutralen Kont
nents bis 2050 zu erreichen.

Brexit ist in Kraft getreten

Das Referendum Uber den Verbleib
Grol3britanniens (einschliel3lich Nbr
irland) in der Européischenribn

(EU) fand bereits am 23. Juni 2016
statt. Bei einer Wahlbeteiligung von
72,2 Prozent hatten 51,9 Prozent der
Wahler flr einen Austritt Gro3brita
niensausderEU ( A B r egesiimmii )
Nachdem die Ratifizierung des #u
trittsabkommens im britischen Pal
ment 2019 mehrmals scheiterte, hatte
sichdasParlamentm November2019
selbst aufgeldst, um Neuwahlen im
Dezember zu ermdglichen. Nach der
Wahl ging es Ende Januar 2020lvol
ends schnell: Am 29. billigte das
Européische Parlament das Aussritt
abkommen, ar80. schloss der EU
Ministerrat die Ratifizierung ab und
am 31. Januar um Mitternacht wurde
der Brexit Realitat. Die EU hat nun
nur noch 2'Mitgliedsstaaten, und der
Binnenmarkt ist um knapp ein Finftel
seiner Wirtschaftskraft reduziert.

Wahrend einer Ubgangsphase bis
Jahresend2020geltendie Regelndes
Binnenmarkts und der Zollunionei-
ter. Ab M&rz2020bleibennur10Mo-
nate fiir die Verhandlungen zu einem
von der EU angestrebten Handélsa
kommen ohne Zélle und Quoten im
WarenverkehninterEinbeziehungles
Freihandels mit Dienstleistungen, des
digitalen Handels, der Urheberrechte
sowiedesZugangszumEU-Markt fir
offentliche Ausschreibungen. Dieses
AngebotderEU ist aberandie Bedin
gunggeknipft, dass es keine unfairen
Wetthewerbsvorted fir Grol3brita-
niengibt. Der Europaischdlinisterrat wurde auf Seit@6f. als Lesetipp das|
furAAl | g Amaier e g ehath e|iztwen ®2 ndi ge Bum-h| ADa
am 25. Februar 2020 einen Beschluss|amt  Hei | bronnfe-vijor ge
tiber die Ermachtigung zur Aufnahme | sen Lesetipp erhielten die Autoren
von Verhandlungen mit GroRbrita Nachfragen, die sie gemeinsam mit
nien angenommen und das oben g weiteren Heilbronner Kollegen zu
nannteAngebotderEU alsMandatfiir einer Erganzung aus der Perspektiv
die Kommission und ihren Verhah der Maschinenamtsmitarbeitiee-
lungduhrer Michel Barnier bestatigt. | wegt haben.

Zwei Tage spater lehnte der britische
Premierminister Boris Johnson das
Angebot der EU ab und machte tleu
lich, dass seine Regierung die Bbe
gangsphasaufkeinenFall verlangen
will. Wenn bis zum Jahresende kein
Abkommen erzielt wird, gelten ab
Januar 2021 fur den gesamten Handel
die Zblle der Welthandelsorganisation
WTO.

Die Verhandlungen der EU mitak
nada zum Wirtschaftaind Handed-
abkommen CETA (Comprehensive
Economic andrade Agreement)
haben 7 Jahre gedauert. Die weiter
anhaltendé&nsicherheitiberdiekinf-
tigen Beziehungen zwischen GrolRbr
tannien und der EU durfte zu einem
weiteren Rickgang der Wirtschadt
beziehungen fuhren, auch mit wu
wirkungen auf Verkehr und Logikt

Verkehrspolitik in
Deutschland

Nachgefasst: Das friihere
Maschinenamt Heilbronn
und die Bahnreform 2.0
VonDieterBantleon ProfessoDieter
Bogle, Dr:Ing. Klaus Huber, Klaus

Lesemann, Ehrenfried Middendorf
und Ralph Mdller

In Folge 116 der GR\Nachrichten
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Seit Uber 35 Jahren treffen sich regel
mafig ehemalige Vorstande und Mit
arbeiter des friheren Maschinenamts
Heilbronn auf Einladung des friiheren
Leiters der Oberlokleitung der Bah
direktion Stuttgart, Kurt Buihler. Das
Maschinenamt war fiden Betriels-
maschinendienst verantwortlich, also
fur densicherenpuinktlichenundwirt-
schaftlichen Schienemind Straf3e-
kraftverkehr der Bahn.

In den letzten Monaten sind aul3erg
wohnlich viele bahnkritische Biicher
und Beitrage in Zeitungen und Ke
bandsnahrichten erschienen. So-un
terschiedlich die Analysen und ¥0
schlage auch sein mogen, so stimmen
siedochnahezwlleim Ruf nachVer-
anderungenuberein. Der Bundesver
kehrsminister sieht dieses Jahr sogar
im Zeichen einer AZw
ref or mi. rfaldtanaryjddech e
wenig bei der Lektire der zahlreichen
Artikel Gber die Bahn, die nicht an

Massive Auswirkungen hat der Brexit
auf den EU Haushalt und gegebeme
falls den Klimaschutz. Das bisherige

Ziel der EU, bis 2030 die Treibhsu mar ki gen Aussagen sp
gasemissionen gegeniiber 1990 um 40 deltbeiderB a h A K @llembraucht

Prozent zu verringern, wird mit umte offentlicherVerkehrjemandenderdie
schiedlichen Zielen der Mitgliedsta Verantwortung fur seine Gestaltung

ten verfolgt. GroRbritannien hat 2018 ¢ b e r n iADeulischdahnwird

bereits 40 Prozent erreicht undve von ihren Kundinnen und Kunden

folgt bis 2030 eine Reduktion um 57 gl eichermaCen gelieb

Prozent. Wenn die Briten auch aus
der gemeinsamen Klimapolitik au
steigen, mussten die Mitgliedstaaten
deren Reduktionen Ubernehmen.

um nur wenige Beispiele zu nennen.

Als Vorschlag zur Losung wird die
Systemverantwortung Bahn in den
Mittelpunkt gertickt: Ob es nun der
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https://ec.europa.eu/info/sites/info/files/european-green-deal-communication_en.pdf
https://ec.europa.eu/info/sites/info/files/european-green-deal-communication-annex-roadmap_de.pdf

ADeutschlandt alt f
strukturmafRnahmen abgeleitetrwe
den sollen und der hoffentlich seine
Fortsetzung Uber die Landesgrenzen
hinaus finden wird. Oder ob es eher
regionale MaRnahmen sind, wie die
digital vernetzte
Bus und Bahni.

Das ist nicht Uberraschend, di@
Optimierung eines komplexen te¢hn
schen Systems umso besser gelingen
kann, je mehr aktuelle Daten dartiber
vorliegen und je rascher auf der |
weilsbetroffenerEbenenachgesteuert
werden kann.

Langjahrige Bahnkunden, die vatt
rungs oder personalbedingtZugas-
falle nochimmeralseinNovumwahr-
nehmen, erinnern sich, dass da$ St
rungsmanagement mit den ortlich
verfigbaren Ressourcen zusamme
hangt. Dies fuhrt zwangslaufig zur
Kernfrage, die die Chefredakteurin
der Zeitschrift
UtaLinnert, im Editorial der Januar
Ausgabe2020stellt: A | welcherWelt
wollen wir leben? Was kdnnen, was

AF

m¢ée¢ssen wir ver2nde
F¢r die konkrete F
woll en wir haben?i

Blick auf den Zusammenhang ew
schen Aufwand und Wirkundgine

Al ow cost Bahmi wi
fl ¢ssigenfi Ress-our
nen, die dann bei Stérungsereignissen
rasch und wirkungsvoll helfen kaén

ten. Wenn ein gesellschaftlicher Ko

sens w2chst, dra s s
dern ABiof gekrauft
gungsfandards, etwa von Hilfsdisn

ten, Al ow costgh ni

gebende Kriterium sein sollte, werden
heute noch tabuisierte Optionen denk
bar.

