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EDITORIAL

Zugfahren ist gut fiir die Umwelt, auch im Giitertransport. Doch die Akteure miissen es auch schaf-
fen, die Verkehre wirtschaftlich tragend zu organisieren. Damit hat die staatliche Deutsche Bahn seit
Jahren Probleme. Jetzt hat ein neuer Bundesverkehrsminister Vorstande ausgetauscht: erst beim Gesamt-
konzern, dann beim Frachtunternehmen DB Cargo. Doch den neuen Képfen miissen neue Konzepte und neu-
es Handeln folgen. Wir berichten dartiber.

Zu den wichtigsten internationalen Leitmessen des Jahres, die in Deutschland stattfanden, gehdren
die Messe fiir Gleisbautechnik iaf in Miinster/Westf. und die transport logistic in Miinchen. Wir sprachen
mit wichtigen Ausstellern auf diesen Messen. Die derzeitige US-amerikanische Regierung hat das Thema Zolle
in das Bewusstsein der Welt-Okonomie zuriick-katapultiert. Gut, dass es Expert*innen fiir dieses plétzlich wie-
der brandaktuelle Thema gibt. Wir berichten tiber die Ausbildung an der Zollakademie Germany.

Gut auch, dass es den Verband Deutscher Eisenbahn-Ingenieure VDEI und dessen europadischen
Dachverband UEEIV gibt. Der VDEI ist Ausrichter der iaf und ladt ein zu den Eisenbahn-Fachtagen
am 25. und 26. November 2025 in Radebeul. Die UEEIV hielt zuvor in Neapel/Italien zusammen mit dem
Landesverband CIFl ein internationales Railway Forum ab. Auch dazu gibt es Informationen in dieser Ausgabe.

Die Rail Baltica ist das gro3te Eisenbahn-Infrastrukturprojekt in der Europdischen Union. Es soll die
drei baltischen Staaten durch eine normalspurige Bahnstrecke mit dem europdischen Kernnetz ver-
binden. Durch den andauernden russischen Krieg gegen die Ukraine hat das Projekt ungeplant auch eine
militarische Dimension bekommen. Mitglieder des VDEI konnten auf einer Studienreise, unterstiitzt durch das
Bildungsinstitut ABI Berlin und die Landeszentrale fir politische Bildung Berlin, vor Ort Eindriicke gewinnen.
Wir informieren dartiber im Europaportrait Litauen.

Eine anregende Lektlire wiinscht Thnen

s, & (L thelf

Hermann Schmidtendorf, Chefredakteur und Herausgeber
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Die DB-Zentrale in Berlin.
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NEWS

RELAX UND VASCO DA GAMA OKOLO-
GISCH

Der TUI-Cruiser Relax.

Mein Schiff Relax hat als erstes Schiff der TUI Cruises-Flotte
erfolgreich eine Bio-LNG-Betankung im Hafen von Barcelo-
na durchgefiihrt. Damit macht TUI Cruises einen bedeuten-
den Schritt auf dem Weg zur klimaneutralen Kreuzfahrt. Die
Bunkerung erfolgte Ende Juli im sogenannten Ship-to-Ship-
Verfahren - direkt von einer Barge auf das neue Flottenmitglied
der InTUltion-Klasse.

Auch das in Stuttgart ansdssige Kreuzfahrtunternehmen
nicko cruises setzt auf nachhaltige Kreuzfahrt. Dessen Hoch-
seeschiff VASCO DA GAMA hat am 11. Juli 2025 im Kieler Hafen
erstmals erfolgreich Landstrom bezogen. Das traditionsreiche
Kreuzfahrtschiff operierte damit wahrend der Liegezeit voll-

standig emissionsfrei. hfs/kp

EX-PREMIER JEAN CASTEX NEUER
SNCF-CHEF

Rochade bei Frankreichs Regierung und der Staatsbahn
SNCF: Frankreichs Parlament billigte am 22. Oktober 2025
die Ernennung von Jean Castex zum CEO der SNCF auf
Vorschlag von Prasident Emmanuel Macron. Castex war
vom 3. Juli 2020 bis zum 16. Mai 2022 Premierminister ge-
wesen und leitete danach bis jetzt das Pariser Regionalbahn-
Unternehmen RATP. Der bisherige (2019 - 2025) SNCF-Chef
Jean-Pierre Farandou wurde in der neuen Regierung
Lecornu Minister fiir Arbeit und Solidaritat.

Castex will sich fiir den Ausbau des Nachtzugverkehrs
einsetzen - die angekiindigte SchlieBung des Nachtzugs Pa-
ris-Berlin werde eines seiner ,ersten Themen” sein. Fiir die
Erneuerung des Bahnnetzes ,erhohen wir die jahrlichen
Mittel von 3 Milliarden Euro auf 4,5 Milliarden Euro”, er-

klarte Castex: ,Wenn wir nichts tun”, werden die Stérungen
,zunehmen” und das Netz ,verschlechtern”. Derzeit gebe es
einen ,Kapazitdatsschock”: ,Wir kdnnen heute nicht alle mit
den Ziugen beférdern, weil uns das Angebot fehlt” Das hatten
deutsche Bahnpolitiker*innen nicht schoner sagen kénnen...

Interessant: Auch das regionale Bahnnetz in der Flache,
in Frankreich lyrisch lignes de desserte fine du territoire
(,Linien der Feinverteilung im Terrain”) oder kurz LDFT ge-
nannt, soll,redynamisiert” werden. Und Castex will versuchen,
bei der Europdischen Kommission die Abwicklung der Glter-
verkehrssparte Fret SNCF abzuwenden, die durch die 2023
beschlossene Offnung von 23 Strecken fiir den Wettbewerb
befiirchtet wird. Angesichts der Konkurrenz auf den Hochge-
schwindigkeitsstrecken in Stidfrankreich insbesondere durch
das italienische Unternehmen Trenitalia und neuer privater
Konkurrenz musse die Tochtergesellschaft SNCF Voyageurs
umfassend umstrukturiert werden. Das diirfe aber nicht zu
+Fragmentierung” und ,Identitatsverlust” fihren. hfs

LUFTHANSA WILL 100 INLANDSFLUGE
STREICHEN

Etwa 100 innerdeutsche Fliige pro Woche kénnten ab kom-

mendem Sommer wegfallen. Laut Lufthansa-Konzernchef
Carsten Spohr ist der deutsche Inlands-Flugbetrieb aufgrund
einer Verdopplung der staatlichen Standortkosten seit 2019
in einigen Bereichen nicht mehr wirtschaftlich. Die Zahl der
Passagiere auf Inlandsfliigen hatte anders als auf Auslands-
fligen nach der Corona-Pandemie nicht mehr das Niveau von
zuvor erreicht. Das liegt nach Einschdtzung von Branchen-
verbanden vor allem an der gesunkenen Zahl der Geschéfts-

reisen, die durch Videokonferenzen ersetzt wurden.  hfs/lh/ts
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SCHWERPUNKT |: SORGENKIND DB

Ein Quantensprung fiir die
DB? Auf der Pressekonfe-
renz (von rechts) Deutsch-
lands Verkehrsminister
Patrick Schnieder, die neue
DB-Chefin  Evelyn Palla
und Dr. Dirk Rompf. Die-
ser verzichtete zugunsten
des bisherigen Infrastruk-
turchefs Dr. Philipp Nagl
(Foto unten) auf seine No-
minierung als Nachfolger.

Deutsche Bahn AG:

NEUER VORSTAND,
NEUES KONZEPT

Am 22. September 2025 stellte Deutschlands Ver-
kehrsminister Patrick Schnieder sein neues Konzept
vor, mit dem die Dauerkrise bei der Staatsbahn Deut-
sche Bahn AG behoben werden soll. Neue Vorsitzen-
de der DB AG ist die bisher fiir den Regionalverkehr
zustandige Evelyn PALLA. Neuer Vorsitzender der
staatlichen Bahninfrastruktur-Gesellschaft DB Infra-
GO sollte Prof. Dr. Dirk ROMPF werden. Doch die Ge-
werkschaft EVG protestierte. Rompf zog sich wenige
Tage nach der Pressekonferenz zuriick. So bleibt der
allgemein als kompetent geltende bisherige Infra-
GO-Chef Dr. Philipp NAGL auf diesem Posten.

Zu den Stichpunkten der DB-Krise gehoren diese
Zahlen: Die Verschuldung des DB-Konzerns betrug
bis zum 1. Halbjahr 2025 22 Milliarden Euro. Das ist
bereits eine deutliche Verbesserung, weil der Konzern
sein Logistik-Unternehmen SCHENKER verkauft hatte.
Im ersten Halbjahr 2025 zeigte der Konzern erneut ein
negatives Betriebsergebnis nach Steuern von minus
750 Millionen Euro. Besonders die Guterverkehrstoch-
ter DB Cargo muss besser werden. Allein 2024 gab es
ein Betriebsergebnis von minus 470 Millionen Euro.

Seit der Verschmelzung der Bahnen Ost- und
Westdeutschlands mit der sogenannten 1. Bahnre-
form 1994 hatten Deutschlands Regierungen Unter-
haltung und Ausbau der Bahn-Infrastruktur unge-
nlgend finanziert. Plane, das Unternehmen an die
Borse zu bringen, hatten zu Stecken-Stilllegungen
gefiihrt. Gleichzeitig fand eine starke Expansion im
In- und Ausland statt, die Anzahl der Leitungspositi-
onen stieg stark an. Der Ehrenvorsitzende der Bahn-
gewerkschaft GDL Klaus Weselsky schatzt, es gdbe »
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heute etwa 3.000 solcher Positionen, die ohne Ver-
lust der Arbeitsfahigkeit des Konzerns ersatzlos ge-
strichen werden kénnten.

Das Programm des Verkehrsministers Schnieder
tragt den Titel ,Agenda fur zufriedene Kunden auf
der Schiene” Seine Einflihrung ist ,ein Tag des Auf-
bruchs’, so der Minister. Auch die am 23. September
vom DB-Aufsichtsrat formell gewdhlte neue CEO
Evelyn Palla stellte eine ,grundsatzliche Erneue-
rung des Unternehmens” in Aussicht. Palla stammt
aus dem italienischen Sidtirol. Nach Stationen bei
Siemens, Infineon und dem Energiekonzern E.on war
sie ab 2011 bei den Osterreichischen Bundesbahnen
OBB titig. Seit 2019 erwarb sie sich bei der Deutschen
Bahn Respekt als zupackende Reformerin, die Zu-
standigkeiten im Regionalbahn-Bereich straffte, den
Regionalabteilungen eigenstandige Entscheidun-
gen erlaubte und dadurch zugleich die DB-Regional-
bahnen in die Gewinnzone zurlickbeférderte.

Der Verkehrspolitiker der Partei Die Griinen Mat-
thias Gastel winscht sich eine schnellere Realisie-
rung der angekiindigten Reformen: ,Die meisten
Vorschlage, die Herr Schnieder als neue Strategie
verkauft, stammen aus der Feder der letzten Regie-
rung unter griiner Beteiligung: Infraplan, Aufbau ei-
nes Fonds, Entflechtung der DB InfraGO. Neue Ideen
hat der Minister offenbar nicht, abschreiben kann
er. Unerklart bleibt, warum Infraplan und LV InfraGO
erst 2027 aktiv werden — die Konzepte liegen seit No-
vember 2024 fertig in der Schublade!”

Finanziell sollte es in Zukunft der deutschen
Bahninfrastruktur und der DB besser gehen: Das
Staats-Budget stellt rund 100 Milliarden Euro bis
2029 zur Verfligung. Die Infrastruktur-Sparte InfraGO
soll zwar im ,integrierten Konzern DB” verbleiben.

Doch der ,Beherrschungsvertrag” der DB soll auf-
gelost werden, das heil3t, eventuelle Gewinne der
InfraGO missen voll in die Infrastruktur zuriickflie-
Ben. Die Vorstande von DB AG und InfraGO werden
von 8 auf 6 Personen reduziert. Die Infrastruktur hat
im DB-Konzern keinen Vorstandsvertreter mehr, was
ihre Eigenstandigkeit unterstreichen soll. Das Kon-
zept der Verbesserung der Bahn-Infrastruktur durch
komplexe ,Generalsanierungen” soll beibehalten
werden. Maximal soll es vier Generalsanierungen
jahrlich geben. Bis 2036 sollen alle 42 Hochleistungs-
korridore saniert sein. Zur Reihenfolge, der ,Prio-
risierung”, duBerte sich der Minister nicht. Bis Ende
2025 soll InfraGO eine Liste der Bahnlinien erstellen,
die mit dem europaischen Sicherungssystem ETCS
auszuristen sind. Bis Ende 2026 soll eine Digitalisie-
rungsplanung fir das gesamte deutsche Strecken-
netz mit Zieljahr 2035 vorliegen.

Minister Schnieder prasentierte auch Eckpunkte
fur bessere Kundenfreundlichkeit der Deutschen
Bahn. Dazu gehdrt die Sanierung von 1.000 Bahn-
hofen. Die Sauberkeit in Fernverkehrsziigen sowie
das Angebot im Bordbistro sollen verbessert wer-
den, Bordrestaurant und Toiletten sollen nicht mehr
durch Defekte negativ auffallen. Erst ab 2029 sollen
mindestens 70 Prozent der DB-Zlige im Fernverkehr
plinktlich sein, so der Minister. Schneller sei die-
ses Ziel angesichts der maroden Bahn-Infrastruktur
Lhicht annahernd erreichbar”. Dabei blieb unklar,
ob sich der Minister auf die bei der DB so genannte
,Betriebsplinktlichkeit” bezieht (hdchstens 5:59 Min.
Verspatung eines Zuges) oder auf die so genannte
+Reisendenpuinktlichkeit” (maximal 14:59 min. Ver-
spatung).

Hermann Schmidtendorf

m Navigator

Fir eine bessere Kundenkommunikation soll die Fahrgast-App DB Navigator verbessert wer-
den. Besonders bedeutsam ist die Ubertragung dieser wichtigsten deutschen Mobilitats-App vom DB-Kon-
zern auf die unabhdngige InfraGO. Der DB-Konzern war mehrfach wegen monopolistischer Praktiken
kritisiert worden, so mit Entscheidung vom 26. Juni 2023 durch die deutsche Wettbewerbsbehdrde Bundes-
kartellamt. Kritisiert wurde unter anderem, dass der Navigator keine Nachtziige privater Bahnunternehmen
anzeigte und deren Tickets verkaufte. Im Mai 2025 verargerte die DB kommunale Verkehrsverbiinde mit
teils drastisch erhohten Provisionsforderungen und Kiindigungen der Vertriebsvertrage. hfs
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Neuer Chef fiir DB Cargo:

BRINGT NEUER KOPF DIE
SCHWARZEN ZAHLEN?

Ende Oktober 2025 verlor nicht nur der Infra-
struktur-Vorstand Berthold Huber seinen Posten
bei der Deutschen Bahn AG.Auch die Chefin der
Giiterverkehrs-Tochter DB Cargo und bisher zu-
gleich Cargo-Ressort-Chefin im DB-Vorstand,
musste gehen. Jetzt soll der vorherige Vorstands-
vorsitzende der Stahlsparte von Thyssenkrupp
Bernhard Osburg DB Cargo wieder in die Gewinn-
zone bringen. Die in den Vorjahren Ubliche Praxis,
dass der DB-Gesamtkonzern Verluste der Cargo-
Sparte ausgleicht, ist durch die EU untersagt worden.
Das Unternehmen muss jetzt eigenstandig echtes
Geld verdienen.

Warum hat das bisher nicht funktioniert? Klar,
die Energie- und Trassenpreise sind hoch, und der
schlechte Zustand der Schienen-Infrastruktur ist eine
Belastung. Doch das betrifft auch die Mitbewer-
ber der DB. Diese standen laut 9. Wettbewerber-
Report Eisenbahnen der Nicht-DB-Bahnverbande
NEE Die Giiterbahnen und mofair 2024 fiir 63,8 %
des Schienengiiterverkehrs. Es ist also abseits der
DB offenbar maoglich, auch in diesem Segment Ge-
winne zu erzielen und Marktanteile zu erweitern.

Dr. Nikutta ist eine intelligente und blitz-
gescheite Personlichkeit. Man glaubt ihr, dass sie
das Bahnsystem versteht und ihre Aufgabe lieb-
te. Auch ihr gesellschaftspolitisches Engagement
beispielsweise fiir Frauen in wirtschaftlichen Fiih-
rungspositionen war sinnvoll und liberzeugend.
Und sie ist loyal gegeniiber ihrem Arbeitgeber.
Vielleicht gldnzte sie deshalb oftmals mehr durch
Ankiindigungen denn durch praktische Erfolge?
Zum Beispiel 2020 in einem Pressegesprach. Schie-
nengiterverkehr misse so einfach sein wie einkau-
fen per Klick im Internet, erklarte sie da. DB Cargo
werde Sendungen falls nétig ,von jedem Punkt” mit

einem Lkw abholen und dann in den Schienenver-
kehr einspeisen. Im Einzelwagensystem, so Nikutta
2020, gabe es noch Kapazitdt fiir ,mindestens eine
Verdreifachung der Menge”: Es muisse ,Masse in das
Netzwerk” kommen.

Das klang mutig — doch war es zielfiihrend, stand
ein Konzept dahinter? SchlieBlich benannte die
Cargo-Chefin spater den unrentablen Einzelwagen-
verkehr als wesentlichen Grund fiir das Defizit ihres
Unternehmens. Ahnlich eine andere Aussage von
2020: DB Cargo wolle die deutschen Stra3en,bis 2030
um 25 Millionen Lkw-Transporte entlasten” — wegen
des politisch gewollten Ziels, den Marktanteil des
Schienengiiterverkehrs in Deutschland auf 25 Pro-
zent zu steigern. Warum so ein Hohenflug? Warum
kein Hinweis darauf, dass die Verlagerung des
Giitertransports von der StraBe auf die Schiene
nur durch den gesamten Schienensektor gelingen
kann? Da die DB Cargo nur 40 % des Marktes vertritt,
ware fir sie schliefflich auch eine Reduzierung des
StraBBentransports um 10 Millionen Lkw-Transporte
ambitioniert und sicher auch realistischer. >

Vom Stahl zum
Frachttransport:

Bernhard Osburg
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Vom 15. bis 18. Juli 2019 machte sich die Bundestagsabgeordnete (MdB 2009-2021) der Par-
tei Die Linke Sabine Leidig bei DB Cargo ein personliches Bild vom Eisenbahner-Arbeitsalltag.
Heute ist sie Vorstandssprecherin der Denkfabrik Solidarische Moderne (info@solidarische-
moderne.de). rail & mobility veroffentlicht in Ausziigen ihr,Lok-Buch’, verbunden mit der Ermunterung, auch andere
Abgeordnete sollten solche Praxisbesuche absolvieren!

Sabine Leidig
MEINE HOSPITATION BEI DB-CARGO KASSEL & Co

Am Montag bekomme ich zunéchst eine theoretische und praktische Einfiihrung zum Giiterverkehrs-Stand-
ort Kassel: eine Zugbildungsanlage von grof3er logistischer Bedeutung fiir die DB: Mein Eindruck beim Her-
beiradeln: 16chrige Zufahrt, verblasste Beschilderung, verrostete Geldnder, wuchernde Brombeeren ... Dieser
Ort hat schon deutlich bessere Tage gesehen. Die Infrastruktur hier gehort DB Netz und kostet DB Cargo ein
bis zwei Millionen Euro pro Jahr ... ,wie das so ist, wenn Sie was vom Vermieter wollen - das dauert, oder es
passiert gar nichts - aber Miete kiirzen kann man nicht.”

Wahrend zeitweise Auftrdge gehortet wurden, um Personalstellen abzusichern, ist es inzwischen umgekehrt: es
fehlen Eisenbahner*innen im Betriebsdienst (Fahrdienst, Wagendienst, Rangierdienst) — in den Ballungszentren noch
mehr als in Nordhessen. Aber auch hier sind fiir morgen noch acht Schichten offen, um z.B. einen Giiterzug von KS
nach Wiirzburg zu fahren. So kurzfristig ist kaum Reserve zu finden, und der Zug bleibt erst mal stehen.

»Wir waren jahrzehntelang auf Personalabbau gepolt - so schnell kriegen wir jetzt
keine neuen Fachkrdifte her.”

Von 16 Auszubildenden in Kassel sind nur drei geblieben; einige haben die Priifung nicht geschafft oder nicht
bis dahin durchgehalten, andere sind zur privaten Konkurrenz abgewandert. Hier wird noch ein Argernis ange-
sprochen, von dem ich noch 6fter horen werde: P+D-Teams. Statt wie bisher die Planung und Disposition auf
Streckenabschnitte bezogen vor Ort zu organisieren - wo die Verantwortlichen die lokalen Gegebenheiten
und die handelnden Personen kennen - wird zentralisiert: Aus der Ferne wird jeweils ein Zug vom Start bis
zum Ziel betreut. Vor drei Jahren hat der Produktionsvorstand (kein Eisenbahner) dieses Konzept als top-
down-Entscheidung durchgesetzt, und es klappt vieles nicht mehr, was zuvor lief.

Bis zum Zwischenziel, dem Giiterbahnhof Karlsruhe, hat sich die Verspatung auf +85 ausgeschaukelt. Das
Hauptproblem ist die Uberlastung der Infrastruktur auf den Hauptstrecken - (Uberhol-) Gleise, Weichen, Ausweich-
strecken fehlen. In Karlsruhe wurde unter Bahnchef Mehdorn ein groer Teil der Rangierkapazitét zerstort; wir sehen
die Reste des Ablaufberges herumliegen; dabei hatte man diese Gruppe gut nutzen kénnen, um Mannheim zu
entlasten.

Um zu horen, wie es weiter geht, ruft Herr Franz beim P+D-Team an und landet in der Warteschleife; ein
groBes Argernis ist dieses zentralistische Programm mit einem Wust von wechselnden Ansprechpartner*in-
nen, die oft liberfordert und unterbesetzt
sind - die Bereitschaft wurde abgeschafft.
Das Modell der Punkt-zu-Punkt- Disposition
wurde von einem kleinen Bahnunterneh-
men in Baden-Wiirttemberg abgeschaut - fiir
20 Ziige funktioniert es. Aber bei DB Cargo
ist mit Einfiihrung vor zwei Jahren , das Voll-
chaos” ausgebrochen. Ein Ergebnis war die Ex-
plosion der Taxikosten, weil bei (hdufig vorkom-
menden) Stérungen die Triebfahrzeugfiihrer p-

Sabine Leidig mit Lokftihrer in einer Lokomotiv-Kabine
der DB Cargo.
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nicht flexibel auf einen anderen Zug Richtung Heimat disponiert werden konnten. Warnungen im Vorfeld wurden
ignoriert, Mitarbeiter zurlickgewiesen und eingeschiichtert, ihre Erfahrung missachtet.

Wahrend friher Tonnenkilometer gemessen wurden und die (Nicht-) Verfligbarkeit der Lokomotiven, geht es heute
um die last minutes (Verspatungsminuten). Dabei ist beim Schienengiiterverkehr doch entscheidend, wie viel
Fracht tatsdchlich transportiert wird - da wartet ja kein Fahrgast am Bahnsteig auf den Zug. Aber in Meetings
wird diese Frage weggewischt.

16.00 Uhr: Pause in einem Aufenthaltsraum ohne Verpflegung. Die Angebote sind spéarlich geworden. Wahrend
zu Bundesbahnzeiten die Kantine in Frankfurt noch rund um die Uhr offen hatte, ist nachts jetzt iiberall zu. In
Mannheim gab es bis vor einigen Jahren auch am Wochenende warmes Essen und abends bis 20 Uhr ... dann bis
18 Uhr ... jetzt nur noch Montag bis Freitag bis 16 Uhr. Gut, dass wir eine Vesper eingepackt haben und die Wasser-
flaschen. Auf dem Rickweg zur Lok ruft einer ,he, du bist doch der Lokfiihrer aus Mannheim — ich hab dich im Fernsehen
gesehen — tolle Sendung!” (Das war die Doku ,Bahnreport — was lduft hier schief?”, die am 19. Juni im SWR ausgestrahlt
wurde; darin kommt auch Thomas Franz zu Wort). Ich frage ihn, ob er das auch so sieht? ,teils teils — aber es ist schon
bitter, dass seit 25 Jahren alles bergab geht.”

~Wir haben Offenburg dicht gemacht, Karlsruhe abgebaut, alles verkauft und
schreiben immer noch rote Zahlen; das Management macht vieles falsch.”

Trotzdem: Auch er ist seit 25 Jahren dabei und fahrt noch immer gern. Einschub: Das System Eisenbahn ist kein
Gewinnbringer, Privatisierungskurs ist ihr Verderben. Jiingstes Beispiel ist das OPEX- Programm (Operational
Excellence): ,Lean Management und diese ganze Griitze ... da wird richtig viel Geld verbrannt ... fiir nutzlose
Workshops und Meetings ... da kommt der Controller und hat keine Ahnung von Eisenbahn, aber Dollarzeichen
in den Augen” Unter der Uberschrift ,Freiriume schaffen” sollen 600.000 Euro eingespart werden - an einem
Standort. Das wirkt zynisch.

Uber das Problem der ,,Lehmschicht”: zwischen dem operativen Bahnbetrieb und dem Bahnchef sind viele
Vorstande entstanden, deren Mitglieder meist keine Eisenbahner*innen sind. Alles wird mit komplizierten
Vorschriften geregelt, was zuvor sowieso von dafiir qualifizierten Leuten gemacht wurde. Die Kompetenz wird
nicht mehr denen zugebilligt, die konkret vor Ort die Verantwortung haben. ....,,da wird nicht mehr in das Handwerk
der Eisenbahn vertraut.”

Inzwischen lerne ich, dass nur noch in drei Gleisen hier im Mannheimer Rangierbahnhof mechanische
Wagenschieber vorhanden sind: an Seilzligen befestigte Betonbldcke, mit denen die Wagen, die vom Ablaufberg
kommen, am Schluss so zusammen geschoben werden (Puffer an Puffer), dass sie aneinander gekuppelt werden
kdonnen. Weil diese Apparatur gewartet werden muss, lie Bahnchef Mehdorn fast alle entfernen, und man setzt
ganz auf digital gesteuertes ,Abdriicken” ... was aber meist nicht punktgenau klappt ... so dass haufig eine Lok
eingesetzt werden muss, mit welcher die Wagen, die mit zu groen Abstanden auf dem Zugbildungsgleis zum
Stehen kamen, vorsichtig zusammen geschoben werden.

Vor Weinheim kommen wir neben einem abgestellten Giiterzug zum Stehen, der voll beladen ist mit na-
gelneuen Autos in weif8e Hiillen verpackt: der kommt von Audi Neckarsulm und soll nach Hamburg oder
Bremen ... aber ,der steht hier schon seit dem 12.7. ... ich stell die Autos jetzt bei Ebay rein ... konnt ihr nicht
eins brauchen?” scherzt die Frauenstimme aus dem Stellwerk nebenan. Die Fahrdienstleitung ist DB Netz und
kiimmert sich nicht um den Zug, der hier seit 5 Tagen vor der Tiir steht, wofiir DB Cargo schlieB8lich die gan-
ze Zeit Miete zahlt (Trassengebiihren). Wir erfragen die Loknummer 60036 und telefonieren mit dem P+D-
Koordinator: ,ja der steht auf der Abstellliste ... wir sind dran”. 15.15 Uhr +105 Minuten ...

Wir passieren einen weiteren abgestellten Zug: Red Bull aus Osterreich Richtung Bremerhaven. Es ist sehr un-
wahrscheinlich, dass ein Lok- oder Wagenschaden der Grund ist. Wahrscheinlich war die Fahrzeit des Lokfiihrers
iiberschritten, und es war keine Ablosung da.

Sabine Leidig.
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Statt bisher drei Korridoren
wird es wieder fiinf Produktions-
zentren geben, erklarte damals
die Cargo-Chefin. Triebfahrzeug-
fihrer konnten dann regional
besser eingeteilt werden, zitier-
te die DVZ: ,Ein Lokflihrer muss
immer Stand-by stehen, um den
nachsten Zug Ubernehmen zu
konnen!” Das klingt gut und sinn-
voll. Doch kurz vor ihrer Abset-
zung hatte Dr. Nikutta dann
doch nur wenig phantasievolle
Standardlésungen. Die Gewerk-
schaft EVG fasste sie wie folgt zu-

Werk Mainz-Bischofsheim und die Auf3enstellen in
Emden, Hamburg-Billwerder, Ingolstadt, Magdeburg,
Offenburg, Osnabriick, Regensburg, Rostock, Senf-
tenberg und Stendell (Schwedt/Oder). Neben dem
Abbau von rund 170 Arbeitsplatzen — und damit
verbundenen personlichen Schicksalen — wird dem
Unternehmen in der Konsequenz weiteres, dringend
erforderliches, Know-how verloren gehen.”

Wie schwierig es ist, Loyalitdat gegeniiber dem
Allgegenwairtigkeitsanspruch des DB-Konzerns
mit profanen Realitdten in Einklang zu bringen,
zeigte sich 2020 auch in einem TV-Interview. Im
Bahn-Dienst drehscheibe-online.de kommen-
tierte Dirk Mattner spater mitfiihlend: ,Als DB
Vorstand kann Frau Nikutta nicht frei weg von der
Leber plaudern. Sie muss jede Aussage im Kontext
der Unternehmenskommunikation und Strategie
abwdgen. Hinzu kommt noch der,Chefboss” in Form
der Regierung in Berlin, den es im Hinterkopf stets zu
beachten gilt”

19.11.2020 SWR1 ,Leute”. Moderatorin: Die Neubaustrecke
Wendlingen-Ulm, da gibt es auch schon lange Kritik, da die Stei-
gung fiir den Regelbetrieb mit Gliterziigen zu arg ist. Welche Lésung
haben Sie denn da?

Dr. Nikutta: Ja, also die Infrastruktur ist ein groSes Thema und ist
auch - in den vergangenen Jahrzehnten ist die Infrastruktur generell
nicht besonders weiterentwickelt worden. Und fiir den Schienen-
gliterverkehr schon gar nicht. Das éndern wir jetzt. ..

Moderatorin: Es geht wohl nicht nur um die Lokomotiven. Sie
brauchen dann Giiterziige, die weniger als 1000 Tonnen wiegen, die
tiber Scheibenbremsen verfiigen und die nicht mehr als 500 Meter

) . Weggespart: Ex-DB CARGO-Chefin Dr. Sigrid Nikutta (links) und Ex-DB-Infrastruktur-Vorstand
sammen: ,Die SchlieBung von elf 5./ 010 Huber

Werkstatten. Betroffen sind das

lang sind. Wenn Sie jetzt da mal auf Ihren Bestand gucken, wie viel
Prozent Ihrer Zlige erfiillen alle drei Voraussetzungen?

