Folge 87

Juni 2010

GRV -Nachrichten

GRYV Gesellschatft flur Rationale Verkehrspolitik e.V.

Postfach 10 14 03 « 45014 Essen « www.grv-ev.dedaktion@grv-nachrichten.de

Auszug aus dem Inhalt

Verkehrspolitik der EU 4
Arbeitsprogramm der Kommission fur 2010: Jetzt femd

Verkehrspolitik in Deutschland 5
Zahlreiche vordringliche Schienenprojekte nichafimiert
Talsohle bei den Transportmengen durchschritten

Nachhaltigkeit 7
Treibhausgas-Emissionen anno 2009 um 8,4 % gesun
Energiebedarf der mobilen Gesellschaft

— eine Chance fur die Bahn
Umweltvorteil der Eisenbahn wéachst

Eisenbahnen allgemein 14
DB reduziert 2009 Schulden um ber 900 Millionemdzu
SBB erzielte 2009 insgesamt gute Resultate
OBB trotz Gegenwind gut unterwegs
SNCF ist 2009 in rote Zahlen gefahren

Eisenbahninfrastruktur 19
DB legt Infrastrukturzustandsbericht vor
Schienenguterverkehr 22

Schienenguterverkehr 2009 um 16 % gefallen
VDV fordert vollstandige Umsetzung des Masterplans
Guterverkehr und Logistik

Schienenpersonenverkehr 23
Ursachen der Krise bei der S-Bahn Berlin
Siemens schliet Rahmenvereinbarung mit OBB

Zuverlassige Qualitat beim neuen ICE 3

Andere Verkehrsmittel 27
Wachstum bei den Fahrgastzahlen 2010

Schifffahrt 28
Binnenschifffahrt 2009 um 17 % ricklaufig

StralRenverkehr 29
Abschied vom Statussymbol Auto?
Unterstltzung fir Elektromobilitat

Luftfahrt 31
Vulkanaschewolke legte Luftverkehr lahm

Literatur 32

Veranstaltungen 33

Personalia und Impressum 35

Leitartikel

Der grof3te Wettbewerber des Schienen-
guterverkehrs sind falsche Vorurteile

Ralf Jahncke, Wiesbaden
Mitglied im Vorstand der TransCare AG

efehancen der Schiene weiter nutzen

Alle groRRen européaischen Bahnen mussten im Jahr
2009 teils empfindliche Rickgénge der Transportvolu
mina hinnehmen — meist mehr als andere Verkehrstra-
ger. Ist damit der Boom auf der Schiene aus deanvor
gegangenen Jahren abrupt beendet? Nein, jedoch ms-
sen die Chancen der Schiene weiter konsequent vor
allem durch die Bahnen und Verlader selbst — also
marktgetrieben — genutzt werden.

Zwar werden langfristig durch den weiteren Anstieg

der Kosten fir den Lkw-Transport sowie den zuneh-
menden Trend ,Green Logistics" zweifellos glnstige
Voraussetzungen fir ein Wachstum der Schiene ge-
schaffen, weitere nennenswerte Verlagerungen von

StralRentransporten auf die Schiene kénnen dadurch
aber nicht automatisch erreicht werden.

Forderungen an den Schienenverkehrsmarkt

Dies gelingt nur, wenn in Eigeninitiative von Seiter
Bahnen und Verlader vor allem die beiden folgenden
Forderungen erfillt werden:

Industrie und Handel missen die Bereitschaft zur
konstruktiven Auseinandersetzung mit der Schiene
entwickeln und insbesondere die internen Prozesse
der Werkslogistik und Disposition mdglichst weit-
gehend auf die Anforderungen der Schiene ausrich-
ten.

Die Bahnen missen in Kooperation mit ihren beste-
henden und potentiellen Kunden (Verladern) sowie
anderen Bahnen gezielte Angebots-/Quali-
tatsverbesserungen bestehender Schienentransporte
sowie durch den Aufbau neuer Schienentransporte
entwickeln.
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In diesem Zusammenhang zeigen die bereits erfolg-
reich umgesetzten Best Practice-Beispiele aus den

Branchen Chemie (BASF SE, Ludwigshafen) und Ha
del (Migros Genossenschafts-Bund, Zirich), dass be
Berlcksichtigung der oben genannten Forderungen
wirtschaftliche Nutzung der Schiene auch bei vollig

unterschiedlichen Voraussetzungen machbar ist. So
standen die Voraussetzungen bei BASF mit grof3en
Volumina (Ganzzige) auf wenigen teils internatienal
Relationen und besonders schienenaffinen Gefahrgt
Transporten im volligen Gegensatz zu den Vorausse
zungen bei Migros mit kleineren Volumina (Wagen-

gruppen beziehungsweise Einzelwagen) fir eine nati

nale Netzwerklésung innerhalb der Schweiz.
Erfolgsfaktoren fur die Nutzung der Schiene

Die Gemeinsamkeiten beider Beispiele liegen in den
folgenden ausschlaggebenden Erfolgsfaktoren:
Im Vordergrund stand die Optimierung der Gesan
logistik.

Die Bereitschaft zur Anpassung interner Prozesse
sowie die systematische ErschlielBung der logisti-
schen Vorteile der Schiene.

Der neutrale Vergleich der Verkehrstrager — ohn
Vorurteile Gber die Schiene.

Der Vergleich aller Prozesse und aller Auswirkun
gen auf die Supply Chain, nicht nur ein Vergleich
der Transportkosten.

Beseitigung von Vorurteilen

Vor diesem Hintergrund werden anschlie3end einige
typische Vorurteile beziehungsweise Einschatzunge
gegen die Schiene aufgezeigt und — sozusagen als
Motivation, Uber die Schiene nachzudenken — entkr
tet.

Vorurteil 1;: Das Schienennetz ist Uberlastet

Im Gegensatz zur 6ffentlichen Diskussion Uber fiehle
de Investitionen fiir notwendige Neu- und Ausbaumg
nahmen des Schienennetzes wird hier ein bislang fa
vollstandig vernachlassigter Ansatz aufgezeigt -nd
lich die Erh6hung der Netzkapazitat durch den Schie
nenverkehrsmarkt unabhangig von Infrastrukturmal
nahmen. Dazu folgende Uberlegungen:

In Deutschland betragt das durchschnittliche Nett
Zuggewicht 400 Tonnen pro Zug und ist damit de
lich unter den Mdglichkeiten des Systems Schien
(dies gilt im Grundsatz auch fir andere Lander).

aus 30 Waggons; dies entspricht 30 Lkw bezie-
hungsweise 600 bis 750 Nettotonnen.

Ein konventioneller Zug bietet demnach noch deu
lich mehr Mdéglichkeiten, insbesondere den geger
Uber der Stral3e hohen Leeranteil zu reduzieren.

An-

Nt-

Das Verstandnis fur die Anforderungen der Schieneo

D

Zum Vergleich besteht 1 Zug im Intermodalverkelp

Bei nur angenommenen 600 Tonnen pro Zug bewal-
tigt das System ohne einen zusétzlichen Zugkilome-
ter 50 Prozent mehr Transportleistung (Tonnenki-
lometer)!

di#rotzdem ist an dieser Stelle deutlich hervorzuhebe

dass Investitionen fir wichtige Infrastrukturmafinah
men — vor allem zur Beseitigung von Engpassen in
den Knoten — zwingend notwendig sind fiir die zu-
kinftige Leistungsfahigkeit des Schienennetzes.eAnd

It-rerseits dirfen sich weder die Bahnen noch dieaverl

t-der hinter der einfachen Forderung nach einem weite
ren Infrastrukturausbau verstecken. Allein die Optt
orung beziehungsweise bessere Vermarktung vorhande-
ner Leerkapazitdten kann bereits die Netzkapazitat
wie oben aufgezeigt — nahezu um 50 Prozent (!)-erh6
hen.

In diesem Zusammenhang sei erwéahnt, dass die EU-
Initiative der Vorzugskorridore am tatséchlicherdBe
vorbeigeht und sich Bahnen wie die Deutsche Bahn
vollig zu Recht dagegen auflehnen. Was der Markt
endtigt, sind ,Schwimmende Trassen®, mit denen ega
bei welcher Abfahrtszeit, zuverlassige Fahrzeiten g
rantiert werden. Dabei ist in den meisten Féllen di
Zielgenauigkeit der vereinbarten Fahrtzeit wichtigls

S die Geschwindigkeit — sofern die ,Dummbheit”, recht-

zeitig zu bestellen — nicht zu anderen Verhalterssmu
tern gefthrt hat.

Vorurteil 2: Die Bahn ist nicht flexibel und zuvasssig

Die hohen Leistungs- und Qualitdtsmerkmale der
Schiene sind oft nicht bekannt beziehungsweisetran
parent und werden nicht ausreichend kommuniziert.

' Die haufig bemangelten Laufzeiten sind aber durshau
_ wettbewerbsféhig und zuverlassig. Einige besonders
Afstarke Relationen sind:

Bremen — Nirnberg in zirka 12 Stunden.
Rotterdam — Ludwigshafen in zirka 15 Stunden.
Hamburg — Norditalien in zirka 24 Stunden.

3in der Schweiz existiert — einmalig in Europa — ein
5 wirtschaftlich betriebenes Stlickgutnetzwerk auf der
Schiene mit einer durchschnittlichen Entfernung fur
den Schienenhauptlauf von lediglich rund 140 Kileme
tern. In Deutschland werden dagegen rund 16 000
Wechselbehalter im Nachtsprung tber eine durch-
p-schnittliche Entfernung von 280 Kilometern auf der
utStrafRe befdrdert.

P Auch neue Angebote fir Einzelwagen und Spotverkeh-
re sind nur wenig bekannt. Der stetig erfolgte Ausb

"' sogenannter Railports in Europa bietet logististine
satzleistungen (Lagerung, Vor- und Nachlauf per Lkw
und ermdglicht den Zugang zur Schiene auch fir Ver-

“|ader ohne einen eigenen Gleisanschluss. Die Bgchun

~ von Spotverkehren innerhalb von 24 Stunden ist inzw
schen flexibel mdglich.



Auf bestimmten internationalen Verkehrsachsen errg
chen 90 Prozent der Zige ihr Ziel mit max. einenSt
de Verspatung. Dies zeigt, dass teils fehlende Zase
sigkeit keine systembedingte Schwéache der Bahn is

sondern ein Problem mangelnder Kooperation bezier

hungsweise Koordination zwischen den jeweils bete

Verkehrspolitik der EU

, Europaische Wirtschaftsstrategie 2020

- Der Europdische Rat hat am 25./26. Marz 2010 Eini-

ligten Partnern. In diesem Zusammenhang ist nochmagung tiber die Kernpunkte der neuen Strategie ,EU

zu betonen, dass bei genauerem Hinterfragen der
Transportanforderungen meist die planbare Lauéagit
entscheidende Wettbewerbsfaktor ist und nicht — wi
oftmals angenommen — die effektive (mdglichst ge-
ringe) Laufzeit.

Andererseits haben insbesondere im Bereich Autem
ve die Bahnen bereits ebenfalls bewiesen, dass sog
anspruchsvolle, nationale und internationale Just-i
Time-Transporte auf der Schiene machbar sind.

Vorurteil 3: Die Bahn ist zu teuer

Im preissensiblen Container-Hinterlandtransportdah
heute bereits 70 Prozent der Container mit Zielen w
ter als 300 Kilometer auf der Schiene.

