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Leitartikel

Das 4. EU-Eisenbahnpaket:
Fortschritt, aber auch
systemgefahrdende Ruckschritte

Prof. Dr. Dr. h.c. Gerd Aberle
Universitat Giel3en

Das Problem

1991 hat die EU-Kommission mit der Richtlinie 91044
EWG den Prozess der Liberalisierung des EU-Eisen-
bahnverkehrs eingeleitet. Wahrend in Deutschland
durch die Bahnreform 1994 die angestrebte Marktoff-
nung im Bahnbereich fir den intramodalen Wettbewerb
zligig umgesetzt wurde gab es in zahlreichen anderen
EU-Staaten erhebliche Widerstande.

Mit bislang drei sogenannten Eisenbahnpaketen gelan
es unter anderem eine Marktoffnung fur neue Eidenba
nen im nationalen und grenziberschreitenden Guter-
verkehr und fiir den grenziberschreitenden Schienen-
personenverkehr durchzusetzen. Nur in wenigen EU-
Staaten, etwa in Deutschland, GroR3britannien und
Schweden, ist auch der nationale Personenverkehrs-
markt vollstandig fir neue Eisenbahnwettbewerber
zugéanglich. In Deutschland haben die Schienenwettbe
werber im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) 2011
einen Marktanteil von 14,1 Prozent (Personenkilome-
ter) beziehungsweise 24,1 Prozent (Zugkilometed) un
im Guterverkehr von 26,0 Prozent (Tonnenkilometer)
erreicht. Allein bis 2014 schreiben die Bundesldnde
fast 40 Prozent ihrer SNPV-Leistungen neu aus, 2013
allein 260 Millionen Zugkilometer. Nur im Schienen-
personenfernverkehr hemmen nattrliche Hemmnisse
(Fahrzeugbeschaffung, Risikofinanzierung, Trassenve
flgbarkeiten, Kundenbindungssystem der DB AG,
Liberalisierung des Fernbusverkehrs) den langfristi
erfolgreichen Marktzutritt neuer Bahnanbieter.

Die EU-Kommission ist der Auffassung, dass ein funk
tionsfahiger intramodaler Wettbewerb im Schienenver
kehr nur durch eine eigentumsrechtliche von Netz un



Eisenbahnverkehrsunternehmen moglich ist. Dieses
sogenannte Unbundling ist in den bislang vorliegend
drei Eisenbahnpaketen nicht vorgeschrieben, sonde
nur die organisatorische und rechnerische Trennung
und eine bei Holding-Lésungen unabhéngige Entsch
dungssituation fir den Netzbetreiber bei Trasserzuw
sungen und Gestaltung der Trassenpreise.

In Deutschland kontrolliert seit 2005 insbesondkee
Bundesnetzagentur Marktverhalten, Kostenberechnt
gen und gegebenenfalls auch Investitionsentscheidy
gen im Sinne einer umfanglichen Wettbewerbsaufsig

Eine Regulierung der Netzbetreiber ist erforder|md
finden sie sich doch regelmaRig in der Positior®in
natirlichen Monopolisten, der eine fur die Netzeutz
essential facility beherrscht. In der 6konomischbe-
orie wird fur solche natirlichen Monopole, bei dene
(oft aus Effizienzgriinden) ein Wettbewerb nicht-her
stellbar ist, ein Unbundling vorgeschlagen, soféetz-
betreiber und Netznutzer in einem Unternehmen ver
nigt sind und Wettbewerb auf dem Eisenbahnverkeh
markt besteht. Hierdurch sollen Diskriminierungsmog
lichkeiten reduziert werden.

Die Anwendung dieser scharfsten Regulierungsmal3t
nahme ist allerdings auf den Eisenbahnmarkten sehf

umstritten. Die Integration von Netz und Transpertb
trieb fordert die technisch-6konomisch optimale #rg
nisation und Gestaltung des Netzes, denn ein gro3e

Netznutzer kann die notwendigen innovativen Incentj

ves mit geringen Transaktionskosten durch unmételk
re Kenntnis der betrieblichen Anforderungen an das

Netz und die Anpassungserfordernisse von Netzgesta

tung und Fahrzeugentwicklungen wesentlich besser
leisten als isoliert agierende Netzbetreiber.

Beim Ruckgriff auf das theoretische Konstrukt des
natirlichen Monopols in einem vertikal integrierten
Bahnunternehmen wird regelméRig auRer Acht gela:
sen, dass auch ein auferst intensiver intermodaler
Wettbewerb des Eisenbahnsystems mit anderen Ve
kehrstragern besteht (StralRenverkehr, Binnensahitff
und zunehmend Luftverkehr).

Das 4. Eisenbahnpaket: zwei Verordnungs- und
zwei Richtlinienvorschlage

Das 4. Eisenbahnpaket soll den einheitlichen elrop
schen Eisenbahnraum zur Steigerung von Wettbe-
werbsfahigkeit und Wachstum in der EU vollenden.

1. In der VO COM(2013)27/2 werden Aufgaben und
Befugnisse der Européischen Eisenbahnagentur
(ERA) umfassender definiert, insbesondere auch
hinsichtlich der Aufgabenzuweisungen an die nat
nalen Behérden. Hier sind vor allem die Regelung
der Zusammenarbeit und Uberwachung der natio
len Sicherheitsbehtdrden bedeutsam. Hiervon wirg

tion der Zulassungsverfahren fir Fahrzeuge erhofft,
die seit Jahren fiir schwerwiegende Probleme sor-
gen. Eine EU-weite Zulassung ist im Sinne dieser
VO endlich in eine ernsthafte Diskussion gelangt.

I

. Der Richtlinienvorschlag zur Interoperabilitat des

Eisenbahnsystems COM(2013)30 stellt eine Neufas-
sung der gednderten Interoperabilitatsrichtlinie
2008/57 EG dar. Sie wurde aufgrund gewonnener
Erfahrungen mit konkreten Projekten und genereller
Entwicklung des Eisenbahnsystems notwendig.

Im Verordnungsvorschlag COM(2013)28/2 werden
die mit der Markt6ffnung fur inlandische (nationale
Personenverkehrsleistungen (ab 2019) erforderli-
chen Anderungen der fiir die 6ffentlichen Personen-
verkehrsdienste geltenden VO 1370/2007 zusam-
mengefasst. Die hierfir grundlegenden und umstrit-
tenen Grundsatzregelungen finden sich in der nach-
folgend diskutierten Richtlinie COM(2013)29/2.

4. Die Bemiuhung der EU-Kommission, endlich in
allen EU-Staaten den Marktzugang zu nationalen
Schienenpersonenverkehren diskriminierungsfrei zu
offnen, ist uneingeschrankt zu begrif3en. Bislang
liegen hier erhebliche Asymmetrien vor, die vor al-
lem fUr deutsche Eisenbahnverkehrsunternehmen
deutliche Nachteile bedeuten. So ist der deutsche
Eisenbahnmarkt seit der Bahnreform 1994 fur aus-
l&ndische Bahnen geoffnet, wahrend in Nachbar-
staaten bislang keine nationalen Angebote durch
deutsche Unternehmen zugelassen sind.

n-

i1

[

llerdings — und hier liegt die Brisanz des 4. Bise

ahnpaketes — verkniipft die Kommission die Endstu-
fe der Marktoffnung mit einer komplexen und auferst
restriktiven Vorgabe fiir die Organisationsstrukture
der Netzbetreiber. So wird in Artikel 7 Absatz & di
institutionelle, das heifdt eigentumsrechtliche Titerg
5- von Infrastrukturbetreibern und Eisenbahnverkehrsun

ternehmen als generelle Regel festgeschrieben.tDami
- versucht die Kommission, das bislang nicht im EU-
Recht vorgeschriebene Unbundling Uber das 4. Eisen-
bahnpaket durchzusetzen und die entsprechende Nie-
derlage mit ihrem Vertragsverletzungsverfahren gege
die Bundesrepublik Deutschland vor dem EUGH am
28. Februar 2013{ehe Beitrag untergu korrigieren.

[

Neben der bereits rechtlich geregelten Unabhéangigke
der Entscheidungstrager in vertikal integriertei®a
unternehmen bei der Trassenzuweisung und der Festle
gung der Trassenentgelte sollen nunmehr auch die In
vestitions- und Instandhaltungsentscheidungenfidie
nanzierung und die Planungsprozesse vollig unabhan-
gig erfolgen. Den Kontakt mit den Netznutzern golle

0K oordinierungsausschisse sicherstellen (Artikel 7d)

en. . o :
naE_ur bereits bestehende vertikal integrierte Batgrunt

| nehmen lasst der Vorschlag fur die Mitgliedsstaaten
- Artikel 7 Absatz 5 die Mdglichkeit zu, bestehende

eine Beschleunigung und institutionelle Konzentra
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Strukturen, also auch eine Holding wie in Deutsotija
zu erhalten. Durch differenzierte Vorgaben in Aatik
7a bis 7c wird jedoch versucht, das Unbundling fak-
tisch auch hier durchzusetzen. Im Einzelnen:

Die Mitgliedsstaaten missen die rechtliche Unab-
hangigkeit der Infrastrukturbetreiber von einerHo
dinggesellschaft oder anderen Teilgesellschaften
vertikal integrierten Bahnunternehmens sicherste
len.

Es durfen keine direkten oder indirekten Beziehur
gen zwischen Infrastruktur- und sonstigen Gesell-

den (auslandischen) Mitgliedsstaaten vorgetragen
und zur Sperrung ihrer Méarkte herangezogen wer-
den. Diese unprazise formulierte Restriktion kann
letztlich als Freibrief fir schwerwiegende Marktein
griffe dienen.

d8eurteilung der neuen Kommissionsvorschlage

~ Wihrend die Uberlegungen zur Ausweitung der Zu-
standigkeiten der Européischen Eisenbahnagentur zu

- begrifRen sind, insbesondere zur Verbesserung der Zu

lassungsverfahren fiir Rollmaterial, aber auch dfe O

schaften des integrierten Bahnunternehmens vorljenung der nationalen Eisenbahnpersonenverkehrsmarkte

gen.

Finanztransaktionen zwischen Infrastrukturbetreil
und anderen rechtlichen Einheiten des vertikal in-
tegrierten Unternehmens sind unzulassig. Schuld
des Netzbetreibers sind getrennt auszuweisen.

Infrastrukturbetreiber missen vollig eigenstandig
Finanzmittel am Kapitalmarkt aufnehmen. Divider
denzahlungen aus den Ergebnissen des Infrastru
turbetreibers dirfen ausschlief3lich an den Endeig
timer geleistet werden. Es wird ein eigenstandigg
Finanzierungskreislauf des Infrastrukturbetreityers
volliger Unabhéngigkeit von den sonstigen Finan-
zierungskreislaufen des integrierten Bahnunterne
mens verlangt.

Besondere Anforderungen werden an die vollstan
dige personale Unabhangigkeit des Infrastrukturb
treibers gestellt (Artikel 7b) Personelle Verflaatt

gen Uber Aufsichtsgremien oder Vorstande und |g
tende Mitarbeiter sind unzuldssig. Der Aufsichtsrg
des Infrastrukturbetreibers setzt sich aus Vertnete
des Endeigentimers des integrierten Bahnunter-
nehmens zusammen. Nach ihrem Ausscheiden a
Aufsichtsrat, Vorstand und leitenden Funktionen

durfen Mitarbeiter des Infrastrukturbetreibers B-J4
re lang keine leitenden Funktionen in einer ander
wirtschaftlichen Einheit des vertikal integrierten

Bahnunternehmens Gbernehmen (Artikel 7b Absa
4). Gleiches gilt entsprechend fir vergleichbare

Mitarbeiter der Ubrigen rechtlichen Einheiten hin-
sichtlich Tatigkeiten fur den Infrastrukturbetreibe

Zu erwdhnen ist noch eine ordnungspolitisch bes
ders bedenkliche Mdglichkeit, Eisenbahnverkehrs
unternehmen den Zugang zu ausléndischen Pers
nenverkehrsmarkten zu verhindern (Artikel 7¢c Ab
satz 3c). Sie tritt dann ein, wenn zwar vom vettikg
integrierten Infrastrukturbetreiber samtliche voerge
schriebenen (und vorgenannten) Anforderungen ¢
fullt werden, trotzdem die regulierungspolitisch g&
wuinschten gleichen Bedingungen fir alle Eisen-

bahnunternehmen im Niederlassungsgebiet des |
rastrukturbetreibers nicht gewahrleistet werden k¢

fur weitere in- und auslandische Wettbewerber, diad
Vorgaben fur die Struktur der Bahnunternehmen als
€Uollig einseitig und ideologisiert zu charakterisie.

s erstaunt, dass sich die Kommission — trotz ihrer
Niederlage vom 28. Februar 2013 vor dem Europai-
schen Gerichtshof im Vertragsverletzungsverfahren
gegen Deutschland beztiglich der Zulassigkeit der ve

- tikalen Holdingstruktur — erneut in bereits tratier

K-Weise gegen das Unbundling durchzusetzen versucht.
en
r In der Begrindung des Richtlinienvorschlags zur

Lverwaltung der Eisenbahninfrastruktur” verweise di
Kommission ausschlief3lich auf eine Befragung von
H.427 ,Interessentragern im Eisenbahnsektor” (Riick-
laufquote 40 Prozent) sowie von 25 000 Fahrgasten u
zwei Konferenzen und direkte Gesprache mit Interes-
- sentragern. Uberhaupt nicht erwahnt werden die zahl
E-reichen wissenschaftlichen Analysen zu den Markt-,
_ Effizienz- und Finanzierungseffekten bei alternativ
I-Bundling-/Unbundlingstrukturen im Eisenbahnbereich.
t So fehlt jede Beschéftigung mit den Synergieeffiekte
und Transaktionskosten, wie sie beispielsweisesin d
international angelegten EVES-Studie (2012) ,Econo-
USmic effects of vertikal Rail Seperation in the naly
sector” erfolgt. Das gilt ebenso fir die Roland-gger
Untersuchung (2012) ,The optional set up of a rajw
Plsystem — Lessons learned from outside Europe”. Bei-
de Studien weisen deutliche positive Effizienzetiéek
tZfiir das System Schienenverkehr bei Vertikalintegnat
von Netz und Transportbetrieb beziehungsweise die
Schwéchen und hohen Kostensteigerungen bei einem
Unbundling nach. Die zusatzlichen Kosten durchivert
rkale Separierung werden europaweit auf 6 bis 18-Mil
_arden Euro jahrlich geschatzt.

=4

0-Die Umsetzung der Kommissionsvorschldge zum Un-
bundling wiirde in Deutschland die positiven Wirkun-
gen der Bahnreform von 1994 nachhaltig schadigen.
Die wichtigen Steuerungsmoglichkeiten fur Investiti
ernen und Incentives fr marktausgerichtetes strategi
sches und operatives Verhalten des Netzbetreibers
wirden weitestgehend beseitigt. Die Finanzierungs-
Nfgrundlagen des Netzes wirden mit dessen Schulden
nvon 11 Milliarden Euro und fehlender Risikolbernah-

nen. Die entsprechenden Beschwerden kdnnen v

Ome durch die DB Holding vdllig zulasten der Steuer-



zahler verandert, zumal auch die jahrlichen Bejeilt
gen der Holding an den Ersatz- und Ausbauinvestitig
nen entfallen. Die Netzgesellschaft liefe Gefahr, z
einer Netzverwaltungsgesellschaft in volliger Stabt
hangigkeit ohne nutzerrelevanten Effizienz- undbhn
vationsdruck degradiert zu werden.

Die EU-Kommission spricht von erwarteten Trassen:
preissenkungen durch die Umsetzung ihrer Struktur
schlage. Wie sie zu dieser nicht nachvollziehbahen
pothese gelangt, bleibt nebulds. Auch hier gikolid-
gie ersetzt nicht Rationalitat.

Europaische
Verkehrspolitik

Europaischer Gerichtshof
bestatigt deutsches Holdingmodell

Am 28. Februar 2013 hat der Europaische Gerichtsh
(EuGH) die Klagen der Europaischen Kommission
gegen Deutschland und Osterreich zur Umsetzung o
Ersten Eisenbahnpakets in vollem Umfang zurlickge
wiesen. Der EUGH ist in seinem Urteil dem Schlussg
trag des Generalanwaltes, Niilo Jaaskinen, vond@6.
ni 2012 gefolgtgiehe Folge 95 der GRV-Nachrichten
Seite 3.

Im Fall Deutschlands stellt diese hochstrichtedich
Entscheidung den Abschluss einer langjahrigen Aus

Roberts Zile: Anderungen Européische Eisenbahn-
agentur,

Michael Cramer: Sicherheitszertifikate,

Izaskun Bilbao: Interoperabilitat und

Jaromir Kohlicek: AuRRerkraftsetzung 1192/69.

oHaushaltsplanung der EU bis 2020

Der Sondergipfel des Europaischen Rats am 22. und
23. November 2012 zum Finanzrahmen der EU 2014
bis 2020 wurde erfolglos beendet. Die EU-Staatd- un
-Regierungschefs einigten sich nun bei ihrem Gipfel
treffen am 08. Februar 2013 auf ein Budget von

960 Milliarden Euro fir diesen Zeitraum. Dies ent-
spricht 1 Prozent des EU-Bruttonationaleinkommens,
erstmals in der Geschichte der EU gab es eine Reduk
on des Budgets, der Kommissionsvorschlag wurde um
Uber 40 Milliarden Euro gekiirzt.

Zur Unterstitzung des transeuropdischen Kernneizes
diesem Zeitraum hatte die Kommission 31,7 Milliarde
Euro vorgeschlagersighe Folge 95 der GRV-Nach-
ofrichten, Seite )7 nunmehr stehen nur noch 23,2 Milli-
arden Euro zur Verfligung. Die Kommission geht fiir
eglie Beseitigung von Engpéassen im Kernnetz und far
- Luckenschliisse von einem Investitionsvolumen von
n250 Milliarden Euro bis 2020 aus. Fir internatienal
Projekte soll die Forderung aus Brissel bis zurd0 P
zent betragen.

Am 13. Marz 2013 hat das Europdaische Parlament zwar
die Gesamtsumme von 960 Milliarden Euro akzeptiert,
eigleichzeitig aber Anderungen innerhalb des Haushalt

nandersetzung mit der Europaischen Kommission darverlangt, mit dem Ziel einer héheren Flexibilitiiun

Im Mittelpunkt dieser Auseinandersetzung steht die
korrekte Umsetzung der EU-Vorgaben, insbesonder
zur Entflechtung von Netz und Betrieb. Zusammen n

der positiven Wettbewerbsentwicklung und der nacht

haltigen Entlastung des Staatshaushalts bestétigt d
Entscheidung, dass der in Deutschland mit der éinft
Novelle des Allgemeinen Eisenbahngesetzes in den
Jahren 2005/2006 eingeschlagene Weg zur Umsetz
des Ersten Eisenbahnpakets richtig war.

Im Rahmen des Vierten Eisenbahnpaksishe Leitar-
tikel Aberle in dieser Ausgapwill die Kommission
neue Holdingstrukturen verbieten und vorhandene fa
tisch unmdglich machen.

Am 19. Marz 2013 hat der Verkehrsausschuss des E
ropaischen Parlaments folgende Mitglieder des Euro
paparlaments als Berichterstatter zu den sechskAspe
ten des vierten Eisenbahnpakets nominiert:

Said el Khadraoui: Verbesserung 2012/34 (Recas
1. Eisenbahnpaket),

Mathieu Grosch: Revision 1370/2007 (gemeinwirt
schaftliche Leistungen),

sind Verhandlungen angesagt, um die Zustimmung des
e Parlaments zu erreichen.
it

European Railway Award 2013 verliehen

Am 26. Februar 2013 haben die Gemeinschaft der Eu-
UN@paischen Bahnen und Infrastrukturgesellschaften
CER (Community of European Railway and Infrastruc-
ture Companies) und der Verband der europdischen
Bahnindustrie UNIFE (Union des Industries Ferroviai
[kres Européennes) in Brussel vor tber 500 Gasten den
Railway Award 2013 verliehen.

ryber Vizeprasident der Europaischen Kommission, Siim

_ Kallas, sagte mit Blick auf das 4. Eisenbahnpaket:

L ,Europas Bahnen stehen vielleicht vor dem radikalst
Wandel in ihrer Geschichte. Die Idee eine ,echteoEu

t paische Eisenbahn® zu haben, um unseren Kontinent z
einen, lebt in der Tat.”

- Der Prasident der CER und Vorstand des italienische
Infrastrukturbetreibers FSI, Mauro Moretti, erk&irt

~Wir unterstitzen vollig den Vorschlag der Europai-
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schen Kommission, die Europdaische Eisenbahnager
zu reformieren und die Offnung des Eisenbahnmarki
fur den Wettbewerb. Es ist sehr wichtig, die Zulas-

sungsprozesse fir Bahnsysteme zu vereinfachen un
ein Europaisches Sicherheitszertifikat fir Bahnen z

haben, das wie beim Luft- und Stral3enverkehr einer
freien Verkehr der Ziige ermdglicht. Jedoch haben w
gewaltige Zweifel bezlglich der Bahnstruktur und de
Regulierung der gemeinwirtschaftlichen Leistungen.’

Der politische Preis 2013 ging an den friiheren Vor-

stand der SBB, Benedikt Weibel, den technischers Pre

erhielt Dr. Johannes Nicolin, Technischer Direlder
AAE Holding AG. Wéhrend seiner 14 Jahre als Vor-
stand hat Weibel die strategische Ausrichtung &8 S
gepragt, und dabei stets die Kundenbeduirfnissenn d
Mittelpunkt gestellt. Die Laudatio fur Weibel hieler
frihere Schweizer Verkehrsminister Moritz Leuenbe
ger, der 2009 selbst Preistrager waelie Leitartikel
Leuenberger in Folge 83 der GRV-Nachrichtdreu-
enberger lobte Weibel mit den Worten: ,Benedikt W
bel hat sich ganz der Eisenbahn gewidmet. Er vedsta
perfekt, dass die Bahn fur die Menschen, die sizemu
und die fur ihre Infrastruktur und den Betrieb bdea,
da sein muss. Ohne 6ffentliche Unterstiitzung gibt e
keine Eisenbahn.*

In seiner Dankesrede erinnerte Weibel daran, darss

30 Jahre das Projekt Bahn 2000 in der Schweiz beg il

nen hat und nach Investitionen von 6 Milliarden
Schweizer Franken in Infrastruktur und 3 Milliarden
Franken in Fahrzeuge im Dezember 2004 realisiert v
,Seither ist der Offentliche Verkehr in der Schweiz
eine echte Alternative. Das Angebot ist extremaghf
es gibt einen Zug oder Bus von Uberall nach Uherall
vom friihen Morgen bis zum spéaten Abend zur gleich
Minute jede Stunde und oft jede halbe Stunde. Als
Konsequenz hat sich die Nutzung enorm entwickelt.
Wegen der engen Wechselwirkungen zwischen Infrg
struktur und Eisenbahnbetrieb, pladierte Weibehnac
drtcklich fur ihre weitere Einheit in einem Untelre
men.

Verkehrspolitik in
Deutschland

Fortschritte beim
Bundesverkehrswegeplan 2015

Bundesverkehrsminister Dr. Peter Ramsauer hat am
01. Februar 2013 die Grundkonzeption fur die Aldstg
lung des neuen Bundesverkehrswegeplans 2015
(BVWP 2015) vorgestellt. Sie sieht vor:

tur. Klare Priorisierung der Verkehrsinvestitionen:

s Investitionen in den Erhalt haben Vorrang vor Auisd
Neubau. Der Schwerpunkt beim Aus- und Neubau liegt

d auf Engpassbeseitigung auf den UbergeordneteniNetze
und Hauptachsen.

. 2. Mehr Realismus bei der Finanzierbarkeit:Hohere
Anforderungen an Kostenplanung bereits im Anmelde-
verfahren. Mehr Kostentransparenz von Anfang an.

3. Burgerbeteiligung von Anfang an:Nachvollzieh-
bare Festlegungen fir eine bundesweite Verkehtgpoli
auf Basis transparenter Grundlagen. Beteiligung der
Offentlichkeit.

Ramsauer: ,Der neue BVWP soll nur noch Projekte

enthalten, die auch eine echte Chance auf Umsetzung

haben. Auf Grund des hohen Erhaltungsbedarfs und de

- chronisch knappen Kassen werden Erhaltungsmafinah-
men Vorrang vor Neubauprojekten haben. Bei Aus-
und Neubaumalinahmen werden wir uns tberwiegend

i darauf konzentrieren, Engpasse auf den viel befiahre

| Strecken zu beseitigen.”

Guterverkehr ist 2012 gesunken

Der Guterverkehr in Deutschland ist im Jahr 2012 zu
Uckgegangen: Nach vorlaufigen Angaben des Statisti
schen Bundesamtes vom 07. Februar 2013 sank das
Transportaufkommen gegeniiber dem Vorjahr um
,2 Prozent auf 4,3 Milliarden Tonnen. Die verhadte
onjunkturelle Entwicklung wirkte sich somit negati
auf die Guterbeférderung aus.

