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H Im Dezember 2020 hatte ich fur das Buch ,Bahnland Europa” ein
Liebe Freunde P

Vorwort geschrieben und dabei auf Umfragen des ,Euro-Barometers”

Eu ro pas u nd der der Europdischen Kommission und des Europaischen Parlaments ver-

.o . wiesen. Heute geben die Herausgeber des damaligen Buchs eine neue
(0 kO I Ogl SC h en zyklische Publikation heraus — auch das empfinde ich als positiv.

H Mit rail & mobility wollen Sie umweltfreundliche Formen der Trans-
Transportmittel!

porte propagieren, den multimodalen Transport in Europa unter
Starkung der Schiene unterstiitzen, den klimaneutralen 6ffentlichen
Personennahverkehr und generell den Schienenverkehr in Europa starken - das sind auch Ziele des Green
Deals der Europaischen Union! Und durch die mehrsprachige Edition Ihrer Social Media-Auftritte beweisen Sie
sich als echte Europaer.

Auch im Euro-Barometer fiir 2021 lernen wir viel
Uber die Stimmungen in Europa. 91 Prozent der jun-
gen Europder zwischen 15 und 24 Jahren stimmen
zu, dass die Bekdampfung des Klimawandels zur Ver-
besserung ihrer eigenen Gesundheit und ihres Wohl-
befindens beitragen kann. 81 Prozent der Befragten
sagen, dass sie gerne in der EU leben. Und 68 Prozent
der Europaer stimmen zu, dass die EU ein Ort der Sta-
bilitat in einer unruhigen Welt ist.

Diese Auffassungen sind sicher in den letzten Mo-
naten noch gewachsen, in denen das demokratische
Europa fassungslos miterleben muss, wie die Ukraine Europa kann auch Spal8 machen! Korridor-Koordinatorin Catherine
durch den russischen Nachbarn tiberfallen wird. Trautmann im Gespréch mit Chefredakteur Hermann Schmidtendorf.

Zlge verbinden die Bewohner und Lander (ber die Grenzen hinweg. Die Eisenbahn erlaubt Mobilitat zu
den glnstigst moglichen 6kologischen Konditionen. Diesem Ziel dienen auch die Transportkorridore, von
denen ich einen koordiniere, den Nordsee-Ostsee-Korridor. Zu ihm gehdrt eines der gréBten europdischen
Bahnprojekte, die Rail Baltica.

Ich empfinde es als besonders 16blich, dass Sie mit Ihrer Publikation tber die Rail Baltica informieren und
sie unterstiitzen. In diesen unruhigen Zeiten zeigt sich auf unerwartete Weise die Wichtigkeit dieser europa-
ischen Eisenbahnlinie. Mit ihrer Hilfe werden Blirgerinnen und Blrger Europas mit dem Zug ohne Umsteigen
Uber Deutschland und Polen durch alle drei baltischen Staaten fahren kénnen. Das starkt das europaische
Zusammengehorigkeitsgefiihl, es ist auch essentiell fir den Giterverkehr.

In diesem Sinne wiinsche ich Thnen spannende Erkenntnisse mit der neuen Publikation
im europadischen Geist!

Catherine Trautmann, Stral3burg

Europdische Koordinatorin fiir den transeuropdischen Verkehrskorridor “Nordsee—Ostsee’,
Europdische Kommission
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EDITORIAL

Liebe Leserinnen
und Leser!

Die Bahn- und Mobilitatsindustrien leben in turbulenten Zeiten — und in riskanten. Kaum sind die Folgen
der weltweiten Pandemie-Blockade tGiberwunden, da stellt der Krieg Russlands gegen die Ukraine die vertrau-
te Welt erneut auf den Kopf. Sowieso schon fragile Lieferketten miissen neu gedacht werden, Energiepreise
steigen massiv. Und dennoch muss der Klimawandel auch gerade durch die Mobilitatsbranche bewaltigt wer-
den - die Abhangigkeit von den traditionellen Energietragern und Treibstoffen ist, wie wir schmerzhaft sehen,
eine politische und 6kologische Gefahr zugleich.

In diesen schwierigen Zeiten wollen wir mit unserer neuen Publikation rail & mobility Orientierungshilfe
geben. Mit modernem Layout, klarer Sprache und pragnanten Schwerpunkten durchleuchten wir wesent-
liche Ereignisse der Branchen - zu Wasser, in der Luft und auf dem Land. Besonders am Herzen liegen uns der
Bahnverkehr und der Offentliche Personennahverkehr. Auch Infrastruktur, Energie und Digitales gehéren zum
Themenfeld. Wichtig sind uns Interviews mit Entscheidungstragern aus Industrie, Verbanden und Politik.

Unser Verlag ist in Deutschland ansdssig. Doch unser Fokus liegt auf dem gesamten Europa und der Mo-
bilitat weltweit. Uberaus erfreut sind wir deshalb, dass die EU-Koordinatorin des Nordsee-Ostsee-Transport-
korridors, Frau Trautmann, unser Engagement durch ein eigenes GrufBwort unterstiitzt.

Endlich gibt es wieder die grol3en Messen und Kongresse. Wir berichten von der iaf 2022, der Elektrobus-
Messe ElekBu Berlin sowie der IT-TRANS und laden ein zum Besuch der weltgré8ten Messe der Bahn- und
Mobilitatsindustrie, der INNOTRANS in Berlin.

Eine anregende Lektire wiinscht lhnen

s, 7 (L bel]

Hermann Schmidtendorf, Chefredakteur
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Das 9-Euro-Ticket in Deutschland war ein voller Erfolg. Doch unabhdngig von
einer eventuellen Folgeregelung miissen weiter integrierte Fahrtauskiinfte und
einfache Ticketing-Losungen optimiert werden. Dazu dul3ern Betreiber und
Bahnexperten ihre Meinung und Vorschldge.

Interview mit dem CEO von Siemens Mobility Software
Michael Frankenberg 18-23

Wasserstoff-Antrieb 40 -49

Wasserstoff wird immer attraktiver als Antriebsmittel fiir Fahrzeuge. Wir stellen
Anwendungen im Bahn- und Busbereich vor. So werden die mit Wasserstoff be-
triebene polnische PESA-Gliterlokomotive sowie neueste Entwicklungen beim
polnischen Bushersteller Solaris vorgestellt.

Mireo Plus H: Interview mit dem Siemens
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9-Euro-Ticket.
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Zum Titelbild: Einfaches Ticketing wird immer wichtiger. Unser Titelbild zeigt einen Fahrkartenautomaten der
Firma Mera Systems, der auf der Messe IT-Trans die Messe bewarb. Foto: Hermann Schmidtendorf
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LUFTHANSA
Es geht doch! Die Geschaftsfiihrung der Lufthansa und der
Pilotengewerkschaft Vereinigung Cockpit (VC) verkiindeten am

12. September 2022 eine vorldufige Einigung im Tarifkonflikt. Bis
zum 30. Juni 2023 gilt eine Friedenspflicht — genug Zeit, um of-
fene Fragen zu verhandeln. Die Piloten der Kernmarke Lufthansa
erhalten in zwei Etappen 980 Euro. Damit werden vor allem die
unteren Verguitungsgruppen des Cockpit-Personals tiberpropor-
tional besser gestellt, um bis zu 20 Prozent.

Der Tarifkonflikt hatte sich unter anderem dadurch verscharft,
dass Lufthansa Ende vergangenen Jahres eine Perspektiv-Verein-
barung (PPV) aufgekiindigt hatte. Die PPV hatte garantiert, dass
mindestens 325 Flugzeuge im Konzern vom Personal im Lufthan-
sa-Konzerntarifvertrag geflogen werden. Die Piloten befirchte-
ten eine Verlagerung von Verkehren zu Tochtergesellschaften au-
Berhalb des Konzerntarifs. Inzwischen hat Lufthansa unter dem
Eindruck des erneuten Booms angekiindigt, den Pakt wieder
aufleben zu lassen. hfs

SPANIEN: NULL-EURO-TICKET

Billiger geht’s nicht! Vom 1. September bis zum 31. Dezem-
ber 2022 diirfen regelmaBige Benutzer*innen in Spanien Nah-
verkehrsziige und ein Teil des Netzes der Staatsbahn RENFE
kostenlos nutzen. Die Regierung finanziert die Kosten des
+Null-Euro-Tickets”. Sie will damit Blrger*innen von der In-
flation entlasten, die im August 10,4 Prozent betrug, und die
Zahl der Pkw auf den StraBBen verringern. Auch die regiona-
len Hochgeschwindigkeitsstrecken sowie 13 interregionale
Hochgeschwindigkeitsstrecken konnen verglinstigt genutzt
werden - zum halben Preis. hfs

STADLER

Interim ade! Der stellvertretende
Group CEO von Stadler Markus Bern-
steiner wird per 1. Januar 2023 neuer

2020 hatte sich der Patron des Unter-
nehmens Peter Spuhler gezwungen

Group CEO von Stadler. Im Friihjahr ‘

gesehen, als Group CEO a.i. wieder die operative Flihrung zu
Ubernehmen. Ab Januar 2023 wird er sich wieder auf das Amt
des exekutiven Verwaltungsratsprasidenten konzentrieren.
Markus Bernsteiner ist derzeit auch Executive Vice President
der Division Schweiz und leitet die Werke in Bussnang und St.
Margrethen als CEO. Er ist seit 1999 fir Stadler tatig. Markus
Bernsteiner ist Maschinenmechaniker, Betriebstechniker (HF),

hat Weiterbildungen in Betriebswirtschaft (KMU-HSG und
AMP-HSG) absolviert und das Executive MBA an der Universi-
tat St. Gallen (HSG) abgeschlossen. hfs tk

ALSTOM ZEIGT TGV M

Am 9. September 2022 prasentierte Alstom in seinem Werk
La Rochelle den ersten von 100 TGV M-Ziigen der 4. Gene-
ration, die zu den Olympischen Spielen 2024 in Paris fir die
franzosische Staatsbahn SNCF fahren sollen. Sie sind auf der
Avelia-Horizon-Plattform aufgebaut und erlauben flexibles
Einstellen von sieben, acht oder neun Mittelwagen je nach
Bedarf. Die Sitzplatze konnen variabel platziert werden. Durch
kiirzere Triebkdpfe und weitere Verbesserungen wird der
Energieverbrauch um 20 Prozent reduziert, die Wartungs-
kosten sind um 30 Prozent geringer als bei friiheren TGV-
Duplex-Versionen. hfs

CAF UBERNIMMT TALENT 3

Alstom hat seine Verpflichtungen gegeniiber der Europai-

schen Union in Verbindung mit der Ubernahme der Bombar-
dier-Bahnsparte erfillt. Ende Juli 2022 ibernahm die spanische
CAF (Construcciones y Auxiliar de Ferrocarriles S.A.) endgliltig
das elsassische Alstom-Werk in Reichshoffen mit ihren rund 760
Mitarbeitern und einem Auftragsbestand von rund vier Jahren.

Auch die Rechte am von Bombardier in Hennigsdorf bei
Berlin entwickelten Regionaltriebzug Talent 3 zusammen
mit den entsprechenden Produktionslinien und etwa 25 auf
den Talent spezialisierten Mitarbeitern aus Hennigsdorf wur-
den Ubernommen. Zukiinftige Auftrage fiir diesen Zug sol-
len in Reichshoffen ausgefiihrt werden. Dort entsteht auch
der Alstom-Regionalzug Coradia Polyvalent, demnachst in
CAF-Regie. Versionen mit einer Wasserstoff-Brennstoffzelle,
die auf dieser Plattform basieren, werden zukiinftig durch CAF
und Alstom als Konsortium angeboten, wobei Alstom fiir den
Wasserstoffteil des Zugs zustdandig bleibt. hfs
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SCHWERPUNKT I: Ticketing, Fahrtauskunft, 9 Euro

Ticketing, Integrierte Fahrtauskunft, 9 Euro:

DIE INVESTITIONS-
BREMSEN LOSEN

Kirchganger wissen es: Ein irdisches Schlaraffenland ist nicht von Dauer. In Deutschland hielt es drei Monate
lang. Solange konnten fiir nur neun Euro pro Monat der offentliche Nachverkehr und Regionalziige unbe-
grenzt genutzt werden. Seit dem 1. September gelten wieder die Miihen der Ebene, gekennzeichnet durch ein
oft als verwirrend empfundenes Geflecht unterschiedlichster Tarifangebote.

Ubertriebenen Nérglern st
entgegenzuhalten: Experten
vieler Nachbarlander beneiden
Deutschland um seine Verkehrs-
verbiinde und die bestehende
verkehrliche Zusammenarbeit in
Stadten und Regionen. Das be-
richtet in diesem Magazin im
Interview ein Bahnexperte aus
Polen. Doch natirlich ist es be-
rechtigt, mit Kritik am Stand des
bereits Erreichten anzusetzen und
davon ausgehend Verbesserun-
gen einzufordern.

Warum haben nicht alle deut-
schen Bundeslander diejenigen
Fernverkehrsziige, deren Nutzung
mit Nahverkehrstickets sie mit-
finanzieren, auch fiir das 9-Euro-
Ticket freigegeben? Wieso wurde
in der 1. Klasse der Regionalzlige
zumeist heile Luft anstelle von
Reisenden transportiert? Warum
kénnen Fahrkarten der regiona-
len Verkehrsverbiinde nicht bun-
desweit in Fahrkartenautomaten
und den digitalen DB-Apps ge-
kauft werden?

Viele Stolpersteine, die sich bei
der massenhaften Nutzung des
9-Euro-Tickets zeigten, sind offen-

bar nur durch die Verkehrsver-
biinde der Lander zu beseitigen.
Dass diese eine bessere Finanzie-
rung durch den Bund bendtigen
und auch die Bundesférderung
fir die Verbesserung der deut-
schen Bahn-Infrastruktur strin-
gent ausgebaut werden muss, ist
offensichtlich. Doch der FDP-Bah-
nexperte Torsten Herbst (siehe
das Interview in dieser Ausgabe)
sieht auch bei den Verbiinden
selbst Modernisierungsbedarf:,In
meinem Heimatland Sachsen gibt
es funf Verkehrsverblinde mit je-
weils unterschiedlicher Tarifstruk-
tur. Andere Lander kommen mit
einem einzigen Verbund aus.”
Eigentliches Ziel der sommer-
lichen 9-Euro-Initiative war die
finanzielle Entlastung der durch
Preissteigerungen  gebeutelten
Bevolkerung. Diese sozialpoli-
tische Aufgabe wurde offenbar
vorbildlich erfiillt. Gerade Famili-
en mit geringem Budget konnten
sich auf diese Weise einen Urlaub
per Bus und Zug leisten, der sonst
gewiss ausgefallen wdre. Mehr
bleibt zu tun, wenn auch das um-
weltpolitische Ziel erreicht wer-
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den soll, Pkw-Fahrten zugunsten
von Bahn und Bus dauerhaft zu
reduzieren. Denn in vielen Re-
gionen Deutschlands fehlt es
im landlichen Raum schlicht an
Alternativen.

GroB3e Ungleichheit beim An-
schluss an Bahn und Bus

Das gemeinnltzige  Ver-
kehrsbiindnis Allianz pro Schiene
veroffentlicht dazu regelmaflig
seinen ,Erreichbarkeitsindex”. Das
Ergebnis aktuell: ,Die grofiten
Flops in Deutschland werden mit
wenigen Ausnahmen von bay-
erischen Landkreisen belegt”
Eine ausreichende Erreichbarkeit
des offentlichen und Schienen-
verkehrs gilt hierbei als gege-
ben, wenn die Menschen hochs-
tens 600 Meter Luftlinie von der
nachsten Bus-Haltestelle oder
1.200 Meter Luftlinie vom nachs-
ten Bahnhof mit mindestens
20 Fahrtmoglichkeiten am Wo-
chentag entfernt wohnen.

Selbst deutsche Mittelstadte
mit 20.000 bis 99.999 Einwoh-
nern sind zu oft ohne Anschluss
an den Schienenpersonenver- b

Einfach wie nie: Zugreisen mit dem 9-Euro-Ticket.

kehr (SPV). Auch das ermittelte
die Allianz pro Schiene. 55 der
612 Mittelstadte haben weder
Eisenbahn- noch StraBenbahnan-
schluss. 65 Prozent aller SPV-frei-
en Mittelstadte befinden sich in
Nordrhein-Westfalen. 51 dieser
55 Mittelstdadte hatten friiher Per-
sonenverkehr auf der Schiene,
durch 35 verlauft noch heute eine
Bahnstrecke. Durch fiinf Stadte
verkehren sogar Personenziige,
die dort jedoch nicht halten.
Solange also Schienen- und
Busangebote nicht deutlich —und
auch in der Flache - ausgebaut
werden, kénnen viele Deutsche
mangels Alternativen auf ihr Pkw
nicht verzichten. Andererseits
ist das Potential an mdoglichen
Kund*innen des OPNV und SPV
in sparlich besiedelten Landstri-
chen nicht immer grof3 genug,
um einen regelmalligen Fahr-
planverkehr von Bahn und Bus zu
rechtfertigen. Deshalb setzen im-
mer mehr Regionen auf flexible
On-Demand-Shuttles.

Linienbedarfsverkehr soll An-
gebotsliicke fiillen

Der Prasident des Verbands
Deutscher Verkehrsunternehmen
(VDV) Ingo Wortmann berichtete
im Juni 2022:,Die Branche hat seit
vielen Jahrzehnten umfassende
und gute Erfahrungen mit so ge-
nannten Linienbedarfsverkehren
wie Rufbussen, etc. Seit einigen
Jahren kommen nun immer mehr
neue On-Demand-Angebote im
OPNV hinzu, auch dank der Digi-
talisierung und der fiir diese Ver-
kehre verbesserten gesetzlichen
Rahmenbedingungen.”

Anfang 2019 waren es noch
etwa ein Dutzend solcher neu-
en Angebote. Inzwischen sind
es mit Uber 80 Projekten bereits
viermal so viele. Es sind aktuell
mehr als 400 Fahrzeuge in diesem
Bereich unterwegs. Eine aktuelle
Branchenumfrage des VDV zeigt
zudem: 47 Prozent aller On-De-
mand-Verkehre sind im landli-
chen Raum und in Kleinstadten
unterwegs.
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Ingo Wortmann: ,Bei den Pro-
jekten im landlichen Raum gibt
es dadurch flexible Angebote, wo
vorher keine waren. Zudem zeich-
net sich ab, dass schwach ausge-
lastete Linienverkehre dort eher
auf On-Demand-Angebote mit
mehreren kleineren Fahrzeugen
umgestellt werden. So werden
effektiv Leerfahrten vermindert
und stattdessen die Mobilitats-
bedirfnisse unserer Fahrgdste
flexibel und mit hohem Komfort
bedient.”

Integrierte Fahrgastinformati-
on wird immer wichtiger

Je komplexer die Angebote
werden, desto wichtiger werden
integrierte Informationssysteme
fiir Reisende und maoglichst einfa-
che Ticketing-Moglichkeiten. Das
zeigte auch vom 14, bis 16. Mai
2022 die Fachmesse und Konfe-
renz IT-TRANS in Karlsruhe. Zu
den dominierenden Facetten ur-
baner Mobilitat der Messe zahl-
ten integrierte Planungstools, »
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kontaktloses Ticketing, Elektro-
mobilitat, Mobility-as-a-Service
und Technologien zur Gestaltung
urbaner Mobilitat bis hin zu Apps
fur Reiseplanung und Navigation,
AR/VR-L6sungen oder auch Fahr-
gastinformationssystemen.

Vielfach wird weiter auf lo-
kale Informationswege gesetzt.
Das zeigt das Beispiel Bad Vilbel.
Verkehrstechnisch gehort  die
Stadt mit etwa 35.000 Einwoh-
nern zum Einzugsbereich des
Rhein-Main-Verkehrsverbunds
(RMV). Dieser bietet eine ausge-
feilte RMV-App an, die auch die
Stadtbusse von Bad Vilbel auf-
fuhrt.

Doch die Stadtwerke von Bad
Vilbel setzen auf eine eigene Vil-
App. Diese dient vor allem der
Kundenbindung bei den klassi-
schen Angeboten wie Zdhler-
standsmeldung und Stadtinfor-
mationen. Die Vilbus genannten
Stadtbusse der Stadtwerke kom-
men nur in einem Untersektor der
App vor. Immerhin: Dort gibt es
einen Plan der Stadt mit den Echt-
zeit-Positionen der Busse und der
Information, wann an der nachst
erreichbaren Haltestelle ein Bus
erscheinen wird.

,Durch die App wissen die
Bewohner der Stadt immer, wie
lange Sie warten missen oder
ob der Bus Uberhaupt kommt”,
betont Softwareentwickler Dani-
el Husseck von der tim-it GmbH
gegeniber rail & mobility. ,Da-
durch muss niemand mehr beim
Betreiber anrufen und fragen, wo
ein Bus ist — jeder kann es selbst
in der App sehen.” Uber 7300 Bad
Vilbeler Blirger*innen nutzen ak-
tiv die VilApp, obwohl dort weder
Echtzeitdaten des Schienen-Re-
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gionalverkehrs bertcksichtigt
sind noch eine Kauffunktion fir
Tickets.

Umfangreich ist hingegen das
Informationsangebot der RMV-
App. Hier werden auch die Echt-
zeit-Daten von DB-Zligen und
Verkehrsmitteln anderer Anbieter
eingepflegt. Verspatungen im Li-
nienverkehr sind also, sofern sie
gemeldet werden, fiir die Fahrt-
planung aktuell nutzbar. Auch
die On-Demand-Shuttleange-
bote der DB-Bustochter ioki sind
dort aufgefiihrt. Buchen lassen
sich diese Dienste allerdings nur
in einer separaten reinen OnDe-
mand-App.

Andere Lander sind da wei-
ter. So entwickelt Siemens fir die

spanische Staatsbahn Renfe eine
App, die alle Mobilitatsangebote
des Landes integriert. Eine ein-
zige landesweit funktionieren-
de App, die Fahrplanangebote
und Mobility as a Service (Maa$)
gemeinsam anbietet, wird nach
Meinung der Renfe eine Steige-
rung der Ticketverkdufe um drei
bis vier Prozent bewirken. 650.000
Zugreisende sollen neu gewon-
nen werden.

Bundeskartellamt: DB soll Echt-
zeitdaten freigeben

In Deutschland bieten die um-
fassendsten Informationen und
Ticketing-Moglichkeiten  derzeit
die Internet-Plattform ,bahn.de”
und die Navigator-App der »

SCHWERPUNKT I: Ticketing, Fahrtauskunft, 9 Euro

Deutschen Bahn. Doch damit fes-
tigt das Staatsunternehmen auch
seine Marktmacht gegenuber der
Konkurrenz. Das wiederum miss-
fallt dem Bundeskartellamt. Es
kritisiert den Unwillen der Deut-
schen Bahn, fir ihre Fahrleistun-
gen umfassend Datenpakete an
Dritte auszureichen. Am 20. April
kamen die Wettbewerbshiter zu
dem Ergebnis, ,dass bestimmte
Verhaltensweisen und Vertrags-
klauseln der Deutschen Bahn (DB)
gegeniiber Mobilitdtsplattformen
einen Missbrauch von Markt-
macht darstellen.”

Konkret lauten die Vorwiirfe:
»S50 untersagt die DB ihren Ver-
tragspartnern auf Suchmaschi-
nen sowie in App Stores und sozi-

alen Netzwerken, mit ihrer vollen
Sortimentsbreite - also auch mit
DB-spezifischen Begriffen - zu
werben und ihr Angebot bekannt
zu machen. Online-Partner der DB
sind beim Verkauf von Bahn-Ti-
ckets dazu verpflichtet, auf Rabat-
taktionen, Bonuspunkt- oder Cas-
hback-Programme zu verzichten,
wahrend die DB ihrerseits ihre
eigenen Angebote mit diesem
Mitteln bewirbt. Viele Mobilitats-
plattformen Gbernehmen fiir die
DB beim Fahrkartenvertrieb die
Buchungs- und Zahlungsabwick-
lung. Das Bundeskartellamt priift,
ob die DB aufgrund ihrer Markt-
macht durchsetzen kann, dass sie
hierfiir keine entsprechende Pro-
vision erhalten.”

Ferner riigt das Bundeskartell-
amt: ,Wichtig fir die Mobilitats-
dienstleister ist auch der Zugang
zu zentralen Prognosedaten des
Schienenverkehrs in Deutschland
wie Zugverspatungen und -aus-
falle, deren Herausgabe die DB
bisher verweigert. Diese Daten
stehen aber anderweitig nicht zur
Verfiigung” In ihrer Gegenrede
dullerte die Deutsche Bahn, das
Teilen der Daten sei rechtswidrig,
die eingeforderten Daten seien
eher unbedeutend.

Unabhangig vom endgiltigen
Ausgang des Verfahrens beim
Bundeskartellamt scheint es sinn-
voll, dass die Deutsche Bahn ihren
eigenen Standpunkt in diesem
Thema Uberdenkt und andert.
Im Mittelpunkt sollte das Bed{irf-
nis der Reisenden stehen. Das
Interesse der Bevolkerung an der
Nutzung von Ziigen und OPNV
darf nicht ausgebremst werden
- weder durch Zurilickhaltung
von wichtigen Prognosedaten
zur integrierten Fahrgastinfor-
mation noch durch eine Inves-
titionsbremse beim Ausbau der
Schieneninfrastruktur.

Hermann Schmidtendorf,
Chefredakteur

Aber bitte mit Echtzeit! Fahrgast-Infor-
mationssysteme auf der [T-Trans 2022.

rail & mobility | 11
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das 9-Euro-Ticket nutzen. Bis Elsterwerda ging das mit einem Regio-Zug der Deutschen Bahn. Dann wurde es ¥ I55s th’f!e,-wg Hr"“!ar,-_f Dresden.

kompliziert.

Die Fahrtauskunft des DB-Automaten im Haupt-
bahnhof Dresden erklarte, von Elsterwerda bis Berlin
fahre ein Zug, der zwar eine Regionalzug-Kennung
RE 50252 trage. ,Alle Nahverkehrsfahrkarten werden
anerkannt”, nicht aber das 9-Euro-Ticket. Denn der
Zug trug noch eine weitere Kennnummer: RJ 252.
Und diese Nummer wies offenbar darauf hin, dass es
eigentlich ein Zug des Fernverkehrs ist.

Der Berichterstatter versuchte, ein giltiges Nah-
verkehrsticket am Dresdner Automat der DB zu er-
werben. Doch Fehlanzeige — der Automat verlautbar-
te, eine solche Fahrkarte konne ich nur am Bahnhof
Elsterwerda erwerben. Mit mulmigem Gefiihl fuhr
ich also nach Elsterwerda. Dort stand tatsdchlich ein
Automat, firmierend als gemeinsamer Automat von
DB sowie den Verkehrsverbiinden VVO und VBB. Hier
konnte ich fiir denselben Zug zwei Karten mit unter-
schiedlichen Preisen kaufen: teuer nach DB-Tarif und
deutlich glinstiger — sogar noch unter Anrechnung

12082022 | kP11 Uhe

Elsterwerda - Berlin Hbf

Das sind [hre nichsten Reiseverbindungen.

Ab A [ERTT L Ll e g Ty Tarid

B L] [ it DL Taaal
Woelminil Taeil

Werbsairnd Tanil

VVO= i =

der DB-BahnCard-ErmaBigung! — im ,Verbund-Tarif”,

Dann rauschte ein lokbespannter Railjet der
Tschechischen Staatsbahn CD heran - das erklarte
die Abkiirzung RJ beim DB-Tarif. Aber was ist das flir
eine ungewohnliche Tarifkonstruktion, und warum
konnte ich das in Elsterwerda verkaufte Ticket nicht
auch in Dresden erwerben? Eine Sprecherin der
Deutschen Bahn brachte Licht in die Verwirrung.

»Das Experiment 9-Euro-Ticket ist ein voller Erfolg
gewesen. Dies zeigen nicht nur die rund 26 Millio-
nen Tickets, die allein wir als DB verkauft haben. Das
Ticket war eine grof3e Chance fiir den 6ffentlichen
Nahverkehr und den Klimaschutz in Deutschland”,
erklarte uns zunachst die Sprecherin. ,Der Bund hat
das 9-Euro-Ticket flir den Nahverkehr konzipiert. Da-
her galt es in samtlichen Regionalziigen der DB

Soweit, so klar. Doch: ,Es gibt allerdings Fernver-
kehrsziige, die zugleich als Regionalzug ausgewie-
sen sind. Auf diesen Abschnitten gelten die Regel-
angebote des Nahverkehrs auch
in diesen Fernverkehrsziigen, auf
Basis von Vereinbarungen mit
den Landern. Die Lander haben
entschieden, ob dies auch fir das
9-Euro-Ticket galt, indem sie fiir die
Fernverkehrsziige eine gesonderte
Vereinbarung mit der DB geschlos-
sen haben. »

Fahrkartenautomat am Bahnsteig in Elster-
werda: ein Zug, zwei Tarife.
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In Baden-Wiirttemberg wurde das 9-Euro-Ticket
beispielsweise fiir den Abschnitt der Gaubahn (Stutt-
gart-Singen/Konstanz) anerkannt. Auch auf der Stre-
cke Letmathe-Dillenburg, betrieben durch den NWL
(Zweckverband Nahverkehr Westfalen-Lippe), galt
das 9-Euro-Ticket, ebenso in den Intercity-Zligen zwi-
schen Bremen und Norddeich Mole/Emden Aul3en-
hafen. Auf den Abschnitten, bei denen Fahrkarten
des Nahverkehrs in Zligen des DB Fernverkehrs an-
erkannt sind, haben Fernverkehrsziige auf bahn.de
und im DB Navigator zusatzlich zu ihrer IC-Nummer
eine Regionalzug-Kennzeichnung, wie z. B.,RE"”

Offenbar wollten Berlin und Brandenburg bezie-
hungsweise deren Verkehrsverbund Berlin-Branden-
burg VBB - anders als andere Lander — den von mir
genutzten, unter DB-Regie fahrenden tschechischen
Fernverkehrszug nicht fiir das 9-Euro-Ticket freige-
geben. Das hat aber einen weiteren Nachteil: In der
heute giltigen Konstruktion der Vertrage zwischen
DB und VBB darf offenbar die DB nicht bundesweit
ein Verkehrsverbund nach VBB-Tarif verkaufen.

Die DB-Sprecherin formuliert das so: ,Eine Nah-
verkehrsfahrkarte innerhalb eines Verkehrsverbun-
des kann nur an einem Automaten geldst werden,
der sich in dem jeweiligen Verkehrsverbund befin-
det. Dresden befindet sich im VVO (Verkehrsverbund
Oberelbe), wahrend Elsterwerda und Berlin im VBB
(Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg) liegen. Eine
Fahrkarte von Elsterwerda nach Berlin kann daher
an jedem Automaten gel6st werden, der sich im VBB
befindet, nicht jedoch an Automaten im VVO. Es ist

hingegen mdoglich, an Automaten im VVO Nahver-
kehrstickets fir Fahrten aus dem VVO in den VBB zu
erwerben. Dieses Prinzip ist in allen Verkehrsverbiin-
den gleich. Einer der Hauptgriinde dafiir ist, dass je-
der Verkehrsverbund ein eigenes Tarifsystem besitzt.”

Ein solcher Sachstand generiert sogleich weite-
re Fragen. Der Automat, an dem ich vergeblich die
Fahrkarte ab Elsterwerda kaufen wollte, trug allein
das Zeichen DB. Gibt es denn womdglich im Haupt-
bahnhof Dresden auch Automaten, die gemeinsam
als DB und VVO firmieren, und dort hatte ich wo-
moglich das Verbund-Ticket ab Elsterwerda kaufen
konnen, weil die beiden benachbarten Verkehrsver-
blinde kooperieren? Kénnte man dann nicht ein
entsprechendes Schild anhdangen? 150 Meter weiter
rechts steht ein VVO-Automat, wo manches billiger
ist? Allerdings wiirde das kaum den Reisenden hel-
fen, wenn sie den oben genannten Zusammenhang
nicht verstehen...

Es verbleibt der Appell an die beteiligten Entschei-
dungstrager: Sollte es ein 9-Euro-Folgeticket geben,
sollten alle Lander ohne Ausnahmen alle Fernver-
kehrsziige mit Regio-Funktion fiir das Folgeticket
freigeben, also entsprechende Vertrage mit der DB
abschlieBen. Und auch der regionale Exklusiv-Ver-
kauf von Nahverkehrstickets bedarf einer Besserung.
Zugfahren sollte so einfach wie mdglich sein. Die hier
geschilderten Verwickelungen sind auf jeden Fall ein
Stolperstein.

Hermann Schmidtendorf, Chefredakteur
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Interview

metronom:
Ubervolle Ziige,
tolle Personale

Miriam Fehsenfeld: Auf der Strecke Uelzen-Ham-
burg kamen bzw. kommen schon den ganzen
Sommer Uber etliche Faktoren zusammen, die zu
einer vermehrten Auslastung unserer Ziige beitra-
gen. Hauptfaktor war sicher bis Ende August das
9-Euro-Ticket. Als einfacher, verbundiibergreifender
Tarif hat es in den vergangenen 3 Monaten ja tber-
all noch mehr Menschen fiir Reisen mit dem OPNV

begeistert und einen regelrechten Mobilitatsschub
ausgelost. Eine erhohte Nachfrage setzt jedoch das
kontinuierliche Erweitern der Angebote voraus.