In der Praxis hat sich nachweislich gezeigt, dass b
spielsweise durch Verkehre mit international duésig
giger Traktion eine Preisreduzierung bei gleichgeit
Angebotsverbesserung erreicht wurde. Grundsétzlic
gilt dies auch fur kurze Strecken.

Daher muss eine Optimierung der Betriebskonzete

der Schiene in enger Abstimmung zwischen den Balp-

nen und den Verladern erfolgen, um méglichst weitg
hende Synergieeffekte zu identifizieren und dunh e
sprechende Maflinahmen zu nutzen. Somit lassen si
auch die Betriebskosten auf der Schiene positiinbee
flussen, so dass beide Seiten (das heil3t die Balmken
Verlader) letztlich davon profitieren kénnen.

Fazit und Ausblick

Die Verlader missen durch Eigeninitiative weitere
Impulse auf den Bahnmarkt ausiben. Die Werkslogi
tik der Versender und Empfanger muss konsequent
die Schiene ausgerichtet werden. Bei den genanntel
Best Practice-Beispielen zeigte sich ein hoher-wirt
schaftlicher Nutzen durch die Verlagerung von Stra-
Rentransporten auf die Schiene.

Je starker also an den oben genannten ,traditemiell
und inzwischen teils falschen Vorurteilen gegentber
der Schiene festgehalten wird, desto mehr wird tam
die weitere Entwicklung von wirtschaftlich tragfgbn
Logistikldsungen auf der Schiene eingeschrankt.

Bahnen missen ihrerseits branchenspezifische Ans
weiter entwickeln sowie Logistikkonzepte aus einer

Hand anbieten. Vorhandene Konsolidierungspotentiznle1

mussen zur Steigerung der Produktivitéat konsequent
genutzt werden. Es lohnt sich fur alle Beteiligteie,
Scheu vor Kooperationen mit anderen Bahnen oder

2020" (Europa 2020 — Eine Strategie fur intelligent
nachhaltiges und integratives Wachstum) erzielt. Fu
€ Prasident Van Rompuy, der auf der Tagung den \forsit
fuhrte, vereinigt sich in dieser Strategie das péische
Modell der sozialen Marktwirtschaft mit einer klar
btfusgepragten Umweltdimension, und der Schutz dieses
L Modells verlangt eine sehr starke Wirtschaftsleigtu
Im Zentrum dieser Strategie stehen die Uberwindung
der Krise und die Vorbereitung der EU-Wirtschatft au
das nachste Jahrzehnt.

Die Strategie Europa 2020 ist eine Vision der eé@irop
schen sozialen Marktwirtschaft im nachsten Jahitzehn
und stitzt sich auf drei einander bedingende umaei
der verstarkende Prioritaten: intelligentes Waamhstu
das heif3t Entwicklung einer auf Wissen und Innavati
grindenden Wirtschaft, nachhaltiges Wachstum, das
heil’t Férderung einer emissionsarmen, ressourcen-
schonenden und wetthewerbsfahigen Wirtschaft und
integratives Wachstum, das heif3t Férderung einet- Wi
schaft mit hohem Beschéftigungsniveau sowie saniale
a¥nd territorialem Zusammenhalt.

L

L Die auf diesem Weg erzielten Fortschritte werden an
funf EU-Kernzielen gemessen, die die Mitgliedstaate

~HN nationale Ziele umsetzen sollen:

75 Prozent der Menschen im Alter zwischen 20 und

64 Jahren sollen in Arbeit stehen.

3 Prozent des BIP der EU soll in Forschung und

Entwicklung investiert werden.

Die ,20/20/20"-Klima- und Energieziele missen

verwirklicht werden. ,,20-20-20“ bedeutet: Bis 2020

sollen die Treibhausgasemissionen um 20 Prozent

reduziert werden (30 Prozent wenn andere Staaten

ahnliche Reduktionen planen), der Anteil an erneu-

erbaren Energien soll auf 20 Prozent steigen uad di

Energieeffizienz soll um 20 Prozent erhéht werden.

Der Anteil der Schulabbrecher muss auf unter

10 Prozent zuriickgehen, und 40 Prozent der jungen

Menschen sollen eine Hochschulausbildung absol-

vieren.

20 Millionen Menschen weniger als bisher sollen

von Armut bedroht sein.

m diese Ziele zu erreichen, hat die Kommission sie
en Leitinitiativen fur ihre Arbeit vorgeschlagen:

. Innovationsunion.

2. Digitale Agenda fur Europa.

3. Ressourcenschonendes Europa.

4. Industriepolitik flr das Zeitalter der Globalisiequ

5. Jugend in Bewegung.

nt

Logistik-Dienstleistern abzulegen.
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6. Agenda fiir neue Kompetenzen und neue BeschéftiEin neues WeiRbuch zum Verkehr soll eine Strategie

gungsmaoglichkeiten.
7. Europaische Plattform zur Bekdmpfung der Armu

Wichtig fur den Verkehr ist die Initiative 3 ,Resse
censchonendes Europa“. Europa muss seine Ziele f
2020 im Hinblick auf Energieproduktion, -effizienad
-verbrauch einhalten.

Die Mitteilung der Europaischen Kommission kann
heruntergeladen werden:
http://ec.europa.eu/eu2020/index_de.htm.

Arbeitsprogramm der
Kommission fur 2010: Jetzt handeln

Am 31. Marz 2010 hat die Europaische Kommission
ihr Arbeitsprogramm ftir 2010 angenommen (KOM

(2010) 135 vom 31.03.2010). Dieses Programm dier
der Zielerreichung der Strategie 2020 (siehe oliie).
Kommission hat sich auf 34 strategische Prioritaten
geeinigt, die vor Jahresende umgesetzt werdemsollg

,Die neue Kommission ist nunmehr seit sechs Woch
im Amt. Inzwischen haben wir uns auf die Prioritéte
verstandigt und eine vorlaufige Liste von Initigtivfir
die nachsten Jahre festgelegt. Es ist an der ddian-
deln. Weitermachen wie bisher ist ausgeschlossas.
Arbeitsprogramm, das wir heute angenommen habe
ist eine ambitionierte, aber realistische Agendaadf
Ergebnisse ausgerichtet ist. Ich hoffe, die Mitdgi@a-
ten und die anderen EU-Organe kénnen diesen hoh
Anspriichen gerecht werden”, so Kommissionsprasi-
dent José Manuel Barroso.

Auch die Arbeiten im Rahmen der Leitinitiative ,Res
sourcenschonendes Europa“ sollen vorangetrieben
werden: Das Wachstum soll vom Ressourcenverbra
abgekoppelt werden, wovon ein Wettbewerbsvorteil
Europa erwartet wird. Dieses Konzept soll dazuraeit
gen, dass es der EU in einer Welt, die weniger von
Kohlenstoff abhangt und in der die Ressourcen knap
sind, wirtschaftlich gut geht und sie gleichzelgf3-
nahmen fir den Klima- und den Umweltschutz, fur
Artenvielfalt und eine umweltschonendere Mobilitat
ergreifen kann. Die Kommission wird einen Plan mit
den wichtigsten Malinahmen zur Erreichung des En¢
gieeinsparungsziels von 20 Prozent in der Baubeanc
und im Verkehr erstellen. In 2010 soll die Visiane
Energiewende entwickelt werden, die Europa bis 20
zu einer kohlenstoffarmen, ressourcenschonenden U
klimaneutralen Wirtschaft macht; geplant ist ingives
dere die Entkarbonisierung des Energie- und des Ve
kehrssystems. Zusatzlich soll untersucht werdea, wi
eine 30-prozentige Verminderung bis 2020 in def Pr
xis erreicht werden kann und welche Szenarien fur
2030 in Frage kommen.

und einen Aktionsplan fur die Verkehrspolitik urie d
. Verkehrsinfrastruktur fir die nachsten zehn Jahite m
dem Ziel eines nachhaltigen Verkehrs aufzeigen.

ir Der Verkehr ist in der EU derzeit fur rund ein \fedr

der Kohlendioxid-Emissionen verantwortlich. Der heu
tige Modal Split und seine Trends verhindern die im
Verkehrsbereich notwendige Reduktion um 20 Prozent.
Nur durch einen Mix aus Verkehrsverlagerung zur
Schiene, technologischem Fortschritt und einer gewi
sen Verkehrsvermeidung wird es mdglich sein, dass d
Verkehr seine Emissionen um 20 Prozent reduziert.

.Marco Polo Il
unterstttzt Verkehrsverlagerung

Mit dem Marco-Polo-Programm fordert die EU die
Verlagerung von Guterverkehr von der Stral3e auf die
Schiene und auf das Schiff. Damit sollen Staus auf
StralRen vermieden und der Guterverkehr umwelt-
freundlicher werden. Forderantrage kdnnen bei der E
erKommission gestellt werden. Das Verfahren ist verei
facht worden, die Mindestférderschwelle fir den zu
verlagernden Verkehr wurde von 80 auf 60 Millionen
Tonnenkilometer jahrlich reduziert, die EU untetati

D mit 2 Euro je 500 Tonnenkilometer, insgesamt stehen
n,im laufenden Jahr 64 Millionen Euro zur Verfligung.
Der Aufruf der EU-Kommission vom Méarz 2010 gilt
fur grenziiberschreitende Projekte:

e Verkehrsverlagerung von der StrafRe auf den Kurz-
streckenseeverkehr, die Schiene oder die Binnen-
schifffahrt oder eine Kombination von Verkehrstra-
gern.

Hochinnovative Aktionen zur Uberwindung struktu-
reller Hindernisse auf dem Guterverkehrsmarkt.
Aktionen zur Verkehrsvermeidung, mit denen der
Guterverkehr in die Produktionslogistik einbezogen
wird, um die Nachfrage nach Stral3engiterverkehrs-
diensten zu reduzieren.

t

Lich
fu°

p. Lernaktionen fur eine bessere Zusammenarbeit und
einen Know-how-Austausch zwischen den Akteuren
der Logistikkette.

br-

h . . .

Verkehrspolitik in
b0

nd Deutschland

I Zahlreiche vordringliche
. Schienenprojekte nicht finanziert

In der 6ffentlichen Debatte um die Zukunft der ®ehi

neninvestitionen (,Streichlisten) hat das Bundesve



kehrsministerium eingerdumt, dass die Finanzierun

desverkehrswegeplan zum Vordringlichen Bedarf z&
len, nicht gesichert ist. Am 04. Marz 2010 wurdeeei
entsprechende Liste dem Verkehrsausschuss vorgel
Auf einem parlamentarischen Abend der Allianz pro
Schiene am selben Tag wurde diese Ministeriumslis
erstmals Offentlich diskutiert.

Gemeinsam mit Bahnchef Dr. Rudiger Grube erlaute
der Vorsitzende des Bundestags-Verkehrsausschus
Winfried Hermann, dass zentrale Projekte aus allen
Wachstumsbereichen des Schienenverkehrs betroff
seien. Nach Berechnungen der Deutschen Bahn mu
der Bund 1,8 Milliarden Euro pro Jahr einsetzen, um
die Projekte des Vordringlichen Bedarfs bis 2025 um
zusetzen (Anmerkung: geplant war 2015), tatsachlic
sind bisher aber nur 1,2 Milliarden Euro pro Jadw g
plant.

Die Finanzlicke bei den vordringlichen Bedarfsplan-
projekten Schiene summieren sich auf 9 Milliarden
Euro fir bereits im Bau befindliche oder fest disipo-
te Projekte sowie auf weitere 14 Milliarden Euro fiu
31 Projekte, die noch nicht begonnen wurden, insge
samt fehlen somit 23 Milliarden Euro. Selbst zwolf
Projekte mit international geschlossenen Vereinaru
gen sind darunter.