O

<

Nach Verkehrszweigen stellt sich die Entwicklung de
eGuterverkehrs 2012 wie folgt dar:
Auf der StralRe wurden vergangenes Jahr rund
3,3 Milliarden Tonnen und damit 2,7 Prozent weni-
ger befordert als im Jahr 2011.
Der Guterverkehr degisenbahnging im Jahr 2012
ebenfalls um 2,7 Prozent zurlick: Auf Schienen
wurden 365 Millionen Tonnen transportiert. Die
Tonnenkilometer sind von 113,3 Milliarden (2011)
auf 109,8 Milliarden zurtickgegangen.
Auch dieLuftfahrt verlor 2,7 Prozent an Tonnage:
In Flugzeugen wurden 4,3 Millionen Tonnen Fracht
befordert.
In derBinnenschifffahrt war der prozentuale Riick-
gang der Beforderungsmengen mit minus 1,0 Pro-
zent auf 220 Millionen Tonnen etwas geringer.
Dagegen setzte sich in deeeschifffahrtdas
Wachstum der beiden Vorjahre fort: Mit 298 Milli-
onen Tonnen wurden 1,8 Prozent mehr Gliter befor-
dert als im Jahr 2011.
Beim Transport von Rohdl iRohrleitungen stieg
die Beforderungsmenge um 1,5 Prozent auf knapp
88 Millionen Tonnen.




Offentlicher Personenverkehr gestiegen

Bundesminister Peter Ramsauer am 23. Novem-
ber 2012: ,Die Bundesregierung erreicht das wiehtig

Der offentliche Personenverkehr in Deutschland nal mZieI, die Investitionen in die VerkehrSinfraStrukan
im Jahr 2012 weiter zu: Nach Vorlauﬁgen Angabw e hohem Niveau sicherzustellen. Investiert wird dabei

Statistischen Bundesamtes vom 06. Februar 2013 s
gen die Fahrgastzahlen im &ffentlichen Personenver
kehr mit Bussen und Bahnen um 0,5 Prozent und di¢
Fluggastzahlen im Luftverkehr um 1,8 Prozent gege
Uber dem Jahr 2011.

Im Einzelnen stellt sich die Entwicklung des 6ffent
chen Personenverkehrs 2012 wie folgt dar:

Im Nahverkehr mit Bussen und Bahnen unternahme
die Fahrgaste im Linienverkehr rund 10,9 Milliarden
Fahrten, das waren 0,5 Prozent mehr als im Jatr. 20
Das Wachstum resultierte vor allem aus einer Zumalh
im Nahverkehr mit Eisenbahnen (einschliel3lich S-Be
nen): Hier stiegen die Fahrgastzahlen 2012 um &6 F
zent. Dagegen veranderte sich die Nutzung von Stra
Ren-, Stadt- und U-Bahnen (plus 0,1 Prozent) umd vc
Bussen (minus 0,2 Prozent) nur geringfugig.

Der Fernverkehr mit Bussen und Bahnen wuchs stér
ker als der Nahverkehr: Mit der Eisenbahn fuhrem+¢
reisende 131 Millionen Mal, das waren 4,5 Prozent

ienach Bedarf und nicht nach Himmelsrichtung.” Die

L Investitionen im Einzelplan 12 des BMVBS konnten

L gesteigert werden:

h-¢  Zusatzmilliarde ab 2012 fiir alle Verkehrstrager
durch das Infrastrukturbeschleunigungsprogramm |I.
Zusatzliche 750 Millionen fur alle Verkehrstragér a
2013 durch das Infrastrukturbeschleunigungspro-
gramm |II.

Zusatzliche Milliarde fir Schienenneubauprojekte
fir 2012 bis 2015 durch den ,Finanzierungskreis-

1  lauf Schiene" (unter anderem erhéhte Bahndividen-
m de, Rickzahlung von Darlehen).
ihe  Zusatzliche 100 Millionen jahrlich fur die StraRe

durch Ausweitung der Lkw-Maut auf vierspurige
Bundesstral3en.

D

| VDV begruf3t die Vorschlage der
Daehre-Kommission

mehr Fahrten als im Jahr 2011, die Personenkilamefe Der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV)

sind um 5 Prozent auf 37,3 Milliarden gestiegen. Im
Linienfernverkehr mit Omnibussen stiegen die Fahr-
gastzahlen um 5,1 Prozent auf 2,5 Millionen Reiseng

In derLuftfahrt setzte sich das Wachstum der beide
Vorjahre fort: Die Zahl der Passagiere auf deutsche
Flughéafen erreichte 2012 mit 179 Millionen einemine

en Hochstwert. Gegenuber 2011 war das ein Anstieg

von 1,8 Prozent. Die Zunahme ging dabei auf Flugre
sen ins Ausland zurtick: Hier stieg die Zahl deigFlu
gaste um 2,7 Prozent auf 156 Millionen Passagiere.
Dagegen sank das Inlandsaufkommen um 3,6 Proze
auf 23 Millionen Fluggaste.

Die GRV ist Uber das Wachstum im Schienenperson
fernverkehr erfreut, sieht aber das Wachstum im Bug
fernverkehr und im Luftverkehr sehr kritisch.

Verkehrshaushalt 2013
betragt 10,7 Milliarden Euro

Der Deutsche Bundestag hat Ende November 2012
Verkehrshaushalt 2013 tber 10,7 Milliarden Eure ve
abschiedet. Darin enthalten sind auch die zushgalic
750 Millionen Euro giehe Folge 95 der GRV-Nach-
richten, Seite P Mit den Extramitteln sollen laufende
Strallenneubaumalnahmen beschleunigt, zusatzlich
Spielraum fur Erhalt und Modernisierung geschaffen
und Radwege gebaut werden. Fur die Schiene sind
40 Millionen Euro fir den Larmschutz vorgesehen.

forderte am 19. Dezember 2012 eine sofortige Umset-
zung der Vorschlage aus dem Abschlussbericht der
Daehre-Kommission. Danach fehlen fur den Erhalt der
deutschen Verkehrswege jahrlich 7,2 Milliarden Euro
in den ndchsten 15 Jahren. Die Daehre-Kommissibn ha
die Vorschlage der Pallmann-Kommission aus dem
Jahr 2000 weiterentwickelt und einen umfassenden
Finanzierungsvorschlag zur Beseitigung der Unterfi-
nanzierung in der Verkehrsinfrastruktur vorgel&r-
in sind bisherige Finanzierungselemente wie diegvlin
ntrak‘jlsteuer mit neuen Vorschlagen zu Infrastrulkiura
gaben fur Nutzer und NutznielRer von Verkehrswegen
sinnvoll kombiniert.

N

?rl]ﬁq ermittelten Finanzbedarf von jahrlich 7,2 Mitiiken

" sind 1,4 Milliarden fiir das deutsche Schienennetz u
0,6 Milliarden fur die Infrastruktur der kommunalen
OPNV-Unternehmen vorgesehen. Dazu VDV-Préasident
Jurgen Fenske: ,Wir brauchen also 2 Milliarden Euro
nur fir den reinen Bestandserhalt im offentlichen-V
kehr, darin ist kein einziger Euro fir Neu- und bas
enthalten. Im européaischen Vergleich schneidetrunse

dernd ohnehin seit Jahren bei den Investitionen ins

[ Schienennetz chronisch schlecht ab. Die Folgenewerd
unter anderem durch mehr und mehr Langsamfahrstel-
len taglich sichtbarer. Das geht zulasten der Badiir
se unserer Fahrgéaste und der Wirtschaft.”

e e
[(erngedanke der Daehre-Kommission ist die Schaf-
mfrung eines haushaltsunabh&ngigen Fonds zur Firanzie

rung. ,Auch dies ist ein richtiger Vorschlag, damnr

ein haushaltsunabhangiger Fonds sichert Stetigkelit
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Verlasslichkeit. Die Schweiz sollte uns dabei atg-V
bild dienen. Dort gibt es seit vielen Jahren zwei-V
kehrsfonds — den so genannten FinGV-Fonds und €
nen Infrastrukturfonds — aus denen die 6ffentliche
Hand zusatzlich zu den Haushaltsmitteln Infrastrukt
und Betrieb des offentlichen Verkehrs finanziegt,
klarte Fenske.

Die Daehre-Kommission weist auch darauf hin, dass
die Finanzierung des Fonds nicht dazu fiihren durfe,
dass im Gegenzug die Mittel zum Aus- und Neubau
von Verkehrswegen im Bundeshaushalt gestrichen

werden. Das ware ein Nullsummenspiel, mit dem de
dramatische Nachholbedarf von 7,3 Milliarden jattli
nicht aufzuholen sei. Der Fonds misse vielmehr als
Sonderprogramm zur Rettung der deutschen Verkel
infrastruktur angesehen werden, analog zu den Ver-
kehrsprojekten, die damals im Rahmen der deutsche
Wiedervereinigung beschlossen wurden.

Verteilung der Regionalisierungsmittel
ist eventuell verfassungswidrig

Nach Bahnreform und Regionalisierung hat sich der
Bund verpflichtet, den Landern finanzielle Zuwendur
gen zu gewahren, damit diese SPNV-Leistungen be
len kbénnen. Bisheriger Schlissel fur die Aufteiluay
Basismittel auf die einzelnen Bundeslander istBker
darf, um ein Verkehrsangebot wie im Fahrplanjahr
1993/1994 — dem letzten Jahr vor der Bahnreform -
bestellen zu kénnen.

Ein Rechtsgutachten im Auftrag der LOPNV-Zukunfts
kommission NRW* — eine vom Land Nordrhein-
Westfalen einberufene Kommission — kommt nun z
dem Ergebnis, dass der ,historisch zufallige* Fédrp
des Jahres 1993/1994 keine dauerhaft tragfahige Bs
messungsgrundlage fir die den einzelnen Landern ¢
wahrte Zuschusshohe ist. Vielmehr missten weitere
objektive und aktuelle Kriterien (zum Beispiel Ein-
wohnerzahl und weitere ,sachgerechte verkehrswiss
schaftliche Indikatoren®) als Mal3stab herangezogen
werden. So wohnen in NRW 21,8 Prozent der bunds
deutschen Bevdlkerung, das Land bekommt aber nu
15,8 Prozent der bundesweit zur Verfligung stehend
Regionalisierungsmittel. Eine nicht sachlich begkin
bare unterschiedliche Behandlung der Lander durch
den Bund sei verfassungswidrig.

Das Gutachten wurde von Prof. Dr. Christian Walélhof
Lehrstuhl fur Offentliches Recht und Finanzrechten
Humboldt-Universitat zu Berlin, erstellt, und kavon der
Seite des Ministeriums fur Bauen, Wohnen, Stadtektw
lung und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalenihter-
geladen werden:
www.mbwsv.nrw.de/aktuelle_Meldungen Startseite/2013 01 11
PNV _Zwischenbericht/Rechtsqutachten Zukunftskommission 20

Nachhaltigkeit

Weltklimagipfel in Doha
mit Minimalergebnis

Die Weltklimakonferenz in Doha, Katar (26. November
bis 8. Dezember 2012, COP 18) hat nach schwierigen
Verhandlungen eine zweite Verpflichtungsperiode un-
ter dem Kyoto-Protokoll beschlossen. Neben der EU
beteiligen sich nur Australien, Norwegen, die Saawe
Liechtenstein, Monaco, Kroatien und Island. Somit
werden nur rund 14 Prozent der globalen Emissionen
erfasst. Der Ausstol3 der grof3en Verursacher wigeins
rssondere die USA, China, Japan, Brasilien, Sudafrika
Indien oder Kanada ist nicht erfasst.

-

"MIn Doha wurde auch das Arbeitsprogramm flr das bis
2015 auszuhandelnde neue Klimaschutzabkommen
verabschiedet, das ab 2020 weltweite verpflichtende
Reduktionen festschreiben soll. Bereits im Dezember
2010 hatten sich 194 Staaten in Cancun (COP 16) zur
Begrenzung des Temperaturanstiegs auf 2 Grad €elsiu
verstandigt. Dieses Ziel erfordert die sofortigessize
Reduzierung aller Treibhausgase (THG): Die Klima-
veréanderung und das Ansteigen der Meere kdnnten so
stgJebremst werden. Mit Katar war erstmals ein Olstaat
Gastgeber der jahrlichen UN-Klimakonferenz.

Der Verkehr hat 2011 in der EU 24 Prozent alleiildFre
hausgase (THG) ausgestof3en. Seine Emissionen sind
[ von 1990 bis 2010 um 27 Prozent gestiegéehe Be-
richt unter).Als einziger Sektor mit gestiegenen Emis-
5- sionen, muss auch der Verkehr seine THG reduzieren.

Die GRV ist enttduscht von dem schwachen Ergebnis i
Doha: Die Begrenzung der Erderwarmung auf 2 Grad
_ Celsius durfte nicht mehr moglich sein. Um die Bmis
epnen des Verkehrs drastisch zu reduzieren, reichen
technische Malinahmen allein nicht aus. Erforderlich
ist die Verwirklichung der Kostenwahrheit im Verkeh
e@adurch wuirde ein gewisser Verkehr entfallen ured di
erlagerung zur umweltvertraglichen Schiene unter-

S stitzt.

r

er]Européiische Umweltagentur
veroffentlicht den Bericht ,TERM 2012*

U

Am 27. November 2012 hat die Europaischen Umwelt-
agentur ihren Bericht fir 2012 TERM (Transport and
Environment Reporting Mechanism) verdffentlichti Be
den Kernindikatoren gibt es nur minimale Ruckgange
der negativen Umweltwirkungen des Verkehrs. So sind
die Treibhausgase von 2009 nach 2010 nur um 0;4 Pro
zent zuriickgegangen, fur 2011 wird ein &hnlicher
Ruckgang erwartet.

13-01-11.pdf.



In der heutigen EU hat der Verkehr im Jahr 2011 24
Prozent aller THG ausgestolRen. Seine Emissiondn §
von 1990 bis 2010 insgesamt um 27 Prozent gestieg
(siehe Grafil. Am meisten stiegen die des internatio-
nalen Luftverkehrs mit 90 Prozent, damit verursacht
der Luftverkehr 3 Prozent aller THG. Fiur den Lowen
anteil an allen THG ist mit 17 Prozent der Straéenv
kehr verantwortlich. Der Verkehr ist der einzigei®e
mit gestiegenen Emissionen. Die starken Rickgamge
allen Sektoren im Jahr 2009 sind insbesondere der
Wirtschaftskrise zuzuschreiben. Um das Ziel der EU
fur das Jahr 2050 (minus 60 Prozent THG, Basis 19
zu erreichen, mussen die THG des Verkehrs gegend
2010 um 68 Prozent reduziert werden.

Treibhausgas Emissionen nach Sektoren (EU-27)
Entwicklung von 1990 bis 2010 in %, 1990 = 100

140%

il %

60% |

1995 2000 2005 2010

Der Bericht verlangt auch eine Verlagerung des Ver-
kehrs von der Stral3e auf weniger umweltbelastende
Verkehrstrager, zusatzlich zu den technischen \serbe
serungen. Die Umweltagentur weist auch darauf hin
dass der Kauf eines Pkw real immer billiger gewordsg
ist und dass die Verkehrsmittelwahl durch Preissgrbe
flusst werden kannApnmerkung: durch die von der
GRYV seit langem geforderte Kostenwahrheit im Ver-
kehr).

Ehrgeizige Umweltziele des Bahnsektors

Am 28. November 2012 haben die Bahnverbande C
(Brussel) und UIC (Paris) die Umweltstrategie der E
ropaischen Bahnen verdffentlicht: ,Moving towards
Sustainable Mobility: A strategy for 2030 and begon
for the European railway sector".

Die zentralen Ziele der Bahnen fir die Jahre 2080 u
2050 sind:

Die spezifischen Kohlendioxid-Emissionen sollen
gegeniber 1990 um 50 Prozent reduziert werden
2050 soll der Bahnbetrieb Kohlendioxid frei sein.

Der spezifische Energieverbrauch soll gegeniber
1990 um 30 Prozent und bis 2050 um 50 Prozent
duziert werden.

Zur Verringerung der Luftverschmutzung sollen d
Emissionen von Stickoxiden und Feinstaub (PM 1

gegeniber 2005 um 40 Prozent reduziert werden
und 2050 ganz entfallen.

Der Larm soll 2050 fir die Schiene kein Problem
mehr darstellen und einen 24-stiindigen Betrieb im
Personen- und Guterverkehr ermdglichen.

bIN
enm

| Um die Zielerreichung zu verfolgen, werden CER und
UIC jahrlich einen Monitoring-Bericht verdéffentlieh.

b [Die englischsprachige Kurzfassung dieser Stratiegyia

heruntergeladen werden:
www.uic.org/IMG/pdf/pres-strategy.pdf.

DO
ber

Eisenbahnen allgemein

Die Innovationskonstante der Bahn
Prof. Dr. Ulrich Weidmann
ETH Zirich

Nach einem Vortrag bei der Konferenz IT 13 Rail
(siehe Veranstaltungen)

In ihren Grundziigen ist die Bahn ein zweihundertjah
ges System und gilt als ausgereift. Nennenswerte We
terentwicklungsfahigkeiten werden ihr nicht zugespr
chen. Ware dies so, dann wirde dies ihren Untergang
bedeuten, denn die Anforderungen beziglich Piinkt-
lichkeit, Zuverlassigkeit und Flexibilitat steigéau-

v fend, bei sinkender Zahlungsbereitschaft von Markt
und Politik. Die Trennung der Verkehrsarten wird-we
terhin nicht finanzierbar sein, weshalb der Misahibb
die Regel bleibt. Schlie3lich wird auch die Bahn-ve
mehrt Energie sparen mussen.

Ist die Bahn wirklich nicht mehr innovationsfahidey
erkennt man die Innovationen nur zu wenig? Innevati
onen verbreiteten sich im System Bahn nach menschili
chen Mal3staben stets langsam. Das Stahlrad alf Stah
schiene geht auf 1780 zurtick, die Dampflokomotive
auf 1800, das mechanische Stellwerk auf 1860, der
ERIektrische Antrieb und der automatische Streclaibl
auf 1880, die Diesellokomotive auf 1910 oder die
Hochgeschwindigkeitsbahn auf 1930. Alle diese Inno-
vationen hatten sich erst vier Jahrzehnte spatarge:
fochten durchgesetzt und dennoch entstand tber die
Zeit ein Verkehrssystem, welches — aul3er dem
Grundprinzip — nichts mehr mit den urspriinglichen
englischen Kohlebahnen gemeinsam hatte.

Diese Beispiele liegen weit zuriick und es steth si
daher die Frage, ob sich die Innovation in jung&est
nicht doch verlangsamt hat oder gar zum Stillstand
r&cam. Mit anderen Worten: Gilt diese Innovationskon-
stante von vierzig Jahren immer noch?
e

0Uberblickt man die letzten vierzig Jahre, alsoE®-

he seit 1973, so zeigt sich: Die Fahrgaste peoéti
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heute von Integrierten Taktfahrplanen, der Vollldim
sierung der Fahrzeuge, dynamischen Fahrgastinforn
tionssystemen, WLAN, Internet-Ticketing und der
durchgéngigen Behindertengerechtigkeit. Im Gltervg
kehr haben sich intermodale Transport- und Umsehl
konzepte verbreitet. Hochgeschwindigkeitsbahnen h
ben ihre Tauglichkeit bis 350 Stundenkilometer leewi
sen, Neigezlige mehrheitlich auch. Hochleistungs-
Drehstromlokomotiven, Doppelstock-Triebzlige, Fah
zeug-Baukastensysteme des Stadt- und Regionalve
kehrs und Niederflurfahrzeuge sind nun Stand der
Technik, ebenso luftgefederte Drehgestelle undiSch
benbremsen. Bei der Infrastruktur sind schlief3ich

Betonschwelle, die Feste Fahrbahn, das elektromisch

Stellwerk, die Leit- und Automationstechnik und die
Fuhrerstandssignalisierung nach ETCS Level 2 zu n
nen.

Die Bahn von 2013 ist demnach mit jener von 1973

kaum mehr zu vergleichen und die Innovationskonst
te von 40 Jahren scheint immer noch zu gelten — di
Bahn ist innovativ geblieben! Damit I&sst sich den

Innovationen von heute die Bahn des Jahres 2088 apl

ten. Aktuelle Schlisselinnovationen sind insbesomdsg
(1) die Préazisionsmaximierung der Betriebsprozesse
(2) informations- und produktionstechnische Regskr
se und (3) die Automation von Produktionsprozesse
Die Ausristung der Glterziige mit Informationsteehr
logie, verbunden mit der automatischen Kupplung ur
neuen Fahrwerken, werden zu flinken Giterziigen m
Fernverkehrseigenschaften fiihren. Die Zugsicherun
systeme, insbesondere ETCS Level 2, werden das R
ren im physikalisch kiirzest méglichen Abstand von
rund 100 Sekunden gestatten. Um dies operativ nutz
zu kdnnen, werden neue Fahr- und Gleisbelegungsp

ne in einer Kadenz von einer bis zwei Minuten awton

tisch generiert werden, unter Berlcksichtigung der

aktuellen und kiinftigen Betriebslage. Damit dierseh
prazisen Zeitfenster durch die Zige genutzt werden
kdnnen, erhalten diese tber informationstechnische
Regelkreise permanent sehr prazise Vorgaben zur F
weise. Da dies die Mdglichkeiten des Menschen bei
hoher Zugsdichte Uberfordert, werden die Zige auto

matisch durch die Knotenbereiche des Netzes geflht

Auch kiunftig werden Stérungen nicht ganzlich ausbl
ben. Lasst sich aber ihre mutmaliliche Dauer genau
prognostizieren, so kbnnen angemessenere und wirt
schaftlichere Dispositionsmal3nahmen getroffen wer
den. Die Information der Personen- und Guterveskel
kunden lasst sich zudem markant verbessern. Mathe
tische Verfahren werden es zusétzlich erlauben, zu
erwartende Ausfalle von Komponenten zuverlassig 2

prognostizieren. Damit kdnnen proaktive Mal3hahmen

ergriffen und gefahrdete Komponenten praventiv er-
setzt werden.

Die Bahn des Jahres 2053 wird somit eine hochprAzis
hareagible, proaktive, robuste und wirtschaftlichdBa
sein, gekennzeichnet durch:

ere  Anndherung der Zugseigenschaften von Personen-
iy und Glterzigen,

A- Planerische und operative Genauigkeit von 10 Se-
kunden,

Netzweite, rollend optimierte neue Fahrplane mit
automatischer Konflikterkennung und unter Einbe-
zug der Netzeffekte,

Automatische Fuhrung der Zige in Knoten,
Interaktion zwischen automatisierter Fahrplanauto-
matisierung und automatischer Zugsfihrung,
Prazise Prognose der Dauer und Auswirkung von
technischen und betrieblichen Stérungen,

Integrale Uberwachung der Infrastruktur mit integ-
rierter Prognose der Ausfallzeitpunkte sowie proak-
tiven Interventionen sowie

Integrierte Informationskreise fur Fahrgaste und
Guterkunden.

a)
-

n

are

D

Alle nétigen Innovationen liegen in ihren Grundgiin
pien heute vor und warten auf ihre Anwendung!

| DB steigert im Jahr 2012

oUmsatz und Gewinn
d
it Bei der Vorstellung des Geschaftsberichts 2012 am
n21. Marz 2013 in Berlin zeigte sich DB-Vorstandsvor
aBitzender Dr. Ridiger Grube sehr zufrieden: ,Mehr
Umsatz, mehr Gewinn, mehr Investitionen und vor
eallem ein neuer Fahrgastrekord in unseren Zigdn: Al
|sdiese Zahlen zeigen, dass wir mit unserer neueneStr
gie DB2020 giehe Leitartikel Grube in Folge 94 der
GRV-Nachrichtepauf einem richtigen und erfolgrei-
chen Weg sind.”

Der Umsatz der DB im Geschaftsjahr 2012 erhdhte sic
egenlber dem Vorjahr um 1,4 Milliarden Euro (plus
a3 7 Prozent) auf 39,3 Milliarden Euro. Das berdmig
operative Ergebnis (EBIT bereinigt) erhéhte sich im
" Jahr 2012 um 399 Millionen Euro (plus 17,3 Prozent)
M auf 2,7 Milliarden Euro. Die Netto-Finanzschulden
b konnten um 226 Millionen Euro (minus 1,4 Prozent)
brauf 16,4 Milliarden Euro gesenkt werden.

"~ Die Investitionen in Fahrzeuge und Infrastruktur
waren mit 8 Milliarden Euro 500 Millionen Euro

" hoher als 2011. Die Netto-Investitionen, das sied d

FMAvestitionen nach Abzug aller Investitionszuscke(iss
insbesondere des Bundes, stiegen um 35,7 Prozent

Uoder 918 Millionen Euro auf 3,5 Milliarden Euro.