Ein Tabu stellt offensichtlich immer
noch das Infragestellen von Wedth
werb im Bahnverkehr dar. Was vor
40 Jahra ein notwendiger Turoffner
sein sollte, um verkrustete nationale
Lieferanten und Dienstleistunsy
markte aufzubrechen und global
wettbewerbsfahig zu machen, stellt
sich heute i mmer
der Zeit gefall en
nationale Industriepoik sich nicht
behindernd in den Weg stellte, sind
bereitdn den90erJahrerinternational
fusionierte Herstelleragglomerate ent

h

n

stemden. Miadersaufstrebenddn minr
sischen Konkurrenz wird ein erneuter
Konzentrationsund Effizienzsteig-
rungsprozess bei deeuropaischen
Bahntechnikherstellern eingelautet,
dem ein erfolgreicherer Ausgang als
Air@lie Sotarindustéiu Wileschery,ist.
ParallelfandEU-weit die Harmonisie
rungderWettbewerbsbedingungéiir
Verkehrsunternehmen statt. Dabei ge
ben regionale Besler das Betrieb-
programm und haufig selbst die Fah
zeuge vor. Die Instandhaltung bietet
keine wesentlichen Spielraume, so
dass die Bewerber um Verkehrs
leistungen sich weitgehend nur ber
Lohndumpingdifferenzieren kdnnen.
Wasuns wieder zilar
wel cher Welt woll

der unternehmerischen Verkehrsve
antwortung, bis frilhere Standards an
Stabilitat der Verkehrsleistungen wie
der erreicht sind.

Selbst die einst grof3ten Verfechter fir
Wettbewerb im Bahnverkehr werden
inzwischen von SeRizweifeln g-
plagt, die dann gerne umgedeutet
werden in ADar an
schuldaAa. Viellei
oder?. Letztlich bleibt dann ein Bu
ventionsjageiWettbewerb ubrig, der
viele neue Schnittstellen und damit
UberbordendeKoordinationsauf/and
generiert. Vorteile fur den Fahrgast
oder Guterkunden sind damit nicht
darstellbar. Womit wir wieder bei der
F Yofhé&rifen Keénftdgd nach Gem Eie
€ Bild it ldie Bahrewarén ? i

ch

e

A D

D hingnamt Heilbrgnj
Fc?tacyg?r:nmlgn%nl!)r. Ot rigdﬂc ebeck
Wénn also eireem aunehirseadhahte
gesteuerten und automatisierterrvVe
kehrssystendie Zukunftgehort(siehe
auch der Leitartikel voirrau Profes-
sorin Jeschke auf Seite) 3flann stellt
sich die Frage nach der Relevanz und
Wirkung vom Dogma Wettbewerb in
diesem System. Heute bewirkt die
Neuausschreibung von Verkehrslei
tungen, dass bis zu zwei Jahre vor der
Ubernahme durch einen neuertige
berdiebisherigerLeistungstragesich

achalternativerBeschaftigupgsmo
ictkbibntideef, Lt did Bbiks
fuhru%gr zunehmend 'nSEBiFwird.
Trotz aller Trockenschwimmubungen
undvertraglicher~olterklauselrbend
tigen neue Betreiber oft nochmalei
Jahre oder langer nach Ubernahme

Sol
renz
dicken Letterniber Fachzeitschriften

Gl aubemnmss?
ebt das Ge

ange
bel

wie der AFairkehr f
die Kernfrage AWwel
Wi r haben?fi nisht

kutieren.Siescheintaufeinensorgsam
abgesteckten Losungsraum eng
schrankt zu sein, der sich immer noch
an den verkehrsflitischen Pramissen
der ABahnrefortm 1.
ziger und Neunzigerjahren desrve
gangenen Jahrhunderts orientiert.

Wenn man schon den Glauben an die
ser Stelle ins Spiel bringt: Die Mita
beiter der Europaischen Eisenbahn
Agentur (ERA) in Valenciennds
Nordfrankreich sehen sich gerne mit

war

t

t
S

c
e



einem Augenzwinkern auch als den
AVati kan der
es auch dringend, und der macht die
BistimerKlosterundKirchengemein
den der nachgeordneten Ebenen nicht
Uberfliissig, sondern man benétigt
sichgegenseitig.

Ein System, dessen Stéarken durch
internationale Koordination und
Interoperabilitat erst richtig wirksam
werden benétigtsowohlZentralismus
als auch starke regionale Vertreter.
Wenndiesesichfur dasGesamtsystem
in ihremVerantwortungsbereidh die
Haftung nehmen lassen, ist das schon
eine ganz andere Nummer als der
Wettbewerb um die beste Ausrede
oder das aufwandige Hinind He-
schieben von Verantwortung. Das
fuhrt erfahrungsgeman nur dazu, dass
letztlich keiner verantwitlich zu sein
scheint.

Das immer wieder zitierte Vorbild
Schweiz fir ein gut funktionierendes
Bahnsystem wird im vielbeachteten

BuchrASBBwas nundi v cﬁn

fessorFingeraufseineZukunftsfahig
keit untersucht:
Mobilitatssystem ist @r Kern der
WettbewerbsfahigkeitndderLebens
qualitadtdesLandesDiesedMobilitats-
systenist eintechnischeSystemgdas
auchalssolchegyefliihrtwerdenmuss,
und zwar von denjenigen Leuten, die
das System auch operativ betreiben.
Die SBB ist im Zentnm dieses Sy
tems, nicht weil sie dem Staat gehort,
sondern ganz einfach, weil sie den
Kern dieses technischen Systems dar
stellt und es zu ihr keine Alternative
gibt. Sie ist de facto die Systemféhr
rin. [é] Es ist
schon abgestimmten Faian zu ent
wickelnd und auch dafiir braucht es
einen Systemflhrer. Aber es ist eine
andereSachedieserFahrplarin Echt

zeit aufrechtzuerhalten und das kun
tionierendesBahnsystemgenerellzu
gew?hrl eisten.e- [ é]
rung verstarkt di&ystemfihrerrolle
noch. Man kann naturlich die Syste
fuhrerrolle wegregulieren, indem man
die Integration der verschiedenen-Da
ten erschwert oder sogar verhindert.

ei

Finger, Mad wasnum :
Szenarien fir die Organisation der Ntob
l'itat in der
ISBN 9783038104056

Schwei zi;

Aberdadurcteerstdrimangleichzeitig

B a h n fi Syaangien ubae genelied rusatzliche t

(unniitze) Kosterf.

Der Blick in die Zukunft gewinnt an
Perspektiven und Kreativitat, wenn
dabei auch das Erfahrungswissen der
Vergangenheit beriicksichtigt wird.

Fur die Perspektiven, die man aus den
Nach und auch Vorteilen der Déu
schen Bahnen anhand eines ihrer frii
herenMaschinenamter lernen kann,
haberFlhrungskrafteinerDienststé
lederDeutschemundesbahrinBuch
verdffentlicht Dieseswird in mehreren
bahnbezogenen Zeitschriften als
AKul tbuch und Anl e
Verkehrspolitikerihn
Ziel undwelcher Weg am Ende als
richtigangesehewird, ist stetsdaskEr-
gebnis einer persodnlichen Abwagung.
Mehrheitlichen Konsens tber akuten
Veranderungsbedarf scheint es zu ge
ben.UndmehrPerspektivemukennen
und Alternativen zu erwagen als nur
das Standairepertoire aus der Ve

an renhei t einer
onnte sich fur jeden als personlichen
Bewmn erwelﬁe

Daher ist es mehr als richtig und im
InteresselesA Sy s B a hgelfoten,
das seit der Bahnreform der neunziger
Jahre entstanipgne
B a hAdiiirmets t u daruadislos
zu hinterfragen und neu zu ordnen.
Nur so werden wir fur die Zukunft
der Mobilit2at wund
in einem sich stetig wandelndemri.
feld vorbereitet und gewappnet sein.

Insofern ist auch Bundesverkehrs
minister Scheuer zuzustimmen, der
bereits in seiner Haushaltsrede am 26.
IQIo?/emg:ar 5059 darathmgev?/lgsen
hat, Adass wi rz
fragen stellen, um in Auftrag, Ziel,
Struktur und Organisation die Bahn
zukunftsfa2ahig auf z
Forderungjes Verkehrsministers

.einer Hvelten Bahnreform ist der
zwel#elﬁ)s r|cht|g% Ansﬁz Um°-das
System Bahn fit zu machen fur die
nachsten Jahre in Richtung aufrve
kehrswende und Mobilitat.

der

Weitere Quelle: Bantleon, Dieter; lees
mann, Klaus; Middendorf, Ehnéried;

M¢l ler, Ralph: MAbas
a mt Heil bronn und di

A EBdRbahrRevue International 1/2020:

Seite 54f.

NZZ Libro; 2019;

Neue Leistung und
Finanzierungs-Vereinbarung
(LUFV) unterzeichnet

Am 14. Januar 2020 unterzeichneten
Bundesverkehrsministéndreas
Scheuer, der Vorstandsvorsitzende
der DB AG Richard Lutz sowie DB
Infrastrukturvorstand Ronald Pofalla
im Beisein von Bundesfinanzminister
Olaf Scholz den Vertrag Uber die
neue Leistungsund Finanzierungy
vereinbarung (LUFV 111).