Zu den nicht finanzierten Projekten gehort auch die

Vollendung des seit Jahrzehnten laufenden Ausbaus P

Rheintalbahn. Auch fir die Y-Trasse stehen lediglic
Planungsmittel bereit, Geld fur den Bau ist bistieht

vorgesehen. Auch das Schienenprojekt rund um Mahl

dorf ist bislang ohne ausreichende FinanzierunghAu
der Ausbau wichtiger der Knoten wie Mannheim,
Dresden, Berlin und Frankfurt am Main ist von der

Mittelknappheit bedroht. Im Personenfernverkehr-wg

tet unter anderem die Strecke Frankfurt — Mannheim
auf eine Finanzierungsvereinbarung des Bundes.

Der Geschaftsfihrer des Schienenbindnisses, Dirk
Flege, warnte das Verkehrsministerium davor, gich i
der Mangelwirtschaft einzurichten. ,Das deutsche
Schienennetz ist seit Jahren unterfinanziert. Rduts
land droht international den Anschluss zu verpdssen
sagte Flege und forderte Bundesverkehrsminister P
Ramsauer auf, ,seinen Versprechen endlich Taten f
gen zu lassen.”

Bei den Haushaltsberatungen 2011 im Bundestag am

17. Marz bekraftigte Ramsauer, dass er einen Glol3t
des erwartet hohen Zuwachses an Gutertransporten

den néachsten Jahren Uber die Schiene statt per Lkwt

Verkehr abwickeln wolle. Wenn behauptet werde, dig

sei nicht mdglich, misse man den Guterverkehr ,ebg

schienentauglich gestalten”. Daflir mlisse man sQrge
~wenn wir nicht Verkehrsinfarkte auf der Stral3eserl
ben wollen®. Ohne die vom Verkehrsminister geforde

g kehrsinvestitionen nach Angaben von Haushaltsexper-
vieler Neu- und Ausbau-Projekte, die nach dem Bun

ten von 12 Milliarden Euro in 2010 auf knapp 10IMil
-arden Euro im nachsten Jahr sinken.

o [%ie Liste der nicht finanzierten Projekte kann imeew-
%eladen werden:

e http://www.allianz-pro-
schiene.de/presse/pressemitteilungen/2010/11-
schienenprojekte-ohne-finanzierung/ministeriumsliste-

r'[ﬁnanzierte-u-nicht-finanzierte-schienenproiekte.pdf.
EES

F"Talsohle bei den
S‘q’ieransportmengen durchschritten

Das Transportmarkt-Barometer von ProgTrans/ZEW
fur das erste Quartal 2010 kraftigt den Eindrugssd

die Talsohle des konjunkturell bedingten Transport-
mengeneinbruchs bei den meisten Verkehrszweigen
durchschritten scheint. Im Hinblick auf die Trangpo
preisentwicklung wirken zwei wichtige Einflussfakto
ren tendenziell preissteigernd: Die sich konsothele
Transportmengenentwicklung eréffnet in denjenigen
Markten, in denen Uberkapazitaten und starker Wett-
bewerb herrschte, wieder leichte Preisanhebundsspie
raume. Und bei der Entwicklung der Kraftstoffpreise
ein leichter Anstieg zu verzeichnen. Die genannten
Faktoren sorgen in den meisten Transportmarkten fir
essere Aufkommensperspektiven und eine Erwartung
stabiler oder moderat steigender Preise.

—

Die markantesten Ergebnisse:

A 1. Die Einschéatzungen zur Entwicklung des Transport
aufkommens im n&chsten halben Jahr zeugen Gberwie-
gend von einem zunehmenden Optimismus hinsichtlich
der weiteren Konjunktur- und Auf3enhandelsentwick-
lung als den wesentlichen BestimmungsgrofRen der
Transportnachfrage; die Erwartungen fir die eiraeln
Transportzweige und fir die verschiedenen Relatione
sind zum Teil aber unterschiedlich:

Im StralRengiterverkehr, bei den Kurier-, Express-
und Paket-Diensten (KEP-Dienste) (sowie im Kom-
binierten Verkehr werden die Entwicklungen recht
zuversichtlich eingeschétzt; beim ,klassischen*
Schienenguterverkehr und vor allem bei der Binnen-
schifffahrt sind die Erwartungen zurtickhaltender.
Bei der Luftfracht und Seeschifffahrt ist im Moment
der starkste Optimismus anzutreffen.

Im Bezug auf die einzelnen Transport-Relationen
schneiden die Binnenfernverkehre sowie die grenz-

r

bt
D

e.

in

Uberschreitenden Westeuropa- und interkontinenta-
bs  len Verkehre glinstiger ab, wahrend die Erwartun-
bn  gen fur die Osteuropaverkehre ziemlich gedampft

n sind.

2. Die Einschatzungen zur Preisentwicklung im kom-
"' menden Halbjahr sind fiir die einzelnen Verkehrsirag

te weitere Unterstitzung wirden die Mittel fur Ver-

GRV-Nachrichten Folge 87 ¢ Juni 2010



und Relationen teilweise recht unterschiedlichdien
ren aber generell in Richtung eines leichten Pneisa
stiegs. Die wichtigsten Tendenzen der Preisentwick-
lung:

Beim StraRengiterverkehr und im Kombinierten
Verkehr gibt es klare Tendenzen eines erwarteter
Preisanstiegs, etwas weniger ausgepragt bei den
KEP-Diensten und im Schienenguterverkehr. Bei
der Binnenschifffahrt ist das Bild vergleichsweise
uneinheitlich. Bei den Luft- und vor allem bei den
Seefrachtraten gibt es die deutlichsten Erwartung
eines Preisanstiegs.

Relational werden die Preisentwicklungen bei der
Osteuropaverkehren als stabiler eingeschétzt; hig
wirken vermutlich moderate Aufkommenserwartu
gen und die Preiskonkurrenz mit den einheimisch
Transportunternehmen zusammen.

Nachhaltigkeit

Treibhausgas-Emissionen im Jahr 2009
um 8,4 Prozent gesunken

Der Gesamtausstol3 aller Treibhausgase ist in Deuts
land nach ersten Berechnungen des Umweltbundes
tes (UBA) im Jahr 2009 gegentiiber 2008 um etwa
80 Millionen Tonnen gesunken (minus 8,4 Prozent).
Gegenuber 1990 hat Deutschland seine Treibhausg
Emissionen bis Ende 2009 danach um 28,7 Prozent
gesenkt. Insbesondere im Industriebereich und im vg
arbeitenden Gewerbe gingen die Emissionen um
20 Prozent zuriick.

Der starke Riickgang 2009 ist insbesondere auf die
okonomischen Krise zurtickzufiihren. UBA-Préasiden
Jochen Flasbarth erklarte dazu: ,Gerade dieser Uibel

er

falls stark zuriick. Bei den Kohlendioxid-Emissionen
aus Haushalten sowie aus dem Gewerbe-, Handel-,
Dienstleistungssektor zeigen sich die Auswirkungen
der wirtschaftlichen Krise nicht oder nur in geeng
Umfang. Die ,Abwrackpramie” fur alte Pkw hatte im
Jahr 2009 kaum einen Effekt auf die im Verkehrsbe-
reich verursachten Treibhausgas-Emissionen.

Ermumren de- ks er byrs Pk g T -
iBapsiers i Bfaere T e SO0 el ek S50 men LS

Quelle: Umweltbundesamt.

UBA-Prasident Flasbarth:
,Vollstandige Umstellung auf
erneuerbare Energien ist machbar!®

Wahrend im Jahr 2009 die Stromerzeugung aus kon-
c ventionellen Energietragern rucklaufig war, zeigten
hnsich die Erneuerbaren Energien stabil — ihr Ardeil
Stromverbrauch stieg auf 16,1 Prozent. Auch wurden
im Vergleich zum Vorjahr deutlich mehr Biogas-, Pho
hstovoltaik- und Windenergieanlagen gebaut. Damit ver
bunden stiegen die Investitionen im Bereich deeb#n
b erbaren Energien auf einen neuen Rekordwert von
17,7 Milliarden Euro. Die Zahl der Beschaftigtegtke
erneut zu. Mehr als 300 000 Menschen, rund 8 Ptozen
mehr als im Vorjahr, haben in der Erneuerbaren-Ener
gien-Branche einen vergleichsweise krisenfesten Job
gefunden.

proportionale Rickgang sollte auch als Chance géenyt Der Prasident des Umweltbundesamtes, Jochen Flas-

werden. Wir missen bei der wiederanspringenden
Wirtschaftsentwicklung den Treibhausgas-Ausstol
noch starker vom Energieverbrauch entkoppeln. Der
Rickgang der Energienachfrage zeigt ja, wie stark

Energieeinsparung wirken kdnnte. Nur durch die ave
re Umsetzung der beschlossenen sowie weiterer effi
zienzsteigernden und emissionssenkenden Maf3nah
der Klima- und Energiepolitik kann ein deutlichere/
deranstieg der Emissionen beim Uberwinden der 6k
nomischen Krise vermieden und somit das Ziel der

Bundesregierung — Minderung der Treibhausgas-

Emissionen um 40 Prozent bis 2020 — erreicht wer-
den.” Der starkste Rickgang der Treibhausgas-

Emissionen seit Bestehen der Bundesrepublik iSeins

sondere von der Industrie verursacht. Durch eimait-d

lichen Rickgang der Stromnachfrage aus der In@ust
gingen die Emissionen aus der Stromerzeugung ebg

barth, hat die Energiewirtschaft dazu aufgeruféa al
Anstrengungen der Branche darauf auszurichten, bis
zur Mitte des Jahrhunderts eine Stromversorgung zu
100 Prozent aus erneuerbaren Energien zu gewéhrleis
t ten. Der Klimaschutz mache es erforderlich, diesifos
- len Energietréager sukzessive durch erneuerbare zu e
meatzen. Auf dem 2. EVU-Gipfel Mitte Marz 2010 in
Heiligendamm sagte Flasbarth vor Branchenvertretern
b- ,Eine Modernisierung der Stromversorgung kann aus
meiner Sicht nur eine Stromversorgung aus 100 Rtoze
erneuerbaren Energien bedeuten.” Dies sei zwar ein
aulRerst ambitioniertes, aber unvermeidliches und
grundsétzlich erreichbares Ziel. ,Nicht nur derriid-
wandel, sondern auch die Endlichkeit fossiler Resso
cen machen diese Modernisierung unausweichlich.”

' In seiner Rede stellte Flasbarth erste Eckpunide de

"Umweltbundesamtes fiir eine madgliche Umstellung der



Energieversorgung auf 100 Prozent erneuerbare Qu
len vor: ,Die Stromnachfrage ist durch den Einsatz
innovativer und effizienter Techniken zu senken. Er
neuerbaren Energien-Potentiale miissen unter Berii
sichtigung und weitgehender Vermeidung der auch
diesen Techniken bestehenden Umweltbelastungen
genutzt werden. Stromnetze missen zukunftsfahig g
taltet werden.” Fur den wachsenden Anteil erneuerb
Energien im Stromsektor misse bereits jetzt mirein
strukturellen Veranderung des Kraftwerkparks begor
nen werden. Grundlastkraftwerke auf Basis von Ator
und Kohlestrom wirden immer weniger gebraucht.
Dagegen seien zukiinftig vor allem hochflexible Gas
kraftwerke erforderlich. ,Bei der Veranderung des
Kraftwerkparks sollten als erstes die Atomkraftvegrk

danach die Kohlekraftwerke vom Netz gehen. Gegen
Mitte des Jahrhunderts kbnnen die erneuerbaren Ener

gietrdger dann auch die Gaskraftwerke ersetzemieng
Stromversorgung vollstéandig tbernehmen®, meinte
Flasbarth.