Der Schienenpersonenverkehrermeldet deutlich
mehr Fahrgéaste, mit einem Zuwachs von 49 Millionen
Reisenden im Jahr 2012. Im Jahresverlauf beférderte

die DB in ihren Zigen insgesamt 1,97 Milliarden i=ah



gaste (ohne Arriva). Dies ist umso bemerkenswerter
als dass im gleichen Zeitraum die Anzahl der inner-

gern und verbesserten sich um 4,9 Prozent, dashit st
len sie nun 22,2 Prozent der Gesamtnachfrage. Ein

deutschen Flugreisenden um 3,8 Prozent und die Zghleichtes Plus um 0,8 Prozent gab es 2012 bei ddr Za

der Pkw-Neuzulassungen in Deutschland um 2,9 Pr
zent zuriickgegangen sind. Bei der Schiene ist die V|
kehrsleistung im Jahr 2012 um 4 Prozent oder 3|4 Mi
liarden Personenkilometer (Pkm) auf 82,4 Milliarden
Pkm (ohne Arriva) gestiegen. Davon entfallen 37,4
Milliarden Pkm (plus 5,0 Prozent) auf den Fernvarke
und 45,0 Milliarden Pkm (plus 3,1 Prozent) auf den
Regionalverkehr.

Der DB-Vorstand bei der Bilanzpressekonferenz aniviitz 2013.
Von links: Gerd Becht (Vorstand Compliance, DatensghRecht),
Ulrich Homburg, (Vorstand Personenverkehr), Dr. iRird Lutz
(Vorstand Finanzen), Dr. Rudiger Grube (Vorstandsitpender),
Oliver Schumacher (Pressesprecher DB AG) und UMéber
(Vorstand Personal). Aufgrund kurzfristiger Erkramig fehlten
Dr. Volker Kefer (Vorstand Technik und InfrastruBtaowie

Dr. Karl-Friedrich Rausch (Vorstand Transport unddistik).
Foto: DB AG / Pablo Castagnola.

Im Busverkehr ging die Zahl der Fahrgaste aufgrund
fallender Schillerzahlen um 4,1 Prozent auf 725)4 M
lionen zuriick, die Personenkilometer fielen um 3,9
Prozent auf 8,4 Milliarden.

Als Folge der schwachen Konjunktur sank die Ver-
kehrsleistung inSchienenguterverkehrum 5,4 Pro-

zent auf 105,9 Milliarden Tonnenkilometer. Dazu Grui
be. , Umso mehr sind wir stolz darauf, dass DB &ehg
ker Rail Deutschland in dieser Situation den Turna-

round geschafft hat und einen Ergebnisbeitrag ash f
17 Millionen Euro ausweisen kann.”

Uneinheitlich war die Entwicklung b&B Schenker

Logistics. So war das Sendungsvolumen im européi-
schen Landverkehr fast konstant: die Zahl der Sendu
gen ging im Jahresverlauf geringfiigig um 0,5 Prbozen
zuriick. Beim Luftfrachtvolumen gab es einen Riick-

D-

der Stationshalte

Finanzvorstand Dr. Richard Lutz betonte: ,All ureser
Geschaftsfelder sind in den schwarzen Zahlen. Auch
wenn 2013 einige Unsicherheiten bleiben, so sind wi
fur das laufende Jahr verhalten optimistisch.”

Grube sieht fir das Jahr 2013 acht grofl3e Herauwsford

rungen:

* Undbersichtliche Lage auf den Markten,

« Fahrzeugverfiigbarkeit,

* Verbesserung des Ergebnisses im Regionalverkehr,

* Weitere Reduzierung des Larms von Guterziigen,

» Politik der EU-Kommission bei der Trennung von
Netz und Betrieb,

e Mdgliche Belastungen aus der Reform der EEG-
Umlage,

* Infrastrukturfinanzierung und

« ,Die DB steht zu Stuttgart 21, und wir hoffen sehr,
dass auch die Ubrigen Projektpartner ihre Verant-
wortung dbernehmen und wir gemeinsam das Pro-
jekt konstruktiv voranbringen kénnen.*

SBB verbessert Ergebnis im Jahr 2012
bei stagnierender Nachfrage

In der Bilanzmedienkonferenz am 26. Marz 2013 pra-
sentierte die SBB AG in Zurich ihre Ergebnissedés
Jahr 2012.

Der Prasident des Verwaltungsrats der SBB, Ulrich
Gyqi, eroffnete die Konferenz und nannte drei grof3e
Herausforderungen fir die SBB:

1. Die Offentlichkeit sollte die SBB auch als Unter
nehmen verstehen, das Ertragskraft und Gewinn fir
Investitionen und Schuldenabbau bendtigt.

2. Beibehaltung der bewahrten Struktur der SBB. Mit
Blick auf das 4. Eisenbahnpaket der EU sei in der
Schweiz ein diskriminierungsfreier Zugang zur Infra
struktur gewahrleistet und so Gygi: ,Die Starke des
Systems Eisenbahn liegt darin, dass Infrastruktdr u
Eisenbahnbetrieb in einer Hand liegen.”

3. Zustimmung des Nationalrats zu FABI (Finanzigrun
und Ausbau der Bahninfrastruktur). FABI beschreibt

gang um 4,7 Prozent. Dagegen vermeldet die Se¢frachin konkretes Ausbauprogramm (unter anderem Halb-

einen Anstieg des Volumens um 8,1 Prozent. Mit ei-
nem Umsatz-Plus von 17,7 Prozent konnte die Kon-
traktlogistik ihre dynamische Entwicklung fortsatze

Die Trassennachfragenahm im vergangenen Jahr

stundentakt auf weiteren Strecken, Ausbau der Knote
Genf und Lausanne) fir die n&chsten 10 bis 15 Jahre
und enthalt ein auf Dauer ausgerichtetes Finanzie-
rungsmodell.

ebenfalls konjunkturbedingt um 1,1 Prozent gegenliheGygi beendete seine Ausfiihrungen mit den Worten:

dem Vorjahr auf 1,0 Milliarden Trassenkilometer ab.
Die externen Bahnen konnten ihren Anteil weite-ste
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,Ein herzlicher Dank an Mitarbeitende, Kunden, Bund
und Kantone.“
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Die Ursachen fir eine stagnierende Verkehrsnaohfra
im Jahr 2012 sieht Andreas Meyer, CEO der SBB, in
Umfeld mit schwacherer Konjunktur, hohem Franker
kurs, Abbau von Industriekapazitaten und ricklarfig
Tourismus. Insgesamt beférderte die SBB 967 000
Kundinnen und Kunden pro Tag, etwas weniger als
2011 (977 000). Die gesamtBersonenkilometer
(Pkm) verminderten sich von 17,7 auf 17,5 Milliande
Laut Meyer ist dies auch darauf zurtickzufiihrensdas
2012 keine signifikanten Angebotsausbauten redlisie
wurden. Der Regionalverkehr ist um 1,6 Prozent auf
4,6 Milliarden Pkm gewachsen, dagegen gab es im

nationalen Fernverkehr einen Rickgang um 2,1 Ptoz

auf 12,9 Milliarden Pkm. Vor allem der Freizeit-cun
Tourismusverkehr bii3te ein; der Pendler- und Ge-
schéftsreiseverkehr ist weiter gewachsen. Derriater
onale Personenverkehr wuchs um rund 6 Prozent be
den Personenkilometern, insbesondere auf den 8tre
Zurich — Paris sowie der Rheinschiene in Richtung
Frankfurt. Bei der Plnktlichkeit konnte 2012 digdRa
der Anschliisse weiter erhoht werden, und zwar von
97,7 auf 98,3 Prozent.

Der Guterverkehr war mit der europaweiten Konjunkf

turschwache konfrontiert sowie mit dem Abbau von
Industriekapazitaten. Erschwerend hinzu kam dié drg
malige Sperre der Gotthard-Bergstrecke wegen Fels
brichen bei Gurtnellen. Die Verkehrsleistung vorBSH
Cargo lag 2012 mit 12,1 Milliarden Nettotonnenkilo-
metern minus 1,7 Prozent unter dem Vorjahr. Mit de
konsequenten Ausrichtung des Angebotes im Guten
kehr auf die Starken der Eisenbahn steuerte die SBE
dagegen.

Die Infrastruktur in der Schweiz ist 2012 nochmals
intensiver genutzt worden. Die Zahl der Trassemnkde
ter ist leicht gestiegen um 0,3 Prozent auf 165ij6dv
nen. Die Zahl der Zlge je Hauptgleis und Tag stieg
0,4 Prozent auf 96,7. Der Unterhalt des Schienenget
wurde intensiviert, der Nachholbedarf hat sich bei
1,8 Milliarden Franken stabilisiert.

Trotz der stagnierenden Verkehrsnachfrage konnte

Finanzchef der SBB, Georg Radon, gegentber demﬁ

Vorjahr ein besseres Ergebnis melden: Raszern-
ergebnis 2012betragt 422,5 Millionen Schweizer Fral
ken (2011: 338,7 Millionen Franken). Einmaleffekte

und Rickstellungsauflésungen im Umfang von 93 M
lionen Franken haben das Ergebnis gestlitzt. Bgtein
um diese einmaligen Effekte hat sich die Ertragskra
im Vergleich zum Vorjahr jedoch nur leicht verbesse
Die Nettoschulden konnten auf 6,8 Milliarden Framke
reduziert werden (2011: 7,5 Milliarden Franken)-da
aus resultierte ein geringerer Finanzierungsbedarf.

Im vergangenen Jahr hat die SBB kiigeestitionen

l\gmesserlinie oder die Verbindung zwischen Genf und

h dem franzésischen Annemasse (benannt ,CEVA®, nach

- den Anfangsbuchstaben Cornavin — Eaux-Vives — An-
nemasse) und auf hohe Investitionen in Rollmaterial

I 'von links: Georg Radon (Finanzvorstand der SBBYjréas Meyer

CKVorstandsvorsitzender) und Ulrich Gygi (Verwalturagsprasi-
dent) bei der Bilanz-Pressekonferenz der SBB ariviaéz 2013.
Foto: Gunther Ellwanger.

Der Schweizer Staat verlangt von der SBB keine-Divi
dende: ,Unsere Dividende ist ein Beitrag an die Le-
bensqualitat und die Attraktivitat der Schweiz" so
Meyer bei der Medienkonferenz.

£ In den kommenden Jahren wird es einen schrittweisen

angebotsausbawgeben: Im Regional- und Fernverkehr
werden neue Doppelstockziige eingesetzt, fir den Ita
lienverkehr neue ETR-Zlige, 2014 geht die ersteetap

| der Zircher Durchmesserlinie in Betrieb sowie die

'E¥/erbindung Mendrisio — Varese, 2016 folgt dann das

b GroRereignis mit der Inbetriebnahme des Gotthard
Basistunnels und 2017 CEVA.

Feedback Loop —
Was die SBB aus Ist-Daten lernt

Dr. Helga Labermeier
SBB Infrastruktur, Fahrplan und Angebot

Nach einem Vortrag bei der Konferenz IT 13 Rail
(siehe Veranstaltungen)

Bevor ein Zug fahrt, werden viele Annahmen Uber ihn
1- getroffen. Dies beginnt in der strategischen Plgmait

den erwarteten Reisendenzahlen und endet in der Dis
Il-position mit der Prognose, wann der Zug in den séich
ten Minuten wo sein wird und welche Konflikte ihn
betreffen werden. Prognosen basieren aber immer auf
Annahmen und Modellen sowie sehr viel Wissen und
Erfahrung der involvierten Mitarbeitenden.

Erst nach der Zugfahrt sind genaue Messungen mdg-
lich. Sind die Erwartungen nicht eingetroffen, kénn
Analysen die Ursachen dafur aufdecken und Maf3nah-

gegenuber dem Vorjahr um 29 Prozent auf 3,2 Milliar men zur Verbesserung getroffen werden. Dabei wird

den Franken erhoht. Dies ist zurlickzufiihren augé$av
titionen der offentlichen Hand wie die Zircher Dwc

gleichzeitig das Fachwissen erweitert und die kgeft
Prognosefahigkeit verbessert.
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Nachfolgend wird ein Ziel fokussiert: Die Punktlietit
zu steigern, beziehungsweise die bereits hohentPin
lichkeitswerte zu halten. Dies ist eine Aufgabe gies
samten Konzerns: ,Die Punktlichkeit ist der Maf3stab
einer integrierten Unternehmung” (Andreas Meyer,
Vorstand SBB AG).

Pinktlichkeit

Fast jeder Geschaftsbereich der SBB tragt zum-Erre
chen der Punktlichkeitsziele bei. Darum sind die Be

triebsdaten, welche vom Dispositionssystem RCS tag

lich in Form von Ist- sowie Soll-Ankunfts- und -
Abfahrtszeiten an allen Bahnhofen in eine Datenban
geschrieben werden, die wichtigsten Daten zur Beur
lung des gesamten Raderwerks. Diese Daten werde
zudem mit den Reisendenzahlen verknipft um die g
winschte Kundenpunktlichkeit messen zu kénnen.

Das konzernweite Kundenpiinktlichkeitsziel wird wei
heruntergebrochen. So erhalt jeder grol3ere Knaten
eigenes, realistisches, aber auch anspruchsvalldg-P
lichkeitsziel. Die Reportings Uber die Zielerreialgu
erfolgen regelmaRig und dienen der Leitung als Fuh/
rungsinstrument.

Im Bereich Fahrplan wurde zudem eine Punktlichkei
netzgrafik entwickelt, in welcher die Punktlichleeit
werte der einzelnen Linien monatlich ausgewiesen
werden. So lassen sich Problemfelder sehr schrell €
kennen. Diese werden dann mit Hilfe der von der SE
entwickelten Open Time Table Software (OTT,
www.via-con.de/development/open-timetable-ott) im
Detail analysiert. Die Maflinahmen, die sich aus den
Erkenntnissen ergeben, flieRen entweder direkem d
laufenden Fahrplan ein — beispielsweise durch Fah
weganderungen — oder werden spatestens im néch
Fahrplan bericksichtigt. Gewonnen ist in jedem Fall
weiteres Business Know-How.

Aufgrund der Wichtigkeit der Betriebsdaten werden
diese in einer Datenbank abgelegt, welche vieleta Ny
zern mittels der Software Business Objects zur ysmal
zur Verfigung stehen. Auch Open Time Table wird
von einer breiten Nutzergemeinde verwendet.

Stérungen

Die zweitwichtigste Datenquelle, um geeignete P{nkt

lichkeitsziele zu definieren, ist ERZU (Ereignisse
Zugsverkehr). Dort werden durch die Disponenten in
den Betriebszentralen manuell alle Stérungen mit Ve
spatungsfolge erfasst und einer Ereigniskategoige z
ordnet (zum Beispiel Turstorung). Jeder Stérung we
den alle direkt und indirekt betroffenen Ziige zugew
sen.

Ziel ist es nicht nur die Anzahl der aufgetrete S
rungen im Rahmen zu halten, sondern auch die Pike

beziehungsweise Interventionszeiten zu optimieren.

k Dies wird gemessen Uber die Anzahl von einer Stprun
betroffener Ziige, beziehungsweise der verursachten
Reisendenverspatungsminuten.

Auch die ERZU-Datenbank ist mittels der Software
Business Objects allen Analysten zugéanglich.

Sonstiges

Daneben gibt es aber auch sehr viele Datenquélien,
heute noch nicht in Datenbanken geschrieben werden.
‘Diese Daten sind nur noch sehr wenigen Spezialisten
" mit Spezialwerkzeugen (SAS, Matlab) zuganglich. Sie
t eignen sich deshalb nicht fur Reportings oder Ziild

" nitionen, sind aber fur Einzelanalysen extrem wattv
p-So werden derzeit die Halte im S-Bahnverkehr analy-
siert um die Planungsgrundlagen zu Uberarbeiternu Da

t werden die Logfiles der Fahrzeugplattformen soveie d

|| Fahrgastzahlanlagen ausgewertet. Auch RCS wird von
" den Erkenntnissen profitieren und die Prognoseféhig
keit Uber einen Halt hinweg verbessern.

Eine weitere Quelle sind die RCS-Archiv-Daten, wel-
che taglich als zirka 500 Megabyte groRe xml-Dateie
herausgeschrieben werden. Diese beinhalten sdhr vie
mehr Details als die Informationen, die in die Date
bank fur Punktlichkeitsauswertungen geschrieben wer
den. So ist zum Beispiel fur jedes Signal bekanatn
dieses fur welchen Zug auf Fahrt gegangen ist und
wann der Zug das Signal befahren hat. Diese Informa
tion wurde genutzt um im Sekundenbereich Primar-
und Sekundarverspatungen quantifizieren zu kénnen.
Damit konnte das seit 2011 eingesetzte Fahrplan-
| Stabilitatsmodell OnTimenww.ontime-rail.com) anna-
S-thernd automatisch kalibriert werden. Au3erdem konn-
f&h wertvolle Erkenntnisse gewonnen werden Uber die
Dynamik von Primar- und Sekundarverspatungen bei
verschiedenen Pinktlichkeitslagesiehe Schweizer
Eisenbahn-Revue, 2/2013, Seiten)72ff

[S

B

Fazit

Es lohnt sich, die existierenden Datenschétze zzenu
daraus zu lernen und sich kontinuierlich zu verbegs

Der deutsche Bahnmarkt:
Richtungswechsel in voller Fahrt?

Maria Leenen und Karl Strang
SCI Verkehr GmbH, Hamburg/Kéln

Zwanzig Jahre nach der Bahnreform steht der Schie-
nenverkehr in Deutschland vor substanziellen Heraus
forderungen. Die seit Jahren starke Nachfrage nach
Verkehrsdiensten auf der Schiene erfordert in den
t-Wachstumskernen einen deutlichen Ausbau der Netze
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und Flotten. Dem demografischen Wandel kann hinge-
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gen vor allem im landlichen Raum nur durch massivg
Umgestaltung des offentlichen Verkehrs Rechnung

getragen werden. Samtliche Grundlagen fir die Fingn

zierung von Investitionen aus offentlichen Hausralt
— den hauptsachlichen Geldquellen fir den Bahnse
tor — werden ab 2013 neu verhandelt. Parallel sind
offene Fragen von Marktregulierung Giber Haushalts
konsolidierung bis zum Wettbewerb mit anderen Da-
seinsbereichen zu klaren und mit der politischen
~GroRBwetterlage” im Wabhljahr zu vereinbaren — ein
bisher beispielloses Szenario. Die anstehenden Ent-
scheidungen werden die Zukunft des deutschen Bah
marktes politisch, wirtschaftlich und strukturedun
bestimmen.

Impulsgeber: Personenverkehr und Triebwagen

Der Transportmarkt erreichte 2011 ein Gesamtvolumen

von 21,5 Milliarden Euro; fast 80 Prozent davonwur
den im Personenverkehr erwirtschaftet. Das jahelich
Volumen des Industriemarkts betragt aktuell zirka
8,3 Milliarden Euro und 2016 knapp 10,6 Milliarden
Euro. Grof3tes und dynamischstes Marktsegment sir
Fahrzeuge.

Das Trendprodukt der nachsten Jahre sind elekérisch

Triebzige und Triebwagen. Bis zu 300 neue ICx-Fri¢

zlige werden ab 2016 die meisten lokbespannten Zij
im Fernverkehr ablsen. Die meisten Elektrotriebwa:
gen fahren bislang in S-Bahn-Netzen, doch werdén
ausreichend grof3en elektrifizierten Netzen zunelgime)
Regionalbahn- und Regionalexpress-Dienste Uiberne
men; allein im SPNV steigt ihr jahrliches Marktvelu
men damit von aktuell zirka 950 Millionen Euro auf
zirka 1620 Millionen Euro (2016) an.

SPNV — zentrales Problemfeld des Bahnmarktes

Hinsichtlich Nachfrage, Marktvolumen, aber auch
Struktur und Problemstellungen ist der SPNV das ar
spruchsvollste Segment im Transportmarkt. Zwische

2000 und 2011 stiegen sein jahrliches Aufkommen uym

fast 400 Millionen auf 2,4 Milliarden Reisende sewi
die Betriebsleistung von 591 Millionen auf den Re-
kordwert von 641 Millionen Zugkilometern (Zkm) an.
Aktuell beeinflussen den Markt fiinf grof3e Tendenze
Eine Vergabewelle rollt heran:Zwischen 2014
und 2016 kommen fast 265 Millionen Zkm in den
Markt (vergleiche Abbildung 1). Auch wenn nicht
alle angekindigten Ausschreibungen fristgerecht
alisiert werden sollten, werden Aufgabentrager, E

senbahnverkehrsunternehmen (EVU) und Finanz}

dienstleister Anforderungen der Verfahren, organ
satorische und finanzielle Méglichkeiten und Inte-
ressen miteinander zu vereinbaren haben.

h  Deutschland: Umfang der Vergaben von SPNV-Verkehrsd  iensten 2008-2018

[Mio. Zkm] (erfasst zum berichteten/voraussichtlich en Zeitpunkt der Betriebsaufnahme)
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NAbbildung 1:
Umfang der Vergaben von SPNV-Verkehrsdiensten 280848

2014

Das Interesse am Markt lasst nach2010 nahmen
durchschnittlich 2,4 Bieter an wettbewerblichen
Verfahren um Verkehrsdienste teil — der niedrigste
Wert seit deren Einfihrung. Gerade Mischkonzerne,
die nicht nur SPNV betreiben, vergleichen kritisch
erreichbare Margen mit anderen Branchen.

Der Weg zum Kunden ist unterschiedlich weit:

Die Deutsche Bahn AG erbringt zurzeit ca. 86 Pro-
zent der gesamten Verkehrs-, doch nur 74 Prozent
der Betriebsleistungen; im besonders lukrativen und
anspruchsvollen Segment S-Bahn hélt sie 94 Pro-
zent Marktanteil (2011). Ihre Wettbewerber legen
im Durchschnitt langere Distanzen mit weniger
Kunden zurtck.

Welche Zukunft fur die Flotte? Im europaischen
Vergleich sind deutsche SPNV-Fahrzeuge sehr jung
(vergleiche Abbildung 2) — firr die nachsten Jahre
liegen die verfugbaren Fahrzeuglésungen damit
weitgehend fest, und entsprechende Gestaltungs-
spielrdume in Vergaben bleiben sehr Gberschaubar.
Die Vielfalt geforderter Ausristungs- und Ausstat-
tungsvarianten verhindert zugleich die Entwicklung
eines wettbewerblichen Sekundarmarkts.

Deutschland: SPNV — Durchschnittsalter der Fahrzeuge Ende 2011 [Jahre]

0 10 25 35

5 15 20 30 40 45

| 23

n

Elektrolokomotiven

8

Diesellokomotiven

Elektrotriebwagen (einstockig)

Dieseltriebwagen

Reisezugwagen (einstockig)

N

Reisezugwagen (doppelstockig)

ODB Regio AG  OWettbewerber
© SCI Verkehr GmbH

re,gbbildung 2:
SPNV — Durchschnittsalter der Fahrzeuge Ende 2011

Der Staat wird Unternehmer: Die Aufgabentrager
binden immer den Gestaltungsspielraum der EVU
an die Erfullung der 6ffentlichen Aufgabe. Fahr-
zeugdfinanzierung verlagern sie zusatzlich techni-
sche, organisatorische und betriebliche Risiken zur
offentlichen Hand. Werden sie weiterhin Unterneh-

mer (zum Beispiel Leasinggeber fir Fahrzeuge),
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bleibt den EVU mittelfristig die begrenzt gestalibal
Rolle von ,Carriern®.

Diese Entwicklungen zeigen deutlich, dass eine Neu
justierung des SPNV hinsichtlich Bedienungsstruktu
finanzieller Ausstattung, Organisation und Anregzsy
teme flr die Marktteilnehmer notwendig ist. Die
Grundlagen dafiur werden implizit bereits in den kom
menden Vergabeverfahren gelegt. Gefordert ist nun

eine mutige Diskussion Uber die dringendsten Aufgar

ben: Sicherung der erforderlichen Mittel und Ubérpr
fung ihrer Verteilung, einheitliche Vorgaben, Ethal

unternehmerischer Handlungsspielrdume und ausge
gene Risikoverteilung.

Infrastrukturfinanzierung: Grundlagen in Gefahr

Wesentliche Finanzierungsstrome im SPNV verlaufe
in Richtung Infrastrukturentwicklung. Die EVU reiet
gut ein Drittel ihrer Einnahmen an die EIU weitedu

stellen damit knapp zwei Drittel von deren Umsatz.