Dr. Nikutta: Also diese Frage ist nattirlich spannend. Wir haben eine
andere Bremstechnologie bei der Schiene derzeit als. Und die haben
wir eben im Gliterverkehr.

Moderatorin: Kbnnen Sie es konkret beantworten? Wie viel Prozent?

Dr. Nikutta: Ich sag mal. Also ich sag mal, das erste ist, Ziige, die
keine 500 Meter lang sind, haben wir leider. ..

Moderatorin: Jetzt mache ich noch einen Versuch. Dann sind es
also 0 %. Um die Frage zu beantworten.

Dr. Nikutta: Uber diese Strecke kénnten wir derzeit nicht fahren.
Das ist so. Mein Anspruch ist auch nicht, iiber jede Strecke zu fahren.
Mein Anspruch ist aber, fiir jede Region die Strecke zu haben, mit der
ich ans Ziel komme.

Gentigend Strecken, um auch bei BaumalZnahmen
oder Unfdllen ohne grof¥flichige Umleitungen ans
Zielzu kommen, hat der Guterverkehrin Deutschland
aber oft nicht. Dennoch wurden offenbar manche In-
frastruktur-Projekte vorrangig an den Bedirfnissen
des DB-Fernverkehrs ausgerichtet. Doch als Teil der
DB-Struktur mochte Dr. Nikutta solche Vorhaltungen
nicht offentlich kommentieren. Dem Nachfolger
Bernhard Osburg ist zu wiinschen, dass er sich
voll auf seine Aufgabe konzentrieren kann - ohne
falsche Riicksichtnahme auf Entscheidungen der
Vergangenheit. Vielleicht kdnnte er auch aus dem
,Lok-Buch” der ehemaligen MdB Sabine Leidig (siehe
getrennter Kasten) Anregungen zur Gesundung des
Unternehmens gewinnen.

Hermann Schmidtendorf
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Deutsche Bahn Fernverkehr:

PUNKTLICHKEIT GEHT AUCH
OHNE STREICHUNGEN

Auch im bisher ziemlich konkurrenzlos betriebe-
nen Fernverkehr der Deutschen Bahn (DB) gibt es
Besserungsbedarf. Das betrifft besonders die um die
50 Prozent dimpelnde geringe Punktlichkeitsrate
der Ziige. Am 26. September 2025 stellte der DB-Vor-
stand fir Personenfernverkehr Dr. Michael Peterson
ein Biindel von Anderungen vor, die das Bahnsystem
~weniger komplex, damit verldsslicher” und ,ins-
gesamt stabiler” machen sollen. Auf den wichtigsten
ICE-Linien sollen nach Mdoglichkeit Start- und Ziel-
bahnhofe, Zwischenhalte und Fahrplantakte verein-
heitlicht werden. Moglichst alle Fahrten der Linien
sollen jeweils mit derselben ICE-Baureihe erfolgen.
Weitgehend mochte die DB auf sogenannte ,Fli-
gelungen” verzichten. Wenn ein aus zwei Fahrzeu-
gen bestehender ICE an einem bestimmten Bahnhof
geteilt oder zwei Teile zusammengefihrt werden

Piinktlichkeit trotz hoher Netzauslastung moglich
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mussen, ist das angesichts des unbefriedigenden
Zustands der Infrastruktur unnétig verspatungsan-
fallig.. Einzelne Direktverbindungen werden sich dn-
dern:“Zum Beispiel erhdlt die Landeshauptstadt Kiel
statt vieler unsystematischer Einzelverbindungen
nun ein systematisch zweisttindliches Taktangebot
in Richtung Hannover, Frankfurt und Stuttgart.”

Das klingt logisch und sinnvoll. Uberdenkens-
wert scheint hingegen die Ankiindigung, ,einige
sehr schwach nachgefragte Ziige” sollten komplett
ausfallen:,Dies betrifft extrem schwach ausgelastete
Verbindungen, bei denen teilweise nur zehn Prozent
der Sitzplatze belegt sind, etwa zwischen Leipzig und
Nirnberg tUber Jena. Dort wird die Fahrtenanzahl pro
Richtung von flinf auf zwei reduziert” Klar, manche
IC- und ICE-Zlige verlieren derzeit Kundschaft an den
Nahverkehr, der durch das attraktive Deutschland- »

Allianz
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— .
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Plinktlichkeit trotz hoher Netzauslastung: Deutschlands Nachbarn schaffen das.
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Na so was! Keinen einzigen freien Sitzplatz gab es in diesem
IC-Wagen von Berlin nach Osnabrlick.

ticket glinstiger ist. Doch Zugstreichungen kénnten
auch Abwanderungen von Reisenden zurlick zum
Pkw bewirken und waren dann kontraproduktiv.

+Eine Schrumpfbahn fiihrt nicht zu zufriedenen
Kunden auf der Schiene”, betont deshalb der stellver-
tretende Bundesvorsitzende des Fahrgastverbandes
PRO BAHN Professor Lukas Ifflinder. Er verweist auf
die von Bundesverkehrsminister Patrick Schnieder
angekiindigte Bildung einer ,Taskforce” fiir die Er-
arbeitung neuer Bahnkonzepte: ,Die Interessen der
Fahrgaste missen auch eine Stimme in dieser Task-
force bekommen” - sprich: Auch Fahrgastverbande
sollten zu der Taskforce eingeladen werden.

Und die Punktlichkeit? Dirk Flege, Geschaftsfiih-
rer der Allianz pro Schiene, verweist auf Untersu-
chungen seines gemeinnitzigen Verbands: ,Mehr
Zuge auf dem Schienennetz bedeuten nicht zwin-
gend weniger Pulnktlichkeit, wie die Schweiz, die
Niederlande, Danemark und Osterreich mit ihrer
hoheren Auslastung beweisen.” ,Das Bahnnetz ist
hochbelastet - die Zlige sind zu den kritischen Zei-
ten aber ebenfalls voll. Gezielte Fahrzeitreserven ent-
zerren den Fahrplan, ohne weite Fahrten libermafig
zu verlangern. Keinesfalls darf als Schnellschuss das

Angebot fiir die Kunden reduziert werden, insbe-
sondere im Flachennetz’, erganzte Matthias Kurzeck,
VCD-Bundesvorsitzender.

Positiv scheint, dass mit dem Winterfahrplan ab
dem 14. Dezember 2025 der Halbstundentakt im
Fernverkehr der DB ausgeweitet wird: ,Mit 21 ange-
schlossenen Stadten verdoppelt sich der bisherige
Umfang nahezu’, hei3t es.,Das Streckennetz, auf dem
etwa alle halbe Stunde ein Hochgeschwindigkeits-
zug fahrt, wachst von 900 auf 2.300 Kilometer. Mit 14
neuen besonders schnellen ICE-Fahrten werden die
Nord-Sid-Achsen Hamburg-Frankfurt (Main) und
Berlin-Miinchen verstérkt. Uber eine Stunde schnel-
ler als bisher ist der neue Sprinter Berlin-Stuttgart
Uber Nurnberg mit rund 4:45 Stunden Fahrzeit — eine
Rekordfahrzeit zwischen diesen Metropolregionen.”

Dass auch fiir unwichtig gehaltene Relationen
ein groBBes Potential besitzen, zeigt beispielhaft
die West-Ost-Verbindung zwischen Berlin und Os-
nabriick. Lange gab es dort nur alle zwei Stunden
IC-Zige. Jetzt fahren dort stiindlich IC- und ICE-Zlige,
und siehe da: Trotz der Angebotssteigerung sind die
Zuge oft vollbesetzt. Am 26.10.2025 hiel3 es sogar fir
den IC 144: Zug ausgebucht. Das,Geheimnis”: Gleich
hinter Osnabriick liegen die Niederlande. Und dort
gibt es auch Zugreisende fiir eine Verbindung mit
Berlin... Es lohnt sich also, Gber den eigenen Teller-
rand zu blicken.

Hermann Schmidtendorf
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Einzelwagenverkehr

WICHTIG FUR DAS TRANSPORT-
WESEN, HERAUSFORDERND IN
DER REALISIERUNG

Im Juni 2025 veroffentlichte die Initiative Rail4Regions der INTERREG CENTRAL EUROPE ein Green Paper zum
Einzelwagentransport im Schienenguterverkehr. Das Projekt,zielt darauf ab, auf der Schiene statt auf der Stra-
Be transportierte Gutervolumen zu erhdhen durch Hilfe fiir Verkehrsplaner, regionale Bahnstrecken in euro-
paische Guterverkehrsnetze zu integrieren”.. Bezug genommen wird auf eine Studie ,Single Wagonload Traffic
in Europe - challenges, prospects and policy options” der Europdischen Kommission von 2015. Schon damals
wurde festgestellt, dass der Transport einzelner Glterwagen eine wichtige Funktion fiir das Transportwesen
hat. Doch er wirft kaum Gewinn ab oder ist defizitar, so dass sein Anteil am Gutertransport eher zurlick geht.

Ein social media poll des Fachdienstes Railmar-
ket News (https://railmarket.com/news/freight-
rail/32231-single-wagonload-traffic-under-strain-
freight-operators-list-challenges-across-europe)
kam zu dem gleichen Ergebnis. Eine Tabelle zeigt
klar: Das gro3te Problem fiir die Durchfiihrung die-
ser Transporte sind die Kosten. Der Grund liegt darin,
so die Rail4Regions-Studie, dass die einzelnen Wagen
Uber mehrere Stationen zu einem kompletten Zug
gebiindelt werden und spater auch entsprechend
aufwandig wieder fir die verschiedenen Empfanger
vom Gesamtverband getrennt werden missen.

Q) RAILMARKET.com

What's the biggest obstacle for Single
Wagonload rail in Europe?

High ope mdng coatn | -:_]g.c.
i

Garnpetfen from road | "':I-:'

Die Studie der Europdischen Kommission schlagt zur
Kostensenkung unter anderem vor, die Anforderungen
an Sicherheit und Verkehr sollten auf reinen Zubringer-
strecken fiir Frachtzlige vereinfacht werden. Technische

Innovationen seien voranzutreiben. Dazu gehort ge-
wiss die Digitale Automatische Kupplung (DAC), deren
flachendeckende Einfiihrung allerdings wegen der ho-
hen Kosten noch einige Jahre dauern wird. Eine wichti-
ge Moglichkeit zur Reduzierung der Kosten haben die
staatlichen Verwalter der Bahn-Infrastruktur selber in
der Hand. Rail4Regions verweist auf die ,Track Access
Charges Guideline” der Europdischen Kommission von
2024: ,Gleisnutzungsgebuhren sind der Hauptkosten-
treiber fir Infrastrukturunternehmen im Schienenver-
kehrssektor und machen bis zu 88 Prozent der Kosten
aus. Infrastrukturbetreiber miissen die Geblhren fiir die
Nutzung der Infrastruktur zu den direkt durch den Zug-
verkehr entstehenden Kosten festlegen. Die Durchfiih-
rungsverordnung (EU) 2015/909 der Kommission Uber
die Modalitaten zur Berechnung der direkten Kosten
enthalt Einzelheiten dariiber, wie Infrastrukturbetreiber
ihre direkten Kosten berechnen sollen!”

Deutschland ging zuletzt einen anderen Weg. Schul-
den des staatlichen Schienengiiter Transporteurs DB Car-
go wurden teilweise Gibernommen. Auflerdem soll der
Einzelwagenverkehr derzeit jahrlich mit 300 Millionen
Euro bezuschusst werden, wovon DB Cargo den groB3-
ten Anteil fordert. Doch Schulden der DB Cargo darf das
deutsche Staatsbudget 2026 nicht mehr ausgleichen.
Sonst droht die Europaische Kommission, Deutschland
misse mehrere Milliarden Euro an Europa zurtickiber-
weisen. DB Cargo droht mit dem fast vollstandigen Aus-
stieg aus dem Einzelwagenverkehr oder einer massiven
Reduzierung der Guterverkehrsstellen. hfs
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Ein kompletter Zug, doch jeder Wagen ist anders — erhebliche Arbeit ist nétig, bis ein Zug auf die Fahrt gehen kann.

" dorf

DEUTSCHER EINZELWAGENVERKEHR

KLAUS WESELSKY, Ehrenvorsitzender der deutschen Bahn-Gewerkschaft GDL: DB Cargo
Ubertreibt die Hohe der Kosten beim Einzelwagenverkehr. Die Rangier-Bahnhofe sollten auf
das deutsche staatliche Infrastrukturunternehmen InfraGO (ibertragen werden. Dieses Unter-
nehmen berechnet dann DB Cargo und den Mitbewerbern nur diejenigen Kosten, die sie durch
nachgefragte Dienste direkt verursachen.

MARTIN BURKERT, Chairman of the German railway union EVG: Vorsitzender der deutschen
Bahn-Gewerkschaft EVG: ,Wenn sich die Beflirchtungen bewahrheiten sollten, ware das das Ende
fur den Einzelwagenverkehr auf der Schiene’, so der EVG-Vorsitzende Martin Burkert.,Deutschlands
Stahl- und Chemiewirtschaft ist ohne Einzelwagensystem nicht lebensfahig. Gleichzeitig wiirde
das Aus des Einzelwagenverkehrs taglich 40.000 Lkw mehr auf Deutschlands Straen bedeuten,
die Autobahnen stiinden vor dem Kollaps. Ein Kahlschlag im Einzelwagenverkehr ist keine Losung.
Mehrere Tausend Arbeitspldtze sind in Gefahr. Die Plane gleichen denkfaulen Kiirzungsorgien.”

DIE GUTERBAHNEN, Verband der nichtstaatlichen Bahnen: Glterzilige bestehen hierzulande aus bis zu 50 Wa-
gen. Dagegen ist ein einzelner Wagen, der zwischen Unternehmen transportiert wird, eine ,kleine” Sendungs-
gréBe, selbst wenn darin die Ladung von zwei Lkw beférdert wird. Nicht nur die DB Cargo, sondern auch andere
Eisenbahn-Verkehrsunternehmen betreiben Einzelwagenverkehre in Deutschland. lhr Marktanteil liegt bei etwa
zehn Prozent. Zuletzt hatte der Einzelwagenverkehr noch einen Anteil von 14 Prozent an der Verkehrsleistung des
gesamten Schienengiiterverkehrs.

Als ,Bedienfahrt” wird eine Zug- oder Rangierfahrt bezeichnet, bei der Giiterwagen oder Wagengruppen zu den
Kunden gebracht oder von ihnen abgeholt werden. Die Bedienfahrt endet, sobald aus mehreren Wagen(gruppen)
ein,richtiger Zug” gebildet wird. Bedienfahrten sind haufig zeitaufwendig und kostenintensiv. Einzelwagenverkeh-
re konnen wirtschaftlich betrieben werden. Die Wirtschaftlichkeit hdangt stark von der friihen Biindelung von Men-
gen und Auslastung der Zlige, dem Grad der Automatisierung, der Infrastruktur und den Rahmenbedingungen des
Lkw als Hauptwettbewerber ab. Vor allem die erste und letzte Meile ist wirtschaftlich kritisch.

Unter dem Dach des Verbands Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) und zusammen mit Unternehmen aus dem
Verband NEE/DIE GUTERBAHNEN wurde ein Vorschlag zur Férderung des Einzelwagenverkehrs erarbeitet, der eine
- nach Aufkommen degressiv gestaltete — Férderung von Fahrten zur Bedienung von Gleisanschliissen, also der
sersten und letzten Meile” vorsieht. Was sind die konkreten Unterschiede zwischen dem Ministeriums- und dem
Branchenmodell? Neben der Férderung von Bedienfahrten, ahnlich wie im ,Branchenmodell” (allerdings mit nied-
rigeren Fordersatzen), soll der Rest der Fordermittel unter dem Begriff ,Anschlussfahrten” an alle Betreiber von
Ziigen im Einzelwagenverkehr mit nicht mehr als 15 Wagen in Form eines kilometerabhangigen Zuschusses aus-
geschittet werden. Im Branchenmodell ist dies nicht vorgesehen, weil davon ausgegangen werden kann, dass
zumindest sehr viele dieser Fahrten schon heute wirtschaftlich betrieben werden kénnen.
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Einzelwagenverkehr in der Schweiz:

STAATSHILFE: STRUKTURELLE
REFORMEN

Die Eisenbahn ist fiir die Versorgung innerhalb der Schweiz und flir den Austausch mit dem Ausland von grosser
Bedeutung. Rund ein Viertel der gesamten Gutertransportleistung wird auf der Schiene bewiltigt. Im Ganzzug-
verkehr gibt es mehrere Anbieter. Der Einzelwagenverkehr wird vom staatlichen Schienengtiterunternehmen SBB
Cargo als Systemanbieterin betrieben und verantwortet. Auch die SBB Cargo kampft mit Finanzproblemen — 2024
verzeichnete das Unternehmen einen Verlust in Hohe von 76 Millionen Franken (81,39 Millionen Euro). Deshalb
wird derzeit eine Restrukturierung erarbeitet, die auch infrastrukturelle und personelle Einschnitte beinhaltet.

Erfreut zeigte sich die Transportbranche Gber die
Neufassung des Gltertransportgesetzes, der das
Schweizer Parlament in der Friihjahrsession 2025
zugestimmte. Der Einzelwagen-Ladungsverkehr soll
vorerst wahrend acht Jahren finanziell unterstiitzt
werden. Weiter zahlt der Bund Investitionsbeitra-
ge fir Umschlags- und Verladeanlagen und zur
Forderung der Hafeninfrastruktur am Rhein. Eben-
falls finanziell unterstiitzt wird die Umrlstung von
Bahnwagen und Lokomotiven auf die Digitale Auto-
matische Kupplung (DAC). Derzeit erarbeitet SBB
Cargo Schweiz im Gesprach mit den Grosskunden
ein neues kundenorientiertes und kostenoptimiertes
Produktionsmodell, um schweizweit moglichst viele
Transporte in einem effizienten Netz abzuwickeln.
Nicht ausgeschlossen wird, dass drei Einzelwagen-
anlagen an den Standorten Chiasso und Brig nahe
der Grenze zu Italien sowie Buchs nahe der Grenze zu
Liechtenstein ab 2027 geschlossen werden.

Formell ist das Bundesamt fiir Verkehr (BAV)
federflhrend. Im Mai 2025 startete das BAV die
Ausschreibung («Request for Offer») fiir die Erbrin-
gung des kiinftigen, subventionierten Einzelwagen-
ladungsverkehrs. Darauf basierend kdnnen interes-
sierte Unternehmen Offerten fiir die Erbringung des
gesamten Einzelwagen-Ladungsverkehrs oder von
Teilen davon in der Periode 2026-29 einreichen.

Zur Neustrukturierung gehort, dass zum Ende
2025 SBB Cargo SchweizunrentableVerkehre einstellt,
konkret Transitzlige flir DB Cargo, die sogenannten
Partnerziige. Auch der Kombinierte Verkehr (KV) wird
neu ausgerichtet, um ihn wirtschaftlich zu machen.
Eingestellt werden soll der durchgehende Betrieb

von acht Terminals. Falls kundenseitig Nachfrage
besteht, wird die SBB diese Anlagen aber weiterhin
anfahren, betont das Unternehmen. Diese Terminals
seien im Ubrigen fiir jede Giiterbahn zugénglich.
Deshalb wird auch Uber den Weiterbetrieb man-
cher Terminals durch Dritte gesprochen. So wird das
Terminal Cadenazzo starker als bisher Verkehre der
Schweizer Post realisieren.

Ab 2026 soll die erste Verbindung eines neuen
kostenoptimierten Produktionsmodells gemass dem
Konzept «Suisse Cargo Logistics» starten. Das soll ein
Fracht-Shuttlezug auf der stark nachgefragten Nord-
Stid-Achse zwischen Dietikon und Stabio quer durch
die Alpen sein. Wenn das neue Angebot ankommt,
soll es Vorbild fiir weitere neue Zlige sein. Hilfreich
wird eine finanzielle Verlagerung sein, die das BAV
Anfang September 2025 ankiindigte. Demnach wer-
den 59 Millionen Franken (63,2 Millionen Euro) an
Fordermitteln vom begleiteten kombinierten Ver-
kehr (VK), der ,Rollenden Landstral3e’, auf den unbe-
gleiteten Standard-KV gesteuert. hfs
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Einzelwagenverkehr in Osterreich:

ESSENTIELL FUR
DIE INDUSTRIE:
SUBVENTIONEN,
REFORMEN

Einzelwagenverkehre stellen knapp die Halfte
des Modalanteils in Osterreich dar und sind somit
erfolgskritisch fir den Marktanteil Schiene. System-
fihrer ist die zu den staatlichen OBB gehérende Rail
Cargo Group (RCG). Im europaischen Vergleich erfiillt
sie eine sehr hohe Bediendichte mit mehr als 400 Ab-
fertigungsstellen in Osterreich und 350 in Ungarn.
Dabei werden jahrlich rund zwei Millionen Fahrten
mit Einzelwagenverkehren abgewickelt. Das Unter-
nehmen ist Giberzeugt:,Das macht uns in Europa ein-
zigartig. Indem wir auch Betrieben in abgelegenen
Gebieten den Transport ihrer Waren ermdglichen,
vernetzen wir Industriestandorte und halten den
Warenstrom im Fluss.”

Auch in Osterreich lauft derzeit der staatliche G-
terverkehr nicht ohne Verluste. 2024 verzeichnete
die RCG mit ihren 6.000 Mitarbeitenden einen Verlust
von 24,5 Millionen Euro. Allein im Januar und Febru-
ar 2025 betrug das Minus (EBT, Ergebnis vor Steuern)
30 Millionen Euro. Das Bundesbudget unterstiitzt
den Einzelwagenverkehr durch ein Férderprogramm
flr, wie es heil3t, ,die Erbringung von Schienengu-
terverkehrsleistungen in bestimmten Produktions-
formen in Osterreich 2023 bis 2027“ Angesiedelt ist
die Férderung im Verkehrsministerium (BMIMI). Zu-
letzt betrug die Forderung mehr als 100 Millionen
Euro. RCG fordert eine Erh6hung dieser Summe: Die
Beihilfen seien seit 2019 nicht valorisiert worden, die
Kosten aber um 30 bis 50 Prozent gestiegen.

Die Forderung des Einzelwagenverkehrs wird in
Osterreich je beférdertem Nettotonnenkilometer be-

rechnet. Es gibt eine Differenzierung nach Verkehr-
sart (Inland bzw. Einfuhr/Ausfuhr), nach Hauptlauf
zwischen den Knoten, Vor- und Nachlauf zwischen
Knoten und Versand- bzw. Empfangsbedienstellen
(first bzw. last mile) und eine Staffelung nach
Entfernungsklassen. Um die Einhaltung der Forde-
rungsintensitaten sicherzustellen, wird durch eine
Abwicklungsstelle jahrlich eine ex-post Kontrolle
durchgefiihrt. Die Férderungsnehmer sind verpflich-
tet, bei dieser Kontrolle mitzuwirken und im Bedarfs-
fall zusatzliche Informationen und Daten zur Verfi-
gung zu stellen.

Die RCG arbeitet an einer Steigerung von Effizi-
enz und Flexibilitat und will neue Kundengruppen
ohne eigenen Bahnanschluss sowie mittelstandische
Unternehmen gewinnen. Die Flotte an Waggons und
Loks soll verkleinert werden. Natlrliche Abgange
bei Mitarbeitern sollen fiir eine gewisse Zeit nicht
nachbesetzt werden. AuBerdem hat sich die RCG
mit sechs anderen europdischen Schienengiter-
verkehrsunternehmen zur Initiative Xrail zusammen-
geschlossen. 2023 wurde der Xrail Capacity Broker
(XCB) vollstandig implementiert. Jahrlich werden
rund 600.000 Transporte liber das gesamte Netzwerk
gebucht und nach Kapazitatspriifung abgewickelt
und durchgefiihrt. Interessant: Fir den Bau von
Guterverkehrs-Terminals ist der Geschaftsbereich
Projekte Neu- & Ausbau der OBB-Infrastruktur AG
zustandig. Dieser begann im September 2025 mit
den Arbeiten fir die letzte Ausbaustufe ,Phase 2” des
multifunktionalen Glterzentrums Wien-Sid. hfs
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Interview

Einzelwagenverkehr in Deutschland:
»Nicht-bundeseigene Eisenbahnen
konnten den Verkehr ibernehmen”

Welche Vorschldage haben die nicht dem deutschen Staat gehdrenden Schienen-
frachtunternehmen, damit der Einzelwagenverkehr weiter eine Zukunft hat? rail & mo-
bility sprach mit dem Geschaftsfiihrer des Verbands NEE/DIE Guiterbahnen.

n rail & mobility: Deutschlands Verkehrs-

minister wiinscht sich eine Straffung der
Struktur des Konzerns Deutsche Bahn. Vor einigen
Jahren wurde berichtet, zur DB gehéren um die
640 Tochterunternehmen. Da scheint es schwierig,
ein Konzept zu erstellen?

Peter Westenberger: Durch den Verkauf der
Logistik-Tochter DB Schenker ist die Liste der Be-
teiligungen schon stark gesunken. Wir haben auch
den Eindruck, dass zwar die Management Attention
umso schwacher wird, je mehr Gesellschaften zu
betreuen sind. Aber auch andere Unternehmen
zeigen, dass man eine grof3ere Zahl von sinnvollen
Tochtergesellschaften durchaus verniinftig steuern
kann. Uns scheint es eher eine Ersatzdiskussion
dafiir zu sein, dass die Politik nicht so richtig wusste,
wie sie auf die schlechten Zustande im Kerngeschaft
reagieren soll, beim Eisenbahn-Verkehr in Deutsch-
land. Deswegen halten wir dieses Thema, wie viele
Beteiligungen es zum jetzigen Zeitpunkt bei der DB
gibt, derzeit fir ein weniger relevantes Thema.

Wenn jetzt tatsachlich DB Cargo sagt, sie

geben den Einzelwagenverkehr weitgehend
auf, weil sie sonst ihre Schuldenfreiheit nicht garan-
tieren konnen, kdnnten denn dann die Mitbewerber
so kurzfristig innerhalb eines Dreivierteljahrs die
Liicke fillen und alle diese Verkehre (ibernehmen?

Ich bin das schon haufiger gefragt worden. Wenn
die DB Cargo wirklich sagen wiirde, sie gibt den

DIE GUTERBAHMNEN

Einzelwagenverkehr in der bisherigen Form auf,
dann kénnten im Zweifelsfall die anderen Eisen-
bahnverkehrsunternehmen einen groRen Teil der
Verkehre auch weiterhin auf der Schiene halten.
Wichtig ist eine Pramisse: Die Gliterwagen, die
dort eingesetzt werden, darf DB Cargo nichtin

die Schrottpresse geben. Sie miissen den anderen
Unternehmen zur Verfligung gestellt werden. Aller-
dings glaube ich nicht, dass die DB Cargo wirklich
aus dem Einzelwagenverkehr herausgehen will.
Denn sie bedient naturlich auch lukrative Grof3-
kunden mit dem Verkehrssystem der Einzelwagen.
Wir sollten diese Drohung vielleicht doch mehr als
ein politisches Druckmittel sehen denn als wirkliche
unternehmenspolitische Strategie.

Es musste also rechtzeitig eine eindeutige

Ansage kommen: An diesem oder jenem
konkreten Tag steigen wir aus dem Einzelwagen-
verkehr aus? Denn vorher kdnnen sich natirlich
keine Mitbewerber auf eine eventuelle Ubernahme
der Verkehre einstellen?

Das muss der Eigentiimer machen. Der muss mit
seinem Management diskutieren, ob sich die DB
Cargo dort weiter engagieren soll oder nicht. Aus
unserem Beritt gibt es immer mehr Unternehmen,
die sich in dem Bereich kleiner Sendungsgrof3en

- so nennen wir das — engagieren. Derzeit ist der
Einzelwagenverkehr vor allem ein Produktions-
system der DB Cargo, der Staatsbahn, fir kleine
SendungsgréBen. Das muss nicht so bleiben. >

rail & mobility | 18

SCHWERPUNKT I: SORGENKIND DB

Peter Westenberger

Die Wagenauslastung im System der DB ist sehr
schlecht. Und das ist einer der wesentlichen Griinde,
warum das Geschaft schwierig ist in diesem Fall. Es
ist aber nicht so, dass Einzelwagenverkehr auch bei
der DB Cargo immer defizitar ware.

Sie sprachen von der nétigen Bereitstellung

von Guterwagen. In Frankreich hat die Staats-
bahn SNCF alle Guterwagen verkauft und mietet sie
jetzt zurlick, wenn sie sie braucht. Dadurch reduzier-
te die SNCF ihre Schulden?

Das ist ein etwas anderes Thema. Der Einzelwagen-
verkehr in Frankreich wurde ja schon unter Staats-
bahn-Zeiten quasi auf null gefahren. Wovon wir in
diesem Zusammenhang reden, ist ein Produktions-
system fir kleine Sendungsgrof3en. Ich rede von
Spezialwagen. Was im Warenverkehr lduft, sind ja im
Wesentlichen spezielle Wagen fiir spezielle Anforde-
rungen. Wenn diese dem Markt nicht zur Verfligung

Well Gut ouf der Schiene besser ist

gestellt werden, kann ich auch keine Kunden bedie-
nen, egal welches Unternehmen seine Lokomotive
vorne anhangt. Falls also die DB Cargo sagen wiirde,
sie geht aus dem Einzelwagenverkehr heraus, darf
sie nicht auf ihren Assets sitzenbleiben. Sonst kann
auch niemand anders diese Verkehre fahren.

Diese Wagen sollen also gegen Bezahlung zur
Verfligung gestellt werden?

Die anderen Unternehmen kdonnten zum Beispiel als
Sub-Auftragnehmer agieren. Aber nattirlich, wenn
DB Cargo die Wagen verkaufen will, ginge die Uber-
gabe gegen Bezahlung. Es wird nichts verschenkt,
das ist schon klar.

n Herzlichen Dank fiir dieses Gesprach!