Die Energiewirtschaft tragt mit rund 40 Prozendzam
deutschen Kohlendioxidemissionen bei.

Das Manuskript der Rede kann unter
http://www.umweltbundesamt.de/uba-

infopres-
selreden/nachhaltige _energiewirtschaft herausforderu

ngen.pdf heruntergeladen werden.

Energiebedarf der mobilen Gesellschaft
— eine Chance flr die Bahn

Von Prof. Dr.-Ing. Harald Kipke, Georg-Simon-Ohm-
Hochschule Nirnberg

Energie ist das Thema der Zukunft. Blickt man zlario
in die Geschichte, so war Energie immer schon die
Triebfeder der gesellschaftlichen Entwicklung. Ohne
die Entdeckung des Feuers als Warmequelle ware d
Ubergang vom Nomadentum zur Sesshaftigkeit und
damit die Grindung von Stadten und Staaten nicht
moglich gewesen. Ohne Energie ist unsere effiziente
und arbeitsteilige Wirtschaft undenkbar. Leiderdwir
derartiges in unserer Zeit gerne vergessen. Enefigile
im Sinne ihrer Bereitstellung Ublicherweise in En
gieformen unterteilt, die kurz beschrieben werddn s
len.

Primarenergieist die Energie, welche an der ,,Quelle*
der Energieférderung zur Verfiigung steht, also zum
Beispiel. Die Energie im Ol in einem unterirdischen
Olfeld, die Energie in einem Kohlefloz im Berg, die
Energie im Wind an der Nordsee, und so weiter.

Endenergiast die Energie, die uns Verbraucher als
Strom aus der Steckdose, Benzin an der Tanksigdie
Strom aus der elektrischen Oberleitung bei derrzise

elVVerkehr in Bewegungsenergie umgesetzt oder im
Haushalt in Warme um eine Wohnung zu beheizen.
Diese ,letzte* Energieform wird auch dkitzenergie
tkbezeichnet. Beim Ubergang von der Primarenergie zur
eEndenergie treten Verluste durch Férderung, ggf.
Stromerzeugung und Transport auf. Beim Ubergang
eson der Endenergie zur Nutzenergie treten Verluste
h durch Warme, Reibung etc. auf. Uber alle Prozessket
ten (Verkehr, Haushalt, Industrie, et zetera) higwe
- kommen heute bei uns etwa 30 Prozent der Priméar-
n-energie als Nutzenergie an. Das bedeutet, furd- Kil
wattstunde Nutzenergie bendtigt man zirka 3 Kildwat
stunden Priméarenergie derzeit vor allem in Forrsifos
ler Rohstoffe, wie Kohle, Erdél oder Erdgas.

Der Energiehunger der Welt ist unvorstellbar. Am An
R fang der 21. Jahrhunderts bestand ein weltweiter Pr
marenergiebedarf von ca. 100 000 Milliarden Kilawat

stunden pro Jahr.
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Abbildung: Spezifischer Pro Kopf Energieverbrahch

Der mittlere pro Kopf-Verbrauch an Primarenergie
betrug zirka 17 000 Kilowattstunden pro Jahr und Pe
son. Dabei gibt es grofRe Unterschiede zwischen den
Bewohnern armer und reicher Lander. Die Bewohner
lreicher Lander bendtigen ungefahr 10mal so viel Pri
marenergie pro Kopf als die Bewohner armer Lander.
Der Mensch selbst benétigt zum Uberleben nur eine
Energiemenge von etwa 800 Kilowattstunden pro Jahr
bei kdrperlicher Betatigung zirka 1600 Kilowattstiemn
pro Jahr. Die Mobilitat der Menschen beansprucht de
groldten Anteil an Endenergie, namlich etwa 36 Pro-
zent. Beleuchtung und Kommunikation weniger als 1
Prozent. Von staatlicher Seite wird der Kauf von
Energiesparlampen gesetzlich verordnet, nicht jedoc
der Kauf von 3 Liter Autos. In Deutschland flie3en
den Verkehrssektor 28 Prozent der Endenergie und
davon ca. 85 Prozent in den Strafen- und 11 Prazent
den Luftverkehr. Der Anteil des Endenergieverbrguch
der Eisenbahn liegt unter 3 Prozent.

D
! Pelte, D. (2010): ,Die Zukunft unserer Energievegsing",
Wiesbaden, Vieweg und Teubner.

bahn zur Verfiigung steht. Diese Endenergie wird im

2 Pelte, wie vor.
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Abbildung: Endenergieverbrauch nach Energietré@éﬂ@.

Wie vorstehende Abbildung zeigt, werden unsere de
zeitigen Mobilitatsbeduirfnisse zu fast 100 Prozent
durch Endenergie in Form von Mineraldlprodukten
(Diesel, Benzin, Kerosin et zetera) garantiert. Bies
teil der Elektrizitat im Verkehr ist zu vernachliggs.
60 Prozent des weltweit geférderten Erddls flielden
den Verkehr. Der Verbrauch an Erddl fur Mobilitéat
verteilt sich zu 73 Prozent auf den StralRenverkhr,

Prozent auf den Seeverkehr und 12 Prozent auf den

Luftverkehr — der Anteil des Bahnverkehrs ist harb
zu vernachlassigénin Deutschland betragt der Anteil
der Verkehrsleistung im StraRenverkekwelche zur
wirtschaftlichen Wertschopfung beitragt (,Wirtsctsaf
verkehr”) nur 13 Prozent der gesamten Verkehrsleis
tung im Stral3enverkehr. Dies bedeutet, fast diééial
dieses Uberaus wertvollen Rohstoffes wird in Form
einer Mobilitat konsumiert, die ausschlief3lich uese
Ubersteigerten Bequemlichkeit dient.

Wahrend in Deutschland der Endenergieverbrauch i
Industrie und Haushalten seit etwa 1980 sank, séeg
Verbrauch im Verkehr bis zum Jahr 2000 weiter an.

Abbildung: Entwicklung des EndenergieverbrauchsOl9is 2008,

Der StralR3enverkehr tragt in Deutschland mit métler
weile fast 80 Prozent der Verkehrsleistung den Liwe
anteil unseres Mobilitatsbedarfs. Nur noch etw# >
zent der Verkehrsleistung im Personenverkehr werden
mit offentlichen Landverkehrssystemen (Bahn und
Bus) abgewickelt. Mit der Eisenbahn sind es gerade

8 Prozent im Personenverkehr und 17 Prozent im Gu-
terverkehr.

Verkehrsleistung im Personenverkehr (summiert)
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Abbildung: Verkehrsleistung in Deutschland 19502065..

In absoluten Zahlen (vorstehende Abbildung) wird
deutlich, dass die Dominanz des StralRenverkehrs wen
ger aus der Verdrangung anderer Verkehrsysteme, son
dern vor allem aus Uberproportionalen Zuwachsen re-
sultiert.

Die derzeitige Dominanz des Autoverkehrs soll uns
immer wieder deutlich machen, wie wichtig und uner-
setzbar der Autoverkehr fir unsere Gesellschaft ist

' Lediglich die Frage zu stellen, ob bzw. wie eineltWe
mit deutlich weniger Autos Uberhaupt vorstellbay is
grenzt in unserer automobilen Gesellschaft fast an

Erst seit etwa der Jahrtausendwende macht sich aUChB|a5phemie_ Selbst verordnete Denkverbote sind je_

im Verkehr ein leichter Rlickgang des Endenergie-
verbrauchs bemerkbar.

Entwicklung des Endenergieverbrauch in Deutschland
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3 Arbeitsgemeinschaft Energiebilanzen e.V + eigene&emungen.
* Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt (DLR)
www.dlr.de/pa/desktopdefault.aspx/tabid-2342/6725 read-9763

> Deutsches Institut far Wirtschaftsforschung: Vénki Zahlen
2007/08 Tabellen B 5.

doch immer gefahrlich. Sie sind gefahrlich, wed si
Losungsspielraum einschranken, Lésungsspielrdume,
die wir fur die Bewaéltigung der Energieprobleme der
Zukunft dringend brauchten.

Der Frage nach dem Warum fir diese Dominanz fuihrt
zu einer sehr erntichternde Erkenntnis: Die weleveit
Dominanz des Automobils resultiert in letzter Konse
quenz aus dem grof3en Angebot billiger Energie. Nahe
zu unsere gesamte Mobilitat basiert heute auf dsr A
beutung von Ol. Aus physikalischer Sicht ist Olrieei
Energie sondern ein Energiespeicher. In Kohle, Erd6
und Erdgas schlummert Uber Millionen von Jahren
gespeicherte Sonnenenergie. Die Menschheit bendtigt
aber in einem Jahr so viel Energie, wie im Laufe vo
einer Million Jahre mittels Photosynthese gescimaffe
wurde.

® Deutsches Institut fur Wirtschaftsforschung: Vénkia Zahlen
2007/08 und eigene Berechnungen.
" Deutsches Institut fur Wirtschaftsforschung: Vénki Zahlen
2007/08 und eigene Berechnungen.




Die starke Abhangigkeit des Autos (und noch meBr ¢
Flugzeugs) von Ol ist jedoch kein Zufall, sondent e
springt einer physikalisch-6konomischen Gesetzmal
keit. Ol vereint mehrere Voraussetzungen, die fér d
Wirtschattlichkeit des Stral3en- und Luftverkehrseei
unabdingbare Voraussetzung bildet, namlich:

sehr hohe Energiedichte,

billig, da in groRen Mengen auf der Erde vorhand
und (bislang) leicht forderbar,

Aggregatzustand ,flissig” daher leicht transportie
bar und umfullbar.

Gerade diese 3 Vorteile setzten weltweit eine ligisp
lose Form der Energieverschwendung in Gang setzt
welche sogar die Bevdlkerungsentwicklung weit in d
Schatten stellt.

Entwicklung der Olférderung und der Weltbevélkerung
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Abbildung: Verkehrsleistung in Deutschland 195020985
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Wie billig Ol ist macht ein Vergleich deutlich: Ein
Mensch, der 40 Stunden in der Woche korperlichiarl
tet, misste 2 Wochen arbeiten, um die Arbeit zu ver
richten, welche in einem Liter Ol steckt. Diesesndd
in Saudi-Arabien fir umgerechnet etwa 1 Cent pro
Liter gefordert. Auf den Verkehr Ubertragen erindn
1 Kilowattstunde Endenergie fir nur 0,12 Cent. 18tro
aus Windenergie, der effizientesten Art der regatner
ven Energieerzeugung kostet derzeit das 100-fache,

Dass dieser Stoff einmal zur Neige geht, ist abzeise
auch wenn nur wenig dariiber berichtet wird. Die Ex{
perten streiten sich derzeit dartiber, wann der Punk
erreicht ist, an dem die weltweite Nachfrage nath O
das Angebot an Ol iiberschreitet. Das Olangebot spi
gelt sich jeweils in den jahrlichen Foérderquotam ei
schlie3lich der von den Staaten angelegten strategi
schen Reserven. ,Peak Oil* ist der Zeitpunkt ab-wel
chem jahrlich weniger neue Olreserven entdeckt we
den als Ol verbraucht wird. Wenn ein Gut knapp wird
dann steigt der Preis. Seit etwa 2003 stieg dés Rie
Ol steil an, weshalb einige Geologen den ,Peak Oil*
bereits als Uberschritten sehen. Andere vermutsedi
Zeitpunkt erst um das Jahr 2010.