SPNV und Infrastruktur stehen damit Seite an Seite
Brennpunkt der kommenden Diskussionsprozesse.
Richtungsentscheidungen stehen parallel oder kurz
nacheinander in folgenden Themenfeldern an:

Gestaltung und Sicherung der Regionalisierungsn
tel: Die letzte von mehreren turnusmafigen Revis
onen legte zuletzt im November 2007 die Mittelay
stattung bis 2014 fest (vergleiche Abbildung 3).

ittel 1996-2014 [Mrd. EUR]

Deutschland: SPNV — Gesamththe der Regionalisierungsm
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Abbildung 3:

SPNV — Gesamthéhe der Regionalisierungsmittel 1898014

Die nun anstehenden Verhandlungen fiir den Zeit
raum ab 2015 stehen im Zeichen struktureller Ver
anderungen in Wirtschaft und Gesellschaft (Demd
graphie, Klimawandel, Energiewende), die grol3e
Teile der 6ffentlichen Haushalte von Bund und
Landern belasten. Die Akteure im SPNV werden
reits kurz- bis mittelfristig nach Wegen suchen mi
sen, Aufwand einzusparen und dennoch Gebiete
attraktiven Verkehrsangeboten zu erschliel3en.
Revision (2013) und Wegfall (nach 2019) der
Investitionsférderung nach dem Entflechtungs-
gesetz:Ab 2014 fallt die Zweckbindung von bishef
jahrlich 1335,5 Millionen Euro auf Verkehrsinvest
tionen weg; fir den Zeitraum ab 2020 soll schlief3

\WO-

n

nit-
i_
S_

D

lich die Verkehrsfinanzierung als Ganzes neu ge-
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ordnet werden. Die offene Zukunft der Investitions-
férderung nimmt den Bauherren (fir SPNV und
Stadtverkehr auf Schienen) die Planungssicherheit.
Ruckentwicklung der Verschuldung der offentli-
chen Haushalte (,Schuldenbremse”)Zur Riick-
fihrung der Staatsverschuldung bestehen seit 2011
verfassungsrechtliche Vorgaben. Die betroffenen 6f-
fentlichen Haushalte sind ohne Kreditaufnahme
auszugleichen und dazu teilweise erheblich zu kon-
solidieren.

Viertes EU-Eisenbahnpaket:Die EU verfolgt eine
moglichst weitgehende Trennung von Netz und Be-
trieb. Eine aktuelle Studie von SCI Verkehr im Auf-
trag der Européaischen Akademie fiir umweltorien-
tierten Verkehr (EVA) zeigt auf, dass eine solche
Trennung nicht automatisch zu einer qualitativ bes-
seren Bahn fuhrt.

Eisenbahnregulierungsgesetz (ERegGPas Ge-

setz fasst die Grundlagen fir die Regulierung des
Marktes auf der Eisenbahninfrastruktur durch die
Bundesnetzagentur zusammen. Inzwischen haben
alle wesentlichen Akteure im Markt ihre Situation i
diesem Kontext erfasst; die Diskussion ist offen.
Bundesverkehrswegeplan (BVWP)Der beste-
hende Bedarfsplan fir die Bundesschienenwege aus
dem Jahr 2003 soll bis 2015 vollstandig neu aufge-
stellt werden. Obwohl wesentliche methodische
Fortentwicklungen vorgesehen sind, wird das fertige
Planwerk als Regierungsprogramm unter Haushalts-
vorbehalt fir die Finanzierung der aufgenommenen
Vorhaben stehen. Belastbare Marktentwicklungs-
prognosen sind auf dieser Grundlage mithin sehr
schwierig.

U-, Stadt- und Stral3enbahn:
Drickender Geldmangel

Im Uberwiegend eigenwirtschaftlich betriebenen tnte
nehmen des Stadtverkehrs auf Schienen wurden in den
letzten Jahren vor allem finanztechnischen Optiomer
gen erprobt (Cross-Border-Leasing, Asset Manage-
ment, Public-Private Partnerships). Nachfragedruck
erwachst vor allem aus der Situation des StralRenver

: kehrs in den Innenstadten. Noch dringender als im

_SPNV, wo Regionalisierungsmittel zur Verfligung ste-
hen, bedarf es tragfahiger Entscheidungen tber eine
ausreichende Ausstattung mit Investitionsmittein, u

cNetze und Flotten zu erganzen und zu erhalten.

S

mchienenguterverkehr: Konjunktur und

Wettbewerb mit der Stral3e bremsen

Nach einem deutlichen Aufkommens- und Leistungs-
riickgang 2009 erholte sich der Schienenguterverkehr
in Deutschland zuné&chst rasch. 2012 gingen gegeniibe
dem Vorjahr das Aufkommen um 2,4 Prozent und die
Verkehrsleistung um 2,7 Prozent gegeniiber dem Vor-
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jahr zuriick — die Konjunktur kiihlt ab. 74 Prozeat d
Verkehrsleistung erbringt die DB Schenker Rail AG;
weitere 12 Prozent entfallen auf drei grol3e Wetthew
ber im Eigentum anderer alteingesessener eurofis
Bahnunternehmen. Andere mittelstdndische Wettbe-
werber agieren als Spezialanbieter. Die Preisbgdun

Servicequalitat fir unsere Kunden, insbesondere in
Bahnhofen und Zigen. Die SNCF bereitet sich aktiv
und in enger Kooperation mit RFF auf die Umsetzung
chder vom Verkehrsminister Frédéric Cuvillier im Okto
ber 2012 verkindeten Prinzipien Uber die Zusammen-
fuhrung mit den Aufgaben des Infrastrukturbetresber

bestimmt der selbst kaum auskdémmliche, sehr kleinte innerhalb einer vereinten 6ffentlichen Einheit Vor.

lig organisierte Stralenguterverkehr.

Fazit: Gibt es Geld fiir den Boom?

SPNV und Infrastruktur sind die zentralen Handlung$

und Konfliktfelder auf dem Weg des deutschen Bahr
markts in die Zukunft. Stark divergierende Inteezss
der zahlreichen Akteure lassen befiirchten, dass die

dringend erforderliche Grundsatzdebatte um eingec}

Neugestaltung unterlassen wird — zugunsten vortku
fristigen Aktionismen und einem linear gekirzten

~Weiter-So“, mit dem indes die Herausforderungen de

Zukunft schwerlich zu meistern sind.

Entscheidend fir die Marktentwicklung des Systems
Bahn ist, moglichst zeitnah einen weitgehend neuen
tragfahigen Finanzierungsrahmen zu finden. In fachl
cher Hinsicht ist diese Aufgabe ist so umfangreict
komplex wie nie zuvor — und zugleich hochpolitisch
Sicherheit und Orientierung fur alle Marktakteuted-s
len ihre wichtigsten Zielsetzungen dar.

Franzosische Staatsbahn erzielt 2012
einen Gewinn von 383 Millionen Euro

Am 18. Februar 2013 verdoffentlichte die Franzdsesch
Staatsbahn SNCF (Société nationale des chemires d
frangais) ihr Jahresergebnis 2012 mit einem Gewinn
von 383 Millionen Euro. Fir die SNCF-Gruppe istdig
eine deutliche Verbesserung zum Vorjahr. Das oper
ve Ergebnis (Ebitda — ,Earnings Before Interest, Ta
xes, Depreciation and Amortization®, also das Engeb
vor Steuern, Zinsen und Abschreibungen) betragt 3,
Milliarden Euro (8,9 Prozent vom Umsatz), gegenib
dem Vorjahr ist dies eine leichte Verbesserung.

Die SNCF hat das Jahr 2012 mit einem Umsatz von
33,82 Milliarden Euro abgeschlossen. Konsolidierdn
und wechselkursbereinigt ist dies gegentber 2011 e
Wachstum von 3,0 Prozent. Die Investitionen sinti2
auf 2,3 Milliarden Euro gestiegen. Die Verschuldung
konnte um nahezu eine Milliarde verringert werded U
betragt Ende 2012 nun 7,3 Milliarden Euro. 24 Pnbze
des Umsatzes entfallen auf internationale Aktiettéat

SNCF Prasident Guillaume Pepy kommentierte das
Ergebnis: ,Unsere betrieblichen Ergebnisse sincehoh
als unsere Erwartungen und bewegen sich auf dem
Niveau von 2011. Das Jahr 2012 war gepragt duieh
Fortsetzung unserer Aktivitdten zur Verbesserumg de

Die funf Bereiche erzielten 2012 folgende Umsaize (
Milliarden Euro), in Klammern die Veranderung zu
2011:

Infrastruktur (SNCF Infra) 5,497 (+ 3,8%)
L Nahverkehr (SNCF Proximités) 12,836 (+ 4,2%0)
Fernverkehr (SNCF Voyages) 7,503 (+ 3,1%)

Guterverkehr und Logistik
' (SNCF Geodis)

‘Bahnhote (Gares & Connexions)

9,515 (+ 0,9%

0,969 (— 17,0%

Bundesrat stimmt fur
,=Handbuch Eisenbahnfahrzeuge*

.Mit der Zustimmung des Bundesrats wird in Deutsch-
land das Tor zu einer neuen, vereinfachten Zulassun
praxis fiur Bahntechnik aufgeschlossen. Es hanub#it s
hierbei aber nur um einen ersten Schritt, dem zligig
eine umfassende Reform zur Modernisierung des Zu-
lassungswesens fur Bahntechnik in Deutschlandifiolge
muss®, erklarte Michael Clausecker, Préasident des V
bandes der Bahnindustrie in Deutschland (VDB) am
23. November 2012 nach dem Bekanntwerden der Ent-
scheidung: ,Die nun mdgliche Anwendung des gesam-
ten ,Handbuchs Eisenbahnfahrzeuge* wird hoffentlich
e Planungs- und Rechtssicherheit durch verbindliche
Verfahrenswege und Zustandigkeiten im Zulassungs-

t prozess schaffen. Damit wird ein lange von unsmgefo

it derter Meilenstein bei der Zulassung von neuen Zlige
erreicht.”

i Die vom Bundesrat bewilligte Verordnung andert die

Er,,Transeuropé\ische Interoperabilitdtsverordnung”

(TEIV), die auch die Zulassung von Bahntechnik in

Deutschland regelt. Gleichzeitig werden mit derdfer

fentlichung der Anderungsverordnung im Bundesge-

J setzblatt die wichtigsten Regelungen des ,Handbuchs
Eisenbahnfahrzeuge® in Kraft gesetzt, auf die dieh

) Eisenbahnbahnsektor unter Federfiihrung des Bundes-
ministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
bereits im Mai 2011 verstandigt hatte.

DB-Vorstandsvorsitzender Dr. Rudiger Grube und
Clausecker sprachen sich am 13. Dezember 2012 fir
eine zlugige weitere Reform der Zulassungsverfaimren
Deutschland aus. Beide Seiten waren sich einig: Die

diz Ohne Berlcksichtigung der seit 01. Januar 2012 bietn Bahn-
b hofe im GroRraum Paris (lle-de-France) ist einehliei Steigerung

um plus 1,6 Prozent eingetreten.
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bisherigen Reformanstrengungen mit der Veroffentli:
chung des ,Handbuchs Eisenbahnfahrzeuge” waren
richtiger Schritt, sie hatten die Problematik detas-
sung im Schienenverkehrssektor allein jedoch nicht
auflésen kénnen. Die politischen Reformanstrengan
mussten erheblich ausgeweitet werden. Dies beginn
mit der vollstdndigen Umsetzung der européischen
Interoperabilitatsrichtlinie aus 2008 und reiche hil
einer sachgerechten Reform der europaischen Zulag
sungsprozesse im Zuge des Vierten Eisenbahnpake

der Europaischen Kommission. Der Zulassungsorgah

sation in der Luftfahrt komme hier eine Vorbildfunk
on zu.

In der Schweiz
heil3t der Bahnhof wieder Bahnhof

Im Dezember 2012 feierten die Marken Railcity und
-Mehr Bahnhof* ihr 10-j&hriges Jubilaum. Die Marke
und die Organisation von ,Railcity“ und ,Mehr Bahn-
hof* haben in diesen zehn Jahren den Ausbau der

Shopping- und Dienstleistungsangebote an den Bah
héfen wesentlich gepragt und zur Bekanntheit bei de
Kundinnen und Kunden der SBB beigetragen. Damit
haben die Marken ihren Zweck erfillt.

Die SBBhatnunentschiederdie Einkaufs-undDienst-
leistungsmaoglichkeiten kinftig unter dem Begriff
Bahnhof und unter dem bekannten Logo der SBB w¢
terzuentwickeln, da die Kundinnen und Kunden wiss
dass die Bahnhofe neben den Verkehrsleistungen-d
se Angebote und Einkaufsmdglichkeiten bieten.

Der Bahnhof Aarau wurde im Rahmen des Projekts Mgdhn-
hof* am 05. August 2010 neu eréffnet. Im Innerniruien sich Gber
20 Geschéfte und Gastrobetriebe.

Foto: Christine Strub / © SBB.

Die Bezeichnungen ,Railcity" und ,Mehr Bahnhof*

werden im Laufe des Jahres 2012 schrittweise entfe
Im Rahmen des ,Corporate Designs” wurden in den
letzten Jahren verschiedene Markenbezeichnungen
unterschiedliche Angebote bereits unter dem Dach @
Marke SBB vereint.

«n EISenbahninfrastruktur

Zwischenruf: Das Fanal von Stuttgart
e
e Wolfgang Dietrich Mann, Bochum

Stellvertretender Vorsitzender und Geschaftsfudesr

GRYV Gesellschatft fir Rationale Verkehrspolitik e.V.
“ Am 12. Dezember 2012 schockierte der DB-Vorstand
ts.die Offentlichkeit mit der Nachricht, dass das Ekoj
IStuttgart 21 1,1 Milliarden Euro teurer wird alsHwr
angegeben (also 5,6 statt 4,5 Milliarden Euro), dask
dartber hinaus Kostenrisiken von 1,2 Milliardendeur
bestiinden (dann 6,8 Milliarden Euro). Risiken bedeu
tet, dass noch die Chance besteht, sie zumindest te
weise abzuwenden. Der DB-Vorstand stellte im DB-
Aufsichtsrat den Antrag, dass die 1,1 Milliardendcu
von der DB Uibernommen werden sollen, und die dar-
Uber hinaus gehenden 1,2 Milliarden zwischen den
Vertragspartnern des Projekts aufzuteilen sind. Dem
DB-Vorstand ging es dabei erkennbar nicht nur darum
dass die DB nicht alle Mehrkosten selbst schultern
n-muss, sondern auch darum, die Landesregierung von
Baden-Wirttemberg in die Verantwortung zu nehmen,
daran mitzuwirken, dass weitere Kostensteigerungen
gar nicht erst entstehen. In den 1,2 Milliardendeur
»Risiko" waren auch 300 Millionen Euro flr einige
Verbesserungen aus der Schlichtung und dem Filder-
_Dialog (verbesserte Anbindung des Stuttgarter Fdugh
r{ens) enthalten.

h

3]
veNach langer und grindlicher Debatte entschied der D
Aufsichtsrat am 05. Marz 2013, den Finanzierungsrah
men auf 6,5 Milliarden Euro zu erhdhen — also ohne
die vom DB-Vorstand auch beantragten 300 Millionen
Euro fur Verbesserungen. Diese sind somit nur mog-
lich, wenn es dariiber gesonderte Finanzierungsverei
barungen mit den Partnern gibt (hieriber bestaemen i
der griin-roten Koalition des Landes Baden-W(rttem-
berg noch Meinungsunterschiede). Auch beziglich der
Ubernahme der 1,1 Milliarden Euro ,sicherer* Kosten
steigerungen durch die DB stellt sich der Aufsirtts
quer; die DB solle die ,Sprechklausel” in den Vastr

gen ziehen und erforderlichenfalls auch eine Aufsto
ckung der Beitrage der Projektpartner vor Geriafi e
klagen. Gegenstand des zu erwartenden Gerichtaverfa
rens soll also die gesamte bewilligte Aufstockuog v

2,0 Milliarden Euro sein.

Dieser Beschluss hat es in sich. Man kann ihn so-tb
setzen: ,Jetzt wird gebaut, und die Frage der Alufig
der Mehrkosten wird hinterher geklart.“ Ab jetztifan
alle Strategien, das Projekt zu verzdgern, insd.deas
fUziel des Projektabbruchs lasst sich mit Verzégeeang
€nicht mehr erreichen, und destruktive Projektpartne
laufen Gefahr, von ihnen provozierte Mehrkostebstel

[
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Bei der Volksabstimmung am 27. November 2011 in
Baden-Wirttemberg entschiedenen die Wahlberech
ten mit einer wuchtigen Mehrheit von 58,8 Prozent,
dass sie den Weiterbau von Stuttgart 21 wolssehe
auch Bericht ,Demokratie 21“ in Folge 92 der GRV-
Nachrichten, Seiten 9 bis 12

Nachdem auch zuvor alle maRRgeblichen politischen
Gremien mit klaren Mehrheiten fUr das Projekt ge-
stimmt haben, sollte eigentlich alles klar sein.

Eigentlich. Denn einem Teil der Gegner von Stuttgar

21 mangelt es offenbar an der notwendigen demekrati

schen Gesinnung. Demokratie ist nicht, dass jeder d
machen kann wozu er gerade Lust hat, sondern auc

fir alle verbindlich sind. Der Unterschied zu amder
Staatsformen ist, dass der Wille der Mehrheit dels V

kes mal3geblich ist. Man muss sich daher bewusst ma-
en
ati

chen, dass die immer noch anhaltenden wochentlich
Demonstrationen der Stuttgart-21-Gegner Demonstr
onen gegen die Demokratie sind!

Die Bahnsteige wurden bereits ,nach au3en“ verlangem im
bisherigen Bereich der Prellbécke Platz fur denutder quer neu
zu bauenden Bahnhof zu schaffen.

Foto: © Bahnprojekt Stuttgart — Ulm e.V.

Um nicht falsch verstanden zu werden: Das Projekt
Stuttgart 21 ist keinesfalls so perfekt, dass rham i
unkritisch zujubeln muss. Vor allem ist das Progitr

teuer. Der DB-Vorstandsvorsitzende Dr. Rudiger @rub

raumte laut der Frankfurter Allgemeinen Zeitung vom
06. Marz 2013 ein, dass die Bahn mit dem Kenntnis-
stand von heute das Projekt nicht noch einmal loegin
wirde.Auch das ist ein Fanal'Man kann nur hoffen,

N |
der Demokratie werden Entscheidungen getroffen, die

hof. Die 8 Gleise werden ausreichen — die Kritiker

igwerden sich noch wundern, was mit zeitgemalRer Sig-

naltechnik moglich ist. Eng kdnnte es eher auf der
Fahrgaste-Seite des Bahnhofs werden — vor allem
wenn sich das DB-Management dazu hinrei3en lasst,
zu viele Flachen im engen Bahnhof zu vermarkten. So
verlockend die Pacht-Einnahmen auch sein mdgen, hie
wird ein Bahnhof gebaut und kein Warenhaus.

Andererseits ist Stuttgart 21 mehr als nur die Undva
lung eines Kopfbahnhofs in einen Durchgangsbahnhof
und dessen Verlegung unter die Erde. Stuttgarst21 i

ein Gesamtprojekt mit vielen Facetten.

Stuttgart 21 gibt der Stadt Stuttgart Entwicklungs-
moglichkeiten auf einer Million zusatzlicher Quad-
ratmeter (100 Hektar). Und anderes als einige Geg-
ner polemisieren, hier werden nicht irgendwelche
~Immobilienhaie gefittert* — die Flachen gehoéren
zunachst der Stadt Stuttgart, und deren Gremien
kdnnen demokratisch entscheiden, wie die Flachen
genutzt werden. Flachen, die in der Nahe des Bahn-
hofs liegen und damit nicht nur eine ideale Ver-
kehrsanbindung haben, sondern auch der Bahn zu-
satzliche Kunden bringen.

Untrennbar mit Stuttgart 21 verbunden ist die Neu-
baustrecke bis Ulm (kostenseits liegt die Grenze de
beiden Projekte in Wendlingen, das heil3t in dem
nun auf 6,5 Milliarden Euro erweiterten Finanzie-
rungsrahmen ist ein gutes Stlck der Schnellstrecke
nach Ulm enthalten). Das Projekt Stuttgart 21 bein-
haltet insgesamt 60 Kilometer neue Bahnstrecken
und reicht somit bis Wendlingen, Rohr, Feuerbach
und Bad Cannstatt beziehungsweise Untertiirkheim.
Sicherlich gabe es auch andere Varianten der An-
bindung des anderen Projekts Neubaustrecke Wend-
lingen — Ulm an den Stuttgarter Hauptbahnhof.
Doch auch diese wirden Geld kosten, und wer sagt,
dass diese Varianten dann mit weniger Protesten re-
alisierbar waren? Die ,Null-Losung®, das heil3t die
Nutzung der Altstrecke bis Wendlingen, wurde
ebenfalls schon in die Debatte eingebracht. Doch
abgesehen davon, dass die Altstrecke gar nicht die
Kapazitat hat, die mit der Neubaustrecke nach Ulm

dass diese Erhhung des Kostenrahmens nur deswggen Verbundenen zusatzlichen Ziige aufzunehmen, ware

so stark ausgefallen ist, weil der Rahmen jetahalig

der Fahrzeitgewinn zwischen Stuttgart und Ulm nur

auf ein neues Niveau angehoben wurde und dieser peu Noch die Halfte, eine knappe Viertelstunde statt ei

Rahmen auskdmmlich ist. Fatal ware es, wenn weite
~Salami-Scheiben” von Kostensteigerungen hinzukéa
men. Und fir die Zukunft lautet die Botschaft ganz
klar, dass bei GroRRprojekten die zu erwartendendfos
im Vorfeld ,ehrlicher zu ermitteln sind als bislgn
anscheinend ublich. Denn dass das Projekt teyer ist
war ja von Anfang an klar. Weil es so teuer istsgata
schon an manchen Ecken und Enden gespart werde
dass es nicht so grof3ziigig dimensioniert werden ka
wie man es sich fir moderne Infrastrukturen wiinsc
Das Problem ist nicht einmal die Bahn-Seite im Bah

n
1

re nher knappen halben Stunde; es ist fraglich, ob die

Neubaustrecke Wendlingen — Ulm dann tberhaupt
noch volkswirtschaftlich sinnvoll ist.

Im Zuge der Diskussion, auf welcher Trasse die
Schnellstrecke von Ulm nach Stuttgart eingefadelt
wird, standen auch Fernverkehrs-Haltebahnhofe au-
Rerhalb der Stuttgarter Innenstadt zur Debatte —

. sczum Beispiel in Bad Cannstatt oder Untertirkheim.

Doch diese héatten den Nachteil einer schlechten
Einbindung ins Stuttgarter Nahverkehrsnetz. Alle
Linien der Stuttgarter StraRenbahnen (U-Bahn und
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Bus), die heute aus den Vororten zum Stuttgarter
Hauptbahnhof flihren, dienen auch dem Verkehr

ter, die eine Koalition bilden. Es ist fraglich, die
Gegner Uberhaupt jemals in der Lage waren, eine

von den Vororten ins Zentrum. Zu einem auflerhglb  Mehrheit fir irgendeine Alternative zu organisieren

gelegenen Fernverkehrs-Haltebahnhof missten
grofltenteils zusatzliche Linien eingerichtet werde
die nicht mehr beide Aufgaben gleichzeitig wahr-

nehmen konnten. Weniger Aufgaben bedeutet weni
ger Nachfrage, weniger Nachfrage fuhrt zu gro3efe

Taktabstanden. Durch die Aufspaltung der Funkti
nen ,Innenstadt-Anbindung” und ,Bahnhofs-Anbir
dung“ auf verschiedene Linien wiirde der Nahver-
kehr in Stuttgart signifikant unattraktiver. Mitubt
gart 21 bleibt der Fernverkehrs-Haltebahnhof hin-
gegen dort wo er schon seit 1922 ist — mit Stutt-
gart 21 wird 100 Jahre spater an derselben Sielle
neuer Bahnhof gebaut.

Weiterer Baustein von Stuttgart 21 ist die perfektq
Anbindung des Flughafens. Zugegeben — der Fl
hafen ist nicht so bedeutend, dass zwingend ein

Man darf in seiner persdnlichen Abwégung zu dem
Ergebnis kommen, dass die Vorteile nicht ausreichen
um die Nachteile aufzuwiegen. Man sollte aber agnler

=

zugestehen, dass sie in ihrer Abwagung zu einem-and
ren Ergebnis kommen. Und wer Demokrat ist, tolerier
_die Entscheidung der Mehrheit.

[

DB-Aufsichtsrat genehmigt

zuséatzliche Mittel fur Stuttgart 21
e

Der Aufsichtsrat der Deutschen Bahn AG hat am

05. Mérz 2013 wahrend einer auf3erordentlichen Sit-
igZung den Weiterbau des Bahnhofprojektes Stuttdart 2
gesichert. Das Kontrollgremium beschloss, dem Vor-

ICE-Halt nétig ware. Dasselbe gilt fiir die daneben Schlag des Vorstands zuzustimmen, den Finanzierungs

liegende Messe. Der Einzugsbereich des Flughaf
ist die Region, und von vielen Bahnhdofen erreicht
man ihn kinftig umsteigefrei und deutlich schnellé¢
als heute. Dafur braucht man nicht weit fahrende
ICE auszubremsen. Bei den Regionalziigen hinge

gen gelingt hier die Funktionsbiindelung — ein und

derselbe Zug stellt sowohl die Verbindung nach

Stuttgart als auch zum Stuttgarter Flughafen her.
Uberzeugend ist auch das Verkehrskonzept im

Hauptbahnhof selbst. Bisher fahren die meisten R
gionalztige systembedingt dorthin zurlick wo sie
kommen. Der Umbau zu einem ,schlanken” Durc
gangsbahnhof ermdglicht und erfordert es zugleid

samtliche Zuge durchzubinden. Der Umstand, das

brfghmen fir Stuttgart 21 um zwei Milliarden Euro von
4,526 Milliarden Euro auf 6,526 Milliarden Euro zu
\r erhohen.