Das Interview fiihrte Hermann Schmidtendorf.
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Interview

PLASSER & THEURER:

Durch moderne Digitaltechnik
die Arbeit mit Stopfmaschinen
erleichtern

Das 1953 gegriindete Unternehmen fiir Gleisbau- und Unterhaltungsmaschinen Plasser & Theurer mit Sitz im
osterreichischen Linz ist heute Weltmarktfiihrer. Die Firmenleitung des Familienunternehmens Gibernahm 2011
von seinem inzwischen verstorbenen Grof3vater Josef Theurer der Enkel Johannes Max-Theurer. Auf der Messe
iaf in Miinster/Westfalen hatte unsere Redaktion die Gelegenheit zu einem Gesprach mit dem Firmenchef.

komplizierte Weichenstrecken, stopfen. Diese
Maschine ist ausgestattet mit einem elektrischen
Stopfaggregat, das heif3t, dass wir die Vibration
elektrisch erzeugen. Und das bringt einen grof3en
Vorteil, wenn wir das elektrisch machen. Her-

Johannes Max-Theurer: Der grof3e Vorteil bei
dieser Maschine ist: Das ist eine Universalstopf-
maschine. Das heif3t, sie kann Weichen, auch sehr
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kdmmlich ist es eine hydraulische Arbeit. Das funk-
tioniert auch sehr gut, ist eine sehr gut eingefiihrte
Technologie. Aber der Schritt zur Elektronik bringt
einen grof3en Vorteil in der Effizienz. Wir haben Ver-
gleiche gemacht und dazu Maschinen nachgeriistet,
dabei haben wir bis zu 40 Prozent des Diesels beim
Arbeitsbetrieb eingespart. Das ist der grof3e Vor-
teil. Diese Maschine haben wir jetzt nach England
verkauft, dort wird man diese Vorteile nutzen. Unser
Kunde ist die Firma Balfour Beatty, die auf diese
Technologie setzt, darauf sind wir sehr stolz.

(lacht) So wichtig ist unser Beitrag da nicht. Aber
wir sind sehr stolz, dass wir seit vielen Jahren, dieses
Unternehmen gibt es ja seit Gber 70 Jahren, unsere
Maschinen fir die Infrastruktur liefern.

Genau. Sie bringt auch eine signifikante Larm-
reduktion.

Das ist ein ganz wichtiges Thema, weil wir den
Mangel an Fachkraften haben. Dieser Mangel an
Fachkraften fihrt natiirlich auch dazu, dass wir uns
Uberlegen missen, wie kdnnen wir das in der Zu-
kunft abfedern? Ein Teil ist, dass wir sehr viel Wert
darauf legen, Leute gut zu schulen, auszubilden, auch
fur unsere Industrie zu begeistern. Und der zweite
Schritt ist, dass wir versuchen, die Dinge auf den
Maschinen zu vereinfachen. Unser Prinzip ist nicht,
dass wir die Leute von den Maschinen und von der
Gleisbaustelle wegbekommen mdéchten. Sondern wir
mochten schauen, dass die Leute, die auf den Maschi-
nen arbeiten, ein leichteres Umfeld haben, einfach
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arbeiten kdnnen und dass weniger Leute mit moder-
nen Technologien die Maschinen bedienen kénnen.
So ist es der Schritt zur autonomen Maschine, wo wir
den Operator zu einem Supervisor befordern, sage
ich jetzt einmal. Das ist so der Weg, den wir gehen.

Ich bin auch Mitglied im Verband der deut-
schen Eisenbahningenieure VDEI, dessen
Service-GmbH diese Messe iaf ausrichtet. Von daher
sicher auch im Namen der anderen Mitglieder herz-

lichen Dank, dass Sie diese Messe so stark unter-
stlitzen und auch personlich offenbar fiir so wichtig
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Foto linke Seite: Freudige Gesichter beim BB-Vertreter Shaun Mycock (links) und P&T-CEO Johannes Max-Theurer bei der Ubergabe der

halten, dass Sie selber kommen! Denn Sie sind ja
neuen Maschine.

nicht auf allen derartigen Veranstaltungen dabei?
Foto rechte Seite: Sonderlésungen gehdren zum Geschdift. Die Maschinen fiir GroBbritannien miissen schmaler als in Kontinentaleuropa

Das ist unsere wichtigste Messe, bei der wir unsere sein wegen des kleineren britischen Lichtraumprofils. Auch diese CompactFlex 2x4 fiir die Streckenunterhaltung der Metro in der stid-

. . .. koreanischen Metropole Busan baute P&T nach Kundenwiinschen mit einem speziellen adaptierten niedrigeren Dach.
Maschinen zeigen konnen.

Herr Max-Theurer, herzlichen Dank fir dieses
Gesprach!

Das Gesprdich fiihrte Hermann Schmidtendorf, Chefre-
dakteur.
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Interview

Zollakademie Germany:
,Passgenaue Ausbildung zu
komplexen Grenzverfahren®

ZOLLAKADEMIE

Anika Fischer

Anika Fischer: Tatsachlich muss man sagen: Je
globalisierter Unternehmen unterwegs sind sowohl

'F)

4

in den Einkaufsstrategien, im Sourcing, oder auch
in der Offnung gegeniiber neuen Absatzmérkten,
desto mehr gibt es aus meiner Sicht als Geschafts-
fuhrung der Zollakademie kein internationale-

res Thema als das Thema Zoll. Wir haben in den
Mitgliedsstaaten der Europaischen Union einen
Binnenmarkt, in dem Waren produziert werden und
sich dann eben auch frei bewegen kdnnen. Aber alle
Warenbewegungen auBerhalb der Europaischen
Union, der Verkauf eines deutschen Exporteurs an
einen Schweizer zum Beispiel, an ein norwegisches
oder auch ein britisches Unternehmen, Stichwort
Brexit, bedeuten automatisch, dass wir bei Export
und Import Zollfragen I6sen miissen.
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Credits: Hermann Schmidtendorf m.KI

Wie bekomme ich die Waren ordentlich ausgefihrt,
wie zeige ich die Waren in der Zollanmeldung der
deutschen Zollbehorde an und gleichzeitig dem
Importland. Wie bekomme ich die Waren durch eine
ordentliche Import-Verzollung an meinen Kunden
in der Zeit, die ich ihm im Zweifelsfall verspro-

chen habe. Zoll istimmer dort relevant, wo wir
lieferantenseitig oder kundenseitig Gber globale
Markte sprechen, liber globale Geschaftsbeziehun-
gen. Von daher hat Zoll aus meiner Sicht eine unver-
anderte Relevanz. Aber die Komplexitat ist natirlich
um ein Vielfaches gestiegen - insbesondere, wenn
wir Uber Regierungen sprechen, die eher protektio-
nistisch veranlagt sind. Wer die einheimische Wirt-
schaft vor vermeintlichen Mitbewerbern aus dem
Ausland schiitzen will, nutzt nattrlich den Zollhebel
als sehr willkommenes Instrumentarium.

Gleichzeitig sind wir Zeugen wachsender Konflikte
auf der Welt. Diese veranlassen die Europaische
Union und andere Gesetzgeber dazu, ein Export-
Kontrollregime und Sanktionen auszurufen, die
dann unmittelbar auch Auswirkungen auf den
globalen Handel und die Zollanmeldung als solches
haben. Es gibt neue Regularien zu Lieferketten zum
Beispiel aus der EU-Nachhaltigkeitsinitiative, den
Carbon Border Adjustment Mechanism (CBAM) oder

auf Deutsch CO,-Grenzausgleichsmechanismus, wo
sich gar nicht mal direkte Zollthemen, sondern Auf-
gaben aus dem Nachhaltigkeits- beziehungsweise
Umweltbereich der Zolldaten bedienen. Denn wer
hat bei Importen und Exporten die notwendigen
Daten? Das ist die Zollverwaltung. Der Zoll hat die
Ubersicht, was hereinkommt und was herausgeht.
Wie kann ich das gegebenenfalls auch mit einer
zusatzlichen administrativen Hirde aus unterneh-
merischer Sicht verbinden? Deswegen wiirde ich
sagen, Zoll ist schon immer da, ist schon immer
prasent, wird aber immer komplexer. Zum einen
gibt es immer wieder neue Regularien und politisch
angepasste Sanktionen. Auf der anderen Seite fiihrt
auch der Abbau von Handelshemmnissen in Form
von Freihandelsabkommen nicht dazu, dass keine
Zollanmeldung mehr erledigt werden muss.

Absolut. Es ist eher umfangreicher geworden, so-
wohl von der Dokumentationspflicht als auch von
der Fragestellung. Wenn ich mir neue Kundschaft
suche oder neue Lieferanten, die nicht in der EU
ansassig ist, habe ich sofort eine Zollrelevanz.
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ZOLLAKADEMIE

GERMANY

Spatestens dann muss ich mir Gedanken machen,
wie gehe ich mit dem Thema um? Habe ich das
notwendige Personal? Welche Verantwortung liegt
bei mir als Importeur oder Exporteur, aber auch als
transportierendes Unternehmen. Transportiere ich
in ein Drittland oder aus einem Drittland, ist die
Ware schon verzollt? Es gibt unterschiedliche Frage-
stellungen, die es bei beteiligten Konstellationen
dann zu beantworten gilt.

Ich fange mal ein bisschen weiter vorne an, namlich
bei der klassischen Zollausbildung. Im privatwirt-
schaftlichen Bereich gibt es sie nicht. Es gibt eine
klassische Zollausbildung in Deutschland zum
Zollner. Und es gibt Ausbildungsberufe, die das
Thema Zoll mit aufgreifen, zum Beispiel Speditions-
kaufleute, GroB3- und AuBBenhandelskaufleute. Das
sind die klassischen Ausbildungsberufe, in denen
Zoll mit behandelt wird. Aber ansonsten gibt es eben
keine dezidierten Ausbildungsberufe. Da setzt die
Zollakademie Germany an. In Deutschland kann sich
theoretisch jeder Spediteur, wer immer sich dazu
berufen fiihlt, sich im Zoll engagieren. Ob er das
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richtig macht, ist die zweite Frage. Aber es gibt eine
Ubergreifende EU-Norm, die viele unterschiedliche
Kompetenzbereiche und Kenntnisstufen im Bereich
Zoll aufgreift. Das ist die EU-Norm EN 16992. In Sum-
me bestimmt sie einen europaischen Zollvertreter.

In verschiedenen Landern gibt es dezidierte Custom
Broker-Lizenzen. Daflir muss man eine staatliche
Prifung ablegen als Unternehmen oder als natir-
liche Person. Das ist in Deutschland, aber auch in
Zentraleuropa nicht der Fall. Und da greift unser
Ausbildungsformat ein. Wir haben diverse Zerti-
fikatslehrgange fiir unterschiedliche Zielgruppen
entwickelt, die dann mit einer Abschlusspriifung
versehen sind. Wichtig ist hier die neutrale Ab-
schlussprifung. Ich vergleiche das gerne mit einer
Fahrschule. Sie lernen Autofahren in der Fahr-
schule. Aber die Fiihrerscheinpriifung legen Sie
zum Beispiel beim TUV ab, also bei einem separaten
Prifer. Diese Neutralitat haben auch wir uns auf die
Fahne geschrieben. Der Leistungsnachweis zu den
unterschiedlichen Kenntnisstufen wird durch eine
neutrale Partei abgenommen. Wir vermitteln das
Wissen, bilden die Leute aus, bereiten natiirlich auch
auf die Priifung vor. Aber die Zertifizierungspriifung
als solche wird durch eine selbststandige Zertifi-
zierungsstelle abgehalten, und dort wird dann der
Leistungsnachweis erbracht.

Alle Zertifikatslehrgdnge sind berufsbegleitend.
Wir sind aber da tatsachlich von den Feierabend-
kursen weggegangen. Warum? Das ist ein Stiick
weit durch das moderne Arbeiten bergriindet. Man
mochte ja beim Lernen 100 % Aufmerksamkeit,
Kraft, Intensitat. Zoll ist kein triviales Thema. Das ist
auch in unseren Lehrgangen nicht der Fall. Dem-
entsprechend haben wir beispielsweise diese 72
Unterrichtseinheiten, die zur zertifizierten Fachkraft
mit Zertifikat P 36 fiihren, gesplittet in mehrere
Tagesbldcke. Wir unterrichten sie en bloc tber drei
mal drei Tage oder vier mal zwei Tage. Das ist ein
wenig abhangig davon, wie die Region das hergibt
mit Feiertagen, Ferienzeiten und dergleichen. Wir
unterrichten also im Blog und vermitteln die unter-

schiedlichen Wissensbestandteile derart, dass die
Teilnehmenden trotzdem noch die Moglichkeit
haben, in ihrem beruflichen Alltag nicht zu viel
Back Log aufzubauen. Sie sollen nicht zu viel ver-
passen oder ganze Wochen weg sein. Das mochten
wir nicht. Wir wollen aber durchaus hin zu einer
hundertprozentigen Lernaufnahme und damit ver-
bunden zu einem angenehmen Lernklima. Und da
greife ich Ihre Frage auf mit der Umgebung.

Sowohl als auch. Wir fihren die meisten Formate

in Prasenz durch. Warum? Letztendlich sind Trainer
und Trainierende in einem Austausch. Der Trainer
sieht sofort: Gibt es Fragezeichen in den Augen

der Teilnehmenden? Was muss ich gegebenenfalls
erneut durchleuchten, erklaren oder auch tiben?
Das geht naturlich in Prasenz, in Kleingruppen,
durchaus besser. Aber natiirlich greifen wir auch das
Thema online auf. Wir bieten diese Lehrgange auch
in Webinar-Formaten an, wir haben auch E Learning
mit eingespielt. Insbesondere bei der Fiihrungskraft,
beim zertifizierten Zollmanager oder beim zertifi-
zierten Zolldeklaranten gibt es Hausaufgaben, die
man im Hintergrund bearbeiten muss und dann
mitnehmen muss als Diskussionsgrundlage fiir

den nachsten Lernblock. Das ist abhangig davon,

in welchem Ausbildungsformat wir sind. Beides ist
maoglich, sowohl in Prasenz als auch online, 100 Pro-
zent als Webinar oder in der hybriden Variante, je
nachdem, wie es der Schulungsteilnehmer oder die
Teilnehmerin benotigen.

Die Lehrgange dauern in Summe bis zu drei Mona-
ten. Das sind zwei bis drei Monate plus zeitlich ver-
zogert dann die Zertifikatspriifung, aber vollstandig
integriert in den unternehmerischen Alltag.
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Richtig! In einem ganz normalen Unternehmen gibt
es Sachbearbeiter, Fiihrungskrafte, Spezialisten. Die
Grundidee ist, die unterschiedlichen Kenntnisstufen,
die ich in einer Position beno6tige, mit einem Ausbil-
dungsformat zu unterftittern. Die unterschiedlichen
Ausbildungslehrgange sprechen also unterschiedli-
che Personen an. Die Lehrgange konnen aufeinander
aufbauen. Denn wenn sie den Abschluss als zertifi-
zierte Fachkraft, als Deklarant und dann auch als Fih-
rungskraft zum Manager ablegen, sind sie in Summe
bei der kompletten Zielerreichung der europdischen
Norm zum zollrechtlichen Vertreter. Sie kdnnen die
Lehrgange aber durchaus auch separat voneinander
absolvieren. Sie bauen also nicht zwangslaufig auf-
einander auf. Und das ist genau die Hauptaufgabe
der Zollakademie, das Wissen, das man im Rahmen
in der Position dann bendtigt, entsprechend zu
vermitteln. Ganz wichtig ist, alles lauft praxisnah und
unterfiittert mit vielen Aufgaben, Ubungen, eige-
nen Leistungen sprich Hausaufgaben und in einem
regelmaBigen Austausch mit den Trainerinnen und
Trainern.

Es gibt Unternehmungen, die haben den Schu-
lungsbedarf selbst identifiziert. Sie stol3en darauf,
dass die Zollakademie die fiir sie richtigen Seminare
anbietet, und buchen sich zum Beispiel tiber unse-
re Webpage selbststandig bei uns ein. Das betrifft
Ubrigens auch unser Schwester-Unternehmen, die
Zollakademie Austria. Das ist das gleiche Setup, die
gleiche Schulungsqualitat fiir den 6sterreichischen
Markt, sprich fiir dsterreichische Unternehmen.

Die Webseite gibt eine zielgruppenspezifische
Ansprache, Preisinformationen und natrlich auch,
wo die Seminare wann und wie stattfinden. Aber
wir kommen auch auf Messen ins Gesprach. Denn
oftmals wissen Unternehmen gar nicht, dass sie
Zoll-Schulungsbedarf haben. Importeure wie Expor-
teure, aber auch Speditionen und Logistiker sourcen
im Zweifelsfall die Zolldeklaration aus. Aber die

Frage ist doch, wie viel Zoll-Verantwortung kann ich
outsourcen insbesondere als produzierendes oder
als Handels-Unternehmen? Haben Sie Bedarf an
Zollschulungen, aber auf einem anderen Level, als
wenn ich die komplette Zoll-Klaviatur selbst inhouse
mit eigenem Personal abdecken wiirde?

Dann stelle ich eine Gegenfrage. Wer hat denn

die Ware verkauft als Exporteur? Wer steht in dem
entsprechenden Formularfeld? Das sind Sie. Also
kdnnen Sie das Doing, die Anmeldung, auslagern.
Aber die Hauptinformationen zur Ware, wer kennt
sie besser als derjenige, der Sie hergestellt hat oder
sie verkauft? Das sind immer Sie als ausfiihrendes
Unternehmen. Der Zollvertreter kann die richtigen
Fragen stellen, aber Sie missen nattirlich auch die
richtigen Antworten liefern. Dementsprechend
brauchen Sie Zoll- und Exportkontroll-Expertise
im Unternehmen. Und wenn Sie die nicht haben,
buchen Sie sich einfach bei der Zollakademie ein,
denn wir vermitteln das Wissen.

Ahnlich wie es im Privaten eine Haftpflichtversiche-
rung gibt, gibt es natirlich auch eine Versicherungs-
pflicht fiir Unternehmen. Da muss man natdrlich ge-
nau schauen, was ist mein Berufszweig, was ist mein
Metier? Wie kann ich gegebenenfalls Risiken selbst
vermeiden? Alles das, was ich selber nicht vermeiden
kann, muss ich versichern. Und dementsprechend
gibt es auch Versicherungsschutz. Naturlich haben
transportierende Unternehmen oder eben auch Zoll-
agenten, Zollbroker ihre eigenen Versicherungen.

Das ware nicht nur umstandlich, sondern auch
kostenintensiv. Wir folgen dem Ansatz: Der
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Trainer kommt zu den Trainierenden, also zu den
Schulungsteilnehmenden. Das heif3t, wir bie-

ten deutschlandweit Seminare an, in Classroom
Trainings, also in Prasenz, und natirlich auch in
Webinar-Formaten. Da sind wir dann noch mal ein
Stiick weit flexibler. , das hei3t deutschlandweit
Seminarangebot.

Ohne lhren Fall en detail zu kennen, kann ich schon
sagen: Es gibt fiir die gesamte EU ein gemeinsames
Zollrecht, das ist der Unionszollkodex. Der wird
unterflttert mit einem Implementing Act, also mit
detailreicheren Ausfiihrungen zum eigentlichen
Zollkodex. Nichtsdestotrotz gibt es in den jewei-
ligen Mitgliedstaaten natiirlich auch nationale
Verordnungen, in Deutschland zum Beispiel die
Zollverordnung, wo es um die Umsetzung und die
Ausfuihrung des EU-Zollrechts auf nationaler Ebene
geht. Da ist jede Zollbehorde die eigene nationale
Exekutive. Dabei kann es nattirlich schon zu unter-
schiedlichen Interpretationen kommen, auch wenn
das Recht fiir alle das gleiche ist. Das ist tatsachlich
auch die besondere Herausforderung, insbesondere
von internationalen Spediteuren und Logistikern,
die Vereinbarkeit von puren Zollthemen mit trans-
portrechtlichen Themen, speditionellen Themen, die

19.-20. Januar 2026 | CityCube Berlin

dann Hand in Hand greifen und verzahnt werden.

Die USA haben ein separates Zollrecht, eine kom-
plett andere Gesetzgebung. Beides ist natiirlich
verankert in der Welt-Zollorganisation, wenn es um
den zollrechtlichen Ansatz geht. Ahnliche Veran-
kerungen gibt es nattirlich auch in anderen Berei-
chen. Auch zur Schweiz gibt es unterschiedliche
Aussagen. Es gibt einen Interpretationsspielraum,
so dass es auch abhangig davon ist, wie und mit
welchem Partner und ZolIner Sie sprechen.

Tatsachlich erarbeiten wir ein Schulungsprogramm
zu unterschiedlichen zoll- und exportkontrollrelevan-
ten Themen fiir ein Jahr im Voraus. Das fangt an mit
Grundlagen fiir unterschiedliche Zielgruppen im Be-
reich Zoll, Basiswissen, Exportkontrolle, aber umfasst
auch Spezialthemen wie Einreihung in den Zolltarif,
Warenursprung, Praferenzen, um nur einige Themen
zu nennen. Grundsatzlich muss man als Unterneh-
men schauen: Was ist fiir mich wichtig? Investiere ich
in die Zollausbildung, weil ich einen Zollbeauftragten
bei mirim Unternehmen etablieren moéchte? Oder
habe ich Bedarf an punktuellen Themen? Wenn es

da Fragestellungen gibt, steht Ihnen unsere Semina-
rorganisation mit Rat und Tat zur Seite, telefonisch
wie per Mail, damit Sie sich das fiir Sie korrekte
Schulungsangebot zusammenstellen kénnen.

Das Interview fiihrte Hermann Schmidtendorf.
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Interview
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80 Jahre MATISA Gleisbaumaschinen:
,MATISAre” mit Dynamik,
Zuverlassigkeit und pragmati-
schem Einfallsreichtum

Der Gleisbaumaschinenhersteller MATISA hat seinen Hauptsitz in der Schweiz und verfligt Gber acht Tochter-
gesellschaften, zahlreiche Partner und Vertretungen auf mehreren Kontinenten. Auf der iaf-Messe sprach unser
Redaktionsteam mit dem Produktmanager von MATISA, Dr. Amorosi.

Dr. Simone Amorosi: Damals gab es viele Bau- und

Instandsetzungsarbeiten an den Eisenbahnstrecken.

Unser Ziel war es — und das passt gut zur heutigen
Zeit -, die Menschen von der schweren korperlichen
Arbeit auf den Baustellen zu entlasten. Sie arbeite-
ten direkt mit Spitzhacken auf dem Schotter, um ihn
unter den Schwellen zu verdichten. Die Griinder
von MATISA und anderen Herstellern hatten

die Idee, die Menschen von dieser mithsamen
Handarbeit zu befreien und diese Tatigkeiten zu
industrialisieren.

So entstand unsere erste Standard-Stopfmaschi-
ne. Und wir haben die Automatisierung unserer
Maschinen, beispielsweise mit Schotterreinigern,
direkt nach dem Krieg kontinuierlich vorangetrie-
ben. Dann folgten weitere Maschinen, wie etwa
ein sehr komplexer Gleiserneuerungszug in den
1970er-Jahren mit Funktionen wie dem Austausch
von Schwellen und Schienen. Heute verfiigen wir
ebenfalls iber einen Zug, den P 95T, der Schotter,
Schwellen und Schienen gleichzeitig und kontinu-
ierlich austauschen kann. Die Idee dahinter ist, dass

diese Zlige wie eine mobile Werkstatt funktionie-
ren. Unser Ziel ist es nach wie vor, Menschen von
praktischen, manuellen und sich wiederholenden
Arbeiten zu entlasten und diese von Robotern und
Maschinen erledigen zu lassen.

Genau. Das ist der Schliissel. Bedienung und
Wartung sollten so einfach wie maglich sein. Das
wirkt sich direkt auf die Kosten fiir unsere Kunden
aus und erhoht die Zuverlassigkeit unserer Produk-
te. Einfachheit bedeutet Robustheit. Im Vergleich zu
Wettbewerbern ist dies fiir uns ein zentrales Thema.
Unsere Maschinen sind kompakter, leichter und ein-
facher, verbrauchen weniger Strom und enthalten
weniger Elektronik. Die Digitalisierung ist notwen-
dig, bringt aber auch Komplexitat mit sich, was wie-
derum Schwachstellen im System schafft. Deshalb
ergdanzen wir unsere Maschinen bei Bedarf um neue
Funktionen, um die Lebensdauer zu verlangern.

Wir sind seit 80 Jahren am Markt. Wir wollen auch

in den nachsten 80 oder 100 Jahren bestehen, um
gemeinsam mit unseren Partnern und Kunden nicht
nur Maschinen zu verkaufen, sondern sie auch 20
oder 30 Jahre lang zu nutzen. Denn unsere Produkte
sind so robust, dass sie extrem lange halten. Das
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heif3t nicht, dass wir nicht technikaffin sind. Aber wir
setzen nur das ein, was notig ist, um Mehrwert
fiir den Kunden zu schaffen. Innovation ist fiir
uns kein Selbstzweck.

Genau. Unsere Kunden - sowohl aus dem offentli-
chen als auch aus dem privaten Sektor - bendtigen
eine Maschinenverfligbarkeit von 99 %. Daher
muss die Maschine robust sein, und wir miissen
die Kunden durch den Austausch von Ersatztei-
len oder die Reparatur der Maschine nach Bedarf
unterstiitzen. Unser Service kann weltweit sehr
schnell reagieren. Unsere neuen Maschinen
sind mit dem Internet verbunden. Wenn also ein
Problem mit der Maschine auftritt oder sogar
bevor es auftritt, wissen wir bereits davon. Wir
konnen mit unseren Kunden kommunizieren und
MaBnahmen ergreifen, bevor es zu einem Ausfall
kommt. Dies ist mdglich, da die Maschine nicht

nur mit dem Internet verbunden ist, sondern tber
die Anschlussbox auch als Schnittstelle zu allen
internen Sensoren der Maschine dient. Diese
Sensoren sind an vom Kunden individuell definier-
ten Schlisselpositionen angebracht, um drohende
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Probleme friihzeitig zu erkennen und zu beheben.
Dies ermoglicht vorausschauende Wartung und
gibt dem Kunden die volle Kontrolle. Er kann

den Standort der Maschine, den Kraftstoff- und
Batterieverbrauch am Computer oder Smartphone
Uberpriifen. Dariiber hinaus wird der Verschleil3 der
Stopfzinken angezeigt. Bei Bedarf kdnnen neue
Zinken direkt per App und Knopfdruck bestellt wer-
den. Die Digitalisierung vereinfacht so Bedienung
und Wartung der Maschine.

Das Angebot richtet sich nach dem jeweiligen
Team und dessen Erfahrung. Wir bieten Schulun-
gen auf verschiedenen Niveaus an, sowohl im
Umgang mit der Maschine selbst als auch in
der Durchfithrung von Messungen an Simula-
toren, da Messungen unerlasslich sind. Warum?
Infrastrukturunternehmen, die haufig zu unseren
Kunden zahlen, erwarten zunehmend einen Nach-
weis Uber die ordnungsgemafe Ausfiihrung eines
Projekts — heute und in den kommenden Jahren.
Infrastrukturinspektoren werden immer seltener
ihre Biiros verlassen und die Baustelle selbst inspi-
zieren. Heute flihren sie die Inspektionen noch sehr
praxisnah durch. Kiinftig werden sie Berichte an-
fordern und zertifizieren. Daher miissen die Teams
nicht nurim Umgang mit den Maschinen geschult
werden, sondern auch im Umgang mit dem Werk-
zeugbewertungssystem und dem Messsystem —
sowohl vor als auch nach Abschluss der Arbeiten
-, um die korrekte Berichterstellung zu ge-
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Eine MATS-Station fiir die Fiihrung mit absoluter Geometrie.

wahrleisten. Neue Kompetenzen, insbesondere im
Bereich der Digitalisierung, sind daher erforderlich.
Die neuen Teams werden nicht nur Experten in der
Schotteraufbereitung sein, sondern auch in der IT -
ein grundlegender Mentalitatswandel. Wir erleben
einen Wandel von der rein mechanischen Arbeits-
weise hin zur Digitalisierung, der sich naturlich fort-
setzen wird. Sie missen mit Software-Schnittstel-
len und Computern vertraut sein, da Sie am Ende
eines Projekts Berichte an die Inspektoren senden
mussen.

P Es gibt Unterschiede je nach Land und den

M jeweiligen Normen und Standards der Eisen-
bahn. Ihre Zulassungsabteilung muss diese Unter-
schiede kennen, um sicherzustellen, dass alles in
Ordnung ist. Priifen Sie also standig die Normen und
Anderungen der Vorschriften der jeweiligen Infra-
struktur, um entsprechend liefern zu konnen?

Ja. Wir haben einen Zulassungsservice mit
zahlreichen Zulassungsingenieuren, die sich
darauf spezialisiert haben, die Entwicklung der
Normen zu verfolgen und die Besonderheiten
jedes Landes genau zu analysieren. Europdische
Normen sind mehrstufig aufgebaut. Die europai-

Credits (3): MATISA

sche Ebene wird von Brissel festgelegt. Aber das

ist nicht alles. Lokale Entscheidungen sind auch
historisch bedingt. Jede Infrastruktur weist gering-
flgige Unterschiede auf - die Spurweite, manchmal
das Lichtraumprofil, die Oberleitungsspannung
usw. Man muss sich auf jedes Land spezialisieren.
Auch die Berichterstattung kann leicht variieren, da
jedes Land den einen Aspekt starker gewichtet als
den anderen. Wir missen die Vorschriften im Auge
behalten, da unsere Kunden eine verkehrstaugliche,
zugelassene Maschine benétigen.

Kénnen Sie Beispiele fiir die verschiedenen
Spurweiten nennen, fir die Sie Maschinen
anbieten?

Unser Hauptsitz befindet sich in der Schweiz. Dort
gibt es die europdische Standardspurweite, aber
auch die metrische. In Spanien gibt es neben der
europaischen Standardspurweite fiir Hochge-
schwindigkeitsztige auch eine breitere und eine
metrische Spurweite. In Irland ist die Spurweite
etwas schmaler. In der Ukraine, die ebenfalls zu
unseren Kunden zahlt, ist die Spurweite wiederum
anders. Unsere Maschinen sind du3erst anpas-
sungsfihig. Wir haben Modelle fiir metrische >
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Spurweiten. Und wir haben auch Maschinen

mit variabler Spurweite, beispielsweise fiir
Spanien, wo man von der Standardspurweite auf
eine breitere Spurweite umschalten kann. Uber
den Rest der Welt wollen wir gar nicht erst reden.
Australien ist am komplexesten, da es ein Kontinent
mit verschiedenen Landern und unterschiedlichen
Vorschriften ist.

Und wie sieht es in den USA aus, wo mittler-
weile jeder Hersteller seine eigene Produktion
haben soll, um gute Preise anbieten zu kénnen?

Wir haben gerade unseren ersten P 95, einen mo-
dernisierten Zug, in den USA an unseren institutio-
nellen Kunden Amtrak ausgeliefert. Es war ein voller
Erfolg. Es handelt sich um eine groBe Maschine mit
modernster induktiver Schienenheizungstechnolo-
gie. Wir kennen den Markt und wollen weiter expan-
dieren. Selbst wenn neue Situationen entstehen -
die von Ihnen erwdhnte Situation mit der aktuellen
US-Regierung und ihren Zollen diirfte fiir unsere
Branche aufgrund unserer langen Zyklen eher ein
Randphanomen sein -, stehen wir weiterhin in
engem Kontakt mit unseren Ansprechpartnern vor
Ort und sind offen fiir Vertriebschancen in den USA
und Nordamerika.