8 zanden van, J. L.; Howarth S.;Jonker J.;Sluijteridg “A Histo-
ry of Royal Dutch Shell”, Boom Publishers/Oxford Uegiigity
Press, 2007. unternww.iisg.nl/publications/978-0-19-929877-8.php

leDas groRte Olfeld der Erde wurde bereits 1948/49 in
Saudi Arabien entdeckt und enthielt bis zu 170kt

igden Barrel Ol. Diese Menge konnte den derzeitigen
weltweiten Olbedarf (28 Gb) etwa 6 Jahre lang abde-
cken. Doch dass Ol niemals zur Ganze aufgebraucht
wird, dafiir sorgen die Gesetze der Okonomie: Odl wir
so teuer, dass es nicht mehr fir die Ubersteigéften

brpilitatsbedirfnisse der Wohlstandsgesellschaften ve
brannt wird.

| Die Angabe der Reichweite der Olreserven ist somit
lediglich ein Indikator dafur, wie lange und dieStoff
noch zu einem akzeptablen Preis zur Verfligung.steht

= Leider vergessen die meisten Menschen in Europsa, da

® die Reichweitenberechnungen in der Regel auf dem
derzeitigen Verbrauch basieren und nicht den résig
Wohlstands-Nachholbedarf der bevélkerungsreichen
Schwellenléander China und Indien berticksichtigen.

Weltolverbrauch
2008
(32 Gb/Jahr)

e +80 %

58 Gb/Jahr

...oder wie Nordamerikaner +185%

Abbildung: Wenn Chinesen und Inder unsere Mobiktiiierten...

Wirden nur alle Chinesen und Inder unser auf das Au
ausgerichtetes Verkehrsverhalten kopieren, so ergdb
das bereits fast eine Verdoppelung des derzeitigen
Weltdlverbrauchs (vorstehende Abbildung) und dies

b bei sinkenden Neufunden. Manche Pressemeldungen,
wie zum Beispiel der Fund der drittgroRRten Olfelates
1200 Meter Tiefe vor der Kuste Brasiliens verklaren
den Blick zuséatzlich, da die meisten Menschen it d

- Ol-spezifischen Mengen-Einheiten nicht vertrautisin

| Die GroRe des Olfeldes wurde mit bis zu 33 Gigagbarr
bezeichnét Dies entspricht dem weltweiten Olbedarf
von nur einem Jahr. Aul3erdem durften die Forderkos-
ten fur dieses Feld nicht mehr bei 1 bis 2 US-Dgil®
Barrel liegen. Welche Risiken die Offshoreélfordegu
beinhaltet wird derzeit im Golf von Mexiko nur allz
deutlich.

9

undeigene Berechnungen.

10

www.spiegel.de/wirtschaft/0,1518,547363,00.htm.
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Der Olpreis stieg im Jahre 2008 auf den hichstert We schirt, die eher beruhigen sollen, als dass sidexmf

(150 US-Dollar) in seiner Geschichte. Wir befinders
in der gréRten Wirtschaftskrise seit 1929 und der O

Markt durchsetzbar waren bzw. machbar sind. Nach
einer Umfrage in den Nirnberger Nachrichten im Feb-

preis steht immer noch bei etwa 80 US-Dollar, virm| ruar 2010 glauben zwischenzeitlich fast 70 Prodent

so hoch wie in den 1990er Jahren. Es ertbrigtaich
erraten, welchen Verlauf der Olpreis nehmen wird,

sobald die Weltwirtschaft wieder anzieht. Der Oipre
steuerte die Weltwirtschaft. Ein Zusammenhang it
Einkommensentwicklung auch in Deutschland ist de
halb nicht auszuschlieRen.

Befragten an die Zukunft des Elektroautos. Eine Néoc
spater erwarten in einer anderen Umfrage der Niknbe
ger Nachrichten mehr als 70 Prozent der Befragtem e
d Verschlechterung ihrer Einkommenssituation. Man
5-muss derartige Umfragen nicht kommentieren, es
macht jedoch deutlich, dass die Menschen wohl-an ei

Sinkende Lohne und steigende Kraftstoffpreise habgn €N technischen Fortschritt glauben andererseaitg ni

auch in Deutschland seit der Jahrtausendwende die

glauben, sich diesen technischen Fortschritt pécton

einkommensbereinigten Kraftstoffpreise ansteigen 14 2uch leisten zu konnen.

sen. Das Wirtschaftswachstum kann offensichtliain d
Anstieg der Kraftstoffpreise nicht mehr kompensiere

. preise in D Fland eink bereinigt [Bezug 2008]
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Abbildung: Wenn Kraftstoffpreise in Deutschldfd
Wie geht es weiter?

Die Weltbevdlkerung wird bis zur Mitte des 21. Jahr
hunderts auf 10 Milliarden Menschen anwachsen. A
bei nur moderatem Wachstum in den Schwellenland
leitet sich daraus eine Verdoppelung unseres derzei
gen Primarenergiebedarfs ab. Sofern nicht einerdéibe
gende neue und vor allem billige Energiequelle idFus
onsreaktor) kurz vor der Entdeckung oder der Markt
fe steht, ist absehbar, dass der Preis fir Engugie
Bereitstellung der Mobilitat deutlich ansteigen avi+
gerade weil alle Menschen so leben wollen wie wir.

Leider hat sich in allen Gesellschaften eine 6kanom
sche und politische Abhangigkeit von der Produktion
und dem Gebrauch privater Kraftfahrzeuge gebildet,
die sich mittelfristig nicht &ndern wird bzw. nicin-

dern kann. Die jahrzehntelange Férderung des moto
sierten Individualverkehrs durch StraRenbau, autoge

rechten Ausbau der Stadte, aber auch durch zddrei¢

indirekte Subventionen wie zum Beispiel die Betelts
lung kostenlose Stellplatze in vielen offentlichéer-
waltungen hat eine Siedlungsdichte und -strukiir in
iert, die ein autofreies Leben bei uns schlichtweg
mdglich machen.

Vor diesem Hintergrund werden derzeit mit Erfolg
Hoffnungen in eine alternative Energieversorgung ge

t 3 Technologien werden bereits seit Jahrzehntediélir

umweltfreundliche automobile Zukunft diskutiert:

e Verbrennungsmotor mit Bio-Treibstoff,

» Elektromotor mit Wasserstoff-Brennstoffzellen,

e Elektromotor mit Leistungsakkumulatoren (zum
Beispiel Lithium-lonen).

Nachdem sich das Ausweichen auf Biokraftstoffe als
menschenverachtender Irrweg zur Umwandlung von
Nahrung in Treibstoff herausgestellt hat, werdenzeie
nur noch die Wasserstofftechnologie und das batteri
getriebene Elektroauto diskutiert.

Bei der Wasserstofftechnologie wird von vielen BExpe
ten der unsinnige Versuch kritisiert, gewonneneorst
wieder in einen Treibstoff zu verwandeln anstatt ih
gleich direkt fir den Antrieb zu verwenden. Als tér

le der Wasserstofftechnologie ist die hohere Erergi
dichte und damit die gréRere Reichweite zu sehen —
ichllerdings zu welchem Preis?

er{}or diesem Hintergrund wird derzeit — wie Ubrigens
auch schon in frilheren Jahren — die ganze Hoffnung
der Politik in den Betrieb von Kraftfahrzeugen mit
Akkumulatoren investiert. Hier haben sich vor allem
Lithium-lonen Akkumulatoren aus der Computer-Her-
stellung als besonders leistungsfahig herausgestell

Mit der Verwendung von Elektromotoren kann man in
einem Auto tatsachlich einen deutlich h6heren Wir-
kungsgrad im Ubergang von der Endenergie zur Nutz-
energie (Bewegung) erzielen. Elektromotoren haben i
Gegensatz zu Verbrennungsmotoren bei der Energie-
ri Umwandlung so gut wie keine Warmeverluste. Elektri-
sche Energie (Strom) muss jedoch erst erzeugt werde
wahrend Benzin, abgesehen von den sehr geringen
Umwandlungsverlusten bei der Raffinierung nur trans
portiert werden muss. Wir haben ganz offensichtlich
Wisten voll mit Sonnenenergie, aber keiner sagtzuns
welchem Preis wir in diese Wisten tanken kdnnen.

Zudem stellt sich die Frage der Akzeptanz von Etekt
autos beim Kaufer. Bislang hing der Absatz von Auto
, recht deutlich von den Attributen sportlich, konmédyel
und natdrlich ginstig in der Anschaffung ab. Kénnen
Elektroautos diese Anspriiche denn erfillen?

1 DIW und eigene Berechnungen.
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Das vielbeschworene Elektroauto befindet sich im D
lemma zwischen Reichweite, Preis, Gewicht und Au
stattung. Das immer noch grof3te Problem der elektr
schen Automobilitét ist die Speicherung von elekiri
scher Energie. Solange dieses Problem nicht wirklic
gel6st ist, sind auch alle Zukunftsvisionen vomaEzs
unserer gesamten PS-strotzenden Automobilflotte
durch Elektroautos Makulatur. Die Energiedichte vor]
Benzin oder Diesel (zirka 11 000 Wattstunden j@«il
gramm) liegt immer noch um das 50- bis 100-fache
hoéher als die von modernen Lithium-lonen-Akkus-(zi
ka 120 Wattstunden je Kilogramm).

Preis
ral N
Reichweite Gewicht
t 7
Ausstattung

Abbildung: Das Dilemma der elektrischen Automoktlit

Auch bei den Hoffnungen auf eine baldige Steigerun
der Energiedichte ist Skepsis angebracht. Akkuraula
ren gibt es bereits seit tber 100 Jahren und d#es er
Batterie-Auto ist vier Jahre alter als das Autorhobi
Innerhalb dieser sehr langen Zeit ist es auch mi&he-
rungsweise gelungen eine Energiedichte zu errejche
welche der von Erddl entspricht. Die meisten Exgrert
erwarten keine grof3artigen Steigerungen in der-Ene
giedichte von Batterien mehr. Physik und Okonomie
waren immer schon die grof3en Spielverderber aller
technologischen Hoffnungen.

Alles in allem wird wohl das Auto mit Verbrennungs-
motor noch nicht so schnell von Fahrzeugen mit and
ren Antriebskonzepten verdrangt werden. Das erniic
ternde Fazit in der Frankfurter Allgemeinen Zeitung
vom 28. Januar 2010 lautet daher auch: ,Vielleisht
der Spott unangebracht, denn Gherardo Corsini, Ent
wicklungsingenieur bei Opel, weil3, ,wie beklemmeng
die Sorge um einen leeren Tank sein kann’ — auch
jenen 80 Prozent der Europaer, die taglich nichirme
als 50 Kilometer fahren'..,Ein technischer Durch-
bruch bei den Akkus kdnnte alles &ndern, aber ob e
den geben wird, ist mehr als fraglich. Ist damit de
Elektro-Pkw entgegen aller verbreiteten Hoffnung
schon am Ende?“ Die Antwort lautet: ja. Jedenfalls
dann, wenn an ihn derselbe Anspruch wie an diesAll¢

I

konner Benzin- und Diesel-Pkw gestellt wird. Akku-

5- Autos entfalten ihre Starken bei geringen Reichaveit
geringer Fahrzeugmasse und Situationen, in denen
Uberwiegend stop-and-go gefahren wird. Diese Kombi-
nation trifft auf das Nur-Stadtauto zu.