Die Laufzeit wude (im Vergleich zur
LuFV II) auf zehn Jahre verdoppelt
dinbi ébl'i‘rﬁehrfPlar{u &iehrhéit frd ©
diedoB lur g erts&ﬁﬂ sénBferd
So kdnnen Kapazitaten bei Baund
Planungsfirmen zukunftssicherfau
gebaut und langfristige Vereinbaru
gen mit Lieferanten gebtossen we
den. Das ist ein Anreiz fir mehraK
pazitat und Innovationen in der Bahn
baubranche.

A ¥BoR feRGesamtgitefragidergund

62 Milliarden Euro. Die DB steuert
24 Milliarden Euro Eigenmittel zu.

wWei zer i s chepgmitstehen durchschnittlich 8,6

Milliarden Euro praJahr fir Ersatz
investitionen und Instandhaltung zur

Verfligung. Das sind 54 Prozent mehr
Alsm¥vergaRgBHe@iahlingszeitraum.

Die LUFV regelt insbesondere die
Ersatzinvestitionen in das bestehende
Risgrbahpnetg, pestinatQyaisat
kennziffernund SanktionerbeiNicht-
einhaltung.

Bund und DB erhdhen ihre Beitrage
stark. Auch die Infrastrukturunte
nehmen der DB steuern 44 Prozent
mehr Mittel fur Investitionen und
Inggagdhaitungshed, insgesamt rund
24 Milliarden Euro. Zudem werden
die Dividendenzahlungen deB®
infeagtrakfujurteinghmenpypligtandig
reinvestiert.

Die Investitionen flieRen unter agd
rem in die Erneuerung von jahrlich
rund 2000 Kilometern Gleis und 2000
Weichen. Insgesamt wird in diesem
Jahrzehnt die Erneuerung von 2000
weiteren EisenbahnbrickenAm-

griff genommen. Rund sieben Mill
ardea Ewd fReRdhatiein lini die Stel
werlkBtedhAiK e form 2. 0f;

Bahnkunden profitieren unmittelbar,
beispielsweise durch bessere Bairi

GRV-Nachrichten Folge 117 AApril 2020



refreiheit und zusatzlichen Wette
schutz auf Bahnsteigen. Zudem steht
mehrGeldzur Verfiigung,damit Bau
stellen weniger Auswirkungen auf
den Bahnverkehr und Kunden haben.
Fir kapazitdtsschonendes Bauen
sorgen unter anderem Hilfsbriicken,
zusatzliche Weichen oder Signale, die
zusatzliche Flexibilitat sichern. Neue
Umrichterwerke sorgen fur die Ik
speising von Strom aus erneuerbaren
Energien in das Bahnstrohetz.

Die Leistungsund Finanzierungsve
einbarungetztaufumfassend@rans
parenz und Kontrolle. Das Eisenbahn
Bundesamt Uberwacht, wie die Ve
einbarung umgesetzt wird. Es wurden
17 Kriterienverdnbart,umdenErfolg
der Vereinbarung zu messen. Verfehlt
die DB die vertraglichen Vorgaben,
werden Strafzahlungen fallig. Qual
tatskennzahlen dokumentieren den
ZustanddesNetzesywie viele Briicken
erneuert wurden, wie viel Mittel in

die Instandhaltunglieen und vieles
andere mehr. Die LUFV Ill kann von
der Internetseite des Bundesve
kehrsministeriums heruntergeladen
werden:www.bmvi.de

Die LUFV hat eine Vorgeschichte.
BeiderBahnrefornEndel993wurden
Bundesbahn und Reichsbahmko
plett entschuldet und ein radikal

Bilanzschnitt vollzogen. Die DB AG
startete am 1. Januar 1994 schalde
frei, und das Anlagevermégen wurde
so weit abgewertet, dass es nur noch
dem Eigenkapital entsprach.

Das bedeutete, dass anfangs nur sehr
geringeAbschreibungerrwirtschaftet
werden mussten. Nur so war esgnd
lich, dass die DB AG in direkter Ror
setzung der Téatigkeit von Bundes

und Reichshhnd der Betrieb rollte

ja weiterd von einem Jahr (1993)

auf das nachste (1994) statt hohen
Fehl betr2gen die b
Null A auswei sen ko

Allerdings, und das war auch von
Anbeginn klar, kann niemand eine
Eisenbahn ohne entsprechendes |
vesivkapital betreiben. Neue Gleise
und neue Fahrzeuge kosten Geld.

I m Aeingeschwungene

eines Unternehmens sind diese aus
dem Gegenwert der Abschreibungen
zu finanzieren. Fir den erstmaligen
Aufbau dieses Anlagevermégens
bendtigt ein Unternehmen eveder
entsprechende Einlagen des Eigent
mers oder muss Kredite aufnehmen.
Oder es erwirtschaftet schon in friihen
Jahren seines Bestehens ordentliche
Gewinne, die nicht an den Eigént
mer ausgeschuttet werden, sondern

Bundesverkehrsminister Andreas Scheuer [2], der Vorstandsvorsitzende der DB AG
Dr. Richard Lutz [1] sowie DBnfrastrukturvorstand Ronald Pofalla [4]

unterzeichnen im Beisein von Bundesfinanzminister Olaf Scholz [3] am 14. Januar 2
den Vertragiber die neue Leistungsnd Finanzierungsvereinbarung (LuFV IIl)

[in eckigen Klammern die Position von links];

Foto: DB AG / HanChristian Plambeck.

im Unternehmen verbleiben und re
investert werden.

Diese Aufbatleistung lasst sich sehr
gut aus der Bilanz der DB Regio AG
ablesen. Stand Silvester 201hg(
Werte fiir Ende 2019 lagen be¢R
daktionsschluss noch nicht ydva-

ten die Fahrzeuge der DB RediG
einen Zeitwert von 4,88 Milliarden
Euro, bei einer Bilanzsumme von
insgesamt 6,84 Milliarden. DermA
schaffungswert der Fahrzeuge betrug
10,85 Milliarden Euro, das heil3t der
Beitwerh betrug 45 ®zeht demA z e
schaffumgswerts. Vor ein paar Jahren
warderWertbeiDB Regiosogamoch
Uber 50 Prozent, das heif3t der Fuh
park der DB Regio AG ist hyper
modernschonmodernerlseseigent
lich wirtschaftlich gut ist.

Reri1n IheO%eUSCh und |r(1]deiner Welt
ohnenlnfl ation musste r Wert exakt
50 Prozent sein. In d&raxis unserer
gesamten Wirtschatft liegen die Werte
fur die Produktionsanlagen bei als
gesund geltenden Unternehmen bei
30 bis 40 Prozent. Der Unterschied
kommt dadurch zustande, dass zum
einen die neu beschafften Anlagen
meistens teurer sind als die dusié
ersetzten alteren Anlagen, und zum
anderen die Anlagen Ublicherweise so
schnell abgeschrieben werden, wie
dies steuerlich statthaft ist, die ec
nischwirtschaftliche Nutzungsdauer
indes in der Regel etwas langer ist.

Im Unternehmensbereich Infragtru
tur der Deutschen Bahn AG (also DB
Netz AG plus DB Station & Service
AG plus DB Energie GmbH) ist die
Welt bei weitem nicht so rosig.

Abgesehen davon, dass die &fr
strukturnutzungsentgelte staatlich
reguliert werden, und dadurch die
Gewinne stark begrengind, ist der
Fahrweg viel kapitalintensiver als der
Betrieb von Zlgen.

Den Muttern und Véatern der Balenr
form jedenfalls war klar, dass dafir
Uber einen Methusaletangen Zak
raum staatliches Kapital flieRen muss.
Dafur gewahrte der Eigentimer Bund
seinerEisenbahn zunachst zinslose
DarlehenDamitkonntenGleise Wei-
chen, Signale, Briicken, Bahnsteige
usw. erneuert werden. Allerdings
drickten hernach die Abschreibungen
auf die erneuerten Anlagen aufs Er


https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/E/leistungs-und-finanzierungsvereinbarung-III.pdf?__blob=publicationFile

gebnig(dieersetzteltanlagenwaren
durch den B#nzschnitt, siehe oben,
ja abschreibungsfrei).