Durch die kurze Vorlaufzeit bei der Einflihrung des
9-Euro-Tickets konnte die Zahl der Mitarbeiter und

Die Politikwissenschaftlerin
(Universitdt Hamburg, Universita
di Firenze) Miriam Fehsenfeld war
fiir verschiedene Unternehmen im
Bereich der Presse- und Offentlich-
keitsarbeit tdtig. Seit Dezember
2021 ist sie Referentin fiir Presse &
Kommunikation bei der metronom
Eisenbahngesellschaft mbH.

&)
1S
[

Fahrzeuge im Vorfeld nur in eingeschranktem Um-
fang aufgestockt werden.

Als zusatzliche Herausforderung kamen weitere
externe und nicht unmittelbar beeinflussbare Rah-
menbedingungen hinzu. So gab und gibt es diverse
Baumal3nahmen der DB Netz AG zur Erhaltung der
Infrastruktur, die seit Juni und planmaBig noch bis zum
23. September zu einem eingeschrankten Zugverkehr

bei metronom sowie auf Teilabschnitten zu SEV fuhren.

Das betrifft in dem genannten Zeitraum vor allem die
Strecke Uelzen - Hamburg-Harburg, aber auch den

gesamten Korridor Celle/Uelzen bis Hamburg-Harburg.

Zudem hat der Lkw-Unfall an der S-Bahn-Station
Elbbriicken in Hamburg mit den daraus resultieren-
den Einschrankungen bei der S-Bahn Hamburg die
Auslastung unserer Zlige verstarkt. Die Reparatur-
arbeiten scheinen aber gut voranzukommen, wenn
alles klappt, sollte die Briicke laut DB Netz ab dem
19. September wieder zweigleisig befahrbar sein und
die S-Bahn damit wieder reguldr fahren. Das sollte
auch unsere Zlige wieder etwas entlasten.

Last but not least hat uns auch die Corona-Som-
merwelle zeitweilig arg gebeutelt, so dass es sowohl
bei metronom als auch erixx zu zum Teil hohen
Krankenstanden und damit einhergehenden Perso-
nalengpassen kam.

All die genannten Umstande flihrten im Aktionszeit-
raum auf einigen touristisch beliebten Verbindungen
sowie typischen Pendlerstrecken zum Teil zu hohen
Auslastungen unserer Zlige. Die Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter von metronom und erixx haben

rail & mobility | 14
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in dieser Zeit wirklich grof3artige Arbeit geleistet und
aullerordentliches Engagement gezeigt!

Die grof3e Beliebtheit des 9-Euro-Tickets bei den
Fahrgasten hat sehr deutlich gemacht, welch enor-
mes Potenzial im Ausbau des OPNV liegt. Damit
verbunden ist die Entwicklung eines geeigneten An-
schlussmodells, aber auch eine deutliche Erhéhung
der Regionalisierungsmittel. Ebenso wichtig ist auch
der Ausbau einer modernen Infrastruktur, um einen
zuverlassigen Bahnverkehr zu gewahrleisten.

Auf ihrer Klausur in Bad Meseberg hat sich die
Bundesregierung ja firr eine Nachfolge-Regelung
des 9-Euro-Tickets ausgesprochen. Die Preisge-

SCHWERPUNKT |

Interview

Allianz pro Schiene:
Angebot verbessern

Dirk Flege: Das 9-Euro-Ticket war ein voller Erfolg.
52 Millionen verkaufte Tickets in drei Monaten —

das zeigt, dass die Menschen das Bahnfahren lieben.
Und es zeigt, dass die Menschen bereit sind, den
OPNV zu nutzen, wenn das Angebot attraktiv und
unkompliziert ist.

Ja, es muss zwingend ein Folgeangebot geben. Es
ist misslich, dass das Anschlussticket erst zum neu-
en Jahr kommen soll — aber immerhin hat sich die
Bundesregierung nun dazu bekannt, dass sie eine
Nachfolgeldsung will und entsprechend Geld dafiir
bereitgestellt. Wichtig ist, dass es dann nicht nur ein
Ticket zum Einheitspreis gibt — etwa 69 oder 49 Euro.

staltung sowie der Zeitpunkt der Einflihrung sind
Gegenstand der Verhandlungen von Bund und
Landern - es bleibt also spannend. Wir begriiflen
grundsatzlich die Entscheidung der Bundesregie-
rung, an den Erfolg des 9-Euro-Tickets ankniipfen zu
wollen.

Bei der Diskussion um die kiinftige Ausgestaltung
sollte neben der Attraktivitat eines solchen Ange-
bots fiir die Fahrgaste auch der Bedarf einer soliden
Finanzierung bedacht werden, um den OPNV durch
zwingend notwendige Investitionen in die Infra-
struktur nachhaltig zu starken.

Die Fragen stellte Hermann Schmidtendorf.

Der Diplom-Politologe Dirk Flege ist seit 2001 Geschdiftsfiihrer
des gemeinnlitzigen Verkehrsbiindnisses Allianz pro Schiene.

i Foto: Hermann St

Es braucht auch ein glinstigeres Sozialticket fiir dieje-
nigen, die sich das nicht leisten kénnen. Die Differenz
muss dann unbedingt das Bundesministerium fir
Arbeit und Soziales ausgleichen.

Das Angebot in Bussen und Bahnen muss weiter-
hin deutlich verbessert werden, damit nicht nur die
Menschen in Ballungsgebieten und Stadten davon
profitieren. Das bedeutet: Wir miissen stillgelegte
Streckenabschnitte jetzt schnell reaktivieren, um die
Anschlisse zu verbessern und die Taktung zu erh6-
hen. Im Koalitionsvertrag wurde eine Erhéhung der
Regionalisierungsmittel ja schon angekiindigt - die
muss jetzt auch schnell kommen.

Die Fragen stellte Hermann Schmidtendorf.
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Interview

Michat Szymajda

In Polen sind integrierte Mobilitats-
angebote noch Zukunftsmusik

rail & mobility sprach mit dem renommierten polnischen Bahnexperten Michat Szymajda, einem Redakteur
der fiihrenden polnischen Fachzeitschrift Rynek Kolejowy (Bahnmarkt).

n rail & mobility: Wie sieht es in Polen mit inte-
grierten Verkehrsangeboten aus?
Michal Szymajda : Viele Entscheidungstrager in
Polen haben das Problem, dass sie selber 6ffentliche
Verkehrsmittel nicht nutzen. Sie wissen nicht, welche
Probleme die Fahrgaste sowohl im internationalen
als auch im Fernverkehr oder in stadtischen Gebieten
plagen. Es gibt Stadte in Polen, es gibt ganze Agglo-
merationen, wo der Kauf einer einzigen Einzelfahrkar-
te fr einen Zug, Bus oder Trolleybus immer noch ein
Problem darstellt. Technologisch ist es offenbar kein
Problem, mit einer Anwendung ein Ticket zu erstel-
len, das fir alle Verkehrsmittel giltig ware.

In Deutschland wird viel tGiber das 9-Euro-Ticket ge-
redet. Ob so ein Billigticket, in Polen sinnvoll ware?
Ich glaube nein - weil es in Polen kein integriertes
Angebot von Bahn, Bus, Trolleybus und Fahrrad gibt.
Es gibt auch keine Anwendung, um mit ein paar Fin-
gerbewegungen auf dem Smartphone eine Fahrkar-
te zu kaufen zum Beispiel von Warschau nach Paris.

Sollten Politiker*innen zu Fachtagungen ein-

geladen werden, um sich zu informieren?
Zweifellos mangelt es den Entscheidungstrdagern in
Polen an Wissen dartiber, wie einfach es sein kann, ein
Ticket zu kaufen, wahrend sie gleichzeitig doch sonst
die meisten Dinge des taglichen Lebens auf ihrem
eigenen Smartphone erledigen. Es gibt viele Beispie-
le in Europa, dass es funktionieren kann: die Nieder-
lande, die Schweiz. Ein Ticket mit einer Anwendung,
die den Anfangsstandort registriert, den Wechsel des
Transportmittels, automatisch werden uns die Kosten
dieser Reise berechnet unter Berlicksichtigung aller
moglichen Rabatte, die wir haben, und aller fiir eine

bestimmte Strecke geltenden Werbeaktionen.

In Polen gibt es iberhaupt keine solche Losung. Sie
wird allenfalls in der ndheren Umgebung eingefiihrt.
Jetzt flihrt zum Beispiel die Woiwodschaft Pommern
ein Ticket ein. Es heiRt wahrscheinlich Fala, Welle, und
ist eine Losung, die auf eine Provinz beschrankt ist
und nicht auf alle Verkehrstrager. Dabei ist die Basis
dafiir, dass die OPNV-Nutzung interessant und attrak-
tiv wird, mittlerweile zum einen das Angebot und
zum anderen die Leichtigkeit des Ticketkaufs.

Wie sieht es im polnischen Eisenbahn-Fern-
verkehr aus?
Wir stehen kurz vor der Einflihrung eines neuen Ti-
cketing-Systems beim staatlichen Fernverkehrsunter-
nehmen PKP Intercity, einer Anderung dieses archai-
schen Systems, das sich darin manifestiert, dass sie
bis heute ein Ticket mit einem Nadeldrucker drucken.

Das ist ein eher museales Gerat...

Exakt. Wir stehen kurz davor, dieses System auf ein
vollig neues System umzustellen, und es fallt mir
schwer, mir vorzustellen, dass beim Wechsel dieses
Systems beim grof3ten Fernverkehrsunternehmen

in Polen es keine Anderung geben wird. Wenn diese
Chance vertan wird, vermute ich, dass wir in vielleicht
zehn bis zwolf Jahren wieder eine solche Chance
haben werden. Aber dann werden alle 6ffentlichen
Verkehrsmittel in Europa auf einem ganz anderen
Niveau sein als bei uns in Polen. Ohne durchgreifende
Verbesserungen im Verkehrsbereich bleibt die Redu-
zierung von CO -Emissionen leeres Gerede.

Das Gesprdich fiihrte Hermann Schmidtendorf
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SCHWERPUNKT |
Interview

SIEMENS: Soft-

ware-Losungen
fur alle Zwecke

der Mobilitat

rail & mobility: Herr Frankenberg, Sie haben

" it Mai 2022 eine Doppelaufgabe. Zusatzlich
zur Geschaftsflihrung bei der zu Siemens geho-
renden HaCon Ingenieurgesellschaft sind Sie auch
CEO der neuen Sparte Siemens Mobility Software.
Ist diese neue Sparte ein Stlick Neuausrichtung, ein
neuer Meilenstein in der Entwicklung von Siemens
Mobility?

Michael Frankenberg: Ich glaube, die Siemens AG
hat gesehen, dass Software eine immer zentralere
Rolle spielt, dass wir mehr in Okosystemen denken
mussen, und das hat auch bei Siemens Mobility Ein-
zug gefunden. Deswegen ist bei uns das Software

b

b Signal auf Griin:

Michael Frankenberg bietet
Software fiir alle Mobilitcits-
anforderungen.

Business eben nicht nur Hacon. Sondern wir haben
fiinf Schnellboote, sage ich mal, kleinere Unter-
nehmen, die jetzt innerhalb der Siemens Mobility
gemeinsam vernetzte Software realisieren. Und das
ist eben etwas, was bei Siemens jetzt als Siemens
Mobility Softwarebereich definiert wurde, sodass
wir jetzt einen klaren Fokus haben auf die Software-
I6sungen fiir unsere Kunden, die Verkehrsunterneh-
men und Verkehrsverbiinde.

Siemens hat in letzter Zeit weitere Unterneh-

men aus dem Ticketing-und Software-Bereich
Ubernommen, Sqills und Padam. Womit beschafti-
gen sich diese Neuerwerbungen, wie wollen Sie das
Potential gemeinsam nutzbar machen?

Das Ziel der Software Unit ist einmal, den Bahnbe-
trieb zu vereinfachen und transparenter zu machen,
die Prozesse dort zu digitalisieren. Viele Kunden,
viele Verkehrsunternehmen, viele Infrastrukturbe-
treiber haben noch altere Lésungen, die sie selbst
entwickelt haben. Heutzutage ist aber die Zeit fir
Cloud-basierte Lésungen, die auch im Webbrowser
laufen. Und das sind Lésungen, die wir als standar-
disierte Losungen schaffen, um den Bahnbetrieb
anzutreiben. »
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Das ist der Bereich TPS fiir Train Planning Systems
in der Hacon, der das vorantreibt. Wir haben dann
einen Teil, der sich um die Passenger Experience
kiimmert. Schlagwort ist hier Mobility as a Service
(MaaS$), also verschiedene Verkehrsmittel zu integ-
rieren, um eine gute End to End experience, door
to door, zu ermdglichen. Da haben wir den Hafas-
Teil fur Trip Planning und Stérungs-Management
aus der Hacon. Wir haben Lésungen fiir Demand
Response of Transport fiir kleine Shuttles, die dann
helfen, Menschen in Verkehrsmitteln zu poolen, um
auch das Erste/Letzte Meilenproblem zu l6sen.

Wir haben dann eine Ticketing Lésung mit dem Fokus
US-Geschéft und europaisches Geschaft, und das
sind Dinge, die wir in diesem Bereich Maa$ biindeln.
Und dann haben wir zuletzt den Teil Sqills, der liefert
Systeme fiir Reservierung und Preis-Management.
Diese drei Bereiche sind vernetzt tiber Schnittstellen,
so dass wir flr unsere Kunden kombinierte Losun-
gen schaffen kdnnen, bei denen im Stérungsfall in
Echtzeit Booking stattfindet, eine neue Reservierung
stattfinden kann, bei der wir Informationen aus den
Zlgen integrieren wie eine Live-Auslastung, die
durch Gewichts-Sensoren herausgefunden werden
kann, Gber Temperaturen je Wagen, um das nachher
in die Endkunden-Losung, in die Reservierungssyste-
me, einflieBen lassen zu kdénnen.

Sie verweisen gerne auf das Beispiel der Lon-

doner Oyster Card, bei der man am Ende des
Monats abrechnet anhand der Haufigkeit der Nut-
zung von Angeboten, welches Ticket dann insge-
samt das glnstigste ist. Und Sie sagen, das konnte
man auch mit einem Smartphone machen?

Das sind Check In - Check Out-Systeme. Wahrend
man in London bei der Oyster Card viel Infrastruk-
tur braucht, weil man mit einer Karte oder mit

dem Smartphone sich an einem Gerat physikalisch
einchecken muss, so kann das das Smartphone
heutzutage selbst tun. Entweder, indem man sich
eincheckt durch einen Click oder eben auch das
Gerat automatisch feststellt, dass ich offenbar nicht
mehr das Verkehrsmittel Bus und Bahn nutze, son-
dern zu FuB3 gehe, das Fahrrad nehme, den eigenen
Pkw nehme.

Dariiber kdnnen wir also ermitteln, in welchem Ver-
kehrsmittel man unterwegs ist. Gezeigt wird nach-
her im Zweifel einfach nur das Handy mit einem
QR-Code, um zu zeigen, dass man ein guiltiges Ticket
hat. Ausgelesen werden kdnnen aber auch NFC-Si-
gnale, und diese wiederum kdnnen auch genutzt
werden, wenn das Smartphone ausgeschaltet ist.
Also in der Theorie je nach Kontrollgerat kann ich
sogar beim ausgeschalteten Smartphone erkennen,
dass ich eben einen Zugang erworben habe. Das
Auschecken ist nachher komplizierter, aber auch
dafir gibt es technische Lésungen, so dass man
Leute auch mitnimmt, die plétzlich keine geladene
Batterie mehr haben.

Wie wollen Sie Anbieter dieser verschiedenen

Mobilitats-Dienstleistungen Giberzeugen, dass
Sie da auch einsteigen? Es mag ja erst einmal Fragen
und Zweifel geben.

Dafiir ist natiirlich die Uberzeugung wichtig, dass
die Systeme sicher sind. Wir nutzen dafiir auch Edge
Computing. Das heif3t, Teile werden auf dem Smart-
phone berechnet. Wir senden nur das in die Cloud,
was wirklich nétig ist, und das ist dann so anonymi-
siert, dass damit keine Bewegungsmuster erkannt
werden kdnnen. Das ist eine Losung, die Vertrauen
schafft, um diese neuen Dinge zu nutzen. Und damit
glauben wir, dass die Akzeptanz bei den Kunden
gegeben ist. SchlieBlich ist es viel einfacher, das
Smartphone beim Reisen zu nutzen, statt sich vor-
her zu iberlegen, ob ich mir eine Tageskarte kaufe,
eine Einzel-Fahrkarte. Ich kann quasi den Ticketauto-
maten auf dem Handy nutzen.

n Am Anfang gehen Modellregionen voran?

So ist es schon. Und das Gute ist, der Einstieg ist
nicht so kompliziert, weil man keine umfangreiche
Hardware braucht. Wir miissen keine Automaten
installieren, sondern das sind Dinge, die direkt mit
dem Smartphone relativ leicht funktionieren. Das
eignet sich fiir ein Pilotprojekt in einer Region. Und
wenn das erfolgreich ist, macht man mehr. Der
Vorteil ist auch, dass man neue Tarife ausprobie-

ren kann, auch wenn man die bisherigen genauso
abbilden kann. Man kann auch einfach mal einen »
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Kilometer basierten Tarif ausprobieren. Das ist auch
ein gutes Mittel, um zu experimentieren.

Wie lauft das denn im Rhein-Main-Verbund?

Da haben Sie ja viele verschiedenartige Anbie-
ter. AuBBer den fahrplanmalligen Angeboten sind
Shuttle-Dienste zu integrieren, die nur dann und
dort fahren, wenn und wo sie wirklich gebraucht
werden. Ferner wollen Sie vermelden, so und so vie-
le Platze sind Gberhaupt noch frei, und der und der
Bus, der normalerweise erreichbar ware, ist sowieso
verspatet.

Genau fiir die verschiedenen Anbieter der verschie-
denen Verkehrsmittel braucht man Schnittstellen:
zur Anschluss-Sicherung, dass im Zweifel auch das
Shuttle wartet, wenn der regulare Bus oder die
reguldre S-Bahn eine Verspatung hat beispielsweise.
Schnittstellen halten diese Systeme intern operabel,

Alles geht: Michael Frankenberg bei der Préisentation seiner Apps.

ility as a Service: One app & One account for all modes of travel
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unabhangig davon, wer jetzt welches System gera-
de betreibt.

Da brauchen Sie verschiedene Systeme fur
Leitstellen und das Endgerat, den Backbone,
der Kundschaft auf dem Smartphone?

Genau. Wir decken die gesamten Prozesse ab.

Wir haben auch eine App fiir die Busfahrer*innen,
unabhangig davon, ob das jetzt ein gepooltes
Fahrzeug ist oder ein Bus nach festem Fahrplan.
Mit der Fahrer-App werden Echtzeit-Informationen
eingesammelt. Dem Fahrer kann gesagt werden,
dass noch Fahrgaste warten, um eine Anschluss-Si-
cherung zu ermoglichen. Das sind Ketten, bei denen
wir alle Verkehrsmittel in den verschiedenen Layer
unterstiitzen, aber genauso offene Schnittstellen
haben, so dass man nicht unbedingt immer unsere
Softwarelésungen braucht. »

Foto: Hermann Schmidtendorf
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n Und wie ist die Resonanz?

Die Shuttle-Verkehre im Rhein-Main-Verkehr orga-
nisiert der Rhein-Main-Verkehrsverbund selber. Was
wir jetzt als Layer darliber gesetzt haben gemein-
sam mit dem Verkehrsverbund, ist eine Auslastungs-
analyse. Uber Machine Learning-Algorithmen wer-
ten wir aus, von wo nach wo wollen denn Kunden.
Dann kdnnen wir eine Auslastungs-Vorhersage fiir
jede einzelne Linie machen. Diese Informationen
haben inzwischen eine Glite erreicht, dass man sie
als Forecast auch den Endkunden zeigt. Und wenn
wir eine Route ermitteln mit einem potenziell vollen
Bus oder Zug, dann kénnen wir auch eine Alternati-
ve ermitteln. Das hilft auch in 9-Euro-Ticket-Zeiten,
sag ich mal, dass Leute sehen kdnnen, welche Ziige
oder Busse voll sind, um vielleicht auf eine andere
Zeit auszuweichen.

Sie sprachen die Komplexitat an, die darin

liegt, dass unterschiedliche Systeme zusam-
mengefligt werden missen. Und Ihre Losung soll
ein offenes System sein. Haben Sie da keine Sorgen,
dass Sie finanziell nicht auf Ihre Kosten kommen?

Nein. Es istimmer einfacher, Kunden davon zu Uber-
zeugen, in einen bestimmten Bereich zu investieren,
wenn sie auch alte Losungen weiter nutzen kénnen
und nicht alles austauschen missen. Und daftir
braucht man eben die Schnittstellen, um Investitio-
nen zu sichern, die schon getatigt wurden, und trotz-
dem Innovationen voranzutreiben. Von daher helfen
uns die Lésungen, weil wir nicht jeden Kunden dazu
zwingen kénnen und wollen, alles von uns zu kaufen.
Das macht auch gar keinen Sinn. Das sind ja auch Tei-
le, die werden anders ausgeschrieben. Von daher ist
diese Interoperabilitat flir uns immens wichtig, aber
ich glaube, auch fiir die gesamte Industrie. »

FRANK SENNHENN, GESCHAFTSFUHRER DB NETZ AG,

BEI SEINER EROFFNUNGSREDE AM 31. MAI 2022

AUF DER IAF IN MUNSTER:

Leistungsféhigkeit bekommen.

Und wenn ich das mache oder
wenn wir das machen bei der DB
Netz AG, dann fiihrt das dazu,
dass man wahrscheinlich, weil
man es mit hoch belasteten Stre-
cken zu tun hat auf beiden Seiten,
also auf der vom Bau betroffenen
Strecke und der Umleiterstrecke,
dass wir eine Kapatzitdt schaffen
kénnen, die dafiir sorgt, dass das,
was auf der Umleiterstrecke fihrt,
auch tatsdchlich der Kapazitdits-
nachfrage entspricht, die auf bei-
den Strecken vorher war.

Frank Sennhenn

Wir sind nicht so blaudugig, dass wir sagen, wir kbnnen jetzt hier mal eben einen neuen Fahrplan machen.
Aber fiir den Fall, dass wir Baustellen, Umleiterverkehre haben, denken wir durchaus dariiber nach, dass wir
auf den dann Umleitungsstrecken das Betriebsprogramm so harmonisieren, dass wir eine deutlich h6here

@ftnann Schmidtendorf
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Py Sie schaffen so Vertrauen, und wenn dann
Weiterentwicklungen gewtinscht sind, sagt
vielleicht der Kunde eher, er bleibt bei Ihnen?

Wir versuchen natiirlich gerade mit dieser Offen-
heit, unseren Kunden zu zeigen: Wir haben offene
Systeme, lhr kdnnt uns auch mit anderen Systemen
vernetzen. Von daher sehen wir das eher als Vorteil.

Naturlich miissen wir die Systeme laufend erneuern.

Deswegen setzen wir auf webbasierte Losungen
und nicht auf Fat Clients, die nur Pixel Gbertragen.
Wir wollen moderne Losungen haben. Die Web-
browser funktionieren inzwischen genauso, wie
auch ein Office 365 im Webbrowser funktioniert.
So glauben wir, dass auch die Losungen, die wir
prasentieren, alle inzwischen eine Eigenschaft
haben, dass man sie wirklich dynamisch auch im
Webbrowser nutzen kann, also auch grafische
Fahrplane. Da kann man per Drag and Drop Dinge
ziehen. Auch das ist im Webbrowser heutzutage
sehr gut moglich.

Sie bieten auch Lésungen an fiir die Fahr-

plan-Generierung. In der Praxis haben wir
zumindest in Deutschland bisher nicht den Ein-
druck, dass alle Fahrplane optimal zur Wirklichkeit
passen. Aber die Deutsche Bahn ist schon Ihr Kunde
im Baubereich. Wie lauft das?

Die Deutsche Bahn nutzt unser System Track Works,
das dazu dient, die Baustellen-Planungen so zu
digitalisieren, dass man genau weil3, welche Fahr-
plan-Anderungen jetzt in Zukunft kommen. Diese
Informationen werden dann an die Bahnbetreiber
weitergereicht, die das in ihre Fahrplane integrieren
konnen. Damit lasst sich eine Baustellen-Planung
aus Fahrplansicht wesentlich besser vorhersagen,
was in weniger Verspdtungen resultiert.

Der Vorsitzende der DB Netz AG erklarte bei

der Er6ffnung der iaf 2022 in Minster/Westfa-
len, man wolle versuchen, Baustellen-Fahrpldane so
zu gestalten, dass sie optimaler sind als die glilti-
gen regularen Fahrplane. Das war womoglich eine
Umschreibung der Funktionen, welche die Nutzung
Ihrer Track Works-Software ermdglicht?

Ich habe den Originalton nicht gehort, aber es geht
in diese Richtung. Es geht um die Vorhersagbarkeit
des Geschehens: Das Bau-Geschehen soll moglichst
so auf den Fahrplan abgebildet werden, dass dieser
dann auch fahrbar ist. Und auch das Geschehen in
einem Monat soll soweit vorhergesagt und in die
Fahrplane eingearbeitet werden, dass die Reisenden
beim Buchen gleich den korrekten Fahrplan haben
und es nicht nachher, nachdem sie gebucht haben,
Umplanungen gibt. »

Der Diplom-Informatiker (Rheinische
Friedrich-Wilhelms-Universitct Bonn)
Michael Frankenberg ist seit 1996
Managing Director und seit der Uber-
nahme durch die Siemens AG 2017 CEO
der HaCon Ingenieursgesellschaft. 2017
bis 2022 Head of Intermodal Solutions
bei Siemens Mobility, seit Mai 2022

CEO von Siemens Mobility Software.
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Das beruhigt sicher die Kundschaft. Sie muss
dann gar nicht wissen, warum der Zug so und
so fahrt. Hauptsache, er fahrt wie vorhergesagt?

Genau. Es gibt ja schon Baustellen bei der Deut-
schen Bahn, die einem ICE eine 20 oder 30 Minuten
langere Fahrzeit einbringen, weil er eine andere
Strecke fahren muss. Wenn das aber eingebaut ist in
den Fahrplan und dann auch so eingehalten wer-
den kann, ist es fiir die Kunden ja gut. Nur zu sagen,
jeder Zug hat eine Verspatung, wiirde den Kunden
ja keine Planbarkeit geben. Von daher ist das sehr
wichtig. Und ich glaube, das macht die Deutsche
Bahn inzwischen sehr gut, um diese Vorhersagbar-
keit besser zu ermdglichen.

Das Beispiel Norwegen ist natiirlich sehr

inspirierend, denn da kdnnen Sie mit Ihren
Losungen in einem gesamten Land gewissermalien
aus dem Vollen schopfen.

Wir sind schon langer in Norwegen vertreten. Der
norwegische Bahnbetreiber nutzt unser System
TPS Plan fiir die Planung der Infrastruktur-Slots, so
dass nachher Live-Trassen-Anfragen tber das Sys-
tem erfolgen kdnnen. Die basieren dann nicht auf
irgendwelchen vorberechneten Slots, sondern es
wird wirklich im System live geguckt, wie kann jetzt
ein Guterzug von A nach B fahren? Welche Trassen
sind dafir frei? Und diese Trassen kdnnen innerhalb
von Sekunden Uber ein Trassenportal dem Betreiber
angeboten werden, sodass er diese nutzen kann.

Wir haben da schon einen Digital Twin des gesam-
ten norwegischen Bahnnetzes, unabhdngig von
dem aktuellen groBen Siemens-Auftrag, mit dem
das konstruiert werden kann. Das wird jetzt umge-
stellt auf die neue Signal-Technologie und Steue-
rungstechnik. Aber auch das geht heute schon, um
das Beste aus dem Netz rauszuholen.

Sie sind da also Vorreiter fiir die Entwicklung
Norwegens. Und Norwegen ist vorneweg in
der Modernitat des eigenen Systems.

Fir uns sind die filhrenden Kunden in diesem Be-
reich die nordischen Lander, die alle schon relativ

lange Wettbewerb auf der Schiene haben, die relativ
friih Systeme brauchten, um den Infrastruktur-Be-
treiber vom Zug-Betreiber trennen zu kdnnen. Am
Ende muss ja der Infrastruktur-Betreiber dafiir sor-
gen, dass fair auf dem Netz gefahren werden kann.
Aber zwei andere GrofZkunden sind SNCF Réseau,
der franzdsische Bahninfrastruktur-Betreiber, und
Network Rail in Gro3britannien. Diese planen mit
unserem System alle Ziige vom Hochgeschwindig-
keitszug bis zum Glterzug, um damit das Beste aus
dem Netz herauszuholen und maglichst viel Kapazi-
tat fir die Zige zu ermoglichen.

Gibt es denn markante Zahlen im Verhaltnis
zu der vorherigen Situation, welche Reserven
da herausgeholt werden kénnen?

Das istimmer sehr schwer genau als Kennzahl zu
ermitteln. Zum einen gibt es natrlich alte Syste-
me, die abgeldst wurden, die kaum noch gewartet
wurden, die gar keine Ad hoc-Planung ermoglicht
haben. Das ist an sich schon ein Effekt, weil halt der
Umgang mit den Systemen jetzt viel effizienter ist.
Aber sicherlich wurde auch mehr aus der Infrastruk-
tur herausgeholt. Gro3britannien hat gerade in den
letzten Jahren viel mehr mit derselben Infrastruktur
an Verkehr auf dem Netz geschafft. Ob das jetzt nur
an uns lag, kann ich nicht sagen. Auch die Planer
sind jetzt besser, glaube ich, als es vorher vielleicht
mal der Fall war. Es wird auch mehr bestellt, von
daher ist das ursachlich gar nicht so einfach zu
definieren.

Aber unser System ist dafiir da, weil es eben einen
Digital Twin gibt. Diese Datenlage war vorher gar
nicht da, um wirklich sekundengenau geplant mehr
aus dem System herauszuholen. Und um Fahrplane
zu haben, die nicht erst mit dem Fahrplanwechsel
erprobt werden kdnnen, sondern die schon vorher
so simuliert wurden, dass man wirklich erkennen
kann, diese Fahrplane sind robust und halten.

Herr Frankenberg, herzlichen Dank fir dieses
Gesprach!

Das Interview fiihrte Hermann Schmidtendorf.

rail & mobility | 23



VERANSTALTUNG: INNOTRANS

Interview

InnoTrans 2022:

Riesige Produkt-
vielfalt flir nach-
haltige Mobilitat

Ein rail & mobility-Gesprach mit der Direktorin
der weltgrof3ten Messe fiir Schienentechnik und
Mobilitat InnoTrans in Berlin.

Kerstin Schulz: Alle freuen sich darauf. Fast vier Jahre
sind seit der letzten InnoTrans vergangen. Die Freude
auf ein Wiedersehen ist in der gesamten Mobilitats-
branche sptirbar. Online-Konferenzen, virtuelle Events,
Webinare, Online-Messen sind durchaus ein adaquater
Add-On Service, jedoch werden solche Formate die
,echte” Messe, den personlichen Austausch sowie
zufallige Begegnungen nicht ersetzen konnen. Allein
schon die riesige Produktvielfalt live erleben zu kon-
nen und mit eigenen Augen sehen, eventuell sogar
testen oder anfassen zu kdnnen, ist einzigartig.

Wir freuen uns, wieder internationale Delegationen
hier in Berlin begriiBen zu konnen. Angekiindigt
haben sich Delegationen unter anderem aus der
Schweiz, Saudi-Arabien, Dubai, Italien, Abu Dhabi,
Spanien, Amerika, Finnland, Australien, Korea.

Foto: InnoTrans
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K)ﬁin Schulz

Die Branche hat sich schon immer an der InnoTrans
orientiert, soll heiBen, die Innovationen und Welt-
premieren werden schon seit je her gern zuerst auf
der InnoTrans der Fachwelt gezeigt. In diesem Jahr
haben wir tatsachlich die hochste Anzahl an Welt-
premieren zu melden. Uber 250 Weltneuheiten in
vier Jahren ist schon eine Hausnummer. Wer sich
dafiir interessiert, kann gern an den World Innova-
tion Tours teilnehmen, die direkt zu den Ausstellern
fuhren, die diese Neuheiten prasentieren.

Wir empfehlen grundsatzlich: Abstand halten und
Maske tragen, aber nein, momentan stehen keine

expliziten MalBnahmen an, somit gibt es keine spezi-

ellen Verhaltensregeln.