Wie oft andern Sie grundlegende Konstruk-

tionsparameter? Die Energieversorgung ist
beispielsweise ein wichtiges Thema. Dieselmotoren
sind nicht mehr so beliebt, weshalb alternative
Kraftstoffe wie HVO (hydrierte Pflanzendle) zum
Einsatz kommen kdnnten. Die Schweiz ist besonders
an Partikelfiltern interessiert. Oder waren Batterien
eine praktikable Option? Wohin geht die Reise?

Vielen Dank fiir diese Frage — ein sehr relevantes
Thema. Wir glauben, dass der Dieselmotor weiter-
hin Zukunft hat. Bevor wir auf kostspielige und
nicht unbedingt umweltfreundlichere Elektro- oder
Hybridldsungen umsteigen, wie sie einige unserer
Wettbewerber vorschlagen, wollen wir zunachst
sicherstellen, dass die Dieselkonfigurationen ihr
volles Potenzial ausschopfen. Mit unseren NEO
(New Energy Optimisation) Active Maschinen -
der B 66 UC und der UC-D NEO Active - haben
wir die Nutzung von Dieselkraft neu gedacht. »

Auch die Héinde sprechen: Dr. Simone Amorosi und CFJ-Chefredak-
teur Hermann Schmidtendorf.
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Anstatt auf einen einzigen gro3en Motor zu
setzen, der permanent lauft, haben wir die Ener-
giequelle in zwei kleinere Dieselgeneratoren
aufgeteilt. Wenn nicht die volle Leistung benétigt
wird, lauft nur einer der Generatoren. Das reduziert
Kraftstoffverbrauch und Umweltbelastung deutlich.

Zusatzlich optimieren wir das gesamte Hydraulik-
system, um die Emissionen weiter zu senken. Dank
dieser Verbesserungen konnten wir die wichtigsten
Leistungskennzahlen - insbesondere die CO,-Emis-
sionen —im Vergleich zum Vorgangermodell um
rund 30 % reduzieren. Wir haben diese Ergebnisse
mit denen einer Hybridmaschine verglichen, die
dieselben Aufgaben erfiillt.

Und wissen Sie was? Betrachtet man den gesamten
Lebenszyklus einer Maschine — vom verwendeten
Stahl bis zum letzten Betriebstag und der Demon-
tage -, dndert sich das Bild. Die Maschinen unserer
Wettbewerber sind zwar funktional mit unseren
vergleichbar, enthalten aber oft bis zu 50 % mehr
Stahlmasse. Das bedeutet, dass nicht nur fiir die
Bewegung dieses Gewichts im Betrieb mehr Energie

bendtigt wird, sondern auch fiir dessen Herstellung.
Bei der Berechnung des tatsachlichen 6kologischen
FuBabdrucks muss auch der Energiemix der Strom-

erzeugung jedes Landes berticksichtigt werden.

SchlieBllich ist es auch wichtig, die realen Betriebs-
bedingungen zu betrachten. In einigen Landern
miissen Oberleitungen aus Sicherheitsgriinden
wahrend Gleiswartungsarbeiten abgeschaltet
werden. Selbst wenn eine Maschine mit einem
Elektroantrieb ausgestattet ist, kann dieser in
solchen Situationen nicht genutzt werden, und
die Maschine ist auf den Dieselmotor angewiesen.
Insofern bleibt unser optimiertes Dieselkonzept
eine der praktischsten und effizientesten derzeit
verfligbaren Losungen.

2 Aber Alternativen zu Dieselkraftstoffen sind
% immer noch recht teuer?

Wir betrachten HVO als eine intelligente Losung.
Es ist zwar teurer, aber bereits verfiigbar.
AdBlue®-Systeme und Partikelfilter gehoren
bereits zur Standardausstattung unserer >

Weéihrend des Interviews.
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80 Jahre MATISA. Diese Universal-Stopfmaschine ist eines der modernsten Produkte des Unternehmens.

Maschinen, und wir miissen diesen Weg weiter-
gehen.

Es gibt noch Mdglichkeiten, die CO,-Emissionen von
Dieselmotoren weiter zu reduzieren. Eines Tages
werden wir wahrscheinlich Batterien integrieren

- sobald diese kompakt und leistungsstark genug
sind. In diesem Sinne haben Dieselmotoren noch
eine zweite und sogar dritte Lebensdauer vor sich.

Wie wiirden Sie lhre Philosophie kurz charak-
terisieren?

Unsere Werte sind Dynamik, Zuverlassigkeit und
pragmatischer Einfallsreichtum. Pragmatismus
und Einfallsreichtum sind wichtig. Wir miissen gute,
zuverlassige Losungen fur langlebige Maschinen
finden. Und wir sind dynamisch, weil wir schnell
und kompetent auf die Bedlirfnisse unserer Kunden
reagieren mussen.

Die Eisenbahn ist ein Weg, Grenzen zu iiber-
winden und Frieden zu schaffen. Sie ist auch ein
Beispiel fiir den sinnvollen Einsatz von Energie
im Transportwesen, da sie viele Menschen in
kurzer Zeit beférdern kann. Es ist eines der besten
Transportmittel der Welt im Vergleich zu Autos und
Flugzeugen, die deutlich mehr Energie verbrauchen
und die Umwelt schadigen.

n Wie ist lhre Prasenz in Italien?

»Italien ist unser Hauptmarkt!”

Derzeit sind liber 250 Maschinen in Italien im
Einsatz. Fast alle Gleiserneuerungsziige in Italien
werden von MATISA hergestellt. Unsere Mit-
arbeiter vor Ort erzdhlten mir, dass es jetzt ein
neues Verb im Italienischen gibt: ,MATISAre”
Das ist natiirlich ein Kunstwort. Unabhangig vom
Hersteller einer Maschine ist ,matisare” jetzt ein
Synonym fiir Gleisarbeiten!

Herzlichen Gliickwunsch! Das ist wohl der gro3te

Marketingerfolg flir ein Unternehmen: wenn
seine Marke oder sein Firmenname zum Synonym
fr alle vergleichbaren Produkte einer bestimmten
Branche wird. Ich erinnere mich, dass vor vielen Jahren
die ersten importierten Fotokopierer in Polen von
Xerox hergestellt waren. Seitdem verwenden viele
Polen den Ausdruck,einen Xerox machen” anstelle
von ,eine Fotokopie machen” — obwohl sie noch nie
von diesem Hersteller gehort haben. Das ist fantas-
tisch! Apropos Polen: Sind Ihre Maschinen auch dort
im Einsatz?

Ja. Wir sind in Polen vertreten, insbesondere mit
einem Erneuerungszug. Wir verhandeln derzeit Gber
neue Vertrage fur die Zukunft. Daher sind wir sehr
daran interessiert, unsere Tatigkeit in Polen fort-
zusetzen.

n Vielen Dank fiir das ausfuhrliche Interview!

Das Interview flihrte Hermann Schmidtendorf.
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Zweiwege-Fahrzeuge der G. Zwiehoff GmbH:

INNOVATION, QUALITAT
UND NACHHALTIGKEIT ALS
ERFOLGSREZEPT

Wir trafen uns auf der diesjahrigen Bahnbau-Messe iaf in Miinster. Bei schonstem Sonnenschein stan-
den dort im AuBBengelande Maschinen aus dem Hause Zwiehoff - und ein iiberaus sympathischer Ge-
schéaftsfiihrer Stephan Zwiehoff. Im Gesprach merkt man schnell: Dieser Chef stellt sich selbst nicht
gerne in den Mittelpunkt. Er lasst lieber die Fabrikate seines Unternehmens fiir sich selbst sprechen.
Und er ist stolz auf die Eigenstandigkeit als mittelstdandisches Unternehmen im oberbayerischen Rosenheim.
Das Unternehmen fiihrt er mit seinem Bruder Frank, der als Produktionsleiter im Werk tatig ist. Auch das ist
keine Selbstverstandlichkeit. Man denke an andere Familienunternehmen in Deutschland, bei denen familiare
Zwistigkeiten nur durch Aufteilung des Betriebs geldst werden konnten: Bahlsen und Lorentz (Geback und

Snacks), hansgrohe und Grohe (Armaturen)...

Im September 2025 feierte das Unternehmen
G. Zwiehoff GmbH sein 30-jahriges Bestehen.
Ein Jahr zuvor feierte ein Fahrzeug sein 75-jdhriges
Jubildum, das mit der Zwiehoff-Geschichte eng ver-
bunden ist. Das Universal-Motor-Gerat, kurz: Uni-

mog. Konstrukteur der Allrad-Arbeitsmaschine war
der vorherige Leiter der Flugmotoren-Konstruktion
von Daimler-Benz Albert Friedrich. Zu den Entwick-
lern gehorte auch Heinrich Rof3ler, ehemaliger Mit-
arbeiter in der Pkw- und Motoren-Entwicklung »

Die Traditionen des
Vaters in die Zukunft
tragen: Geschdiftsfiihrer
Stephan Zwiehoffvor
einem Zweiwege-Uni-
mog.
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von Daimler-Benz. Die
Serienfertigung  des
Unimog begann zu-
nachst 1949 bei Ge-
brider Boehringer in
GOppingen und wurde
ein Jahr spater durch
die Daimler-Benz AG
Ubernommen, die
auch Inhaber der
Rechte an dem Namen
wurde.

Doch wie wurde
aus dem Strallen-
Vielzweck-Fahrzeug

ein Gefahrt, das Aus der Ahnengalerie: einer der ersten Zweiwege-Unimogs von Zwiehoff

zugleich auch auf von 7995
Schienengleisen fah-
ren konnte? Wieder muss man tief in die Geschichte
der deutschen Mobilitats-Branche eintauchen. Als
+Urvater” des Zweiwege-Unimog gilt der Hart-
metallwerkzeug-Fabrikant Walter Schneider aus
der Region Diisseldorf. Schneider hatte zunachst
kleinere Lieferwagen wie den Ford Transit mit Zwei-
wege-Technik ausgerilistet und baute ab 1966 auch
Unimog-Fahrzeuge der Type U406 zu Zweiwege-
Fahrzeugen um. Zunachst wurden Metall-Kufen fir
die Schienenfiihrung angebaut. Doch das war un-
zureichend. 1969 brachten patentierte Gelenkrol-
len-Spurhalter mit Doppelrollen die probate Lésung.
Die Nachfrage war derart grof3, dass die kleine Fir-
ma Schneider sich Partner suchen musste. Dazu wur-
de mit der Firma Martin Beilhack in Rosenheim die
Firma ,Zweiweg Fahrzeug GmbH und Co Vertriebs -
KG" gegriindet. Als der Standort von der damaligen
Unternehmensleitung
verlegt werden sollte,
haben Mitarbeiter der
Firma im Jahr 1995 mit
privatem Geld und viel
personlichem Einsatz,
teils am Wochenende
und von zu Hause

Ein ROTRACE1 beim Rangieren. &

Credits: Zwiehoff
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aus, die Griindung des
Rosenheimer  Unter-
nehmens G. Zwiehoff
GmbH moglich ge-
macht.

»Innerhalb von 30
Jahren haben wir uns
von einem Vertriebs-
biiro zum global tati-
gen Komplettunter-
nehmen entwickelt”,
freut sich Stephan
Zwiehoff im Ge-
sprach. ,Ich bin 2014
in die Geschiftslei-
tung mit eingestie-
gen. Nach dem Tod
meines Vaters 2017
haben mein Bruder und ich die Firma iibernom-
men. Heute machen wir nicht mehr nur Vertrieb,
sondern auch Entwicklung, Zulassung, Service
und Wartung sowie den kundenspezifischen Auf-
bau von Fahrzeugen.”

Beeindruckend ist das Bekenntnis der ,Zweiwe-
ge-Briider” zum Produktions-Standort Deutschland
und zu ihrer bayerischen Heimat. Davon zeugen die
Standorte in Rosenheim, Riedering/Niedermoosen
und der 2025 erweiterte Servicestandort in Stei-
nach (Gemeinde Gallmersgarten). Unterfiittert wird
dieses Bekenntnis durch die Zusicherung, das Un-
ternehmen plane auch weiterhin Investitionen in
diese Standorte, um somit auch Arbeitsplatze in der
Region zu sichern und neue zu schaffen.

Wo kommen die Fahrzeuge zum Einsatz? Stephan
Zwiehoff beschreibt es so: ,Zweiwege-Fahrzeug-
technik bietet nicht
nur Lésungen fir die
Instandhaltung  von
Gleisanlagen, bei
Transporten, Rangier-
arbeiten oder Ret-
tungseinsatzen. Diese
Fahrzeuge konnen
sowohl auf der Strae
als auch auf der Schie-
ne fahren und sind
weltweit bei unseren
Kunden im Einsatz »

Credits: Zwiehoff
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— fur gro3e Industriebetriebe mit Gleisanschluss, bei
Metros, U-Bahnen, Eisenbahnen, Werkstatten und
Hafen.”

Neben den Fahrzeugen auf Basis des Unimog ist
eine Reihe von Eigenentwicklungen unter dem Na-
men ROTRAC entstanden. Es ging los 2010 mit dem
Elektro-Rangiergerat ROTRAC E2. Dafiir erhielt das Un-
ternehmen den OkoGlobe Award 2012. 2013 folgte als
~groBBer Bruder” der ROTRAC E4. 2025 stellte sich ihnen
der ROTRAC E1 zur Seite. Das ist ein kleineres Rangier-
fahrzeug mit Lithium-Technik. Stephan Zwiehoff:
«Dieses Fahrzeug enthélt auch verschiedene Automa-
tisierungsprozesse, die wir zusammen mit den Univer-
sitdten in Aachen und Dresden entwickelt haben. In
diese Richtung wird die Entwicklung weitergehen.”

Zwiehoff setzt auf ,Zukunftsweisendes und
Nachhaltiges”, denn die Kunden steigen immer
mehr auf Elektrofahrzeuge um. Dabei umfasst
Nachhaltigkeit fiir die Firmenleiter auch den hu-
manen Faktor. Schlieflich war die Firma entstanden,
um entgegen der Meinung damaliger Partner Ar-
beitsplatze vor Ort zu sichern. So ist es flir Zwiehoff
eine Ehrensache, nicht nur ,einen mdglichst hohen

Gewinn zu erzielen, sondern gesund und fiir alle ver-
traglich zu wachsen”, fir den Zusammenhalt der Mit-
arbeitenden zu wirken.

Wenn das gegeben ist, schadet es nattirlich nicht,
mit den eigenen Entwicklungen auch Alleinstellungs-
merkmale zu entwickeln, freut sich Stephan Zwiehoff:
»Mit unserer neuesten Entwicklung E1 ist es uns ge-
lungen, bei hundertprozentiger Spurstabilitdit und
geringem Wenderadius, gleichzeitig feinfiihliges Len-
ken von Lasten bis 110 t zu ermdglichen. Dabei ist es
durch seine geringe Hohe sogar méglich, unter aufge-
standerte Zlige zu fahren. So ein Produkt ist uns bisher
auf dem Markt noch nicht bekannt Grof3er und ent-
sprechend zugstarker ist hingegen die andere Neu-
entwicklung des Jahres, genannt ROTRAC RRe. Dieses
Elektro-Rangiergerat bewegt Lasten bis zu 4.000 Ton-
nen - eine nachhaltige Alternative zu dieselbetrie-
benen Modellen, die durch hohe Traktion, kompakte
Bauweise und Wartungsfreundlichkeit punktet. Die-
se Fahrzeuge verfiigen Uber eine Hochvolt-Lithium-
lonenbatterie mit bis zu 210 Kilowattstunden Kapazi-
tat fur ein schnelles Wiederaufladen.

Hermann Schmidtendorf

ROTRAC RRe: Das Konzept fiir den schweren Rangierdienst in verschiedenen z

Auslegungen als leistungsstarkes E-Fahrzeug.

RRe18 RRe24 RRe30 RRe35B RRe40B

ZWIEHOFF
Eoarwocn-Fabrrougs

Gesamtgewicht 18t 24t
Zugkraft

(bei y=0,7) 95 kN 125 kN
Max 1800t 2400t
Anhéangelast

ReifengroBe 12.00R24 12.00R24
Schienenachsen 2 2
Luftvorrat

Waggon- 8001 8001
bremsanlage

Leistung 174 kW 174 kW
Lénge ca. 6250 mm 6550 mm
Breite ca. 2550 mm 2550 mm
Héhe ca. 3665 mm 3665 mm

30t 35t 40t
155 kN 185 kN 210 kN
3000t 3500 ¢t 4000t
14.00R24 14.C0R24 14.00R24
2 4 4
8001 800 | 8001
174 kW 260 kw 260 kw
6550mm 7740mm 8170 mm
2550 mm 2550mm 2550 mm
3665 mm 3665 mm 3665 mm
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Interview

Wavetrain Systems:
»Sichere Bahnubergange flir
einen bezahlbaren Preis”

Im Hochgeschwindigkeitsverkehr ist die Lage Klar.
Niveaugleiche Bahniibergange gibt es nicht. Entwe-
der wird die Bahnstrecke mit einem Viadukt tiber eine
StralRe gefiihrt, oder die StraBe bekommt eine Briicke.
Manchmal wird auch untertunnelt. Solche Kreuzun-
gen werden auch kollisionsfrei genannt — aus gutem
Grund. Denn im Regionalverkehr gibt es in aller Welt
weiterhin viele beschrankte und unbeschrankte Bahn-
Ubergange, an denen es immer wieder zu schweren
Unfallen mit Personen- und Fahrzeugschaden kommt.
Per Morlin von der norwegischen Firma WAVETRAIN
Systems erklart unserer Redaktion, wie er solche
Bahniibergange sicherer machen will.

rail & mobility: Herr Morlin, wie wollen Sie
"8 niveaugleiche Bahniiberginge absichern?

Per Morlin: Das Ganze begann urspriinglich mit
einer Idee zweier Ingenieure im Bereich Seismik.
Norwegen ist ein wichtiger Akteur in der Ol- und
Gasindustrie, und Seismik spielt dabei eine Rolle.
Die erste Idee war, ein seismisches Messgerat in der
Nahe von Bahnstrecken zu platzieren. Die norwegi-
schen Bahnbehdrden waren jedoch so sehr interes-
siert, dass sie vorschlugen, unser Gerat direkt an den
Schienen zu montieren, um genaue Messwerte zu
erhalten. So fing alles im Jahr 2009 an.

Seitdem hat sich das Projekt weiterentwickelt. Es
wurde zundchst in Norwegen erprobt, dann auf
vier Kontinenten mit insgesamt 4,5 Millionen Zug-
Uberfahrten. Inzwischen haben wir eine Typgeneh-
migung in Gro3britannien. Wir expandieren. Welt-
weit kontaktieren uns Menschen, die mehr tber das
System erfahren méchten und dartber, wie wir das
Risiko an Bahniibergdangen reduzieren kdnnen.

STUEEL FVEL CROSSINGS
i  STIC ENERGY
: % 5H THE RAILS TO

AINS

WAVETRAIN Chief Sales Officer Per Mérlin (rechts) mit r&m-Chefre-
dakteur Hermann Schmidtendorf.

Am Anfang ging es um ein anderes Thema,
nicht um Bahnlibergange, sondern um allge-
meine Sicherheitsfragen?

Es gab die Idee, die gesamte Bahnstrecke zu liber-
wachen. Wenn man die Bahngerausche abhort,
kann man natdirlich allerlei Dinge entdecken, nicht
nur zur Risikominderung an Bahniibergangen,
sondern auch zur Erkennung von Gleisschaden,
Infrastrukturproblemen oder Problemen mit dem
Zug. Das System ist also flexibel und kann auch um
weitere Funktionen erweitert werden.

PY  Was sind die Unterschiede lhres Systems zu
bisherigen Losungen?

Das klassische System ist ein konventionelles System
mit einem Schalter als Ausldsepunkt. Die Visualisie-
rung eines Bahnilibergangs zeigt: Angenommen,

die Geschwindigkeit auf einer Bahnstrecke betragt

80 km/h, und Sie wiinschen eine Vorwarnzeit von

30 Sekunden. Dann mssen Sie die Einfahrtslinie  »
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660 m weit in die jede Richtung sperren. Der Ausl6-
sepunkt erstreckt sich ebenfalls 660 m in die andere
Richtung, sofern der Verkehr in beide Richtungen
flieBt. Natdirlich gilt dies nur, solange die zuldssige
Streckengeschwindigkeit eingehalten wird. Wenn
beispielsweise ein Gliterzug mit nur 40 km/h fahrt,
verlangert sich die Vorwarnzeit auf 60 Sekunden.
Hier kommt der menschliche Faktor ins Spiel. Es kann
problematisch sein, weil die Menschen eine Warnzeit
von 30 Sekunden erwarten oder gelernt haben, dass
es 30 Sekunden sind. Pl6tzlich dauert es langer, und
sie denken vielleicht, das ist ein Fehlsignal, und die
Leute laufen moglicherweise doch zu Fuf3 Giber den
Ubergang.

Genau hier kdnnen Unfélle passieren. Unsere
Mission ist es, das Risiko an ungesicherten Bahn-
Uibergangen durch die Installation von Sensoren zu
reduzieren. Solange die Schienen durchgehend ver-
schweil3t sind, kdnnen wir Zlige schon von weitem
horen — in flnf, sechs, vielleicht sogar sieben Kilo-
metern Entfernung. Anhand unserer Algorithmen
und Variablen kdnnen wir die Warnzeit an die
lokalen Gegebenheiten anpassen. Auch gemisch-
ter Zugverkehr - ein langsamer, ein schneller, ein
langsamer Zug - stellt fiir uns kein Problem dar. Wir
geben weiterhin gezielt Warnungen aus.

n Muss irgendetwas im Zug installiert werden?
Nein. Wir haben nur einen Sensor und einen kleinen

Schaltschrank, nichts im Zug selbst. Wir sind auch
nicht an das Signalsystem angeschlossen. Wir arbei-

WAVETRAIN LEVEL CROSSING WARNING SYSTEM (LCWS)

CONVENTIONAL SYSTEMS

Klein, aber effektiv: der WAVETRAIN Sensor mit Befestigungsklammer.

ten vollig autonom. Es handelt sich um ein autarkes
System, das einwandfrei funktioniert. Man kann es
also im Prinzip installieren und dann vergessen.

n Und wie wird das Signal libertragen?

Wir verwenden Kabel, da es nur fiir wenige andere
Losungen Typgenehmigungen gibt. Bei drahtloser
Ubertragung ist es oft komplizierter. In Australien
oder anderen Markten konnte das anders sein.

Akustische Erkennung — sehen Sie mogliche

Hindernisse? Konnte es zu Fehlinterpretatio-
nen kommen, wenn jemand plotzlich Gerausche in
der Nahe der Gleise verursacht?

Vorbeifahrende Fahrzeuge, Regen, Hagel oder an-
dere Einflisse, die den Klang der Schiene verandern,
stellen kein Problem dar. Wenn man
naturlich mit einem Presslufthammer
am Gleis arbeitet, wiirde das unsere
Messung beeintrachtigen. Aber das
Signal sieht dann trotzdem nicht nach
einem Zug aus. Das System hat also
quasi selbststandig gelernt, dass ein >

It

Das konventionelle und das WAVETRAIN-System im
Vergleich.
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herannahender Zug einen bestimmten Pegel auf-
weist. Jegliche Arbeiten am Gleisrand fallen daher
nicht in unseren Messbereich. Und normalerweise
werden bei Gleisarbeiten aus Sicherheitsgriinden

auch weitere Messungen durchgefiihrt.

Py Detektieren Sie auch Schmierung oder Sa-
botage? Jemand konnte ja Klebstoff auf die
Schiene schmieren... Heutzutage weil3 man nie.

Unser Sensor ist klein. Dazu haben wir noch eine
Klemme angebracht. Diese dient hauptsachlich

der Sicherung gegen Manipulation und Diebstahl.
Schmierung, Klebstoff, Kalte, Eis: In Norwegen ist
das gesamte System zeitweise mit Eis, hauptsachlich
Blaueis, bedeckt. Das ist aber kein Problem, da wir
die Schiene selbst iberwachen. Diese Sicherung
wurde jedoch zum Schutz vor Manipulation, Dieb-
stahl und anderen Delikten hinzugefiigt. Gerade in
Grof3britannien gibt es ein enormes Problem mit
Kabeldiebstahlen. Unser System reduziert das Risiko
erheblich.

2 Sehen Sie also kein Problem, dass es bescha-
digt werden kénnte?

Nein, bisher nicht. Wahrend all der Uberfahrten und
jahrelangen Tests gab es diesbezliglich keinerlei
Probleme.

PYl  Man spricht tblicherweise auch Gber Redun-

danz. Haben Sie zwei Detektoren? Falls einer
fehlerhaft ist, kdnnten Sie die Signale vergleichen
und priifen, ob zwei identische Signale vorliegen?

Wir haben insgesamt vier Sensoren, zwei pro Gleis.
Bei einer zweigleisigen Strecke waren das also acht
Sensoren. Da gibt genau diese Redundanz. Dasselbe
gilt fir den Schaltschrank. Wir haben aus Sicher-
heitsgriinden alles doppelt ausgefiihrt.

P¥ Es scheint also, Sie hatten an alle moglichen
"% Fragen gedacht. Wie lduft es denn nun mit der
Zertifizierung?

Wir haben verschiedene Zertifikate. Wavetrain ist
ISO 9001, 14001, 27001 und 45001 zertifiziert. Das
System ist end-to-end CENELEC SIL 2 und IEC 61508

Ein WAVETRAIN-Signalmast an einem Idndlichen Bahntibergang.

zertifiziert. Wir haben seit 2022 die Typ-Zulassung
OPA05/06636 fiir Grof3britannien. Dazu kommt

die Systemzulassung fiir das gesamte System, da
dieses durch lokale Vorschriften mit den 6rtlichen
Lichtsignalanlagen verkniipft ist. In Grof3britannien
erhalten wir die Typgenehmigung nicht nur fiir die
Zugerkennung, die hier sozusagen das A und O ist,
sondern auch fiir die physische Komponente, also
den Mast mit Lichtsignalanlage und Signalgeber.
Wenn also die ortlichen Bahniibergangsbetreiber
dies wiinschen, kdnnen wir mit der Installation der
Systeme in ganz Gro8britannien beginnen.

Bei dieser Losung gibt es keine Schranken, die
hoch- und heruntergehen?

Man kann auch Schranken hinzufiigen. Der Clou des
Systems ist aber, dass wir auch ohne Schranken alle
ungesicherten Bahniibergange in landlichen Gebie-
ten sichern kénnen. Dazu werden dann noch Lichter
und Signalgeber installiert.

PY |n Deutschland sind niveaugleiche Bahn-
Ubergdnge bis zu einer Geschwindigkeit von
160 km/h auf der Bahnstrecke zuldssig. Wie sieht es
in anderen Landern aus?

Wir haben Belege dafiir, dass das System bis zu
einer Geschwindigkeit von 200 km/h einwandfrei
funktioniert. Damit wéaren die deutschen Vor-
schriften erfillt.

PY  Das konnte also eine Moglichkeit sein, Kos-

8 ten zu sparen fiir diejenigen, die stillgeleg-
te Strecken modernisieren oder wiedereroffnen
wollen, um sie ohne zu hohe Kosten auf den best-
maoglichen Stand zu bringen? >
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Wir sehen darin eine sehr gute Mdglichkeit, alte oder
nicht vorhandene Anlagen zu modernisieren und
den heutigen Sicherheitsstandards anzupassen.

> B welchen Landern mochten Sie denn dieses
System anbieten?

(lacht) Wir sind wie gesagt in GroBbritannien pra-
sent. Dort besteht grof3es Interesse an unserem
Produkt, und es gibt unzahlige Bahniibergdnge, die
gesichert werden miuissen. Das ware aber auch még-
lich, wenn wir lokal denken. Norwegen ist schlief3-
lich unser Heimatmarkt. Schweden ist ebenfalls
interessant, aber auch alle anderen gro3en Markte
mit vielen ungesicherten Bahniibergangen, deren
Modernisierung auf herkdmmliche Weise enorm
viel Zeit und Geld kostet. Sie alle sind interessiert,
ebenso wie ARTC in Australien. Wir stehen in gutem
Austausch mit ihnen, da wir unser Produkt bereits
in Australien getestet haben. Dort gibt es nun eine
Strategie und einen Plan, um Bahniibergange zu
reduzieren oder sie auf den heutigen Standard zu
bringen. Wir sind also auch mit ihnen im Gesprach.

n Wie bewerben Sie das System?

Wir sind auf Messen vertreten sowie auf speziellen
Veranstaltungen wir dem Internationalen Tag der
Bahniibergangssicherheit. Uberall zeigen wir, was

zu einem erschwinglichen Preis mdglich ist. Anstatt
Unsummen fir vielleicht ein oder zwei Bahniibergan-
ge pro Jahr auszugeben, kdnnten mit diesem System
zahlreiche Bahniibergange modernisiert werden.

Y  Und wie sieht es in Polen aus? Ich glaube,

dort gibt es 4500 Bahniibergange, fiir die eine
Losung bendtigt wird. Leider gibt es dort sehr riick-
sichtslose und risikofreudige Fahrer. Insbesondere
Lkw-Fahrer, unterschatzen die Gefahr, weil sie sich
fur so stark halten. Wenn sie dann merken, dass sie
doch nicht so stark sind, weil ein Zug kommt, ist es
oft zu spat.

Nun, alle Lander, mit denen ich gesprochen habe,
waren interessiert. Es kommt nattirlich darauf

an, wie weit man im jeweiligen Verfahren fortge-
schritten ist und wie man die Typgenehmigung
aus einem anderen Land akzeptiert. Ich weif3 aber,

dass wir in GroBbritannien bereits einen GroRteil
der Dokumentation fiir viele andere Lander erstellt
haben und die Unterlagen daher schon vorliegen.
Die Integration in anderen Landern konnte dadurch
deutlich beschleunigt werden.

Ein Argument dafiir ware auch, dass in

Landern wie Polen haufig Kabel gestohlen
werden und dann nichts mehr funktioniert. Beim
klassischen System lohnt sich ein Diebstahl, weil die
Kabel tiber hunderte von Metern verlegt werden
miissen. Bei Inrem System sieht das besser aus, weil
die Verbindung vom Sensor zum Licht- und Ton-
signal nur etwa 40 Meter lang ist?

Ja. Es gibt nichts Mechanisches. Das Einzige, was man
manipulieren oder stehlen konnte, ist dieser Sensor.

Und der ist fest durch eine Klemme befestigt.

Ich wiinsche lhnen viel Erfolg, danke fiir die-
ses Gesprach!