Immerhin musste das Geld nicht ver
zinst werden, wie es bei einem Kan
kredit der Fall ware. Aber auch zin
loseDarlehermiissenn derBilanzals
Verbindlichkeit abgebildet werden,
und sobald die Summe aller Nénd-
lichkeiten im Vergleich zum Eige
kapital hoch wird, steigen bei den
Banken die Zi

Hartmut Mehdorn hat den Poligk
rinnen und Politikern beigebracht
(zugegebener Wei
o0 die von Hugo MiilletVogg ve-
fasste MehdorBiografie hat nich
ohne Grund den Ti
wol I t e i c hsielneiFelgewe
97 der GRWNachrichten, Seite 31
dass sich die Eisenbahninfrastruktur
sonichtfinanzierenésst.DasBundes
verkehrsministerium lie3 sich von

den von Hartmut Mehdorn vorgatr
genen Berehnungen Uberzeugen, und
entwickelte zusammen mit dem BB
Konzern das Konzept der Leistungs
und Finanzierung¥ereinbarungen
(LUFV). Auch wenn der damalsg
plante (Te#)Borsengang des DB
Konzerns der Anlass fur die Entwic
lung der LUFV war, es war auchak|
dass auch ohne Borsengang eine-Um
stellung der Infrastrukturfinanzierung
geboten war.

LuFV bedeutet Leistungsind Finan-
zierungsVereinbarungDieDB leistet,
der Bund finanziert. Im Unterschied
zurvorigeninfrastrukturFinanzierung
bewilligt der Bunddie Mittel nicht
mehrvon EinzelmafRnahmeu Einzet
malnahmdiir jedeWeiche Schwelle,
jeden Meter Schiene separat, sondern
gibt der DB einen Gesamtbetrag mit
der einzigen Auflage, dass dieser fir
konkrete bilanzielle Anlagenklassen
ausgegebenird (wasvonWirtschafts
prufern zu testieren ist). Dafir muss
die DB einen bestimmten Zustand des
Schienennetzes gewahrleisten, der in
Zustandsberichten festgehalten wird
(bei einer Zielverfehlung gibt es @m
findliche Abziige, das heilt LUFV
Mittel sind zuriickzuzaken!). Und
daneben muss die DB auch einen Ei
genanteil an Ersatzinvestitionen und
an laufendem Unterhalt nachweisen.

10

nseneé

s e

t
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Im Gegensatz zu den bisherigan F
nanzierungsinstrumentést die LUFV
mithin nicht Inputorientiert, sondern
Outputorientiert. Die Ausgabefir
neue Gleise, Bahnsteige, Stellwerke,
Bruicken, Tunnels usw. werden ganz
normal verbucht, die ausfiihrenden
Firmen bekommen ihr Geld, und die
Zuschusswerdenvondenbilanziellen
Herstellkosten sofort danach abg
setzt, so dass Abschreibungen nur auf
die Anteile aus den DB Eigenmitteln
anfallen. Entsprechend werden die
(regulierten) Infrastrukturnutzuseg
entgelte glnstiger kalkuliert. Um es
klegzustettes: DB\Netz sinal inre bef
den Geschwister haben von diesen
LUFV Zuwendungen selbst gar nichts,
sid geb&rDdie fimdnzieftfea Vorteil in
Hoermgiinstigerer Trassenpreise und
Stationsgebuhren an die fahrenden
Bahngesellschaften weiter, an die
Eisenbahr/erkehrsunternehmen des
DB-Konzerns genauso wie an deren
Wettbewerber!

Die erste LUFV galt zunachst 5 Jahre
(von 2009bis 2013) und wurde um
ein Jahr verlangert. Pro Jahr leistete
der Bund 2,5 Milliarden.

In der LUFV Il (2015 bis 2019) wu
den die (angehobenen) Zahlungen des
Bundes erganzt mit den Dividenden
Ausschittungen der Deutschen Bahn
AG, die der Bund so in seingden-
bahn reinvestierte; unter Beriickdie
tigung der BestandsneRelevanz

von Ausbauvorhaben des Bundesve
kehrswegeplans und den Eigenante
len der DB AG an den Investitionen
(100 Millionen Euro) betrug das
Volumen der LUFV Il im Mittel 4
Milliarden Euro po Jahr (von gut 3,7
Milliarden Euro anno 2015 anste
gend auf gut 4,3 Milliarden Euro
2019).

Die am 14. Januar 2020 feierlich
unterzeichnete LuFV Il hat die
vestitionen weiter gesteigert; eg-st
hen nun in den Jahren 2020 bis 2024
pro Jahr 5,8 Milliarderieuro zur
Verfugung. In den Jahren 2025 bis
2029 steigen die jahrlichen Werte von
6,58 auf 7,18 Milliarden Euro.

Nun steht immer wieder der Vorwurf

im Raum, die DB AG wirde ihre An
lagen gezielt verlottern lassen, da sie
einen sachgerechte
eigenerT a s cbbzahfermussteaber

die nach ei
fallige Ersatzinvestition vom Bund
spendiert bekame. Auch der Busde
rechnungshof auB3erte sich in einem
Sonderbericht mit diesem Tenor
(www.bundesrechnungshofXle

Diese Unterstellung ist indes nicht
wirklich schlissig:

1 Denn erstens musste die DB-d
von ausgehen kdnnen, dass der
Bund dann seine Zuschusse uber
die Werte der LUFV hinaus erhéht
(was namlich keinesfalls selbs
verstandlit ist).

Zweitens hatte die DB extreme
Schwierigkeiten, die in der LUFV
festgelegten Qualitatsziele des
Netzzustands einzuhalten.

Und drittens ist in der LUFV ein
Mindestinstandhaltungsbeitrag
genannt, desn Erbringung die
DB jedes Jahr nachweisen muss
(in der Laufzeit der LUFV 11l sind
dies 22,8 Milliarden Euro, von
1,92 auf 2,25 Milliarden Euro pro
Jahr ansteigend).

=

Unstrittigd weil verniinftigd ist es
naturlich, dass Unternehmen genauso
wie Privatpersonen gegen Ende der
Nutzungsdauer eines Investitionsg
nur noch das unbedingt Nétige hinein
stecken. Niemand streicht nocim-ei

mal die Fassade eines Hauses neu,
wenn Uber den bevorstehendelo-A
bruch bereits entschieden wurde.

Vielleicht liegt aber auch ein Mis
verstandnis vor bei der Abgrenzung
zwi schesit iAtlinoneni
und AUnterhaltih
wird landlaufig eine umfassende Re
novierung eines Hauses, wenn damit
nicht gleichzeitig eine Erweiterung
verbunden ist, zum Unterhalt gezahilt;
tatsachlich betrachtet das Steuerrecht
den damit vasundenen Aufwand je
doch als nachtragliche Herstellkosten
(mit der Konsequenz, dass der Eige
timer diesen Aufwand nicht im Jahr
des Anfalls steuermindernd absetzen
kann, sondern uber einen langeren
Zeitraum abschreiben muss). Zwéife
los zum Unterhalt zahttur das, was
kl assisch mit
AReparaturh
es ist auch nicht in jedem Fall ein
Unterhalt sinnvoller als eine Ersatz
ve tlon och zahlreich
fr? Biérlleb bgfﬁwh enr}mecéaglsdzhgen
Stellwerke sind ein Beisei dafur.
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https://www.bundesrechnungshof.de/de/veroeffentlichungen/produkte/sonderberichte/langfassungen-ab-2013/2018/2018-sonderbericht-ziele-des-bundes-bei-den-verhandlungen-mit-der-deutschen-bahn-ag-ueber-eine-dritte-leistungsund-finanzierungsvereinbarung-fuer-die-bestehende-eisenbahninfrastruktur-pdf

Gemeindeverkehrs
finanzierungsgesetz (GVFG)
aufgestockt

Der Bundesrdthat am 14. Februar
2020 dem geanderten GVFG mig
stimmt, welches dann am 12. Marz
2020 im Bundesgesetzblatt verkiindet
wurde und rickwirkend zum 1. dan

ar 2020 in Kraft trat.

Das GVFG wurde 1971 eingefihrt,
war damals aus einem zweckgabu
denen Pfennig der Mineraldlsteuer
finanziert und umfasste zur einen
Halfte des Volumens MalRhahmen im
kommunalen StralRenbau (zumiBe
spiel der Neuund Ausbau vomi-
nerortlichen HauptstraRen odermv
Strafen im Zusammenhang mit der
Stilllegung von Eisenbahnstrecken),
zur anderen Halfte MaRnahmen im
offentlichen Nahverkehr.