Bis dato sind tiber 2.770 Aussteller aus 56 Landern
angemeldet. Das gesamte Messegelande mit rund
200.000 m? ist belegt. DrauBen auf dem Frei- und
Gleisgelande werden liber 100 Exponate zu bestau-
nen sein, und auf dem Bus Display im Sommergarten
werden Uber ein Dutzend Busse prasentiert, die
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auch im Live-Betrieb gezeigt werden. Uber 250
Weltneuheiten sind eingereicht worden, die auf den
World Innovation Tours besucht werden konnen.

Das werden uns die Aussteller auf ihren Messe-
standen zeigen. Eine Ubersicht der Produkte und
Highlights findet man bereits auf InnoTrans Plus, der
neuen digitalen Plattform: https://www.innotrans.de/
de/innotrans-plus/ausstellerverzeichnis

Nachhaltigkeit, Klimaschutz, Digitalisierung, Vernet-
zung, Wasserstoff- und Batterieantriebe, Elektrobus-
se oder auch ergdanzende Mobilitatsdienstleistun-
gen sind nur einige der Schlagworte dazu.

Mit dem neuen kleinen Ausstellungsbereich ,Mo-
bility+" innerhalb des Segmentes Public Transport
greifen wir zum Beispiel die anhaltend wichtige
Entwicklung zu einer vernetzten und verkehrstra-
geriibergreifenden Mobilitat auf. 29 Unternehmen

prasentieren Angebote und Losungen fiir erganzen-
de Mobilitatsdienstleistungen. Hier dreht sich alles
um Shared Mobility, Mobility Apps sowie die Erste
und Letzte Meile zum Ziel.

Thematisch gewinnt dabei das Thema Cyber Se-
curity an Bedeutung. Dazu gibt es in der Mobility+
Corner einen Vortrag des Cyber Security Spezia-
listen und CEO der asvin GmbH, Mirko Ross, liber
Sicherheitsherausforderungen in der intermodalen
Mobilitat.

,Wie werden wir morgen reisen?” riickt auch wieder
weiter in den Vordergrund. Komfort, Service, gutes
Essen und vieles mehr werden im Sonderbereich
Travel Catering und Comfort Services gezeigt.

Méoglichkeiten und Ideen, wie Ziige in der Zukunft
das Reisen noch ansprechender und komfortab-

ler machen kénnten, zeigt im wahrsten Sinne des
Wortes ein Ideenzug am Eingang Stid des Messe-
gelandes. Es wird viel zu entdecken geben auf der
InnoTrans 2022 — vom 20. bis 23. September 2022 in
Berlin.

Das Gesprdich fiihrte Hermann Schmidtendorf.
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Digitale Bahnen, 9.11.2022 in Stockholm:

Die Konferenzen der britischen Agentur rotaia media haben sich in den letzten Jahren zu den wichtigsten
Informationsquellen rund um loT und Big Data in der Bahnindustrie entwickelt. Die nachste Fachkonferenz
findet in Stockholm statt — unter dem Motto,Scandinavian Rail Optimisation”.

,Nach dem enormen Erfolg der kirzlich ausver-
kauften Konferenz The Rise of loT & Big Data in Rail
freue ich mich, Ihnen unsere nachste hochkaratige Ver-
anstaltung vorzustellen - Scandinavian Rail Optimisa-
tion’, sagt Ben Holliday, Organisator der Veranstaltung,
gegenuber rail mobility. ,Diese erstklassige Veranstal-
tung bietet eine exklusive Blihne, um die fiihrenden
Bahnexperten der schwedischen, norwegischen, dani-
schen, finnischen und baltischen Eisenbahnen zusam-
menzubringen, um zu diskutieren, wie sie die neuesten
digitalen Trends optimieren, um die Kapazitat zu erho-
hen, die Zuverldssigkeit zu erhohen, die Verfligbarkeit
zu verbessern und zu fahren Senkung der Wartungs-
kosten in der skandinavischen Region”

Die Konferenz wird unterstiitzt von fiihrenden
digitalen Innovatoren — Nexxiot, Siemens Mobility,
CAF Digital Services, AVEVA, VR FleetCare, Copper-
leaf Technologies, EY Technology Solutions, Talgo,
MOST Tech by Nexxiot, Plasser & Theurer Export von
Bahnbaumaschinen G.m.b.H., InstaDeep Ltd, Cervel-
lo, Predge AB & Rhomberg Sersa Rail Group. Das be-
eindruckende Programm steht hier — https.//Inkd.in/
guSk-pA und https.//scandinavianrail.co.uk/

Die Konferenz wird sich nicht nur mit den Kon-
zepten und Lehren fiir den digitalen Erfolg befassen,
sondern auch mit der Bedeutung von Datenoptimie-
rung, um eine intelligente Infrastruktur aufzubauen
sowie die Effizienz des Flottenmanagements und die
Verfligbarkeit von Rollmaterial in der skandinavischen
Region zu verbessern, erklart der Veranstalter: ,Diese
erstklassige Veranstaltung bietet die perfekte Bilihne,
um die Fragenden zusammenzubringen, und diejeni-

gen mit den Antworten. Es ist eine Gelegenheit zum

Erfahrungsaustausch — und fiir eine wichtige Zusam-

menarbeit.”

Und das wird von prominenten Rednern diskutiert:
Trafikverkets Investition in neue Hauptstrecken
sowie ihre Perspektive auf unsere Vermogens-
informationen
Greencargos Strategie zur Beschleunigung von
Innovationen mit zusammensetzbaren Technolo-
gien in einer datengesteuerten Kultur
Banedanmarks Methoden zur Optimierung der
Interoperabilitdit und technischen Standardisie-
rung bei gleichzeitiger Verbesserung der Digitali-
sierung durch funkbasierte Signalisierung

« CargoNets Ansatz zur Digitalisierung von Giiter-
ziigen und Guterverkehr durch den Einsatz von
streckenseitigen Sensoren

- Die Digitalisierungs Road Map von Bane NOR zur
Implementierung von ERTMS in Norwegen
Vaylas Vermogensverwaltungs- und Instandhal-
tungsstrategie bei der finnischen Eisenbahn
Methoden von DB Cargo Scandinavia zur digita-
len Wartung von Lokomotiven von der reaktiven
bis zur vorausschauenden Wartung
Shift2Rail - Prasentation des europaischen Eisen-
bahnprogramms und seiner Auswirkungen auf
das skandinavische Netz
Die optimalen Modelle von Rail Baltica fiir die Be-
reitstellung wirtschaftlich tragfahiger Eisenbahn-
und Logistikdienste in einer Greenfield-Umgebung
Ferndiagnose und zustandsbasierte Wartungs-
methoden von SJ. hfs
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Interview

ACHAT:
,Komplexe
Losungen fUr
ganz Europa“

rail & mobility: Herr Bresch, erneut stellt Ihr

"W Unternehmen Achat Infrastruktur auf der
weltweit groBten Bahnmesse InnoTrans aus. Was
erwarten Sie von diesem Messeauftritt?

Przemystaw Bresch: Wir sind nicht zum ersten Mal
bei der InnoTrans. Die Idee ist immer dieselbe - die
standige Weiterentwicklung und Prasentation des
Unternehmens auf dem deutschen Markt. Wir zeigen
unsere Erfahrungen, unsere fertiggestellten Anlagen
in Polen und Deutschland, und gewinnen neue Ver-
trage und potenzielle Kunden.

Wie kann ein Unternehmen, das erst seit eini-

gen Jahren auf einem neuen Markt tatig ist, in
diesem Fall in Deutschland, seine Bekanntheit in der
Branche erweitern und so mehr Auftrage bekom-
men? Ist Flisterpropaganda das beste Mittel, ein
gutes Wort von zufriedenen Kunden?

Ein gutes Wort der Kunden, mit denen Sie gearbeitet
haben, ist sicher von groBer Bedeutung. Unser neues-
tes Projekt war eine Waschanlage fiir Zlige der S-Bahn
Berlin in Griinau. Bei der Umsetzung war sicherlich die
Herangehensweise an die Losung taglicher Probleme
unser Vorteil. Ich bin mir auch sicher: Wenn ein poten-
zieller neuer Kunde wissen mochte, wie die Zusam-
menarbeit mit uns in Griinau aussah, wiirden wir eine
positive Referenz vom Auftraggeber erhalten.

¥ Vielleicht auch von kooperierenden Firmen?
Denn Sie waren Generalunternehmer. Das ist
ja eine spezifische Verantwortung fiir das Ganze.

Grafik DB

Przemystaw Bresch

Exakt. Die Partner-Unternehmen kamen aus Polen
und Deutschland, aus dem Raum Berlin - Eisenbahn-
unternehmen, aber auch typische Elektrik-Unterneh-
men. Sicherlich hat sich diese tagliche Zusammen-
arbeit als sehr gut flir uns erwiesen. Und sicherlich
sollten die Menschen, mit denen wir im Projekt
zusammengearbeitet haben, die Prasidenten dieser
Unternehmen, in Zukunft auch anderen Unterneh-
men gut von uns erzahlen. Wir haben positive Kon-
takte und warten freuen uns auf den Besuch unser
Projektpartner auf der InnoTrans.

Y Sie beschaftigen sich auch mit allgemein
verstandener Energie. Es kann wohl kaum
ein besseres Qualitatsmerkmal geben als Ihre »

Foto: Hermann Schmidtendorf
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Arbeit als Subunternehmer von Siemens
fur den ersten Abschnitt einer elektrifi-
zierten Autobahn fir Lastwagen.

Sicherlich, denn es handelt sich um eine
Technologie, an der noch geforscht wird.
Vielleicht gibt es noch Folgeauftrage. Wir
beobachten dieses Segment aufmerk-
sam. In Deutschland sollen bis zu 4.000
Kilometer solcher elektrifizierter Car-
go-Abschnitte entstehen. Wir sprechen
mit Siemens Uiber weitere Projekte und
hoffen, spater wieder als Subunterneh-
mer berticksichtigt zu werden.

In Polen haben Sie grof3e Erfahrung mit der

Elektrifizierung groBerer Abschnitte von Bahn-
strecken, das spricht fiir Ihre qualitative und per-
sonelle Kompetenz. Kénnen Sie diese Kompetenz
auch in anderen Projekten einsetzen?

Aktuell realisieren wir eine Investition in Hamburg.
Wir verlegen ein Stromkabel auf dem Gelande einer
der Fabriken in der Nahe des Stadtzentrums. Wir su-
chen nach neuen Themen, wir sind in dieser Richtung
aktiv, flhren verschiedene Gesprache mit der Deut-
schen Bahn.

Zugwaschanlage in Griinau

Elektrische Autobahn A5 Darmstadt — Frankfurt am Main

LY |n Polen fahren die Eisenbahnen mit einem
Gleichstromsystem. Das gibt es auch bei
Nachbarn im Westen Deutschlands, in den Nieder-
lande. Suchen Sie auch auBBerhalb von Deutschland
Auftrage?

Nattirlich wollen wir europaweit aktiv sein. Wir
beschranken uns nicht nur auf Polen, nicht nur auf
Deutschland. Wir suchen nach verschiedenen The-
men, auch im Ausland, in ganz Europa.

n Herr Bresch, danke fiir das Gesprach!

Das Interview flihrte Hermann Schmidtendorf.

UBER ACHAT

Das in Berlin ansassige Unternehmen Achat Infrastruk-
tur GmbH ist eine Tochter des polnischen Unterneh-
mens AGAT SA. Zu den Geschéftsfeldern gehoéren Pro-
jekte der Bahntechnik, Energetik, Telekommunikation,
Projektierung, Industriebauten, Automatisierung und
Okologie. Beide Unternehmen stellen auf der Inno-
Trans in Berlin aus: City Cube Halle B Stand 220 (Ein-
gang von der Jaffestrafle). rail & mobility sprach mit
dem Achat-Geschéftsflihrer Przemystaw Bresch. Zu den
Erfolgsobjekten von Achat in Deutschland gehoren die
unter Siemens-Leitung erbaute elektrische Autobahn
sowie die Zugwaschanlage in Berlin-Griinau.

Foto: Achat
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Berufsbotschafter*innen beweisen:

DIE SCHIENENBRANCHE —
DAS SIND KONKRETE MENSCHEN

Eisenbahn ist top! sagen diese Mitglieder
der ,Schienen-Botschaft’.

Man liest und hort derzeit viel
zum Thema Fachkraftemangel.
Das Anwerben von geeignetem
Personalist auch fiir die Schienen-
branche ein grof3es Thema. Laut
einer Studie des Deutschen Zen-
trums fir Schienenverkehrsfor-
schung zur volkswirtschaftlichen
Bedeutung des Bahnsektors in
Deutschland sichert dieser der-
zeit Uber eine halbe Million Ar-
beitsplatze (Vollzeitaquivalente).
Aber — so ein weiterer Befund
der Studie: Bei der Bahn herrscht
akuter Fachkraftemangel. Je nach
Sektor haben rund 50 bis 75 Pro-
zent der befragten Unternehmen
angegeben, Probleme bei der Re-
krutierung von Fachkréften zu ha-
ben. Ein zentrales Instrument zur
Behebung dieses Missstandes ist
effektives Personalmarketing

Ein neuer Ansatz im Perso-
nalmarketing und Employer-
Branding

Mit der Ernennung von 30
Berufsbotschafterinnen und Be-
rufsbotschaftern der Schienen-
branche verfolgt die Allianz pro
Schiene hier einen ganz neuen
Ansatz. 30 Personen, die ihren Be-
rufseinstieg in die Welt der Eisen-
bahn schon mit Erfolg gemeistert
haben, stehen potentiellen Be-
rufseinsteigern und Berufseinstei-
gerinnen, den Medien sowie der
interessierten Offentlichkeit als
Ansprechpartner zur Verfligung.
Damit bietet sich die seltene
Méoglichkeit, direkt mit Fachkraf-
ten aus einzelnen Berufen und
Berufsfeldern in Kontakt zu tre-
ten. Die aus mehr als 150 Bewer-
bungen ausgewahlten Personen
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werden auf der Webseite https.//
www.schienenjobs.de/berufsbot-
schafter vorgestellt und sind per
E-Mail erreichbar.

Mit den vorgestellten Berufen
bildet die Allianz pro Schiene ein
breites Spektrum aus verschie-
denen Sektoren der Branche
ab: Fahrzeugbau und -wartung,
Guter- und Personenverkehr, In-
frastruktur, Wissenschaft und
weitere Dienstleistungen sind
als wichtige Branchenfelder ver-
treten. Auch bei den reprasen-
tierten Berufen wurde auf Vielfalt
geachtet. Natirlich sind Klassiker
wie Triebfahrzeugfiihrer und Zug-
begleiterin vertreten. Die Aus-
wahl umfasst aber auch Berufe,
die weniger im Licht der Offent-
lichkeit stehen, so zum Beispiel:
Gewahrleistungsexperte bei »

VERANSTALTUNG: INNOTRANS

einem Schienenfahrzeugher-
steller, Bereichsleiterin Recht bei
einem Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen,  Planungsingenieurin
Oberleitungsanlagen bei einem
Infrastrukturunternehmen  oder
Teamleiter Schwere Instandhal-
tung bei einem Vermieter von
Schienenfahrzeugen.

Einblicke in diverse Bahn-Berufe

Auf einer Pressekonferenz
mit dem Bundesministerium fir
Digitales und Verkehr, das das
Projekt gefordert hat, wurden im
Frihjahr exemplarisch finf der
30 Fachkrdfte vorgestellt: Peter
Wuschansky, Lokfuihrer bei der DB
Regio AG, sieht es als seine Auf-
gabe, fir Bewegung zu sorgen.
Er liebt den Umgang mit Technik
und schweren Fahrzeugen. ,Ich
mag besonders, dass ich immer
unterwegs bin. Es fihlt sich nie
so an, als wirde ich auf Arbeit ge-
hen, sondern als ware ich auf Rei-
sen.” Wichtig zu bedenken: ,Man
muss friih aufstehen kdnnen!” An-
ders bei Dana Hempel. Die Sach-
bearbeiterin bei der DB Netz AG
sorgt wdhrend Bauarbeiten fiir
das sichere Reisen und Arbeiten
aller Beteiligten. Sie erstellt die
.Beipackzettel”, also umfassende
Anleitungen, damit Betrieb und

INNOTRANS 2022:

Bau koordiniert ablaufen. Kristina
Sittig, Projektleiterin fir Lokomo-
tiveninstandhaltung bei der Sie-
mens Mobility GmbH in Miinchen,
liebt es, wenn sie die reparierten
Loks vom Hof rollen sieht. Zuvor
hat sie von der kleinen Durchsicht
bis zu mehrmonatigen Reparatu-
ren alles koordiniert, zahlreiche
Dienstleister eingebunden, Ange-
bote erstellt, mit Mitarbeitenden,
Kunden und Zulieferern gespro-
chen. Robin Gohring, Teamleiter
Flottenmanagement bei der Rail-
pool GmbH, einem Schienenfahr-
zeug-Leasingunternehmen, sorgt
dafiir, dass die Flotte europaweit
optimal verteilt und im Einsatz ist.
Angela Strehlow, Verwaltungswir-
tin in der Forschungsforderung
beim Eisenbahnbundesamt, kiim-
mert sich um die administrative
Betreuung von Projekten im Bun-
desprogramm Zukunft Schienen-
guterverkehr.

Das Ensemble zeichnet ein
klares Bild: Es gibt viele attraktive
Jobs bei guten Arbeitgebern in
der Branche. Interessierte kdnnen
Uber die Website direkt mit den
Fachkraften in Kontakt treten. Mit
dieser Moglichkeit geht das Pro-
jekt weit Uber die Ublichen Maf3-
nahmen und Kampagnen des
Personalmarketings hinaus.

Beste Aussichten

+Mit der personlichen Erreich-
barkeit senken wir die Hemm-
schwelle von Bewerbern’, betont
Dirk Flege, Geschaftsflihrer der ge-
meinnutzigen Allianz pro Schiene.
MWer den Berufsbotschafterinnen
und Berufsbotschaftern schreibt,
kann auf einen Rickruf und den
personlichen Austausch hoffen’,
so Flege weiter, und: ,Schon die
kleine Auswahl an Berufsbot-
schaftern zeigt, wie vielfaltig und
spannend die Bahnbranche ist”
Und sie zeige auch, dass sich die
Berufsbotschafter nicht nur an Be-
rufseinsteiger wenden:,Gerade er-
fahrene Fach- und Fihrungskréfte
aus anderen Bereichen sind in der
Bahnbranche sehr gefragt und ha-
ben beste Aussichten.!” Auch der
Quereinstieg ist also mitgedacht.

Wer Interesse an einem Be-
rufseinstieg in die Welt der Eisen-
bahnen hat, wer journalistisch
arbeitet und auf der Suche nach
Geschichten aus der Arbeitswelt
ist oder wer in der beruflichen
Aus- und Weiterbildung tatig ist,
hat nun gleich 30 Top-Fachkrafte
zur Auswabhl, die zu ihren Berufen
gerne Rede und Antwort stehen.

Djubin Pejouhandeh, Referent Kom-
munikation, Allianz pro Schiene

Auch auf der InnoTrans-Messe 2022 ist die Allianz pro Schiene mit den Berufsbotschafter/innen vertre-
ten. Dort findet am Mittwoch, 21.9., 16:30 bis 17:15 Uhr ein Podiumsgesprach zwischen Berufsbotschaf-
tern mit Ingenieursausbildung und dem Vizepremierminister und Minister fur Mobilitdt und offentliche
Arbeiten des Gro3herzogtums Luxemburg, Francois Bausch statt (Halle 15.2). Weitere Infos:
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Russlands Krieg in der Ukraine:

BELASTUNGSPROBE FUR INTER-
NATIONALE TRANSPORTWEGE

Am 24. Februar 2022 Uberquerten russische Armeeeinheiten die Grenze zur Ukraine. Diese bis heute an-
dauernde militarische Aggression beeinflusst auch das internationale Transportgeschehen stark.

Im Kriegsgeschehen nutzen
beide Seiten die Eisenbahn fiir
militarische Transporte. Briicken,
Schienenstrange und Stationen
werden erobert oder zerstort,
nach Moglichkeit auch wieder-
aufgebaut. Der wichtige Hafen
Odessa ist durch russische Militar-
schiffe blockiert. Deshalb werden
fir Getreidetransporte alternative
Lieferwege per Bahn gesucht.

Fir die SeidenstralBentrans-
porte per Bahn zwischen China
und Europa werden alternative
Wege gesucht, da Transporte
durch Russland wegen des west-
lichen Embargos als Reaktion auf
den Krieg schwieriger werden.
Schienentransporte bringen Teile
der ukrainischen Bevolkerung aus
dem Kriegsgebiet in sichere west-
liche Nachbarlander und liefern
Hilfsglter.

Doch auch etablierte indus-
trielle Lieferketten sind betroffen.
Das ukrainische Unternehmen
Interpipe ist einer der groB3ten Ei-
senbahn-Radhersteller der Welt,
berichtet der Branchendienst
GMK Center. Die EU importiert
70 Prozent ihres Bedarfs an Ra-
dern flr Glterwagen aus der Uk-
raine. Doch wegen des kriegsbe-

Foto: Hermann Schmidtendorf

dingten Mangels an Personal und
Material musste das Unterneh-
men im Marz 2022 seine Produk-
tion teilweise stoppen. Bei den
verbliebenen Anlagen wurde das
Sortiment umgestellt, beispiels-
weise auf die Fertigung von Pan-
zersperren.

Deutsche Bahn: Ersatzlieferung
aus Spanien

Davon war auch die Deut-
sche Bahn-Tochter DB Regio
betroffen. ,Auf einzelnen Re-
gionalverkehrsverbindungen
der Deutschen Bahn mit Dop-
pelstockwagen sind voriiberge-
hend teilweise kiirzere Ziige im
Einsatz’, bestdtigte im Friihjahr
ein DB-Sprecher gegentber rail &
mobility. ,Grund sind ausbleiben-
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Friiher aus der
Ukraine, jetzt
erst einmal aus
Spanien: Réider
der Drehge-
stelle eines
Doppelstock-
wagens von DB
Regio.

de Lieferungen von Radscheiben
eines Herstellers in der Ukraine.
Wegen des Kriegs ist die dortige
Produktionsstatte des Lieferanten
der DB geschlossen. Inzwischen
hat die DB einen neuen Hersteller
aus Spanien gefunden.” Dieser be-
gann im April mit der Produktion
der bendtigten Rader - allerdings
sicher zu einem hoheren Preis als
beim vorherigen Lieferanten.
Anfang April fuhr Interpipe in
den Werken Dnipro, Nikopol und
Nowomoskowsk die Produktion
von Radsatzen wieder hoch. Damit
soll vor allem der Bedarf in Europa
befriedigt werden. Allerdings sind
Produktionsvolumina wie vor dem
Krieg derzeit kaum zu erreichen.
Denn kriegsbedingt sind Trans-
portkapazitaten begrenzt. hfs
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Ukraine-Krieg:

ATTACKIEREN JETZT
RUSSISCHE POLIT-HACKER?

Der Krieg in der Ukraine findet auch digital statt.
Eine Demokratie-freundliche Kiinstlergruppe na-
mens TODS hat eine Webseite mit dem Namen
Lwasterussiantime.today” geschaltet. Wer den Wahl-
Knopf driickt, aktiviert einen verborgenen Algorith-
mus. Nach dem Zufallsprinzip werden aus einer Liste
von 5000 Personen hochrangige russische Militars,
Geheimdienstleute und Politiker angerufen — immer
zwei Personen zu einer personlichen Telefonkonfe-
renz. Die Nutzer der Webseite kdnnen dann unbe-
merkt mithoren, wie die ungewollten Gesprachs-
partner sich erkldren, wer sie sind, und dass sie gar
nicht selber das Telefonat durchfiihren. Das soll bei
den russischen Angreifern flir Unsicherheit sorgen,
sagt die Kinstlergruppe. Die Geheim-Telefonnum-
mern erhielten die Aktivisten aus einem Leak.

In dieser Form klingt ein Cyber-Angriff wie ein
Spiel. Doch westliche Experten warnen: Je langer
sich der russische Krieg hinzieht, desto mehr wachst
die Gefahr, dass russische Militarstellen Methoden
des Cyber Kriegs gegen westliche Infrastruktur ein-
setzen. rail & mobility fragte die CEO der Deutsche
Bahn AG Dr. Richard Lutz und der OBB Andreas Mat-
tha, ob sie sich auf solche Gefahren vorbereiten, und
wie derzeit der Verkehr auf der SeidenstraBe aus-
sieht. Hier sind die Antworten. hfs

DB-Lutz: Wir sind vorbereitet

Wir sind natlrlich eine kritische Infrastruktur
fir Deutschland und haben da entsprechend hohe
Aufmerksamkeit drauf, auch was das Thema Cyber-
security und mogliche Angriffe auf unsere IT-Syste-
me angeht. Ich glaube, es ist durchaus verstandlich,
dass ich hier nicht extensiv ausfiihre, was wir da alles
machen. Aber dass der Bedarf natlrlich da ist, diese

Infrastruktur zu schiitzen, auch die IT Infrastruktur,
die den Eisenbahnbetrieb steuert, ist unstreitig, und
zumindest das darf man ja sagen. Wir haben da eine
hohe Aufmerksamkeit in enger Abstimmung mit der
Bundesregierung und fiihlen uns, soweit man das
in diesen Zeiten sagen kann, im Moment auch sehr
sicher, dass dieser Bahnbetrieb zuverlassig abgewi-
ckelt werden kann

OBB-Mattha: Neue Verbindungen

Zur Ukraine sagen wir offentlich nichts. Ich denke,
das ist nachvollziehbar, dass wir nicht Informationen
verbreiten, die nicht jeder haben muss. Zu den Sei-
denstraRen-Verkehren: Zu Beginn war ein Minus von
etwa 20 Prozent zu bemerken im Ost-West-Verkehr,
also nicht nur Osterreich oder &sterreichische Beteili-
gungen, sondern alle Verkehre. Die Relation Uber die
Ukraine ist eingestellt, es geht alles Giber Weil3russland,
und erste Zlige fahren auch Uber eine Siidachse - tiber
Kasachstan, das Kaspische Meer, Aserbaidschan, Turkei.
Ich pladiere auch dafiir, dass man die Achse Uiber den
Iran wieder 6ffnet und dann tiber die Bestandsstrecken.

Wir sehen aber inzwischen durch den Schiffsstau
vor Schanghai, dass einzelne Verlader mit besonders
wichtigen Gltern zurlick auf die Schiene gehen, weil
sie schlicht und einfach die Guter hier in Europa brau-
chen und sie mit Schiffen momentan nicht weiterkom-
men. Das schmerzt uns tbrigens auch als Bahnen, weil
wir auf die Ankunft der Schiffe warten und die Con-
tainertragwagen lange umsonst vorhalten mussen.
Daher brauchen wir jetzt mehr Wagenmaterial. Das
war schon vor der Ukraine-Situation schwierig. Aber
jetzt ist es komplett durcheinander, weil China aus
Corona-Schutz-Griinden wichtigste Hafen massiv in-
der Kapazitat reduziert hat.
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Interview

Bundeswehr-
Experte:

,Eine
Renaissance
der Eisenbahn”

Uber die Rolle der Eisenbahnen im Krieg Russlands
in der Ukraine sprach rail & mobiity mit dem Exper-
ten der deutschen Bundeswehr Oberstleutnant

Dr. Harald Potempa.

Oberstleutnant Dr. Harald Potempa: Keineswegs.
Man ist immer noch sehr stark auf die Eisenbahn
angewiesen. Wer sich Zielplanungen der US Air-

fiir Militirgeschichie
reinlwissenschaften
r Bundeswehr

F=T
i
= LR

force aus den 1950er und 1960er Jahren anschaut
und wer daran denkt, dass es wahrend des kalten
Krieges entsprechende gepanzerte Befehlsziige auf
beiden Seiten gegeben hat, bis hin zu Moglichkei-
ten, daraus Raketen abzuschieBen, der wird sagen,
so ganz ins Hintertreffen ist die Eisenbahn nicht
geraten.

Die Verbindung Eisenbahn und Militar ist zu sehen
seit den Anfangen des Bahnwesens. Wahrend des
Ersten Weltkrieges rechnete man mit einer Durch-
schnittsgeschwindigkeit bei der Mobilmachung
per Eisenbahn zwischen 22,5 und 25 Kilometer pro
Stunde. Das ist sehr viel schneller als eine marschie-
rende Infanterie-Kolonne mit sechs Kilometern pro
Stunde. Aber vor allem natirlich gilt es, Material zu
transportieren. Denn die Alternative damals war
der Strallentransport per Kutsche auf Stral3en, die
nach heutigen Verhaltnissen in einem erbarmili-
chen Zustand sind oder aber, was damals sogar das
schnellste war, mit einem Schiffstransport. Da fahrt
die Eisenbahn dem Rest naturlich davon.

Und es ist wahrend des Aufbaus speziell der Flieger-
truppen immer eine Forderung gewesen: Samtliche
Flugplatze miissen einen Eisenbahnanschluss ha-

Oberstleutnant Dr. Harald Potempa vor seiner Arbeitsstelle.

Der promovierte Historiker (Ludwig-Maximilian-Universitdt zu
Miinchen) Oberstleutnant Dr. Harald Potempa ist wissenschaftli-
cher Mitarbeiter im Projektbereich Medien am Zentrum fiir Militéir-
geschichte und Sozialwissenschaften der Bundeswehr. Gleichzeitig
ist er Pressestabsoffizier fiir das ZMSBw Zentrum fiir Militérge-
schichte und Sozialwissenschaften der Bundeswehr und Redakteur
der ,Militdrgeschichte. Zeitschrift fiir historische Bildung” In seiner
militérischen Laufbahn war er unter anderem eingesetzt bei der
Fernmeldetruppe des Heeres in KéIn und im Hauptquartier der
Central Army Group der NATO (CENTAG) in Heidelberg. Er ist auch
ausgebildet als Nachrichtenoffizier der Luftwaffe.
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FAKTENCHECK IN KRIEGSZEITEN:

Diesen Hack gab es wirklich
Bereits am 24. Januar 2022 griffen demokratisch gesinnte Hacker zentrale Rechner der Belarussischen
Staatsbahn BelZD (Benk[) an, um den Transport russischen Militdrgerats an die belorussisch-ukraini-
sche Grenze zu verzoégern.

Der Online-Service InformNapalm Community berichtete, eine Gruppe mit dem Namen Cyber Par-
tisans habe sich im russischen Nachrichtendienst Telegram zu dem Anschlag bekannt: ,Im Rahmen der
Cyber-Kampagne ,Peklo” (Ubersetzt: Holle, die Redaktion) haben wir einen Grof3teil der Server, Daten-
banken und Workstations des BelZD verschliisselt, um den Betrieb der Eisenbahn zu verlangsamen und
zu storen. Die Backups wurden vernichtet. Automatisierungs- und Sicherheitssysteme wurden bewusst
NICHT von einem Cyberangriff betroffen, um Notsituationen zu vermeiden.”

Im Kurznachrichtendienst Twitter forderten die ,Hack-tivisten” als Bedingung zur Befreiung der blo-
ckierten Daten der Eisenbahn die Freilassung von 50 politischen Gefangenen in Belarus sowie die ,Ver-
hinderung der Prasenz russischer Truppen auf dem Territorium von Belarus”. Die Hacker veroffentlichten
Screenshots ihrer Loschaktion und erbeutete Dokumente der BelZD.

Screenshots der offiziellen Webseite der BelZD trugen zur selben Zeit die Mitteilung, dass ,aus tech-
nischen Griinden” Referenz-Webressourcen der Staatsbahn ,und Dienste fiir die Ausgabe elektronischer
Reisedokumente zeitweilig nicht verfligbar sind”. Einige Tage spater zeigte dieselbe offizielle Webseite
folgenden Eintrag: ,Aus technischen Griinden ist die Riickgabe elektronischer Reisedokumente, die bis
zum 24. 1.2022 auf den Web-Ressourcen der Belarussischen Eisenbahn verarbeitet wurden, nicht zu-
ganglich. Fur die Riickgabe von Reisedokumenten bitten wir, sich an die Fahrkarten-Kassen zu wenden.
Wir entschuldigen uns fiir die zugefligten Unannehmlichkeiten.”

Offenbar konnte die BelZD also tatsachlich keine Daten {iber Vorgidnge vor dem 24. Januar mehr wie-
derherstellen. Und die durch die Hacker verschliisselten Datenpakete sind nicht verfuigbar, weil die bel-
arussische Fiihrung nicht auf die politischen
Forderungen der Hacker eingeht. Damit kann
man davon ausgehen, dass die Behauptun-
gen der Hacker der Realitat entsprechen. hfs
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ben, um Material zu transportieren. Und wenn das
im Felde passiert, dann wird eine Feldbahn gelegt.
Speziell auch Fliegerhorste, die mit Logistik zu tun
haben, missen einen Bahnanschluss haben.