Das Gesprdch flihrte Hermann Schmidtendorf

FAHRE UNSERE LOKOMOTIVEN
BEWERBE DICH!

e
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PIM Gruppe: , Italien und
Schweiz sind vorne bei digitalen
Losungen fur Guterwagen”

Die PJM-Gruppe wurde 2006 im Osterreichischen
Graz gegriindet. Zu ihr gehoren die PJ Messtechnik,
PJ Monitoring und PJ Motion. In Kooperation mit der
Railway Competence und Certification GmbH (RCC)
kdnnen fur die Kunden umfassende Lésungen inklu-
sive Zulassung realisiert werden. Mit Ausdauer und
Zielstrebigkeit arbeiten bei PJM (iber 90 Personen
fur exzellente innovative Angebote ,Made in Aus-
tria”. Daflir gibt es immer wieder Auszeichnungen.
So empfingen CEO Giinter Petschnig (rechts im Bild)
und COO Christoph Lorenzutti (links) den Gsterrei-
chischen Staatspreis flir Digitalisierung 2023 und
den VCO-Mobilitatspreis 2023 fiir ihre Entwicklun-
gen. Auszeichnet wurde auch der mit kompletten
PJM-Losungen ausgestattete Pilotzug (,Smart Train”)

von Mercitalia Intermodal, und zwar mit dem Preis Il Logistico del’/Anno 2023” von Assologistica. Unsere
Redaktion sprach auf der Messe transport & logistic mit dem CEO Giinter Petschnig.

Giinter Petschnig: Flr unsere Kunden steht die
Automatisierung von zeitaufwandigen, manuellen
Prozessen wie die Uberpriifung der Bremsen oder
die betriebliche Zuguntersuchung immer mehr

im Fokus. Besonders in Landern mit hohen Lohn-
kosten und immer mehr fehlenden Fachkraften ist
Automation von aufwandigen Prozessen ein grof3es
Thema. Das betrifft unter anderem insbesondere
die Schweiz, Italien, Deutschland und Osterreich.
Das Marktumfeld ist zurzeit in vielen Branchen nicht
einfach, aber wir sind positiv gestimmt. Es gibt zahl-
reiche innovative EVUs wie die SBB Cargo, die Schritt
fur Schritt die Bahnlogistik in ein digitales Zeitalter
fuhren, z.B. mit automatisierten oder teil-automa-
tisierten Prozessen fiir die Zugvorbereitung. Oder

auch FS LogistiX in Italien, wo die Flotte sukzessive
mit unserem digitalen Gesamtsystem ausgertistet
wird.

Wir spuiren auch verstarktes Interesse von privaten
Betreibern und Wagenhaltern. Unter anderem bietet
nunTatravagonka unser System als Ausstattungs-
option an. Wir haben uns einen guten Ruf erarbei-
tet und sind auch der Meinung, dass wir uns beim
Thema Digitale Automatische Kupplung DAK sehr
gut positionieren konnen. Durch unseren intelli-
genten Systemansatz kdnnen wir die Schrauben-
kupplungswelt und DAK in einem System verbin-
den, was Vorteile bei Schulung, Ausrollung und
Robustheit bringt. Andere wichtige Funktionali-
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Digitales

taten sind auch das Brems-Monitoring oder unser
Entgleisungs-Detektionssystem IDDS, dessen Ent-
wicklung jetzt in Feldversuchen den letzten Schliff
bekommt. Wir wollten einfach ein Gesamtsystem
fur den Glterwagen bauen — vom Monitoring, der
Automatisation bis zur Sicherheitsiiberwachung
und bis zur praventiven Vermeidung von Schaden.
Das ist uns gut gelungen und wir sind gut auf Kurs.

Entgleisungen sind mannigfaltig. Das Erkennen bei
héheren Geschwindigkeiten funktioniert auf an-
deren Prinzipien als Entgleisungen bei langsamer
Fahrt. Diese Algorithmen miuissen sich im echten
Feldtest bewahren und da wir ca. 1700 Systeme
aktuell im Einsatz haben, gibt es Giber die Zeit tat-
sachlich auch reale Entgleisungen, die wir dann ana-
lysieren kdnnen und damit die Funktionalitat auch
dementsprechend absichern konnen. Den Anlass fiir
unsere gemeinsamen Arbeiten mit FS LogistiX war
der schwere Entgleisungsunfall 2009 in Viareggio,
Italien. Sicherheit ist seitdem fir die italienische
Staatsbahn ein besonders wichtiges Anliegen, aber
auch in der Schweiz ist dieses Thema nach dem
Unfall im St. Gotthardtunnel nun wieder starker im
Focus. Im Gegensatz zu den verfligbaren analogen
Systemen greift unsere digitale Losung nicht in die
Bremsanlage ein, sondern informiert den Lokfihrer,
der dann die notwendigen Schritte durchfihrt.

Sie haben voéllig recht, dass sind naturlich die Use
Cases, die es besonders zu verhindern gilt. Idealer-
weise gelingt es, Entgleisungen schon praventiv zu
verhindern oder eine echte Entgleisung so schnell
wie moglich zu detektieren, dass der Lokfiihrer
innerhalb weniger Sekunden das Problem erkennt
und dann den Zug stoppen kann. In der Schweiz
war der Schaden enorm, da das Gleis in einem Tun-
nel Uber viele Kilometer zerstort wurde. Trotzdem

muss man sagen, dass der Schienenguterverkehr
in Relation zur StraBe deutlich sicherer unterwegs
ist. Die Entgleisungsdetektion ist nicht trivial und
technisch herausfordernd — aber wir haben eine
wirklich gute Losung, welche die Sicherheit des
Guterverkehrs, bei nur geringer Kostenerhéhung,
weiter verbessern kann.

Im Rahmen von Fahrzeugzulassungen von neuen
Schienenfahrzeugen sind Messfahrten mit Messrad-
satzen vorgeschrieben. Daflir hat PJ Messtechnik,
die ja eine ISO/IEC 17025 akkreditierte Prifstelle ist,
eine Losung. Seit gut 10 Jahren werden Messrad-
sdtze bei PJM entwickelt und gefertigt. Die korrekte
Erfassung von Vertikalen- und Querkraften ist eine
komplexe messtechnische Aufgabe, jedoch fiir den
Nachweis der lauftechnischen Sicherheit von Schie-
nenfahrzeugen im Zulassungsprozess unumgang-
lich. Daftir hat PJM in den Ausbau der vorhandenen
Infrastruktur investiert, die nun unter anderem

mit einem dynamischen Priif- und Kalibrierstand
ausgestattet ist. Projekte mit Messradsatzen werden
weltweit durchgefiihrt, wie etwa unter anderem

in den USA. AuBBerdem haben wir auch mobile
Kalibrierstande, um bei Projekten vor Ort eine sehr
hohe Qualitat der Messgenauigkeit zu bieten. Mit
unserem Equipment und unserer Erfahrung kénnen
wir Zulassungsverfahren im Gesamtpaket anbieten.
Wir verfuigen tatsachlich tber eine sehr spezielle
technische Ausstattung — aber auch Expertise unse-
rer Teams.

Und noch eines kénnen wir unseren Kunden an-
bieten: Mit dem Know-how der PJM-Gruppe kénn-
ten samtliche Schritte, die bei der Zulassung von
Schienenfahrzeugen notwendig sind, abdecken. Ich
denke, darauf kdnnen wir stolz sein.

Das Interview fiihrte Hermann Schmidtendorf.
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Historisches Bahnjubildaum 200 Jahre Stockton-Darlington:

BRITEN WOLLEN WIEDER STOLZ
SEIN AUF IHRE EISENBAHNEN

Zehntausende Schaulustige schwenkten britische Flaggen, Blaskapellen spielten auf. Dreimal jubelte die
Menge hoch - und ein viertes Mal flirs Gliick, gefolgt von tosendem Applaus. Dann verliel3 die 1975 erbaute
Replika der Dampflokomotive No. 1 des Pioniers George Stephenson zusammen mit der Replika des historischen
Personenwagens ,Experiment” und drei Kohlewaggons den Bahnhof. S&DR200 - unter diesem Kiirzel feierte
GroBbritannien neun Monate lang das zweihundertste Jubilaum der ersten Fahrt der Stockton and Darlington
Railway (S&DR) vor 200 Jahren. Die Fahrt der Dampflok No. 1 war der Hohepunkt der Feiern. Am 27. September
1825 fuhr ihr Vorbild erstmals mit Reisenden und Kohle (iber die 13 Kilometer lange Bahnstrecke. Somit war dies
die erste 6ffentliche Bahnfahrt der Welt mit Dampflokbetrieb fiir den Personen- und Giiterverkehr.

Die Festivalbesucher waren sich der Tragweite
der Jubildumsfahrt durchaus bewusst. Einer der Mit-
feiernden, Bryan Johnston, freute sich zum Beispiel
gegeniliber dem BBC-Rundfunk: ,Es ist absolut grof3-
artig flr den Nordosten des Landes, den Rest der
Welt daran zu erinnern, dass hier alles begann!” Seit
Anfang des Jahres hatten sich zeitgendssische Bahn-

betreiber und Stadte, Museumsbahnen und der Infra-
struktur-Verwalter Network Rail darin Gberboten, mit
eigenen Festveranstaltungen zum Jubildumsjahr
beizutragen. Besonders grof3 stieg der Fahrzeugher-
steller ALSTOM ein. Erstmals gab es einen Tag der Of-
fenen Tir auf dem Werksgeldande in Derby - und die
groBte Fahrzeugschau des Jahres, selbstbewusst ™
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Philatelisten aufgepasst! Zum Bahnjubildum gibt es auch diese
Sonderbriefmarke mit der Locomotion No. 1.

,Greatest Gathering” betitelt. Alstom signalisierte
dadurch zugleich: Wir sind konsolidiert und ein ver-
trauenswiurdiger Partner fiir neue Auftrage.

Das Jubildum kommt ideal. Die Briten haben wie-
der Anlass, stolz auf ihre Eisenbahnen zu sein. Seit
derTotalprivatisierung 1994 hatte es dazu immer we-
niger Grund gegeben (siehe unsere Beitrage in r&m
4/2024). Jetzt werden alle privatisierten Bahnunter-
nehmen des Passagierbereichs im staatlichen Bah-
nunternehmen Great British Rail (GBR) zusammen-
gefasst, dessen Sitz in die historische Bahnstadt
Derby gelegt wird. Am 12. Oktober 2025 wurde die
erste Privatbahn, Greater Anglia, in die GBR einge-
gliedert. Der Prozess soll im Juni 2028 abgeschlossen
sein. Die britische Transportministerin Heidi Alexan-
der verspricht sich von den Veranderungen stringen-
teren Einsatz offentlicher Gelder fiir einen besseren
Bahnservice.

Die Bahnreform ist eines der Kernthemen, bei de-

Grof3e Jubild-
ums-Lokschau
auf dem Geldnde
von ALSTOM in
Derby: links die
Dampflok der
LNER Class A4
(60007) ,Sir Nigel
Gresley”von
1937, daneben
die Dieselloko-
motive Class 50
(50049) ,Defian-
ce”von 1968.
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nen die britische Labour-Regierung bis zu den nachs-
ten Wahlen Erfolge liefern muss. Deshalb sind die
Erwartungen hochgesteckt. So bemangelte die pri-
vate Initiative ,Bring Back British Rail", dass diejenigen
Bahnbetreiber, die zuvor schon ohne Staatszuschiisse
Personenverkehr betrieben, ihre Ziige weiter anbie-
ten kénnen. Sie sollen also nicht nationalisiert wer-
den. Andere Beobachter forderten von der Ministerin,
sie solle eine schnelle Preissenkung fiir Zugtickets ver-
anlassen. Doch Heidi Alexander bleibt pragmatische
Realistin: Erst kommt die Bahnreform, dann sind die
Ticketpreise dran. Denn die formelle Griindung der
GBR muss erst noch durch das Parlament beschlossen
werden. Das ist fuir den Herbst 2025 angesetzt. Bis GBR
voll funktioniert, wird der DfT (Department for Trans-
port) Operator die offentliche Rolle bei den Bahnun-
ternehmen Ubernehmen, das Verkehrsunternehmen
des Verkehrsministeriums.
Hermann Schmidtendorf
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DIREKTZUGE LONDON-BERLIN

Heidi Alexander

Das wirtschaftliche Potenzial sei enorm, so Al-
exander: ,Eine direkte Bahnverbindung wirde
zur Schaffung neuer Arbeitspldtze beitragen und
die wichtigen Handelsverbindungen starken, die
Grundlage unserer wirtschaftlichen Beziehungen zu
Deutschland sind” Bundesverkehrsminister Patrick
Schnieder sieht das genauso: ,Eine durchgehende
Verbindung wiirde das Reisen enorm vereinfachen
und die Attraktivitat der Zugreise deutlich erh6hen.”

Eine Taskforce beider Lander soll grundlegende
Fragen nicht zuletzt technischer Art klaren. Denn der-
zeit gibt es keine Zuge, die durchgehend zwischen
Berlin und London fahren diirfen. Die Deutsche Bahn
hatte zwar bereits 2010
einen eigenen ICE-Zug in
der Londoner Bahnstati-
on St. Pancras vorgefiihrt.
Doch dieser Zug durfte
nicht eigenstandig den Eu-
rotunnel zwischen Frank-
reich und dem Vereinigten
Konigreich  durchfahren.

Ein Zug wird kommen... Bald auch
aus Deutschland?

Mitte August 2025 unterzeichnete die britische Verkehrsministerin Heidi Alexan-
der in Hamburg mit ihrem deutschen Ministerkollegen Patrick Schnieder ein
Memory of Understanding. Auch unsere Redaktion war dazu eingeladen. Un-
ser Eindruck beim personlichen Handeschitteln und einem kurzen Gesprach:
Die Ministerin ist engagiert, kompetent und volksnah. Das Ministertreffen dien-
te dem Zweck, Vorbereitungen fiir eine direkte Zugverbindung London-Berlin
anzustof3en. Diese solle ,innerhalb des ndchsten Jahrzehnts” in Betrieb gehen,
wiuinschte sich namens der britischen Regierung die Ministerin. Eine direkte Zug-
verbindung habe das Potenzial, das Reisen zwischen beiden Landern fiir Millio-
nen von Menschen grundlegend zu verandern und eine schnellere, bequemere
und wesentlich umweltfreundlichere Alternative zum Fliegen zu bieten.

Er musste durch Diesellokomotiven gezogen wer-
den. Inzwischen lieferte SIEMENS seit 2010 an den
Bahn-Betreiber im Eurotunnel Eurostar International
Ltd. 17 Hochgeschwindigkeitszlige, die den Eurotun-
nel durchfahren dirfen. Sie entstanden - wie auch
der ICE - auf der Basis der Velaro-Zlige, werden,e320"
genannt, sind 400 Meter lang und 16-teilig. Diese
Zugtype konnte also prinzipiell zusatzlich fir einen
Betrieb in Deutschland ausgestattet werden und so
zwischen London und Berlin pendeln. Acht verschie-
dene Stromabnehmer und ETCS sind bereits an Bord.
Hermann Schmidtendorf
Hermann Schmidtendorf
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GRAF YOSTER UND DER

EUROTUNNEL —

ATTRAKTIV FUR

CRIME UND ACTION

Den Anfang machte die deutsch-franzosische TV-Serie
,Graf Yoster gibt sich die Ehre” —,Le Compte Yoster a bien
I'honneur”. Anfang 1971 war in Folge 37 mit dem Titel
,Die Feuer-Probe” der (damals noch fiktive) Eurotunnel
das Thema. Den destinguierten Grafen mit kriminalis-
tischem Spiirsinn spielte Lukas Ammann. Eine Idealbe-
setzung: Der Schauspieler war Schweizer und konnte
deshalb auch fiir die franzdsische Version selber die Dia-
loge sprechen. Die Filmserie war eine Co-Produktion der
deutschen Bavaria Atelier GmbH mit dem Franzdsischen
Fernsehen O.R.T.F, Regie fiihrte Georg Tressler.

1996 kam der erste Agentenfilm der Serie ,Mis-
sion: Impossible” in die Kinos der Welt, Regie fiihr-
te Brian de Palma. Hauptdarsteller Tom Cruise wurde
darin an einem TGV-Zug hangend von einem Hub-
schrauber in den Eurotunnel hinein verfolgt. Das ist
spannend, aber wenig realistisch. SchlieBlich fuhr nie
ein franzosischer TGV im Tunnel, und der Eurostar ist
auch kein Dieselzug! Doch in diesem offenbar com-
puter-generierten Film-,Eurotunnel” gibt es anders
als im Original keine stromfiihrende Oberleitung,
kdnnte sich doch darin ein Hubschrauber verfangen.
Der echte Eurotunnel hat zwei Einzelrohren, im Film
ist der Tunnel zweigleisig. Egal, ein kompletter Hub-
schrauber wiirde je sonst nie in eine Tunnelréhre pas-
sen... Zudem haben die Originalziige anders als im
Film keinen Gepackwagen.

Auch der Action-Kinofilm ,S.A.S.: Red Notice”
(Alternativtitel: ,SAS - Alarm im Eurotunnel”)
von 2021 des Regisseurs Magnus Martens hat die
Oberleitung fiir den Elektroantrieb des Eurostars
(hier Eurostream genannt) ,vergessen”. Denn di-
rekt am Tunnelausgang kommt es zu schweren milita-
rischen Kampfen, bei denen wieder, naklar... auch ein
Hubschrauber eingesetzt wird! Immerhin wurde fiir
die Dreharbeiten in den Budapester Mafilm Studios
eine Tunnelrohre mit Zug komplett nachgebaut. Da-
bei wurde dem 3-Réhren-Konzept des echten Euro-

Hier aront Geianr! Grar Yoster

(links) und sein Butler Johann

tunnels mit dem Servicetunnel in der Mitte im Groben
gefolgt. Dadurch sind die Kdmpfe der Terroristen im
und um den Zug herum ziemlich realistisch. Einen
Unterschied macht vor allem das Zugbistro. Dort pri-
geln sich heftigst,Gute” und,Bose”. Und das geht nur,
weil anders als im echten Eurostar-Nordbistro in der
Mitte kein Tisch steht...

Unbedingt zu empfehlen ist hingegen die
britisch-franzésische Serie ,The Tunnel” (engl.),
»Tunnel” (franz.) oder auch ,The Tunnel - Mord
kennt keine Grenze” (deutscher Titel) der TV-Sen-
der Sky und Canal+. Denn fir diese zwischen 2013
und 2017 entstandene Kriminalserie wurden Szenen
auch im echten Eurotunnel gedreht - eine Premiere
fur einen Fernsehfilm. Die Drehgenehmigung erteilte
die Eurotunnel-Gesellschaft nach monatelangen Ver-
handlungen, berichtete Regisseur Dominik Moll.,,Das
Einzige, was sie nicht wollten, war, einen Personenzug
in Gefahr oder einen Brand zu sehen!” Doch das gab
es nicht. Vielmehr beginnt die Story damit, dass ein
hochrangiger franzosischer Politiker im Eurotunnel an
der,Grenze" zwischen Grof8britannien und Frankreich
tot aufgefunden wird. Ermittler aus beiden Landern
stolBen bei der Untersuchung auf eine international
agierende Terror-Bande, die vor Entfiihrung und wei-
teren Morden nicht zuriickschreckt — doch der Tunnel
bleibt unbeschadigt! Hermann Schmidtendorf
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La Manche, Channel Tunnel, Eurotunnel:

JAHRLICH 20 MILLIONEN
PASSAGIERE UND
EINE MILLION LASTWAGEN -
EINE EUROPAISCHE
LEBENSADER DER MOBILITAT

Frihjahr 1973, eine GroBbaustelle in der Nahe von Calais. Finf Jahre lang hatte eine gemein-
same britisch-franzésische Gesellschaft einen Tunnel unter dem Armelkanal zwischen beiden
Landern gebaut. Jetzt erfolgte hier der Durchbruch. Bauarbeiter, Ingenieure und Politiker
wollen ziinftig unter dem Meer feiern. Was niemand weil3: Ausgerechnet der Prasident der
Tunnel-Baugesellschaft, ein Brite, ist insgeheim Gegner des Projekts. Er leitet Methangas in
den Ausgangsbereich. Wenn dort einer der Feiernden eine Zigarette entziindet, wird der gesam-
te Tunnel explodieren und mit Wasser volllaufen! Zum Gliick ist der adlige Kriminalschriftsteller Graf Yoster un-
ter den Ehrengasten. Er deckt die Sabotage im letzten Moment auf. Eine tragische Gestalt sei dieser britische
Ingenieur, fasst Yoster gegeniiber dem franzdsischen Tunnel-Koprdsidenten zusammen. Der Saboteur sei
,besessen von einer sehr abwegigen Art von Vaterlandsliebe” — England solle wie bislang eine ,ruhmreiche
stolze Insel” bleiben. >

EURO
TUNNEL

Am Eingang zum Eurotunnel: Ein Siemens Eurostar International der Baureihe e320 (374).

rail & mobility | 52

Credits: Eurostar

S

EUROPAREPORT Zi= GROSSBRITANNIEN

40 Meter unter dem Meer verlduft der Tunnel
zwischen Grof8britannien und Frankreich.

50.5 km

9.8 km ]

Ik
W ham A, 17km
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Sie haben noch nie etwas von

diesem spektakuldaren Attentat
gehort? Das verwundert nicht.
Denn die Geschehnisse sind gott-
lob fiktiv. Geschildert wurden sie
in einem Kriminalfilm des franzdsi-
schen und deutschen Fernsehens.
Die Filmautoren zeigten visiona-
ren Mut. SchlieBlich hatten die Regierungen Frank-
reichs und Grof3britanniens erst 1986 entschieden,
so einen Tunnel auszufiihren, als reinen Schienenver-
kehrstunnel. Der Vertrag wurde 1987 ratifiziert. Mitte
1971 bestellten die Regierungen eine finale Studie
zum Bau eines Kanaltunnels von Calais nach Dover,
dazu erfolgte 1973 eine zweistaatliche Vereinbarung.
Dieser Verlauf wirde erlauben, dass der Tunnel in ei-
ner einzigen Kreideschicht verlauft und dieser folgt.
Dadurch liegt der Tunnel auf gro3en Strecken des
Weges etwa 40 m unter dem Meeresgrund. Der Tun-
nel ist 50 km lang, wobei 38 km unterseeisch verlau-
fen. Die durchschnittliche Tiefe betragt 40 m unter
dem Meeresgrund. An den Aul3enseiten liegen zwei
eingleisige Rohren fiir die Ziige in beide Richtungen,
dazwischen liegt ein Versorgungstunnel. Am 15. De-
zember 1987 begannen die Bohrungen auf der bri-
tischen Seite. Am 28. September 1988 erfolgte der
Start der Arbeiten in Frankreich. Am 1. Dezember
1990 kam es zum Durchstich am Grunde des Ka-
nals. Die offizielle Einweihung des Tunnels geschah
am 6. Mai 1994 durch Konigin Elisabeth Il. und Pra-
sident Francois Mitterrand. Die Namen sind je nach
Land unterschiedlich: La Manche-Tunnel, Armelka-
nal-Tunnel, Channel Tunnel oder auch Eurotunnel.
Der Tunnel wurde ein grof3er Erfolg. Doch die
durch die rein privat aufgebrachten Baukosten waren
fur die Betreibergesellschaft lange eine schwere Be-
lastung. Erst 2007 gab es ein positives Nettoergebnis
von einer Million Euro. Das Erreichen der schwarzen
Zahlen ermoglichte ein umfassendes Umstrukturie-
rungsprogramm, auf das sich das Unternehmen mit
seinen Glaubigern geeinigt hatte. Davor hatte die
Eurotunnel-Gesellschaft unmittelbar vor der Zah-
lungsunfahigkeit gestanden. Doch die Glaubiger

verzichteten auf mehr als die Hélfte der rund neun
Milliarden Euro Schulden. Eigentiimerstrukturen und
Namen anderten sich tiber die Jahre mehrfach. Heute
werden die technische Infrastruktur, also der Tunnel-
betrieb, die Uberwachung und Instandhaltung, von
der Gesellschaft Getlink betrieben.

Unter den Markennamen LeShuttle sowie
LeShuttle Freight werden jahrlich etwa zehn Millio-
nen Passagiere in Autoziigen sowie Uiber eine Million
Lastkraftwagen transportiert. Bei einer Geschwindig-
keit von 140 km/h betragt die Reisezeit 35 Minuten,
davon 20 Minuten im Tunnel. Die Frachtzlige pen-
deln bis zu sechs Mal je Stunde. Sie sind 800 m lang
und koénnen bis zu 32 Lkw befordern. Ein Viertel aller
Waren, die in das Vereinigte Konigreich gelangen,
nehmen den Weg tber den Tunnel.

Auch die reinen Hochgeschwindigkeits-Perso-
nenziige unter dem Namen Eurostar International
verzeichnen jedes Jahr etwa 10 Millionen Reisen-
de. Sie werden durch das Unternehmen Eurostar
betrieben, das 2023 mit dem Unternehmen Thalys
fusionierte. Eurostar hatte den Verkehr zunachst mit
durch das Unternehmen GEC Alsthom gebauten Zi-
gen der Baureihe e300 (373) betrieben. Diese sollen
in Zukunft durch Neuanschaffungen ersetzt werden.
Ab 2030 sollen bis zu 60 neue Triebzuggarnituren be-
schafft werden, mit Zulassung fiir flinf Lander. Diese
Zuge sollen auch fiir zusatzliche Verbindungen durch
den Eurotunnel genutzt werden. Die Eurostars fahren
nach Angaben des Betreibers in 2:16 Stunden zwi-
schen London und Paris, in 1:53 Stunden zwischen
London und Brissel sowie in 3:52 Stunde zwischen
London und Rotterdam. Weitere von London direkt
erreichbare Stadte sind Lille und Amsterdam.

Hermann Schmidtendorf

rail & mobility | 53

Credits: leshuttle.com



Credits(2): Hermann Schmidtendorf

AUTONOMES FAHREN

Interview

,Autonomes Fahren —
die Zukunft der Mobilitat!“

Der Rechtsanwalt Patrick Schnieder ist seit 2009 CDU-Bundestagsabgeordneter und seit dem 6. Mai 2025
Bundesverkehrsminister der Bundesrepublik Deutschland. Er ist auch Vorsitzender der Parlamentariergruppe
BENELUX und Mitglied in der deutsch-franzésischen parlamentarischen Versammlung. Am 13. August 2025
traf sich Schnieder in Hamburg zu Beratungen mit seiner britischen Amtskollegin. Dabei sprach rail & mobili-
ty-Chefredakteur Hermann Schmidtendorf mit dem Minister.

Patrick Schnieder: Das war total normal! Ich hatte
mir das anders vorgestellt. Ich bin vor Jahren mal
autonom gefahren, aber damals waren die Fahr-
zeuge nicht so ausgereift. Das war jetzt eine ganz

normale Fahrt. Man hat unterwegs kaum festge-
stellt, dass man eigentlich ohne Fahrer unterwegs
ist. Und das hat mich schon begeistert, wie wir
durch den Stadtverkehr gerollt sind — das hatte ich
in dieser Perfektion eigentlich nicht erwartet.

Autonomes Fahren ist die Zukunft der Mobilitat.
Deutschland soll Leitmarkt werden fiir autonomes
Fahren. Wir sind ganz vorne mit dabei. Was wir an
Technologie zur Verfligung haben, was wir kdnnen,
das wollen wir ausrollen. Hamburg ist in dieser Hin-
sicht wirklich ein Vorbild, was hier moglich ist. Wir
wollen vom Projektbetrieb jetzt in den Regelbetrieb
gehen und skalieren das auch auf die Wirtschaft. Wir
brauchen hohere Zahlen. Wir brauchen mehr Daten,
um das weiter zu verbessern. Das steht jetzt an: das
auszurollen, was man hier begonnen hat.

Das, was man hier nutzen kann und was man hier

sehen kann, ist ja die ganze Bandbreite der Mobili-
tat. Und das ist sehr innovativ, das kann man nicht
anders sagen. Das kann Vorbild fiir viele andere

Patrick Schnieder
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Ein autonomes Taxi in Hamburg: Kameras und Sensoren auf dem Dach des VOLKSWAGEN-Fahrzeugs tiberwachen und steuern sténdig seine

Fahrt.

in Deutschland sein.

Autonomes Fortbewegen - Ich will das mal weg

von der Stral3e als alleinigen Fokus nehmen - ist die
Zukunft der Mobilitat. Wir haben dieses Jahr auch
einen Pilotbetrieb auf der WasserstraBe gestartet, bei
dem Schiffe als Schubverbande jetzt automatisch
fahren, in der ersten Stufe dieser Technologie. Das hat
unglaubliche Chancen, was Sicherheit und Effizienz
von Verkehrssystemen angeht. Aber auch unter dem
Gesichtspunkt Fachkraftemangel ist das natrlich
hochinteressant fiir die Branche und auch fiir uns.
Insofern stecken darin viele Moglichkeiten bei allen

Verkehrstragern. Und die wollen wir nutzen.

Wettbewerb ist ein groBer Treiber in dem Geschaft.
Wir sind froh und auch ein bisschen stolz, dass
deutsche Technologie dort mit vorne dabei ist. Flr
uns ist wichtig, dass wir diese dann auch hier um-
setzen, also hier wirklich auch einsetzen kdnnen.
Und da sind die ersten Schritte vielversprechend
unternommen worden.

2016 wurde als eigenstandiges Unternehmen unter dem Dach des Volkswagen-Konzerns
die Firma Moia gegriindet. Im April 2019 nahm Moia in Hamburg den emissionsfreien Ride-
pooling-Dienst mit eigens dafilir entwickelten Taxiwagen auf. Dabei teilen sich App-gesteuert
Personen ein Fahrzeug, deren Start- und Zielposition in dhnlicher Richtung liegen. Ein Algorithmus ord-
net Fahrtanfragen einer neuen oder einer bereits bestehenden Fahrt zu. Das autonome Fahrzeug wird
Uber die firmeneigene Cloud zu den Kunden navigiert, die an festen virtuellen Haltepunkten auf einer
dynamischen Route ein- und aussteigen. Die vollelektrischen Fahrzeuge sind mit sechs Einzelsitzen,
Leselampen, USB-Ports, WLAN, einer Einstiegshilfe und einer Ablageflache flir Gepack ausgestattet. Die
Buchungsspitzen liegen in Hamburg bei etwa 19 und 22 Uhr. hfs
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DIE VECTRON FAHRT JETZT
AUCH VON ALLEINE

Markteinfihrung  inno-
vativer Technologien im
Guterverkehr beschleu-
nigen und so den Markt-
anteil der Schiene am
Guterverkehr in Deutsch-
land steigern mochte. In
dieses Projekt flossen da-
bei Bundesmittel in Hohe
von 18,86 Millionen Euro.