Mit dem Gesetz leistete der Bund-Zu
sch¢sse an di
besserung der Verkehrsverhaltnisse in
den Ko m&uwie eindér und
Kommunen miussen komplementéar
eigene Mittel einsetzen, die Auite

lung war von Bundesland zu Burgde
land unterschiedlich.

GroRprojekte im OPNV (im Wesen
lichen die SBahn und U-BahnPro-
jekte) wurden in einem Programm des
Bundes gefuhrt, fur kleime Ma3-
nahmen konnten die Lander selbst

er-La&8 nd

er zwecks AVe
ur solche Grof?prole te de

s offentlichen Nahverkehrs gibt es jetzt mehr Finanzmitte

Gut drei Wochen vor der feierlichen Er6ffnung am 9. Dezember 2019 der n@amS
Anbindung der Siedlung Gatew&ardens in der Ndhe des Frankfurter Flughafens
herrschte auf der Baustelle noch reges Treiben;

Foto: DB AG / Daniel Saarbourg

auch das GVFG darstellte, erheblich
zurlickgefahren. Stattdessen erhalten
die Lander einen gréReren Anteil am
GesamiSteueraufkomen, den sie
freierverwenderkénnenVom GVFG
blieb zunachst ein abschmelzender
Betrag fiirs OPNWBundesprogramm.

entscheiden. Und die zur Verfligung
stehenden Mittel wurden proportional
zur gewichteten Anzahl zugelassener
Kraftfahrzeugge Bundeslandrerteilt.

Zunachst im Zonenrandgebiet, spater
im Beitrittsgebiet galten erhohEgr-
derséatze. Im Rahmen der Regional
sierung wanderten erhebliche Mittel
(jeneAufstockungdesGVFGin Hohe
von jahrlich 3 Milliarden BMark, die
Anfangder1990erJahresomBundes
rat Aerzwungenih
Regionalisierungsgesetz.

w

Im Rahmen der Feralismusreform
wurden Mischfinanzierungen, wie sie

® Hinweisfir unserd_eserin derSchweiz:
Der BUNDESRATIN Deutschland ist die
zweite Kammer des Parlaments, inlwe
cher de Interessen der Bundeslander-ver
tretenwerden.Trotz ahnlicherZielsetzung
bestehen allerdings erhebliche Unte

schiede zunSTANDERAT der Schweiz.

Der Verband Deutscher Verkehrs
unternehmen (VDV) begruf3te die-Ef
weiterungdesForderkatalogsndver-
offentlichte dazu aktualisierte Vo
schlage zur weiteren Elektrifizierung
von Eisenbahnstrecken in Deutsc
land. Nach Auffassung des VDV sol
tenrund8000KilometerdesStrecken
netzes mit Oberleitungen elektrifiziert
werden. Weitere gut 4000 Kilometer
wirdensichfir einenvollelektrischen
Hytreihetridh imit einereMischiing &U
Oberleitungsund Speicherbetrieb
(Akku) eignen.Sokénnten86 Prozent
desheutigerSchienennetzes elektrisch
betrieben werden, auf diesem Netz
finden99ProzenterVerkehrsleistung
statt. Das 44eitigePositionspapier
des VDV AVod Sonds
programneur Finanzierung/on Elek-
trifizierungsvorhaben und Hybrd

| °sungeni kann h
werden:www.vdv.de

(7]
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Nun hatte die amtierende Groko in
ihremKaoalitionsvertrag giehe Folge
111 der GRWachrichten, Seite)7
das
Finanzrahmen fiir das Jahr 2020 auf
665 Millionen Euro, ab nachstem Jahr
eine Milliarde Euro pro Jahr erhoht,
mit dem Klimapaket erfolgt ab 2025
eine weitere Ehdhung auf dann zwei
Milliarden Euro pro Jahr.

Gefordert werden fast nur nochoPr
jekte des schienengebundenen-Ve
kehrs, neben den bisher forderféahigen
MalRnahmen sind auch Grunderaeu
rungen der Infrastruktur von-Bah
nen und Nichtbundeseigenen Hise
bahnerférderfahig (nicht aber die
Grunderneuerung der DBifrastruk
tur, hierfur gibt es nach Auffassung
des Gesetzgebers geniigend Fman
mittel aus der LUFV).

Der maximale Fordersatz betragt nun
bundeseinheitlich 75 Prozent der
zuwendungsfahigen Kosten (bisher
waren es meist hdchstens 60 Prozent).
AdcH E?eﬁtrnizierungen sind neue
dings foérderfahig, und zudem wurde
das Mindestvolumen je Projekt auf 50

bid1b Rifichén EFFabdisenk
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https://www.vdv.de/positionensuche.aspx?id=304eb028-4148-4b16-8681-9d3b3bab9516&mode=detail&coriander=V3_95feee5d-8fd5-8898-abda-87dd95ca5270

11 Milliarden Euro
zusatzliches Eigenkapital fur
die Deutsche Bahn AG

Ein PunktdesKlimaschutzprogramms
2030 der Bundesregierung vom 20.
September 201%iehe Folge 16 der
GR\WNachrichten, Seite 15ffist eine
jahrliche Zahlung bis zum Jahr 2030
in Hohevon einerMilliarde Euro(ins-
gesamt also 11 Milliarden Euro) aus
demBundeshaushalt zur Aufstockung
des Eigenkapitals der Deutschen
Bahn AG.

Zwischenzeitlich haben sich Burgle
regierung und DB/orstand darauf
verstandigt, die Mittel ausschlief3lich
fur die Infrastruktur zu verwenden. In
einer am 31. Januar 2020 verkindeten
AbsichtserklarungwischerBundund
DB sind die geplanten Malinahmen
aufgefihrt. Diese bringen mehr Kapa
zitat, Qualitat sowie eine attraktivere
Schiene und damit mehr Klimaschutz
im Verkehr.

Die 11 Milliarden Eurosollennunnur
noch zur Halfte fur Eigenkajailer
héhungen der Eisenbahninfrastruktur
unternehmen des Bundes eingesetzt
werden; auf dieses Anteil darf der
Bund in der Zukunft eine zusatzliche
Dividendenzahlung erwarten. Die
andere Halfte soll als Zuschussau
gezahlt werden. Damit werden die
finanzidle Stabilitat der Infrastruktur
und die Wettbewerbsféahigkeit des
Sektors weiter gestarkt.

Die Mittel sollen in folgenden vier

Bereichen eingesetzt werden:

1 Robustes Netz (4 Milliarden
Euro): Investitionen in Stellwerke,
kleine und mittlere Mal3nahmen
an Ubelasteten Schienenwegen
und zur Realisierung von Etappen
des Deutschlandtakts, Strecken
elektrifizierung fur Guterbahnen,
Infrastruktur fur alternative A
triebe und Investitionen in Tetim
nals des kombinierten Verkehrs,
Zugbildungsanlagen sowie die
Anbindurg von Gleisanschlissen.

1 Digitale Schiene (4 Milliarden
Euro): ZuséatzlicheMittel fir das
ASt ar t esiehe dazwederii
Beitrag Digitalisierungsoffensive
auf Seie 26) sowie den Flache
rollout der Européischen Leitind
SicherungstechniETCSsowie
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Digitaler Stellwerke. Investitionen
in Digitale Bahntechnologien.

1 Attraktive Bahnhofe (1 Milliarde
Euro): Finanziert werden zahl
reicheMalRnahmerzur Qualitas-
steigerung der Bahnhofe sowie fur
Barrierefreiheit, Brandschutz und
den Zustand von Empfangsgeba
den.

1 Eigenwirtschaftlichénfrastruktur
malnahmen (2 Milliarden Euro):
Ausweitungdes Engagements der
DB unter anderem fiir mehr @Qu
litat und Kapaitat im Rahmen der
ASt ar ken

Die als Eigenkapitalerh6hung ausz
reichenden Mittel stehen noch unter
dem Vorbehalt der beihilferechtlichen
Abstimmung mit der Européischen
Kommission. Die Auszahlung der
gesamten Mittel steht unter demivo
behalt defEntscheidung des Hau
haltsgesetzgebers.