Es gibt umfangreiche Diskussionen im Militar-Wo-
chenblatt des 19. und friihen 20. Jahrhunderts: Wie
store ich oder lahme ich Eisenbahnen? Die klassi-
sche Vorstellung, ich sprenge die Schienen in die

Luft, bringt Gblicherweise herzlich wenig, denn die
Schienen sind sehr schnell geflickt. Wenn ich Eisen-
bahnen damals wirklich lahmlegen wollte, musste
ich die Wasserversorgung stéren, denn Dampfloko-
motiven brauchen Wasser. Das muss ich Eisenbah-
nexperten nicht sagen. Je nach Lokomotive 16.000
Liter in kurzer Zeiteinheit in guter Qualitat. Das
heif3t, wenn ich die Wasserversorgung stére oder au-
Berdem die Weichen store, die Bahnhofe store, dann
habe ich Eisenbahnen sehr viel effektiver gestort,
als ich das durch das simple Sprengen von Schienen
tun kann.
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Pl Ein effektiver Gegner der Eisenbahn ist die
Luftwaffe?

Selbstverstandlich versuchen Jagdbomber, Schie-
nen zu zerstdren durch Bombenabwurf. Was aber
letztlich viel effektiver ist: Diese Schienen fiihren ja
irgendwo hin, normalerweise zu Bahnhofen, dort
kann ich entladen und beladen. Und wenn ich die
Bahnhofe treffe, wenn ich die Weichen treffe, dann
habe ich die Bahn auf jeden Fall sehr viel nachhalti-
ger gestort. Um eine Hausnummer zu nennen: Ab
etwa 1944 ist in Slidosteuropa die Zahl der Lokomo-
tiven, die Zahl der Waggons, die durch Luftangriffe
zerstort wurden, wesentlich hoher als derjenigen,
die durch Partisanen, seien es Tito-Partisanen oder
griechische Partisanen, in die Luft gesprengt wur-
den. Also, die Lufthoheit gewinnt dort eine gréRere
Bedeutung.

PY  Wie zeigt sich diese Problematik in heutigen
Zeiten?

Eisenbahnen heute, da geht es nicht nur um Diesel-
loks, da geht es auch um Bahnen, die elektrifiziert
sind mit einem hochkomplexen System. Und die
kénnen mit Sicherheit nachhaltiger gestort werden,
als es bei Dampflokomotiven oder auch Diesello-
komotiven der Fall gewesen ist. Deswegen sind
Diesellokomotiven im Zweifelsfall heutzutage noch
am ehesten einsetzbar, auch wenn Oberleitungen
zerstort ist, das Stromsystem irgendwo nicht funkti-
oniert. Wobei natiirlich dann wieder zu berticksichti-
gen ist: Wenn Elektrik oder Elektronik heute aus-
fallen, dann kann ich die Weichen auch nicht mehr
bedienen. Aber es ist sicherlich richtig, dass die
Diesellokomotiven je nach Situation im Zweifelsfall
tatsachlich einsatzfahig sind. »

Dieses Foto eines Militérzugs beim Ausladen in der Ukraine veréffentlichte das tschechische Verteidigungsministerium.
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Ist die Ukrainische Bahn deshalb so leistungs-
stark im Krieg, weil es eine Staatsbahn ist?

Wir haben innerhalb der letzten Jahrzehnte eine
unglaubliche Privatisierungswelle erlebt. Unsere Alt-
vorderen wussten sehr genau, warum sie die Bahn
und auch die Post staatlich erhalten: fiir die Landes-
verteidigung, fir die Mobilmachung, fiir die Zustel-
lung von entsprechenden Befehlen. Zumindest in
der Bundesrepublik Deutschland ist dies heutzutage
nicht mehr der Fall. In manchen Staaten hat man
naturlich auch die Moglichkeit, dadurch sehr viel
schneller auf Personal zurlickzugreifen, welches
dann per Befehl abgestellt wird. Bei privaten Firmen
muss man vielleicht Uberzeugungsarbeit leisten.

Das war auch in beiden Weltkriegen der Fall, dass

es naturlich spezielle Eisenbahn-Bataillone gege-
ben hat. Im Zweifelsfall hat man die Angehdrigen
der Bahn, die waren ohnehin Staatsbedienstete,
dementsprechend rekrutiert. Und wer bitte sollte
Lokomotiven, die nicht mehr fahren oder rollendes
Material, das nicht mehr funktioniert, oder auch
Schienen besser reparieren konnen als die Leute, die
vorher damit zu tun gehabt haben?

Wir haben einige aktuelle Meldungen, Filme

und Fotos zu den Ereignissen in der Ukraine
mitgebracht. Kdnnen Sie diese uns bitte kommen-
tieren?

Gerne! Zundchst eine allgemeine Aussage, nicht
speziell auf den Krieg in der Ukraine gemiinzt. Ich
warne vor der verfiihrerischen Macht von Bildern,
die angeblich auf den ersten Blick selbsterklarend
sind. Schon 1914, beim Ausbruch des 1. Weltkriegs,
gab es Manipulation durch Fotografien. Es gibt eine
beriihmte Filmsequenz aus Miinchen bei der deut-
schen Mobilmachung 1914 vor dem Odeonsplatz.
Der Film vermittelte den Eindruck, dass der Odeons-
platz Gibervoll mit jubelnden Menschen war.

Doch es gibt eine Filmsequenz, die man damals her-
ausgeschnitten hat. Da fuhr die StralBenbahn hinten
vorbei, und in dem Moment, wo die Trambahn vor-
beigefahren ist, kann der Odeonsplatz eigentlich gar
nicht so schwarz von Menschen gewesen sein, sonst

ware die Tram namlich nicht durchgekommen. Man
muss es schlichtweg alles Gberpriifen, was natdirlich
in Kriegszeiten oft schwierig ist.

Ein guter Hinweis! Nehmen wir diese Land-

karten aus den ersten Tagen des Kriegs. Sie
erklaren, welche Bahnhofe geschlossen sind, welche
keine Verbindung zum Bahnnetz haben und welche
weiter normal funktionieren. Oder diesen Videoclip.
Er soll eine ukrainische Eisenbahnbriicke zeigen, die
durch russische Angreifer zerstort war und tber die
hier nach der Reparatur wieder ein erster Zug fahrt.

Das sind wichtige Mitteilungen. Quellenkritisch
gesagt ist es eine Veroffentlichung der Ukrainischen
Staatsbahn. Die Ukrainische Staatsbahn versucht,
ein gewisses Bild ihres Funktionierens darzustellen.
Das Motto: Ein Teil funktioniert nicht mehr, aber ein
groB3er Teil in diesem Riesenland Ukraine funktio-
niert nach wie vor.

Zu der Eisenbahnbriicke: Wie stark diese Briicke
zerstort war, kdnnen wir nicht sehen. Es ist, denke
ich, ein Teil der Aufgabe von Informationsarbeit /
Presse- und Offentlichkeitsarbeit / Propaganda, der
eigenen Bevolkerung klarzumachen: Wir sind in der
Lage, so etwas wieder zu reparieren. Macht euch
keine Sorgen, macht euch keine Angst. Unsere Zlige
fahren weiter. Und moglicherweise auch mit Hinblick
auf den realen potenziellen Gegner: lhr kriegt uns
nicht klein, was immer ihr versucht zu zerstéren — wir
schaffen es, das Ding in Windeseile wieder zu flicken.

Am 26. Februar 2022 veréffentlichte im Kurz-

mitteilungsdienst Telegram um 22:05 Uhr
der Berater des Ukrainischen Innenministers Anton
Gerascenko ein Foto. Es zeigt eine Mitteilung, die ein
anonymer Beobachter offenbar per Handy schickte.
Darin wird berichtet, dass ein russischer Zug mit 56
Kesselwagen an einem ukrainischen Bahnhof gesich-
tet wurde. Offenbar wollte die russische Besatzungs-
armee den Treibstoff aus den Zugwaggons in ihre
Strallenfahrzeuge umladen. Der Regierungsberater
berichtete, dank dieser Meldung aus der Bevolkerung
habe der komplette Zug mit 3000 Tonnen Treibstoff
gesprengt werden kdnnen. Danach zerstorte die
Ukraine die Bahnverbindungen nach Russland. »
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Zivilisten am 16. Juniim Regierungszug von Polen nach Kiev:
Mario Draghi (links), Ministerprdsident von Italien, Bundeskanzler
Olaf Scholz und Emmanuel Macron, Président von Frankreich.

In modernen Konflikten spielen natirlich auch diese
sogenannten sozialen Netzwerke eine Rolle. Das,
was man frither mit Kundschaftern, mit Brieftauben,
gemeldet hat, geht heute in einer sehr gro3en Ge-
schwindigkeit vonstatten. Auch die Geschwindigkeit
einer Desinformation wird dadurch selbstverstand-
lich unglaublich erhoht.

Gleichzeitig ist das sicher ein Appell an die

ukrainische Bevolkerung: Meldet, wenn Ihr et-
was Verdachtiges beobachtet! Wie sind denn diese
Fotos einzuordnen, die das Verteidigungsministeri-
um der Tschechischen Republik am 27. Februar auf
seinem Twitter-Account veroffentlichte? Man sieht
einen Zug mit gedeckten Guterwagen voller Kisten
mit einem ,Explosiv”-Aufkleber. Das soll Munition
fur die Ukrainische Armee sein. Die tschechische
Armee veroffentlichte sogar einen Film, der einen
nachtlichen Militarzug fir die Ukraine zeigen soll.

Das kann sein, dass bewusst gezeigt werden soll: Wir
unterstiitzen die Ukraine. Das kann bewusst natiir-
lich auch eine Finte sein, falls keine Munition in den
Kisten ware. Moglicherweise soll auch ein Gegner
abgeschreckt werden unter dem Motto: Unser Mate-
rialnachschub lauft fir die Ukraine.

Was sagen Sie denn hier zu dem Zug reisen-

den deutschen Oppositionsfiihrer, der per
Zug sicher nach Kiew fahrt? Nach ihm fuhren ja
auch Frankreichs Staatsprasident Emanuel Macron,
Deutschlands Bundeskanzler Olaf Scholz und
Italiens Premier Mario Draghi mit dem Nachtzug in
die Ukraine. Auch Polens Staatsvertreter und der

rumanische Prasident Klaus lohannis besuchten die
Ukraine per Bahn.

Das ist grundsatzlich eine Art Renaissance der Eisen-
bahn. Dass Oppositionsfiihrer, Staatsoberhaupter
oder Regierungsoberhdupter in der heutigen Zeit zu
offiziellen politischen Treffen per Bahn fahren, das
schien ja fast aus der Mode gekommen zu sein. Nor-
malerweise wird heute immer ein Regierungs-Flug-
zeug gezeigt, maximal ein Pkw-Konvoi. Der Oppo-
sitionsflihrer meldete sich sogar von unterwegs.

Er kdnnte sagen wollen: Wir wagen es, die Lage ist
unter Kontrolle.

Das zweite ist, der Zug ist in Konfliktzeiten sicherer.
Man muss sicherlich das Kursbuch sehr gut kennen,
altmodisch gesprochen, und Insiderwissen haben,
um zu wissen, in welchem Abteil, in welchem Zug
die Politiker wirklich sitzen. Wenn jemand eine
Regierungsmaschine benutzt - die braucht einen
Flugplatz und ist wiederum als Ziel zu identifizieren.
Aber es ist natrlich sicherlich auch ganz allgemein
sympathisch, dass im Moment alle da tatsachlich
mit der Eisenbahn hin reisen.

Wie ordnen Sie diesen Film ein, den das deut-

sche Auslandsfernsehen Deutsche Welle
verdffentlichte? Es zeigt einen ukrainischen Zugbe-
gleiter wahrend seines Dienstes in einem ukrainischen
Fernzug jetzt zu Kriegszeiten. Der Mann erklart, dass
die Schichten jetzt besonders lang und schwer sind. Er
betrachtet seinen Bahndienst auch als Dienst im Krieg.

Dass dieser Dienst jetzt fiir ihn belastend ist, das
kann ich mir sehr gut vorstellen. Man kann natirlich
nicht genau verifizieren, welche Strecken das sind,
welche Stationen das ist, Uiber die der gezeigte Zug
fahrt. Aber das ist ja moglicherweise nicht das Ziel
des Films. Warum die Ukraine den Film freigab?
Vielleicht auch, um zu sagen: Liebe Leute, bleibt
bitte an euren Funktionen, denn wir kdnnen zwar
ganz viele Leute fiir die Armee brauchen, aber wenn
die Eisenbahn nicht fahrt, nltzt uns die Armee auch
wenig. Wenn der Backer nichts backt, dann kriegt
die Armee auch nichts zu essen. Moglicherweise

ist das ja einer der Hintergriinde, warum man das
freigegeben hat. »
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Zivilisten sollen sich also nicht schamen, nicht
an der Front zu dienen?

Wir haben oft die Vorstellung, Krieg im Zeitalter der
Wehrpflicht wiirde bedeuten, dass alle Mann an den
Waffen dienen. Wenn aber alle Mann an den Waffen
und in der ersten Linie dienen, dann ist ja niemand
mehr hinten. Anders gesagt: Die Zahl der Soldaten, die
im Krieg tatsachlich an der Front ganz vorne ist, ist eine
Minderheit. Ich brauche fiir jeden, der vorne an der
Front ist, ganz viele Leute hinten. Ich brauche sie fiir
den Nachschub. Und ich brauche viele Leute in Zivil.

Wenn ich an meinen Grof3vater denke, der war flir
den Ersten Weltkrieg gerade noch zu jung, der istim
Zweiten Weltkrieg nie eingezogen worden. Warum?
Der war als Siemens-Ingenieur bei der Technischen
Nothilfe. Und der sollte im Zweifelsfall dafiir sorgen,
dass die Stromversorgung nicht zusammenbricht.
Ich brauche unheimlich viele Personen, um die Inf-
rastruktur eines Landes im Krieg und im Konfliktfall
aufrecht zu halten. Und die tragen deswegen nicht
alle Uniform.

Welche geostrategischen Herausforderungen
stellt die Ukraine einem Angreifer?

Die Ukraine ist direkter Nachbar zur Russischen Fo-
deration. Da sieht man ja auch, was bereits gesperrt
ist, zur Krim und im Stiden. Dann habe ich im Norden

WeiBrussland und mégliche Angriffsversuche Gber
Wasser. Die Ukraine ist ein riesengroes Land. Wer
dieses Land nachhaltig besetzen will, muss es erst mal
erobern und braucht dementsprechend viele Trup-
pen, um es tatsachlich auch beherrschen zu kénnen.

Ein Knackpunkt sind im Zweifelsfall immer Tunnel
und Briicken, sogenannte Kunstbauten. Die kon-
nen gegebenenfalls gestort werden, in die Luft
gesprengt werden. Aber insgesamt, wenn man sich
dieses Land anschaut, es ist riesengrof3. Ich habe
sicherlich in Teilen StraBenverhaltnisse oder Ge-
landeverhaltnisse flir Panzer, die nicht gerade allzu
lustig sind. Das hat ja damals die deutsche Wehr-
macht schon gemerkt, dass sowohl Winter als auch
die entsprechende Regen- und Schlammperiode
starke Hindernisse sind. Ich brauche jedenfalls einen
riesigen Krafteansatz, um dieses Land tatsachlich
nachhaltig zu erobern und auch zu beherrschen.

Und je unlibersichtlicher ein Land ist, desto leichter
haben es nattirlich die Krafte des kleinen Krieges,
vulgo Partisanen. Das kann ich Gberhaupt nicht alles
kontrollieren, und das sind im Zweifelsfall genau die
Schwachstellen, an denen entsprechende Krafte,
seien es Spezialtruppen, Einzelkdmpfer oder eben
auch Partisanen, ansetzen konnen.

Haben Sie eine allgemeine Erklarung, warum
die russische Seite ihre Kriegsziele bislang
offenbar nicht erreicht hat?

Es gibt eine gute alte Weisheit, wie Kriege gewon-
nen oder gegebenenfalls auch verloren werden.
Entscheidend sind flinf Faktoren: erstens Logistik,
zweitens Logistik, drittens Logistik, viertens Logistik
und flinftens Nachschub. Ohne Maschinen, Sprit,
Munition und Leute ist es duf3erst schwer moglich,
dementsprechende Einsatze durchzufiihren.

Herr Oberstleutnant, danke fir dieses
informative Gesprach!

Der Interview fiihrte Hermann Schmidtendorf.

Dieses Foto einer durch Russen zerstorten Eisenbahnbriicke bei
Bacuniska / Vasylivka veréffentlichte der Leiter des Regierungsbe-
zirks Saporizzja am 1. Mdrz 2022 auf dem Telegram-Kanal.
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SCHWERPUNKT I
Interview

Siemens Mireo
Plus H: Jetzt
wird der Alltag
erprobt

Wasserstoff rlickt in der Mobilitat als umweltfreund-
liches Antriebsmittel immer mehr in den Fokus. Wir
stellen Beispiele aus dem Schienenpersonenverkehr,
dem Schienenguterverkehr und dem Busverkehr vor.
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Achtung Zugverkehr! Der neue Wasserstoff-Zug Mireo Plus H auf
dem Parcours des Siemens-Priifcenters Wegberg-Wildenrath.

Foto: Hermann Sc_hmidtendorf
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Michael Peter: Genau so kann man es sagen. Wir ha-
ben ja den Mireo vor Jahren entwickelt mit drei Zielen:
Er soll ein Super-Leichtgewicht sein, also damit prades-
tiniert fur alternative Antriebsformen. Zweitens haben
wir ihn als fahrenden Computer entwickelt, so sagen
wir immer: als wirklich digitales Fahrzeug, das viel Intel-
ligenz eingebaut hat, mit automatischer Diagnose und
eben mit der Option und Voraussicht, verschiedene
Antriebssysteme einbauen zu kénnen. Ja. Der Wasserstoffpreis wird fallen, das ist klar.
Gerade wenn wir unsere Energie umstellen, bei-
Und so haben die Ziige drittens alle das gleiche spielsweise auf Windkraft, die in der Nacht nicht
Antriebssystem, fast nur gleiche Teile. Es gibt Fahr-
zeuge, die haben eine Batterie an Bord, die sind
batteriebetrieben, und sie kbnnen auch mit Strom-
abnehmer fahren, und dann gibt es Fahrzeuge, die
haben noch zusatzlich einen Wasserstoffgenerator,
der die Batterie versorgt. Insofern ist der Zug schon
sehr, sehr serienreif. Und das ist das Ziel mit der
Deutschen Bahn: Wir wollen jetzt den Alltag erpro-
ben und nicht nur ein fahrendes Labor hinstellen.

Foto: Hermann Schmidtendorf
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bendtigt wird, dann haben wir Energieliberschuss.
Wie schnell das passiert, weild ich nicht, aber wir
als Siemens werden definitiv beide Antriebssyste-
me bauen. Denn der Wasserstoff hat ja auch viele
Vorteile.

Einer davon ist die groBe Reichweite eines ent-
sprechend angetriebenen Zuges. Der Wasserstoff
gibt die gleiche Beschleunigung wie beim reinen
Batterieeinsatz, doch es braucht nur einmal am Tag
getankt zu werden.

Wir wollen dieses Henne-Ei-Problem loswerden.
Das sehen Sie ja bei der Automobilindustrie extrem.
Wenn Sie Deutschland flichendeckend mit Was-
serstoff-Tankstellen ausriisten wiirden, kdnnte die
Infrastrukturkosten kein Mensch stemmen.

Der Zug hat beim Wasserstoffeinsatz einen Riesen-
vorteil. Sie wissen genau, wo er abends wieder lan-
det. Sie brauchen kein flichendeckendes Netz, und
mit dem Trailer brauchen Sie eigentlich gar keine
feste Infrastruktur. Wir wollen den Trailer hinstellen,
nutzen ihn im Betrieb, tauschen den Trailer aus und
haben wieder eine Tankstelle zur Verfliigung.

Das Interview flihrte Hermann Schmidtendorf.

Zur Person:

Der Diplom-Ingenieur Elektrotechnik (Technische Universitdt
Braunschweig und Universidad Politécnica de Madrid/Spanien)
Michael Peter ist seit 1992 in verschiedenen Positionen fiir den
Siemens-Konzern tdtig, seit 2018 als CEO Siemens Mobility.
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Foto: Hermann Schmidtendorf

rail & mobility: Frau Dr. tom Markotten, ich PY  Aber hier ist nicht nur der Zug. Sie haben als

sehe Sie hier beim Rollout eines Wasserstoff- M8 Deutsche Bahn auch etwas mitgebracht. Was
zuges Mireo Plus H. Wo soll dieser Zug zum Einsatz steht da hinter Ihnen? MlREO PLUS H AUCH AUF DER INNOTRANS
kommen? — EIN OKOZUG DANK ,H 2 GOESRAIL"

Hinter mir steht ein Wasserstoffspeicher, ein Trailer.

Frau Dr. Daniela Gerd tom Markotten: In 2023 In Kombination mit dieser Wasserstoff-Tankstelle Offiziell tragt das Verbundférderprojekt den Namen ,H 2 goesRail”. Das Bundesministerium fiir Digitales
werden wir den Zug im Echtzeitbetrieb, in einem haben wir ein tolles Gesamtsystem geschaffen, das und Verkehr (BMDV) férdert das Projekt durch das Nationale Innovationsprogramm Wasserstoff- und
bestehenden Vertragsgeschehen, fahren lassen uns zum einen erlaubt, mobil zu betanken, also dort Brennstoffzellentechnologie (NIP 2) mit insgesamt 13,74 Mio. Euro. Das NIP 2 wird von der Nationalen
zwischen Tiibingen und Pforzheim. Und ein Jahr hinzufahren, wo betankt werden muss, und auf der Organisation Wasserstoff- und Brennstoffzellentechnologie (NOW) GmbH koordiniert und durch den
soll dieser Echtzeitbetrieb stattfinden. Daraus wer- anderen Seite auch eine Schnelltankmdglichkeit zu Projekttrager Jilich umgesetzt.
den wir natirlich Erfahrungen sammeln und dann schaffen, die eine Betankung in einer dhnlichen Zeit Der Mireo Plus H fiir das H 2 goesRail-Projekt hat als Zweiteiler eine Reichweite von bis zu 800 Kilome-
entscheiden, wie stark wir dann Wasserstoffziige wie bei einem Dieselfahrzeug erlaubt. »- tern und als Dreiteiler bis zu 1000 Kilometern. Er ist dank eines Plattformansatzes so leistungsfihig
zukiinftig einsetzen konnen. wie elektrische Triebziige und zeichnet sich durch eine hohe Antriebsleistung von 1,7 MW fiir bis zu

1,1 m/s* Beschleunigung und eine Héchstgeschwindigkeit von bis zu 160 km/h aus. Der zweiteilige Zug
hat zwei Antriebssysteme, die jeweils aus einer Brennstoffzelle und einer Lithium-lonen-Batterie bestehen.

Am Beispiel des H2goesRail-Projekts ergeben sich auf der Strecke zwischen Tiibingen und Pforzheim
durch den Abschied vom Diesel CO 2 -Einsparungen von etwa 330 Tonnen pro Jahr. Generell kann der
Mireo Plus H, abhdangig vom Streckenprofil, 520 Tonnen pro Jahr einsparen (gerechnet auf 200.000 km
Laufleistung). Der Mireo Plus H wird 2023 Testfahrten in Baden-Wiirttemberg aufnehmen. Ab 2024 ist er

Zur Person:
il Dr. Daniela Gerd tom Markotten studierte Wirtschaftsingenieur- fur das Projekt H 2 goesRail im regularen Fahrgasteinsatz zwischen Tiibingen, Horb und Pforzheim unter-
& o - wesen an der Universitdt Karlsruhe und promovierte 2003 zum wegs und ersetzt einen dort fahrenden Dieseltriebwagen. Auch die Niederbarnimer Eisenbahn NEB hat
militat. Thema IT-Sicherheit an der Albert-Ludwigs-Universitit in Freiburg. fiir die Heidekrautbahn bei Berlin (RB27) sieben zweiteilige Mireo-Plus-H-Ziige bestellt.

Von 2003 bis 2017 war sie in verschiedenen Positionen in der IT, . - . .. . . . .
’ Siemens Mobility und die Deutsche Bahn prasentieren das Projekt H 2 goesRail und den Mireo Plus Ham
im Logistik- und Produktionsumfeld bei der Daimler AG tditig. Seit Y P ) 9

i 05, Gamtaer 2000 5o Vestame i (9 e foiarms ot Standplatz T06/40 auf dem Freigelande der InnoTrans 2022 in Berlin. Die mobile Wasserstofftankstelle ist
Technikder Deutschen BahnAG: am Standplatz O/630 zu besichtigen. hfs/d-s
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Foto: Hermann Schmidtendorf

i}

- -'—.~"' S ‘__-?&L .

Handys verboten: Der Tankvorgang von der DB-Tankstelle (links) zum Zug ist einfach, erfordert jedoch Sicherheitsregeln.

Das hangt natiirlich immer davon ab, wie weit Genau. Sie haben dann keine stationdre Ladeinfra-
Sie mit dem Zug fahren. Wenn wir sagen, der Zug struktur, sondern eine mobile. Generell ist es immer
fahrt 800 Kilometer am Tag, dann misste er ein bis eine Fall-zu-Fall-Entscheidung im Sinne der Wirt-
zweimal die Woche neu betankt werden. Je nach schaftlichkeit im Einsatzgebiet. Wenn langere Stre-
Fahrtlange kann eine Behaltnisfullung iber mehrere  cken mit wenig Infrastruktur vorhanden sind, kann es R
Wochen reichen. genau ein gutes Einsatzgebiet sein.

Wasserstoff ist nicht gleich Wasserstoff... PY Als Sie die Digitale Automatische Kupplung
mit Frau Dr. Nikutta vorstellten in Berlin im

Wir setzen sehr klar auf griinen Wasserstoff, weil wir Januar, fand ich das so nett, wie Frau Dr. Nikutta

ja CO2-frei unterwegs sein wollen und die Klima- sagte, heute dirigieren wir Frauen. Deswegen meine

neutralitat anstreben. Technisch erlaubt dieser Frage: Was wiirden Sie denn jungen Frauen sagen,

Wasserstoff-Trailer natiirlich auch die Speicherung die vielleicht in der Berufsfindung sind? Warum ’ HE F‘ ’ ’ l ’RE

von grauem Wasserstoff, aber das ist hier nicht unser  sollten sie glauben, dass Frau, Technik und Bahn gut

Fokus. zusammenpassen? OF MOBILITY
?

Ihre mobile Ladeinfrastruktur kann sicherlich Glaubt an das, was ihr konnt, und bewerbt euch bei
helfen, bei Ausschreibungen die Chance fiir uns!
Wasserstoffziige zu erhéhen, weil Sie nachweisen
kdénnen, dass Sie immer am Gleis tanken kbnnen? n Vielen Dank flir das Gesprach!
Sie kdnnen dann einen Trailer am Gleis stehen ha-
ben und mit einem zweiten Nachschub holen? Das Interview fiihrte Hermann Schmidtendorf. KONTAKT
i TR Rl ihlll Messe Berlin
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PESA:

MIT WASSERSTOFF-
LOKOMOTIVE FIT FUR DEN IN-
TERNATIONALEN WETTBEWERB

Traditionell findetin den,InnoTrans-freien” Jahren die wichtigste Bahnmesse Polens statt, die TRAKO in Gdansk
(Danzig). Bei der 14. Ausgabe dieser ,InnoTrans Osteuropas” im September 2021 fanden die wichtigsten Pre-
mieren der Messe in feierlichem Rahmen statt.

Star der letztjahrigen Messe war
eine vom Produzenten Pesa Byd-
goszcz prasentierte, als Serie SM42-
6Dn firmierende Wasserstoff-Ran-
gierlokomotive. Dabei handelt es
sich um einen weitgehenden Um-
bau der polnischen Diesellokomo-
tive SM42. Das Bahnunternehmen
Orlen Koltrans hat die Lokomotive
in Einsatzgenommen, um vor einer
Serieneinfiihrung wertvolle Praxis-
erfahrungen zu liefern.

Bei dieser Lokomotive wird der

Wasserstoff aus Tanks mit einer
Gesamtkapazitat von 175 Kilo-
gramm entnommen. Laut PESA
kann die Lokomotive mit einer
Tankfiillung den gesamten Tag
fahren. Weitere Projektpartner
sind ABB und TSA Traktionssys-
teme Austria. Die Brennstoffzelle
kommt aus Kanada. Die Loko-
motive besitzt vier Fahrmotoren
mit einer Leistung von je 180 kW.
Neue Elemente sind zwei flissig-
keitsgekuhlte Traktionsumrichter,

M9
e

-

hydrogeh

rail & mobility | 46

Foto: Hermann Schmidtendorf

zwei Brennstoffzellen mit einer
Kapazitat von jeweils 85 kW und
eine  Lithium-Titanat-Traktions-
batterie LTO mit einer Kapazitat
von 167,6 kWh. Zudem ist die
Lokomotive mit einer elektrody-
namischen regenerativen Bremse
ausgestattet. Das Fahrzeug kann
mit einer Rangierfunkfernbedie-
nung gesteuert werden.

Wir haben 2019 mit den ersten
Arbeiten rund um die Wasserstoff-
lokomotive begonnen’, erklarte
rail & mobility der PESA-Vizedirek-
tor flr Technik Jacek Konop. ,Auf-
grund ihres begrenzten Einsatz-
bereichs haben wir uns fiir diese
Lokomotive entschieden. Das ver-
einfacht die Anfangsphase stark
und reduziert die mit dem Zertifi-
zierungs- und Zulassungsprozess
verbundenen Risiken.” In Polen
gdbe es derzeit keine dezidierten
Vorschriften flr die Zulassung
eines  Wasserstoff-Schienenfahr-
zeugs fiir den Betrieb. Daher »

Die PESA-Wasserstofflokomotive wird jetzt
durch Orlen Koltrans im harten Bahn-All-
tag erprobt.

Foto: Hermann Schmidtendorf

SCHWERPUNKT II: Wasserstoff-Antrieb

sind das Eisenbahnamt UTK und
das Warschauer Entwicklungs-
und Prifinstitut Instytut Kolejowy
in die Entwicklung von vornherein
eingebunden.

Basierend auf den Erfahrungen
mit der Wasserstoff-Lokomotive
soll dann ein Personen-Triebfahr-
zeug mit Wasserstoff-Betrieb kon-
zipiert werden. Dieses soll auf Basis
der neuen Fahrzeugplattform ,Re-
gio 160" entstehen, auf der sowohl
Fahrzeuge mit Verbrennungsmo-
tor als auch Varianten mit Batterie-
leistung und mit Wasserstoffzellen
gebaut werden sollen.

sUnsere Anfahrstrome sind
ziemlich hoch’, erlautert Konop.
.Daher missen wir diese Spitze
des hohen Verbrauchs am An-
fang stabilisieren. Wir stabilisieren
und sichern mit einer Batterie. Es
handelt sich also bei dem Was-
serstoff-Fahrzeug immer um eine
Elektro-Batterie plus eine Wasser-
stoffzelle” Um die Wasserstoff-Lo-
komotive zur Marktreife zu fihren,
flhrt der Hersteller einen intensi-

ven Dialog mit dem derzeitigen
Benutzer Orlen Koltrans, um die
Ausgestaltung des Antriebs und
weitere Details moglichst exakt
den realen Bedirfnissen im tagli-
chen Bahn-Alltag anzupassen.
Perspektivisch, betont Konop,
soll sich der Wasserstoff-Antrieb
auch fir InterRegio-Fahrzeuge
mit einer Hochstgeschwindigkeit
von 200 km/h sowie fiir Hoch-
geschwindigkeitsfahrzeuge mit
250 Stundenkilometern eignen.
Ob das gelingen kann? ,Wir ha-
ben das Pilotprojekt nicht bei
null gestartet’, unterstreicht der
polnische Technik-Direktor. Denn
in den Prozess der Konstruktion
und Zulassung sei auch dieje-
nige Agentur eingeschaltet, die
zuvor schon an der Zulassung
eines Wettbewerbsfahrzeugs in
Deutschland mitwirkte, gemeint
ist wohl der iLint von Alstom.
Dabei solle auch eine ,polni-
sche Variante” des Zertifizierungs-
prozesses entstehen. Europaische
Vorschriften und noch bestehen-

rail & mobility | 47

Grol3es Interesse auf der Messe Trako weck-
ten die ausgestellten Schienenfahrzeuge,
unter ihnen die Wasserstoff-Lokomotive
von PESA.

de typisch polnische Vorschrif-
ten sollen harmonisiert werden.
Bisher exportierte Polen Gleich-
stromfahrzeuge nach Italien und
Dieselziige nach Deutschland.
Jetzt hofft Pesa, demnédchst auch
mit einem Wasserstoff-Schienen-
fahrzeug im internationalen Wett-
bewerb bestehen zu kénnen. hfs

PESA BRINGT

WASSERSTOFFLOK
ZUR INNOTRANS

Die innovative Lokomotive
wird auch auf der diesjahri-
gen InnoTrans in Berlin pra-
sentiert werden, auf dem
Ausstellungsgleis im Freige-
lande T02/018-19. PESA hat
auch im Hallenbereich einen
Stand - in Halle 4.2/420.




SCHWERPUNKT Il
Interview

Solaris:

FUhrend bei
Wasserstoff- und
Batteriebussen

Auf der Kongressmesse ElekBu am 12.-13. Juli 2022
sprach rail & mobility mit dem Direktor fiir E-Mobilitat
bei Europas flihrendem Anbieter von Elektrobussen,
Solaris, Uber Wasserstoff als Antriebsquelle und die
Position seines Unternehmens auf dem europaischen
Markt.