Am 12. Dezember 2012 hatte die DB die Ergebnisse
- des Vergleichs der Kostenkalkulation aus 2009 b d
heutigen Planungsstand veréffentlicht.

In den nun genehmigten zusatzlichen zwei Milliarden

EurosindbereitsermittelteundweiteremoglicheMehr-
ekosten enthalten. Mit der Entscheidung des Aufsicht
efates zur Erhéhung des Finanzierungsrahmens hat das
L. Gremium den Vorschlag des Vorstands gebilligt, eine
h’BeteiIigung der Projektpartner an den Mehrkosten ei
sgzufordern und dies notfalls auch gerichtlich durcet-
leREN- Aus Sicht des Aufsichtsrats hat der Vorstdad-p

in vielen Relationen nicht mehr umgestiegen werdef

muss (Zeitersparnis und Bequemlichkeit), wird

schatzungsweise eine Nachfragesteigerung von
20 Prozent im Regionalverkehr bringen, gemesseg
in der Zahl der Fahrgéste, die heute in Stuttgsst a
oder umsteigen. Ubrigens auch das Umsteigen w|
in Stuttgart 21 besser. Dass der Umstieg im Kopf
bahnhof ebenerdig ist, relativiert sich fur die Fah

gaste im hintersten Wagen stark. Fast das gesan
Aussteiger-Aufkommen eines Zuges muss den

Bahnsteig am Prellbock passieren — und der ist ¢lo

nicht wesentlich breiter als am anderen Ende. Dig

mittleren Wege werden in Stuttgart 21 kirzer sein.

Und in mehr Fallen als heute wird der Anschluss
selben Bahnsteig sein — schon alleine desweger
weil sich die méglichen Abfahrtsgleise der An-
schlussziige auf weniger Bahnsteige verteilen.
Das wichtigste Argument fir Stuttgart 21 bleibt

jedoch: Hinter dem Projekt steht eine gesellsdhafi|

che Mehrheit. Nicht jedem Befiirworter ist jeder

sibel dargelegt, dass die Fortfiihrung des Projdlites
die DB wirtschaftlich vorteilhafter als ein Abbruddt.

te

DB-Aufsichtsratsvorsitzender Prof. Dr. Dr. Utz-Helith Felcht.
Foto: DB AG / Max Lautenschlager.

Im Vorfeld der Sondersitzung hatten sich die Mégli

der des Gremiums Uber mehrere Wochen hinweg inten-
siv mit allen Aspekten des Projektes befasst. Dmr V
sitzende des DB-Aufsichtsrates, Prof. Dr. Dr. Utz-

Einzelpunkt gleich wichtig. Aber so komplex das

Gesamtprojekt durch die verschiedenen Bestand(l

geworden ist, hinter jeder Facette stehen Beflrw

ei'—éellmuth Felcht, erklarte nach der Sitzung: ,Wibka

[ uns in mehreren Workshops sowie Dutzenden von Ge-
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sprachen und Arbeitstreffen ein umfassendes Biéd (il
den Stand des Projektes verschafft und uns ein-unal
hangiges Testat zweier Wirtschaftsprifer eingeholt.

Aus Sicht des Unternehmens ist der Aufsichtsrahnag

reiflicher Uberlegung zu der Entscheidung gekommen

das Projekt Stuttgart 21 fortzufihren.”

Am 13. Marz 2013 stellte der Projektsprecher, Wolf-
gang Dietrich, die neugestaltete Ausstellung zuai Pr
jekt Stuttgart — Ulm mit Schwerpunkt Stuttgart 81 i
Turmforum des Stuttgarter Hauptbahnhofs vor. Besu
cher werden auf der Ebene 3 begrif3t, Ebene 5rist d
Infrastruktur gewidmet: Ein riesiges, begehbareft-Lu
bild reicht von Feuerbach bis Obertirkheim undtlass
die zukinftigen Linienfihrungen exakt erkennen.
Kernstiuck der Ebene 6 ist das Modell des neuen-Ba
hofs. Ebene 7 zeigt die stadtebaulichen Aspekte von
Stuttgart 21. Auf allen Ebenen erméglichen Touch-
screens und Grof3monitore den Besuchern tiefe Einl
cke in die Planungen. Die Fenster der Ausstellungs-
raume waren bisher durch Informationstafeln meist
verdeckt, die neue Ausstellung gibt erfreulichesgei
freie Sicht auf die Baustelle und die Stadt.

Beihilfen fur Flisterbremsen genehmigt

Die EU-Kommission hat am 19. Dezember 2012 ihre
beihilferechtliche Genehmigung erteilt fur die Férd
richtlinie des Bundesverkehrsministeriums zur Umri
tung von Guterwagen. Damit kann das Ministeriur S
dem Fahrplanwechsel Wagenhaltern einen Zuschus
die Umrastung auf larmmindernde Technik gewahre
als Teil dedarmabhangigen Trassenpreissystems
Bis 2020 sollen mindestens 80 Prozent der in Dauts
land verkehrenden alten Giterwagen umgeristet we
den, um den Larm der Giterziige um die Halfte zu rg
duzieren.

FreeFloat: Erfahrungen in der
Optimierung hochausgelasteter
Mischverkehrsstrecken

Prof. Dr. Andreas Oetting
DB Netz AG

Nach einem Vortrag bei der Konferenz IT 13 Rail
(siehe Veranstaltungen)

Der konjunkturelle Aufschwung in der arbeitsteilige
Wirtschaft der Bundesrepublik Deutschland ist enig n
der Zunahme des Verkehrs verbunden. Um das Ver
kehrswachstum der Zukunft effizient und 6kologisch
vertraglich bewaltigen zu kbnnen, sind die Attreifkdit

und der Marktanteil des Schienenverkehrs weiter zu
steigern. Eine quantitative und qualitative Verkess

b sich durch infrastrukturellen Ausbau des Netzeb-rea
b sieren. Solche MalRBhahmen sind in der Regel mitiohe
finanziellen Aufwendungen verbunden.

FreeFloat will das Verkehrsangebot im vorhandenen
Netz durch Prozessverbesserungen mit Hilfe von-Inno
vationen und ohne grol3ere Investitionen in dieanfr
struktur erh6hen. Dazu werden insbesondere Kapazita
Plnktlichkeit und Qualitat im bestehenden Netz nach
frageorientiert gesteigert. Erreicht wird dies uratede-

- rem durch eine intensivere Nutzung des vorhandenen
b Netzes und die Aktivierung von Systemreserven. Aus
dem Portfolio von mdglichen MaRnahmen sollen im
Folgenden das Verfahren MakSi-FM und die langeren
Guterztge vorgestellt werden.

"MakSi-FM ist ein Verfahren zur integrierten Abbil-
dung von Baumaflnahmen und Fahrplan auf einer mak-
iroskopischen Infrastruktur. Bisher erfolgte im Wase
lichen eine singulére Betrachtung von Baumalinahmen,
wahrend in der Realitdt im Netz eine Vielzahl von
Baumalinahmen gleichzeitig auftreten. Daher war die
Entwicklung geeigneter Algorithmen und Verfahren

zur Berlcksichtigung der netzweiten Wechselwirkun-
gen zwischen Baumaflinahmen und deren fahrplaneri-
scher Ausregelung notwendig. Die in MakSi-FM ent-
haltenen Algorithmen ermitteln aus den importierten
Baumaflinahmen und Fahrplankonzepten die Wechsel-
wirkungen und Konflikte zwischen den Baumal3nah-
men.

12}

eiKonflikte werden eingeteilt in geographische ungda

s fgitive Konflikte. Ein geographischer Konflikt liegbr,

Hh wenn eine Umleitung eines Zuges infolge einer Bau-
stelle durch eine weitere Baustelle betroffen witd-

- pazitive Konflikte treten auf, wenn die Umleitungsv

r-kehre mehrerer Baumal3nahmen Uber dieselbe Umlei-

L tungsstrecke geplant werden.

Das Verfahren MakSi-FM kann im Planungsprozess
vielfaltig eingesetzt werden. So erfolgt die zefik
Anordnung bestimmter Baumafinahmen zirka finf Jah-
re im Voraus, wahrend die Koordination der Baumalf3-
nahmen eines Kalenderjahres mit einem zeitlichen Vo
lauf von etwa zwei Jahren erfolgt. Die Ermittlurey d
Auswirkungen der BaumalRhahmen auf den einzelnen
Zuglauf kann dann auf Basis des konkreten Netzfahr-
planes erfolgen.

Die Erhéhung der Zuglangeim Giterverkehr ist ein
wichtiger Hebel zur Steigerung der Transportkapazit
deren Umsetzung im komplexen System Eisenbahn
jedoch eine grof3e Herausforderung darstellt. DeliRe
sierung des Regelbetriebs mit 835-Meter-Zigen zwi-
schen Padborg und Maschen war hier ein erstertSchri

In Danemark sind 835 Meter lange Guterziige bereits
seit langerem erlaubt. Die maximal zugelassene Ge-
samtlange von Zigen im deutschen Streckennetz be-

rung des Verkehrsangebotes im Schienenverkehr |&

bstragt jedoch max. 740 Meter. Auf der Relation zwi-
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schen Maschen und dem deutsch-danischen Grenz-
bahnhof Padborg wurden aus betrieblichen Griinden
bisher nur 670 Meter lange Ziige zugelassen.

Mit der Verlangerung der Zige auf der Relation Ma-
schen-Padborg auf 835 Meter steigt das Transportvq
lumen pro Zug um zirka 25 Prozent und damit die
Transportkapazitat der Infrastruktur. Zusatzlichbes-
sern sich Effektivitat und Attraktivitat des Schégrgu-
terverkehrs und es kommt in der Folge zu einer- Star
kung des Systems Bahn.

Vor einer Realisierung von langeren Giterziigen auf
einem Korridor ist grundsatzlich eine Machbarkeitss
die erforderlich. Die Machbarkeit wird dabei in den
folgenden vier Schritten durchgefiihrt. Zunachsblgtf
eine Untersuchung zum Marktpotential, gefolgt ven ¢
Erforschung technischer und betrieblicher Losungen
Im Anschluss wird die Wirtschaftlichkeit analysierid
ein Feldtest durchgefihrt. Nach erfolgreichem Nach-
weis der Machbarkeit und einem evtl. Beschluss zur
Umsetzung erfolgt im Anschluss die Vorbereitung fi
den Regelbetrieb.

Im Rahmen des Realisierungsprojektes fir 835-Meter

Zige waren inshesondere
die Ermittlung von Finanzierungsmoglichkeiten dg
Infrastrukturanpassungen,
die Uberpriifung der Geschaftsprozesse und Rich
nien auf Anpassungsbedarf,

die verbindliche Kommunikation der Besonderhei
ten an die Kunden der DB Netz AG Uber die Schi
nennutzungsbedingungen,

die Erarbeitung eines Sicherheitsnachweises zun
Betrieb von 835 Meter langen Giiterziigen in Ab-
stimmung mit der Aufsichtsbehdrde,

die Festlegung der betrieblich erforderlichen Ubef
holungsbahnhd6fe und

sungen inklusive aller Wechselwirkungen untereir
ander durchzufiihren und zu koordinieren.

Der Regelbetrieb mit 835-Meter-Ziigen wurde zum
Fahrplanwechsel im Dezember 2012 auf der Relatio
Maschen — Padborg aufgenommen.

Keine Mehrkosten fir baubedingte
Umleitungen im Schienengtterverkehr

Die DB Netz AG, der Verband Deutscher Verkehrsu

ternehmen (VDV) und das Netzwerk Europaische Eit

senbahnen (NEE) haben gemeinsam eine neue Regd
lung fur baubedingte Umleitungen im Schienenguter
verkehr erarbeitet. Die DB Netz AG fuhrte in einem

Testversuch am 09. Dezember 2012 eine Kompensa

die Planung und Umsetzung der Infrastrukturanpas

satzliche Kosten bei den Schienengiterverkehrsunter
nehmen verhindert, die diese erhthten Trassenéntgel
als Belastung im intermodalen Wettbewerb empfinden.
Das Testverfahren wurde als Kulanzregelung einge-
_fahrt. Es gilt auf den Baukorridoren Knoten Leipzig
Hamburg — Hannover, Nurnberg — Saalfeld — Naum-
burg und Bremen — Leer des Netzfahrplans 2013.

Bei Bauarbeiten ist die Kapazitat reduziert. Nun selt Schienen-
guterverkehr von den mit den unfreiwilligen Umwegerundenen
erhohten Trassenentgelten befreit werden.

Foto: DB AG / Christian Bedeschinski.

Die Auswahl der Korridore erfolgte mit den Verbande

| auf Basis einer gemeinsamen Definition relevanter

Kriterien. So ist zum Beispiel die Lange der Baumal}

nahme sowie deren Auswirkung fur die Auswahl mal3-

geblich. In 2013 werden NEE, VDV und DB Netz AG

t”gemeinsam mit den Schienenguterverkehrsunterneh-
men ein Restmee ziehen. Danach wird die DB Netz
AG Uber das weitere Vorgehen entscheiden.

=

3%

Hochgeschwindigkeitsstrecken
in China und Spanien eroffnet

_ In China ist am 26. Dezember 2012 die weltweit langs-
te Hochgeschwindigkeitsstrecke von Beijing (Peking)

\ nach Guangzhou (Kanton) erdffnet werden. Die Reise-

_zeit Uber die 2298 Kilometer lange Strecke solt sta
bisher 20 nur noch 8 Stunden betragen, was eine
Durchschnittsgeschwindigkeit von knapp 300 Stunden-
kilometer erfordert. Das chinesische Hochgeschwin-

N digkeitsnetz ist nun 9300 Kilometer lang, bis 2620

es auf 50 000 Kilometer wachsen.

In Spanienwurde am 08. Januar 2013 die Strecke von

Barcelona nach Figueres er6ffnet, damit kdnnen Ziige

von Madrid bis zur franzdsischen Grenze mit Hochge-

schwindigkeit verkehren. Die Lange der spanischen

Neubaustrecken ist auf 2276 Kilometer angestiegen.
1-Die neues Strecke ist fir Mischverkehr ausgeledt un
mit dem europaischen Zugsicherungssystem ERTMS-
€ETCS ausgestattet. Die in Frankreich laufenden iArbe
" ten zur Umfahrung von Nimes und Montpellier (auch

‘Mischverkehr) sollen 2016 abgeschlossen sein.
ation

von Trassenmehrkosten bei baubedingten Umleitungefach Abschluss aller Arbeiten (Jahr 2020) soll die

des Schienenguterverkehrs ein. Dadurch werden zu

Bahnreise von Barcelona nach Paris nur noch vierein
halb Stunden dauern.
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Schienenguterverkehr

Schienengtterverkehr
verliert Marktanteile

Nach den Zahlen des Statistischen Bundesamteghat

Schienenguterverkehr im Jahr 2012 Marktanteile ein-

Auf der StralRe ging die Zahl der alpenquerenden Fahr-

ten um 4,0 Prozent zuriick. Uber das ganze Jahelginw

betrug die Zahl der Lastwagenfahrten 1,2 Millionen.

Das sind zwar fast 14 Prozent weniger gegeniiber dem

Bezugsjahr 2000, diese Fahrtenzahl liegt jedochdmm

noch deutlich Uber dem im Gesetz verankerten Verlag
ungsziel von 650 000 alpenquerenden Fahrten im Jah
is 2018.

gebif3t giehe Bericht unter Verkehrspolitik in Deutsch- Der Riickgang des Guterverkehrs auf @iehieneim

land). Der Marktanteil ist auf 17,2 Prozent in 2012
zuriickgegangen. Der Geschéftsfuhrer der Allianz pr
Schiene, Dirk Flege, beflirchtet, dass das Verlaggsu
ziel der Bundesregierung in Gefahr ist.

18%
17.7% 17.7%

& pros gy TA%
17,2% 3% 17.2%
17% | I
16.5% 16,5%
16.1%
&% 5 I I I

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Grafik: Marktanteil der Guterbahnen in Deutschlazwal der Ver-
kehrsleistung (Tonnenkilometer)in Prozent.

Quelle: Allianz pro Schiene auf Basis von: BMVB&(}), Verkehr
in Zahlen 2011/2012, und Statistisches Bundesamt0702.2013.

Die Nachhaltigkeitsstrategie des Bundes strebdir

ersten Semester (minus 11,1 Prozent) wurde in der

b zweiten Jahreshélfte abgebremst (minus 3,4 Prazent)
Ursache fur den grofRen Unterschied im Semesterver-
gleich war die Sperrung der Gotthardlinie vom Q&iJ
bis 02. Juli 2012. Wahrend der Gotthardsperre nahm
der Guterverkehr auf der Létschberg-Simplon-Achse
deutlich zu. Diese Zunahme genigte jedoch nicht, um
die eingetretenen Verluste bei der transportie@én
termenge auszugleichen.

Die Verkehrsleistung voBLS Cargo sank 2012 ge-
geniuber dem Vorjahr um 13 Prozent auf 3,3 Milliarde
Nettotonnenkilometer. Besonders betroffen von den
Streckenunterbriichen und der Konjunkturschwéche
war der unbegleitete kombinierte Verkehr, der um 22
Prozent abnahm. Ebenfalls riickgéangig war die Ver-
kehrsleistung der Rollenden Landstra3e(minus 8 Pro-
zent), die wahrend der Sperre des Simplontunnedg ih
Betrieb vollstandig einstellen musste. Der konwenti
nelle Wagenladungsverkehr ging ebenfalls um 8 Pro-

Schienenglterverkehr einen Marktanteil von 25 Rrbze zent zuruick. Insgesamt sank die Verkehrsleistufig au

bis 2015 an.

Nach Berechnungen der Allianz pro Schiene haben

der Lotschberg-Achse um 10 Prozent, diejenige auf d

ji(gsotthard-Achse um 22 Prozent.

Guterbahnen von 2003 bis 2012 ihre VerkehrsleistungQuellen: Schweizerisches Bundesamt fir Verkehr (BAV

um 29,0 Prozent gesteigert, wahrend der Lkw eis Pl

von 18,9 Prozent vorzuweisen hat. ,Die Giterbathn ha

ein groRRes Potenzial, das dringend fiur die Verkehrs
wende eingeplant werden sollte®, sagte Flege.

Rickgang des
alpenquerenden Giuterverkehrs 2012

Die wirtschaftlichen Schwierigkeiten in Europa,bes
sondere in Italien, wirkten sich 2012 negativ aeri d

Guterverkehr durch die Schweizer Alpen aus. Auch
auRRerordentliche Umsténde, wie die Sperre der Gott
hardlinie nach dem Felssturz bei Gurtnellen im Juni
hatten einen Einfluss auf den Riickgang des alpenqt
renden Giterverkehrs. Die Gitermenge, die 201zhdy
die Schweizer Alpen transportiert wurde, ist wieder
unter die 2011 erstmals tberschrittene Grenze von
40 Millionen Nettotonnen gesunken. Sie erreicht&22(
insgesamt 37,5 Millionen Nettotonnen, was einem

Ruckgang von 6,4 Prozent entspricht. Dabei mugste

Schiene hdhere EinbufRen (minus 7,5 Prozent) als die

Stral3e (minus 4,5 Prozent) hinnehmen.

; 13. Mérz 2013 und BLS Cargo, 21. Méarz 2013.

Lokwechsel am Sankt Gotthard

Die bislang von Loks der Lotschbergbahn BLS tber
den Sankt Gotthard gezogenen alpenquerenden Gliter-
ziige von DB Schenker Rail werden ab 2014 mit Loks
der Schweizerischen Bundesbahnen SBB bespannt.

Dies ist insofern bemerkenswert, da die BLS Car@o A
uber die DB Schweiz Holding AG zu 45 Prozent im
Eigentum des DB-Konzerns steht. Die BLS teilte dazu
- am 02. April 2013 mit: ,Die Tatsache, dass leideink
Einigung zwischen BLS Cargo und DB Schenker Rail
lezur Sanierung der Gotthardverkehre getroffen werden
ir&konnte und die Anzahl der gemeinsamen Verkehre ab
2014 stark reduziert wird, fuhrt fur beide Seiten z
Notwendigkeit einer Neubewertung und Neuordnung
der Zusammenarbeit. Diese wird in den kommenden
Monaten sehr breit und ergebnisoffen angegangen.”

dBei der DB wird dies nicht so pessimistisch gesehen

.Diese Neuordnung ergénzt die schon im Einzelwa-

genverkehr bestehende Partnerschaft mit der SBB Car
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go Uber die Allianz Xrail. Das européaische Netzwerk
von DB Schenker Rail wird sich somit kiinftig bei
Ganzzugverkehren in der Schweiz auf mehrere Part
stitzen kénnen. Dabei werden die jeweiligen Starke
der Gesellschaften BLS Cargo, SBB Cargo und DB
Schenker Rail Schweiz optimal zum Einsatz komme
um den Kunden der DB Schenker Rail bestmdgliche

Optionen und besten Service zu bieten.” Entsprathen
bleibt auf der Létschberg-Simplon-Achse die Koopera

tion mit der BLS bestehen.

Schienenpersonenverkehr

Vereinbarkeit
von ITF und Sprinterverkehren

Markus Rebmann, Mannheim

Weltweit boomen Metropolregionen und GroR3stadte
in gemaRigter Form auch in Deutschland. Ob diese
Verstadterung strukturpolitisch gewollt ist undwid
wie diesem Trend entgegengewirkt werden kann, ist
eine eigene Diskussion. Die Verdichtung von Sied-
lungsrdumen hat jedenfalls Auswirkungen auf Ver-
kehrsaspekte wie auf den Klimaschutz. Innerhalb de
Ballungsgebiete ist der Umweltverbund von zu Fuf3,
Rad und OPNV mit einem meist hohen Schienenant

schutz stellt im Personen-Fernverkehr zwischen-Zent

ren ein Alleinstellungsmerkmal der Bahn gegeniber
neAuto, Fernbus und Flugzeug dar, den es fir daseByst
n Bahn zu nutzen gilt.

Alleine darauf zu setzen, den Flugverkehr auf diarB
'zu verlagern und dabei den tbrigen Fernverkehr zu
vernachlassigen, wirde den Mdglichkeiten der Bahn
nicht gerecht. So wie im Nahverkehr S-Bahnen, Regio
nalbahnen und Regionalexpressziige sich erganzén sta
zu konkurrieren, ist zu Giberlegen, ob es auch im-Fe
verkehr gelingen kann, Sprinterverkehre zur Erriglu
von Reisezeiten im Bereich von drei Stunden zwische
wichtigen Zentren mit einem deutschlandweiten Integ
ralen Taktfahrplan (ITF) im Fernverkehr zu vereinba
ren.

1

In drei Stunden Reisezeit kann die Bahn zwei 800 Ki
lometer entfernte Orte verbinden. Beispiel ist ldier
TGV zwischen Paris und der zweitgré3ten franzosi-
schen Stadt Marseille. Innerhalb der elf deutsdViets
ropolregionen liegen deren Hauptzentren (groRRer

500 000 Einwohnern) bis etwa 600 Kilometer ausein-
ander — mit Ausnahme von Hamburg/Bremen und
Minchen mit einer Entfernung von etwa 750 Kilome-
tern. Von dieser Ausnahme abgesehen sollte esiauch
Deutschland mdglich sein, entfernte Hauptzentren in
der Ziel-Reisezeit von zweieinhalb bis dreieinhalb

[ Stunden untereinander zu verbinden.

b

nicht mehr wegzudenken und klimapolitisch unbestrif Fokus Mitte Deutschlands

ten richtig. Im Fernverkehr zwischen Grol3stadtesh ur]
Metropolen ist nicht nur der Autoverkehr, sondeunra
der stark zunehmende Flugverkehr klimapolitisch kri
tisch zu sehen. Der Autor zeigte bei den Horbeiesch
nen-Tagen 2012 auf, wie Sprinterverkehre der Bahn

Deutschland ist dicht besiedelt, seine Zentrensiruk
mit elf Metropolregionen ist aber als randlastigoru
zeichnen. Es lasst sich in der Mitte Deutschlanmls e
Kreis mit einem Durchmesser von 300 Kilometern
legen, in dem kein Hauptzentrum einer Metropolregio

zwischen deutschen Metropolregionen als weitgehen-jieqt. Um diese Zentren schnell untereinander zu ve

der Ersatz fur den innerdeutschen Flugverkehr mit e
nem oft geforderten Integralen Taktfahrplan (ITi) i
Fernverkehr vereinbar sein konnen.

Etwa zweieinhalb bis dreieinhalb Stunden Fahrzeit i
einem komfortablen Zug sind fur Fernreisende eine
attraktive Zeitspanne. Diese Zeit ist kurz genumg, u

binden, sollte der Kreis nonstop durchfahren werden
kénnen. Erganzende Schnellfahrstrecken solltemSpri
terverkehre biindeln, abschnittsweise aber auch von
Fernziigen zur Beschleunigung des ITF genutzt werden
kdnnen.