Verkehrspolitik in
der Schweiz

Malnahmenpaket
zur Starkung der
Verkehrsverlagerung

Die Regierung will die Verlagerung
des alpenquerenden Guterverkehrs
vonder Stral3e auf die Schiene mit
verschiedenen MaRnahmen weiter
starkenDazugehdrt,denOperateuren
im unbegleiteten kombinierten e
kehr langer als zunachst geplam-B
triebsbeitradge zu gewahren und die
Trassenpreise zu senken. Das Merbi
ligt die Bahntrasporte und macht die

Schiene attraktiver. An seiner Sitzung
vom 13. November 2018at der Bun
desrat den Verlagerungsbericht 2019
sowiedie Botschaftfiir eineErhéhung
und Laufzeitverlangerung destZa
lungsrahmens fir die Férderung des
alpenquerenden Schienengiterve
kehrs zuhanden des Parlaments ve
abschiedet und die EisenbaNetz
zugamgsverordnung angepasst.

Die SchweizeNVerkehrspolitikhatdas
Ziel, den alpenquerenden Schwerve
kehrvonderStralReaufdie Schienezu
verlagernwie diesdasSchweizervolk

Schi enefyn20. Februar 1994 in der Absti

mung zur Aufnahme eines Artikels
zum Schutz der Aden in die Verfa-
sung beschlossen hatte. Der Buside
rat erstattet den Eidgendssischen
Raten alle zwei Jahre Bericht Uber
den Stand der Verlagerung und die zu
erwartende Entwicklung. Der Ver
gerungsbericht 2019 zeigt, dass die
bisherigen Instrumente und fikie-
renderMalinahmenvirken. Siehaben
dazu beigetragen, die Anzahl afpe
querender Fahrten schwerer Lkw
weiterzureduzierenOhnedieseMal3
nahmen wirden jahrlich zusatzlich
rund 800000 schwere Lkw die Alpen
gueren. Die Schiene erreicht heute
einenMarktanteil von 71 Prozent.
Das gesetzlich festgelegte Ziel von
maximal 650000 alpenquerenden
Schwerverkehrsfahrten pro Jahr
wurde jedoch verfehlt. 2018 waren es
941000 Fahrten.

Der Bundesrat bekraftigt im neuen
Verlagerungsbericht daher seine Ein
schatzng, dass das Verlagerungsziel
mit den bisherigen Malinahmen allein
nicht erreicht werden kann. 2020 wird
mit der Er6ffnung des CeneBiasis
tunnels zwar die Neue Eisenbahn
Alpentransversal@NEAT) voll in Be-

Die Schweiz setzt alles daran, den alpenquerenden Giterverkehr auf die Schiene zL

verlagern. Im Bild ein Ganzzug vom Gotthard kommend siidlich@attiau;

Foto: © Hupac
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triebgehenAuchwerderbisdanndie
Arbeitenfur dend4-MeterKorridor auf
der GotthardAchse abgeschlossen
sein. Die damit moglichen Prodiikt
vitats und Mengengewinne werden
allerdings nicht ausreichen, um das
Verlagerungsziel zu erreichen. Das
liegt an den Verzégerungen bei der
Fertigstellung der Zalufstrecken zur
NEAT in Deutschland sowie der feh
lenden Interoperabilitat entlang des
gesamten Nor&idKorridors. Es ist
oft nach wie vor nicht méglich, 740
Meter lange Zlge zu fihren. AuB3e

dem hapert es mit der Zuverlassigkeit

und Pinktlichkeit der Traportang-
bote.

Vor diesem Hintergrund schlagt der
Bundesrat ein Paket zur weiteren
Starkung der Verkehrsverlagerung

vor. Es enthélt folgende MalRnahmen:

1 Die Betriebsbeitrage an die &p
rateure im unbegleiteten korib
nierten Verkehr sollen weniger
raschabgebaut werden alsiz
nachst geplant. Der Bundesrat-b
antragt beim Parlament denten
sprechend, die Laufzeit destza
lungsrahmens fir die Férderung
des alpenquerenden Schienéng

terverkehrs zu verlangern. Fur die

Jahre 2024 bis 2026 sollen zuséat
liche 90 Millionen Franken fur
Betriebsabgeltungen im unbegle
teten kombinierten Verkehr zur
Verfugung stehen.

91 Die Trassenpreise im Schiene
verkehmwerdereuml.Janua021
gesenkt. Dazu hat der Bundesrat

eine Anpassung der Netzzugahgs

verordnung beschlossen. Did-A
teure im Schienenverkehr werden
damit um jahrlich rund 90 Milb-
nen Schweizer Franken entlastet,
waszuje einemDrittel demGter,
dem Feraund dem Regionalve
kehr zugutekommt. Fur lange
Guterzige soll zudem ein Soméde
rabatt eingefuihrt werden, da mit
langen Zugen die Kapazitat der
Infrastruktur besser genutzt we
den kann.

1 Anpassung der LSVA zum 1.Ja
nuar 2021: Die Lastwagen der
Abgasklassen Euro IV und Vlso
len nicht mehr in eine ginstigere

Kategorie fallen. Ohne Anpassung

wirdedergewichteteDurchschnitt
von 293 Franken (2018) auf 275
Franken im Jahr 2024 sinken. Mit

der Umklassierung kann diesbi
herige Verlagerungswirkung der
LSVA aufrechterhalten werden.
Uber die vorgeschlagenen Arpa
sungen entscheidet der Gemischte

lassung beauftragt, eine Botschatt fiir
ein Gesetz Uber den unterirdischen
Gutertransport zu erarbeitén mit
folgender Stofrichtung:

1 Die Baubewilligung wird im Rah

Landverkehrsausschuss EU /
Schweiz.

9 Die Schwerverkehrskontrollen
sollen intensiviert werden, unter
anderem durch Realisierung des
Schwerverkehrskontrollzentrums
Gotthard Sud in Giornico.

Der Bundesrat will mit dem M&
nahmenpaket die in der Bundesve
fassung verankerte Verlagerung des
Schwervekehrs von der Stral3e auf
die Schiene und den Alpenschutz
starken. Die MaRBnahmen erleichtern
es zudem, die Klimaziele zu ere
chen.

Regierung lasst Gesetz
fur den unterirdischen
Gutertransport ausarbeiten

Die Schweizer Regierung (Bundesrat)

will miteinemBundesgeseitierecht
lichen Voraussetzungen schaffen,
damit Anlagen fir den unterirdischen
Gutertransport gebaut und betrieben
werdenkénnenwie diesmit demPro-
jekt ACargo Sous
gestrebt wird. Aufgrund der mehrhei
lich positivenRuckmneldungerausder
Vernehmlassung (Anhdrungsvenfa
renim Vorfeld derGesetzgebungie-
he Folge 113 der GRMachrichten,
Seite 3% hat der Bundesrat an seiner
Sitzung vom 29Januar 2020 das
Departement fur Umwelt, Verkehr,
EnergieundKommunikation(UVEK)
beauftragt, bis zum Herbst 2020 eine
Vorlage daflr zu erarbeiten und sie
dem Parlament vorzulegen.

CST wird mehrheitlich als zukursft
orientierte und umweltfreundliche Er
ganzung des Schienemnd StralRe-
guterverkehrs beurteilt. Aul3erdem
konnteCSTim letzten Jahrzusatzliche
Schweizer Unternehmen aus der Lo
gistikbranchelsAktionaregewinnen.
Damit konnte der vom Bundesrat

geforderte Nachweis erbracht werden,

dass das Projekt in der Transpor

branche geniigend breit abgestitzt ist.

Der Bundesrat hat das UVEdestutzt
auf die Ergebnisse aus der Vermeh

men eines Plangenehmigungsve
fahrens auf Stufe ihd erteilt.
Dieses lehnt sich weitgehend an
jenes fur Eisenbahnen an.

Damit ist eine zweistufige td-
weltvertraglichkeitsprifung ve
bunden. Dies stellt sicher, dass die
Okologischen Aspekte ausreichend
bericksichtigt werden.

Die unterirdischen Gitertranspor
anlagen werden als eigenstandiger
Bereich im Sachplan Verkehr des
Bundes gefihrt. Der Bund legad
rin die Planungsraume unkor-
ridore fest. Fur die konkrete Res
legung der HukStandorte und
Linienfihrungen sind im Rahmen
der Richtplane die Kantoneiz
standig.

Damit verbunden ist die Vorgabe,
dass die umweltund anwohne
vertragliche Feinverteilung der
Guter in den Stadten (City Laogi

tik) rechtzeitig mit den Kantonen
geklart werden muss.

Die Betreiber der Anlagen mussen
den Grundsatz der Nichtdiskrim
nierung einhalten: Sie mussen ihre

T € rrradshoRtdiichf wantnEAmerfuid

allen den Zugang unter gleichen
Bedingungen erméglichen.
DerBundhaltweiterhindaranfest,
das=rwederfur denBaunochden
Betrieb eine Finanzierung leisten
wird.