Mateusz Figaszewski: Der Bus, der hinter uns zu se-
hen ist, ist der Solaris Urbino 12 hydrogen. Er ist einer
von 13 Bussen, die Solaris nach Frankfurt am Main
liefern wird, wohin wir bisher unter anderem Elektro-
busse geliefert haben. Vor gerade einmal 10 Jahren
hatte eine solche Konferenz und Messe nicht stattfin-

Komplett abgasfrei:
der Urbino 12 hydrogen.

Foto: Hermann Schmidtendorf

den konnen, weil die meisten der heute hier vorge-
stellten Fahrzeuge noch nicht existierten. Schon 2011
haben wir unseren ersten Elektrobus prasentiert.

Damals war es eine riesige Neuheit, ein Nischen-
produkt. Niemand hatte wohl selbst in den optimis-
tischsten Szenarien vorhergesagt, dass diese Elek-
tromobilitat so bald auf den Stral3en europdischer
Stadte erscheinen wiirde. Heute sind fast 25 Prozent
der neu gekauften Busse in den Landern der Euro-
paischen Union Batteriefahrzeuge.

Mit dem Wasserstoffantrieb befinden wir uns heute
in einer ahnlichen Zeit wie bei den Elektrobussen
vor 10 Jahren, das heif3t wir stehen am Anfang des
Weges einer sicherlich sehr schnellen, dynamischen
Entwicklung. Wir haben die ersten Busse mit Wasser-
stoff-Brennstoffzellen 2014 nach Hamburg geliefert.
Das war ein Wasserstoff-Batteriebus, der Wasser-
stoff sollte die Reichweite des Batterieantriebs
verlangern. 2019 haben wir eine neue Generation
von Wasserstoffbussen gezeigt, den Typ hinter mir.
Das ist tatsachlich ein reines Elektrofahrzeug, in
dem Wasserstoff zur Stromerzeugung an Bord des
Fahrzeugs und zum Antrieb der Elektromotoren im
Fahrzeug verwendet wird. Es handelt sich also um
ein Elektrofahrzeug, das ausschlieBlich aus Wasser-
stoff erzeugten Strom nutzt.
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SCHWERPUNKT II: Wasserstoff-Antrieb

Passend zur InnoTrans zeigen wir jetzt eine 18 Meter
lange Version eines solchen Wasserstoffbusses. Wir ha-
ben bisher Gber 70 Stiick verkauft. Sie laufen unter an-
derem bereits in Italien, in den Niederlanden. Gerade
wurde der erste Wasserstoffbus nach Polen geliefert.
Sie sind auch bereits in Schweden prasent. In naher
Zukunft liefern wir weitere 100 Fahrzeuge dieses Typs
aus und beobachten ein wachsendes Interesse der
Beférderungsunternehmen an diesem Fahrzeugtyp.

Kunden wahlen sie unter anderem, weil Wasser-
stofffahrzeuge eine sehr hohe Reichweite haben.
Mit einer Betankung kann ein solches Fahrzeug
unter allen Bedingungen mindestens 350 Kilometer
zurlcklegen. Die Betankungszeit ist sehr kurz, nur
etwa zehn Minuten. Und wir haben es mit einem
komplett emissionsfreien Fahrzeug zu tun, bei dem
als Nebenprodukt nur Warme und Wasserdampf
anfallen. Wasserstoffbusse und Brennstoffzellen
sind daher eine der Moglichkeiten fiir Betreiber, in
Elektromobilitat zu investieren. Sie konnen zwi-
schen Batteriebussen, Oberleitungsbussen oder
Wasserstoffbussen wahlen. Solaris bietet verschie-
dene Losungen an, und je nach den Beddrfnissen
der Transportunternehmen und verschiedenen
technischen Parametern sind wir in der Lage, solche
Fahrzeuge zu liefern.

Tatsachlich ist Solaris flihrend, wenn es um die An-
zahl der ausgelieferten Elektrobusse geht. Von 2012
bis Ende 2021 haben wir auf dem europaischen
Markt fiir Elektrobusse, sowohl mit Batterien als auch
mit Wasserstoff, einen Anteil von tiber 15 Prozent.
Und dafiir bedanken wir uns bei unseren Kunden.
Auf der anderen Seite ist es sicher so, dass die Kon-
kurrenz wach ist und ihre Produkte auch entwickelt.
Aber ich finde es sehr gut fiir den Endverbraucher,
dass sich diese Batterietechnologie standig weiter-
entwickelt, dass Ladesysteme standig weiterentwi-
ckelt werden, dass der Energieverbrauch bei Elektro-
bussen reduziert wird.

Ich denke, all dies kommt dem Endverbraucher zu-
gute, dem Fahrpersonal, das immer komfortablere
Fahrzeuge erhdlt, also einen immer komfortableren
Arbeitsplatz. Schlussendlich: Elektromobilitat ist kei-
ne Mode, sondern eine Notwendigkeit. Wir miissen
Abgase, Larm und Schadstoffe in den Stadten redu-
zieren, in denen wir leben. Dabei sind die Elektro-
busse vielleicht ein kleiner, aber ein sicht- und fihl-
barer Beweis fiir Veranderungen, fiir den Wandel hin
zu nachhaltiger Mobilitdt in vielen Ballungsraumen,
auch in Deutschland. Denn Solaris ist auch ein fih-
render Lieferant von Elektrofahrzeugen fir deutsche
Verkehrsunternehmen.

Das Gesprdich fiihrte Hermann Schmidtendorf.

Der Solaris-Direktor fiir E-Mobilitdt und Entwicklung Mateusz
Figaszewski.
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13. VDV-ELEKTROBUSKONFERENZ: DAS ZIEL IST

DIE EMISSIONSFREIHEIT DER BUSFLOTTEN

Auf der 13. ElekBu Ubergab Daniela Kluckert, Parlamentarische Staatssekretdrin beim deutschen Bun-
desminister fiir Digitales und Verkehr, Férderbescheide fiir saubere Busse an rund 40 Verkehrsunterneh-
men aus ganz Deutschland. Insgesamt investiert das Bundesverkehrsministerium mehr als 1 Milliarde
Euro in die Beschaffung der E-Busse und der dazugehérigen Ladeinfrastruktur.

Veranstaltet wird die ElekBu von der VDV-Akademie GmbH und dem Forum fiir Verkehr und Logistik e.V.
Auf der ElekBu am 12. und 13.Juli 2022 in Berlin gab es vor allem Neuentwicklungen, aber auch Angebo-
te des Unternehmens eTrofit flir den Umbau gebrauchter Dieselbusse auf elektrischen Batteriebetrieb.
Auch die Ladeinfrastruktur war auf der ElekBu durch Aussteller vertreten. Man traf auf grof3e Player wie
ABB und Siemens, aber auch kleinere Unternehmen.

Zu ihnen gehort das niederlandische Unternehmen heliox. Fabian Miiller, Business Development Mana-
2 ger bei heliox, sieht auch fiir kleinere Anbieter gute Business-Chancen: ,Wir machen alles vom Design
OPNV und von der Produktion der Geréte bis schlussendlich auch zur Wartung und der Uberwachung der Ge-

Interview ' \ : rate. Naturlich sind wie auch auf das Feedback unserer Kunden angewiesen, damit wir das dann dem-
Foro_-/-/ermannscm%\ entsprechend weitergeben kdnnen, an unser Produktmanagement und an unser Produkt Development.
Und grundsatzlich ist es natrlich so, dadurch sind wir sehr flexibel als Firma.”
Natirlich war auch die Sicherheit von Batteriebussen Gegenstand der Veranstaltung. Anforderungen
\/ DV' gegangen, um allen Teilnehmern entsprechend aus versicherungstechnischer Sicht an das Depot erlauterte Dr. Georg Scholzen, Risikoingenieur bei der
* eine Zusage erteilen zu kdnnen. Wir verzeichneten Provinzial Versicherung AG. Uber Ruheflichen fiir sicherheitskritische e-Mobilitit referierte Kay Volmer,
780 angemeldete Teilnehmer, 70 Aussteller und 20 Brandschadensachverstandiger eMobilitit bei EvoBus GmbH. Die Absicherung von Depotrisiken ges-
E I e kt ro b u Sse Busse, das ist eine ganz tolle Zahl! tern - heute - morgen behandelte Uwe Schifer von der Haftpflichtgemeinschaft Deutscher Nahverkehrs-

und Versorgungsunternehmen Allgemein (HDNA) VVaG.

. [ ] [ ]
S I n d we Ite r I m Der Geschaftsflihrer des Forums fiir Verkehr und Logistik Michael Kiister, beruflich fiir die Versicherung DEVK

tatig, berichtete rail & mobility, Versicherungen fiir Busunternehmen mit Elektrobussen gehdorten inzwi-
A fW. d schen zur Normalitat. Daran anderten auch einzelne bedauerliche Brande von Elektrobussen nichts.,Auch

u In einzelne Dieselbusse brennen ab und zu’, meinte auch VDV-Vizeprasident Werner Overkamp. ,Naturlich
werden wir bei der Erstellung der Betriebssysteme gezwungen sein, die Betriebsabldufe anzupassen, zum

In der Bundesrepublik Deutschland hat sich die Beispiel Abstellhal-

Auf der 13. ElekBu sprach rail & mobility mit Bundesregierung bereit erklart, bis zu 80 Prozent der len durch Brand-
dem VDV-Vizeprasidenten Werner Overkamp zusatzlichen Aufwendungen fiir die Elektromobili- schutzwinde in ein-
tiber Elektromobilitdt im OPNV und den neuen tat zu fordern. Wir hatten insgesamt im Herbst des .

zelne Abschnitte zu
E-Bus-Sound. vergangenen Jahres Antrdge fiir etwa 5000 Busse. Die

teilen. Solche Brand-
schutzwande sind
auch schon beim

konnten nicht alle positiv beschieden werden. Wir
haben aber Zusagen bekommen, die ungefahr einer
{Ol\nzahl von 3000 Bussen ent.sprechen, die zusatzlich Dieselbus-Betrieb
Uber die nachsten Jahre gefordert werden durch das bekannt”
Bundesministerium fir Digitales und Verkehr. Friiher hfs/d-s

war das Bundesumweltministerium zustandig. Das ist
jetzt gewandert innerhalb der Bundesregierung zum
Verkehrsministerium.

Werner Overkamp: Die Ausstellungshalle war kom-
plett ausgebucht. Wir sind in einem anderen Raum
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OPNV

Nachdem die deutsche Fahrzeugindustrie in den
vergangenen Jahren eher schleppend war, ist sie
jetzt auch voll auf dem Trend der E-Bus-Produktion,
nattirlich auch noch tiberwiegend beim Diesel. Die
Anbieter aus verschiedenen Landern sind vielfdltig
vertreten, und wir als nachfragende Busverkehrsun-
ternehmen haben eine gute Auswahl und bekom-
men sehr attraktive Angebote.

Y  Zu der Forderung des Digital- und Verkehrs-

%8 ministeriums. Es war bisher schwierig, eine
Forderung zu bekommen fiir Projekte, bei denen
Bestands-Dieselbusse auf Batteriebetrieb umgebaut
werden. Wie sieht es damit derzeit aus?

Das geht inzwischen. Ein Projekt kann ich lhnen
benennen, weil ich selber mal in Dresden gewohnt
habe: Das Unternehmen, das die Dresdner Stadtrund-
fahrt durchfiihrt, hat 25 Busse. Sie kaufen gebrauchte
Doppeldecker, Busse aus Berlin. Und die werden jetzt
auf Elektromobilitdt umgebaut. Es werden Gelder
gegeben fir die Umriistung der Dieselbusse auf elek-
trischen Antrieb. Wenn das Konzept das Ministerium
Uberzeugt, wird das entsprechend gefordert.

Ist in der Forderung auch die Ladeinfrastruk-
tur enthalten?

Das Thema ist beim Bundesministerium mit 40
Prozent der Kosten angesetzt. Aber auch einzelne
Bundeslander fordern Busse und auch die Infrastruk-
tur. So kann ich zum Beispiel in Nordrhein-Westfa-
len sagen, dass dort die Infrastruktur zu 90 Prozent
gefordert wird. Die Unternehmen in Nordrhein-West-

Zur Person:

falen stellen dort entsprechende Forderantrage flir
die Einrichtung auf den Betriebsh&fen oder an den
Endpunkten, wenn dort zusatzlich geladen wird.

Kann man eine Prognose wagen, wie sich der
Markt fir Elektrobusse in den kommenden
Jahren entwickeln wird?

In Deutschland werden jedes Jahr ungefahr 3000
Linienbusse in Betrieb genommen. Ich schatze, dass
die Anzahl zur Mitte dieses Jahrzehnts deutlich iber
50 Prozent liegen wird, weil die Bundesregierung
gesagt hat, im Jahre 2030 soll die Halfte der Busflotte
emissionsfrei sein.

Haben Sie den Eindruck, dass Wasserstoff jetzt
einen grolBeren Marktanteil bekommt?

Das ist abhdngig von den Verhaltnissen der jeweili-
gen Betreiber, was also spezifisch in ihrer Stadt oder
im regionalen Bereich gewtinscht wird. Wasserstoff
hat hier auf dem Kongress einen grof3en Spielraum
eingenommen. Wir hatten ein eigenes Forum fiir
Wasserstoff. Meine personliche Meinung ist, dass
man vor Ort sich die Topologie angucken muss. In
hugeligem Geldnde, im Regionalverkehr mit gré3e-
ren Fahrtstrecken, werden vielleicht Giberwiegend
Brennstoffzellen mit Wasserstoff zum Zuge kommen
wird, dafiir ist er priorisiert. Im reinen Stadtverkehr, so
horten wir auch hier auf der Konferenz, ist ganz klar
der Favorit der Batterie-elektrische Bus.

Elektrobusse ohne Zusatzgerausch sind zu
leise. Deshalb haben Sie ein regelrechtes »

Der erfahrene OPNV-Praktiker Werner Overkamp ist Geschdiftsfiihrer der STOAG
Stadtwerke Oberhausen GmbH. Seit 2019 ist er Vizeprdsident des Verbands Deut-
scher Verkehrsunternehmen VDV. Im Mdrz 2022 wurde er als Vizeprdsident fiir
den Bereich Bus im VDV wiedergewdhlt und bleibt somit zugleich fiir eine weitere
Amtsperiode Vorsitzender des Verwaltungsrates Bus.
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Sound Casting durchgefiihrt, dessen Ergebnis Sie
auf der ElekBu prasentierten. Wie war die Resonanz?

Die Resonanz war gut. Wir miissen uns aufgrund der
Verordnung zum AVAS-System ja positionieren. Und
das Ergebnis ist ein sehr guter Vorschlag, dass man
sehr intensiv untersucht hat. Es kommt ja darauf an,
dass zum einen das Gerdusch gut gehort wird, und es
soll angenehm sein und nicht als stérend empfunden
werden. Auch Busfahrer*innen sollen das Gerausch
akzeptieren, weil sie es ja sehr oft héren werden. Und
da sehe ich sehr zuversichtlich.

Ich hatte eher erwartet, dass als Sound-Ergeb-
nis ein schnurrendes Katzchen herauskommt.
Gab es das auch unter den Vorschlagen?

Nein. Summen, sausen und modern-futuristisch,
wirde ich sagen — das war der Trend auch bei den
anderen Vorschlagen.

Unsere Bitte ist, dass die Verkehrsunternehmen das
Ergebnis in ihren Lastenheften berlicksichtigen bei
den Ausschreibungen und dass die Industrie sagt, wir
wollen das nicht neu erfinden, und nimmt dann auch
diesen Sound mit in ihre Bussen hinein. Dann haben
wir alle eine tolle L6sung. Und wenn das europaweit
noch gelingt, dann muss man sagen, wir haben et-
was Gutes hier getan.

n Herr Overkamp, danke sehr fiir das Gesprach!

Das Interview flihrte Hermann Schmidtendorf.

Auf der ElekBu wurde ein MAN-Bus vorgestellt,
in dem erstmals das siegreiche Bus-Gerdusch
eingebaut war - der neue ,E-Bus-Sound"”. Die
EU hatte fir alle Elektrofahrzeuge ein AVAS
(Acoustic Vehicle Alerting System, akustisches
Fahrzeug-Warngerdusch) vorgeschrieben und
in der Folge Anforderungen fiir die Fahrzeug-
gerdusche weiterentwickelt. Denn Elektrobus-
se fahren ohne solche zusatzlichen Gerdusch-
generatoren fast gerduschlos. Fiir den VDV war
klar: Es kann nicht sein, dass jeder Hersteller
von Elektrobussen sein eigenes Warngerausch
entwickelt. Das wirde zu Kakophonie auf den
StraBBen und zu Unsicherheit bei FulRgangern
fuhren.

Deshalb wurde am FOAM Institute Berlin ein
E-Bus-Soundprojekt ,Soundscape” ausge-
schrieben. Die Ergebnisse wurden durch eine
Jury und beteiligte Verbande beurteilt. ,Unse-
re gemeinsamen Gllickwiinsche gehen an den
Gewinner Lukas Esser, an das Duo Alec Duhl
und Peter Wehmann sowie an Bastian Eber-
hard”, dankte auf der ElekBu Rudi Kuchta, Vor-
sitzender des VDV-Industrieforums und Senior
Vice President bei MAN Truck & Bus. hfs
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VERANSTALTUNG: SILK ROAD SUMMIT

European Silk Road Summit:

7./8. DEZEMBER 2022

N DUISBURG

Der Kongress ,European Silk Road Summit” hat sich zur wichtigsten Informationsquelle zu Frachttranspor-
ten zwischen China und Europa entwickelt. Die 6. Ausgabe der Veranstaltung findet dieses Mal in Duisburg/

Deutschland statt, am 7./8. Dezember 2022.

Die Pandemie hatte der Schienentransport ent-
lang der Eisenbahn-Seidenstralle gut Gberstanden,
sein Volumen war sogar gewachsen. Die Kosten des
Bahntransports blieben deutlich besser als beim
Lufttransport. Der Zeitaufwand verbesserte sich wei-
ter — auch gegentiber dem Schiffstransport, der bis
heute pandemiebedingt unter Einschrankungen in
chinesischen Hafen leidet.

,Die Transporte auf dem transeurasischen Korri-
dor sind schneller als mit dem Containerschiff und
kosten nur ein Zehntel vergleichbarer Luftfracht”,
heif3t es bei DB Cargo zu den Bahntransporten Chi-
na-Europa. Die meisten Bahntransporte verlaufen
von China iber Russland und Belarus zur Grenze mit
Polen. Dort werden die Wagen am polnischen Grenz-
terminal Mafaszewicze von Breitspur- auf Normal-
spurwagen umgeladen.

Da Mataszewicze sich bei steigenden Transport-
volumen zum Nadelohr entwickelte, bot DB Cargo
Eurasia seit April 2020 unter anderem eine neue
intermodale Loésung auf der ,Short-Sea-Strecke
Rostock-Kaliningrad”. Die Transporte gingen per
Bahn in die russische Enklave Kaliningrad, von dort
per Schiff nach Deutschland und dann zum Ziel - un-
ter anderem dem Hafen Duisburg — wieder per Bahn.

Durch den russischen Krieg in der Ukraine Ende Fe-
bruar 2022 brachen die Transportvolumen ein. Zwar
unterliegen Transittransporte durch Russland nicht
den Sanktionen der EU. Doch Versicherer scheuen das
Risiko, auch gerade bei Transporten lber Kaliningrad.
China hat sich bislang beziiglich des Ukraine-Kriegs
neutral verhalten, kann aber Uber seine Folgen fir
den Ausbau der Seidenstra3e-Transporte nicht gllick-
lich sein. Die Schienengtiterverkehrsroute nach Kali-
ningrad sollte auch Transporte auf den Routen Chen-
gdu—Rotterdam sowie Kaliningrad-Rostock-Verona

erleichtern. Wie geht das jetzt weiter?

China entwickelt derzeit Transportwege, die Russ-
land Uber die Kirgisistan-Usbekistan-Eisenbahn zu
umgehen. Starker genutzt wird auch die alternative
Transportstrecke Uber die Tirkei. Doch diese Route
ist fur groBere Transportvolumen nicht vorbereitet.
Schon fragen manche Experten: Ist das Kaspische
Meer das neue Mataszewicze? Die Europaische Union
hat sich geweigert, den Ausbau von Mataszewicze zu
finanzieren, vermeldete die polnische Regierung am
24. Juni 2022. Deshalb beabsichtigt die Regierung,
diese Investition mit eigenen Mitteln durchzufiihren.
Doch wird sich das auf absehbare Zeit lohnen? Kénn-
te ein Korridor Skandinavien-Westeuropa funktionie-
ren? Konnen die Bahnverbindungen der Ukraine in
den Westen ausgebaut werden?

Uber diese und andere Fragen werden Experten
auf dem European Silk Road Summit in Duisburg die
neuesten Fakten vortragen. Auch fiir das Networking
der Transportbranche werden sich viele Gegengeit
ergeben. Veranstalter des Kongresses ist die nieder-
landische ProMedia Group aus Rotterdam. rail & mo-
bility ist einer der Medienpartner. Informationen und
Anmeldung Uber https://www.silkroadsummit.eu/
und: Railfreight.com

Erst einmal verbreitet die Programm-Manage-
rin Majorie van Leijen optimistische Tone: ,Die Zahl
der China-Europa-Guterzugfahrten im Jahr 2022
hat am Sonntag, den 21. August die 10.000-Marke
Uberschritten. Im vergangenen Jahr wurde dieser
Meilenstein laut der China State Railway Group zehn
Tage spater erreicht. Obwohl sich das Wachstum auf
dem eurasischen Korridor verlangsamt hat, deutet
dies darauf hin, dass es nicht stagniert. Es ist nicht
unwahrscheinlich, dass der Verkehr auf der Neuen
SeidenstralBe langsam anzieht.” hfs
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KNORR-BREMSE UBERNIMMT
WARTUNGSEINHEIT DER DSB

Zum 1. September 2022 vermeldete das Miinch-
ner Unternehmen Knorr-Bremse die Ubernahme des
Wartungsunternehmens Component Workshops der
Dédnischen Staatsbahn - Danske Statsbaner (DSB).
Der Kaufpreis wird mit 50 Millionen Euro beziffert.
DSB Component Workshops ist auf Revisionen unter
anderem von Drehgestellen, Reparaturen und die
Lieferung von Teilen und Komponenten fir Subsys-
teme fiir Ziige, Wagen und Lokomotiven spezialisiert.

Das Unternehmen hat etwa 400 Vollzeitmitar-
beiter*innen an funf Standorten in Arhus und Ko-
penhagen. Es soll in das internationale RailServices
Netzwerk der Knorr-Bremse integriert werden. Vor
dem Hintergrund der zunehmenden Deregulierung
der nordischen Bahnmarkte will Knorr-Bremse durch
den Zukauf auch weitere Betreiber im nérdlichen
Kontinentaleuropa bedienen, teilt das Unternehmen

Werkstatt-Stopp eines DSB-Zuges — demndchst in Regie von
Knorr-Bremse.

mit. Eine Grundauslastung ist bereits durch langfris-
tige Liefervertrage von DSB Component Workshops
mit dem danischen Bahnbetreiber DSB gegeben. hfs
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WERKSTATT & DIENSTLEISTUNGEN

Interview

ELL: ,GrenzUberschreitende
GUuterverkehrs-Bahnfahrten

sind die Zukunft”

Die Osterreichisch/deutsche ELL Gruppe ist ein wesentlicher europdischer Player in der Vermietung von Lo-
komotiven. rail & mobilty sprach mit dem Griinder und CEO (ber das Vermiet-, Schulungs- und Werkstattge-

schaft sowie Uber die Faszination Eisenbahn.

n rail & mobility: Herr Katzensteiner, wie kam
Ihr Unternehmen durch die letzte schwere
Zeit?

Christoph Katzensteiner: Letztendlich erlebten
wir in der Pandemiezeit keine Katastrophe. Das war
ja zu Beginn der Krise nicht klar, wie lange sie dauern
wird und wie tief sie gehen wird. Das war das grofte
Problem, die Unsicherheit. Man muss aber schon
sagen: Klarerweise haben wir und viele andere blaue
Flecken davongetragen und auch einiges gelernt
daraus.

Aber das Wichtigste ist, dass wir auch in dieser
schwierigen Zeit die guten Kundenbeziehungen
aufrechterhalten haben und im Gesprach und im
Dialog die schwierige Zeit gemeistert haben. Da war
jeder Einzelne gefordert, jeder musste ein Stiick weit
auf den anderen zugehen. Und das zeichnet Partner-
schaften aus. Deswegen hat so eine Krise, wenn man
sie denn Uberlebt, auch etwas Gutes. Sie schweil3t
zusammen. Fir die Zukunft sind wir dadurch noch
solider, noch besser langfristig aufgestellt.

Im Mittelpunkt Ihres Unternehmens steht
Europas Schienen-Zugpferd Nummer eins,
die Vectron-Lokomotive von Siemens. Sie haben vor
einiger Zeit eine lhrer Lokomotiven mit einer scho-
nen Aufschrift geschmiickt, Nummer 150. Deswegen
meine obligate Frage: Wie weit sind Sie denn jetzt mit
der Anzahl der verfligbaren Lokomotiven?

Wir haben wahrend der Krise klarerweise den Ball
flach gehalten und nicht in groBen Mengen nachbe-
stellt. Inzwischen hat sich die Situation wieder gean-
dert, und wir haben auch wieder nachbestellt, auch
einige Smartron- und Dual-Lokomotiven von der Vec-
tron-Plattform. So werden wir in absehbarer Zeit bald
eine zwei vor den beiden Nullen haben. Diese Zahl
wird im Laufe des nachsten Jahres erreicht werden.

Y Sie schaffen ja durch ihr Konzept ein sagenhaft

: gutes Verhaltnis der Verfligbarkeit der Lokomo-
tiven bei lhren Kunden, durch die Kopplung von Lea-
sing und Service. Wie lief das damit in diesen letzten
schwierigen Monaten?

In einer schwierigen Zeit ist das grof3e Problem:

Haben wir alle gemeinsam die richtigen Lokomotiven,
damit man sie auch auslasten kann? Auslastung ist »

Fasziniert von der Eisenbahn: Christoph Katzensteiner.

Christoph Katzensteiner ist Griinder und CEO der European Loco-
motive Leasing ELL mit Sitz in Wien und Miinchen. Der ausgebil-
dete Ingenieur und Finanzmanager (WU Wien, College of Europe,
LIMAK, IMD) hielt zuvor Fiihrungspositionen u.a. bei railpool, gatx
und Opel inne.
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zundchst einmal die Pflichtlibung, die es zu erfiillen
gilt. Und da hat sich unsere Plattform sehr bewahrt,
auch in der Krise und jetzt wieder in einer wesentlich
starkeren, dynamischeren Zeit. Da spielt wiederum
dann das Thema Verfligbarkeit eine grof3e Rolle, und
dann sind wir wieder bei unserem Servicekonzept.
Das bewabhrt sich hervorragend. Das haben wir in der
Zwischenzeit weiterentwickelt um eigene Datenanaly-
se, Kompetenz, eigene Instandhaltung, Zyklen, eigene
Wartungskonzepte. Das ist jetzt wieder gefragt und
stimmt uns sehr positiv fur die Zukunft.

Sie haben im Friihjahr 2020 ein ganz neues

Projekt gestartet, und zwar die ETL Lokservice
GmbH. Im Oktober 2020 haben Sie dann begonnen
mit Arbeiten an einem Servicestation-Stiitzpunkt fiir
Lokomotiven mit OBB Technischer Services GmbH
und dem Unternehmen LTE Logistik- und Transport
GmbH als Partner. Wie lauft dieses Projekt?

Das Projekt hat eine sehr lange Anlaufphase
gehabt. Beinahe zehn Jahre wurde intensiv vorbe-
reitet, wurden die behordlichen Zustimmungen und
Genehmigungen eingeholt. Aber dann ging es sehr
schnell. Wir sind sehr froh, dass wir jetzt zu dritt in
Partnerschaft mit OBB TS, LTE und uns ein sehr wich-
tiges Infrastrukturprojekt aufgesetzt haben. Das hilft
nicht nur uns als Unternehmen, sondern das hilft der
gesamten Branche. Wichtig ist zu verstehen, dass es
moderne Werkstatt-Kapazitdten braucht. Wir brau-
chen fiir ein funktionierendes, effizientes Giterver-
kehrs- und natiirlich auch Personenverkehrssystem
top ausgestattete moderne Hubs. Und das gelingt
uns mit Locmasta,Locomotive Maintenance Station”
ETL Lokservice hervorragend.

Ich kenne nicht alle Ortschaften Osterreichs,

habe deswegen auf der Landkarte nachge-
schaut und festgestellt, der Stltzpunkt liegt in Gra-
matneusied| etwa 25 Kilometer stiddstlich von Wien.
Das ist auch der Firmensitz Ihres Partners LTE, aus
dessen Sicht also eine optimale Ortswahl. Was spricht
denn sonst noch fir GramatneusiedI?

Es handelt sich um einen Knotenpunkt von zwei
Verkehrskorridoren, dem Donau-Korridor fiir den ge-
samten Verkehr aus dem Osten Richtung Westen, Rich-
tung Deutschland, Richtung Holland, und andererseits
Nord-Siid, also auch die Verkehre aus Tschechien und

Polen kommen entlang dieser Route vorbei. Damit
kann man beide Kompetenzen abbilden. Auch kann
man sich hier in Gramatneusied| mit allen Sicherungs-
systemen auf diesen Korridoren beschaftigen und
damit sehr hochwertige Leistungen anbieten.

Da hat also lhr Partner, Herr Andreas Mandl, der

CEO von LTE, seine Firmen passend gelegt. Sie
verbindet ja mit Herrn Mandl auch eine langjahrige
berufliche und private Freundschaft. Das hat lhnen
sicherlich geholfen, sich fiir dieses Projekt zu begeis-
tern?

Herr Mandl ist nattirlich ein Urgestein des 6ster-
reichischen ja europdischen Eisenbahnwesens. Mit
ihm verbindet mich eine lange Geschichte. Wir ha-
ben ahnliche Ausbildungen durchlaufen. Sie wissen,
Menschen, die dhnliches, Leid” erfahren haben in
ihrer schulischen Zeit, die wissen auch immer wieder,
wovon sie sprechen. Das hilft sehr, wenn man ein ge-
meinsames Weltbild hat. Wir sind beide ausgebildete
Techniker, wir sind beide auch in die Wirtschaft gegan-
gen und haben beide den Drang, das Bahnsystem als
Ganzes weiterzubringen. Bei einem komplexen Projekt
wie der Werkstatt in Gramatneusied| braucht man
einen langen Atem, man braucht eine gemeinsame
Sichtweise. Ansonsten wiirde das wohl nichts werden.

Wie lauft denn die Arbeitsteilung unter diesen
drei Partnern? Und wie halten Sie es mit Dienst-
leistungen fir Dritte?

Die Werkstatte ist offen fiir alle Dritten. Jeder
Marktteilnehmer darf und sollte diesen Service in
Anspruch nehmen. Wir wollen und muissen ja auch
mit der Werkstatte Geld verdienen. Das ist kein
Hobby der drei Gesellschafter, sondern wir wollen
tatsachlich den Markt unterstiitzen. Die Arbeitstei-
lung ist in etwa so: Wir sind grof3e Lokomotivvermie-
ter, haben eine grof3e Flotte, fahren klarerweise mit
unserem Lokomotiven zuallererst in unsere eigene
Joint Venture-Werkstatte und kénnen dadurch die
Grundauslastung sicherstellen.

Zweitens: Die OBB TS ist ein bekannter, groRRer
Instandhalter. Das heif3t, hier gibt es die geballte
Instandhaltungskompetenz, die gerade im Aufbau so
wichtig ist, um von Beginn an die notwendige Quali-
tat und Seriositat bieten zu konnen. Und drittens:

Der Herr Mandl, der die grof3e ziindende Idee hatte »
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Jeden Tag auf
dem Bahnhof
Berlin-Spandau
zu sehen:

ein Zug der
tschechischen
Staatsbahn CD

mit einer Leihlok
Foto: Hermann Schmidtendorf von ELL.

und den langen Atem bei der Vorbereitung des Pro-
jektes, ist mit LTE ein europaweit tatiges Eisenbahn-,
Logistik- und Transportunternehmen und damit in
der Lage, auch hier eigene Verkehre mit dem Joint
Venture zu unterstttzen.

Y Herr Mandl ist auch Sprecher des Ausschusses
Gliterverkehr bei der Wirtschaftskammer Os-
terreich. Als solcher hat er sich ausgesprochen fiir die
Umristung aller Gliterwagen in Europa auf die digitale
automatische Kupplung, die DAK. Wenn das Sinn
machen soll, missten sicherlich auch die Lokomotiven
vor solchen Ziigen eine solche passende Kupplung
bekommen. Wirden Sie lhre Lokomotiven, wenn es so
weit ist, gegebenenfalls auch auf die DAK umriisten?