Die Lok ist mit zwei
Schlisseltechnologien
ausgestattet — Automatic
Train Operation (ATO) flir
automatisiertes  Fahren
und Remote Train Ope-

Ganzschénerwachsen: Seit Oktober 2025 féhrtdiese SIEMENS-Vectron-Lokin den Niederlandenautonom. ~ ration (RTQO) fiir die Fern-

Im Juli 2025 stellte das deutsche Guiterverkehrs-
unternehmen DB Cargo im Werk K&éIn-Gremberg die
erste Strecken-Lok mit modernsten Technologien fiir
Automatic Train Operation (ATO) und Remote Train
Operation (RTO) vor. Es ist nach eigenen Angaben
die europaweit erste Lok fiir den automatisierten
Betrieb. Damit erreicht Europas grof3te Giiterbahn
gemeinsam mit dem Deutschen Zentrum fir Luft-
und Raumfahrt (DLR) sowie den Partnern Hitachi Rail
und Remoot einen wichtigen Meilenstein in einem
wegweisenden Pilotprojekt. ATO und RTO sollen
europaweit den Guterverkehr auf der Schiene effizi-
enter, flexibler und wettbewerbsfahiger machen.

Das Projekt ist Teil des Bundesprogramms ,Zu-
kunft Schienenguterverkehr zur Férderung von In-
novationen’, mit dem das deutsche Bundesministeri-
um fiir Verkehr (BMV) die Entwicklung und zeitnahe

steuerung. Damit kann
sie kiinftig weite Strecken automatisiert zurlicklegen.
Wahrend der Fahrt (ibernimmt die Technik Beschleu-
nigung, Bremsung und Halt. Die Sicherheit bleibt
jederzeit gewahrleistet — durch einen Lokflihrer an
Bord sowie ein zentrales Fernliberwachungs- und
Steuerungsteam. >

Blick in die Fahrerkabine der autonomen Lok.
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Ab Oktober 2025 beginnt die einjahrige Er-
probungsphase auf der niederldndischen Betuwe-
route — einer hochmodernen Schienentrasse, die
speziell fir den Glterverkehr ausgelegt ist. Hier soll
die Technologie im Realbetrieb weiterentwickelt

und optimiert werden. Wahrend des Probebetriebs
werden Fahrten mit verschiedenen Wagentypen
und Beladungsszenarien betrachtet — von schweren
Schiittgutwagen bis zu teilgefiillten Kesselwagen.
Zudem wird erstmals die Kombination der Technolo-
gien ATO und RTO im offenen Netz erprobt. Das Ziel
ist der europaweite Einsatz der hochautomatisierten
Technologie, um bestehende Streckenkapazitaten
besser auszunutzen sowie Qualitdt und Energie-

Effizienz zu steigern. dc/hfs Wo schauen Sie denn? Eine Kamera an der Front der Lokomotive.

UNSERE
LEISTUNGEN

Wir fiihren fiir Sie alle notwendigen Wartungs- und Reparaturarbeiten an Lokemetiven und Wagen in unserer modernen
Werkstatt in Nordhorn durch.

B Houpt- und Verléngerungsuntersuchen gem. Haltervorgaben, §32 EBO sowle §18 BOA Niedersachsen

B instandsetzungsarbeiten sowie planmifige Instandhaltung an Eisenbahnfohrzeugen

B Bremsrevisionen

[ rzB und GSM-R Priifungen

.mendseﬂungs- und Instandhaltungsarbeiten an Dieselmotoren
= Lockierungen von Fahrzeugen

B Mobiler Einsatz bis zu 200 km im Umkrels der Werkstatt
.Aufgiﬂseﬂ von Fahrzeugen mit Aufgleisanioge , Lucas™

PROFITIEREN SIE VON UNSEREN MOGLICHKEITEN! UNSER QUALIFIZIERTES

TEAM KUMMERT SICH GERNE UM IHR SCHIENENFAHRZEUG.

Bentheimer Eisenbahn AG
Otto-Hahn-Strafie 1 - 48529 Nordhorn

Telefon: 05921-80330 - Telefax: 05921-803355
instandhaltung@bentheimer-eisenbahn.de - www.bentheimer-eisenbahn.de
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19.-20. Januar 2026 | CityCube Berlin:

TURBO ZUNDEN, ERNEUER-
BAR DURCHSTARTEN — KLIMA-
FREUNDLICHE LOSUNGEN FUR

DEN GUTERVERKEHR

Der Klimaschutz im Verkehr kommt seit Jah-
ren nur schleppend voran. Wahrend vor allem die
Energiewirtschaft durch den Ausbau der Erneuer-
baren Energien ihre Treibhausgasemissionen seit
1990 um mehr als 60% deutlich senken konnte, hinkt
derVerkehr mit einem seit Jahren stabilen Emissions-
level von rund 85% des Wertes aus 1990 hinterher.
Das wird mit Blick auf die Klimaziele von Deutschland
und der EU so nicht bleiben kdonnen. Auch der b

Gerolf Biicheler

VERANSTALTUNGEN: KRAFTSTOFFE DER ZUKUNFT

Guterverkehr steht damit vor einem grundlegenden
Wandel. Neue Kraftstoffe er6ffnen Wege zu klima-
neutraler Mobilitidt, ohne bestehende Technik
vollstandig zu ersetzen. Der Fachkongress , Kraft-
stoffe der Zukunft 2026" in Berlin zeigt, welche
Optionen bereits verfiigbar sind und welche Rol-
le sie im Logistiksektor kiinftig spielen konnen.
Im StraBBen-, Schiffs- und Luftverkehr gewin-
nen fliissige und gasformige Alternativen zu
fossilen Kraftstoffen an Bedeutung. HVO (Hydro-
treated Vegetable Oil) und Biodiesel sind dabei
ausgereifte Losungen. Sie lassen sich in bestehen-
den Motoren einsetzen und senken die CO,-Emis-
sionen um bis zu 90 Prozent. Bioethanol wird im
Ottokraftstoffbereich eingesetzt. Biomethan nutzt
organische Abfalle und Giille, eignet sich insbeson-
dere flir kommunale oder regionale Transportflotten.
Den zuvor genannten Biokraftstoffe ist gemein, dass
sie das Zugpferd des Klimaschutzes im Verkehr sind:
Der Evaluations- und Erfahrungsbericht der Bun-
desanstalt fir Land- und Erndhrungswirtschaft be-
statigt, dass nachhaltige Biokraftstoffe im Jahr 2023
rund 12 Mio. t CO, eingespart haben. Die Biokraft-
stoffbranche produzierte gut 3,9 Mio. t Biokraftstof-
fe fur den deutschen Markt, was rund 140 Petajoule
entspricht. Im Schwerlastverkehr bieten fliissige Bio-

kraftstoffe wie HVO und Biodiesel die derzeit prakti-
kabelste Option. Bestehende Tankinfrastruktur und
Motoren kdnnen weitergenutzt werden. Biomethan
spielt seine Vorteile in regionalen Lieferverkehren
und kommunalen Flotten aus. In der Binnenschiff-
fahrt werden biogene Kraftstoffe getestet, wahrend
in der Luftfahrt sogenannte Sustainable Aviation
Fuels (SAF) den Einstieg in klimaneutrale Lang-
strecken ermdglichen.

Doch neben den am Markt fest etablierten bio-
genen Kraftstoffen, kommen auch neue erneu-
erbare Kraftstoffe hinzu: Synthetische Kraftstoffe
(E-Fuels) entstehen aus erneuerbarem Strom, Was-
serstoff und Kohlendioxid. Sie erfordern jedoch noch
deutliche Kostensenkungen in der Herstellung, und
der Markthochlauf steht noch bevor. Wasserstoff wird
sowohl direkt in Brennstoffzellen als auch als Aus-
gangsstoff fir synthetische Energietrager verwen-
det. E-Fuels er6ffnen Perspektiven fiir internationale
Transportketten, in denen Elektrifizierung technisch
oder energetisch an Grenzen stof3t. Entscheidend
fir den Klimaschutz im Verkehr ist der passende Ein-
satzbereich und ein politischer Rahmen, der Investi-
tionen fordert. Die Kombination verschiedener Kraft-
stofftypen erlaubt eine stufenweise Defossilisierung
des gesamten Logistiksystems — von der Nah- bis »

Auch optisch gut aufbereitet: Vortréige bei der Konferenz ,Brennstoffe der Zukunft’, hier ein Bild vom Vorjahr. Credits (2): BBE

GroB ist die Liste der Branchen, fiir welche der Kongress von Interesse ist.

Biokraftstoffe Schifffahrt Kommunen
Erneuerbare Kraftstoffe Luftfahrtindustrie Politik
Grilner Wasserstoff Schwertransport / Giiterverkehr ~ Regierung / Staatsbedienstete

E-Fuels Chemiewirtschaft Botschaften und Konsulate

Energiewirtschaft Mineralélwirtschaft Verbdnde

Recycling-/Abfallindustrie Landwirtschaft / Landtechnik Wissenschaft
Automotive Handel Zertifizierungsunternehmen

E-Mobilitét Beratungsunternehmen Presse
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zur Fernstrecke.

Der 23. Internationale Fachkongress ,Kraft-
stoffe der Zukunft” wird am 19. und 20. Januar
2026 im CityCube in Berlin die zentrale Platt-
form fiir den Austausch zwischen Wirtschaft,
Wissenschaft und Politik im Bereich erneuer-
barer Mobilitit sein. Der Kongress wird mit
Bundesverkehrsminister Schnieder und weiteren
hochkardtigen Panelisten aus dem Sektor die
politischen Rahmenbedingungen fiir den Aus-
bau erneuerbarer Antriebe diskutieren. Mit der
nationalen Umsetzung der Vorgaben aus dem
Green Deal der EU stehen hier Megathemen vor
der Haustiire: Ob RED Ill, AFIR, FuelEU Maritime
oder ReFuelEU aviation - der Gesprachsbedarf
innerhalb der Branche ist grof3.

Der zweitdagige Kongress mit insgesamt 15
Sessions und mehr als 70 Vortragenden bietet Fach-
beitrdge, Praxisbeispiele und aktuelle Forschungser-
gebnisse zur Markteinfiihrung alternativer Energie-
trager. Dabei werden am zweiten Tag die Themen
fachlich vertieft. Die Einsatzmoglichkeiten erneuer-
barer Kraftstoffe in Nutzfahrzeugen und Strategien
fur klimaneutrale Treibstoffe in Schiff- und Luftfahrt

werden dabei ebenso adressiert wie die Fragen nach
Nachhaltigkeit und der Sicherung von Herkunft und
Qualitat.

Im Fernverkehr bleibt der Verbrennungsmotor
voraussichtlich noch iiber Jahre dominierend im
Einsatz. Fllssige, erneuerbare Kraftstoffe bieten hier
kurzfristig wirksame CO,-Reduktionen und schaffen
Planungssicherheit wdhrend des Technologie-
wandels. Auch wenn der Verkehrssektor erheblich
zur nationalen Treibhausgasbilanz beitragt, missen
Transportketten zuverldssig, wirtschaftlich und inter-
national kompatibel bleiben. Erneuerbare Kraftstoffe
stellen hierfir unmittelbar verfligbare L&sungen
bereit. Sie verbinden Klimaschutz mit Versorgungs-
sicherheit, schaffen Unabhdngigkeit von fossilen
Energieimporten und nutzen vorhandene Infra-
struktur effizient weiter. Der Kongress,, Kraftstoffe der
Zukunft 2026" biindelt die relevanten Entwicklungen
und zeigt, wie Industrie, Forschung und Politik ge-
meinsam tragfahige Transformationspfade gestalten
kénnen.

Gerolf Biicheler, Geschdftsfiihrer Politik im Bundes-
verband Bioenergie e.V. (BBE)

2L 23.Internationaler Fachkongress

BI% 30. NOVEMBER

fiir erneuerbare Mobilitit

19, - 20.01.2026 | CityCube, Messe Berlin
Turbo ziinden, erneuerbar durchstarten

I{RAFI'S'I'DFFE)\

DER ZUKUNu
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KRAFTSTOFFE »

DER ZUKUNy

23. Internationaler
Fachkongress
fiir erneuerbare

Mobilitat

TURBO ZUNDEN, ERNEUERBAR
DURCHSTARTEN

19.-20. Januar 2026 | CityCube Berlin

Veranstalter: Schirmherr:

BBE | s L
BDB" ufép

(5\ Fachversand DB

08+ BIOGAS

www.kraftstoffe-der-zukunft.com

Moderation:

Dr. Franziska Miiller-Langer, DBFZ
Deutsches Biomasseforschungszentrum
gemeinniitzige GmbH

Turbo ziinden, erneuerbar durchstarten
— Erneuerbare Kraftstoffe als Schliissel
zur Erreichung der Klimaziele

10:00 - 12:45, RAUM A6

Moderation:

Stephan Arens,

BBE-Vorstand und Union zur Forderung von
Oel- und Proteinpflanzen e.V. (UFOP)

RED IlI-Umsetzung in Europa —
Héhere Quoten und verbesserte
Zertifizierung

14:00 - 16:00, RAUM A6

Moderation:

Elmar Baumann,

Verband der Deutschen
Biokraftstoffindustrie e.V. (VDB)

3 l MONTAG, 19.01.

er Verkehrstrager erhalt
erneuerbaren Kraft-
welchen Mengen?

18:45, RAUM A6

Moderation:

Stefan Walter,

Bundesverband der deutschen
Bioethanolwirtschaft e.V. (BDB)

Einfiihrende Moderation

Den Turbo ziinden und mit erneuerbaren
Kraftstoffen durchstarten

Marlene Mortler, Vorsitzende des Vorstandes
des Bundesverbandes Bioenergie e.V. (BBE)
Strategien und Mafinahmen der neuen
Bundesregierung zum Ausbau erneuerbarer
Kraftstoffe in den verschiedenen
Verkehrsbereichen

Patrick Schnieder, Bundesminister fiir Verkehr
Fit for 55: Sind die politischen Leitlinien fiir
erneuerbare Kraftstoffe richtig festgelegt?
Jorg Hiibeler, Head of Global Accounts,

Neste & Dr. Andreas Miindel, SVP Strategy &
Operations Programs, DHL Group

Talkrunde I: Politik trifft Praxis — Passen die
politischen Rahmenbedingungen?

Umsetzung der EU-Richtlinie RED Ill - vom EU-Tisch auf
die nationale Ebene

Dr. Daria Kochetkova, SGS INSPIRE

RED Ill-Umsetzung: Betrugsvorbeugung und Quotenhdhen
- Bewertung aus Verbandssicht

Stefan Schreiber, Verband der Deutschen
Biokraftstoffindustrie e.V. (VDB)

Stéarkung der RED-Zertifizierung fiir abfall- und
riickstandsbasierte Biokraftstoffe

Dr. Norbert Schmitz, ISCC System GmbH

Gesetzliche Anderungen zur Verbesserung der
Vertrauensbildung und Betrugsprévention -
Anforderungen an die Warenkette, Zertifizierungssysteme
und -stellen

Frieda Becker, GUT Certifizierungsgesellschaft fiir
Managementsysteme mbH

Einleitende Worte durch Moderation
Deutsche Automobilindustrie auf dem Weg
zur klimaneutralen Mobilitat

Andreas Rade, Geschéftsfiihrer Politik

& Gesellschaft beim Verband der
Automobilindustrie e.V. (VDA)

Verbraucher im Fokus: Wege zu
klimafreundlichem Verkehr

Karsten Schulze, Technikprésident Allgemeiner
Deutscher Automobil-Club e.V. (ADAC)

ETS2- Bedeutung und Effekte fiir erneuerbare
Kraftstoffe in der EU und Deutschland

Philipp Artur Kienscherf, Head of Research
Area, Energiewirtschaftliches Institut der
Universitat Kéln

Talkrunde I11: Ist die Umsetzung der RED 11
ausreichend, um Betrug zu bekampfen und den Markt
wiederzubeleben?

16:00 - 16:45 KAFFEEPAUSE

16:45 - 17:15 Nachwuchsforderwettbewe

beginnt jetzt — Nachwuchstalente gestalt
Mobilitat

Moderation Christine Kroke, Bundesverband der
deutschen Bioethanolwirtschaft e.V. (BDBe)

Talkrunde I1: Die Branche fragt, die Experten
antworten

Herstellung von nachhaltigen Flugtreibstoffen aus
Elektrolyse Wasserstoff und erneuerbarem Kohlenstoff
Vincent Eyberg, Technische Universitdt Miinchen, TUM
School of Engineering and Design

Dezentrale Produktion von direkt nutzbarem nachhaltigem

Flugkraftstoffen mittels innovativer Power-to-Liquid-
Prozesskette

Harald Biirgmayr, Karlsruher Institut fiir Technologie (KIT)
Hydroprocessing von schweren Benzinfraktionen

auf Methanolbasis zur Herstellung flexibler
Beimischungskomponenten in zukiinftigen Raffinerien

Jonathan Rummel, Engler-Bunte-Institut, Karlsruher Institut

Impuls: Faktor 10 bis 2050 -
Erneuerbare Kraftstoffe zwischen
Anspruch und Wirklichkeit

Dr. Franziska Miiller-

Langer, DBFZ Deutsches
Biomasseforschungszentrum
gemeinniitzige GmbH

Strategie fiir erneuerbare
Kraftstoffe aus Sicht der
Quotenverpflichteten

Nadine Rublé, Wirtschaftsverband
Fuels und Energie e.V. (en2x)
Strategie fiir erneuerbare
Kraftstoffe aus Sicht der Luftfahrt
Siegfried Knecht, Vorsitzender des
Vorstandes bei aireg — Aviation
Initiative for Renewable Energy in
Germanye.V.

Strategie fiir erneuerbare

Kraftstoffe aus Sicht der
Schifffahrt

Peter Miiller-Baum, VDMA Engines
and Systems

19:00
BIOENERGIE-ABENDEMP
im hub27 (Halle 27, Mess

12:45 - 14:00

MITTAGS- UND KOMMUNIKATIONSPAUSE

Moderation:

Dr. Juta Rottke, Bundesverband

der deutschen Bioethanolwirtschaft e.V.
(BDB?)

fiir Technologie (KIT)

Zwischen Innovation und Skepsis: Treiber und Barrieren

erneuerbarer Antriebsenergien bei Traktoren

Joseph Sebastian Schapfl, Hochschule Weihenstephan

Moderation:

Torsten Weidemann, Bundesverband
der deutschen Bioethanolwirtschaft e.V.
(BDB?)

(alle Kongressteilnehmel
erhalten kostenfreien Eil

Moderation:

Prof. Dr. Thomas Willner, Hochschule fiir
Angewandte Wissenschaften Hamburg
(HAW Hamburg)

E-fuels im Markthochlauf - Aktuelle
Kostenentwicklungen, Erfolgsfaktoren und
Hemmnisse

Dr. Michaela Unteutsch, Frontier Economics
Europas grofte E-Fuel-Anlage startet in
Frankfurt

Samantha Michaux, Ineratec

Flexible Herstellung von Benzin und Kerosin
aus Methanol iiber Olefine

Dr. Ulrich Arnold, Karlsruher Institut ftir
Technologie (KIT)

Mehr als Ethanol: Die moderne US-
Bioraffinerie als Motor fiir nachhaltige
Innovation

Emily Marthaler, Growth Energy

E20 - Stand der Normierung

Rod Williams, CEN (Comité Européen de
Normalisation)

Bioethanolanlagen als Erzeuger von
Negativemissionen

Malgorzata Borchers, CDRterra

Blend fiir Balancing: Beimischungen
hochfahren und digital integrieren
Frank Schulze, Exolum Mannheim GmbH

Rohstoffe 2026 - Globaler Ausblick
Artem Hammerschmidt, Ceras Analytics

Missing link PtX fiir den Ubergang zu
erneuerbaren Energien — wie kann die
Zus beit mit dem globalen Siiden
gelingen?

Torsten Schwab, International PtX Hub

Die Niederlande als Tor fiir erneuerbare
Kraftstoffe aus aller Welt

Loes Knotter, Netherlands Platform Renewable
Fuels

Biokraftstofflogistik und Effizienz der
Lieferkette

Kesih van den Berg, Rotterdam Port

KOMMUNIKATIONSPAUSE
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Die Rolle von Wasserstoff, CO2 sowie

weitere circularity Optionen fiir Mobilitat
und Industrie & Erkenntnisse aus dem EU-
finanzierten Projekt M?ARE fiir den maritimen
Kraftstoffsektor

Dr. Armin Giinther, Air Liquide Germany GmbH

Die Mobilitat der Zukunft: Vielfalt statt Einfalt

in Antrieben und Energietragern

Andreas Kufferath, Robert Bosch GmbH

Der reFuels — Ansatz von der Forschung zum

industriellen Einsatz

Dr. Olaf Toedter & Prof. Dr. Nicolaus Dahmen,

Karlsruher Institut fiir Technologie (KIT)

Integritdt zukiinftiger Kraftstoffe:
ipulationssichere Kraftstoffauthentifizierung

und Vermeidung menschlicher Fehler durch

sichere Kommunikation zwischen Fahrzeug und

Tankstelle

Gerhard Haft, Vitesco Technologies GmbH
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UEEIV — CIFI EISENBAHNFORUM NEAPEL:

DIE ZUKUNFT DER EISENBAHN
GESTALTEN

Im November dieses Jahres hatte ich die Ehre,

im traditionsreichen Nationalen Eisenbahnmuseum
von Pietrarsa im Namen der Union der Europaischen
Eisenbahningenieurverbande (UEEIV), der globalen
Eisenbahngemeinschaft, zu einem wegweisenden
Treffen einzuladen: dem Railway Forum Napoli 2025.
Als Gastgeber konnten wir gemeinsam mit unserem
lokalen Partnerverband Collegio Ingegneri Ferroviari

Italiani (CIFI) unsere traditionsreiche Vergangenheit
mit einer visiondren Zukunftsvision verbinden.

Im Mittelpunkt stand das Thema ,Feste Fahrbahn:
Fortschrittliche Losungen fiir Eisenbahn-, U-Bahn-
und StraBenbahnsysteme”, eine direkte Antwort auf
die dringlichsten Bedirfnisse der Branche. Die Zu-
kunft der europaischen Mobilitat und Eisenbahnlo-
gistik ruht auf dem soliden Fundament der Festen
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'qu

www.cargo-journal.eu

E-Mail: editor@cargo-journal.eu

UEEIV President Dipl.-Ing. Olaf Scholtz-Knobloch
E-Mail: president@ueeiv.eu

in Ort' voller groBBer Geschichte ist die Haupthalle des Eisenbahnwerks Pietrarsa. Rechts eine Aufnahme
us der Griinderzeit: In der Mitte die Schiebebiihne, an den Seiten die Arbeitsstdnde fiir die Reparatur der
f‘Dampﬂokomotlven Das Foto links zeigt dieselbe Halle heute, als Eisenbahnmuseum der Staatsbahn FS.
o ¥

Fahrbahntechnologie. Sie ist nicht nur eine techni-
sche Entscheidung, sondern das Fundament fiir die
nachste Generation von Hochgeschwindigkeits-,
Hochleistungs- und nachhaltigen Bahnsystemen.
Am 3. Oktober 1839 wurde im damaligen Konig-
reich beider Sizilien die erste italienische Eisenbahn-
strecke eingeweiht. Sie wurde von Kénig Ferdinand
Il. von Bourbon in Auftrag gegeben und umfasste die
rund 7,5 km lange Strecke Neapel-Portici. An ihrem
Ende wurde eine zentrale Eisenbahnwerkstatt errich-
tet, die Konigliche Mechanische, Pyrotechnische und
Lokomotivfabrik Pietrarsa. Sie wurde lItaliens erstes
Industriezentrum - 44 Jahre vor der Griindung der
Fabrik Breda und 57 Jahre vor der von Fiat. Der dazu
notwendige konigliche Erlass zum Kauf eines Teils
des Gelandes erging bereits ein Jahr nach Er6ffnung
der Bahnlinie. Mit dem Niedergang der Dampftrak-
tion kam die Stilllegung des Werks in Pietrarsa. 1977
wurden die Werkstatten in das Nationale Eisen-
bahnmuseum Pietrarsa umgewandelt. Es wurde
1989 eroffnet. Die Architektur wurde restauriert, die
AuBenanlagen mit den,Garten des Mittelmeers” ver-

|lI

Credits (3): Fondazione FS .

schonert, und die Installation einer Glasbriistung auf
der Terrasse bietet einen atemberaubenden Blick auf
den Golf von Neapel. Der gesamte Komplex erstreckt
sich Uber eine Flache von 36.000 Quadratmetern, da-
von sind 14.000 Quadratmeter tGiberdacht.

Trager des Museums ist heute die 2013 gegriinde-
te Stiftung FS Italiane. Ihre Aufgabe ist die Bewahrung
und Forderung des historischen und technischen
Erbes der Eisenbahn. Sie unterhalt ein umfangreiches
audiovisuelles Archiv und eine Bibliothek, fiihrt die
Instandhaltung und Restaurierung historischer Wag-
gons durch und organisiert
historische Zugfahrten auf
touristischen Strecken.

Dipl.-Ing. Olaf Scholtz-Kno-
bloch

Prasident

Union of European Rail-
way Engineer Associa-
tions (UEEIV)

Ing. Olaf Scholtz-Knobloch.
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Slab track, IVES, LEGO®:

UEEIV - Union Europaischer Eisenbahn-Ingenieur-Verbande
Union of European Railway Engineer Associations
KaiserstraBe 61 | 60329 Frankfurt am Main, Germany

E-Mail: sekretariat@ueeiv.eu | www.ueeiv.eu

SCHNELL UND SICHER GLEISE
BAUEN MIT RHOMBERG

SERSA IVES

Seit Januar 2024 leitet Stefan Vonbun den Bereich
Oberbauprodukte bei der Rhomberg Sersa Bahn-
technik GmbH in Bregenz, Osterreich. In dieser
Funktion verantwortet er weltweit Vertrieb, Produk-
tmanagement und Forschung & Entwicklung des
IVES Feste Fahrbahn-Systems sowie des V-TRAS-Uber-
gangsmodauls. Stefan ist intensiv mit der Vermarktung
der Neuentwicklungen von Rhomberg Sersa beschaf-
tigt. Auf der 66. Gleisbaukonferenz des Verbandes
Deutscher Eisenbahningenieure (VDEI) im Marz 2025
hielt er einen Vortrag mit dem Titel ,Gleisbau nach
dem LEGO®-Prinzip: Das IVES FF-System”. Stefan sprach
auBerdem auf der vom VDEI organisierten Fachmes-
se iaf 2025 und auf dem UEEIV-Eisenbahnforum im
November 2025 in Neapel.

Auf dem jahrlichen Autodesk RAIL SUMMIT in Ko-
penhagen traf ich einen inspirierenden und entspann-
ten Stefan. Auch hier weckte er mit seinem Gleismo-
dell, das er in den Handen hielt, und seinem Slogan
sofort Interesse:,Unser modulares Gleisbausystem ist
so einfach zu bauen wie ein LEGO-Bausatz.”

Die von Stefan vorgestellte innovative Feste
Fahrbahn-Losung heif8t IVES. ,Das Feste Fahr-
bahn-System IVES wurde mit Blick auf Modula-
ritat, hohe Bauqualitat und Automatisierungs-
potenzial entwickelt”, erklart Stefan. Der Prozess
beginnt mit dem Bau einer Asphalttragschicht. Dabei
werden die Vorteile dieses schnell zu verarbeitenden
Baustoffs genutzt: Er hartet schnell aus, kann auch
bei Temperaturen verarbeitet werden, bei denen

Eine clevere
Visualisierung:
Stefan Vonbun
und sein ,LEGO*-
Gleisbaumodell.

Betonieren gefahrlich ist, und erweist sich als langle-
big. In Bogen wird die Asphaltschicht keilférmig (in
Querrichtung) ausgefiihrt, um die Uberhéhung zu
erzeugen. ,Im nachsten Schritt werden vorgefertigte
Betonbldcke montiert, die mit vorgespannter und
schlaffer Bewehrung hergestellt werden kdénnen.
Diese Bausteine kann man sich wie U(bergrof3e
LEGO®-Steine vorstellen.”

Der ndchste Schritt ist das so genannte
~Top-Down”-Bauverfahren: ,Ein speziell entwi-
ckeltes Direktbefestigungssystem (Vossloh DFF
300 RS), basierend auf einem der bewdhrtesten
Befestigungssysteme fiir Feste Fahrbahn, dem
System 300, dient zur Herstellung Gleisrostes, des-
sen Ldnge von der Schienenldnge abhangt. Der
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Gleisrost wird mit einem Gleisjustiersystem prazise
positioniert, was eine hohe Genauigkeit ermdoglicht.
Auf den Spindeln des Justiersystems ruhend, kann das
Gleis bis zu einer bestimmten Tonnage fir die Logistik
von Baufahrzeugen genutzt werden. Sobald die end-
gliltige Position von Vermessern bestatigt wurde,
werden die Direktbefestigungen mit schnellharten-
den Zement- oder Epoxidharzmérteln dauerhaft mit
den Blocken verbunden.” Stefan betont, dass sich das
System weltweit auf stark beanspruchten Strecken, in
Tunneln,auf Briicken und auf offener Strecke bewahrt
hat. Das System hat kiirzlich die allgemeine Zulassung
des Eisenbahn-Bundesamts (EBA) erhalten und darf
somit im Netz der Deutschen Bahn eingesetzt wer-
den. Auf einer Schwerlaststrecke in Australien ist das
IVES-System seit 2017 im Einsatz,hat sich dort tber

Die Bausteine:

1. Schiene (CEN 60)
2. Patentierte Direktbefestigung (DFF 300 RS)
3. Vergussmortel flir DFF & Schubdorn

4. Vorgefertigter IVES-Block
5. Schubdorn (optional)
6. Tragschicht
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mehrals 1200 MGT (Millionen Bruttotonnen) bewdhrt
und funktioniert immer noch einwandfrei. Auf euro-
paischen Hauptstrecken mit typischen Jahreslasten
von 20 MGT wiirde diese Tonnage erst nach mindes-
tens sechzig Jahren erreicht werden, was auch der in
vielen Netzen geforderten Nutzungsdauer fiir Feste
Fahrbahnen entspricht. Das australische Projekt unter-
streicht daher eindrucksvoll die Qualitat und Lang-
lebigkeit des Systems.

Und:,, Der Riickbau am Ende der Nutzungsdauer
ist wesentlich einfacher als bei monolithischen
Bauweisen - ein wichtiger Aspekt fiir das zukiinf-
tige Recyclingmanagement und die Kreislaufwirt-
schaft.” Es handelt sich um ein interessantes System —
und Stefan ist ein idealer Botschafter fiir seine Losung!