Daneben gibt es naturlich noch weitere Fragenindie
der grof3en Elektro-Mobilitdt Euphorie gerne Ubeeseh
werden, wie die nach

nach den Kosten und Lebensdauer eines elektri-
schen Energiespeichers,

den Steuerausfélle beim Umstieg auf Strom als
Energiequelle sowie

der Ladezeit und/oder des Ladestroms eines elektri-
schen Energiespeichers.

Steigenden Olpreisen kann daher wohl nur mit sparsa
meren Verbrennungsmotoren begegnet werden oder
durch Verzicht auf gutes Essen oder die sonstigen A
nehmlichkeiten des Lebens. Die Frage ist nur: ,Wie
lange?" Es gibt namlich bereits Anzeichen, dass die
Menschen auch bereits auf das Autofahren verzichten
Die durchschnittlichen Verkehrsstarken auf Autobah-
nen und Bundesstral3en steigen nicht mehr, zum Teil
sind sogar bereits Rickgange feststellbar. Der lGese
schafts- und Zukunftsforscher Matthias Horx, sféht
das Auto der Zukunft ohnehin nur noch den Kurzstre-
ckenbereich als Markt der Zukunftsmatkt

Verkehrsstarken auf Deutschen Stral3en

= Autobahnen
L]
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Abbildung: Verkehrsstarken auf Deutschen Strafien

Was bedeutet dies nun fur die Eisenbahn?

e

h Die Eisenbahn ist energetisch betrachtet derzait de

‘StraBen- und Flugverkehr haushoch tiberlegen. Der

rechnerische Primarenergieverbrauch pro Personenki-

lometer liegt in Deutschland auf der StraRe umsdas

| bis 6-fache héher als auf der Schiene. Dieser Unter
schied konnte noch deutlicher ausfallen, wenn des-A

astungsgrad der Bahn hoher wére, wie zum Beigpiel

der Schweiz.

O
—D

1ST magazine Fachmagazin der StraRenverkehrstechni
2/2009 S. 4 ff.
12 Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung: Vémkiz
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F Zahlen 2007/08.
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Spezifischer Energieverbrauch im Vergleich Deutschl and 2005

kwh/Pers-km

Schiene
Gesamtwirkungsgrad 30%

StralRe
G

esamtwirkungsgrad 13% Quele: DW und eigene Berechnungen

Abbildung: Spezifischer Primar- und Endenergievauleh flir
Mobilitat 2005°,

Spezifischer Energieverbrauch in Zukunft
(mit regenerativer Energie)

Luft

2
0 u

Schiene Strale

Abbildung: Spezifischer Primér- und Endenergievauich (regene-
rativ) fiir Mobilitat in Zukunft®.

In einer Zukunft, in welcher nur noch auf erneueeba
Energiequellen zuriickgegriffen werden kann, ver-

schlechtert sich zwangslaufig der Wirkungsgrad zwi-
schen Primér- und Endenergie, da die Endenerdie e
aus Wind- oder Sonnenenergie erzeugt werden mus
Dies fuhrt bei der Eisenbahn zu einem erhgéhten Bed
an spezifischer Priméarenergie. Elektroautos kdnnten
hingegen deutlich weniger Primarenergie bendtigan,
bei ihnen der Wirkungsgrad Endenergie — Nutzen-
energie aufgrund des Einsatzes von Elektromotoren
steigt. Wéaren Auto und Bahn dann hinsichtlich ihrer
Energieeffizienz gleich, wie haufig behauptet wird?

Nein, denn in dieser Betrachtung sind einersedés di
Wirkungen einer héheren Auslastung bei der Bahn
nicht berticksichtigt, andererseits trifft dieserdfeich
nur zu, wenn sich der zukinftige Autofahrer fir die
jéahrliche Urlaubsreise mit einem Fahrzeug der Kateg
rie ,Messerschmidt-Kabinenroller* begniigen sollte.

Fur die Eisenbahn bedeutet ein Umstieg auf regéner

Primarenergiequellen zurtickgreifen missen, dann be-
sitzt das Verkehrssystem den 6konomischen Vorteil,
bei dem eine Erhéhung der Energiekosten sich wenige
stark auf die entscheidungsrelevanten Kosten auswir
ken. Da die Anschaffungs- und Unterhaltskostenseine
Autos ndherungsweise Fixkosten darstellen, verbieib
als entscheidungsrelevante Kosten nur noch didTrei
stoff bzw. Stromkosten, diese jedoch zu 100 Prozent
Der Anteil der Energiekosten am Fahrpreis der Bahn
liegt derzeit bei nur 15 Prozent. Wenn kein tecbgnl
sches oder geologisches Wunder geschieht, wird der
Preis fur Energie steigen und entsprechend die fikach
ge sinken. Eine Renaissance der Eisenbahn ware dann
ganz einfach ,die normative Kraft des Faktischen”.

Fazit

Jedes Verkehrssystem schépft seine 6konomische Do-
minanz aus einem bestimmten Rohstoff. Im Schienen-
und Seeverkehr war dies zunachst Kohle als Energie-
quelle. (Man stelle sich dampfgetriebene Flugzeuge
vor.) Im ausgehenden 20 Jahrhundert war Ol die-Ener
giequelle, welche dem Stralenverkehr und Luftvarkeh
seine 6konomische Vorrangstellung sicherte. Im 21.
Jahrhundert, — soviel lasst sich schon erahnen rd- wi
Strom die transportable Energieform der Zukunft des
Landverkehrs sein. Dass Autos und Flugzeuge schlech
ter mit Strom versorgt werden kdnnen als die Eisen-
bahn ist offensichtlich. Aus diesem Grund ist et fa
zwingend, dass Verkehrssysteme mit kontinuierlicher
Stromversorgung (Fahrdraht) ihren Marktanteil erho-
hen werden.

Das ist eine grofRe Chance fiur die Bahn!

-sVerkehr wird jedoch auch grundsétzlich viel teurer
s werden, da sehr viel mehr Strom erzeugt werden muss
a als heute. Wachsender Wohlstand und wachsende

Weltbevoélkerung werden zudem zu einer Knappheit an
preiswerter Primarenergie fihren. Und Knappheittfiih
bekanntlich zu héhern Preisen aber auch zu Zwang
Energie zu sparen. Und dies ware auch gleich ein we
terer Grund fur die Renaissance der Eisenbahrrials P
marsystem. Das Rad-Schiene-System ist schlie3lich
erfunden worden um Bewegungsenergie zu sparen.

Man kann die Zukunft der Mobilitdt aber auch einmal
aus einem ganz anderen Blickwinkel betrachten: Die
Eisenbahn gibt es nun schon 175 Jahre und das Bemer
kenswerte ist, dass es sie — trotz der gigantis&loen
kurrenz durch Auto und Flugzeug — immer noch gibt.
Wenn sich ein Verkehrssystem tber so einen langen

@ Zeitraum trotz massiver Verschlechterung der sied-

ve Energiequellen dennoch eine grofie Chance, denp |yngsstrukturellen Randbedingungen als Verkehremitt

wenn konkurrierende Verkehrssysteme auf die gleic

3 Deutsches Institut fiir Wirtschaftsforschung: Vémkia
Zahlen 2007/08 und eigene Berechnungen.
* Deutsches Institut fir Wirtschaftsforschung: Vémkia

Zahlen 2007/08 und zum Teil geschatzt.

'€ehaupten konnte, dann schafft dies ein berechtigte

Vertrauen, dass dieses Verkehrsmittel auch in Ziikun
die Lebensfahigkeit einer modernen, energiespanmsame
Gesellschaft erhalten kann. Die Bahn fahrt bessty
lange und sehr erfolgreich mit Strom und eine Bigtte
problematik kennt sie nicht. Die Politik wird di¢8%
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ken der Eisenbahn bei uns wieder schatzen lernen.
vestitionen in die Eisenbahn dienen daher in Zukunf
nicht mehr einem nostalgischen Spieltrieb der Rolit
sondern sind fundamentale Erfordernisse fiir die Zu-
kunftsfahigkeit einer post-fossilen Gesellschafir W
werden aber auch wieder die Nahe entdecken. Es gi
auch eine Renaissance der Stadt im klassischer.Sin
Auch dies birgt eine Chance — schlief3lich sindiwir
den letzten 50 Jahren im Autorausch nicht geradg s

Ronald Porner. ,Seit Ende der 90er Jahre wurdadinte
siv in neue und umweltfreundliche Ziige und Lokomo-
tiven investiert. Republikweit fahren innovativetiNa
verkehrsziige, deren Umweltbilanz sich sehen lassen
kann." So verbraucht ein moderner Elektro-Triebzug
btzwischen 30 bis 40 Prozent weniger Energie als ein
nVorgangermodell. Pérner forderte die Bundesreggrun
auf, das Innovationspotenzial der Schiene stanker z
stimulieren als bisher, beispielsweise durch didiHi-

sam mit unseren Stadten und Freirdumen umgegangerung einer Umweltpramie fir den Austausch von Die-

Umweltvorteil der Eisenbahn wachst

Bei der Prasentation der aktualisierten Umweltdaten
bank haben die drei groRen Verbande des Eisenbah
sektors (VDB,VDV, Allianz pro Schiene) im Ap-

sellokomotiven, die alter als 30 Jahre und nochtnic
remotorisiert sind.

Die Nachhaltigkeitsexpertin des Verbandes Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV), Uta Maria Pfeiffer, er-
klarte den Umweltfortschritt von Bus und Bahn unter
N"anderem mit gestiegenen Fahrgastzahlen und besserer
Auslastung des 6ffentlichen Verkehrs. , Taglich mumz

ril 2010 darauf hingewiesen, dass die Bahn ihren Um tiber 28 Millionen Fahrgaste die Angebote des AOPNV

weltvorteil gegentber anderen Verkehrstragern ity Z
raum von 1995 bis 2008 gehalten und zum Teil soga
betrachtlich ausgebaut hat Die Daten belegen,diass
Bahn bei wesentlichen Umweltparametern weit vor
Pkw und Lkw liegt. Aber auch in der Entwicklung leal
sie sich deutlich schneller verbessert als def38tra
verkehr. Mit rund 24 Prozent Minderung im spezifi-
schen Energieverbrauch von 1995 bis 2008 rangiert
Reisezug klar vor dem Pkw.
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Grafik: Entwicklung Kohlendioxid-Ausstol3 pro Perso
nenkilometer 1995 bis 2008. Quelle: ifeu 2010.

Auch beim Kohlendioxid-Ausstol3 mit 25 Prozent Mir
derung legt die Schiene ein hoheres Verbesserungs
po vor. ,In beiden Schlisselkategorien haben war pr
Personenkilometer schneller Fortschritte gemactt ur
unseren Anfangsvorsprung sogar noch vergrof3ert®,
sagte der Allianz pro Schiene-Geschéftsfiihrer Flegeg
und warnte die Politik davor, Steuermilliarden eitig
in die Elektromobilitat auf der Straf3e zu steck®as
ware so, als ob die Schulpolitik sich nur um diedes
rung von Sonderschilern bemuiiht, wahrend sie die
Klassenbesten links liegen lasst".