Klarerweise unterstiitzen wir alles, was dem
System Bahn gut tut. Uberall dort, wo wir Effizienz-
steigerungen herbeifiihren kdnnen, sind wir dabei.
Wir sprechen hier naturlich von vielen zigtausend
Guterwagen, Kesselwagen, die umgeriistet werden
mussen. Da nimmt sich unsere eigene Flotte eher
als kleineres Problem aus. Aber wir sind dabei. Es
gibt allerdings auch eine Reihe von anderen Mal3-
nahmen, die wesentlich kapitalschonender waren,
uns aber trotzdem sehr wichtig sind, um das System
Bahn europaweit zu starken.

Wir kdmpfen schon seit geraumer Zeit dafiir, dass wir
wegkommen von der Eigenstaatlichkeit, wo jedes Land
seine eigene Sprache spricht, hin zu einem gemein-
samen Englisch. In der Luftfahrt funktioniert das seit
vielen Jahren hervorragend, und wir sollten das auch
im Bahnwesen versuchen. Wir sind dabei, auch in dem
Ausschuss der Wirtschaftskammer diese Mal3nahmen
zu formulieren und in die Diskussion einzubringen.

M Es gab ja Versuche mit einem vielsprachigen

: Computer, der dann bei Grenziibergangen
automatisiert mit den Leitstellen an der Bahnstrecke
kommuniziert. Was halten Sie davon?

Sobald wir den Sicherheitsaspekt im Griff haben,
ist das auch ein Ansatz, keine Frage. Es geht natiirlich
ausschlief3lich um Sicherheit in unserem Geschaft

Ein Pluspunkt lhres Geschaftskonzepts ist die

ELL-Akademie zur Schulung von Mitarbei-
ter*innen der Kundschaft. Dieser Unterricht hat sich
in letzter Zeit auch im Bereich Lokflhrer*innen ent-
wickelt. Mussten Sie da spezielle Online-Lektionen
auflegen wegen der Pandemie?

Sie haben vollig Recht, unsere Ausbildung der
eigenen Lokomotivfiihrer war stark beeinflusst durch
die Pandemie. Wenn wir Ublicherweise circa ein Jahr
Ausbildungszeit haben, dann hat es jetzt beinahe das
Doppelte gedauert — mit einem dementsprechenden
Kostenfaktor. Flr die Auszubildenden, die Kandidaten,
war es auch eine schwierige Zeit. In der Tat, wir mussten
auch auf Online umschalten und einige Wochen, Mona-
te die Kollegen vollig in Abgeschiedenheit lassen.

Grundsatzlich ist die Ausbildung variabel, das
hei3t, wir kdnnen hier in unserer Akademie unter-
schiedliche Themen aufgreifen. Das ist einerseits die
Ausbildung fir Lokfihrer, andererseits konnen es
Servicetechniker unserer Kunden sein, denen wir eine
Ausbildung zum Beispiel in Sicherungssystemen oder
zu bestimmten Wartungsstufen anbieten, oder auch
eine Ausbildung im administrativen Bereich, wo wir
dann Uber Disposition und Verwaltungstatigkeiten
sprechen. Wir fassen das sehr weit, auch inklusive
Sprachausbildung, auch inklusive personliche Ent-
wicklungsmodule, die wir anbieten, um dem groRen
Bedarf an Weiterbildung gerecht zu werden.

Wir sehen ja derzeit an dem Mangel an qualifizier-
ten Fachkraften, wie wichtig die eigene Ausbildung
und Kompetenz ist. Da darf ich sagen, das war eine
richtige Entscheidung, sehr friih in unserer Unterneh-
mensgeschichte in Ausbildung, in Weiterbildung zu
investieren. Und das macht grof3e Freude zu sehen,
wohin sich dann die Kollegen weiterentwickeln. Nicht
jeder bleibt natirlich beim Unternehmen. Damit
muss man leben. Aber wichtig ist, dass die Qualitat
passt und dass wir als Ganzes, als Gesellschaft, einen
Beitrag geleistet haben, um weiterzukommen.

Y Wir sehen es auch in diesem Gesprach: Sie sind
ein groBBer Verfechter des Schienenverkehrs. Sie
sprechen fir die Verlagerung von Frachtverkehr »
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auf die Schiene und auch fiir den Schienen-Personen-
verkehr. War das denn immer schon so seit jlingster
Jugend, oder hat sich diese Uberzeugung bei Ihnen
entwickelt Gber die Jahre, vielleicht auch aufgrund
der allgemein bekannten Klimadebatte?

Es wadre vermessen zu sagen, dass ich das irgend-
wie gespurt hatte. Aber ich bin schon ein gro3er
Bewunderer von Infrastrukturprojekten. Das konnen
einerseits Stau-Kraftwerke sein in den Alpen, die ra-
send interessant sind, andererseits kdnnen das Schie-
nenprojekte sein. Und drittens kdnnen das eben auch
Lokomotiven sein. Da haben Sie vollig recht: Dieses
Thema hat mich seit meiner Jugend begleitet. Ich bin
ausgebildeter Elektroingenieur. Bei mir schlagt einfach
das Herz héher, wenn ich einen Trafo sehe oder einen
Stromrichter.

Ich glaube, dieses Interesse muss man mitbringen,
dann ist man hier gut aufgehoben und kann sich ent-
falten. Dass das jetzt zu einer Klimadebatte fihrt, wir
goldrichtig liegen mit unserem Geschaftsmodell und
die Eisenbahn als Ganzes einen wichtigen Beitrag
leisten kann, das ist klarerweise sehr erfreulich. Da
sind wir sehr froh und jeden Tag motiviert. Und wir
streichen das naturlich auch heraus.

Ich personlich kdnnte jetzt nirgends anders arbei-
ten, weil mich das so fasziniert, wie wir hier gute Dinge
taglich tun und dartiber auch sprechen diirfen. Es gibt,
glaube ich, wenige Beispiele, bei denen das so einfach
geht wie bei uns. Denn mit jedem Kilometer, den wir
mit einer Lokomotive herunterspulen, ist wieder CO2
gespart. Auch die Speicher-Kraftwerke, von denen wir
eben sprachen, spielen jetzt gerade eine Riesenrolle.
Woher kommt denn unser Strom, wenn zum Beispiel
die Gaskraftwerke aufgrund der politischen Situation
Probleme bekdamen. Dann bleiben andere Ressourcen
Ubrig. Und dazu gehoren auch zum Beispiel die Bahn-
strom-Kraftwerke der OBB Infra.

Das sind Beispiele, in denen die Infrastruktur eine
grof3e und sehr wichtige Rolle spielt und uns fiir die
Zukunft positiv stimmt. Wir sehen jetzt gerade, was das
bedeuten kann, wenn man da rechtzeitig auf das richti-
ge Pferd gesetzt hat, dann ist das sehr gut und wichtig.

Wie sollen sich zukiinftig die Lastkraftwagen

im Guterverkehr positionieren, weil die derzeit
keinen sauberen Antrieb haben? Haben Sie dazu
eine Meinung?

Ich meine, es wird immer eine Anwendung geben
fur den Lkw-Verkehr. Das wird die letzte Meile betref-
fen im Regelfall und keine langen Distanzen mehr. Es
wird vermutlich in Richtung Batteriebetrieb gehen.
Ich fahre selber privat ein Elektroauto. Es gibt noch
eine Reichweiten-Einschrankung, mit der wir umge-
hen miussen, doch das wird sicher in den nachsten
Jahren noch wesentlich verbessert werden. Fiir die
Langstrecke sollten die Transporte per Bahn statt-
finden. Also muissen wir alles daftir tun, dass wir vor
allem die Kapazitaten starken und auch die Effizienz
steigern, damit wir zu einem Stand kommen, an dem
heute der Lkw-Verkehr ist.

Zum Abschluss eine leichtfliBige Frage. Als ich

einige lhrer Lokomotiven anschaute, bekam
ich nostalgische Gedanken. Friiher war es vor allem
bei den Briten Ublich, dass Dampflokomotiven
einen Namen tragen, zum Beispiel Evening Star oder
Queen Mary. In unseren sachlichen Zeiten ist das
wohl seltener der Fall. Aber Sie haben sich doch mit
Ihrem Freund Herrn Mandl einige nette, geradezu
mystische Namen fiir Giterlokomotiven ausge-
dacht. Was hat es mit diesen Namen auf sich?

Zu Beginn unserer Plattform-Geschichte waren ja
die Multisystem-Varianten noch nicht so ausgepragt
im Markt unterwegs, und internationale grenzuber-
schreitende Verkehre waren etwas Neues in dieser
Auspragung und Vielfalt. Deshalb haben wir versucht,
einzelne Multisystem-Landerpakete so zusammenzu-
fassen, dass wir gewisse historische, mystische Figu-
ren abbilden konnten. Zum Beispiel ist da der Flying
Dutchman, der von Rotterdam nach Constanza fahren
kann. Wir haben den Neptun, der den mediterranen
Sektor abdeckt. Wir haben die Lorelei, die fahrt am
Rhein entlang, wir haben den Hannibal, der die Alpen
Uberquert. Es gibt fiir jedes Paket eine passende Figur.
Damit wollen wir darauf hinweisen, dass grenziiber-
schreitende Multisystem-Fahrten die Zukunft sind.

Das klingt duBerst nett! Ich freue mich, dass

Sie auch ein bisschen Phantasie in dieses si-
cherlich nicht einfache Geschaft einbringen kdnnen.
Herzlichen Dank fiir das Gesprach, viel Erfolg und
auch Spal weiterhin bei dem, was Sie da tun!

Das Interview fiihrte Hermann Schmidtendorf.
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iaf 2022 in Munster:

GROSSES
WIEDERSEHEN
DER GLEISBAU-
FAMILIE

Ein Familientreffen mit vielen
grolBen Maschinen - die 28. iaf.

JTrack to the Future” war das Leitmotiv der 28. Internationalen Ausstellung Fahrwegtechnik (iaf) im westfali-
schen Miinster.,Ich freue mich, dass so viele von lhnen der Messe treu geblieben sind und mit Ihrer Teilnahme
zum Erfolg der iaf beitragen’, sagte VDEI-Prasident Dr. Thomas Mainka. ,AuBerdem erfiillt es mich mit Stolz,
dass es auch dieses Mal wieder viele beeindruckende Weltpremieren auf der Messe zu sehen gibt.”

Die VDEI Service GmbH des Verbandes Deutscher
Eisenbahn-Ingenieure (VDEI) ist Veranstalter der
groBten Ausstellung im Bereich Fahrwegtechnik und
Bahnbau. Alle vier Jahre bietet die iaf auf 15.000 m2
Hallenflache im ,Messe und Congress Centrum Halle
Miinsterland’, 6.000 m2 Freigelande und Giber 3.000 m
Gleis am Bahnhof Miinster Ost der Eisenbahngesell-
schaft WLE einen reprasentativen Brancheniberblick.

Auch in diesem Jahr prasentierten mehr als 140
internationale Aussteller Tausenden von Besuchern
aus Uber 60 Landern neue und innovative Produkte
und Dienstleistungen. Auf der iaf zeigten die grof3en
Unternehmen der Branche Beispiele des Bahnbooms
in Polen, dem besonderen Gastland der Messe. Das
fuhrende Osterreichische Unternehmen Plasser &
Theurer hatte liebevoll einen Blumenstraul3 mit der
Nummer 17.000 angebracht. Denn die 17.000ste
Maschine ihrer Produktion ging in den Nordosten
Polens, an das Bauunternehmen Gor-Tor. Es war eine
Plassermatic 08-275 ZW.

Mit ihren geteilten Stopfaggregaten eignet sie
sich sowohl fiir die Gleisinstandhaltung als auch fiir
den Einsatz im Weichenbereich. Die Schweizer Firma
Matisa hingegen stellte fiir das polnische Gleisbau-
unternehmen PNUIK eine Schotterreinigungsma-
schine C75 aus. Das Unternehmen mit Sitzin Krakow/
Krakau gehort zur PKP PLK-Gruppe, Polens staatli-

cher Infrastruktursparte. Die C 75 ist laut Matisa eine
kompakte Hochleistungsmaschine, die durch kurze
Ristzeiten auch bei kurzen Sperrpausen mit hohem
Vortrieb eingesetzt werden kann. Die leistungsstarke
Maschinensteuerung sorgt fiir hervorragende Quali-
tat — ohne Kompromisse bei der Sicherheit kann das
Lichtraumprofil auch beim Einfadeln in die Maschine
voll ausgenutzt werden.

In Zusammenarbeit mit dem polnischen Part-
ner KZN Biezanow Group prasentierte Geismar
eine Kombination aus Kippwagen und PWP-Portal-
kran, die den sicheren Transport und das Handling
von vormontierten Schaltfeldern ermdglicht. Mit
diesem System lassen sich groe Weichen punkt-
genau transportieren, entladen und verlegen. Der
VDEI-Forderpreis ging an Dr. Chongjie Kang fiir seine
Doktorarbeit zum Thema ,Nachweis der Schienen-
tragfahigkeit unter Berticksichtigung der Gleis-Bau-
werk-Wechselwirkung®.

Es gab Fachvortrage und Expertenrunden, aber
auch einen Karrierepoint am VDEI-Stand. Dort be-
richteten erfahrene Ingenieure, alle Mitglieder des
Vereins, Uber ihren beruflichen Werdegang und ihr
Fachgebiet. Gleichzeitig wurde aufgezeigt, wie der
VDEI die Karriere eines Ingenieurs positiv beeinflus-
sen kann. Die 29. iaf findet vom 20. bis 22. Mai 2025
statt - natUrlich wieder in Miinster. hfs
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Interview

Polnische
Verkehrs-
Ingenieure:
Synergien heben

Auf der 22. iaf in Miinster/Westf. war Polen spezielles
Gastland. Verabredet wurde eine Intensivierung der
Partnerschaft zwischen dem polnischen Verband der
Transport- und Verkehrsingenieure SITK und dem Ver-
band der Eisenbahningenieure VDEI. rail & mobility
bat den ehemaligen und den aktuellen Vorsitzenden
des SITK um erklarende Worte zu ihrem Verband. hfs

Prof. Jacek Pas,
Vorsitzender des
SITK seit Mai 2022

Unser Verband hat
mehr als 5100 Mitglie-
der, und wir sind auch
Mitglied der breiteren
Ingenieurplattform.
Wir gehdren dem Verband der wissenschaftlichen
und technischen Verbande an und arbeiten eng mit
der Polnischen Kammer der Bauingenieure zusam-
men. Darliber hinaus ist SITK Eigentiimer von drei
eisenbahnbezogenen Zeitschriften.

Und aus den letzten Wochen sehen wir den sehr
wichtigen Wert unseres Vereins, unserer Partnerbah-
nen, wie wichtig Freundschaft jetzt ist. Wir kdnnen
sehen, dass mehr als 3 Millionen ukrainische Fliicht-
linge die polnischen Grenzen Uberschritten haben,
auf der Flucht vor Putins Krieg. Das schafft fir die
polnische Bahn, die PKP-Gruppe, neue Herausforde-
rungen von unglaublichem Ausmag, eine véllig neue
Situation in Polen.

Die neueste Herausforderung ist die Notwendig-
keit, Getreide per Bahn aus der Ukraine zu transpor-
tieren. Keine leichte Aufgabe, vor allem da die Spur-
weiten in beiden Landern unterschiedlich sind.

www.sitk*"‘_“rg.pl

o

Prof. Janusz Dyduch, Vorsitzender des SITK von
2014 bis 2022

Dies ist eine langfristige Zusammenarbeit, die es
uns ermdglicht, zum Wohle der polnischen und deut-
schen Eisenbahn zusammenzuarbeiten. Die heutige
Messe zeigt also, was fiir ein guter Synergieeffekt ist.
Wir geben der polnischen Industrie die Moglichkeit,
sich zu beteiligen, nicht nur in Polen. Am Ende pro-
fitieren beide Seiten. In Polen haben wir in unserer
Organisation einen Generationswechsel erlebt. Wir
haben Schritte unternommen, um sicherzustellen,
dass die jlingere Generation aktiv wird. Es bietet die
Méoglichkeit, die Aktivitaten im Bereich Wirtschaft,
Erfahrungsaustausch und substanzielle Zusammen-
arbeit auszubauen.

Davor gab es organisatorische Tatigkeiten. Heute

" geht es um praktische Tatigkeiten, um Umsetzungen,

um Forschung, um gemeinsames Handeln in der
Wirtschaft. Das mochte ich betonen, dass die neue
Generation von heute mehr will als organisatorische
Tatigkeiten, die sogenannte gesetzlich vorgeschrie-
bene Ausbildung. Wir wechseln zu den Geschaftsak-
tivitaten.

Die Kopfe unseres jetzigen Vereins sind junge Leu-
te, sie sind die Prasidenten gro8er Unternehmen, die
forschen, handeln und beraten. Wir wechseln zu den
Besonderheiten des Geschafts und der Umsetzung.
Dabei spielt es keine Rolle, dass sich unser Verband
mit allen Verkehrsmitteln befasst und der VDEI nur
mit der Schiene. Das starkt nur unsere Zusammen-
arbeit im Bahnbetrieb, denn es gibt Verbindungen.
Wir arbeiten auch gerne an besseren polnisch-deut-
schen Bahnverbindungen. Die Kooperation zwi-
schen SITK Szczecin und VDEI Berlin-Brandenburg
gibt bereits gute Beispiele fiir grenzliberschreitende
Zusammenarbeit. Diese wollen wir zum beiderseiti-
gen Vorteil ausbauen.
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Interview

Plasser Robel
Services:

,Mit Rundum-
Angeboten
noch mehr
Qualitat”

rail & mobility sprach auf der Messe iaf 2022 in
Munster/Westfalen mit dem CEO der neu gebil-
deten Plasser Robel Services GmbH uber aktuelle
Herausforderungen im Service-Geschaft fiir
Gleisbau-Maschinen.

Karl Oberreiter: Wir haben mit unserem Eigent-
mer entschieden, eine starke Service-Gesellschaft
fir die Marke Plasser & Theurer und fiir die Marke
Robel aufzusetzen. Mit dem Unterschied, dass

wir fur die Marke Plasser & Theurer fiir den Markt
Deutschland, Schweiz und Niederlande verantwort-
lich sind und fiir die Marke Robel weltweit. Die Idee
war also, die Ex-Deutsche Plasser, die schon seit
Jahrzehnten aktiv ist, mit der Business Unit Service
und Kundendienst der Firma Robel zu verschmel-
zen, zu einer neuen starken Einheit.

Die Firma ist jetzt seit erstem Januar 2022 aktiv. Wir
bewegen uns auf unseren drei Standorten: der Zen-
trale in Miinchen, einem Standort in Freilassing und
unserem dritten Standort in Opladen in der Nahe von
Leverkusen. Wir reden von 250 Mitarbeitern auf diese
drei Standorten verteilt, und unser Leistungsportfolio
behandelt in erster Linie sechs Geschaftsfelder.

Zur Person:

Karl Oberreiter arbeitete nach seiner Ausbildung an der HTBLA
Salzburg Maschinenbau (1987-1992) in verschiedenen Positionen
fiir das Unternehmen Palfinger. 2018-2019 Head of Global Service
bei Emco GmbH. 2019 — 2021 Leiter der Business Unit Service &
Kundendienst bei der Robel Bahnbaumaschinen GmbH und ab
August 2021 zusdtzlich Geschdftsfiihrer bei der Deutsche Plasser
Bahnbaumaschinen GmbH. Seit dem 1. Januar 2022 ist Oberreiter
Geschdiftsfiihrer der Plasser Robel Services GmbH (PRS).

Enechber Fachudy Zoituet. Ll ol WO

SERVICES

(UNDEN SERice

INEN SERVICE

Rinthiren Milende Kossen und

Pl

Das ist erst einmal der klassische Ersatzteil-Vertrieb.
Dann haben wir den Bereich des Kundenservice,
also alles, was irgendwo im Feld zu tun ist, mit
Gewabhrleistungen, kleinen Reparaturen, Nach-
ristungen, Upgrades. Wir sind mit unseren Gber

32 Service-Technikern da sehr gut aufgestellt. Die
dritte Sdule ist das Thema Aufarbeitung von Stop-
faggregaten, das passiert am Standort in Miinchen.
Das vierte Geschaftsfeld ist die Aufarbeitung von
Radsatzen und Drehgestellen. An unserem Stand-
ort in Freilassing geschieht das schon seit etwa

15 Jahren sehr professionell. Hier ist es wichtig,
normativ der Vorreiter zu sein.. Deshalb haben

wir gerade dort sehr viel investiert, und das wol-
len wir auch weiter ausbauen.

Saule Nummer fiinf ist der Bereich Maschinen-
Service. Das beinhaltet alle Reparaturen in unseren
Werkstatten, speziell in den zwei Hallen in Opladen
und in Freilassing, wo wir samtliche Revisionen
durchfiihren, Unfallreparaturen, aber auch, was
jetzt immer starker kommt, das Thema Retrofit.
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Das heif3t, wir geben der Maschine
ein zweites Leben. Wir zerlegen

die Maschine bis auf den Grund.
Die Komponenten werden sand-
gestrahlt, auf Risse gepriift, und
dann bauen wir die Maschine kom-
plett neu auf.

Hier auf der iaf 2022 haben wirim
Freien unter anderem ein Stopfagg-
regat flir eine Unimat 09-32/4S von
Plasser & Theurer ausgestellt, das in
unserem Unternehmen ein Retrofit
erhielt. Da sagten viele Kunden:

Jlch kann nicht wirklich unterschei-
den, ist das jetzt eine neue Maschine
oder ist das eine aufgearbeitete?”.
Was ist der Vorteil? Er liegt in den
wesentlich geringeren Kosten gegen-
Uber einer neuen Maschine und der
schnelleren Durchlaufzeit. Und ich
habe keine Zulassungsthemen mehr.

Richtig. Wir wollen bewusst die
bestehende bahnrechtliche Zulas-
sung nicht angreifen. Wir ersetzen
Komponenten, die sich nicht mehr
zum Aufarbeiten eignen, durch neue.
Hochwertige Komponenten, die man
wieder komplett Giberarbeiten kann,
werden Uberarbeitet. Am Ende des
Tages sind dann alle Komponenten
auf der Maschine neu.

Und zu guter Letzt Saule Nummer
sechs: Das ist das Thema Uptime
Service. In diesem jlingsten Ge-
schaftsfeld sind wir dabei, uns einen
Maschinenpool aufzubauen. Wir
wollen unseren Kunden Maschinen
zur Verfligung stellen, wahrend sie
ihre Maschinen bei uns in der Halle
haben fir Revision oder Retrofit

(Plasser [0 T8
SERVICES

Erreichbar. Fachkundig. Zertifiziert.

25 RADSATZ | DREHGESTELL

SERVICE

ZERTIFIZIERTE QUALITAT BEIM RAD-SCHIENE-KONTAKT

UNSERE LEISTUNGEN IHR MEHRWERT

Fachkundige Ansprechpartner mit Hersteller-Know-how

Dokumentierte Arbeitsverfahren erméglichen die laufende

Information Gber den Auftragsstatus

Kurze Prozesszeiten dank

» yollstdndigem Aufarbeitungsprozess fir Lauf/Triebradséitze und Drehgestelle
= abgestimmten Maschinenpark fir die Aufarbeitung und Neuanfertigung

= hoher Ersatzteilverfigbarkeit und -Beschaffung verschiedener Marken

= Normkonforme Prifung nach DIN 25043-7 von Drehgestellen
bei der Aufarbeitung sowie Neuanfertigung

= Statische Prifung der Aufstandskrafte

= Prifung von Héhen und Abmessungen

+ Geometrievermessung des Achsabstandes,

Parallelitat der Radsétze

Drehgestell von Plasser & Theurer
revisioniert von Plasser Robel Services
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oder auch, wenn jemand kurzfristig Bedarf hat, als
Uberbriickung an einer Baustelle.

Dazu bauen wir auch den Bereich Gebrauchtmaschi-
nen auf. Das heif3t, wir kaufen Maschinen vom Markt
zu, Uberarbeiten sie und verkaufen sie dann wieder
in den Markt. Also, das ist Geschaftsmodell Nummer
sechs. So sind wir momentan aufgestellt, das ist un-
ser Leistungsportfolio mit der eingangs genannten
Landeraufteilung. Noch etwas ist wichtig: Wir wollen
uns mehr dem Thema Multi Brand stellen. Wir ma-
chen das zum Beispiel in dem Geschaftsfeld Radsat-
ze und Drehgestelle schon intensiv Uiber die letzten
Jahre, wo wir auch andere Marken aufarbeiten. Und
das wollen wir uns zukiinftig auch bei anderen Ser-
viceleistungen aneignen. Das ist die klare Strategie
dieser Firma und der Grund, warum wir hier unsere
Krafte blindeln, um uns neu aufzustellen. Und ja, es
liegt jetzt an uns, das auch umzusetzen.

Y Wie ist denn die Resonanz aus der Kundschaft,
aus der Branche?

Die Gesprache, die wir bis dato mit unseren Kunden
hatten und jetzt natirlich auf der iaf, sind durch-
wegs positiv. Die Erwartungshaltung ist nattrlich
groB3, wenn Kunden sagen, jetzt misst ihr noch
schneller werden, noch bessere Qualitat liefern.
Aber das ist ja auch unser Versprechen und unser
Anspruch. Aber es gibt durchwegs ein sehr positives
Feedback, weil wir ganz klar das Signal setzen: Wir
biindeln Krafte, wir bauen unsere Kompetenzen auf,
um dem Kunden noch besser zur Seite zu stehen.

Y Nun sind das ja bei beiden Marken sehr

: komplexe Maschinen. Da stelle ich mir vor,
die zuverlassige Bereithaltung von Ersatzteilen tber
viele Jahre hinweg ist eine schwierige Aufgabe?

Das ist sicher eines unserer wichtigsten Themen. Wir
haben viele Maschinen im Markt. Und wir wissen,
friither war die Dokumentation nicht so wichtig wie
heute. Deshalb gibt es Teile, die nicht ausgiebig
dokumentiert sind. In diesen Fallen arbeiten wir mit
vorhandenen Stiicklisten und Zeichnungen. Wir ha-
ben eine eigene Fertigung, zum Beispiel am Stand-
ort Freilassing, aber auch in unserem Herstellerwerk

in Linz, wo wir kurzfristig Komponenten neu anferti-

gen, seien es Stahlkomponenten oder auch Zylinder.

Bei anderen Komponenten gilt es, Alternativen zu
finden, z. B. bei Ventilen, Hydraulik oder Elektrik.

Natdirlich ist die Verfligbarkeit von Ersatzteilen
wesentlich. Hier nehmen wir zwei wichtige Dinge in
Angriff: Es wird in Linz ein Zentrallager fur Ersatz-
teile der Marke Plasser & Theurer aufgebaut, wo die
gangigsten Teile auf Lager sein werden. Das hilft
unseren Kunden, Teile kurzfristig verfligbar zu ha-
ben. Und wir optimieren auch unser eigenes Lager,
umdie Verfligbarkeit so hoch wie moéglich zu halten.

¥ Die Maschinen bekommen dadurch einen

- sehr langen Lebenszyklus, weil Sie garantieren
kdnnen, dass auch nach vielen Jahren die Lieferung
von Ersatzteilen nicht ins Stocken gerat?

Ja, das sind eben jetzt zwei Stromungen. Erstens ver-
suchen wir, bei den Maschinen fiir das erste Leben,
ich sage das jetzt ganz bewusst, die Verfligbarkeit

so hoch wie moglich zu halten. Und wenn man der
Maschine dann das zweite Leben geben will, sprich
ein Retrofit durchfiihrt, bauen wir ohnehin alle Kom-
ponenten neu ein. Die sind dann top dokumentiert
und lagernd.

Spuren Sie jetzt auch diese Probleme mit
ausfallenden Lieferanten wegen des Ukrai-
ne-Kriegs, mit volatilen Lieferketten?

Ich glaube, es gibt mittlerweile keine Branche, die
nicht von diesen Ereignissen betroffen ist. Ja, auch
wir haben vereinzelt bei Lieferanten Probleme.
Grundsatzlich setzen wir aber moglichst immer

auf zwei oder sogar mehr Lieferanten, um solche
Eventualitaten besser abzufedern. Soweit haben wir
alles gut im Griff. Aber die Lieferzeiten haben sich
teilweise schon sehr stark verlangert, das muss man
ganz klar sagen.

Y Mehrere Staaten in Europa und dariber hinaus

"% investieren derzeit kraftig in die Bahn-Infrastruk-
tur. Merken Sie das auch bei der Nachfrage? Dann
werden ja die Kunden sicher wiinschen, dass ihre
Maschinen moglichst ohne Pause im Einsatz sind. P>
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Ja, natirlich, das merken wir. Was will unser Kunde?
Es ist viel zu tun. Er braucht die Maschine eigentlich
immer und hat gar keine Zeit, sie jetzt einmal kurz
zu noétigen Arbeiten abzustellen.

Y Friher hat man ja gesagt, in der Winterpause
konnen wir solche Maschinen in Ruhe ein paar
Monate weggeben. Das ist wohl jetzt vorbei?

Wir sehen, die Winter sind schon lange nicht mehr,
wie sie mal waren. Das heif3t, es wird fast durchgear-
beitet. Das macht es naturlich schwierig. Mit unserem
Bereich Uptime Service wollen wir genau diesen
Problemen entgegenwirken, indem wir dem Kunden
ein Ersatzgerat zur Verfligung stellen, damit er durch-
arbeiten kann.Wir haben nicht mehr diese Saisona-
litat, dass wir zur Winterzeit die Hallen voll hatten
und dann im Sommer eher wenig Arbeit bekamen.
Unsere Kapazitaten sind jetzt auf Ganzjahresbetrieb
ausgelegt. Deshalb kénnen wir dem Kunden entge-
genkommen und sagen: Schick uns die Maschine, wir
machen das, und du bekommst von uns wahrend-
dessen ein Ersatzgerat.

Sie sagten eben, dass Sie als Servicegesell-
schaft in der gesamten Welt fiir die Marke

Robel zustandig sind. Heil3t das, dass Sie auch diese

wunderbare Robel-Maschine Romill Urban E3, die

auf der iaf vorgestellt wurde, dann in den USA be-
treuen werden, wenn Plasser American sie dort im
Einsatz haben wird?

Wir haben naturlich unsere Service-Organisation

in Amerika, eigene Servicetechniker, die wir schu-
len, damit die den First Level Service vor Ort tiber-
nehmen kdénnen. Wenn es um wirklich komplexe
Sachen geht, entsenden wir Servicetechniker aus
Deutschland nach Amerika, um fiir den Kunden
Second Level Service vor Ort zu leisten. Das ist un-
sere klare Strategie: Wir arbeiten weltweit mit Part-
nern zusammen, teilweise aus der eigenen Gruppe,
aber auch mit unabhangigen Servicepartnern.

Also konnte man zusammenfassend sagen:
Das ist ein Rundum-Sorglos-Paket?

Das ist das grof3e Ziel. Genau!
n Herzlichen Dank fiir dieses Gesprach!

Das Interview fiihrte r&m-Chefredakteur Hermann
Schmidtendorf.

Ein fulminanter Auftritt auf der iaf 2022: Bei der Ubergabe des neu-
en Robel-Fréiszuges an Plasser America spielte auch eine bayerische
Blaskapelle.
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Digitale Automatische Kupplung DAK:

DEMONSTRATORZUG
ROLLT DURCH EUROPA

Federnden Schrittes marschierten die Chefin von DB Cargo Dr. Sigrid Nikutta und Deutsche Bahn-Technikvor-
standin Dr. Daniela Gerd tom Markotten voran. Den ihr folgenden Madnnern rief sie keck zu: ,Heute bestimmen
hier die Frauen!” Klappte etwas bei der DAK-Vorflihrung nicht schnell genug, runzelte die DB Cargo-Chefin un-
geduldig die Stirn. Kein Zweifel: Dr. Nikutta fordert Tempo — auch bei der Einflihrung der DAK.

Die Digitale Automatische
Kupplung DAK ist die Schlissel-
technologie, um Europas Schie-
nengltertransporte  zu effek-
tivieren und damit erst dessen
erwinschte Volumensteigerung
zu ermoglichen. Dazu muss der
derzeit in Europe eingesetzte
Kupplungstyp ausgetauscht wer-
den. ,Neben Europa verwenden
derzeit nur noch Nordkorea und
Nordafrika die ineffiziente Schrau-
benkupplung®’, betont die zu den
Osterreichischen Bundesbahnen
OBB gehérende Rail Cargo Group
RCG. Zusammen mit Deutscher
Bahn/DB Cargo, den SBB sowie
den Waggonvermietern Ermewa,
VTG und GATX bildeten sie ein
Konsortium zur Erprobung »
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Abpfiff - und Abfahrt! DB Cargo-Chefin Dr. Sigrid Nikutta und Deutschlands Bun-

desverkehrsminister Volker Wissing lieben die Eisenbahn und die DAK ...

verschiedener in Frage kommender DAK-Neukonst-
ruktionen.