Hermann Schmidtendorf
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SCHWERPUNKT lI: iaf 2025 Interview

Auf der Leitmesse fiir Gleisbahnfahrzeuge iaf 2025
inin Miinster/Westf. fielen vor allem die grof3en gel-
ben Gleisbaumaschinen ins Auge, die von weltweit
agierenden groBen Unternehmen hergestellt werden.
Doch auch fiir kleinere Produzenten ist die iaf attrak-

tiv.

und rail & mobility-Chefredakteur Hermann Schmid-

Von Australien nach Miinster/Westf.:

,Multifunktions-Trolley flir
Gleisinspektionen und schnelle

Interventionen”

UEEIV-Prasident Dipl.-Ing. Olaf Scholtz-Knobloch

tendorf sprachen mit einem Aussteller, der einen be-
sonders weiten Anreiseweg hatte. ol

Er kam extra aus Australien: Andrew Melvelle

?

Dipl.-Ing. Olaf Scholtz-Knobloch: Meine

Hochachtung, Andrew Melville! Das ist wirk-

lich ein Einsatz - Sie hatten eine sehr weite Reise
und haben zudem ein Ausstellungsexponat mit-
gebracht. Was ist das genau?

> | rail & mobility/Hermann Schmidtendorf:

~ Sie gehen davon aus, dass Ihr Transportwagen
auch fiir potenzielle europaische Nutzer interessant
sein konnte?

Credits (2): Hermann Schmidtendorf
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)

» | Dipl.-Ing. Olaf Scholtz-Knobloch: Ist es
“ schwierig, die Klappen in die benétigte
Position zu bringen?

r&m: Gibt es eine maximale Personenzahl, die
mitgenommen werden darf?

Vielen Dank fiir das Gesprach; wir wiinschen
Ihnen viel Erfolg mit lnrem neuen Transport-

wagen!

Leicht und wendig: der Melvelle-Trolley.
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VDEI EISENBAHNTAGE CHEMNITZ 2024:

NETZWERKEN, INFORMATIONEN
AUSTAUSCHEN, VERSCHIEDENE
SICHTWEISEN ERKENNEN

Am 17. und 18. Juni 2024 fanden in Chemnitz die VDEI-Eisen-
bahntage statt. Ein fulminantes Ereignis: Durch die Wahl des
Sachsischen Eisenbahnmuseums Hilbersdorf als Veranstal-
tungsort war die gro8e Vergangenheit des deutschen Bahn-
wesens stets prasent. Doch in den Vortragen und Diskussionen
ging es um die Bahnen der Gegenwart und Zukunft. Wir spra-
chen mit zwei Teilnehmern: dem Fachausschuss-Vorsitzenden
im Fachbereich Bahnsystem Reiner Konermann und Christoph
Menzel, Professor an der Ostfalia Hochschule fiir Angewandte

Wissenschaften in Salzgitter.

Der Gesamteindruck
war gut. Mein Eindruck ist, das ist eine erfolgreiche
Veranstaltung, auch von den Besuchern her. Vom
Fachbereich Bahnsystem kann ich sagen, wir hatten
um die 20 Teilnehmende. Das war auf jeden Fall eine
positive Riickmeldung auch seitens der Teilnehmer.
Und das Wetter ist gut, das Essen ist gut. Fiir das
leibliche Wohl ist ausreichend gesorgt, und damit ist
die Stimmung auch positiv.

;/

S

=L

Prof. Dr. Christoph Menzel (links) und Dipl.-Ing. Reiner
Konermann

Ja, wir hatten einen Workshop zum Thema General-
sanierung und zu allem, was damit zusammen-
hangt. Wer sind die interessierten Parteien und
Akteure? Was sind die Schnittstellen? Wie lauft

die Kommunikation auch bei Konflikten, was ist
operativ im System umzusetzen? Wir hatten eine
sehr gute Beteiligung auch der Teilnehmer. Im
Workshop-Format haben wir die Informationen
zusammengetragen. Professor Dr. Menzel hat das
Ganze moderiert und wird sicher gleich auch gerne
etwas dazu sagen.
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Genau das sind auch Eindrticke, die wir gesammelt
haben aus der Veranstaltung. Wir haben auch dahin-
gehend schon erste Ideen, um das weiterzuentwickeln,
also die Ergebnisse mitzunehmen und daraus noch in
weiteren Veranstaltungen oder Artikeln die Eindriicke
oder die Informationen weiter zu verarbeiten und auch
an die Akteure weiterzugeben. Denn das scheint der
wichtigste Punkt zu sein: das Netzwerken, die Infor-
mationsweitergabe, der Austausch unterschiedlicher
Sichtweisen. Wie schauen einzelne Fachbereiche oder
Akteure auf ihr Gewerk und auf andere Gewerke?

Ja, da war auch einhellig die Meinung im Workshop,
dass das Thema Digitalisierung gerade in Bauakten,
in Bauprozessen und Logistikunterlagen sehr viel
Nachholbedarf hat. Da ist in den vergangenen Jahren
von Frachtbriefen, Wagenlisten und allem, was
damit zusammenhangt, wenig digitalisiert worden
oder wenig auf elektronische Formate umgewan-
delt worden. Und das hat natiirlich auch etwas mit
Schnelligkeit, mit Angleichung von Schnittstellen
und dergleichen zu tun. Da waren sich durch die
Bank alle Akteure einig, dass das auf jeden Fall ein
Riesenthema ist.
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Ich binim
Fachbereich Bahnsystem Fachausschuss-Leiter
fur Integrierte Verkehrsplanung und Mobilitats-
management. Den Fachausschuss gibt es erst seit
einem Jahr. Interessant ist immer, dass ich so ein
bisschen die Sicht von auBen auf das Bahnsystem
reprasentiere. Und das haben wir auch hier versucht,
in dem Workshop mit abzubilden.

Erstmal die Location. Ich kannte bislang das
Museum nur vom Vorbeifahren und war be-
eindruckt. Erst einmal davon, wie gut die Fahrzeuge
und Exponate aufbereitet sind, aber auch, wie die
Zusammenarbeit zwischen den einzelnen Locations
hier funktioniert. Das war ein Riesenaufwand, das
im Vorfeld zu planen. Aber ich bin guter Dinge, dass
das auch fiir die Zukunft wiederholbar ist. Das hat
mich sehr beeindruckt.

Auf jeden Fall. Ich bin mit Herz und Seele Eisen-
bahner und schaue mir alles an, was mit Eisenbahn
zu tun hat. Auf dem Weg hierher habe ich mir
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Und was war in der Veranstaltung besonders

von Interesse? » | HeiBt das, man kann und sollte nicht alles neu
"~ bauen, wenn die Substanz noch brauchbar
ist? Nur missen dann spezielle Methoden entwi-
ckelt werden, um das zu definieren?

Wir haben ja hier auch das Thema Brticken.
Muss man alle neuralgischen Briicken neu

bauen, oder kann man noch bis zu einem gewissen

Punkt

'”'I'IIIIIIIII"|.F

e

o
a
e

sanieren?

» | Wenn wir pl6tzlich Gberall mehrere Bricken

~— auf einen Schlag neu bauen wollten, hitten
wir weder Finanzen noch Personal und Planungska-
pazitat?

)

Danke fiir das Gesprach!

Auch eine Industrie-Ausstellung gehérte zum
Programm, hier ein Exponat der Firma Dérken.

-] COLOGNE | 20TH & 21ST MAY 2026
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THE NUMBER ONE EVENT TO MATCH BUYER REQUIREMENTS WITH
EXPERTSOLUTIONS DURING THE RAILSECTORS DIGITAL EVOLUTION
— BRINGING TOGETHER RAILWAY EXPERTISE & DATA SCIENCE.

This exclusive gathering will explore how loT and Big Data, power solutions such as predictive
maintenance, asset optimisation and Al-Powered Applications to improve reliability, enhance
efficiency, increase capacity and reduce maintenance costs, empowering rail operators and

infrastructure managers to make smarter data driven decisions.

If you are serious about creating future value for your shareholders and for the wider world,

this is the most relevant stage to be at. It's here where the very best rail leaders, strategists,

100% 35%

af previcus spansors already rebooked for 2025 NCreEase in attancess year on year

technologists, engineers and visionaries meet to transform the industry.

98%

aof previous attendess would return

www.iotandbigdatainrail.com




Credits: Hermann Schmidtendorf (4)

UEEIV - Union Europaischer Eisenbahn-Ingenieur-Verbande
Union of European Railway Engineer Associations
KaiserstraBe 61 | 60329 Frankfurt am Main, Germany

E-Mail: sekretariat@ueeiv.eu | www.ueeiv.eu

VDEI

VERBAND DEUTSCHER
EISENBAHN-INGENIEURE

UEEIV/VDEI/VERANSTALTUNGEN

VDEI NETZWERK EUROPAISIERUNG DER EISENBAHN

EUROPA WACHST MIT DER
BAHN ZUSAMMEN

Wer diese Briicke sehen will, muss beispielsweise einen Kaffee trinken oder ein Stlick Kuchen zu sich nehmen.
An der Grenze zwischen Spanien und Portugal gibt es die spanische Grenzstation La Fregeneda. Hier wurde an
erhohter Stelle ein Café errichtet. Von der Terrasse eroffnet sich ein grandioser Blick auf die 156 m lange und
6 m breite Grenzbriicke der Linha do Douro, der Douro-Linie, zwischen Spanien und dem Grenzbahnhof auf
portugiesischer Seite Barca d'Alva.!

5 Toll, wenn die Reiseplanung wieder voll

geklappt hat! Dr. Jiirgen Murach vor der

= Eisenbahn-Grenzbriicke zwischen Spa-
nien (links) und Portugal (rechts).

PARIS: TECHNICENTRE EST EUROPEEN — EINE
,WERKSTATT DER NACHSTEN GENERATION*
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Finf Kilometer vom
Bahnhof Paris-Est entfernt
sind auf einem Bahn-
gelande mit 28 Hektar Ge-
samtflache 62 Kilometer Gleise verlegt. Dort steht eine 23.000 m” groBe Werkstatt speziell fiir TGV-Hoch-
geschwindigkeitszlige der Division Est Européenne - Osteuropa. Unter diesen Begriff fallen Zlige, die in
Ostfrankreich, Deutschland, der Schweiz und Luxemburg verkehren. Sie bendtigen eine hochwertige
Wartung, um ihre Leistungsfahigkeit und Zuverldssigkeit zu gewahrleisten. Deshalb erhdlt dort jeder der
52 Triebzlige des TGV Osteuropa 100 Wartungstermine pro Jahr.

Den franzosischen Mitgliedern im Deutsch-Franzosischen Netzwerk beim VDEI war es zu verdanken,
dass Ende 2024 dieses Instandhaltungszentrum besucht werden konnte. Formal handelt es sich um
das Technikzentrum Ourcq der Staatbahn SNCF in den Gemeinden Pantin und Bobigny, Département
Seine-Saint-Denis. Betreut werden hier die Ziige der Hochgeschwindigkeitsstrecke LGV Est Européenne.
Bis 2011 wurden hier 240 Millionen Euro in die Modernisierung und Adaptation eines vorherigen Zent-
rums flr konventionelle Fernziige investiert. Die neue Werkstatt erlebte ein rasantes Wachstum: Erstmals
bei der SNCF wurden die Zlige nicht einzeln, sondern in Gruppen angeliefert. Die TGV-Ziige wurden
umfassend technisch modernisiert. lhre Hochstgeschwindigkeit erreichte jetzt 320 km/h.

Nach Angaben der SNCF betreute das Werk im Marz 2019 unter anderem 51 TGV-Ziige, davon 26
Zige, die ausschliellich in Frankreich verkehren, 23 Euroduplex-Ziige und 2 Ouigo-Ziige). Dabei setzt
sich die SNCF pragmatische Ziele. Gewdhrleistet werden soll eine Verfiigbarkeit von 80 Prozent der
TGV-Zige an Werktagen und Uber 90 Prozent an Spitzentagen. In dem Instandhaltungszentrum sind
erstmals alle Produktionsanlagen in einer einzigen Werkstatt konzentriert. Diese raumliche Ndhe, heif3t
es bei der SNCF, ermdglicht eine optimale Nutzung der personellen und technischen Ressourcen sowie

eine verbesserte Reaktionsfahigkeit im Betrieb.

Interessant fanden die deutschen Besucher des Technikzentrums, dass es in gewissem Sinne starker
als ein deutsches ICE-Werk einer ,klassischen” Bahnwerkstatt gleicht. So fanden die Besucher eine Reihe
von Tausch-Drehgestellen, was beim deutschen ICE auf Grund der gréeren technischen Komplexitat
nicht moglich ware.

Gerhard Erbel, Bezirksvorsitzender VDEI
Bezirk Saarland / Rheinland-Pfalz, Co-Lei-
ter Deutsch-Franzdsisches Netzwerk. Mail:
gerhard.erbel@t-online.de

Die Studiengruppe beider VDEI-Netzwerke vor dem
zentralen TGV-Instandhaltungswerk in Paris.
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Strecke nie statt. Stattdessen fihrte Portugal immer
weniger Ziige Uber die Grenzbriicke, weil die Fahr-
geschwindigkeit auf der Grenzstrecke bereits in
den 1950er Jahren auf den verschlissenen Schie-
nen reduziert werden musste, bei einer erlaubten
Achslast von nur noch 36 kg/m.

Nachdem die Grenzbriicke ihre Funktion verloren
hatte, schloss Portugals Staatsbahn CP 1988 eben-
falls ihren 28 km langen Grenzabschnitt von Barca
d’Alba bis Porcinha. In den letzten Jahren gibt es in
Portugal Bemiihungen um eine Wiederaufnahme
des Grenzverkehrs. Doch jetzt ist es schwierig, auch
die spanische Seite zur Wiederaufnahme ihres Grenz-
abschnitts zu tGiberzeugen. Es zeigt sich eindringlich:
Eine Bahnstrecke einzustellen, ist einfach. Sie spater

wieder in Betrieb zu nehmen, kann zumal im gren-
zliberschreitenden Verkehr viel schwieriger werden.
Es sind Ortsbegehungen wie diese, welche die
Studienreisen des VDEI Netzwerks Europaisie-
rung der Eisenbahn einzigartig machen. Von ei-
nem Thema allgemein zu horen, ist das eine. Doch
wenn man dann vor Ort ist und beispielsweise diese
beeindruckende, ungenutzte Grenzbriicke sieht, ist
der Eindruck doch viel nachhaltiger. Die Begeiste-
rung der Teilnehmenden entschddigt fiir die monate-
langen Vorbereitungen solcher Highlights. Dabei ist
der Bildungstrager August-Bebel-Institut Berlin
organisierend tatig, die Landeszentrale fiir politi-
sche Bildung Berlin unterstiitzte die Reisen mehr-
fach finanziell, dafiir danken wir herzlich. Nach Mog-
lichkeit finden alle Studienreisen mit Ziigen statt.
Nach der Festlegung, wohin eine nachste Studien-
reise gehen soll, beginnt die mithsame Priifung, mit
welchen Ziigen man mdglichst viele aussagekraftige
Stationen in kiirzester Zeit erreichen kann.
Trickreich ist dabei die Buchung von Ziigen fiir
Gruppen bis 40 Personen im internationalen
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europdischen Raum. Durchgehende Buchungen
fiir Gruppenreisen mit Sitzplatzreservierungen
gibt es zumeist nicht. Man muss direkt in den ein-
zelnen bereisten Landern buchen. Die Regeln sind
unterschiedlich — es gibt Obergrenzen fiir die An-
zahl auf ein Mal gebuchter Tickets, teilweise mus-
sen Personaldaten der Reisenden wie die Nummern
der Personalausweise angegeben werden. In Polen
missen gebuchte Gruppenfahrscheine vor Fahrt-
antritt personlich auf Papier an einem polnischen
Bahnhofsschalter abgeholt werden. Fir den Besuch
der spanisch-portugiesischen Grenze musste ein ei-
gener Reisebus gechartert werden. Dazu kommt die
passgenaue Buchung von Hotels und Restaurants je-
weils in Bahnhofsnahe, damit bei der Fahrt méglichst
wenig Zeit verloren wird und flir maximalen Komfort
der Reisenden gesorgt ist.

Grenziiberschreitender Bahnverkehr - ein Quer-
schnittsthema

Herausforderungen im grenziiberschreitenden
Bahnverkehr stellen nicht nur unterschiedliche Zug-
beeinflussungs- und Stromsysteme oder Spurweiten
dar. Genauso wichtig ist das Verstandnis der Finan-
zierungs- und Rechtssysteme fiir den Eisenbahnbe-
trieb der Nachbarlander. Es geht sogar um Probleme
der Kommunikation und der Nichtbeachtung der
interkulturellen Kompetenz bei der Kommunikation
der Akteure des Bahnverkehrs. Deshalb sollten Eisen-
bahningenieure und Experten anderer Fachgebiete
zusammenarbeiten: Raumordner, die an der Entwick-
lung der Transeuropdischen Netze arbeiten, sowie
Juristen, die die Eisenbahngesetze der Nachbarlan-
der kennen. Weitere Ansprechpartner sind regio-
nale Initiativen, Akteure der Verkehrsverbiinde und
Aufgabentrager mit Erfahrungen in der schwierigen
grenziiberschreitenden Kommunikation. Entspre-
chend bemuht sich unser Netzwerk auch verband-
sibergreifend um die Kooperation mit Fahrgast-
initiativen wie Pro Bahn und DBV, Euroregionen und
regionalen Netzwerken, VDV und IHK.

Zum deutsch-franzésischen Bahnverkehr gibt
es bereits beim VDEI ein vorbildliches Netzwerk:
~Deutsch-Franzosisches Netzwerk (DFN) / Réseau
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franco-allemand (RFA)". Mit diesem Netzwerk ar-
beiten wir als ,Europaisierungs”-Netzwerk gut zu-
sammen. Im Dezember 2024 besuchten unsere Netz-
werke gemeinsam Metz und Paris (siehe getrennten
Bericht). Im Dezember 2025 besuchten wir die Eisen-
bahn-Grenzregionen zwischen Deutschland, Polen
und Tschechien. Dort konnten wir erfreulicherwei-
se zeitweilig stillgelegte, heute wieder reaktivierte
Bahnstrecken im Grenzbereich befahren. Wir haben
festgestellt: Die Probleme dhneln sich in ganz Euro-
pa. Es gibt eine Vielzahl von Investitionsruinen fir
den Schienenpersonenverkehr und zahlreiche kleine
Lucken von wenigen Kilometern im Eisenbahnnetz.
Die Licken: kriegsbedingt gesprengte Briicken oder
Stilllegungen im Kalten Krieg. Dies diskutieren wir
auch im europadischen Dachverband UEEIV mit un-
seren Partnerorganisationen. Ziel ist es, die EU-Kom-
mission und das Europaparlament darauf aufmerk-
sam zu machen, dass wir nicht nur infrastrukturelle
Probleme beim Ausbau der TEN-Korridore haben.
Viele Probleme haben nichts mit Infrastruktur zu tun
oder lassen sich mit geringem Einsatz von EU-Forder-
instrumenten I6sen.

Hochkardtige Personen aus den Deutschen Bot-
schaften, von Eisenbahnen und beispielsweise Stadt-
verwaltungen halten jeweils bei den Studienreisen
Referate vor den Teilnehmenden. Dabei kommen
auch aktuelle (bahn-)politische Fragen in das Blick-
feld. Seit dem Uberfall Russlands auf die Ukraine hat
die Bahn fur die Sicherung der EU-Auf3engrenzen an
Bedeutung gewonnen. Die EU hat neue Finanzie-
rungsinstrumente fir die militarische Mobilitat auf
der Schiene geschaffen, von denen auch der zivile
Bahnverkehr Nutzen ziehen kann. Umgekehrt stellt
das Deutschland vor neue Aufgaben. Darauf nahm
auch Rldiger Zettel Bezug, der standige Vertreter der
Deutschen Botschaft in Vilnius. Die im Aufbau be-
findliche Brigade Litauen der Bundeswehr solle mit
5000 Soldaten die Ostflanke der NATO starken und
sei in der litauischen Bevoélkerung hochwillkommen:
,Litauen erwartet von Deutschland Fiihrung!”

Dr.-Ing. Jiirgen Murach, VDEI Vizeprdsident, Leiter
VDEI-Netzwerk Europdisierung der Eisenbahn. Mail:
juergen.murach@vdei.de
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Litauens Staatsbahn Lietuvos gelezinkeliai (LTG):

ENDLICH WIRD DIE
~ AUSLANDISCHE DOMINANZ
% ABGESCHUTTELT

Im Bahnhofsgebaude der litauischen Hauptstadt Vilnius — erbaut 1860 im Rahmen der Errichtung der War-
schau-Petersburger Eisenbahn - befindet sich neben einem Verwaltungstrakt der Litauischen Staatsbahn auch
das litauische Eisenbahnmuseum. Es ist ein exzellenter Ort, um nicht nur die Bahngeschichte zu erforschen,
sondern auch nationalen Befindlichkeiten nachzuspiiren. Vielleicht besonders aufschlussreich ist ein Exponat
in einer Glasvitrine. Eine Dampflokomotive mit der Aufschrift, Litauische Eisenbahn” — was ist daran so beson-
ders? Nun ja... diese Lokomotive hat es in Litauen nie gegeben. Es ist vielmehr ein Modell der Tender-Lokomo-

Credits (3): Hermann Schmidtendorf

tive ,Mogul’, die einst bei der nordamerikanischen Eisenbahn Rio Grande Southern mit einer Spurweite von

914 mm eingesetzt war.

Auf litauischem Boden herrschten lange Zeit aus-
landische Machte, auch im Bahnwesen — erst Russ-
land, dann Polen und Deutschland und ab 1940
die Sowjetunion. Zum Aufbau einer landeseigenen
Bahnindustrie kam es nicht. Lokomotiven kamen
zunachst aus Deutschland, danach vom damals

tschechoslowakischen Werk Skoda und spéter aus
sowjetischen Fabriken. Selbstverstandlich gab es
auf diesen Lokomotiven keine Aufschrift ,Litauische
Eisenbahn”. Also dachten sich wohl die Museums-
kuratoren: Was soll’s. Wenn wir schon keine eigenen
litauischen Lokomotiven vorweisen konnen, kon-
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nen wir auch gleich eine amerikanische ausstellen.
Die sieht wenigstens schnittig-schick aus...

Eine litauische staatliche Eigenstédndigkeit gab
es nur zwischen 1918 und 1940. Dann besetz-
te die Sowjetunion das Land, gliederte es in die
Sowjetunion ein und brachte die Litauische Eisen-

bahn unter das Dach der Sowjetischen Eisenbah-
nen SZD (Russisch: CoBeTcKune xenesHble goporu
(CA). Ab Marz 1941 wurden die Bahngleise
wieder auf die russische Breitspur von 1524 mm
umgespurt, wie zu der russischen Bahn-Griinder-
zeit, als sowohl Litauen als auch Polen russisch
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dominiert waren. So bezeugen auch die Exponate im
Litauischen Eisenbahnmuseum die sowjetische Do-
minanz jener Zeit.

Das Museum zeigt zum Beispiel eine Wand mit
massiven GepackschlieBfachern aus der Sowjetzeit.
Statt eines Schlissels stellten damals die Reisenden
beim Verschlieen des gemieteten Schlie3fachs ei-
nen selbst bestimmten vierstelligen Code ein, den
sie sich merken mussten, um spater wieder an das
eigene Gepack zu kommen. Die Aufbewahrung des
Gepacks kostete 15 Kopeken. Die auf die Tiren ge-
nietete Bedienungsanleitung ist auf Russisch. Wer
eine zusatzliche Erlauterung in litauischer Sprache
sucht, sucht vergebens.

Die erste Eisenbahnlinie auf litauischem
Boden war die 1862 in Betrieb genommene
Peterburg-Warschauer Eisenbahn. Russische
Eisenbahnlinien entstanden iiberwiegend als
schnurgerade Direktverbindungen zwischen
den groflen Metropolen - es ging um moglichst
gute Verbindungen fiir den Giiterverkehr, weni-
ger um die verkehrstechnische ErschlieBung des
Landesinnern. 1861 entstand ein Abzweig von
Vilnius iiber Kaunas nach Wirballen (Kybartai),
dem Grenzbahnhof nach Ostpreulen und dem
Anschluss andiein Eydtkuhnen beginnende Preu-
Bische Ostbahn nach Berlin. Uber diese Strecke
fuhr bis 1914 der zwischen Paris und St. Petersburg
verkehrende Luxuszug Nord-Express der CIWL.

Innerhalb der SZD wurde das litauische Netz

Umrisskarte Litauens mit elektrifizierten Bahnlinien und Elektrifizie-
rungsplénen bis 2026.

nach einer 1963 abgeschlossenen Umbauphase
Teil der Baltischen Eisenbahnen, in denen die
Sowjetunion bis 1991 die Eisenbahnen Estlands,
Lettlands, Litauens und des Verwaltungsbezirks
Leningrad zusammengefasst hatte. Erst danach
wurde Litauens Bahn wieder selbststandig - und
versucht seither, die Schatten der Vergangenheit ab-
zuschitteln. Dazu wurde am 24. Dezember 1991
das staatliche Bahnunternehmen SPAB Lietuvos
gelezinkeliai (LG) registriert. 2020 wurde die Ab-
kiirzung auf LTG gedndert. Das Unternehmen
gliedert sich in die Unternehmen LTG INFRA (In-
frastruktur), LTG CARGO (der immer dynamischer
auch im EU-Ausland verkehrende Giiterver- »

Keine Nutzung ohne Russisch-
Kenntnisse! Gepdckschliel3fdcher
aus sowjetischer Zeit im Eisenbahn-
museum Vilnius.
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Gedenktafel 40 Jahre Dieselfahrzeug-Depot Vilnius.

kehr) und LTG LINK (Personenverkehr). LINK hat
dabei eine doppelte Bedeutung: Im Litauischen be-
deutet es Richtung, im Englischen Verbindung.

Im Personenverkehr setzt LTG zunehmend
Diesel- und Elektrotriebziige ein. Neuanschaf-
fungen stammen vom polnischen Hersteller PESA
(Diesel-Baureihen 620M, 630MiL und 730ML), vom
tschechischen Unternehmen Skoda (Doppelstock-
Elektrozug EJ575) sowie vom Schweizer Lieferanten
Stadler Rail. Im Juni 2023 wurden dort 15 Ziige
Stadler Flirt bestellt mit der Option auf den Kauf von
weiteren 39 Ziigen. Neun der 15 Zuge sollen als elek-
trische Flinfteiler mit Energiespeisung aus der Ober-
leitung fir den Intercity-Dienst und sechs weitere als
batterieelektrische Vierteiler fiir den Regionalverkehr
ab 2026 im Einsatz sein. Der erste Flinfteiler wurde im
Oktober 2025 ausgeliefert und sofort in das nétige
Testprogramm gestellt.

2005 umfasste das Streckennetz 1781,8 km, 2009
waren es 1774 km, davon 567 km zweigleisig. 1975
wurde das 122 Kilometer umfassende Vorortnetz
Vilnius - Kaunas mit 25 KV/50 Hz-Wechselstrom
elektrifiziert, auf den anderen Gleisen dominierte
weiter die Dieseltraktion. Bis 2026 sollen 731 km
der litauischen Eisenbahninfrastruktur elektri-
fiziert sein. Der weitere Ausbau des Bahnnetzes
ist stark an die Entwicklung der normalspurigen
Eisenbahn RAIL BALTICA von Polen iiber Litauen
und Lettland bis nach Estland gebunden. Im
Jahr 2007 entfielen 38 Prozent der gesamten Giter-
transportleistung der Litauischen Eisenbahn auf den
Transitverkehr zwischen Russland Giber Belarus nach
Kaliningrad. Seit Beginn des russischen Kriegs gegen
die Ukraine 2022 finden diese Verkehre nur noch in
stark begrenztem Umfang statt.

Hermann Schmidtendorf

ALTPRO - RESEARCH, DEVELOPMENT, PRODUCTION
OF SAFETY CRITICAL SIGNALLING SYSTEMS
USED ON RAILWAY INFRASTRUCTURE AND

IN RAILWAY VEHICLES

ALTPRO -

over 30 years of experience,
over 1500 developed devices,
circuits and components,
over 200 employees and a number
of subcontractors, products exported

in 53 countries on all 6 continents

Velika cesta 41, 10020 ZAGREB, Croatia

+385 16011 700 altpro@altpro.hr altpro.com
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Interview

Neue West-Nord-Sud-Orientierung
des Hafens Klaipéda:

,unser Hafen braucht die Bahn-
anbindung an die Europaische
Spurweite der Rail Baltica!“

rail & mobility: Herr Latakas, Sie sind General-

direktor und Leiter der Kommunikations-
abteilung der Hafenverwaltung Klaipéda. Was sind
Ihre Aufgaben, wie entwickelt sich Ihr Hafen?

Algis Latakas: Der Hafen Klaipéda ist fir den
Seehandel in unserer Region von grof3er Bedeu-
tung. Der Hafen Klaipéda ist einer der grof3ten
Hafen der Ostsee und der grof3te an der Ostlichen
Ostseekiiste. Wir konnen rund 70 Millionen Ton-
nen verschiedenster Giiter umschlagen, von Ol
Uber Rohstoffe, Schiittgut und Fllssiggut bis hin
zu LNG-Containern. Bei uns legen auch Kreuzfahrt-
schiffe an. Unser Hafen ist also sehr vielseitig. Ich

bin der Generaldirektor der Staatlichen Seehafen-
behdorde Klaipéda. Wir sind eine Dachgesellschaft
und gleichzeitig der Eigentlimer des Hafens. Unsere
Hauptaufgaben sind die Vorbereitung der Infra-
struktur, die Organisation des Schiffsverkehrs, die
Verantwortung fiir Umweltfragen und die strategi-
sche Ausrichtung.

Unser Hafen hat in letzter Zeit eine sehr wichtige
Rolle fiir Sicherheit und Verteidigung eingenom-
men. Auch dafir sind wir verantwortlich. Der Hafen
ist also sehr stark frequentiert, und wir arbeiten
derzeit unter den - sagen wir mal - angespannten
geopolitischen Bedingungen.

Energie geladen: Der Generaldirektor der
Staatlichen Seehafenbehédrde Klaipéda Algis
Latakas.
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Vergniigen und Ernst liegen im Fluss Dané direkt neben dem Hafen Klaipéda eng beisammen: links Freizeitboote, rechts ein schwimmendes
Restaurant, dazwischen die M52 ,Saduvis’; heute ein Museum. Das Schiff diente von 1958 bis 1999 als Minensuchboot ,Koblenz” bei der

deutschen Marine und danach bis 2021 bei der litauischen Marine.