Im Gesetz wird auch vergert,
dass der Bund fur den Fall von
wirtschaftlichen Schwierigkeiten
der Eigentiimer bzw. Betreiber-an
gemessene Sicherheiten verlangen
bzw. nach Ricksprache mit den
Kantonen den Rickbau oder die
Umnutzung der Anlage bescii
Ren kann.

Durch die private Fianzierung
sinddie MdglichkeitendesBundes
fur den Schutz der Infrastruktur
beschranktDeshalbmussiiberdie
gesamte Lebensdauer der Anlage
hinweg eine Schweizer Mehrheit
sichergestellt werden. Ausléind
sche Investoren kénnen sich nur
im Rahmen einer Mirerheit ke-
teiligen.
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Informationen des
VereinsGdl 0 AdI

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

Weitere Informationen zu detelféltigen
Veranstaltungen der Gdl finden Sie im Interngt
unterwww.gdtadi.ch Dort befindet sich auch
ein Portrait der Gsellschaft mit ihren vier
Ortsgruppen.

Mutationen der
GdI-Mitglieder

Von Peter Hug, Gdl Mutationen

An den Sitzungen des Gdentrat
vorstandes am 20. November 2019
und11.Mé&rz 2020ergabersichMuta-
tionenderMitglieder. Einherzliches
Willkommen geht an die 15 neuen
GdI-Mitglieder (siehe Tabelle unten).

A iM¢hren die geschéatzten Ghlit-

glieder, welche verstorben sind:

1 Heinz Weber, Ortsgruppe Luzern,
gestorben am 12. Oktober 2019

1 Hugo Inglin, Ortsgruppe Luzern,
gestorben am 08. November 2019

1 Werner Gobeli, Ortsgruppeuk
zern, gestorben November 2019

1 WernerLatscha, Ortsgrupp2i-
rich, gestorben am 29. November
2019

1 Max Vogt, Ortsgruppe Zrich,
gestorben am 12. Dezember 2019

1 Klaus Rehor, Ortsgruppe Luzern,
gestorben am 16. Dezember 2019

1 Hans Eisenring, Ortsgruppe Bern,
gestorben am 18. Januar 2020

1 Josef JageQrtsgruppe Luzern,
gestorben am 18. Januar 2020

GdI-Sonderzug auf der
Gotthard -Bergstrecke

Hannes Maichle
Gdl Generalsekretar

Trotz der Inbetriebnahme des Got
hardbasistunnels als langstem Tunnel
derWeltdarfdieGotthardBergstrecke
als Meisterwerk der Ingenieurskunst
nach wie vor bewundert werden. Am

18. Oktober 2019 organisierte deshalb

die Ortsgruppe Nordwest Zentral
schweiz/ Ticino eine Sonderfahrt mit
der historischen Doppellokomotive
Ae 8/14. Der Anlass bot in jeder Hin
sicht die Gelegenheit, altbewahrte
RollmateriatHighlights und ai-
drickliche Infrastrukturauten der
Gotthardbahn zu bewundern.

Ae 8/14 beim Mandver in Goschenen;
Foto: Erich Schmied.

Name Vorname Ortsgruppe
Banaszak Stanislaw Bern
Bértsch Cyrill Zurich
Blumer Sandro Bern
Bocherens Nicolas Zirich
Boschung Jacques Bern
Brechbihl Markus Bern
Brunner Stefan Zurich
Furrer Beat Bern
Hauri Martina Zurich
Luzio Elena Bern
Schindelholz Markus Bern
Schoénholzer Urs Bern
Schultz Philipp Bern
Trachsel Dominic Zurich
Unlu Fatih Bern

Tabelle: Neumitglieder der Gdl p@0. November 2019 und 11. Marz 2020

Arbeitgeber

SBB AG, Infrastruktur

SMA und Partner AG

SBB AG, Infrastruktur

SBB AG, Personenverkehr
SBB AG, Infrastruktur

BLS AG, Anlagen, Bau & Unterhalt
SBB AG, Infrastruktur
Furrer + Frey AG

SBB AG, Infrastruktur

SBB AG, Infrastruktur
OensingerBalsthatBahn AG
SBB AG, Infrastruktur

SBB AG, Informatik

SBB AG, Infrastruktur

SBB AG, Infrastruktur
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NacheinerDepotbesichtigun@ Erst
feld mit den schénen und wertvollen
historischen Triebfahrzeugen, fiihrte
die Sonderfahrt mit der Ae 8/14 und
rund 60 Personen von Erstfeld nach
Goschenen. Nach Ankunft in Gleis 2
(Gleis 1 mit direkter Umsteigengé
lichkeit zur MatterhornGotthard
Bahnblieb fir den planmassigen
Tilo-Flirt frei) verfolgte die Reis-
gruppe das Umspannmandéver der
imposanten historischen Lok.nA
schliessend ging es zuriick zum neu
sanierteWarterhaug&ggwaldundvon
dort aus wurde die imposante Roh
bachBetontunnelbriicke (Laiven-
schutz) bestiegen. Die wunderbare
Ausfahrt endete bei Kaffee unduk
chen wiederum im Depot Erstfeld.

Die Pensionierten und die
Zeit in Oberhofen am
Thunersee

JostWichserGdl Ortsgruppezirich/
Ostschweiz

TraditionsgemasmndderPensionier
tenanlas2019 am letzten Mittwoch
im Oktober statt, namlich am 30. Ok
tober. Dazu waren die Lebenspan
rinnenundLebenspartndnerzlichein-
geladen, welche in erfreulicher Zahl
der Einladung gefolgt sind. Das die
jahrige Reiseziel war Oberhofen am
Thunersee mitlem dortigen Musik
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http://www.gdi-adi.ch/

instrumentenund Uhrenmuseum
MUMM. Dieinsgesamb3Teilnehmer
trafen sich im Museum nach einer
Busreise oder einer Schifffahrt ab
Thun. Nach der Begriissung wurde
die Gesellschaft in drei Gruppen auf
Abteilungen des Museums verteilt.

In den historischen Raumen deg-mi
telalterlichen Rebgutes Wichterheer
kann man Kunsthandwerk und tJh
macherkunst aus finf Jahrhunderten
sehen und héren. Bei den Uhrest b
ginnt es bei der Sonnenuhr und endet
bei der exakten Zeitmessung der heu
esten Zeit, inklgive der zentralen
Uhrensteuerung der Bahn. Die Uhren
wurden bis ins 19. Jahrhundert zwar
genauerwarenabemichtvergleichbar
mit derheutigerZeitmessungerstdas

entstehende Eisenbahnnetz erforderte

einegenauaindzumindest grossta
mig einheitlicheZeit, welche in der
Schweiz erst bei der Griindung des
Bundesstaatel848eingefuhrtwverden
konnte. So lasst sich riickblickend
feststellen, dasdie Eisenbahn ein
wichtiger Impulsgeber fur die Ent-
wicklung der Uhren bis hin zur
heutgen Genauigkeit war.

Die mechanischen Musikinstrumente
aus drei Jahrhundertén von der
Musikdose bis zum elektrischendkl
vier 8 liessen uns Zuhdrer staunen.
Die Musikautomaten erinnern an
unsereJugendzeit, alesvor allemin
der franzdsischen Schweiz an vielen
Bahnhdfen sahe Musikautomaten
gab,welchemit einemZwanzigerzum
Erténen gebracht werden konnten.

Nach der Fuhrung genoss die Gesel
schaft einen Ap@ in einem Wein
keller. Man konnte bei einem Glas
Oberhofer Wein Erinnerungensu
tauschen oder aber der Drehorgel

musik lauschen. Anschliessend wurde

im wenige Minuten entfernten Be
taurant Kreuz ein feines Mittagessen
serviert. Das nachste Pensioniarte
treffen findet am 280ktober2020
statt.