Den Vorschlag einer neuen Schnellfahrstrecke zwi-

fast den ganzen Tag am Zielort zur Verfigung zwehap gchen Frankfurt (Main) und Erfurt hat der Autor 201

und bei Bedarf am Abend wieder zurlick zu fahren. E
verbleibt auch geniigend Zeit zum Arbeiten, Lesen,
Unterhalten, Verpflegen und/oder Ruhen. Rund drei
Stunden Reisezeit per Bahn zwischen den Zentren ¢
elf deutschen Metropolregionen wéren eine attraktiv
Alternative zu Inlandsfligen, deren Reisezeiten von
City zu City zwar &hnlich, aber aufgrund von Flugha
fentransfers und Einchecken/Auschecken deutlich
schlechter nutzbar und insgesamt unbequemer sind
Dariiber hinaus verursacht die bewéahrte, elekteifiei
Bahn nur etwa 25 Prozent an Kohlendioxid-Emissior
gegenlber dem Flugzeug. Die Kombination von
Schnelligkeit, Sicherheit, Bequemlichkeit und Klima

FSin der Zeitschrift Bahn-Report beschriehévion An-
dersen ist die Beschleunigung der Schnellfahrséreck
Hannover — Wirzburg durch Verkiirzung und Umfah-

€fung von Géttingen und Kassel sowie eine direkte- Fii
rung von Zigen aus Koéln tber Frankfurt-Héchst nach
Frankfurt (Main) Hbf entnommeénin derGrafik ist

2 Rebmann, M.: Hochgeschwindigkeit und Klimaschut8-14

Stunden per Bahn zwischen deutschen Metropolregiermaiigli-

chen Verkehrsverlagerungen vom Flugzeug. Bahn-Rey0i 1,
€RBeiten 74 bis 79.

3 Andersen, S.: Hamburg — Frankfurt (Main) und KéIRliinchen

in weniger als drei Stunden — eine Vision? Eisenkbvue Inter-
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dieser Zielzustand an durchgehenden Schnellfahrstr
cken in der Mitte Deutschlands dargestellt.

Durchgehende Schnellfahrstrecken in Deutschlands

\ Metropolregion

Hauptzentrum
> 500.000 Einw.

ITF-Systemhalt
im Kernbereich

Kernbe:reich
©300'km

_____________

Fernverkehrsstrecken
1 zwischen Metropolregionen
'

Bestand < 250 km/h

wmmmm Bestand/in Bau/fest
geplant 2 250 km/h

|- - -~ === Vorschlag Ergédnzung
N fiir durchgehende
Schnellfahrstrecken

Basel/CH

Streckenbelegung mit Vorrang fir den ITF

Die Schnellfahrstrecken sind fur ITF- wie flr Speir
Zuge gleichsam nutzbar, indem diese nach Bedatf e

e zusammen gegenuber der weiterhin beizubehaltenden
Verbindung tGber Hanau, Fulda, Bad Hersfeld und Ei-
senach. Weiter kann die Nord-Siud-Verbindung von
Hamburg/Bremen Gber Hannover nach Frankfurt um
eine halbe Stunde beschleunigt werden, indem die Zu
ab Kassel direkt und ohne Halt bis Frankfurt geftihr
werden, wahrend Fulda weiterhin im Stundentakt mit
dem Norden und mit Frankfurt verbunden bleibt. Die
ITF-Linie von Berlin Uber Wolfsburg, Braunschweig,
Hildesheim und Géttingen kann ab Kassel ebenfafis u
30 Minuten beschleunigt direkt nach Frankfurt gefiih
werden. Alle zwei Stunden ist aber auch eine Fidprun
nach Giel3en méglich, wo sie ideal in den dortigen
Knoten zur Minute 00 eingebunden werden kann. Eine
anschlieBende direkte Weiterfihrung nach Mannheim
erhélt den Zeitvorteil von einer halben Stunde ichR
tung Suden. SchlieB3lich kann eine zweistindliche IT
Linie Mannheim — Magdeburg tber Giel3en, Bad Hers-
feld und Halle (Saale) die Verbindung Mannheim —
Giel3en zum Stundentakt verdichten und den Knoten
Giel3en in Richtung Osten mit einem Zeitvorteil von
zwei Stunden anschliel3en, der Richtung Westen bis
nach Siegen und Hagen reicht.

Trassen fir Sprinterverkehre

Die Trassen der ITF-Ziige lassen sich in die Bildfah
plane der Schnellfahrstrecken im Kernbereich eintra
gen. AnschlieBend kdnnen die verbleibenden Trassen
fur Sprinterverkehre bestimmt werden. Daraus engebe
sich jeweils ein bis zwei Nonstop-Trassen je Stunde
nund Richtung zwischen Hannover, Leipzig, Fulda,

und ausscheren. Gleiche Hichstgeschwindigkeit erlauFrankfurt und Mannheim. Jede Trasse legt die Ab-

bei vier Minuten Zugfolgezeit 15 Trassen je Stuodd
Richtung. Bei der Belegung wird den Ziigen des ITF
Vorrang eingeraumt, da hier Auswirkungen auf das
gesamte ITF-System eintreten. Der Betrachtung zu
Grunde gelegt ist der ITF Deutschland 2020 nach
Breuer/Uekermarfn Diesem ist teilweise das VCD-
Fernverkehrskonzept fir Mitteldeutschlandrgleich-
bar, ebenfalls mit einem Taktknoten in Erfurt zun
te 30. Die nachfolgenden Ausfihrungen sind Ausziig
aus den Linienkonzeptionen, die im ersten Horber T
gungsbantidargestellt sind.

Zunachst wird eine stiindliche direkte Verbindungrzw
schen Frankfurt (Main) und Erfurt angesetzt. Dadurc
riicken die beiden Knoten um eine ganze Stunde né

4 Breuer, S. und Uekermann, R.: ITF Deutschland 202Bir—
Taktfahrplan fur den deutschen Fernverkehr. Eisemfevue
International 11/2011, Seiten 557 bis 563 sowiddebzungen in
den Folgeausgaben 12/2011 und 1/2012.

® vCD-Landesverband Elbe-Saale: Fernverkehrskonziepilittel-
deutschland. Juni 2012.

6 Rebmann, M.: Fernbahn und Klimaschutz: LassenlI$i€hund
Sprinterverkehre vereinbaren? Tagungsband 30/3@dtorber
Schienen-Tage 2012, Die Schiene — Riickgrat der MabhiSei-

fahrtszeiten in den Knoten bereits fest. Eine nobgli
gunstige Auswabhl ist Basis fir die Konzeption von
Sprinterzigen.

Ein erster Sprinter verbindet Hamburg mit Frankfurt
bei einzigem Zwischenhalt in Hannover in 2 Stunden
45 Minuten und damit mehr als eine Stunde schneller
als heute. Eine Weiterfihrung tber den Frankfurter
Flughafen nach Mainz erméglicht dort einen Anschlus
€nach Koblenz. Ein zweiter Nord-Stuid-Sprinter verlind
i Hannover direkt mit Mannheim. Der Start in Hannover
kann vier Minuten vor dem Sprinter nach Frankfurt
erfolgen. Dadurch kann die zweite Sprinterlinie in
Bremen beginnen und in Hannover ist ein gegenssitig
Lhdgmsteigen maoglich. Ab Mannheim wird die Linie bis
Stuttgart gefuhrt. Beide Sprinterlinien kbnnen ianH
nover im Fahrweg getauscht werden, so dass Direkt-
und Umsteigeverbindungen im Wechsel auf den Rela-
tionen Hamburg — Stuttgart und Bremen — Stuttgart i
3 Stunden 40 Minuten und damit mehr als eineinhalb
Stunden schneller als heute angeboten werden kdnnen
Fur zwei weitere Sprinterlinien von Mannheim nach
Leipzig und von Frankfurt nach Leipzig kbnnen Tras-
sen gewahlt werden, die mit vier Minuten Abstand be
der Ankunft in Leipzig liegen. Nach Korrespondenz a

ten 66 bis 77, ISSN 2193-4630.
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gleichen Bahnsteig fahrt der eine Zug weiter naeh B
lin, der andere nach Dresden. In beiden Relatiaien
Leipzig kann der Stundentakt zu einem Halbstunden
takt verdichtet werden. Der Sprinter aus Franldtat-
tet bereits in Kéln oder Dusseldorf, der Sprinteett
Mannheim beginnt in Stuttgart oder in Karlsruhee Di
erzielbaren Reisezeiten betragen Frankfurt — Barlin
2 Stunden 45 Minuten, Dusseldorf — Leipzig in 3rStu
den 5 Minuten, Stuttgart — Berlin und Stuttgartre$
den in 3 Stunden 45 Minuten sowie Kdln — Dresden
3 Stunden 50 Minuten, sie sind damit zwischen aine
halb und zweieinhalb Stunden schneller als heute.
Schlief3lich kann eine Sprinterlinie die Verbindung
KoIn — Berlin noch einmal verkiirzen. So erfolgt ein
Halt im Raum Frankfurt nur in Frankfurt-Hochst. ©nt
Umgehung und Entlastung des Hauptbahnhofs fahrt
Sprinter direkt auf die Schnellfahrstrecke bis nEeit
le (Saale). Es kann eine Trasse genutzt werdenjeatie
Minuten vor der 2-Stunden-ITF-Linie Mannheim —
Giel3en — Bad Hersfeld in Halle eintrifft. Durch Aus
dehnung der Haltezeit auf acht Minuten ist wiederum
ein gegenseitiges Umsteigen maoglich, die Sprimtierli
fahrt weiter nach Berlin, die ITF-Linie nach Magde-
burg. Es ist eine Gesamt-Fahrtzeit Kéln — Berlin vo
dreieinhalb Stunden mdglich und damit fast eingStu
de schneller als im ITF tber Hamm nach Berlin.

Fazit

Sprinterverkehre lassen sich mit dem ITF vereinbare
hier aufgezeigt mit einem zu Grunde gelegten ITF in
Fernverkehr fir ganz Deutschland. Investitionedean
Mitte Deutschlands lassen einen angebotsorientierte
ITF-Fernverkehr in Nord-Sid-Richtung um eine halb
Stunde, in Sidwest-Ost-Richtung um 1 Stunde und i
West-Ost-Richtung um 2 Stunden beschleunigen.

Gleichzeitig sind Uber nachfrageorientierte Sprirde
kehre im Ein-, Zwei- oder Vier-Stundentakt vielech
tige Verbindungen zwischen deutschen Zentren in
zweieinhalb bis annéhernd dreieinhalb Stunden mdg
lich. Die Bahn kann dadurch Flughafen entlasten, so
dass Investitionen statt in Flughafenerweiteruriggs:

ser in mit 6 bis 7 Fernziigen je Stunde und Richtung
sehr gut ausgelasteten Schienenstrecken erfoldlen s
ten. Zwischen ITF- und Sprinterlinien ergeben sich

durch Korrespondenzen und Taktverdichtungen wich
ge Synergien, die das System Bahn erheblich starke
und somit Reisende erreicht werden, die eher deto A
und dem Flugzeug verbunden sind.

Schnelle Verbindungen aus den Raumen Kaln, Fran
furt, Mannheim, Stuttgart und Karlsruhe bis hin zur

aufkommensstarksten Auslandsverbindung aus der
Schweiz fihren nun von Siden in das Berliner Sedt
biet, wo die Strecken erhebliche Reserven aufweise
Unterwegs profitiert in besonderem Mal3e der bevolk
rungsreiche mitteldeutsche Raum, dessen Bahninfrg

2013/2015 mit Inbetriebnahme der S-Bahn Mittel-
deutschland und der Schnellfahrstrecke Erfurt 4eHal
- Leipzig einen vorlaufigen Abschluss erreicht. Innko
bination mit zielgerichteten Investitionen in deitte
rickt Deutschland ein erhebliches Stuck weiter zu-
sammen — per umwelt- und klimaschonender Bahn.

OBB bestellt 100 Regionalziige
n
Der Aufsichtsrat der Osterreichischen Bundesbahnen
(OBB) hat am 30. Januar 2013 den Vorstand autori-
siert, bei Siemens die ersten 100 Nah- und Regional
verkehrsziige vom Typ Desiro ML aus einer Rahmen-
vereinbarung abzurufen. Der Vertrag soll nach Ablau
deler vergaberechtlichen Stillhalteperiode unterzegth
werden.

Die dreiteiligen elektrischen Triebfahrzeuge sobdn
Ende 2015 ausgeliefert werden. Die Endfertigung der
soll im Werk Jedlersdorf der OBB stattfinden. 3@&i
sind fur den S-Bahn-Verkehr in Wien und Niederdaster
reich und 70 fur den Regionalverkehr in Oberdsieire
und der Steiermark vorgesehen. Das Auftragsvolumen
betragt 550 Millionen Euro.

Desiro ML Triebziige lassen sich an das jeweiligerFa
gastaufkommen anpassen. Die OBB wihlten das Basis-
fahrzeug, bestehend aus einer dreiteiligen Gruhedin

Die S-Bahn-Zlge verflgen Uber 244, die Regionékrie
zlige uber 259 Sitzplatze. Die Desiro-Zlige erreichen
eine Hochstgeschwindigkeit von 160 Kilometern pro
Stunde. Niederflureinstiege garantieren einen &aari
freien Zugang fur Rollstuhlfahrer und Kinderwagen.

D

N
City-Ticket gilt auch am Startort

Das vom Verband Deutscher Verkehrsunternehmen
(VDV) und der Deutschen Bahn entwickelte Cityticket
" gilt seit dem 09. Dezember 2012 auch am Startort de
Reise. In insgesamt 120 deutschen Stadten kdneen di
Inhaber einer Bahncard den 6ffentlichen Personennah
verkehr (OPNV) nun zu Beginn und am Ziel ihrer
P Bahnfahrt kostenlos nutzen. Bislang war dies nur am
Zielort oder mit der Bahncard 100 méglich. Voratisse
t"zung ist eine Reise Uber mindestens 100 Kilometer i

NFernverkehr (ICE, IC, EC) mit Bahncard-ErmaRigung.
u
.Die Ausweitung des City-Tickets auf den Startaet d

Reise ist ein sinnvoller Schritt, um die gemeinsame

k'Nutzung von Fern- und Nahverkehr fir die Kunden zu
vereinfachen. Als Bahncard-Inhaber muss man sich nu
keine Gedanken mehr machen, woher man das entspre-

0 chende OPNV-Ticket fur die Fahrt zum Bahnhof be-

' kommt. Das macht die Kombination aus Bahnfahren

€und OPNV-Nutzung unkomplizierter*, erklarte VDV-

"~ Prasident Jurgen Fenske.

struktur seit Jahren modernisiert wird und dabei
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Thalys mit Umsatzplus von 2,1 Prozent

Mit einem Jahresumsatz von 479 Millionen Euro im
Geschaéftsjahr 2012 setzte der Hochgeschwindigkeit
zug Thalys seine erfolgreiche Entwicklung fort; das
Umsatzplus zum Vorjahr betragt 2,1 Prozent. Insge-
samt waren 6,6 Millionen Passagiere innerhalb des
Thalys-Netzes unterwegs. Auf der Strecke zwischen
Deutschland und Paris verzeichnet Thalys einen Zu-
wachs von 3,9 Prozent an Reisenden. Auf der séit 2
erweiterten Thalys-Strecke nach Essen konnteneiah
che neue Kunden gewonnen werden, mit den héchs
Passagierzahlen von und nach Disseldorf.

Im Jahr 2012 hat sich die Punktlichkeit der Thalys-
Flotte kontinuierlich verbessert. Insgesamt eriteich
89,9 Prozent aller Zuge ihre Zielbahnhofe mit wenig
als 15 Minuten Verspatung, eine Verbesserung um
knapp drei Prozent. Die Kundenzufriedenheit istlyén
Prozentpunkte auf 86,5 Prozent gestiegen.

Bahnhof des Jahres 2013 vorschlagen

Seit 2004 kurt die Allianz pro Schiene jeden Herbst

zwei Bahnhofe flr herausragende Kundenfreundlicht -

keit — einen kleinen und einen grofRen. Auch in elies

Jahr sollen die Reisenden ein Wortchen mitreden und

ihren Lieblingsbahnhof nominieren. 5400 Bahnhofe
gibt es in Deutschland, zwei davon wahlt die Jwy. a

Sie kdnnen lhren Lieblingsbahnhof bis Ende Juni32@dr-
schlagenwww.bahnhof-des-jahres.de.

Andere Verkehrsmittel
des Umweltverbunds

Fahrgastrechte flr Busreisende in Kraft

Die Verordnung des Européischen Parlaments und ¢
Rates vom 16. Februar 2011 Uber die Fahrgastréeunht
Kraftomnibusverkehr der EU (181/2011) ist am

01. Mérz 2013 in Kraft getreten. Die neuen Rechte

umfassen:

e ein Verbot der Diskriminierung aus Grinden der
Staatsangehdrigkeit in Bezug auf Tarife und andeg
Vertragsbedingungen;

* ein Verbot der Diskriminierung von behinderten
Menschen und Personen mit eingeschrankter Mo
litat;

« die Verflugbarkeit angemessener Informationen f{j
alle Fahrgaste, sowohl vor als auch wahrend der
Reise;

« den Anspruch auf Erstattung des vollen Fahrpreises
oder auf Weiterreise mit geanderter Streckenftih-
rung bei Uberbuchung, Annullierung oder Verzoge-

5- - rung um mehr als 2 Stunden bei einer Distanz von
mehr als 250 Kilometer;

« angemessene Hilfeleistung (Imbisse, Mahlzeiten
sowie ggf. Unterbringung) bei Annullierung oder
einer Verzégerung der Abfahrt um mehr als 90 Mi-
nuten bei Fahrten von tber drei Stunden und mehr

D als 250 Kilometer;

r Entschadigung bei Tod oder Kdrperverletzung von

len Fahrgéasten und Verlust oder Beschadigung von Ge-
pack aufgrund von StraflRenverkehrsunfallen;

« Errichtung von Beschwerdenstellen durch die Bus-
unternehmen.

DB-Expressbuss aus Nirnberg vor der Prager Burg.
Foto: DB AG / Michal Malek.

Der kostengtinstige
Fernlinien-Omnibus?

Rudolf Breimeier, Bad Bevensen

Mit dem nachfolgenden Beitrag fasst der Autor seinen
Aufsatz ,Der Fernlinien-Omnibus — die kostengiinstige
Alternative zur Eisenbahn?* (Eisenbahn-Revue
International 1/2013, Seiten 41 bis 48) sehr gerafft
zusammen. Nicht genannte Hintergrundinformationen,
Quellen und Kostensatze sind aus der Langfassung
ersichtlich.

Die Novelle zum Personenbeférderungsgesetz

Ief?/lit der Novelle zum Personenbeférderungsgesetz hat

F der Deutsche Bundestag mit Wirkung vom 01. Januar
2013 entschieden, Linienfernverkehr mit Omnibussen
auch in Konkurrenz zur Eisenbahn zukinftig generell
zuzulassen. Triebfeder dieser Neuerung war unti-an
rem die vorherrschende landlaufige Meinung, der Om-

"&ibus sei das kostengiinstigste dffentliche Persaren
kehrsmittel. Es trifft sicherlich zu, dass sich @mni-
_bus mit einer Besetzung von 20 Reisenden noch wirt-

Pizchaftlich betreiben lasst, ein Schienenfahrzengehi
gen nicht mehr. Dennoch stellen sich Zweifel an der

I vorherrschenden Meinung im Falle starkerer Verkehrs
stréme ein. Es erscheint daher angebracht, den ver-
meintlichen Kostenvorteil des Omnibusses durch eine

analytische Betrachtung der einzelnen Kostenkompo-
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nenten genauer ,unter die Lupe zu nehmen* und die
Kosten je Platz-Kilometer (Pl-km) von Omnibus und
Eisenbahn gegeniiberzustellen.

Die Hierarchie der Kosten

Eine analytische Kostenermittlung im Verkehrswesen

basiert in erster Linie auf den technisch-physgiciien
Eigenschaften des jeweils betrachteten Verkehrsisitt
Hierarchisch gegliedert lasst sich folgende Rangord
nung der Kosten aufstellen:

1.Stufe: Kosten der Fahrzeugbewegung (Fahrtkostep),

« Kapitalkosten der Fahrzeuge (Abschreibung, Zin-
sendienst),

* Versicherung,

+ Kosten des fahrenden Personals,

« Kosten der Traktionsenergie,

« Kosten fir Instandhaltung und Pflege (einschlief’
lich Reinigung).

2. Stufe: Kosten fiir die Nutzung des Fahrwegs

3. Stufe: Kosten fir Marketing, Vertrieb und Seevic

4. Stufe: Kosten der Verwaltung

5

. Stufe: Gewinn
Der Schwerpunkt der vorliegenden Betrachtung liegt
auf der Stufe 1, Stufe 2 wird in einem zweiten 8tchr
angesprochen. Bei einem Vergleich zweier technisch
unterschiedlicher Verkehrsmittel sind die Stufens35
ohne Bedeutung, wenn die Technik — wie in diesen]
Fall — auf diese Bereiche keinen Einfluss austet Di
fur das Angebot am Markt und damit fir die Preisge$

dieser Betrachtung vernachlassigt werden.
Die Omnibus-Fahrtkosten

Die Fahrzeuge
Die wichtigsten Angaben zu drei betrachteten Omni-

bus-Typen sind in der nachstehenden Tabelle zusam- 4 5

mengestellt.

Zusammenstellung technischer und wirtschaftlicher Deen der
betrachteten Omnibussg(Firma Setra), Kostenstand 2012.

Modell S 415 HD S 416 HDH S 431 DT
Interne Doppel-
Bezeichnung Zweiachser  Dreiachse¢r decker
Achszahl 2 3 3
Lange 12,20 m 13,19 m 13,89 m
Motorleistung 315 kW 315 kW 370 kW
Sitzplatze (Vier-

sterne-

Bestuhlung) 44 50 72 *
Kaufpreis 275000 € 367 000 € 470 000 €
Dieselverbrauch

auf 100 km 27 Liter 30 Liter 32 Liter

* Die Deutsche Bahn AG setzt den genannten OmnilypsiT
Linienverkehr Prag — Nirnberg / Miinchen bei ein@rsterne-
Bestuhlung mit 72 Sitzplatzen ein.
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Die Randbedingungen der Kostenrechnungeien

stichwortartig genannt:

¢ Anwendung der Annuitdtsmethode,

+ Kkalkulatorischer Zinssatz 6 Prozent,

¢ Preis- und Kostenstand 2010 bis 2012,

* Fabhrleistung eines jeden Omnibus 200 000 bis
350 000 Kilometer pro Jahr,

* maximale Gesamtleistung eines Fahrzeugs
1,5 Millionen Kilometer,

« NutzungsdauederFahrzeughiernach4 bis7 Jahre,

e Besetzung eines Fahrzeugs jeweils mit 1 Fahrer,

2 Dienstschichten der Fahrer je Bus und Tag,

e Anzahl der je Fahrzeug gebundenen Fahrer: 2,5,

« Kosten eines Fahrers einschlief3lich Sozialabgaben,
Urlaubs- und Krankheitsvertretung: 40 000 Euro pro
Jahr,

e Preis fir Diesel6l (ohne Mehrwertsteuer): 1,26 Eu-
ro/Liter,

« sonstige Kosten siehe Langfassung.

Ergebnis

Die Fahrtkosten je Platz-Kilometer sind fur dieidre
betrachteten Omnibusse in Abhangigkeit von der+ahr
leistung im Bild 1 dargestellt. Die spezifischerhfa
kosten fur einen ,Eindecker-Bus* sowohl mit zwes al
auch mit drei Achsen betragen 2,5 bis 2,7 Cent pro
Platzkilometer. Der Ubergang auf einen ,Doppelde-
cker" gestattet eine Verminderung dieser Wertela@if
bis 2,1 Cent pro Platzkilometer.

Spezifische Kosten

[CtPI-km]
taltung mafigebenden vollen Kosten kénnen daher hei

a'ﬂ \
55 | — Zweiachser
. 1 und
| - Dreiachser
2,0 e Doppel-
| decker
|

1.0 | i
: [km/a]
200 000 250 000 300 000 350 000

Bild 1: Spezifische Fahrtkosten je Platzkilometeig Omnibusse
in Abhangigkeit von der Fahrleistung LL, Kostenst20d2.

Die Zug-Fahrtkosten
Die Fahrzeuge

Als reprasentativ fir den Personenfernverkehr der E
senbahn in Deutschland werden drei moderne Halb-
Zuge ausgewahlt, die sich zu Vollziigen zusammen-
kuppeln lassen. Aus dem im Bau befindlichen IC-
Doppelstockzug (IC-Dosto 1), der fir eine Hochstge-
schwindigkeit von nur 160 km/h ausgeleqgt ist, varlsl
Fiktion eine schnellere Version (IC-Dosto 2) abdete

GRV-Nachrichten Folge 96 « April 2013



verbunden mit einem Kostenanstieg um schatzungs
se 23 Prozent. Die technisch-wirtschaftlichen Dalen

Zuge sind in der nachstehenden Tabelle zusammenge

fasst.