Die russische Aggression gegen die Ukraine

hat sicherlich auch bestimmte Transportwege
dramatisch verandert. Sie haben weniger Handel
mit Russland, da gibt es Beschrankungen seitens
der Europdischen Union. Andererseits bedeutet dies
aber auch, dass sich neue Handelswege eroffnen
konnten. Wie hat sich das in den letzten Jahren
verandert?

Unsere Situation unterscheidet sich stark von der
anderer Hafen. Litauen und der Hafen von Klaipéda
waren urspriinglich Transithafen fir Weil3russland.
Ab 2004 waren wir ein Transithafen fiir Belarus.

Ein Grofteil der Seefracht zwischen Belarus und
Klaipéda wurde tber den Hafen abgewickelt. Wir
waren also Teil dieses Warenverkehrs. Damals
betrug das Volumen rund 16 Millionen Tonnen.
Doch all diese Veranderungen begannen Ende 2020
nach den Wahlen in Belarus. Litauen erkannte den
belarussischen Prasidenten nicht an. Daraufhin
folgten Sanktionen und Handelshemmnisse von
belarussischer Seite. Bis zu 2 Millionen Tonnen Ol-
produkte wurden Gber Klaipéda verschifft.

Nach dem Krieg in der Ukraine folgten Sanktionspa-
kete in rascher Folge seitens der Europdischen Union,
der Vereinigten Staaten und aller westlichen Lander,
die die Ukraine unterstutzen. Wir miissen die Sank-
tionen genau im Auge behalten. Seitdem haben wir
rund 40 % unserer Fracht verloren. 2023 war unser
schlimmstes Jahr. Wir schlugen nur noch etwa 32,7

Millionen Tonnen um, statt der tblichen 50 Millionen.
So groB3 war der Riickgang. Aber 2024 stiegen unsere
Kapazitaten und wir begannen, einen Aufwartstrend
zu erleben. Wir schlieBen das Jahr 2025 mit rund 36
Millionen Tonnen ab. Sie sehen also, dass wir in die-
sem Zeitraum vieles verandert haben. Wir haben fast
alle Ostfrachten verloren, die aus Russland, Weil3russ-
land und Zentralasien kommen. Es ist sehr schwierig,
Fracht nach Litauen zu transportieren, da man Russ-
land auf der Bahnstrecke passieren muss. Und das ist
nicht einfach. Auch diese Lander mochten mit uns
Handel treiben, aber es ist fiir sie ziemlich schwierig,
Fracht zu uns zu bringen.

Als Erstes haben wir sehr eng mit unseren Betrei-
bern zusammengearbeitet. Wir haben 14 Stauerei-
unternehmen im Hafen. Und diese Unternehmen
haben ihre Ausrichtung nach Westen, Norden

und Suden verlagert, anstatt nach Osten. Und wir
beginnen, Fracht von der Westseite aus zu akquirie-
ren. Was wir geschafft haben: 2024 war das dritte
Jahr in Folge, in dem wir einen Containerumschlag
von Uber einer Million TEU erreichten. Das ist fast
eine Verdopplung. Natdirlich hat die SchlieBung der
Ostgrenze unsere Wirtschaft stark beeintrdchtigt, da
Litauen viele Produkte nicht mehr aus dem Osten
beziehen konnte. Baumaterialien und Metalle muss-
ten wir daher im Ausland, in Westeuropa, kaufen.
Dadurch haben wir deutlich bessere Zahlen bei Kies,
Baumaterialien, Zement und vielen anderen Gutern
erzielt.
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Das sind also die Importe.

Ja, Importe. Und Klaipéda hat sich zu einem Dreh-
kreuz flr drei Produkte entwickelt. Erstens fiir Con-
tainer. Viele Container kommen jetzt hauptsachlich
mit dem Unternehmen MSC in unsere Region. Sie
bringen Seeschiffe zu uns, entladen die Container
in ihrem eigenen Terminal und verteilen sie dann in
der Ostseeregion. So sind wir zu einem Container-
Drehkreuz geworden. Ein weiteres Produkt ist LNG.
Das ist sehr ernst, denn als letztes Jahr die LNG-
Lieferungen von Russland nach Deutschland und in
andere westliche Lander gestoppt wurden, gewann
unser LNG-Terminal enorm an Bedeutung. Und es
funktioniert zu 100 %. Wir beziehen LNG haupt-
sachlich aus den USA und verteilen es dann mit ver-
schiedenen Schiffen. Drittens schlagen wir Metall-
schrott um. Mit kleineren Schiffen holen wir dieses
Metall aus Skandinavien und anderen Landern. Wir
sammeln es in unserem Hafen und transportieren es
anschlieBend in die Tiirkei zu metallverarbeitenden
Betrieben.

Es gelangt also nicht an Land, sondern wird
lediglich innerhalb des Hafens weiterverteilt?

Ja, das ist sehr clever. Wir sind ein kleines Land,
Litauen hat nur 2,8 Millionen Einwohner. Fir einen
so kleinen Markt ist die Wirtschaft nicht besonders
groB3. Aber wenn wir uns Klaipéda ansehen, wo wir
heute bis zu 40 Millionen Tonnen Fracht umschla-

Der Hafen Klaipéda ist vielseitig: links ein
Kreuzfahrtschiff, rechts Hafenkrdne flir die
Glterverladung.

gen konnen, bedeutet das, dass enorme Mengen an
Gutern transportiert werden. Unser Hafen ist sehr
wichtig, weil wir viel in die Infrastruktur investiert
haben. Wir haben viele Kaimauern gebaut - sehr
stabile und tiefe. Wir haben letztes Jahr einen Kanal
ausgebaggert, von 15 auf 15,5 Meter. Wir haben die
Wellenbrecher erneuert, um Schiffen die Einfahrt

in den Hafen zu erleichtern. Unsere Stauereien
investieren viel Geld in den Ausbau. Sie bauen
Lagerhallen, kaufen neue Krane und so weiter. Wir
arbeiten also sehr effizient.

Unser Schiffsverkehr ist wieder optimal organisiert.
Unser Hauptziel ist es, dass keine Schiffe vor dem
Hafen liegen bleiben. Wir miissen sie schnell in den
Hafen bringen und abfertigen, alles so schnell und
effizient wie moglich gestalten. Guter Service macht
uns attraktiv. Und wir kdnnen unsere Ladungen in
der gesamten Region verteilen. Wir konzentrieren
uns jetzt auch auf den Green Deal. Wir beginnen mit
der Installation von Landstromanlagen. Nachstes
Jahr, 2026, werden wir vier Anlagen fiir RoRo-Schiffe
installieren. Wenn die Schiffe in den Hafen einlaufen,
schalten sie die Motoren ab, und wir schalten auf
Strom um. So reduzieren wir die CO,-Emissionen.
Néchstes Jahr werden wir als Hafenbehorde auch
mit der Wasserstoffproduktion beginnen. Aktuell
bauen wir drei Schiffe. Eines davon wird ein Abfall-
sammelschiff fir den Hafen sein. Es ware das erste
Schiff in der Region, das mit Wasserstoff betrieben
wird. AuBerdem kaufen wir derzeit Lotsenschiffe, die
bisher elektrisch betrieben wurden. Wir unter-
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nehmen also viel im Bereich Nachhaltigkeit. Und
unser gro3tes Projekt steht bevor: Wir wollen 100
Hektar Land gewinnen, um dort neue Terminals zu
errichten.

Weil Sie in der Umgebung noch diese M6g-
lichkeit haben?

Genau. Wir wissen, dass Investitionen in die Infra-
struktur viel Zeit brauchen und man nicht aufhéren
darf. Man muss heute investieren, denn in Zukunft
wird sich alles auszahlen. AuBerdem sind wir auf

die Europaische Union angewiesen. Viele unserer
Projekte werden von der EU finanziert, natirlich
nicht zu 100 %, aber zu 50 oder 75 Prozent. Wir
erhalten also Férdermittel. Zum Beispiel fiir das
Wasserstoff-Projekt. Am wichtigsten ist, dass alle
EU-Lander die gleichen Regeln befolgen. Wenn uns
die Verladung bestimmter Giiter untersagt wird,
drohen Sanktionen. In Litauen gehen wir diesbeziig-
lich sehr streng vor. Wir miissen alle Ladungen und
alle Schiffe kontrollieren. Und im Zweifelsfall gehen
wir immer auf Nummer sicher. Es ist sehr wichtig,
dass auch andere Lander diese Regeln befolgen. Wie
bereits erwahnt, ist die Sicherheit und Verteidigung
des Hafens heutzutage als strategischer Punkt zur
Unterstitzung des Landes von entscheidender Be-
deutung. Im Notfall muss die Versorgung mit Gitern
aus dem Ausland gewahrleistet sein. Daher ist die
Sicherheit des Hafens unerldsslich. Wir installieren
daher zahlreiche Systeme, wie z. B. Drohnenabwehr-
systeme und Videoliberwachung.

Wirden Sie also einen Verkauf von Hafenan-
teilen an andere Lander, beispielsweise an
China, nicht in Betracht ziehen?

Nein.

Eine letzte Frage betrifft die Rolle des Schie-

nenverkehrs fir die Hinterlandverteilung.
Welche Bedeutung sollte das Eisenbahnsystem
dabei Ihrer Meinung nach haben? Und kénnte die
Bahn eine wichtigere Rolle spielen, wenn Rail Baltica
fertiggestellt ist?

Vor 2020 wurden rund 70 % der Gliter per Bahn zum
oder vom Hafen transportiert. Viele Produkte, wie

Diingemittel und Schiittgutdlinger, wurden in gro-
Ben Mengen umgeschlagen. Der Giiterverkehr fand
taglich statt. Wir haben das gro3te Kalidiingertermi-
nal der Welt. Und dieses Terminal lief damals hervor-
ragend. Es fuhr Zug um Zug, transportiert wurden
auch andere Guter wie Getreide, Fllssigkeiten und
Ol. Eisenbahnen sind wichtig, besonders bei groBen
Entfernungen und in unseren Geschaftsbeziehun-
gen mit anderen Landern. Wir hatten die gleiche
Spurweite 1520 mm. Heute ist das ganz anders. Rail
Baltica wird uns neue Moglichkeiten eréffnen, die
Nord und Siid verbinden. In diesem Fall ist es beson-
ders wichtig, dass der Hafen von Klaipéda ebenfalls
Uber die europdische Normalspur an Rail Baltica
angebunden wird. Und nattirlich missen wir die
Bahn auch aus 6kologischen Griinden nutzen. Aber
wir sind ein kleines Land. Also transportiert man
Container auch mit Lkw.

Gibt es Plane, diese europdische Spurweite
von 1435 mm zum Hafen zu bringen?

Ja, es gibt Plane. Es wird taglich gefordert, dass dies
umgesetzt wird. Andernfalls wird unser Hafen wirt-
schaftlich benachteiligt bleiben. Klaipeda liegt etwa
200 km von der Rail-Baltica-Strecke entfernt. Wir
missen also angeschlossen werden. Die litauischen
Eisenbahnen fiihren derzeit eine Studie durch. Sie
untersuchen, in welcher Richtung die Verbindung
sein sollte, im Norden, in der Mitte oder im Stiden?
Und die Verbindung sollte sowohl fiir Personen- als
auch fur Guterverkehr sein.

Wir sollten dieses Projekt also auch von

unserem Land aus unterstltzen! Es sollte
doch maglich sein, eine direkte Verbindung mit
Rail Baltica in der gleichen europdischen Spurweite
herzustellen?

Ja, eine direkte Verbindung muss bestehen. Helsinki
ist Uber die baltischen Staaten mit Warschau ver-
bunden. Wir sind jetzt Teil der Europaischen Union.
Wir sind ein europaisches Land und agieren auf
einem gemeinsamen Markt. Daher sollten wir diese
Verbindung haben. Und dafiir bendtigen wir Unter-
statzung.

Das Gesprdich fiihrte Hermann Schmidtendorf.
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Interview

Der neue ICE-L der Deutschen
Bahn: Lokbespannt und mit
hiveaugleichem Einstieg —

,Wir freuen uns auf diesen Zug

(]
:

Der Wirtschaftsingenieur und Betriebswirt (Universitat Karlsruhe, Universitat Oldenburg) Dr. Michael Peterson
ist seit August 2019 Vorsitzender des Vorstandes der DB Fernverkehr AG und seit Juli 2022 auch Vorstand der
Deutschen Bahn AG fiir den Personenfernverkehr. 2024 wurde sein Vertrag bis Juli 2030 verlangert. Die ersten
Exemplare des neuen Fernverkehrszugs ICE-L kommen mit dem Fahrplanwechsel am 14. Dezember 2025 in
Deutschland zum Einsatz. rail & mobility sprach mit dem zustandigen CEO der DB.

Dr. Michael Peterson: Ich habe mich sehr gefreut
auf diesen Zug. Das ist ja flir uns eine Innovation,
dass wir im Hochgeschwindigkeitsverkehr in unse-

Alles ebenerdig:
DB-Fernverkehr-
schef Dr. Michael
Peterson (rechts)
mit Talgo-CEO
Gonzalo Urquijo
Ferndndez de
Araoz.

rer ICE-Familie den ersten Zug mit niveaugleichem
Einstieg haben.

Wir sind schon seit langerem daran, dass wir in un-
seren Systemen einen niveaugleichen Einstieg ge-
fordert haben. Das hat sich bisher in den Konzepten
im Hochgeschwindigkeits-Sektor als sehr schwierig
herausgestellt. Bei unserer Ausschreibung 2019 fir
diesen Zug hat sich Talgo dann mit seinem Konzept
darauf beworben. Danach haben wir gemeinsam
mit dem Hersteller die Herausforderung angenom-
men, aus diesem Talgo-Zug auch tatsachlich einen
ICE zu machen.

Ganz genau. Vom Einstieg kommen Rollstuhlfahren-
de gut zu ihren Sitzplatzen. In der Nahe der Sitz-
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Auch kleine Details machen Freu-
de: Die Sitz-Riickenlehnen sind mit
Halterungen fiir Notebook oder
Tablet ausgestattet.

platze gibt es ein WC fiir mobilitats-eingeschrankte
Reisende. Und es ist nattirlich dann auch moglich,
von den Sitzplatzen ins Bordrestaurant zu kommen.

Das ist richtig. Wir haben acht Fahrradstellpldtze in
diesem Zug. Und wir haben auch sehr grof3e Abteile
fur Kinder und Familien.

Das ist ein Zug, der komplett ausgestattet ist mit
mobilfunktransparenten Scheiben. Das heif3t, wir
werden in dem Zug keine Repeater mehr einsetzen,

denn die Mobilfunkstrahlung kann ungehindert
durch die Scheiben in den Innenraum gelangen. Wir
haben ein neues Innenraumkonzept umgesetzt. Das
gibt tatsachlich eine Wohnzimmeratmosphare - bei
bis zu 230 Stundenkilometern. Und wir haben die
grof3eren Familienabteile. Ich glaube, in der Summe
ist das ein Gesamtpaket, auf das sich unsere Gaste
freuen kdnnen. Der Zug ist 256 Meter lang, er be-
steht aus 17 Wagen.

Wir freuen uns auf diesen neuen Zug!

Das Interview flihrte Hermann Schmidtendorf.

« Hochstgeschwindigkeit: 230 km/h.

Familienbereich plus im Kleinkindbereich.

Produzent des ICE-L (L=Low Level, niveaugleicher Einstieg bei Bahnsteighohe
760 mm) ist das spanische Unternehmen TALGO. Die Talgo-230-Plattform diente als Basis
des neuen Fernzugs. Zum Betriebsstart wird zunachst nur die Relation Berlin-Koln bedient,
ab Mai 2026 soll die Relation Berlin—-Hamburg-Westerland hinzukommen. Ab Juli 2026 sind auch die
Verbindungen Frankfurt (Main)-GielBen-Westerland sowie Kéln-Minster-Westerland und Dortmund-
Oberstdorf geplant. Derzeit wird der lokbespannte Zug libergangsweise von Siemens-Vectron-Dual-
Mode-Lokomotiven gezogen. Spater soll hierzu die neu entwickelte Talgo-Lokomotive der Baureihe 105
eingesetzt werden. Perspektivisch plant die Bahn auch grenziiberschreitende Einsatze, erklart die DB
auf ihrer Homepage. Sobald alle notwenigen Voraussetzungen erfiillt sind, soll der ICE-L auch nach
Amsterdam, Kopenhagen und Wien verkehren.

« 562 Sitzplatze, davon 85 Sitzplatze in der 1. Klasse und 477 Sitzplatze in der 2. Klasse.
« WLAN, Bordbistro, Fahrgastinformationssystem sind an Bord.

« Es gibt einen abgetrennten Kleinkind- und Familienbereich mit Spielflache fiir Kinder: 46 Pldtze im

Drei Platze fur Rollstuhlfahrer mit elektrisch-héhenverstellbaren Tischen. db/hfs
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DB-Museum Niirnberg zeigt die Geschichte der Zugtoilette:

EINMAL DRUCKEN BITTE!

Am Anfang war der Stuhl. Kein mondéner goldverzierter Thron, vielmehr ein einfacher zweckgemafer Holz-
stuhl mit einer Offnung in der Sitzfliche. Darunter wurde ein herausnehmbarer Emaille-Topf geklemmt
- fertig war das Zug-WC. Einen solchen ,Leibstuhl” von einfacher Eleganz der 1860er Jahre zeigt bis zum
1. Februar 2026 eine bemerkenswerte Sonderausstellung des DB-Museums Niirnberg. Das spezielle Sitzmdbel
entstammt einem OGsterreichischen Hofsalonwagen, den eventuell schon Kaiserin Sissi benutzt hat — eine

Leihgabe des Technischen Museums Wien.

Der Ausstellungstitel ,,Unter Druck. Die Ge-
schichte der Zugtoilette” ist zweideutig: Es geht
um den inneren Druck bei den Reisenden und
den duBeren Unterdruck in der Vakuumspiilung.
Wie kam die Toilette in die Eisenbahn? In der mo-
bilen Anfangszeit mussten Zugreisende ohne die-
sen Zufluchtsort auskommen. Die Notdurft musste
notgedrungen wadhrend eines ausreichend langen
Halts des Zuges an einer Station verrichtet werden,
wo dafiir spezielle ,Perron-Abtritte” direkt an
den Bahnsteigen errichtet wurden. Ab Mitte des
19. Jahrhunderts forderte ein stetig wachsendes Stre-
ckennetz zweckdienliche Angebote auch direkt im
Zug. Zunachst flihrten verschiedene Bahnverwaltun-
gen in Personenziigen mitfahrende Gepackwagen
ein, die mit einem oder zwei ,Aborten” ausgestat-
tet waren. Das war suboptimal. Denn Durchgangs-

wagen verbreiteten sich bei den Eisenbahnen erst in
der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts. Zuvor muss-
ten Bediirftige an einem Bahnhof den Gepackwagen
betreten und bis zum nachsten Halt dort verweilen.
Uber ein Jahrhundert lang blieb dann der néchs-
te Entwicklungsschritt Standard: die Zugtoilette mit
Gravitations-Entleerung, vulgo das ,,Plumpsklo”.
Im unteren Bereich des WC-Sitzes war ein Fallrohr an-
gebracht, durch welches die Hinterlassenschaften di-
rekt auf die Bahngleise fielen. Eine Fortentwicklung
war die Einflihrung einer Klappe unten im Toiletten-
sitz, die durch ein Fusspedal gedffnet wurde, so dass
dann wiederum die Gravitationskrafte walten konn-
ten. Egal, ob mit oder ohne Klappe - von unten be-
lastigte mehr oder weniger kraftiger Fahrtwind die
sitzenden Reisenden, die Klappe konnte in einem
eisigen Winter einfrieren, so dass eine Entleerung »
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des WC-Inhalts unmdglich war. Das war wenig kom-
mod und nicht gerade umweltfreundlich. Das heute
Ubliche geschlossene System eines WC mit Vaku-
um-Spiilung und entsprechendem Abwasser-Sam-
meltank im Wagen wurde erst Ende der 1980er Jahre
schrittweise eingefiihrt. Parallel verbreitete sich auch
das Konzept der Barrierefreiheit: Sowohl bei der
Deutschen Bundesbahn als auch bei der Reichsbahn

i Unter Druck

Under pressure

Vakuum-Toiletten mlissen re-
gelmdBig gewartet werden,
hier in einem ICE der Deutschen
Bahn.

in der DDR entstanden groBere, rollstuhlgerechte
Toilettenkabinen.

Schamgefiihl, Standesdiinkel und Schmuggel

Die Ausstellung in Niirnberg zeigt die Einrichtung
und Gestaltung der Zugtoilette im Zeitenwandel.
Um 1900 unterschieden sich die Ortlichkeiten je
nach Wagenklasse, Zuggattung und Geschlecht, »

Vom simplen Leibstuhl mit Topf (Bild im Rahmen) zum raffinierten
geschlossenen System mit Vakuum-Spiilung - die Ausstellung im
Niirnberger DB-Museum zeichnet mit liebevoll zusammengestell-
ten Exponaten die Geschichte des Zug-WCs nach.
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»+WC AUSSER FUNKTION” - WAS STECKT DAHINTER?

Deutschlands Bundesverkehrsminister Patrick Schnieder hatte eine Idee. ,Da-
mit schnell erfahrbar wird, dass sich etwas zum Besseren d@ndert”, sollen in den
Ziigen des DB-Fernverkehrs ,Sanitdaranlagen und Bord-Bistro besser und zuverldssiger wer-
den”, versicherte Schnieder am 22. September 2025 bei der Vorstellung seiner Agenda zur U‘J C
Sanierung der Staatsbahn. Sehr gut! Aber ist das ,schnell” zu machen?

Die Zahlen sprechen vorerst eine andere Sprache. Allein im Januar 2024 schickte die Deut-
sche Bahn téglich im Schnitt 40 ICE-Ziige zum Beispiel mit Toilettenstérungen in den Ver-
kehr. Im August 2024 waren es 59 ICE pro Tag. In denselben Monaten gab es auch in der Bordgas-
tronomie erhebliche Stérungen: Im Januar wurden téglich 65 Ziige mit fehlender Essenskiihlung, o ——
kaputter Kaffeemaschine oder defekten Dampfgarern gezahlt, im August waren es im Schnitt 82 Nicht  unbedingt  defekt,
pro Tag, berichtete die ,Berliner Zeitung” zu den bei der DB euphemistisch ,Komfortstérung” ge- aber unbrauchbar: Aufkle-
nannten Kalamitaten. Das baden-wiirttembergische Verkehrsministerium konstatierte im seloen  ber auf einer Tiir im ICE von
Jahr eine ,desolate Sauberkeit in Toiletten”. Nur eine von 30 Regionalbahn-Strecken habe im ver- Berlin nach Niirnberg, gese-
gangenen Jahr den Zielwert von 98 Prozent bei Schadensfreiheit und Verfligbarkeit der Toiletten  henam 16.12.2025.
erreicht, berichtete das Landesverkehrsministerium auf eine SPD-Anfrage.

Bei der Suche nach den Griinden st6B8t man auf einen wenig bekannten Zusammenhang. Die zum DB-Konzern ge-
horende Infrastruktur-Gesellschaft DB InfraGo ist nicht nur verantwortlich fiir das dringend reparaturbediirftige
Schienennetz. Das Unternehmen betreibt auch gegen Bezahlung durch die Zugunternehmen die Anlagen zur Versor-
gung der Ziige mit Frischwasser und zum Abpumpen der Abwasser. Und hier liegt der Kern des Problems.

Zwar baute die Bahn das Netz dieser Anlagen deutlich aus. Zwischen 2018 und 2023 wuchs die Zahl solcher Anlagen von 293
auf 600. Doch auch die Zahl der Stérungen vervierfachte sich — von 136 auf 627. Im Durchschnitt war eine Anlage laut Deutsche
Bahn 2,5 Tage nicht nutzbar, berichtete der SWR am 21.5.2024. Die Bundeslénder bestellen und bezahlen den Regionalverkehr
und sind somit auch Financier der Wasser-Versorgungsanlagen. Doch sie haben ebenso wie die Bahnunternehmen gegeniiber
DB InfraGo weder Weisungsbefugnis noch Einfluss. Zwischen Bundesldandern, Verkehrsverbiinden, Eisenbahnunterneh-
men und DB InfraGo gibt es keinen verbindlichen Mechanismus, der entscheidet, wo welche Versorgungsanlage gebaut
und repariert wird. Es gibt nicht einmal eine bundesweite Plattform, in der Bahnunternehmen jederzeit in Echtzeit fest-
stellen konnten, welche Anlage defekt ist. Ein Unding — so kann es passieren, dass Ziige erst vor Ort feststellen, dass die An-
lage nicht funktioniert. Und dann? Genau, dann werden die bertichtigten Aufkleber ,WC defekt” auf die Tiiren geklebt, obwohl
das WC als solches tadellos funktioniert...

Das Regionalbahn-Unternehmen Go-Ahead sieht gegeniiber dem SWR den Fehler vor allem in einer verpassten Modernisie-
rung: ,Wir erleben Entsorgungsanlagen, die oft Jahrzehnte alt und sehr stéranfallig sind sowie sehr lange Ausfallzeiten haben
wegen fehlender Bevorratung von vermutlich bereits abgangigen Ersatzteilen.” Zusatzlich zur maroden Technik gehe das Bedi-
enpersonal in den Entsorgungsstellen teilweise nur mafig bis gar nicht motiviert und oftmals auch nicht ausreichend qualifi-
ziert an seine Aufgaben heran.

Die Berlin-Brandenburger Regionalbahn ODEG vermutete gegeniliber dem ARD-Magazin ,Plusminus” am 7.8. 2024 eine Mi-
schung aus ,Unvermdgen, Unachtsamkeit und Uberforderung”. So kommt es dann, dass am Abstellbahnhof in Branden-
burg an der Havel die Wasserleitung flr die Zugversorgung Gber zwei Jahre gebrochen war. Lastkraftwagen miissen Container
mit Frischwasser bringen. Nicht immer kommen die nachsten Container rechtzeitig. Dann fallen die Toiletten aus. Eine Repara-
tur scheiterte, weil die Wasserleitung unter den Gleisen gut 50 Meter zur stadtischen Hauptleitung an einer StraBe gelegt ist.
Laut DB habe es erst nach zwei Jahren eine Genehmigung gegeben, auf stadtischem Grund zu graben. Auf die dazu nétige
Ausschreibung habe sich kein interessiertes Unternehmen gemeldet. Auch die Abwdsser der Zugtoiletten miissen dort mit Lkw
abtransportiert werden. Der Bau einer normalen Abwasserleitung zum Zugversorgungsgeldnde sei vorerst nicht vorgesehen,
so ein DB-Sprecher:,Dazu ware eine neue Planung nétig”..

Und die Zug-Toiletten der ICE-Fernverkehrsflotte? Diese werden entweder bei Werkstattbesuchen oder an Bahnsteigen bei
i dafiir eingeplanten Stopps versorgt. Doch wenn ein Zug verspatet ist, wird

er mit vollem Fakalientank auf die Strecke geschickt — keine Zeit! Hier ist das
Problem also eng mit den Verspatungen verbunden. Fiirwahr, ein dankbares
Thema fir ein eigenes ,Sofortprogramm?®!
Hermann Schmidtendorf
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Ein ODEG-Zug mit einem Dauer-Provisorium: Wenn die DB-Infrastruktur keine funk-
tionierende Wasserleitung und Abwasser-Ableitung anbietet, miissen die Ziige auf
Abstellgleisen mit Containern versorgt werden, doch das klappt nichtimmer.

Credits: Hermann Schmidtendorf
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Wenig erbaulich: ein traditionelles Gravitations-WC mit Klappe in
einem Reisezugwagen der polnischen Staatsbahn PKP, gesehen am
13.11.2009.

dominierend waren Holz und Keramik. Nach dem
Zweiten Weltkrieg setzten sich pflegeleichtere und
hygienischere Materialien wie Kunststoffe und Edel-
stahl durch. Gewandelt haben sich auch die angebo-
tenen Hygieneartikel. Einfache Seifenstiicke und ge-
raspelte Seifenflocken aus einem Rotationsspender
wurden abgeldst durch Flissigseife und flissige
Desinfektionsmittel.

Dariiber hinaus verweist ,Unter Druck” auch auf
spannende gesellschaftliche Aspekte. Ein Origi-
nal-Schulungsmodell aus den Zeiten der DDR zeigt,
wo die mitteldeutschen Sicherheitsorgane damals
Geheimverstecke und Hohlrdume in der Toiletten-
kabine sahen, in denen sich der DDR Uberdriissige
Republikfliichtlinge verstecken oder Spione und

TO-ZERO

TO ZERO ELECTRIC VEHICLES GMBH

UMRUSTUNG VON DIESEL

AUF ELEKTRISCH

Q) Sprechen Sie uns an:

Tel.: 04154 99 8 99 99
www.to-zero.de

Schmuggler Konterbande verbergen koénnten. Es
gibt auch einen Ausblick in die Zukunft. Derzeit mis-
sen die Abwassertanks je nach Umlauf womdglich so-
gar jeden Tag geleert werden, doch das klappt nicht
immer (siehe den INFO-KASTEN). Wird das Zug-WC
mit einem Bioreaktor verbunden, einer mobilen Klar-
anlage, werden die Fakalien bereits im Tank zersetzt.
Die Tanks mussten dann nur noch alle zwei bis sechs
Monate geleert werden. Doch solche Reaktoren sind
teuer, und die Brauchwassertanks miissen sowieso
in kurzen Zeitabstanden wieder gefiillt werden. Eine
weitere Technik-Revolution in der Zugtoilette diirfte
es deshalb auf langere Zeit nicht geben.
Hermann Schmidtendorf
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BAHNSERVICES ENTLANG WICHTIGER VERKEHRSWEGE

Depot- und
Servicenetzwerk

Als Kunde von Siemens Mobility konnen Sie sich auf eines der
umfangreichsten Depot- und Servicenetzwerke in der Bahnindustrie
verlassen. Mit uber 100 Standorten in mehr als 30 Landern erbringen
wir Bahnservices dort, wo Sie sie benotigen. Fur einen reibungslosen
Betrieb nutzen wir unsere Railigent X-Anwendungssuite, um Depots,
Fahrzeuge, Personal und mehr digital zu vernetzen.

Entdecken Sie unser Depot- und Servicenetzwerk — und profitieren Sie
von unseren Instandhaltungsservices fur mehr Effizienz, Qualitat und
bis zu 100% Systemverfugbarkeit.

siemens.de/depot-service-netzwerk
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Meet our most recent innovation: a future-ready tamping
machine designed for maximum efficiency and reduced
environmental impact.

Thanks to its optimised hydraulic system and new-generation
energy-saving architecture, the B 66 UC NEO Active delivers up
to 25% fuel savings — with no compromise on performance.

Whether on plain line or complex switches, this compact and
agile machine offers unmatched output, precision, and control.