Vier Konstruktionen hatten sich zur Erprobung
beworben: zwei Scharfenberg-Kupplungskodpfe von
den Herstellern Dellner sowie Voith, ein SA-3-Kupp-
lungskopf von Dellner / CAF sowie ein Schwab-Kupp-
lungskopf von Faiveley / Wabtec. Alle vorgestellten
Typen sehen eine mechanische Kupplung vor sowie
die Implementierung von Luft-, Strom- und Datenlei-
tungen. Nach liber 500 Tests auf einem Prifgelande

"M il @

in Gorlitz und in einer Kaltekammer in Miinchen war
die Dellner / CAF-Variante der DAK aussortiert wor-
den: Sie sei ,nicht testfahig”.

Auf europdischer Ebene koordiniert die EDDP
European DAC Delivery Programme den Entschei-
dungsprozess flr den zukiinftigen DAK-Standard. Sie
ist in der Sektorinitiative Shift2Rail angesiedelt. Am
21. September 2021 wahlte die EDDP auf Basis der
bereitgestellten Testergebnisse das Scharfenberg-/
Latch-Type-Design als zukiinftigen europdischen
DAK-Standard-Kupplungskopf. Somit wurden nur
die DAK-Prototypen der Hersteller Voith und Dellner
in die weiteren Erprobungsphasen tibernommen.

...da waren es nur noch zwei

Am 19. Januar 2022 stand dann am Berliner West-
hafen ein Demonstrator-Zug zur Abfahrt bereit. Er
bestand aus vier Wagengruppen mit jeweils drei G-
terwagen des gleichen Wagentyps. Deutschlands
Bundesverkehrsminister Dr. Volker Wissing wieder-
holte das Bekenntnis der deutschen Bundesregierung
zur DAK, auch zur finanziellen Unterstiitzung ihrer
Einfilhrung im Rahmen einer europaischen Initiative.
Das deutsche Bundesministerium fir Digitales und
Verkehr BMDV finanziert das Projekt bis Ende 2022 mit
etwa 13 Millionen Euro.

Jede Wagengruppe des Demonstrator-Zugs be-
stand aus einem vierachsigen offenen Schittgut-
wagen (Eanos x-059), einem zweiachsigen Schiebe-
wandwagen (Hbbins 306) und einem vier-achsigen
Gas-Tankwagen (Zags 119).,Zielstellung dieser Wa- »
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genkonfiguration ist die Erprobung der Kupplungen
an Giterwagen, die im europdischen Guterverkehr
haufig eingesetzt werden und damit als reprasentativ
erachtet werden kdnnen’, erlauterten die Projektex-
perten. Die ausgewdhlten Wagentypen reprdsentie-
ren etwa ein Drittel aller im europdischen Fahrzeugre-
gister ECVVR registrierten Guterwagen.

Durch die Verwendung unterschiedlich langer Gi-
terwagen fir die Tests kann auch das automatische
Kuppeln in engen Gleisbdgen besser erprobt wer-
den. Noch sind die Kupplungen im Stadium des Pro-
totyps. Die Serienreife wird erst nach dem Abschluss
aller Erprobungen und der endgiiltigen Auswahl des
Testsiegers angesteuert. Deshalb wurde fiir den De-
monstratorzug ein Konzept aus drei separaten An-
schlussboxen konzipiert. Dadurch kann mit einheitli-
chen Schnittstellen gearbeitet werden. Fiir die Dauer
der Testdurchfiihrung fungieren diese Anschlussbo-
xen als Trager der Messtechnik.

Zu den Praxistests gehéren umfangreiche Unter-
suchungen des Verhaltens beim ebenerdigen Ran-
gieren und dem Rangieren an Ablaufbergen. Aus-

gefiihrt werden mechanische und pneumatische
Untersuchungen, Nachweise zur Funktionalitat der
Energieversorgung und zur Zuverldssigkeit der Daten-
kommunikation. Die bisherige Fahrt des Demonstra-
torzugs verlief planmaBig. Das Interesse der Fachkrei-
se bei Vorfiihrungen in den durchfahrenen Landern
war grol3.

In der Berliner Erklarung hatten die Verkehrsminis-
ter der EU im September 2020 ihre Unterstiitzung der
DAK festgeschrieben. Jens Engelmann, Programm
Manager im EDDP, und Matthias Knipling, Member
of Programme Board und WP 5 im EDDP, berichteten
auf der Mitgliederversammlung des deutschen Ver-
bands der Giterwagenhalter VPl am 22. Juni 2022:
Die Migrationsstudie und die Kosten-Nutzen-Analyse
konnten inzwischen abgeschlossen werden. Damit
habe man zwei wichtige Meilensteine erreicht, auf de-
nen die weitere Arbeit in Europa aufsetzen kann. Die
Betriebserprobung der DAK soll im Dezember 2022
abgeschlossen werden. Sie soll von 2026 bis 2030
schrittweise in Europa die herkdmmliche Schrauben-
kupplung komplett ablosen. hfs

SOLARIS

A CAF GROUP COMPANY

Let’s (re)invent
the railway
togetherl!

rogen

We are changing the image
of public transport

i SAF .

www.ermewa.com



_Schienen-

glterverkehr —

das Riickgrat
unserer Ver-
kehrswende“

Am 20. Mai 2022 lud das Netzwerk Europaische Eisen-
bahnen NEE zu einer ungewdhnlichen Pressekonferenz
an den Bahnsteig 4 des Berliner Bahnhofs Friedrichstral3e.
Vorgestellt wurde eine Lokomotive der Eisenbahn HVLE
mit Werbeaufschriften fiir den Schienengiterverkehr.

Im NEE sind etwa 100 private, regionale und internatio-
nale Unternehmen mit Bezug zum Schienenguterverkehr
vertreten. Die Gliterbahnen des NEE wickeln etwa die

Halfte des Schienengiiterverkehrs in Deutschland ab. rail &

mobility nutzte die Gelegenheit zu einem Gesprach mit der
Staatssekretdrin im deutschen Bundesverkehrsministerium
Susanne Henckel.
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Gemeinsam fiir den Schienengiiterverkehr:

(von links nach rechts) NEE-Geschdiftsfiihrer Peter Westenberger,

der Vorsitzende der Gewerkschaft Deutscher Lokomotivfiihrer GDL
Claus Weselsky, Bundesstaatssekretdrin Susanne Henckel, die Verkehrs-
ministerin des Bundeslands Bremen Dr. Maike Schaefer, NEE-Vorsitzen-
der Ludolf Kerkeling.

—
ag i
A iy

rail & mobility: Frau Henckel, was hat Sie zur
Teilnahme an dieser plakativen Aktion bewo-
gen?

Susanne Henckel: Sowohl der Bund als auch die Lan-
der unterstiitzen den Giiterverkehr auf der Schiene,
weil er das Riickgrat unserer Mobilitats- und Verkehrs-
wende in Deutschland ist. Und nicht nur der Master-
plan Schienenverkehr hat vielfaltige MaBnahmen
festgelegt, flir die wir mit zustandig sind, sondern
auch die Verkehrsunternehmen sind aktiv, L6sungen
auf die vielfdltigen Probleme vorzubereiten. Des-
wegen ist das heute ein besonderer Tag, wenn wir
hier die Glterbahnen gemeinsam mit einem neuen
Markenauftritt begriiBen.

Kénnen die Giiterbahnen auf eine Verbesse-

rung der Schieneninfrastruktur hoffen? Sie
beklagen ja des Ofteren, dass ihre Ziige stoppen
mussen, wenn Unvorhergesehenes auf einer Strecke
passiert. »

Zur Person:

Die Diplom-Ingenieurin (Universitét Kassel, Fachrichtung Stadt-
planung) Susanne Henckel war Hauptgeschdftsfiihrerin im
Bundesverband Schienennahverkehr und Geschdftsfiihrerin im
Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg. Seit April 2022 ist sie Staats-
sekretdrin im Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr.

rail & mobility | 71



SCHIENE

Ich glaube, die Branche ist selbstbewusster gewor-
den, und sie ist auch lauter geworden. Vor dem Hin-
tergrund hat sich da, glaube ich, einiges gedandert.
Und auch die DB Netz AG ist sich dessen bewusst,
wenn Baustellen eingerichtet werden, dass hinrei-
chende Korridore fiir den Guterverkehr geschaffen
werden. Grundsatzlich gilt ja, dass wir mit unserer
Arbeit an dem Konzept Deutschlandtakt nachhalti-
ge Trassensicherungen auch fiir den Guterverkehr
betreiben.

Py Auf die Guterwagen kommen immer mehr

Aufgaben zu, Stichwort Ukraine: Transporte

von Fllichtlingen und Hilfsgitern, aber jetzt auch

von Getreide. Meinen Sie, auch deutsche Bahnen

konnen da einen Teil der Transporte mit anbieten
und organisieren?

Ich bin mir ziemlich sicher, dass die aktuelle Situ-
ation einen Boost fiir den Transport der Giiter auf
der Schiene gibt. Ich freue mich, dass schon viele
Guterbahnen hier auch investieren. Wir miissen
Wagen beschaffen, alle Moglichkeiten an den Hafen
schaffen und das System vernetzen. Das wird ein
bisschen dauern. Aber allein die Aktivitaten in die-
sen Monaten zeigen, dass da sehr viel moglich ist.

Wir von Seiten des Bundes wollen das ausdriicklich
unterstitzen, nicht nur mit der Ukraine-Getreide-
hilfe, sondern auch nattrlich bei der Thematik der
Dekarbonisierung, wo wir Pipelines unter Umstan-
den durch den Transport auf der Schiene ersetzen

werden. Nachhaltige Rohstoffe, aber auch Betriebs-
stoffe werden auf die Schiene verlagert.

Werden ausreichend Finanzmittel fir die
Schieneninfrastruktur bereitstehen, etwa die
Elektrifizierung?

Ja, wir wollen unbedingt auch im nachsten Jahr
durch die Sicherung des finanziellen Ruickgrats fur
die vielfédltigen MaBBnahmen weitermachen. Und Sie
haben véllig recht, die Elektrifizierung der Schienen-
strecken steht in einem ganz, ganz wichtigen Fokus.
Wir haben das ehrgeizige Ziel, 75 Prozent bis 2030
zu schaffen. Und da mussen wir jetzt liefern.

P Betreiben Sie auch ein bisschen AuBenpolitik
in Sachen Eisenbahn?

Ja, das ist ganz wichtig. Die grenziiberschreitenden
Guterverkehre haben unterschiedliche Rahmenbe-
dingungen, und das, was ich in Frankreich 16se, kann
ich nicht automatisch auf Polen (ibertragen. Deswe-
gen flihren wir da viele Gesprache. Allein, so schnell
wird es nicht gehen. Ich glaube, wir miissen uns hier
unterhalten, die Zeichen der Zeit jetzt erkennen, um
mit den Nachbarn, die auch offener geworden sind,
das Thema angehen.

n Herzlichen Dank fiir dieses Gesprach!

Das Interview fiihrte Hermann Schmidtendorf.
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UKRAINE: GETREIDE PER BAHN STATT PER SCHIFF

Ludolf Kerkeling, Vorsitzender des Netzwerks Europdischer Eisenbahnen NEE, Vorstandsmitglied
der HVLE Havelldndische Eisenbahn AG:

Da, wo unsere Mitgliedsunternehmen oder auch eben eine DB Cargo oder die OBB tatig sind, werden
sie sicherlich mithelfen, diese Transporte durchzufiihren. Wir sprechen allerdings beim Export aus der
Ukraine von 25 Millionen Tonnen Getreide innerhalb von zwei, drei Monaten. Im Schnitt hat die Ukraine
in den letzten Jahren 50 Millionen Tonnen pro Jahr exportiert. Das ist tatsachlich schwierig, das Gber-
haupt rauszukriegen. Das ist ja bisher lGber die Seehafen exportiert worden. Und die Probleme gibt es
weniger innerhalb der Ukraine, weil da das Material oder dieses Getreide ja auch in der Vergangenheit
schon transportiert worden ist, sondern ab den Grenzlibergangen.

Also glaube ich, man wird tatsachlich alle Wege nutzen miissen, um maoglichst viel Getreide herauszube-
kommen. Und naturlich, das ist jetzt gar nicht so im Interesse der Eisenbahn. Die Eisenbahntransporte sollten
eher kurz sein, um maoglichst schnell
einen Seehafen zu erreichen, um die
technischen Ressourcen, die ja nur be-
dingt vorhanden sind, moglichst klein
zu halten und mit moglichst wenig
Aufwand mdglichst viel Getreide aus
der Ukraine herauszubringen.

Die Erlduterung notierte Hermann = ey g N | |
Schmidtendorf '

" i
Ludolf Kerkeling. g Foto: Hermani Schmidtendorf
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Ermewa:

Wir brauchen
Innovationen,
die den
gesamten Sektor
revolutionieren”

Uber Giiterbahnen der Zukunft, die Digitalisierung
und back-to-back-Vertrage sprach rail & mobility mit
dem CEO von Ermewa, Peter Reinshagen.

Peter Reinshagen: Ja, hier ist ein regelrechter Kul-
turwandel in Gange. Statt Wagen zu halten, setzen

sie zunehmend auf bedarfsgerechtes Leasen oder
auf,back-to-back”-Vertrage. Dabei geht es um mehr
als eine kurzfristige Geldspritze fiir das Unterneh-
men. Die Vorteile einer Flottenauslagerung tiberzeu-
gen langfristig: weniger Kapitaleinsatz, geringeres
Risiko, mehr Flexibilitat und damit ausreichend
Spielraum fiir die anstehenden Modernisierungsauf-
gaben im Schienengtiterverkehr.

Wir kdnnen uns zum Beispiel die gemeinsame
Entwicklung von modularen Giiterwagenkonzep-
ten vorstellen, die den Kunden die Verlagerung von
Fracht von der Stral3e auf die Schiene erleichtern.
Aber es geht uns um mehr, als den einzelnen Wagen
neu zu denken. Wir brauchen Innovationen, die den
gesamten Sektor revolutionieren und da sind wir
ganz schnell bei der Digitalen Automatischen Kupp-
lung (DAK). Sie ist der Hebel fiir Automatisierung,
Digitalisierung und europaweite Standardisierung
von operativen Ablaufen im Schienengtiterverkehr.
In Vorbereitung auf die DAK arbeiten wir bei Ermewa
bereits an vorrausschauender und nutzungsabhan-
giger Instandhaltung der Giliterwagen und seiner
Komponenten. Wir starten mit Nutzung von Telema-
tik zur verlasslichen Ortung der transportierten
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Ware und zur Ermittlung der gefahrenen Kilometer
im geladenen und leeren Zustand.

Ganz klar beides — und das ist auch notwendig. Wir
brauchen eine Vision fiir die Giiterbahn, damit sie
ihre Rolle als der Verkehrstrager der Zukunft ausfillen
kann. Im Kern mussen wir die Produktivitat des Schie-
nenguterverkehrs erheblich steigern und ihn in die
Logistikketten 4.0 einbinden. Die DAK ist hierfir die
Schlisseltechnologie. Sie stof3t das Fenster zu einem
neuen Zeitalter fiir den europaischen Schienengiiter-
verkehr auf.

Gleichzeitig habe ich gro3en Respekt vor der Aufgabe.
SchlieBlich handelt es sich hier um nicht weniger als
einen kompletten Systemwechsel. Samtliche 450 000

europdische Guterwagen mussen umgeristet werden.

Aber ich bin optimistisch, dass wir es schaffen konnen.
Die Fortschritte, die wir als Sektor im European DAC
Delivery Programm (EDDP) in wichtigen Fragen bereits
erzielt haben, machen Mut. Wir haben uns in kiirzester
Zeit auf einen Standard-Kupplungskopf verstandigt.
Das ist ein Riesenschritt.

Die Migration selbst ist hochkomplex und bleibt eine
grol3e Herausforderung. Aber auch hier machen die
Arbeitsgruppen des EDDP grof3e Fortschritte und
erarbeiten innovative Konzepte. Am Ende steht und
fallt allerdings alles mit der Finanzierung. Die muss
weitgehend aus offentlichen Topfen kommen - sei es
aus EU- oder aus nationalen Mitteln. Wir sprechen hier
von Investitionskosten von bis zu 10 Milliarden Euro.
Das kdnnen die Halter nicht schultern. Aber auch die
EVU werden die aufwandige Umstellungsphase, in der
zwei Systeme nebeneinander betrieben werden, ohne
Unterstiitzung nicht bewaltigen kdnnen.
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Keine Frage, das muss sein. Die Verfligbarkeit von
Echtzeitdaten ist Voraussetzung, um den Guiterwa-
gen in digitale Logistikketten einzubinden. Auch wir
als Halter brauchen in unserer Funktion als Entity in
Charge of Maintenance (ECM) verlassliche Herstel-
lungs- Nutzungs- und Instandhaltungsdaten, um
unserer Verantwortung fiir einen sicheren Schienen-
glterverkehr bestmoglich nachzukommen.

Das Sammeln dieser Daten im nicht digitalen Raum
Uber Vertrage, Rechnungen, Meldungen der Kun-
den, Werkstatten und der EVU ist eine langwierige,
teure und auch fehlerbehaftete Vorgehensweise.
Digitaler Datenaustausch wird hier fiir mehr Schnel-
ligkeit und fiir mehr Sicherheit sorgen. Auf Sektore-
bene sind Standardisierung der Daten, der Daten-
Ubertragung und der Datenauswertung deshalb
eine prioritare Aufgabe. Eine Losung waren entspre-
chende Vorgaben im VPI Instandhaltungsleitfaden
VPI-EMG.

Wir wollen weg von der auf Zeitintervallen beru-
henden Instandhaltung unserer Wagen hin zu einer
vorausschauenden. Der erste und wichtigste Schritt
dahin ist eine Erfassung der qualifizierten Laufleis-
tung des Gliterwagens, also in Kilometer in bela-
denem und in leerem Zustand. Der zweite Schritt
umfasst die Aufnahme der Daten, wie oft und wie
intensiv gebremst wurde. Beides zusammen wirde

uns eine nutzungsabhangige und tiber Berech-
nungen dann auch vorrausschauende und kosten-
glnstigere Instandhaltung erlauben als das heutige
System. Stérungen im normalen Produktionsablauf
wiirden vermindert. Im Ergebnis kann der Wagen
besser, sprich durchgangiger, genutzt werden. Auch
das verbessert die Leistungsfahigkeit des Schienen-
glterverkehrs.

Ganz oben auf meiner Liste: die Unterstiitzung des
EDDP auf europaischer, aber auch auf nationaler
Ebene. Insbesondere wiinsche ich mir eine baldige,
umfassende und verbindliche Finanzierungszusage
fur die DAK, die den Herstellern, EVU und Wagenhal-
tern Planungssicherheit gibt.

Wenn ich noch einen weiteren Wunsch frei habe:
eine europaweite Zusammenarbeit der Infrastruk-
turbetreiber. Besser ware es, gleich einen einheitli-
chen europaischen Infrastrukturbetreiber zu schaf-
fen. Und weil aller guter Dinge drei sind, schlieBlich
noch gleiche Wettbewerbsbedingungen zwischen
den Verkehrstragern, aber auch innerhalb der Ver-
kehrstrager europaweit.

Das Gesprdich flihrte Hermann Schmidtendorf.
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Erhohte Flexibilitat fir die Zukunft und
zusatzliche finanzielle Mittel fiir Investitio-
nen in die weitere Transformation und die
europdische Wachstumsstrategie — das
sind die Ziele einer langfristigen Partner-
schaft, mit der das nach eigenen Angaben
grofite private Unternehmen im europai-
schen Schienenguterverkehr Lineas das
neue Jahr begann.

Die Partnerschaft mit Beacon Rail und
der Ermewa Group betrifft einen Sale-
and-lease-back-Vertrag fiir einen Teil der
Lineas-Flotte. Die Transaktion wird es
Lineas ermdglichen, seine vorrangigen
Kreditlinien vollstandig zurlickzuzahlen und seine
finanziellen Riicklagen weiter auszubauen. Die von
den Parteien getroffene Vereinbarung umfasst den
schrittweisen Sale-and-lease-back von 109 Diesel-
lokomotiven des Typs T77 lGber den Zeitraum 2021-
2023 sowie von rund 4.000 Gilterwaggons im Jahr
2021.

Jan De Raeymaeker, CFO von Lineas, betonte
zufrieden: ,Dieses Sale-and-lease-back-Geschaft ist
ein wichtiger Schritt auf dem Weg zu einem ,Asset
light'-Unternehmen, das sich den langfristigen Zu-
gang zu den strategischen Vermdgenswerten be-
wahrt und gleichzeitig die Flexibilitat erhoht, in ei-
nem sich standig verandernden Marktumfeld nach
oben und unten skalieren zu kénnen. Die Transakti-
on ermoglicht es, unsere finanziellen Puffer zu star-
ken und unsere ausstehenden Bankverbindlichkei-
ten vollstandig zuriickzuzahlen.”

Im Rahmen des Vertrags wird Lineas die Assets
weiterhin im Tagesgeschaft nutzen und fiir deren
Instandhaltung zustandig bleiben. Lineas wurde bei
dieser Geschaftshandlung von Apex Rail und Allen &

Overy LLP beraten. Bei den T 77-Lokomotiven han-
delt es sich um vierachsige dieselhydraulische Loko-
motiven flr den Rangier- und Streckenbetrieb, die
in Belgien, Deutschland und den Niederlanden ein-
gesetzt werden. In den Jahren 1999 bis 2005 bauten
MaK (Siemens/Vossloh) insgesamt 170 Exemplare
dieser Baureihe.

Lineas beschaftigt Giber 2.100 Mitarbeiter und
verfugt Uber eine eigene Flotte von 250 und 7.000
Waggons. Die Mehrheitsaktiondare des Unterneh-
mens sind die unabhdngige Private-Equity-Gruppe
Argos Wityu und das Lineas-Management. Beacon
Rail Leasing ist eine Leasinggesellschaft fir rollen-
des Material mit Hauptsitz in Luxemburg. Ermewa
SA ist ein fihrendes europaisches Unternehmen in
der Vermietung von Schienenfahrzeugen mit 44.000
Waggons und einer breiten Palette von mehr als 120
verschiedenen Waggontypen fiir den Transport von
gefahrlichen und ungefahrlichen Flissigkeiten, Ga-
sen, Schiittgut und diversifizierten Stlckgltern ein-
schlie3lich Lebensmitteln und Non-Food-Produkten.

hfs
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Vor 175 Jahren wurde in Berlin der Siemens-Konzern
gegriindet und baute von dort aus Handelskontakte
in alle Welt. Im Jubilaumsjahr investiert Siemens stark
in seine Objekte am Standort Berlin. Vor 125 Jahren
erwarb Siemens & Halske ein 21 Hektar grof3es Grund-
stiick auf den,,Nonnenwiesen” im damals noch eigen-

stindigen Spandau. Ab 1914 hief3 der Stadtteil, der
inzwischen zu Berlin gehort, Siemensstadt. Unter dem
Namen ,Siemensstadt Square” soll dieses grof3e Areal
jetzt eine zweite Zukunft bekommen.

Bis 2035 will das Unternehmen am Standort Siemensstadt
Square bis zu 600 Millionen Euro investieren. Das neue
Stadtquartier soll eine Million Quadratmeter Geschoss-
flache vorhalten, firr Industrie, Gewerbe, Forschung

und Lehre, Wohnen, Beherbergung und soziale Infra-
struktur. Wie schon zu den Griinderzeiten sollen Arbeits-
und Wohnfunktionen miteinander verbunden werden.
Dazu ist der Bau von 2700 Wohnungen geplant.

Andreas Geisel:

,2029 fahrt die
erste S-Bahn!“

rail & mobility sprach dartiber mit dem Berliner
Senator fiir Stadtentwicklung, Bauen und Wohnen
Andreas Geisel (SPD).

rail & mobility: Berlin braucht Wohnungen,
was entsteht zukilinftig in Spandau?

Andreas Geisel: In der Siemensstadt selbst entste-
hen 2700 Wohnungen. Aber mit der Insel Gartenfeld
und dem Schumacher Quartier auf dem ehemaligen
Flughafen Tegel sind das dann insgesamt 16.000
Wohnungen, die hier in diesem Stadtraum neu
entstehen konnen. Einfach, weil Stadt sich wandelt
und nicht genutzte Flache oder ehemals als Flugha-
fen genutzte Flache dann eben auch zur Verfligung
steht - flir Wohnungsbau und fur Griinflaichen »

rail & mobility | 78

und fir Wissenschaft. Die Bauarbeiten sollen in zwei
Jahren beginnen, weil wir im Moment noch den Be-
bauungsplan erarbeiten, gemeinsam mit Spandau.
Da gilt es jetzt, die ganz einfachen Dinge, die aber
gleichzeitig so schwierig sind, anzugehen, namlich
die Frage: Wie gehen wir mit den Altlasten um, wie
versOhnen wir Produktion, neue Produktion, der
Denkmalschutz an der Stelle. Wie schaffen wir Pla-
nungsrecht fir Wohnungen?

Und wenn man Wohnungen baut, die bezahlbar
sein sollen, dann braucht man auch Infrastruktur

Foto: Hermann Schmidtendorf
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dazu. Also eine Kindertagesstatte mit 280 Platzen.
All das, was zu lebendiger Stadt dazugehort, wird im
Moment planerisch bewaltigt. Abgeschlossen sind
die Planungen 2024, dann kann der Baustart sein.
Aber der gemeinsame Wille, Stadt zu gestalten und
zu verandern, Produktion und Wohnen miteinander
zu versdhnen und neue Mobilitat mit der Siemens-
bahn mdglich zu machen, dieser gemeinsame Wille
eint uns.

Die revitalisierte S-Bahn-Strecke ist offensicht-
lich ein wichtiger Teil des Konzepts?

Das ist ein ganz wichtiger Teil nicht nur fiir die Sie-
mensstadt, sondern auch fiir die Insel Gartenfeld, die
entwickelt wird. Dann die Anbindung des Schuma-
cher Quartiers, das ist hier im Nordwesten der Stadt
eine Verkehrsentwicklung, eine Mobilitatsentwick-
lung, die Grundvoraussetzung daflir ist, dass hier so
viele Menschen dann wohnen und arbeiten. 2029
fahrt die erste S-Bahn!

n Berlin wird noch internationaler?

Ja, aber das ist Berlin schon immer gewesen. Anzie-
hungspunkt, Zukunftsort, Traumstadt, Sehnsuchtsort,
wie Sie es nennen wollen, das sind wir schon seit
vielen, vielen hunderten Jahren, muss man schlicht
sagen. Und diese Geschichte wollen wir fortschrei-
ben.

n Herr Geisel, danke fiir das Gesprach!

Das Interview fiihrte Hermann Schmidtendorf.

LT

s : I

rail & mobility | 79

Foto: Hermann Schmidtendorf



RECHT & POLITIK

MOBILITAT NEU ERFINDEN:

FUTURE MOBILITY
,MADE IN EUROPE"

Am Anfang steht die Mission: Null Emissionen bei maximalem Reiseerlebnis und nachhaltigem Wirtschafts-
wachstum. Blauer Himmel Gber den Gro3stadten. Freie Fahrt Gber Grenzen hinweg. Griine, leise Logistik rund
um den Globus. So soll die Mobilitat von morgen aussehen. Eine Mobilitat, die begeistert, die verbindet - und

nachhaltig das Klima schitzt.

Wie keine andere Messe steht die InnoTrans die
Zukunft der Mobilitdt. Im September prasentieren
Bahnindustrien rund um den Globus in Berlin wieder
bahnbrechende Innovationen. Die InnoTrans ist das
Schaufenster fiir Future Mobility — und der exzellen-
ten Klimaindustrien, die sie realisieren.

Erster klimaneutraler Kontinent, das ist Europas
Ziel bis 2050. Daflir muss auch der Klimastinder Ver-
kehr sauberer werden. Denn der konnte seine Treib-
hausgasemissionen seit 1990 kaum reduzieren. Nicht
so die Schiene. Zugverkehr macht heute bereits we-
niger als ein Prozent der Schadstoffabgase im Trans-
portsektor aus. Mehr Bahnverkehr bedeutet konkret
mehr Klimaschutz.

Wie begeistert man nun also mehr Menschen zum
Ein- und Umsteigen? Griine Mobilitat muss schlicht
Uberzeugen. Um im Wettbewerb mit anderen Ver-
kehrstragern zu iberzeugen, muss die Schiene noch
klimafreundlicher, leistungsstarker und noch attrak-
tiver werden.

Mehr Klimaschutz. Elektromobilitdt ist auf der
Schiene seit Uber 140 Jahren Realitat. Wo Oberlei-
tungen nicht wirtschaftlich sind, setzen Batterie-,
Wasserstoff- und Hybridtechnologien ,Made in Ger-
many” an. Batterieziige kdnnen heute bis zu 200 km
zurlicklegen, Wasserstoffziige fahren Strecken von
bis zu 1.000 km ohne Fahrdraht. Innovative Kompo-
nenten wie modernste Klimaanlagen ermdglichen
zweistellige Steigerungen bei der Energieeffizienz.

Die Schiene verbraucht lediglich 2-3 % des welt-
weiten Verkehrsenergiebedarfs und ist damit der
energieeffizienteste Verkehrstrager des Personen-
verkehrs. Schiene 4.0 sorgt fiir mehr Mobilitdt bei
null Emissionen.

Mehr Kapazitat. Der Giterverkehr des 21. Jahr-
hunderts ist emissionsfrei, intelligent, interoperable,
disruptiv effizienter. Die Digitalisierung bewirkt ei-
nen Quantensprung: Wer kommt wann wo an und
hat welche freien Kapazitaten? — Informationen zu
Position, Auslastung und Fahrzeitprognose sind »

DER VERBAND DER BAHNINDUSTRIE IN DEUTSCHLAND (VDB)

Der Verband der Bahnindustrie in Deutschland (VDB) fiihrt als Branchen-Dachverband die Hersteller
samtlicher Produkte fiir den Bahnbetrieb unter seinem Dach zusammen, sowohl Systemhduser als auch
mittelstandische Zulieferer. Die Industrie produziert Schienenfahrzeuge wie Hochgeschwindigkeitsziige,
Lokomotiven und Regionaltriebziige, Metros, Stadt- und StraBenbahnen, Giiterwaggons. Uber 53.700
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter erarbeiten den Erfolg der Bahnindustrie in Deutschland. Der Umsatz
der Bahnindustrie in Deutschland lag 2020 bei 12 Milliarden Euro.
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in Echtzeit verfiigbar und ermdglichen eine intelli-
gente Vernetzung mit dem Stral3en-, See- und Luft-
verkehr.

In Verbindung mit dem digitalen European Train
Control System (ETCS) ebnet die Digitale Automati-
sche Kopplung (DAK) den Weg zu einer vollstandig
intelligenten, emissionsfreien Logistik Gber Grenzen
hinweg. Denn die DAK erh6ht die Kapazitadt im (au-
tomatisierten) Rangierbetrieb um bis zu 40 Prozent,
verringert Prozesskosten signifikant und entlastet
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter fiir mehr Arbeitssi-
cherheit. Die Steigerung des Marktanteils des Schie-
nenglterverkehrs in der EU von heute rund 19 %
auf rund 30 % bis 2030, wie von der EU-Kommissi-
on zu Recht gefordert, ermdglicht allein in Deutsch-
land das Aquivalent von rund 10 Millionen Tonnen
CO,-Emissionen bis 2030 zu senken.

Mehr Kundenkomfort. Die Digitalisierung ist
ein Gamechanger fiir die Schiene der Zukunft. Di-
gitale Zugsicherungssysteme und Automatisierung
ermdglichen Fahren in dichteren Taktfolgen, wo-
durch mehr Ziige auf gleicher Strecke zum Einsatz
kommen. Moderne StraBenbahnen und autonome

———g—
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U-Bahnen reduzieren so Wartezeiten und steigern
ihre Zuverldssigkeit. Bahnhofe werden zu intermoda-
len Verkehrsknotenpunkten. Hochgeschwindigkeits-
zlige verbinden Metropolen bei deutlich geringerem
CO,-FuBabdruck so schnell wie Flugzeuge.

ETCS ermdglicht bis zu 25 Prozent mehr Kapazitat
und Ubersetzt Gber 20 verschiedene, nationale Sys-
teme in eine einheitliche europdische Sprache. Fir
die Fahrgaste heil3t das hohere Piinktlichkeit, kiirzere
Fahrzeiten und mehr Verbindungen lber Grenzen
hinweg. Morgens in Berlin in den Zug einsteigen,
abends in Rom puinktlich aussteigen. Schiene 4.0
+Made in Germany” macht es mdglich.