Ubersicht iiber die betrachteten Zuggarnituren,
Kostenstand etwa 2010-2012

Typ ICE 3 ICx IC-Doppelstockzug
Dosto 1 Dosto 2
Erstes Liefer-
jahr 1999 2013 2013 Fiktion
Lok 146. 2
Zugbildung 8 Wagen| 7 Wageh + 5 Wagen
Lange 200,3 m 200 m 153,4 m
Sitzplatze * 415 516 469
Leergewicht 409t 415t 329t
Antriebs-
leistung N 8000 kW| 4950 kW 5600 kW
Hochstge-
schwindigkeit | 330 km/h 249 km/h 160 km/h 230 km/h
29 23 13,41 16,5
Kaufpreis Mio. € Mio. € Mio. € Mio. €
Instand-
haltungs- und
Pflegekosten
pro Zugkm 2,90 € 2,45 € 1,94 € 2,39 ¢

* EinschlieBlich der Platze im Restaurant (ICE 3P24tze, ICx:
17 Platze, IC-Dosto: Kein Restaurant)

Anmerkung zur Kostenrechnung

Das im Gegensatz zu den Autobahnen stark variiere
Geschwindigkeitsniveau der Eisenbahnstrecken bee
flusst die Laufleistung der Fahrzeuge und damit die
Kosten. Vor der eigentlichen Kostenrechnung iseé ein
aufwendige fahrdynamische Berechnung der Zugfah
ten notwendig, um sowohl die Fahrzeit als auch den
Energieaufwand der Zugfahrten in Abhangigkeit von
der Geschwindigkeit zu ermitteln. In dieser Hinsich
wird auf die Langfassung verwiesen. Sonstige Dater
der Kostenrechnung seien stichwortartig genannt.
Nutzungsdauer der Fahrzeuge 25 Jahre,
Besetzung eines Zuges jeweils mit 1 Lokfihrer ur
3 Zugbegleitern,

2 Dienstschichten des fahrenden Personals je Zu
und Tag,

Anzahl der je Zuggarnitur gebundenen Personale
Lokfuhrer und 8 Zugbegleiter,

Kosten je Mitarbeiter einschlief3lich Sozialabgabe
sowie fur Urlaubs- und Krankheitsvertretung: Lok;
fihrer 60 000 Euro pro Jahr, Zugbegleiter 50 000
Euro pro Jahr,

70 000 Kilowattstunden pro Jahr,
Energiebedarf eines Doppelstockwagens 100 00(C
Kilowattstunden pro Jahr,

Preis elektrischer Energie 12,50 Cent pro Kilowat
stunde.

Energiebedarf eines einstdckigen Reisezugwagens

vettrgebnis

Wie die Bilder 2 und 3 ausweisen, kann etwa mit fol
genden spezifischen Fahrt-Kosten je Platz-Kilometer
gerechnet werden:

ICE-Verkehr ICE 3: 2,5-2,7Ct/Pl-km
ICx: 1,8 —-2,0 Ct/ Pl-km
IC-Dosto 2: 1,7 -1,9 Ct/ Pl-km
IC-Verkehr ICx: 2,0-2,2 Ct/ Pl-km
IC-Dosto 1: 1,6 — 1,8 Ct/ Pl-km
Spezifische Kosten
[Ct/Pl-km]
3.5 -
30 N\ !
25 { — | ICE3
2.0 k__ o
| L
T— 1 IG-Dosto 2
1.5 { —2
=
1,0 Efiwh]
100 150 >0 250 300

Bild 2: Spezifische Fahrtkosten je Platz-Kilometeier Ziige in
nd\bhangigkeit von der Fahrgeschwindigkeit V, durchsticher
inHalteabstand 90 Kilometer (ICE-Einsatz), Kostensta®ti(22012.

Spezifische Kosten
. [CU/Pl-km]

3,0
4 2.0 = =——1]1CX
T j&\\“‘j-h—l IIC—Dastu 1
e | v

100 150 200 250 (KM

=)

Bild 3: Spezifische Fahrtkosten je Platz-Kilometseier Zuge in
Abhangigkeit von der Fahrgeschwindigkeit V, durchéticher
Halteabstand 35 Kilometer (IC-Einsatz), Kostenstaad0-2012.

Ein Kostenvergleich zwischen Omnibus und
Eisenbahn

ist aus der nachstehenden Tabelle ersichtlich. &ege

[- Uber den bisherigen Angaben sind die Daten zu Mitte
werten ,verdichtet* worden. Wie zu erkennen ist,
schlagen die Fahrwegkosten bei der Eisenbahn erheb-
lich zu Buche.
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Spezifische Kosten je Platz-Kilometer der betrachten Ziige
und Omnibusse
(F 1, F 2, F 3 bezeichnen die Kategorien der Trgssise)

Fahrtkosten +

Fahrzeug Fahrtkosten| Fahrwegkosten
ICE-Einsatz, Doppeltraktion

ICE 3 (F1) 2,6 Ct/Pl-km| 3,5 Ct/PIl-km

ICx (F1 1,9 Ct/Pl-km| 2,6 Ct/PIl-km

IC-Dosto 2 (F1) 1,8 Ct/PIl-km| 2,6 Ct/PIl-km
IC-Einsatz, Einfachtraktion

ICx (F2) 2,1 Ct/Pl-km| 3,1 Ct/PIl-km

IC-Dosto 1 (F3) 1,7 Ct/Pl-km| 2,7 Ct/Pl-km
Omnibus

Zweiachser-Omnibus 2,6 Ct/Pl-km| 3,0 Ct/PI-km*

Dreiachser-Omninus 2,6 Ct/Pl-km| 2,9 Ct/ PIl-km*

Doppeldecker-Omnibus| 2,0 Ct/Pl-km| 2,2 Ct/ PIl-km*

*Fiktive Werte fur die Fahrt auf Autobahnen, falls entsprechend
den Lkw — eine Maut in Hohe von 17 Cent je FahrzKilgmeter
erhoben werden sollte.

Fahrwegkosten der Eisenbahn je Trassen-km (Tr-km)

Kategorie F1 201-280 km/h — 4,48 €/ Tr-km
Kategorie F2 161-200 km/h — 3,11 €/ Tr-km
Kategorie F3 101-160 km/h — 2,80 €/ Tr-km

Liegen — wie im Fernverkehr zumeist — Taktverketwe, sind
die genannten Kostensétze mit dem Faktor 1,65 tiptizieren.

Nach den genannten Zahlen ist die Eisenbahn hinsic
lich der technisch-physikalisch bedingten Kostereei
Fahrzeugbewegung (Fahrtkosten) im 6ffentlichen Pe
sonenfernverkehr bezogen auf den Platz-Kilometer ¢
kostengtinstigste Verkehrsmittel. Werden der Eisen-
bahn — letztlich im Ermessen des Staates liegender
Kosten fiur die Fahrwegnutzung angelastet, dem i-er
nienbus hingegen nicht, geht dieser Vorteil verlore

Wettbewerb zwischen Omnibus und Eisenbahn

Die Novelle zum Personenbeférderungsgesetz biete
die Chance, abseits der Schiene mittels Omnibus-
Fernlinien ein die Eisenbahn ergéanzendes schnelles
offentliches Fernverkehrsangebot ,aus einem Guss*
entwickeln. Zu erwarten ist hingegen eine ganzlich
andere Entwicklung. Nach AuRerungen von Branche
vertretern ist geplant, in Konkurrenz zur Eisenbdien
grol3en deutschen Ballungsgebiete untereinandeh dy
Fernbuslinien zu verbinden. Hiernach sind wirtsthaf
lich interessante Punkt-Punkt-Verbindungen geplant
die eine hohe Platzausnutzung — angestrebt werde
mindestens 60 Prozent — erméglichen und damit ei
gunstige Kostenstruktur garantieren.

In Deutschland betreibt die Eisenbahn im Personen-
fernverkehr ein landesweit vernetztes Taktsysteit wg
laufender Zige, die jeweils Linienverkehre bieteim
Zug bedient eine Kette von Haltestationen. In einem
Zuglauf tberlagert sich eine Vielzahl von Verkebla¥
tionen, so dass sich eine Platzausnutzung von aighr
50 Prozent schwer erreichen lasst. Sollte die Besem
durch die Konkurrenz des Omnibusses wirtschafthch
Bedrangnis geraten, ist auch auf der Schiene diech

Anhebung des Platzausnutzungsgrades und damit eine
Kostenminderung maoglich. Dies wirde eine Ausdin-
nung des Angebots vor allem in den zeitlichen und
ortlichen Randlagen sowie die Schwéachung eines
deutschlandweiten, vernetzten Fernverkehrstakisigste
bedeuten.

Fazit

Der seit kurzem mdogliche Wettbewerb zwischen Fern-
linien-Omnibus und Eisenbahn ist politisch gewollt.
Wettbewerb ist generell positiv zu werten, er muss
unter gleichen Bedingungen stattfinden kénnen.itas
aber — bewusst vom Staat gesteuert — nicht der Fall
Durch die einseitige Anlastung der Fahrweg-Kosten
allein gegentiber der Eisenbahn wird letztere barach
ligt. Der vermeintlich ,billige" Omnibus verdankes

nen Vorteil allein dem Verzicht des Staates auia&nl

tung der entsprechenden Fahrwegkosten. Um die Chan-
cengleichheit im Wettbewerb zu wahren, sollte auch

der Fernlinien-Omnibus zumindest auf Autobahnen,
ohne deren Existenz er nicht marktfahig ware, nerei
Maut herangezogen werden, wie es in den umliegenden
Landern Deutschlands ublich ist.

h

r-Entflechtungsmittel
lafinanzieren OPNV-Projekte

Die Entflechtungsmittel, deren Dotierung nach dem

Nl Jahr 2013 noch unklar ist, sind das zentrale Fieanz

rungsinstrument fiir den Offentlichen Personennahver

kehr in deutschen Stadten und Gemeinden. Eine im

Februar 2013 veroffentlichte Abfrage des VDV zeigt,

t dass in den Jahren 2010 bis 2013 mindestens 160 Nah
verkehrsprojekte durch diese Gelder mitfinanziart-w
den. Das gesamte Investitionsvolumen dieser Pmjekt

2 betragt knapp 2,5 Milliarden Euro. Etwa 1,5 Mildan
Euro (rund 62 Prozent) hat der Bund dabei aus den

nEntflechtungsmitteln und dem Gemeindeverkehrsfinan-
zierungsgesetz (GVFG) beigesteuert. ,Man kann mit

rd-ug und Recht behaupten, dass es ohne die Entflech-
tungsmittel nahezu einen Baustillstand im deutschen
OPNV géabe. Deshalb ist es fiir unsere Branche von

| entscheidender Bedeutung, dass entsprechende Gelder

heduch nach 2013 flr verkehrsbezogene Investitionen z

Verfiigung stehen®, so VDV-Prasident Jirgen Fenske.

* Fahrgastzahlen im Nahverkehr
2012 erneut gestiegen

Im Jahr 2012 stiegen die Fahrgastzahlen bei Bus und
Bahn erneut an. Inzwischen sind jahrlich fast Zdlin
liarden Menschen mit dem OPNV unterwegs. Seit 2002
sind die Kundenzahlen damit um etwa acht Prozent
gestiegen. ,9,8 Milliarden Fahrgaste sind ein ggles

Ubergang zu lukrativen Punkt-Punkt-Verkehren eine
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Ergebnis und ein deutliches Signal: Ohne einen leis
tungsstarken und funktionsfahigen Nahverkehr wirde
Deutschland stillstehen®, bilanzierte Jirgen Fenske

handelt sich um &ltere Fahrzeuge, die ihre maximale
Nutzungsdauer bald erreicht haben. Nahezu diedHalft
unserer Fahrzeuge erfiillt schon heute die EU-Abgas-

Prasident des Verbands Deutscher Verkehrsunterngh-norm V bzw. den noch héheren EEV-Standard”, erklar-
men (VDV) bei der Jahrespressekonferenz am 22. Felte VDV-Vizeprasident Ingo Wortmann.

ruar 2013. Auch die Verkehrsleistung ist erneutiges
gen. Die Busse und Bahnen der deutschen OPNV-
Unternehmen legten 2012 insgesamt 92,4 Milliarden
Personenkilometer zurtick, und damit 1,4 Prozentrm
als 2011.

Mit den zunehmenden Fahrgastzahlen sind auch die
Ertrage aus der Fahrgastbeforderung weiter gestiege
im vergangenen Jahr sogar um vier Prozent. ,Das ist
ein grofRRer und finanziell sehr wichtiger Schritbek
noch immer ist der finanzielle Aufwand pro Fahrgast
bei den Unternehmen deutlich hoher als der Nettoer
trag", erklart Fenske. Wahrend ein OPNV-Unterneh-
men pro Fahrgast einen Aufwand von 1,55 Euro hat
(far Personal-und Betriebskosten, et cetera), ,jeaitt
das Unternehmen pro Kunde nur etwa 1,21 Euro. Di
restlichen 34 Cent zahlt die 6ffentliche Hand durch
Zuschusse.

D

Fenske: ,Das zeigt, wie notwendig eine Mitfinanzie-
rung durch offentliche Haushalte fiir unsere Branshe
und bleibt. Mit einem durchschnittlichen Kostende-
ckungsgrad von 78 Prozent ist der deutsche OPNV
zwar schon heute deutlich wirtschaftlicher alsndex
ren grof3en Industrienationen. Aber, diese Entwiudlu
war nur moglich, weil die Unternehmen effizient ge-
wirtschaftet haben und weil unsere Fahrgaste Udrer g
Ticketpreis entsprechend stérker an der Finanzigrun
des OPNV-Angebots beteiligt wurden.*

Der finanzielle Beitrag der offentlichen Haushaliekt
seit Jahren, 2002 zahlten diese pro Fahrgast rwah U
43 Cent dazu.

Die GRV begriit die positive Entwicklung des OPN
und fordert die Politik auf, weiterhin den OPNV aus
reichend finanziell zu unterstitzen.

75 Prozent der OPNV-Busse
mit ,griner Plakette”

Der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) in
Deutschland gehdrt auch im Busbereich zu den um-
welt- und klimafreundlichsten Verkehrstréagern. Nach

Mitteilung des VDV vom 27. Dezember 2012 sind von

den knapp 22 000 Linienbussen, die im stadtischen
OPNV fahren, inzwischen rund 75 Prozent mit einer
~grinen Plakette” unterwegs, erfiillen also mindeste
die Werte der EU-Abgasnorm IV.

,Die OPNV-Busse, die heute in den Stadten noch oh
oder mit roter Plakette fahren, werden in den komme

den zwei Jahren durch Neufahrzeuge ersetzt, denn ¢s

Bei der Nachrustung von Systemen zur Abgasnachbe-
handlung (Abgasfilter) gerat auch der OPNV-Liniesibu
immer wieder mal in die Diskussion. Zu Unrecht, wie

at\Nortmann klarstellte: ,Das Problem der meistengrilt

systeme zur Abgasnachbehandlung ist, dass sialerst
einer gewissen Abgastemperatur einwandfrei funktio-
nieren. Diese Temperatur erreichen unsere Busse im
stadtischen Verkehr oft aber nicht. Eine Nachrigtun
mit einem solchen Filter ist bei einem OPNV-Bus im
Stadtverkehr also nutzlos und unwirtschaftlichk|&rt
Wortmann.

FulRgangersicherheit verbessern

Zu Fu3 gehen ist die grundlegende Form der Mobilita
und bietet viele Vorteile: preiswert, emissionsfrei-
abhéngig vom Einkommen und gesund. Allerdings ist
es auch sehr gefahrlich. Das bei der OECD angédtede
ITF (International Transport Forum) quantifiziere d
weltweite Zahl der jahrlich bei Stral3enverkehrsliefé
getoteten FulRganger mit tiber 400 000.

Ein neuer Bericht des ITF schlagt die Verbessederg
Sicherheit der FuRRganger vor. Bei der Vorstellumg a
22. November 2012 betonte der Generalsekretar des
ITF, José Viegas: ,Wir miissen wieder lernen wie man
geht. Und das heil3t lernen, den Raum fir Fu3génger
organisieren. Das stadtische Umfeld macht es oft
schwierig, diese fundamentale Bewegungsform zu ge-
niel3en. Dieser Bericht soll die Regierungen uniérst
zen, die richtigen Schritte zu einer besseren htébil
und lebenswerteren Stadten zu ergreifen.”

Die Studie ,Pedestrian Safety, Urban Space and
Health”, wurde unter Leitung des ITF von einer Ar-
beitsgruppe aus Verkehrsexperten von 19 Landern und
der Weltgesundheitsorganisation (WHO) erstellt.

Zentrale Erkenntnisse der Studie sind:

e Bis zu 50 Prozent der stadtischen Wege werden zu
Ful3 zurlckgelegt.

« Durch eine Reduzierung der Geschwindigkeit von
50 auf 30 Stundenkilometer lasst sich das Todesrisi
ko fur FuRganger um 80 Prozent reduzieren.

* Rund 30 Prozent der FuRganger besitzt eine einge-
schrankte Mobilitat.

« Fuflgéanger leiden unter schwerem Trauma nach
StralRenverkehrsunfallen, dies wird oft unterschéatzt
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Die wesentlichen Empfehlungen des Berichts:

Die Bedurfnisse der FuRganger in der frihesten
Phase von Stadteplanung und von Verkehrsinves
tionen berticksichtigen.
Klare Verantwortung in allen Regierungsebenen 2
Koordination des Fu3gangerverkehrs einrichten.

Das Wissen Uber den Ful3gangerverkehr verbess
Monitoring Berichte erstellen.

Den Offentlichen Personenverkehr als integrierter
Teil bei neuen stadtischen Gebieten betrachten.
In Stadtzentren dem nicht-motorisierten Verkehr
mehr Flachen geben. FuRgangern einen sicheren
und gut unterhaltenen Zugang zum offentlichen P
sonenverkehr gewahrleisten. Pkw-freie Zonen ein
richten und das Parken auf Gehwegen und Uberv
gen verhindern.
Nationale Leitlinien zur FuRgangerplanung fur lok
le Behorden erstellen.
Beim Entwerfen des Ful3gangerumfelds berticksic
tigen, dass Verkehrsteilnehmer Fehler machen.
Verkehrsberuhigte Zonen und Tempo 30 Zonen
einrichten.

In Schulen eine hochwertige Verkehrserziehung
durchfihren.

Der englische Bericht kann gelesen werden:
www.oecd-ilibrary.org/transport/pedestrian-safety-
urban-space-and-health 9789282103654-en.

Schifffahrt

Donauausbau entschieden

Uberraschend gab es zum geplanten Donauausbau
schen Straubing und Vilshofen am 27. Februar 2013
eine Entscheidung der Bayerischen Staatsregierung
Der Ministerrat hat sich mit den Ergebnissen der EU
Studie zum Donauausbau befasst. Der Hochwasser
schutz soll nun auf der Gesamtstrecke entspreatheng
Variante A giehe untenerfolgen. Ministerprasident
Horst Seehofer betonte: ,Eines ist klar: In meiner
Amtszeit wird es keine Staustufe, keinen Stichkanal
und keine Verfahren dazu geben®.

Verkehrsminister Martin Zeil ergéanzte: ,FUr die trits
tigen 54 Kilometer wird jetzt der flussbauliche Aasi

nach der sanften Variante A in Angriff genommern. F{|

den Abschnitt zwischen der Isarmiindung und der
Muhlhamer Schleife wird keine Staustufe und kein
Stichkanal gebaut.”

Hintergrund : Seit rund 50 Jahren wird zur Verbesse

die verkehrswirtschaftlichen Vorteile im Blick, wioh
gegen fur die Gegner des Projektes die grofZtmdalich
ti-Erhaltung des letzten noch nicht gestauten Abstemit
der Donau im Vordergrund steht.

UBer Bund und das Land Bayern hatten sich auf eine
ergebnisoffene Priifung der Varianten A (flussredein
E'Rusbau) und C 2,80 (flussregelnder Ausbau mit einem
Stauwehr und einer Schleuse mit Schleusenkanal) ver

! standigt. Die Untersuchungen der Varianten A und
C 2,80 wurden seit Ende 2009 in Planfeststelluafgsti
durchgefuhrt und Ende 2012 abgeschlossen. Alle Ab-
schlussberichte mit den dazugehérigen Anlagen stehe
Elzur Verfigung giehe Link unten Die EU finanzierte
- zu 50 Prozent die Studie ,Variantenunabhangige Un-
Ve€tersuchungen zum Ausbau der Donau zwischen Strau-
bing und Vilshofen“. Zur Studie gehéren auch Ver-
A-kehrsprognosen aller Verkehrstrager im Donaukorrido
und eine Wirtschaftlichkeitsbetrachtung fir den Do-
thnauausbau.

Im Rahmen der Untersuchungen wurden keine Emp-
fehlungen fiir eine Ausbauvariante beziehungsweéise f
den Erhalt des jetzigen Zustands ausgesprochei. Nac
einem Parlamentarischen Abend im Herbst 2012 war
der Bundesverband der Deutschen Binnenschifffahrt
zum Ergebnis gekommen: ,Die im Oktober 2012 an die
Offentlichkeit gelangten ersten Ergebnisse der tdute
chungen zum Ausbau der Donau zwischen Straubing
und Vilshofen lassen erkennen, dass ein Ausbaelmitt
Schleusenkanal und Schlauchwehr (Ausbauvariante C
2,80) sowohl verkehrswirtschaftlich als auch umwelt
politisch — entgegen anderslautender Behauptungen —
durchaus vertretbar ist. Insbesondere die in #les
bauvarianten gegebenen Umwelteinwirkungen sind
ausgleichsfahig.”

ZVW_eitere Informationen und Links finden sich auf:
www.donauausbau.wsv.de/hintergrund/index.html.

Spendenaufruf

Die GRV-Nachrichten werden tberwiegend aus Spender
finanziert; sie beanspruchen den gré3ten Teil detgBts
der GRV. Zur Fortsetzung ihrer Arbeit bittet die GBRaher
weiter um Spenden.

Konto 45 004 652 bei der Sparkasse Diisseldorf
(BLZ 300 501 10). Verwendungszweck: ,steuer-
begunstigte Spende fur verkehrswiss. Arbeiten.

Fir Uberweisungenvon auBerhalb Deutschlands:
IBAN = DE47 3005 0110 0045 0046 52
BIC = DUSSDEDDXXX

Die Gesellschaft fir Rationale Verkehrspolitik eist.als

rung der Schifffahrtverhéltnisse der Ausbau derdpn
zwischen Straubing und Vilshofen (rund 70 Kilomg
diskutiert. Beflirworter des Ausbaus haben vor alle
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gemeinnitzig anerkannt. Sie erhalten (sofern wi Wdres-
se kennen — bitte gegebenenfalls mitteilen) zeitmah
unaufgefordert eine Spendenquittung fur das Finahza
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Straldenverkehr

Weniger Todesopfer
im Stral3enverkehr 2012

Im Jahr 2012 starben nach vorlaufigen Ergebnissen

Luftfahrt

2012: Wachstum bei Passagieren,
Rickgang bei der Luftfracht

Im Jahr 2012 starteten oder landeten insgesamt

3606 Menschen auf deutschen Stral3en. Wie das-St
tische Bundesamt am 22. Februar 2013 weiter métei
waren dies 403 Getotete oder 10,1 Prozent weniger
im Jahr 2011. Damit liegt die Zahl der Todesopier i
Jahr 2012 unter dem bisher niedrigsten Wert vor836
Getoéteten im Jahr 2010. Auch bei der Zahl der Yarle
ten im StralRenverkehr gab es gegentiber 2011 einef
Rickgang, und zwar um 2,1 Prozent auf rund 384 1
Personen.

Trotz dieser erfreulichen Entwicklung darf nichtve
gessen werden, dass immer noch durchschnittlich 1
Menschen taglich im StralRenverkehr sterben und mg
als 1000 verletzt werden. Zu der Gesamtentwicklung
dirften die Witterungsverhaltnisse des Jahres 2012
beigetragen haben: Bei insgesamt schlechterem e
ereignen sich meist mehr Unfélle, es bleibt abefiha
ger bei Sachschaden, da nicht so schnell gefahrdn w
Zudem sind bei schlechtem Wetter weniger unge-
schitzte Verkehrsteilnehmer wie Zweiradfahrer und
FuRganger unterwegs.