Fur die deutlichen Fortschritte im Schienenverkehr
gebe es einen einfachen Grund, sagte der Hauptge-

F in Deutschland. Das sind jahrlich gut zehn Milliend

" Fahrgéaste, die Busse und Bahnen fiir ihre Wege wah-
len. Das erspart der Gesellschaft taglich 18 Mikio
Autofahrten, sagte Pfeiffer. Der OPNV sei damiin,e

» Schliissel zur Losung der Umwelt- und Verkehrsprob-

leme, besonders im stadtischen Raum.*”

d Die drei Verbande waren sich einig, dass die Burdes
gierung mindestens die Halfte der in Aussicht diste
zusatzlichen zwei Milliarden Euro fur die Férderung
der Elektromobilitat in den offentlichen Verkehkes-
tieren solle.

Hinweis: Eine farbliche Darstellung der Grafikeredi
ses Artikels finden Sie im Internet urtity://www.grv-
ev.de/home/pdf/GRV-Nachrichten-Folge87 %28Juni2010%29.pdf.

Eisenbahnen allgemein

DB reduziert 2009 Schulden
um Uber 900 Millionen Euro

- Trotz der weltweiten Wirtschafts- und Finanzkrise h

€die Deutsche Bahn auch 2009 schwarze Zahlen ge-

schrieben und das Geschaftsjahr mit einem operative
Ergebnis (EBIT — ,Earnings before Interest and Ta-
xes", also das Unternehmensergebnis vor Zinsen und
Steuern) in Hohe von 1,7 Milliarden Euro abgeschlos
sen. Bei der Vorstellung der Jahresbilanz am 25zMa
2010 in Frankfurt erklarte der VorstandsvorsitzeDde
Rudiger Grube: ,,Auch in der schlimmsten Krise konn-
ten wir unsere Wirtschaftlichkeit und unsere Wettbe
werbsposition verteidigen. Der integrierte Konzieat
seine Starke eindrucksvoll unter Beweis gestdlli¢-
ses gute Ergebnis war laut Grube nur maoglich, dessl

schéftsfiuihrer des Verbandes der Bahnindustrie (VD

14

B)Unternehmen nachhaltig gegengesteuert habe: ,Durch
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konsequente Liquiditatssteuerung und nachhaltige K
tenoptimierung hat die DB im Jahr 2009 einen Bgitrg
zur Ergebnisverbesserung in Hohe von 642 Millionel
Euro erzielt.”

Der Umsatz der DB AG lag im Jahr 2009 wegen des
weltweiten konjunkturellen Riickgangs vor allem im
Schienenguterverkehr und in der Logistik deutlioh u
ter dem des Vorjahres. Fur den Gesamtkonzern ging
der Umsatz um 12,3 Prozent zurtick auf 29,3 Milkgrd
Euro (Vorjahr: 33, 5). Das bereinigte operativedtrg
nis (EBIT bereinigt) liegt mit 1,7 Milliarden Euram
0,8 Milliarden unter dem Ergebnis des Rekordjahres
2008. Trotzdem konnte die Netto-Verschuldung um
5,9 Prozent oder 932 Millionen Euro deutlich zurick
gefuhrt werden auf nunmehr 15 Milliarden Euro. Daz
sagte der scheidende DB-Finanzvorstand Diethelm
Sack: ,Es ist ein Zeichen fur die Kraft des Untérne
mens, dass wir trotz der Krise unsere Verschuldung
weiter senken konnten. Wir gewinnen somit Spielrad
fur kiinftig erforderliche Investitionen.”

Personenverkehr fast konstant

Die Zahl der beférderten Fahrgaste im SchienenePe
nenverkehr war im Jahr 2009 trotz erheblicher Fahr-
zeugprobleme gegentiber dem Vorjahr fast konstant
den Bahnen der DB wurden 2009 1,93 Milliarden
Fahrgaste beférdert, das sind 14,2 Millionen odgér 0
Prozent weniger als im Jahr 2008.

Die einzelnen Geschéftsfelder verzeichneten dabei
unterschiedliche Entwicklungen. Wéahrend bei DB Re
gio ein leichter Zuwachs um 0,1 Prozent zu verzeich
nen war, vermelden DB Fernverkehr (minus 0,4 Pro-
zent) und DB-Stadtverkehr (minus 2,5 Prozent) Rlck
gange. Die Grunde dafir liegen vor allem in deirger
geren Verfugbarkeit von ICE-Ziligen wegen der ver-
kirzten Wartungsintervalle und den Angebotsein-
schrankungen bei der Berliner S-Bahn. Leicht rickl&
fig war auch die Verkehrsleistung, die sich umR8-
zent auf 76,8 Milliarden Personenkilometer redueier

Einen deutlichen Zuwachs gab es dagegen im Busve
kehr. 2009 reisten 747,6 Millionen Fahrgaste in den
Bussen von DB Bahn Stadtverkehr. Das ist eine &te
rung um 27,5 Millionen Passagiere oder 3,8 Prozent
Die Verkehrsleistung stieg um 0,9 Prozent auf 8id M
liarden Personenkilometer.

Transport und Logistik:
Deutliches Minus beim AuRenumsatz

Konjunkturbedingt war das Leistungsvolumen im
Schienenguterverkehr im Jahr 2009 deutlich geringe
als im Vorjahr. Erst im 4. Quartal des Jahres eatitie
leichte Erholung ein. Die beférderten Guter gingen
DB Schenker Rail um 10 Prozent oder 37,7 Millioner
Tonnen auf 341 Millionen Tonnen zuriick, die Ver-

kehrsleistung lag mit 93,9 Milliarden Tonnenkilomet

0 Prozent unter der des Vorjahres. Der Au3enumsatz
sank um 18,5 Prozent.

' Auch die Logistik war vom Konjunktureinbruch betrof

fen. DB Schenker Logistics verzeichnete im Jahi9200
einen Rickgang bei der Zahl der Sendungen im europa
ischen Landverkehr um 3,8 Prozent. Deutlich héagr |
der Rickgang bei der Luftfracht, wo das Volumen der
beférderten Guter um 16 Prozent unter dem des Vor-
jahres lag. Beim Seefrachtvolumen weist die Bilfimz
2009 einen Riuckgang um 2,1 Prozent aus. Der Aul3en-
umsatz der DB-Logistiksparte sank um 23,4 Prozent.

Geringere Nachfrage in der Schieneninfrastruktur

Ruckgange beim Schienengiiterverkehr bedeuten auch

uricklaufige Trassennachfragen. DB Netz vermeldet be
der Betriebsleistung auf dem Netz einen Rickgang um
3,9 Prozent oder 41 Millionen Trassenkilometer (fiyk
auf 1001 Millionen Trkm. Die konzernexternen Bahnen

mhaben ihren Anteil an der Trassennachfrage weiter a
gebaut (plus 2 Prozent auf nunmehr 17 Prozent), ihr
Anteil erhohte sich um 11,7 Prozent.

S

IBahnindustrie 2009 mit Rekordumsatz
.Die Bahnindustrie in Deutschland profitierte imhda
2009 noch von gut gefiillten Auftragsbiichern®, sagte
Verbandsprasident Klaus Baur auf der Jahrespresskon
ferenz am 13. April 2010 in Berlin. Der Umsatz er-
L _reichte 4,5 Milliarden Euro im Inland und 5,9 Mali+
den Euro im Ausland. Die Bahnindustrie habe sich in
der Wirtschafts- und Finanzkrise wiederum als Loko-
_motive der wirtschaftlichen Entwicklung erwiesererD
Umsatz mit Schienenfahrzeugen legte um 8,1 Prozent
zu und stieg auf ein Volumen von 8,0 Milliarden &ur

Der Auftragseingang ging allerdings um 26,7 Prozent
zurtick. Negativ zu Buche schlug 2009 das Geschéft
mit Lokomotiven, Glterwagen und deren Komponen-
ten. Grund hierfur war der weltweite Einbruch des
L Schienengterverkehrs. Im Bereich der Infrastruktur
seien, so Baur, sowohl der Auftragseingang als auch
der Umsatz im Inland unter den Erwartungen geblie-
ben. Der Umsatz mit Infrastrukturausriistungen sei u
4,0 Prozent auf 2,4 Milliarden Euro zurtickgegangen.
Als Sorgenkind erwies sich bei der Umsatzentwicllun
vor allem das Inlandsgeschéaft mit Infrastrukturéasr
tungen. Der Umsatz brach hier um fast 12 Prozent ei
Die heimischen Bestellungen stagnierten 2009 auf de
niedrigen Niveau der beiden Vorjahre in H6he von
¢ jeweils 1,7 Milliarden Euro. Nur aufgrund vermeinrte
Bestellungen aus dem Ausland konnte sich dieser Be-
reich insgesamt leicht positiv entwickeln.

g

VDB-Hauptgeschaftsfihrer Ronald Pdrner beklagte,
dass im Jahr 2009 noch keine Investitionen aus den
Konjunkturpaketen der Bundesregierung bei den Un-

sogar um 19,7 Milliarden Tonnenkilometer oder 17,3

ternehmen der Bahnindustrie angekommen seien. Ge-
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nerell sei die Schieneninfrastruktur in Deutschland
chronisch unterfinanziert und erbringe damit safitrén
unfreiwillige Sparbeitrage. ,Es klafft jetzt bereiéine
Finanzierungslicke von knapp 600 Millionen Euro.
Wirde man alle Vorhaben des vordringlichen Bedar
finanzieren wollen, so wirde sich die Lucke sogdr a
900 Millionen Euro jahrlich vergroRern”, sagte Réin
Weitere 150 Millionen Euro wirden fir die Finanzie-
rung der Infrastruktur der nicht-bundeseigenentrkise
bahnen fehlen.

»Auch fur den eminent wichtigen Ausbau der europa
schen Schienenkorridore mit dem grenziberschreite
den Leit- und Sicherungssystem ETCS (European T
Control System) fehlen jahrlich zwischen 150 bié 30
Millionen Euro®, erlautert Porner. Der Verband ferd

daher die Bundesregierung auf, bestehende Finanzi
rungslicken mittelfristig zu schliel3en. Noch wigketi

sei es jedoch, im Zuge der anstehenden Haushaltsk n,

solidierung keinesfalls noch grél3ere Locher infdas
gile Gebaude der Infrastrukturfinanzierung zu reil3e
-Eine Infrastrukturpolitik nach Kassenlage ist v@lk
wirtschaftlicher Unsinn und schadet am Ende den-M
schen und der Wirtschaft in unserem Land", erklarte
Porner.

SBB erzielte 2009
insgesamt gute Resultate

Siehe auch Berichte zur Schweiz unter Eisenbalmini
struktur

Ziel der SBB ist es, das Unternehmen im Rahmersei
nachhaltigen Gleichgewichts von Pinktlichkeit/Quali
tat, Sicherheit und Wirtschaftlichkeit fur die tégl

900 000 Kundinnen und Kunden weiter zu entwickel
2009 vermaochte sich die SBB dank anspruchsvoller
Ziele und kontinuierliche Verbesserungsprozesse zu
steigern: Alle drei operativen Konzernziele wurden
Ubertroffen.

Das Jahresergebnis 2009 wurde am 16. April 2010 v
Prasidenten des Verwaltungsrats, Dr. Ulrich Gygd u
dem Vorstandvorsitzenden, Andreas Meyer, in Zlric
Oerlikon prasentiert. Trotz Konjunktureinbruch und
weltweiter Finanzkrise erwirtschaftete das Unterneh
men 2009 ein Konzernergebnis von 370 Millionen
Schweizer Franken (etwa 255 Millionen Euro). Im
Vorjahr hatte der Gewinn 345 Millionen Schweizer
Franken (etwa 235 Millionen Euro) betragen.