Pauline Maitre, VDB-Leiterin Pu-
blic Affairs | Verbandssprecherin

HOST

@Awm GATE e 9

INTEAMODAL TERMINEL v
EURGLRY .
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Interview

FDP-Bahn-
experte Herbst:
,Liberalisie-
rung des Bahn-
markts hat sich
bewahrt”

rail & mobility-Chefredakteur Hermann Schmid-
tendorf interviewte den ausgewiesenen liberalen
Eisenbahn- und Verkehrsexperten.

rail & mobility: In der Welt” erklarte Mitte

"= Januar ein Politikwissenschaftler — der aber
zugleich fiir die DB arbeitet, was nicht mit kommu-
niziert wird — das Ausschreibungsverfahren im
Regionalverkehr gehore ,in die Tonne”. Es solle
im Schienenpersonenverkehr wieder nur noch ei-
nen Anbieter in 6ffentlicher Hand geben. Hinter-
grund war das Insolvenzverfahren fiir das Schienen-
verkehrsunternehmen Abellio. Gleichzeitig fordern
mehrere EU-Staatsbahnen von der EU Subventionen
fur ihre Nachtzlige, was den Wettbewerb verzerren
wiirde. Kann der Verkehrsminister standhaft fiir den
Wettbewerb im Verkehr und auch auf der Schiene
bleiben, wenn solch ein Druck aufgebaut wird

Torsten Herbst: Wenn ein Wissenschaftler eine
Meinung vertritt, aber gleichzeitig fiir ein konkre-
tes Unternehmen, einen Teilnehmer am Wettbe-
werb, arbeitet, sollte das auch so bekannt gemacht
werden. Wenn diese Information fehlt, gefallt mir
das auch nicht. Zur Sache: Die Liberalisierung des
Bahnwesens ist nicht gleichbedeutend mit den kon-
kreten Einzelheiten der heutigen Ausschreibungen.
Die Bahnreform in Deutschland hat viele Initiativen

Torsten Herbst

Der geblirtige Dresdner und Di-
plom-Kaufmann Torsten Herbst
ist seit 2017 Mitglied des Deut-
schen Bundestages. Er ist Parla-
mentarischer Geschdiftsfiihrer
der FDP-Bundestagsfraktion,
Mitglied des Bundesvorstandes
der FDP, Landesschatzmeister
der FDP Sachsen, stellvertreten-
des Mitglied der FDP im Verkehr-
sausschuss des Bundestages.

und Krafte freigesetzt, die eindeutig die Vielfalt der

Angebote, den Komfort der Bahnreisenden, verbes-
sert haben. Insofern hat sich die Liberalisierung des
Bahnmarkts bewahrt.

Etwas anderes sind die konkreten Bedingungen
bei Ausschreibungen von regionalen Bahnverkeh-
ren. Wenn diese dazu fiihren, dass Bahnunterneh-
men ohne eigenes Verschulden in Not geraten,
muss man sich die Bedingungen genau anschauen
und sie gegebenenfalls @ndern. Daran wird ja auch
derzeit gearbeitet. Fiir eine generelle Riickkehr zum
Staatsmonopol im gesamten Bahnwesen sehe ich
deshalb keinen Grund.

Wie sehen Sie die Notwendigkeit und die
Maoglichkeiten, um im Bereich alternativer
Antriebe fir Schienenfahrzeuge voranzukommen?

Ich finde, da passiert schon eine ganze Menge.
Wir haben ja zum Teil Zige, die rollen in Niedersach-
sen mit Wasserstoff. Andere Aufgabentrager tber-
legen jetzt bei Neuausschreibungen, Batteriezlige
einzusetzen. Es gibt ja oftmals die Situation, dass
im Nahverkehr Ziige einen Teil auf Hauptstrecken
unterwegs sind, die dann in eine Nebenstrecke ab-
biegen. Und wenn wir ehrlich sind, es macht wenig
Sinn, jede Nebenstrecke zu elektrifizieren. Wenn die
gesamte Frequenz auf dieser Strecke eher gering ist,
werden wir eher auf solche Losungen gehen, wo wir
entweder eine Punkt-zu-Punkt-Aufladung machen
oder gewisse Streckenabschnitte liberbriicken, die
dann halt mal keine Oberleitung haben. Ich finde,
da ist eine Menge Innovation im Markt, und man
muss jetzt gucken, dass es entsprechende Pro- »
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dukte gibt. Dass man damit auch Praxiserfahrung
sammelt, das ist auch ein wichtiger Punkt, dass

wir da in eine Skalierung reinkommen, weil dann
naturlich auch Preise sich anders darstellen, als
wenn nur einzelne Zuge gefertigt werden. Aber alle
groBBen Hersteller haben es auf dem Radar, dass wir
ein gutes Stiick weit weg von der herkdmmlichen
Dieseltechnologie perspektivisch gehen missen
und dafiir entsprechend Ersatz brauchen.

Vor einiger Zeit wurde ein Wort des Bundes-

verkehrsministers auf die Goldwaage gelegt,
wie man es sonst nur beim Prasidenten der ameri-
kanischen Federal Reserve Bank kennt: Es gab eine
interpretationsfahige AuBerung zum Thema e-Fuels,
und schon schrien viele auf. Welche Rolle kénnen
solche Treibstoffe spielen?

E-fuels werden eine gro3e Rolle spielen, weil flir
verschiedene Mobilitdtsanwendungen ja die Al-
ternativen gar nicht da sind. Im Bereich der Luft-
fahrt gehe ich nicht davon aus, dass wir Langstre-
cken-Flugzeuge jemals mit Batterien betreiben
kénnen. Das wird nicht funktionieren, und den
Schwerlastverkehr werden wir auch nicht rein
Batterie-elektrisch abwickeln kdnnen. Und auch
die Fahrzeugflotte, wenn wir uns anschauen, was
haben wir momentan? Das sind 47 Millionen Pkw
auf unseren Stra8en. Da ist ein Bruchteil dessen nur
elektrisch oder hybrid. Das heif3t, wenn wir schnelle
Erfolge wollen beim Klimaschutz und wir davon
ausgehen, dass Fahrzeuge ja mal locker eine Dekade

Torsten Herbst im Gespréich mit rail & mobility-Chefredakteur
Hermann Schmidtendorf.

genutzt werden, in Deutschland oftmals auch lan-
ger, dann ist das natiirlich eine Uberlegung, da tiber
Beimischungen den Klimaschutz effektiv zeitnah zu
erreichen.

Die Grenzen sind auch klar. Im Moment ist es
halt noch ein sehr teures Verfahren. Der Markt lauft
erst hoch. Einige argumentieren ja, dass wir be-
schrankte Kapazitaten haben. Das stimmt mit Blick
auf das Inland, wenn wir uns Elektrolyse-Fahigkeiten
und anderes anschauen und die Prognosen, wo es
hingehen soll. Aber das ergibt sich nicht, was die
Importe betrifft. Dennoch haben wir ja momen-
tan die meiste Energie, die wir im Transportsektor
verbrauchen. Die importieren wir in Form von Ol
momentan.

Es ist nicht ausgeschlossen, dass es ein Ge-
schaftsmodell geben wird, das wir aus den Vereinig-
ten Arabischen Emiraten zum Beispiel griine Kraft-
stoffe beziehen, die dort unter anderen klimatischen
Bedingungen produziert werden. Aus Regionen, in
denen eben mehr Sonnenenergie nutzbar ist. Oder
aus anderen Regionen, die mehr Windkraft nutzen
konnen. Wenn ich hier in Sachsen eine Elektroly-
se-Anlage am Windrad aufstelle, ist das halt nicht
sonderlich effizient, weil an manchen Tagen einfach
kein Wind weht. Das heif3t, wir miissen gucken, dass
wir Kapazitaten haben, und dann diirfen wir eben
nicht an der Landesgrenze Deutschlands stehen
bleiben. Ich glaube, dann schafft man es auch, den
Mobilitatssektor Schritt flir Schritt klimaneutral zu
gestalten.

Flr uns war immer wichtig, das wissen wir aus
der Vergangenheit, dass wir technologieoffen
herangehen an solche Fragen und im Dialog. Ich
glaube, der Koalitionsvertrag ist gut, da finden sich
auch alle Seiten wieder.

n Herr Herbst, danke fiir das Gesprach!

Das Interview fiihrte Hermann Schmidtendorf.
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Fordermoglichkeiten werden unzureichend genutzt

~ SYSTEMATISCHES
FORDERMITTELMANAGEMENT

Mit der Energiewende soll die Abhdngigkeit von fossilen Treibstoffen und damit auch von russischen Importen
verringert werden. Als besonders effektive Losung gilt die Verlagerung von Verkehr auf die energieeffiziente
Schiene, die durch den Gesetzgeber mit zahlreichen Férderprogrammen unterstiitzt wird. Dennoch wurden
diese finanziellen Mittel in den letzten Jahren nur zu einem Bruchteil genutzt — aus ganz unterschiedlichen
Griinden. Eine Systematisierung des Fordermittelmanagements kann Unternehmen dabei unterstiitzen, ihre

Maglichkeiten optimal auszuschdpfen.

Der Staat fordert und fordert

Die umweltpolitischen Ziele sind ambitioniert: Zur
Bekdampfung des Klimawandels soll Deutschland bis
2045 Klimaneutralitat erreichen, zudem ist aufgrund
des russischen Einmarschs in die Ukraine die Abhangig-
keit von fossilen Energietragern mdoglichst schnell und
moglichst stark zu reduzieren. Hierbei kann gerade der
Verkehrssektor als einer der grof3ten Energieverbrau-
cher einen erheblichen Beitrag leisten. Als besonders
effektive Malnahme ist die Verkehrsverlagerung auf
die Schiene zu sehen, da diese im intermodalen Ver-
gleich sowohl im Personen- als auch im Giterverkehr
die jeweils umweltfreundlichste Alternative darstellt.

Um die Energieeffizienz und somit die Nachhaltig-
keit des Schienenverkehrs noch weiter zu starken, hat
der Staat eine zunehmende Anzahl von Férderpro-
grammen aufgelegt. Als attraktives Férderprogramm
galt in den vergangenen Jahren die ,Richtlinie tber
die Forderung der Energieeffizienz des elektrischen
Eisenbahnverkehrs”. Dieses Programm wird nun aller-
dings zum 31. Dezember 2022 eingestellt — ein Jahr
friher als geplant. Mit der vorzeitigen Einstellung
werden langfristige Investitionsvorhaben vieler Eisen-
bahnverkehrsunternehmen (EVU), die entsprechende
Fordermittel schon eingeplant hatten, konterkariert.

Die Entscheidung der Bundesregierung ist vor
dem Hintergrund sowohl kurzfristig veranderter
geostrategischer Rahmenbedingungen und einer
Re-Priorisierung von Haushaltsgeldern als auch den

in den Bemerkungen des Bundesrechnungshofs 2021
veroffentlichten Kritikpunkten am Foérderprogramm
zu bewerten. Dabei sollte nicht auBer Acht gelassen
werden, dass mit der vorzeitigen Einstellung auch die
Forderlandschaft insgesamt Schaden nimmt. Denn
viele EVU, die bereits entsprechende Investitionen ge-
tatigt haben und diese nun ohne Fordermittel stem-
men miussen, werden neuen Programmen zundchst
kritischer gegeniberstehen. Bereits heute ist die In-
anspruchnahme ausgelobter Férdergelder schon bes-
tenfalls mittelmaBig - obwohl viele Programme fir
die meisten EVU duBerst attraktiv sind.

Fordertopfe werden nur unvolistindig ausge-
schopft

Ein Blick auf zwei fir die Schienenverkehrsbran-
che wesentliche Férderprogramme verdeutlicht die-
sen Widerspruch:

Die zuvor genannte ,Forderrichtlinie liber die
Energieeffizienz des elektrischen Eisenbahn-
verkehrs” stellt EVU seit 2018 jahrlich bis zu 100
Mio. Euro zur Verfiigung. Nach der vorzeitigen
Einstellung des Programms waren Antrdge letzt-
malig zum 30.06.2022 mdglich. Antragsberech-
tigt waren EVU mit deutscher Lizenz, sofern sie
eine Verbesserung des spezifischen Energiever-
brauchs um mindestens 2,0 Prozent im Vorjah-
resvergleich nachweisen konnten. Gefordert »
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wurde ,die Steigerung der Energieeffizienz durch
den Einsatz effizienterer Technologien und Tech-
niken und durch die bessere Ausschépfung be-
trieblichen Optimierungspotenzials”. Trotz dieses
recht breit gefassten Fordergegenstands und
einer dulerst attraktiven Forderquote von bis zu
50 Prozent der Ausgaben wurden in den Forder-
jahren 2018-2020 insgesamt nur knapp 134 Mio.
Euro der theoretisch verfiigbaren 300 Mio. Euro
abgerufen (£ 44,6 Prozent). Die Veroffentlichung
des Fordersatzes fir Antrdge zum Forderjahr 2021
steht unmittelbar bevor.

« Die ,Forderrichtlinie alternative Antriebe im
Schienenverkehr” zielt darauf ab, Mehrkosten
fir Investitionen in moderne Alternativen zu
Dieselfahrzeugen (z. B. Zweikraft-, Batterie- oder
Wasserstofffahrzeuge) abzufedern. Bis zu 60 Pro-
zent der Mehrausgaben gegeniiber einem her-
kommlichen, konventionellen Fahrzeug werden
je nach Unternehmensgrofle bezuschusst. Und
obwohl gerade solche Fahrzeuge bei vielen EVU
aktuell auf der Wunschliste stehen, wurden im
ersten Aufruf 2021 nur knapp 115 Mio. Euro des
insgesamt vorhandenen Fordertopfes von 227
Mio. Euro ausgeschiittet (£ 50,6 Prozent). Am
01.07.2022 wurde der zweite Aufruf der Forder-
richtlinie Alternative Antriebe verdffentlicht - das
Fordervolumen betragt 141 Mio. Euro.

~Zu komplex, zu wenig Zeit”: Griinde fiir man-
gelnde Inanspruchnahme

Die zogerliche Ausschdpfung der Fordermittel ist
erfahrungsgemal auf unterschiedliche Griinde zu-
rlckzufiihren.

« Geringe Transparenz und unzureichendes
Know-how: Speziell kleineren Unternehmen
ohne dezidierte Stelle fiir die Férdermittelakquise
fallt es schwer, den Uberblick tiber alle potenziel-
len Programme zu behalten. Auch wenn Forder-
mittelgeber und Verbande hier Abhilfe schaffen
wollen, stellen wirimmer wieder fest, dass liicken-
haftes Wissen Gber Férdermoglichkeiten entspre-
chende Chancen verringert.

« Fehlende Passgenauigkeit und eingeschrankte
Planbarkeit: In Forderprogrammen sind Forder-
gegenstand, Zuwendungsempfanger und haufig

weitere Bedingungen als Voraussetzung fur die
Forderfahigkeit genau definiert. Aufgrund solch de-
taillierter Regelungen ist die Forderfahigkeit einer
spezifischen Malnahme nicht garantiert. Zudem
werden Fordergelder hdufig im Wettbewerb verge-
ben - vollstandig planbar sind diese daher nicht.

« Anspruchsvolle Nachweisfiihrung: Gerade die
Nachweisflihrung fiir die ,(besonderen) Zuwen-
dungsvoraussetzungen” in Forderrichtlinien stellt
potenzielle Férdermittelempfanger vor grof3e He-
rausforderungen. Nach unserer Erfahrung betrifft
dies haufig die Verfligbarkeit von Quelldaten, die
nicht im geforderten Detailgrad oder der beno-
tigten Qualitat vorliegen. In der Folge sind um-
fangreiche Aufbereitungsarbeiten zu leisten, vor
denen einige Unternehmen zuriickschrecken.

« Herausfordernde formale Forderbedingungen:
Eine Vielzahl an Forderantrdgen scheitert an der
Nichteinhaltung der formalen Forderbedingungen
- insbesondere der vergaberechtlichen Anforde-
rungen. Diese werden in den Allgemeinen Neben-
bestimmungen zur Projektférderung (ANBest-P)
beschrieben und Uber die Unterschwellenvergabe-
ordnung (UVgO) bzw. die Sektorenvergabeordnung
(SektVO) konkretisiert. Bei der Bezuschussung aus
offentlichen Geldern legt der Gesetzgeber hierauf
verstandlicherweise hdchsten Wert.

- Eingeschrinkte Ressourcenverfiigbarkeit: Die
eigentliche Forderantragstellung beansprucht
mit der Anfertigung von Projektskizzen und Sach-
berichten, der quantitativen Nachweisfiihrung
sowie der Einholung und Befiillung von Formu-
laren beachtliche Ressourcen — meist in einem
limitierten Zeitfenster. Dies stellt viele Unterneh-
men vor eine Herausforderung, die im laufenden
Betrieb kapazitats- sowie erfahrungsbedingt nur
schwer gemeistert werden kann.

Mit systematischem Fordermittelmanagement
zum Erfolg

Trotz der bestehenden Herausforderungen sollten
Unternehmen gerade im Schienenverkehr vorhan-
dene Fordermdglichkeiten gewissenhaft prifen und
optimal ausschopfen. Ein finanzieller Zuschuss kann
bei grofleren Vorhaben zu spiirbaren Kostenentlas-
tungen und somit zu echten Wettbewerbsvorteilen
fuhren. Gleichzeitig sind EVU mit einem (geforder- »
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Die Anzahl an Férderprogrammen nimmt kontinuierlich zu - aber vorhandene
Férdertépfe werden nur unzureichend ausgeschépft

B Schienengiterverkehr

ANZAHL UND INANSPRUCHNAHME FORDERPROGRAMME

Anzahl neuer Férderprogramme im
Schienenverkehr?

»Energieeffizienz des elek-
trischen Eisenbahnverkehrs”

[ schienenpersonenverkehr 13 300 44,6 %
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Quelle: Férderdatenbank.de (BMWK), BLC-Analyse, Stand April 2022
Quelle: Férderlandkarte des BMDV, BLC-Analyse, Stand April 2022
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Ausschépfung Férdertdpfe am Beispiel von zwei
aktuellen Férderrichtlinien (in Mio. Euro)?

,Alternative Antriebe im
Schienenverkehr”
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Mit einem systematischen Vorgehen lassen sich Férdertdpfe gezielt identifizieren
und besser ausschopfen

Aufbau und Pflege einer
Férdermitteldatenbank

Kontrolle der Einhaltung
von Férdervorschriften
(z. B ANBest-P und AGVO)

Belastbare Nachweisfiihrung
(Kostennachweise, Ergebnisdoku etc.)

Qualitdtssicherung und Antragsabgabe
formale Priifung der

AUFGABEN SYSTEMATISCHES FORDERMITTELMANAGEMENT

Identifikation von Auswahl der besten
Férdermdglichkeiten z. B. Programme
auf Basis der Planung

Monitoring & Steuerung im Hin- -b Identifikation
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durchfihrung vorbereitung
management

Gesamtiiberblick zu
beantragten Férderungen
(= Vermeidung Doppelférderung)

Fahrplan fir Antrag

Unterstitzung bei
Antragsunterlagen
(z. B. mit Templates)

Beantwortung von Fragen zu
Férdermechanismen etc.

Begleitung der ggf.
erforderlichen

Antrage (2. B. easy-Online) Bewilligungsbehdrden Wirtschaftspriifung
Beim systematischen Férdermanage-
V Héhere Forder- Effizientere Forder- V Nachhaltige Wett- ment ist vieles zu berljcksichtigen
wabhrscheinlichkeit mittelnutzung bewerbsvorteile

ten) modernen Fuhrpark oder effizienteren Prozessen
besser in der Lage, die steigende Kundennachfrage
nach ,griinen” Transportldsungen abzubilden und an
Umsatzzuwadchsen zu partizipieren.

Wir empfehlen hierzu einen systematischen An-
satz entlang vier zentraler Phasen:

1) Identifikation & Auswahl
Die Suche nach geeigneten Forderprogrammen

Grafik: BLC
BLC

sollte immer den Abgleich vorhandener Projektide-
en mit entsprechenden Férdermdglichkeiten bein-
halten. Ist ein vielversprechendes Projektvorhaben
identifiziert, kann zur Abfrage vorhandener Forder-
programme z. B. das unter www.foerderdatenbank.
de vorhandene Angebot des BMWK als Startpunkt
genutzt werden. Es listet europadische, nationale und
regionale Forderprogramme auf Basis von Schlag-
worten auf. Nicht selten bieten sich fiir ein Projekt »
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gleich mehrere Férdermoglichkeiten. Dann sollten
Forderwahrscheinlichkeit, zu erwartender Fordersatz
und der Aufwand der Antragstellung fiir die Auswahl
eines konkreten Programms herangezogen werden.
Um Doppelférderung zu vermeiden, sollten bean-
tragte und bewilligte Férdermittel an einer zentralen
Stelle im Unternehmen festgehalten werden.

2) Antragsvorbereitung

Die Antragsvorbereitung beginnt typischerweise mit
der Kennzeichnung eines kritischen Pfads bis zur An-
tragsabgabe, um potenziellen Ressourcenengpassen
friihzeitig begegnen zu kdnnen. Schon in dieser Phase
kdnnen Antragsunterlagen gesichtet, Templates befillt
und die Einholung benétigter Unterlagen angestof3en
werden (z. B. Jahresabschliisse, Bankauskiinfte oder Be-
scheinigungen des Finanzamtes). Auch sollten Riickfra-
gen zum Forderprogramm an den Fordermittelgeber
friihzeitig gestellt werden, um ggf. Missverstandnisse
und damit unnotige Arbeiten zu vermeiden.

3) Antragstellung

Bei der eigentlichen Antragstellung sind erforderliche
Nachweise (bspw. die Ermittlung von CO2-Einsparun-
gen durch den Einsatz alternativer Antriebe) teilweise
durch Wirtschaftspriifer zu testieren. Deren friihzeitige
Beauftragung sowie eine intensive Projektvorberei-
tung und -begleitung zahlen sich erfahrungsgemafd
aus. Bereits vor einer Ubergabe an die Wirtschaftspriifer
sollten Daten zuverldssig mindestens stichprobenartig
Uberpriift werden, um unangenehme Uberraschun-
gen im Zuge der eigentlichen Priifung zu vermeiden.
Auch wenn die eigentliche Antragsabgabe digital er-
folgt, sind gewisse Unterlagen immer noch physisch zu
Ubermitteln - hierbei sind Postlaufzeiten und der Zeit-
aufwand flr groBvolumige Druckauftrage zu beachten.
Insgesamt beobachten wir hdufig eine deutliche Unter-
schatzung des Zeitbedarfs flir einen Forderantrag.

4) Projektdurchfiihrung

Mit der Antragsabgabe ist es je nach Forderpro-
gramm noch nicht getan. In den meisten Fallen sind
in regelmaBigen Abstanden Zwischenberichte in

Fudh

Monitoringsysteme).

Form von Verwendungsnachweisen (Sachberichte,
zahlenmaBige Nachweise, Beleglisten etc.) und ein
Abschlussbericht einzureichen, um den Anspruch
auf Fordermittel aufrecht zu erhalten. Gleichzeitig
ist bei der Beauftragung von externen Dienstleistern
auf die Einhaltung des Vergaberechts nach ANBest-P
zu achten. Viele Férderantrage scheitern nach unse-
rer Erfahrung an einer unsauberen Vergabe und ent-
sprechender Dokumentationsliicken. Ist die Einhal-
tung von Kennzahlen (laufend) nachzuweisen, sollte
ein entsprechendes Monitoring auch zu Steuerungs-
zwecken rechtzeitig aufgebaut und entsprechend im
Unternehmen verankert werden.

Win-Win-Win Situation fiir Unternehmen, Staat
und Umwelt

Durch eine systematische Beschaftigung mit dem
Thema Fordermittelmanagement lassen sich For-
derchancen friihzeitig identifizieren, die Wahrscheinlich-
keit einer Zusage erhéhen und vorhandene Fordertopfe
konsequenter ausschopfen. Die damit verbundenen
Kosteneinsparungen machen sich fiir Unternehmen
dauerhaft bezahlt und fiihren zu echten Wettbewerbs-
vorteilen. Auch fiir den Staat kdnnen sinnvoll aufgesetz-
te Forderprogramme eine lohnende Investition sein —
durch ihre Anreizwirkung lassen sich mittelbare Effekte
sogar jenseits unmittelbarer Subventionen erzielen. Bei
der Konzeption von Forderprogrammen sollte allerdings
aus den Fehlern der Vergangenheit gelernt und somit
die Basis fiir eine anreizkompatible und dauerhaft ver-
lassliche Forderkulisse geschaffen werden.

Zuletzt profitiert auch die Umwelt von wirkungs-
vollen Foérderprogrammen, denn ganz ohne finanzi-
elle Unterstiitzung wird die Schiene weder im Perso-
nen- noch im Glterverkehr die angestrebten Ziele der
Bundesregierung erreichen (Verdopplung der Reisen-
denzahl bzw. 25 Prozent Anteil bis 2030). So lasst sich
die Verkehrswende durch geeignete Forderprogram-
me in Kombination mit einem systematischen Forder-
mittelmanagement gezielt beschleunigen.

Dr. Martin Bernhardt, Daniel Blum

Dr. Martin Bernhardt und Daniel Blum sind als Partner und Senior Manager bei der Bera-
tungsfirma Berg Lund & Company (BLC, www.berg-lund.de) tditig. Sie begleiten zahlreiche
Unternehmen in der Schienenverkehrsbranche im Umfeld von Férderprogrammen, Energie-
effizienzmalSnahmen und der quantitativen Unternehmenssteuerung (z. B. KPI-Entwicklung,
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Interview

Pro Bahn:
,verzogerung
von Bahn-
Projekten
beseitigen”

rail & mobility sprach mit dem Ehrenvorsitzenden
des deutschen Bahngastverbands Pro Bahn tber
Verbesserungen im Schienenpersonenverkehr.

n rail & mobility: Herr Naumann, die finan-

ziellen Turbulenzen des Regionalbahnun-
ternehmens Abellio, immerhin einer Tochter der
niederlandischen Staatsbahn NS, warfen Fragen auf
zu manchen Bedingungen, unter denen in Deutsch-
land Regionalverkehre organisiert werden. Wie dis-
kutieren Sie in lhrem Fahrgastverband diese Frage?
Ist Wettbewerb sinnvoll, ist er schadlich?

Karl-Peter Naumann: Der Wettbewerb hat uns
im Nahverkehr sehr viel weitergebracht. Das ist und
bleibt so. Man muss eben schauen, wo habe ich
Stellschrauben, mit denen ich eine gewisse Flexibi-
litat erhohen muss, wenn es zu unvorhergesehenen
Verdanderungen kommt? Vor Jahren hatten wir eine
Dieselpreiskrise. Da gab es in Schleswig-Holstein
eine Regel, die sehr verniinftig war, dass es einen
Ausschuss gab, der sich mit dieser Frage beschaf-
tigen muss. Ob das eine Sache war, die verursacht
worden ist durch das Eisenbahnverkehrsunterneh-
men, oder ob das andere Umstande waren.

Dieser Ausschuss bestand aus einem Vertreter
des Landes als Aufgabentrager und einem Vertreter
des Eisenbahnverkehrsunternehmens. Das war sei-
nerzeit die Nord-Ostsee-Bahn. Es war dann ein Jurist
dabei als Vorsitzender, der von Bahn wenig verstand,
aber eben den juristischen Sachverstand hatte, was

Foto: Hermann Schmidtendorf

Der ausgebildete Diplom-Chemiker Karl-Peter Naumann ist seit
1981 in verschiedenen Funktionen im Einsatz fiir die Nutzer*innen
der Eisenbahn. Von 1996 bis 2012 war er Bundesvorsitzender des
Fahrgastverbands Pro Bahn, heute ist er Ehrenvorsitzender.

gut war. Er konnte namlich intelligent fragen. Es war
ein Vertreter der Industrie- und Handelskammer da-
bei und ein Vertreter des Fahrgastbeirates. Und das
war ich. Deswegen weil3 ich, wie so etwas ablaufen
kann.

Das war eine sehr gute Sache, weil der Jurist
nachfragte. Die beiden Parteien gaben ihre Mei-
nung kund, die Industrie und Handelskammer konn-
te die wirtschaftliche Situation beisteuern, und ich
konnte eben sagen, wo die verkehrlichen Aspekte
sind. Und da ich weder vom Land noch von den Ver-
kehrsunternehmen bezahlt wurde, war ich nattirlich
sehr viel neutraler, und der juristische Vorsitzende
konnte durch gute Fragen auch dann, wie es sonst
in Prozessen mit Sachverstandigen ist, eben genau
die Situation deutlich erhellen. Also, da muss man
sicherlich einiges machen.

Und das zweite ist natlrlich auch, man braucht
Offnung fiir technologische Fortschritte. Vor 15 Jah-
ren hat man noch gar nicht an kostenfreies WLAN
gedacht, heute denkt man daran. Wer weif3, was in
zehn Jahren ist. Dafiir braucht es Offnungsklauseln,
die dann vom Aufgabentrdager auch eingefordert
werden kdénnen. Und auch hier wére es sinnvoll - es
gibt ja bei den meisten Aufgabentragern Fahrgast-
beirdte -, diese dort auch entsprechend zu betei- »
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ligen, weil sie eben genau zwischen dem Aufga-
bentrager und den Verkehrsunternehmen stehen.
Und das kann dann sicherlich dazu fiihren, dass die
Ausschreibung dann auch flexibel Gber die 15 Jahre
gefiihrt werden kann.

Dass sich Unternehmen verkalkulieren, das kann
passieren. Aber wenn eben die Fehlkalkulation auf
Fakten beruht, die nicht vom Verkehrsunternehmen
zu verantworten sind, wie Verspatung durch Bau-
stellen, dann muss es eben auch moglich sein, dass
dort nachgeschossen wird. Und dazu brauchen wir
dann wieder einen solchen Beirat, der das diskutiert
und auch an der Entscheidungsfindung beteiligt ist.

Winschen Sie sich noch in anderen Bereichen
Verbesserung der Mitsprache?

Wir erleben das auch in ganz vielen anderen Berei-
chen des 6ffentlichen Verkehrs. Wenn es darum geht,
den Fahrradtransport zu diskutieren, dann wird haufig
nur mit dem Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Club
ADFC diskutiert. Es ist richtig und wichtig, mit die-
sem Club, der die Interessen der Radfahrer vertritt, zu
diskutieren. Aber wenn ich die Fahrrader im Zug habe,
sind davon eben nicht nur die Radfahrer, sondern auch
andere Reisende betroffen.

Deswegen bin ich DB Regio auch sehr dankbar,
dass auf meine Anregung hin wir dort eine gemeinsa-
me Arbeitsgruppe haben, in der wir sehen, wie kom-
men wir zusammen aus, damit der Reisende mit und
der Reisende ohne Fahrrad verniinftig befordert wird?
Und dasselbe wiirden wir uns auch wiinschen in Rich-
tung der Behindertenverb@nde. Denn viele Dinge, die
fuir den einen gut sind, sind vielleicht fiir den anderen
nicht so gut. Und Wenn ich mir heute gerade moderne
Stadtbusse anschaue: Ja, ich komme da jetzt ohne Stu-
fe rein. Das ist richtig und wichtig. Aber ich habe jetzt
drinnen so viele Stufen, die ein alterer Mensch, der
keinen Behindertenausweis hat, auch nur schwer oder
gar nicht erklimmen kann. Wo ich auch die kleinste
Tasche nirgends abstellen kann, auBer im Gang. Das

hatte man sicherlich auch anders [6sen konnen, wenn
man eben gemeinsam diskutiert wiirde.

Da muss es darum gehen, dass man verniinftige
Kompromisse findet, dass man auch flexible Lésun-
gen findet. Ich bin selbst jederzeit bereit, fiir einen
Rollstuhlfahrer, fiir einen Menschen mit Kinderwagen,
aufzustehen von einem flexiblen Sitz. Aber wenn kein
anderer Nutzer da ist, dann weil ich nicht, warum
ich da nicht auch sitzen kann. Daflir muss ich keine
Flachen ohne Sitzplatz freihalten.

M Sie wiinschen sich eine Konsensgesellschaft
"= starker im dénischen Sinne?

Das ist vollig richtig. Und wir brauchen eben auch
flexible Elemente, auch in den Fahrzeugen. Es sind
jetzt im Ideen-Zug von DB Regio Lésungen vorge-
stellt worden, bei denen morgens in der Hauptver-
kehrszeit ein verniinftiger Sitzplatz da ist und wo
dieser Sitzplatz in weniger als einer Minute in zwei
Fahrrad-Stellplatze umgewandelt werden kann.
Wenn wir dem Pendler keinen verniinftigen Sitzplatz
anbieten, dann wird er sagen: Nee, danke, Bahn
brauch ich nicht, im Auto sitze ich immer. Das sollte
man sich immer klar machen.

Auch da ist es ganz interessant, wenn man sich
mal zurtickdenkt in die 1960er, 1970er Jahre. Da
hatten wir ja im Fernverkehr auch Abteilwagen, und
es gab auch solche Klappsitze, die wurden aber nie
mitgezahlt. Die hieBen Notsitze. Da miissen wir ein-
fach hin, dass wir diese Flexibilitat haben. Das muss
genauso im Bereich fiir Rollstuhlfahrer moglich sein,
im Bereich fir Fahrradfahrer. Und hier ist noch viel zu
tun. Hier haben also sowohl die Anbieter im Fernver-
kehr wie aber auch die Anbieter im Nahverkehr noch
groBe Aufgaben zu bewaltigen.

Danke, Herr Naumann, fir diese Einschatzun-
gen!

Das Gesprdch fiihrte Hermann Schmidtendorf.
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