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

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

1 Mail anversand@gnrnachrichten.de

Mitglieder des Vereins Gd Ad| melden ihre
Adressanderungen bitte arfo@gdiadi.ch

Exkursion zur
Baustelle Winterthur
Personenunterfiihrung Nord

Urs Bachmann, Gdl Ortsgruppe
Zirich/ Ostschweiz

Es waren 18 Teilnehmer, die sich am
kalten Abend des 2November2019
in Winterthureinfanderfir eineinfor-
mativeVeranstaltung mit einer ske
takularen Fihrung durch die sich im
BaubefindlichePersonenunterfiihrung
Nord.Anstellederbestehendednter
fuhrung aus dem Jahre 1928 wiiter
Breitevon4,50Meternwird eineneue
mit einerGesamtbreiteon 17,50Me-
terngebautd 14,50 Meterlichte Wei-
te plus 3,0 Meterfir Aufziige zu den
Perrons Dazu kommt parallel unter
einer Treppenseite einxAMeterbrei
ter Tunnel fur eine lang gewlinschte
Veloquerungpis Uberden Bahnhof

Abfangung der Auffahrt zum Parkdeck;
Foto: Urs Bachmann)

platz hinaus. In der Unterfidhng

durfen Einbauten fir kommerzielle
Nutzung nicht fehlen. Die Velo
querung verlauft unter dem Bahriho
gebaude, das fir die Bauzeit speziell
abgestitzt werden muss. Die Gleise 3
bis 9 werden auf je 2 mal 20eter
Hilfsbriicken gelegt und die Perrons
sind auf provisorischen Abstitzungen
in der Baugrube positioniert. Mit dem
Neubau haben die Gleise auch eine
konforme Schotterstéarke zur Decke
derUnterfiihrungstattA n aimwenig
Steincheni
kumsverkehabdenPerronsindstadt
querend wird Uber eine 8 Meter breite
Passerelléiberdie vierjahrigeBauzeit
gefihrt. Die Inbetriebnahme ist fur
Dezember 2021 vorgesehd&m den
Gesamtkosten von 92 Millionen Fran
kenbeteiligt sich dieStadt Winterthr
mit einemDrittel fir die Veloquerung
und-station fur 700 Fahrrader.
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RestaurantTram

Dr. Felix Dschung, Gdl Ortsgruppe
Mittelland / Jura

Am 28. Januar 2020 lud die GQIrts
gruppe Bern zu einer kulinarischen
Rundfahrt mit dem Restaurafitam
ein. In der mittlerweile Uber 80 Jahre
alten Fahrzeuggarnitur, bestehend aus
einem Motowagen Ce 4/4 und einem
Beiwagen C4, kbnnen insgesamt 34
Gaste in entspannter Atmosphére
dinieren. ImGegensatz zum Fondue
tramsitzendie FahrgastbeimRestau
rantTram nicht auf Banken quer zur
Fahrtrichtung, sondern im Wesentl
chen in einer in Fahrtrichtung awesg
richteten Visa-vis-Anordnung, so
dass immer vier Personen an einem
Tisch sitzen.

Als Highlight kénnen sicherlich die
hintersten Platze im Beiwagee-b
zeichnet werden. Hier kénnen dhrc
aus Parallelen zu Kanzelwagen gez
gen werden, die in der Vergangenheit
bisweilen bei der Vollbahn zum i
satzkamenWahrendderFahrtiwurden
die Fahrgaste duratinen Caterer mit
italienischen Speisen verwohnt. Nach
denmehralsauskdmmlicheivorspet
sen gab es als Hauptspeise Lasagne.
Die FahrtstarteteamDepotEigerplatz
durch das abendliche Bern und kehrte
nach einer kurzen Pause am Gnisa
platz nach zweieinhblStunden va-

der zum Ausgangsort zurick.

Panoramaassicht auf das
abendliche Bern;
Foto: Dr. Felix Dschung.

Veranstaltungsankiindigungen

Gesellschaftliche Anlasse kénnen und dirfen
wir im Moment nicht durchfiihren. Die Gr
gruppen haben alle Termine liade Mai 2020
abgesagt. Die nachste Veranstaltung ist daher:
1 Donnerstag, 11. Juni 2020, TerCoazh
vornay et Travys Orbe, OG Lausanne

Die Fachtagung mit Generalversammlung
ist auf den 23./24. Oktober 2020 verschoben
Die diesjahrige Auslandsexkursion wird
umein Jahr auf September 2021 verschoben.

=
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Nachhaltigkeit

Luftverkehr der Zukunft,
umwelt- und klimaschonend,
treibhausgasneutral,
larmarm

Unter dieser Uberschrift hat dasrlJ
weltbundesamt (UBA) am 6. und 7.
November 2019 nach Berlin zum
UBA Forum 2019 mobil & nach-
haltig eingeladen.

In den vergangenen Jahren ist der
Luftverkehr enorm gewachsen: 2017
wurden mit ber vier Milliarden
Passagieren weltweit doppelt so viele
Menschen befordert wie zu Beginn
der neunziger Jahre. Dieses Wsch
tum wird sich nach aktuelteProgro-
sen auch in den nachsten Jahret: for
setzen. Effizienzgewinne beim Ker
sinverbrauch und Erfolge der aktiven
Larmminderung werden durch das
hohe Wachstum bislang kompensiert.
Ein AWeiter wit bi
verkehr nicht mehr méglich: Die

Ziele des Pariser Klimaschutba
kommens erfordern, die Treibreau
gasemissionen (THG) bis 2050 auf
nahezu Null zu reduzieren. Dies gilt
auch fur die Emissionen des Luftve
kehrs, der weltweit fir rund 4 Prozent
der THG verantwortlich ist.

Die Luftfahrtbranche hat sidbisher
nur darauf verstandigt, die direkten
KohlendioxidEmissionen bis 2050
auf die Halfte von 2005 zu senken.
Vor allemiberEmissionsminderungs
zertifikate soll das Wachstum des
Luftverkehrs ab 2020 bis 2035 Ko
lendioxid-neutralerfolgen Auchwenn
dasgelingen sollte, bleibt ein groRes
Problem: Die klimaschadlichen

A N i -KdhlendioxidEffekte in go-
Ce n H®simekbistier ausgekia
mert. Deren Ausmal ist fir mehrere
Flugrelationen in der Grafik daeg
stellt.

Maria Krautzberger, Prasidentin des
UBA, sagteam6.NovemberA F | i e g
ist die umweltschadlichste Art, sich
fortzubewegen. Wir wollen daher die
Zahl der Fluge durch Verlagerung auf

* Wasserstoff, Kondensstreifen mit 2 bis
3-facher Klimawirkung gegentber den
direkten THG

die Schiene reduzieren, aber auch die
Umweltauswirkungen des Fliegens
soweit wie mdglich senken. Ein erster
wichtiger Sdritt ist es, die Steuerbe
trage beim Fliegen an Bahn und Auto
anzupasseiBislangzahltderLuftver-
kehr nur etwa ein Zehntel dessen, was
andereVerkehrstrageanSteuerrleis-
ten. Das BilligTicket fir den Stadte
trip ist massiyv
2017verzichtetelerBundauf8,1Mil -
liarden Euro durch eine fehlende Ke
rosinbesteuerung und 4,2 Milliarden
EurodurcheineMehrwertsteuerbefrei
ung fir grenziiberschreitende Fliige.

Dr. Jirgen Landgrebe gab einaEi
fuhrung in dieStrategie des Un-
weltbundesamtes fir einen umwet-
schonenden Luftverkehr 2050
Landgrebe sieht den Luftverkehr
beziglich Klimaschutz und Larm als
schwierigsten Teil des Verkehrgse
tors, daher sei das Vermeiden von
Luftverkehr und das Verlagern auf
die Bahn unbedingt erforderlich. In
der AVision ein
iE el Rni Dabnd ]
verkehrspolitischen Ziele konkret
siert, die sowohl mittelfristig (2030)
als auch langfristig (2050) erreicht
werdersollen. AchtBausteindasieren
auf Instrumenten und MaRnahmen
auf ndionaler und internationaler
Handlungsebene. Da die Ziele meist
miteinander verzahnt sind, missen
die Bausteine vollstandig realisiert
werden. Die 8 Bausteine sind:

1. Infrastruktur nachhaltig gestalten
(es sollen keine weiteren ¥
kehrsflugplatze gebauterden)

2. Kurzstreckenfllige auf die Schiene
verlagern (Ausbau des Schiene
netzes so, dass alle innerdeutschen
und kuirzere grenziiberschreitende
Flige durch die Bahn ersetzt me
den)

3. Klimarelevante Emissionenim
nimieren (als Kerosinersatz:
Powerto-Liquid (PtL), das aus
erneuerbarem Strom und Kohie
dioxid hergestellt wird)

él.nLarm reduziere® Bevdlkerung
schitzen (Flughafen in diineb
siedelten Gebieten fir den Nach
flugbetrieb ausbauen und an
stadtnahen Flugh&fen Nachtruhe
zwischen 22 und 6 Uhr)

5. ExterneUmweltkoste dem Ve-
ursacher anlasten (Internalisierung
der externen Kosten)
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