2012: 26,6 Milliarden
mautpflichtige Kilometer

Am 14. Februar 2013 informierte das Bundesamt fr
den Giterverkehr tber die Fahrleistungen 2012: Ma
pflichtige Lkw haben rund 26,6 Milliarden Kilometer

auf dem gebuhrenpflichtigen Streckennetz in Deutsc
land zuriickgelegt. Damit ist die Fahrleistung gegen
Uber dem Vorjahr geringfiigig (minus 0,4 Prozent)

niedriger ausgefallen. Mit Wirkung zum 01. August
2012 ist das mautpflichtige StraRennetz um mehr als
1100 Kilometer auf Abschnitte von Bundesstral3en

erweitert worden. Bis zum Jahresende wurde doet ei
Fahrleistung von etwa 280 Millionen Kilometer eftzie

Differenziert man die Fahrleistungen nach den Zulas
sungsstaaten der Kraftfahrzeuge, so zeigt sicleinsg
samt eine Abnahme der mautpflichtigen Fahrleistung

deutscher Lkw mit minus 1,3 Prozent. Demgegeniiber

erhdhte sich die Fahrleistung der auslandischen Lkw
um 1,2 Prozent. Im Jahr 2012 wurden rund 20,8 Mill
arden mautpflichtige Kilometer mit Kraftfahrzeugen

der Schadstoffklassen S 5/ Euro 5 und besser kuriig
gelegt. Der Anteil dieser Lkw an der gesamten FahrA
leistung erhohte sich dadurch von 69,5 Prozent am V

ti$55,1 Millionen Fluggaste im internationalen Reesev

| kehr auf deutschen Flughafen. Wie das Statistische
a Bundesamt am 25. Februar 2013 mitteilte, war das ei
Anstieg um 2,8 Prozent im Vergleich zu 2011. Damit
1 erreichte der Auslandsverkehr einen neuen Hochst-
stand. Der Inlandsverkehr hingegen ging um 3,7 Pro-
n zent auf 23,5 Millionen Passagiere zurtick. Insgeésam
DOgab es 178,5 Millionen an- und abfliegende Paseagie
(plus 1,9 Prozent) an deutschen Flughéafen.

Ein Uberdurchschnittliches Wachstum im internationa

D len Reiseverkehr gab es mit plus 5,3 Prozent ierint

ehikontinentalverkehr. Besonders stark nahmen hier die
Werte fur Afrika zu (plus 13,4 Prozent). Das Pasgag
aufkommen nach Agypten stieg um 23,1 Prozent, nach

ttd unesien erhéhte es sich sogar um 43,3 Prozent. We-
gen der Krisensituationen waren die Fluggastzainten
Jahr 2011 fur Agypten um 28,1 Prozent und fiir Tune-
sien um 35,3 Prozent zurtickgegangen.

Die Luftfracht auf deutschen Flughéafen lag im Jahr
2012 bei 4,3 Millionen Tonnen und damit um 2,2 Pro-
zent unter dem Vorjahresniveau (Statistisches Bamnde
amt, 4. Marz 2013). Die Einladungen sanken um

1,7 Prozent auf 2,3 Millionen Tonnen, die Auslademg
um 2,8 Prozent auf 2,0 Millionen Tonnen. Im Jaht20
hatten die Einladungen noch um 8,0 Prozent und die
Ausladungen um 1,8 Prozent zugenommen.

JtAuf Europa entfielen 29 Prozent des Luftfrachtvérke

h mit dem Ausland: Hier stagnierten die Einladunghe,
Ausladungen gingen leicht um 1,7 Prozent zuriick. Im
Interkontinentalverkehr, der 71 Prozent des Ausdand
verkehrs umfasst, verringerten sich die Frachtmenge
fur beide Lieferrichtungen (Einladungen minus 2,4
Prozent, Ausladungen minus 3,2 Prozent).

N Nach Mitteilung des Luftfahrtverbands IATA (Interna
tional Air Transport Association) vom 31. Januat 20
hatte dieweltweite Entwicklung 2012eine ahnliche
Tendenz: beim Personenverkehr gab es zum Vorjahr
ein Wachstum von 5,3 Prozent wahrend die Luftfracht
um 1,5 Prozent zuriickging. Das Wachstum bei den
" Passagieren lag geringfligig unter dem von 2011 mit
5,9 Prozent, aber tiber dem Durchschnitt der let2fen
Jahre von 5 Prozent. Die durchschnittliche Auslagtu
der Flugzeuge betrug 79,1 Prozent im Personenverkeh
bei der Luftfracht 45,2 Prozent.

D

jahr auf 78,3 Prozent im Jahr 2012.
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Lufthansa erzielt 2012 einen
Gewinn von 524 Millionen Euro

Die Lufthansa-Gruppe hat im Geschéaftsjahr 2012 ge
maf vorlaufigem Konzernabschluss einen Umsatz ir
Hohe von 30,1 Milliarden Euro (Vorjahr 28,7 Milliar
den Euro) erwirtschaftet (Ad-hoc-Mitteilung nach Pa
ragraf 15 Wertpapierhandelsgesetz WpHG vom

19. Februar 2013). Das Nettokonzernergebnis stieg
insbesondere aufgrund von Sondereffekten durch-B¢
ligungsverkdufe auf 990 Millionen Euro (Vorjahr mi-
nus 13 Millionen Euro). Der operative Gewinn belief
sich auf 524 Millionen Euro (Vorjahr 820 Millionen
Euro). Darin enthalten sind Restrukturierungskosiien
das Konzernprogramm Score in Hohe von 160 Millig
nen Euro. Der Teilbetriebsiibergang des Flugbetrieb
der Austrian Airlines auf Tyrolean Airways wirktels
mit einmalig 115 Millionen Euro positiv auf das ope
tive Ergebnis aus.

Der Vorstand schlagt dem Aufsichtsrat das Aussetze
der Dividende vor und plant StandortschlieRungen s
wie Malihahmen zur Bindelung von administrativen
Tatigkeiten. Der Vorstand legt dem Aufsichtsrat die

Bestellung von insgesamt acht Langstrecken- sowie
100 Kurz- und Mittelstreckenflugzeugen mit einem

Gesamtvolumen von rund 9 Milliarden Euro vor, die
Zeitraum von 2015 bis 2025 ausgeliefert werderesoll

Literatur

Der Katzenbergtunnel — Ausbau- und
Neubaustrecke Karlsruhe — Basel

Seit der Inbetriebnahme des 9385 Meter langen Kat:
zenbergtunnels am 09. Dezember 2012 verkehren d
Zuge im Abschnitt zwischen Schliengen und Eimeldi
gen auf vier Gleisen. Das Buch berichtet mit zahlre

chen Fachbeitragen von Ingenieuren der DB und de

am Projekt beteiligten Unternehmen von den ingenigu

technischen Herausforderungen beim Bau des Tunn
von innovativen Lésungen und der groRRartigen Tean
leistung aller Beteiligten.

Herausgegeben wurde das Buch von der DB Projektbau
GmbH und kostet 38,00 Euro (inklusive Mehrwertsteue
zuzuglich Versandkosten).

ISBN: 978-3-7771-0450-8

Bestellungen an:

DVV Media Gruppe GmbH | Eurailpress

Nordkanalstr. 36, 20097 Hamburg

Telefon: (040) 23714-440, Fax -450

Mail: buch@dvvmedia.com

Internet:www.eurailpress.de/eb.

n

Infrastrukturprojekte 2012
— Bauen bei der Deutschen Bahn

- Das Buch zeigt grof3e Ausbauprojekte, Knotenprojekte
und breit angelegte Infrastrukturverbesserungegil- St
werkserneuerungen unter dem rollenden Rad, neueste
Gleistechnologie mit Fester Fahrbahn, beeindruokend
Briicken und Tunnel. In ihren Fachbeitrédgen belearcht
Ingenieure der DB Projektbau, aus Ingenieurbiras un
bt@us der Bauwirtschaft unterschiedliche Aspekte der
Projekte.

Herausgegeben wurde das Buch von der DB Projektbau
GmbH und kostet 48,00 Euro (inklusive Mehrwertsteue
zuzuglich Versandkosten).

- ISBN: 978-3-7771-0445-4

B Bestellungen an:
DVV Media Gruppe GmbH | Eurailpress
Adresse siehe oben.

JnHandbuch Erdbauwerke der Bahnen
— Planung — Bemessung
— Ausfiihrung — Instandhaltung

Die zweite komplett Uberarbeitete und erweiterté-Au
lage des Handbuchs Erdbauwerke der Bahnen infor-
miert umfassend uber die wesentlichen Zusammenhan-
ge und Abhéngigkeiten zwischen Oberbau, Unterbau
und Untergrund unter den Einwirkungen aus dem Sys-
tem Fahrzeug-Fahrweg. Einbezogen wurden wesentli-
che Anderungen und Erweiterungen.

Dieses Handbuch soll allen in der Planung, Bemeagssun
und Ausfihrung von Erdbauwerken und sonstigen geo-
technischen Bauwerken der Eisenbahn Beschétftigten
ein praxisorientiertes Nachschlagewerk und einedHan
lungsanleitung fur ein instandhaltungsarmes Funda-
ment des Fahrweges sein. Durch die umfassende Dar-
stellung des neuen Teilsicherungskonzeptes in der G
‘technik ist es auch fur Studierende an Universitéted

| Fachhochschulen eine wertvolle Hilfe.

Das Handbuch kostet 68,00 Euro (inklusive Mehrvteutsr,
uzlglich Versandkosten).

el

- ISBN: 978-3-7771-0430-0

Bestellungen an:
DVV Media Gruppe GmbH | Eurailpress
Adresse siehe oben.

e

Verkehr in Zahlen 2012/2013

Das jahrlich neu aufgelegte Statistik-Handbuch gibt
eine aktuelle Ubersicht zu allen Daten und Fakemn d
Mobilitat und Verkehrswirtschaft in Deutschland und
in der EU (teilweise mit Zeitreihen Uber die letzte
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tengrundlage, mit der Strukturver&nderungen der Ve
kehrsmarkte erkannt und Entwicklungen verfolgt wer
den kdnnen. Zu dem Buch wird eine CD- Rom gelie-
fert, deren umfangreiche Inhalte sich direkt oder a
Grafik leicht weiterverarbeiten lassen.

Das Buch wird vom Bundesministerium fiir VerkehruBa
und Stadtentwicklung herausgegeben und kostet 5360
(inklusive Mehrwertsteuer, zuziglich Versandkosten)

ISBN: 978-3-87154-473-6

Bestellungen an:
DVV Media Gruppe GmbH | Eurailpress
Adresse siehe oben.

Die Grof3e Transformation
— Klima: Kriegen wir die Kurve?

Erstmals ist ein Gutachten des Wissenschaftlichen H

rats der Bundesregierung Globale Umweltveranderun

gen (WBGU) als Comic aufbereitet worden. Der 140

Seiten starke Band basiert auf dem WBGU-Gutachten

-Welt im Wandel — Gesellschaftsvertrag fiir eine Grp
3e Transformation®. In neun Episoden thematisieren
Mitglieder des WBGU als Comic-Helden die GroRRe
Transformation zur klimavertraglichen, nachhaltigen
Gesellschaft.

Das Buch ist Teil eines vom Bundesministerium fér-F
schung und Bildung (BMBF) geférderten Kommunikagen
projektes zur Bewertung alternativer Wissenstransf#tze
fur komplexe Zukunftsthemen. Das Buch wird von Bisir
mitglied Reinhold Leinfelder sowie Alexandra Hamamd
Claudia Zea-Schmidt herausgegeben und kostet EL8h

Verlagshaus Jacoby & Stuart
ISBN 978-3-941087-23-1

Bestellungenwww.jacobystuart.de/buecher-von-jacoby-
stuart/comic-graphic-novel/die-grosse-transformation.

Veranstaltungen

Internationale Eisenbahnkonferenz
IT13.RAIL in Zlrich

Vom 17. bis 19. Januar 2013 fand an der Eidgendss
schen Technischen Hochschule (ETH) Zirich zum
vierten Mal die dreitagige Tagung statt, die sieh d
informationsunterstiitzten Optimierung von Qualitat
und Kapazitat im Eisenbahnwesen widmete. Den An
fang machte ein internationales Symposiémaf. Dr.
Ulrich Weidmann von der ETH konnte — auch im
Namen der drei anderen Mitveranstalter SMA und
Partner, systransis und Open Track — die rund 300
Teilnehmer begrifRen.

r

Wahrend dieses Symposiums skizzierten renommierte
Experten aus Forschung, Bahnen und Behdrden die
Zukunft des Systems Bahn. Nach einem Blick auf die
anstehenden Herausforderungen wurde gezeigt, wie
moderne IT-Systeme heutige und kiinftige Lésungen
fur eine Optimierung von Qualitat und Kapazitatdia
konnen. Auf einige Vortrage wird kurz eingegangen.

Dr. Peter Fuglistaler, Direktor des (schweizerischen)
Bundesamts fur Verkehr BAV, referierte tber ,Das
Bahnsystem der Zukunft: Mehr Leistung bei weniger
Investitionen? IT als Mittel bei geringerem Ressour
ceneinsatz mehr Kapazitat zu erlegen.” Auch algé-ol
des Halbstundentaktes ist in der Schweiz die Auslas
tung des Offentlichen Verkehrs auf bedenkliche

25 Prozent gesunken. Investitionen missen dahér kiin
tig sehr zielgerichtet getatigt werden. Flglistalé-
dierte fur eine Nutzerfinanzierung der Infrastruktu
unter Bertcksichtigung von Kostenwahrheit und Verur
-sacherprinzip.

Die Anforderungen aus der Liberalisierung an ITkdis
tierte Prof. Dr. Matthias Finger von der Eidgendssi-
schen Technischen Hochschule Lausanne (Ecole poly-
technique fédérale de Lausanne EPFL). Die Libéealis
rung mache insbesondere die Governance komplexer.
Dies gilt fur alle Infrastrukturen, also nicht rfiir die
Eisenbahn. Die grof3e Herausforderung sieht Finger
darin, die IT auch fir die Governance eines libsiex-

ten Eisenbahnsektors zu nutzen.

Dr. Peter Grossenbacher SBB-Infrastruktur, behan-
delte die Anforderungen an die Betriebsfiihrung. Mit
taglich 7000 Reiseziigen und 2000 Guterziigen gehort
die Schweizer Infrastruktur weltweit zur héchstiseta
ten. 2016 soll die Betriebsflihrung auf zwei Ebenen
konzentriert sein: Netzweit in Bern und in 4 Bdise
leitzentralen, welche alle Aufgaben der heutigen 12
Fernsteuerzentralen (700 Bahnhofe angeschlossdn) un
der 130 nicht ferngesteuerten Bahnhofe tibernehmen
sollen. Grossenbacher halt IT-Systeme in der Ptoduk
on fur unverzichtbar und unterstrich die notwendige
Pflege und Weiterentwicklung. Grundlage aller IT-An
wendungen muss ein robuster, stabiler Fahrplan sein

Uber optimierte Betriebsfiihrung und Information von
Kunden referiert®rof. Dr. Jurgen Krimmling , Tech-
nische Universitat Dresden. Eine genaue Kundeninfor
mation erfordert eine genaue Betriebsflhrung, fér d
eine genaue Kenntnis des Betriebszustands erfatderl
ist. Krimmlings Fazit: Nur die integrierte Betraohy

von Betriebszustand, Betriebsfihrung und Kundenin-
formation macht den Eisenbahnbetrieb zukunftsfahig.

Unter dem Titel ,Vom Planungsinstrument zur operati
ven Entscheidungsfindung* sprabin. Marco Lau-
manns, IBM Research Zirich, Giber den Einsatz rech-
nergestitzter Optimierungsverfahren sowohl in der
automatischen Fahrplanerstellung als auch in der Di
position. Das grof3e Potential dieser neuen Verfahre
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liegt in der Unterstiitzung von Planern und Dispoeen
bei der Losungssuche bei Fahrplankonflikten und be
sonders in der dadurch méglichen Steigerung der Pr
duktionsgenauigkeit und Stabilitdt — also letztéstdl
in der Erhdhung der effektiv nutzbaren Kapazitét de
Schienennetzes.

Am Ende des Symposiums wéhfof. Dr. Ulrich
Weidmann einen Blick ins Jahr 2053: ,Damit l&sst
sich aus den Innovationen von heute die Bahn des J
res 2053 ableiten. Aktuelle Schlisselinnovatioried s
insbesondere (1) die Prazisionsmaximierung der Be
triebsprozesse, (2) informations- und produktiociste
nische Regelkreise und (3) die Automation von Pked
tionsprozessen. Die Ausristung der Giterziige mit |
formationstechnologie, verbunden mit der automati-
schen Kupplung und neuen Fahrwerken, werden zu
flinken Guterziigen mit Fernverkehrseigenschaften
fuhren. Die Zugsicherungssysteme, insbesondere E]
Level 2, werden das Fahren im physikalisch kirzest

moglichen Abstand von rund 100 Sekunden gestattgn

(siehe Beitrag des Referenten unter Eisenbahn allge
mein).

Am 18. Januar folgten parallele Seminare der vier-V
anstalter rund um ,Praxis und InnovatioRtancois
Tainturier vom franzdsischen Eisenbahninfrastruktu
betreiber RFF (Réseau ferré de France), erlawdente
Beispiel der geplanten Neubaustrecke Paris — Norm
die die Strategische Planung mittels Benchmarkong \
GroRprojekten in Frankreich. Bei den Planungenteei
es sich, dass fir die Bedurfnisse der Kunden eme G
schwindigkeit von 250 Stundenkilometern ausreiche
ist.

Alain Barbey, TGV Lyria, prasentierte die Abstim-
mung der kurz- und mittelfristigen Planung der TGV
Verkehre zwischen der Schweiz und Frankreich.

Zwei Vertreter der DB behandelten den FahrpRer:
ter Schitz erlauterte die steigenden Anforderungen @
eine zukunftsfahige, effiziente Fahrplanerstellang
der Sicht von DB FernverkelDr. Michael Beck,

DB Netz, sprach tber ,Industrialisierung des Fadmpl
— Konstruktion im Rahmen der Trassenbelegung*.

In seinem Vortrag ,,Adaptive Lenkung (ADL) — ener
giesparende Fahrweise" wibkarcus Volcker, Entrail,
darauf hin, dass es im Netz der SBB bisher taglicil

2000 ungeplante Halte von Ziigen vor roten Signalen

gibt, die mit ADL vermieden werden kénnten.

Helga Labermeier, SBB Infrastruktur, gab Antworten
auf die Frage: ,Was kann aus der Vergangenheit ge
lernt werden?“giehe Beitrag der Referentin unter Ei-
senbahn allgemejn

Prof. Dr. Andreas Oetting, DB Netz, berichtete tber
die Erfahrungen beim Optimieren von stark belastetq
Mischverkehrsstreckesighe Beitrag des Referenten

Abgerundet wurde diese hochinteressante Veranstal-
- tung durch eine Besichtigung des Eisenbahnbetdebsl|
0 bors des Instituts fur Verkehrsplanung und Trarspor
systeme der ETH und mit einer Fachexkursion zum
Flughafen Zurich.

Die Prasentationen kénnen heruntergeladen werden:
www.it13rail.ch.

a
6. OPNV-Innovationskongress

in Freiburg

U Beim OPNV-Innovationskongress des Landes Baden-
' Wirttemberg vom 11. bis 13. Marz 2013 trafen sich
bereits zum sechsten Mal in Freiburg Giber 500 Mobil
tatsexperten zum fachlichen Austausch. In den wverga
genen 10 Jahren hat sich diese zweijahrige Velansta
[ Gng als feste GroRe im Kalender der Branche entwi-
ckelt.

_ Zum Auftakt des Kongresses sagte Winfried Hermann,
Minister fur Verkehr und Infrastruktur: ,Wie schaff
wir es, mehr Fahrgéste fir Bus und Bahn zu gewihnen
Das ist eine der zentralen Herausforderungen im
OPNV. Dieser Kongress soll Impulse fiir die Weiter-

- entwicklung bestehender und die Entwicklung neuer

Mobilitatskonzepte setzen".
AN
Der Leitvortrag von Dr. Wolfgang Schade, Leiter Ge-

3 schéftsfeld Verkehrssysteme, Fraunhofer Institut fi
System und Innovationsforschung ISl in Karlsruhe,
hdoefasste sich damit, wie sich Verkehrsunternehrén a
die zukunftigen Entwicklungen im OPNV vorbereiten
konnen. Gunther Burger, Autonome Provinz Bozen-
Sudtirol, zeigte am Beispiel des Sidtirol Passés, w
mit tariflichen Anpassungen Kunden fur den Nahver-
kehr gewonnen werden kdnnen.

In insgesamt 20 Workshops verteilt auf funf Vorgrag
Nreihen (Kundenorientierung, Betrieb, Technologie,
Marketing/Tarife, Umweltverbund) gaben Referenten
aus Deutschland, der Schweiz und Italien Antwoft au
Fragen und suchten den Dialog mit den Teilnehmern.
Mit welchen Strategien kann sich der OPNV als klima
vertragliche Alternative zum Individualverkehr diab
ren? Wie kann er sich Trends zu einem umweltbewuss-
ten Verkehrsverhalten zu Nutze machen? Wie kann
vernetzte Mobilitdt aussehen? Welche Auswirkungen
hat der demographische Wandel auf den OPNV vor
allem in landlichen Gebieten?

Hoéhepunkt des Kongresses war die Verleihung des
Innovationspreises OPNV am 13. Méarz 2013. Unter
dem Motto ,Neue Ideen und Konzepte flr nachhaltige
Mobilitat im OPNV* gewannen das ,Elektro-Burger-
auto” der Gemeinde Oberreichenbach, die Schwarz-
wald-Initiative KONUS, das Internetangebot ,Rundum
Mobil“ und das Social-Media-Konzept des VVS.

h

unter Eisenbahninfrastruktjr
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Personalia

Dr. Rudiger Grube wird die Deutsche Bahn AG bis
Dezember 2017 fuhren. Der Aufsichtsrat beschloss
12. Dezember 2012 die Vertragsverlangerung des
standsvorsitzenden zum 01. Januar 2013. Grube lei
die DB AG seit dem 01. Mai 2009.

Alexander Kirchner, Chef der Eisenbahn- und Ver-

kehrsgewerkschaft (EVG) wurde am 12. Dezember
2012 als Vorsitzenden der Allianz pro Schiene fér-w
tere zwei Jahre bestatigt.

Vladimir Yakunin , Prasident der Russischen Bahne
(RZD), wurde von der Generalversammlung des Inte
nationalen Eisenbahnverbands (UIC) am 12. Dezem

2012 zum neuen Prasidenten flr zwei Jahre gevihlt.

tritt die Nachfolge vorsatoshi Seinp CEO der East
Japan Railway Company an.

Dr. Michael Kerkloh , Geschéftsfiihrer des Flughafen
Minchen, ist seit 01.Januar Prasident der Arbeitsge
meinschaft Deutscher Verkehrsflughafen (ADV). Er
folgte auf den Diisseldorfer Flughafencliristoph

Blume, desserzweijahrigePeriodeturnusmafigndete.

Wolfgang Prock-Schauerwurde am 07. Januar 2013
als neuer Vorstandsvorsitzender von Air Berlin warg
stellt. Er folgt auHartmut Mehdorn , der die Airline
als Interimschef gefiihrt hatte. Von Ende 1999 bz
war Mehdorn Vorstandsvorsitzender der Deutschen
Bahn AG.(Leitartikel Mehdorn in Folge 81 der GRV-
Nachrichten 81 im August 2008: ,Das Signal steht al
Gran®).

Kathrin Amacker ist neue Leiterin Kommunikation
und Public Affairs der SBB. Der Verwaltungsrat bigt
am 21. Dezember 2012 in die Konzernleitung der SE
gewahlt. Amacker wird ihre Stelle im Laufe des é&shr
2013 antreten.

Alexander Kacmarek ist seit 01. Februar neuer Kon-
zernbevollméchtigter der DB AG fiir Sachsen Anhalt
Er folgt aufJobst Paul der in den Ruhestand trat.

Guillaume Pepywird weitere 5 Jahre an der Spitze d
SNCF stehen. Dies kiindigte der franzosische Veske
minister Frédéric Cuvillier am 24. Februar 2013 an.
Pepy soll der Bahnreform zum Erfolg verhelfen neit d
Eingliederung des Infrastrukturbetreibers RFF & di
SNCF.

Hartmut Mehdorn (siehe obenfihrt seit 11. Méarz
2013 die Flughafengesellschaft Berlin Brandenburg.

Martin Stutz wird ab 01. Mai 2013 neuer Pressechef
der SBB, er folgt auChristoph Rytz, der gegenwartig
die Medienstelle interimistisch leitet und ab 01aiM
2013 seine bisherige Tatigkeit als Leiter Kommutiika
on bei SBB Cargo fortsetzt.

Oliver Kraft , seit 2010 Vorstandsvorsitzender der

DB Netz AG, legt sein Mandat zum 30. April 2013

nieder. Nachfolger wiréfrank Sennhenn seit 2009

Vorstandsvorsitzender der DB Regio AG. Der bisleerig
rE?egio-Finanz-Vorstanfi)r. Manfred Rudhart Uber-

A nimmt am 01. Mai 2013 die Leitung der DB Regio AG.
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SCHNELL — VERLASSLICH — UBERALL

Jede Datenerhebung braucht ihr sachgerechtes Design. Wir entwickeln fiir Sie im SPNV und OPNV die passende Methodik,
egal ob Sie unsere kontrollierte Felderfahrung bendétigen, eine belastbare Hochrechnung oder eine plausible Prognose.

Unsere 700 Interviewer legen deutschlandweit iiber 15 Mio. km im Jahr fur Sie zurtick. Jetzt auch mit VIDA, unserer
smartphonebasierten Erthebungssoftware: Alle Daten sind sofort abrufbar, gepriift und liickenlos dokumentiert.
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