Das Jahresergebnis ist wesentlich zurtickzufihren e
nerseits auf eine gute Vorbereitung auf das wigfeh
lich schwierige Jahr (frihzeitige Anpassung derdap
zitaten, differenzierter Einstellungsstopp et zgteind
andererseits auf nicht wiederkehrende Verkaufsgefol
im Immobilienbereich im Umfang von 239 Millionen

112 Millionen mehr als im Vorjahr. Ohne die Erlose
aus Anlageverkaufen ware das operative Ergebnis der
SBB 2009 mit 123 Millionen Schweizer Franken (etwa
85 Millionen Euro) um 38,4 Prozent tiefer ausgefiall

s als im Vorjahr (199 Millionen Schweizer Franken-ent
sprechen etwa 135 Millionen Euro). Die Segmenter-
gebnisse von SBB Cargo und Infrastruktur (zusatzli-
cher Unterhalt) liegen erheblich unter dem Vorjahr.

Die Leistungen der 6ffentlichen Hand fur die SBB be
liefen sich 2009 auf 2674 Millionen Schweizer Framk
- (etwa 1,85 Milliarden Euro), 124 Millionen Schweize
n+ranken (etwa 85 Millionen Euro) mehr als im Vorjah
raDarin inbegriffen sind die 150 Millionen Schweizer
Franken (etwa 105 Millionen Euro), die der Bund der
SBB im Rahmen des Konjunkturférderungsprogramms
-2009 zur Verfligung stellte.

Der Mittelzufluss aus der Betriebstatigkeit reicateh
009 nicht aus, um die Mittel fur die Investiticiisy-
keit bereitzustellen. Der negative Free Cash Flelieb
sich 2009 auf minus 261 Millionen Schweizer Franken
| (etwa 180 Millionen Euro), im Vorjahr hatte er ménu
*'505 Millionen Schweizer Franken (etwa 350 Millionen
Euro) betragen. Dadurch erhdhte sich die Verscmgdu
der SBB auf 15,5 Milliarden Schweizer Franken (etwa
10,7 Milliarden Euro). Bereits 2010 stehen mit R}
terialinvestitionen von einer Milliarde Schweizeah-
ken, dem 2010 vom Unternehmen geleisteten zusatzli-
chen Sanierungsbeitrag an die Pensionskasse von 938
Millionen Schweizer Franken sowie mit zusétzlichen
I Arbeitgeberbeitrdgen an die Pensionskasse Mehrbelas
tungen im Umfang von dber 2 Milliarden Schweizer
n(j‘,:ranken an, welche die SBB schwer belasten.

2009 verscharfte die SBB ihre Punktlichkeitsziele.
Meyer: ,Einerseits haben wir die Punktlichkeitstalez
N.von den international geltenden finf Minuten auidr
Minuten reduziert. Andererseits haben wir anstde
jahrelang ausgewiesenen Ankunftspiinktlichkeit der
Zuge neu einen Wert eingefiuihrt, der die Kundenpinkt
lichkeit messen soll. Was niitzt es unseren Kunden,
olyenn Uber 90 Prozent der Ziige piinktlich sind, ausge
rechnet die voll besetzten Ziige aber Verspéatung er-
-leiden? Wir messen also die Kundenplinktlichkett, in
dem wir bei verspateten Zligen schauen, wie viele Re
sende betroffen waren. Und wir schauen zudem darauf
wie viele Kundinnen und Kunden ihre Anschlussziige
erreichen. Heute kdnnen wir feststellen: Die Anstre
gungen haben sich gelohnt. Die Pinktlichkeit konnte
gegenuber dem Vorjahr deutlich verbessert werden.
88,2 Prozent der Reisenden in unseren Zigen erreich
ten im Berichtsjahr ihr Ziel punktlich, also mit miger
als drei Minuten Verspatung. Im Vorjahr lag dieser
Wert bei lediglich 85,4 Prozent. Knapp verpasseiab
wir unser Ziel bei den Anschlissen: 97,2 Prozdet al
Anschlisse konnten 2009 gewahrleistet werden (2008:
97,2 Prozent). Die Zielvorgabe lag bei 97,4 Prazent

D

Schweizer Fragen (etwa 165 Millionen Euro), dad sir
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um die Gewahrleistung der Anschliisse weiter zu
verbessern. Diese Verbesserung der Punktlichkeit g
lang trotz stetig steigender Auslastung des Nef2es:
Zahl der Zuge pro Kilometer Schiene nahm 2009
nochmals um 1,7 Zuge auf 94,4 Zlge taglich zu. Sei
2003 stieg die Netzauslastung um 14 Prozent.”

es einen Rickgang von fast 10 Prozent gegentiber dem
b Vorjahr. Das Ergebnis des Konzerns ist mit 121 iwhill
nen Euro positiv.

Die Gesamtertrage sind 2009 um 83,4 Millionen Euro
auf 5747,6 Millionen Euro gesunken (2008: 5831 Mil-
lionen Euro). Dem gegentber steht aber ein deetlich

t

Die SBB erreichte 2009 einen um 26 Prozent besseirleiRiickgang der Materialaufwendungen von 2083 Millio-

Sicherheits-Gesamtwert als im Vorjahr. Die SBB unc
ihre Kundinnen und Kunden blieben 2009 wie bereit:
in den Vorjahren von schweren Unfallereignissen ve
schont.

Fur die kommenden Jahre stehen hohe Investitiomer
Engpassbeseitigung, zur Weiterentwicklung des et
und fur neues Rollmaterial an. In Anbetracht degén
Vorlaufzeiten muss die Weiterentwicklung des Ge-

nen Euro im Jahr 2008 um rd. 178 Millionen Euro auf
5 1905 Millionen Euro im Jahr 2009. Die Personalkoste
r sind vor allem durch das Hinzukommen der Rail Cargo
Hungaria Zrt. leicht angestiegen: von 2303 Milliane
uro im Jahr 2008 auf 2329 Millionen Euro im Jahr
009.
7e

Im Personenverkehr entfielen auf den Nahverkehr 173
Millionen Reisende, auf den Fernverkehr 33 Milliane

samtnetzes ziigig angegangen werden. Fir den BahniReisende. Die Fahrgastzahlen der OBB-Postbus GmbH

trieb der SBB zeichnet sich bis ins Jahr 2050 eve$-
titionsbedarf von bis zu 60 Milliarden Schweizeafr
ken (etwa 42 Milliarden Euro) ab. Allein die bis320
geplanten Rollmaterialbeschaffungen im Umfang vol
20 Milliarden Schweizer Franken (14 Milliarden Ejro
erfordern von der SBB enorme Anstrengungen. Hinz
kommen namhafte zusatzliche Mittel zur Substanzer
haltung der Infrastruktur sowie zur Weiterentwicidu
der Bahnhofe, um den sich abzeichnenden Kunden-
strémen auch in Zukunft gerecht werden zu kénnen.
Seit der Einfiihrung von Bahn 2000 im Jahr 2004ysti¢
die Zahl der Reisenden um 29 Prozent. Heute ist dig
Nachfrage im Personenverkehr der SBB bereits bei
Werten angelangt, die laut friheren Prognosen erst
2014 hatten erreicht werden sollen.

Um den Mehrbedarf zu finanzieren sind grofR3e An-
strengungen aller Beteiligten unerlasslich. Die SBB
will einen namhaften Beitrag leisten, indem sie die
Produktivitat weiter steigert. Die 6ffentliche Hawitd
ihre Betrage zur Deckung der Mehrkosten flr die-Su
stanzerhaltung erh6hen miissen. Aber auch die Bah
kunden werden sich tber héhere Billettpreise an der

absehbaren Kosten beteiligen missen. Laut Meyer ko

tet ein Personenkilometer fir die SBB rund 16 Rapp
die Billetpreise liegen bei 6 bis 10 Rappen.

Der SBB-Geschaéftsbericht 2009 kann im Internetrun
www.sbb.ch/geschaeftsbericht heruntergeladen werder

OBB trotz Gegenwind gut unterwegs

Unter diesem Motto verdffentlichten die OBB am 03.
Mai die Bilanz 2009.

Die Wirtschaftskrise hat auch vor den OBB nichttHal
gemacht. Im Personenverkehr konnte aufgrund mas
ver Anstrengungen die Anzahl der Reisenden, bgtei

um die Verkehre im Zusammenhang mit der FuRballr

Europameisterschaft 2008, nahezu stabil auf derarhc

blieben mit 247 Millionen Passagieren stabil auhde

bereits hohen Vorjahresniveau. Im Laufe des Jahres

2009 kamen insgesamt 19 Railjet-Garnituren zum Ein-
h satz. Damit konnten zusatzliche Verbindungen von

Budapest nach Miinchen und erstmalig von Wien nach
u Zurich angeboten werden. Das neue Premium-Produkt
- findet bei den OBB-Kunden groRRen Anklang.

Trotz Umsatzeinbuf3en hat sich die Rail Cargo Aastri
AG im internationalen Vergleich Gut behauptet. Die
| OBB-Giiterverkehrstochter hat von allen europaischen
" Bahnen im Jahr der Wirtschaftskrise das beste Bigeb
je'gEeIiefert. RCA ist heute die zweitstarkste Guterbah
uropas und die Nummer 1 in Mittel- und Stdosteuro-

pa.

Die Internationalisierung wurde und wird weiter aor
getrieben: neben Osterreich fahrt RCA in Ungaan, It
lien, Slowenien und Rumanien mittlerweile mit eigen
Zugen. Die MAV Cargo wurde in den Konzern einge-
. bunden und im Mérz 2010 in Rail Cargo Hungaria Zrt.
n_umbenannt. Die Synergieeffekte zwischen Rail Cargo
Austria und Rail Cargo Hungaria haben 2009 rund
20 Millionen Euro gebracht und werden in den nachs-
N Ten Jahren auf bis zu 50 Millionen Euro wachsen.

Im Jahr 2009 hat die OBB-Infrastruktur AG soviekwi

nie zuvor in den Erhalt und Ausbau des Schienerretz

investiert. Insgesamt wurden rd. 2,2 Milliarden &ur

" investiert, davon rund 1,6 Milliarden Euro in Neund
Ausbauprojekte und rund 570 Millionen Euro fir die
Verbesserung und Beschleunigung des bestehenden
Streckennetzes. Der Fokus der Investitionstatigkeit
liegt dabei auf Leistungssteigerung und Kapazitétse
héhung der Infrastruktur.

Den OBB-Geschaftsbericht 2009 finden Sie zum
.Download unter:
5_"http://www.oebb.at/holdinq/de/Pressecorner/Presseinfo
' rmationen/index.jsp.

h

[e

Vorjahresniveau gehalten werden. Im Giterverkebr

ja
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SNCEF ist 2009 in rote Zahlen gefahren

Die franzdsische Staatsbahn SNCF verbuchte fir da
vergangene Jahr einen Umsatzrickgang auf 24,9 M|
arden Euro (minus 1,2 Prozent). Der Bruttogewinn
(EBITDA) ist von 2,6 Milliarden Euro 2008 auf

1,7 Milliarden Euro gefallen. Einem Nettogewinn von
575 Millionen Euro in 2008 steht nun ein Verlushvo
980 Millionen Euro gegeniiber. Die schlechten Zahle
begriindete der Prasident der SNCF, Guillaume Pep
am 24. Marz insbhesondere mit den wegen der Wirt-
schaftskrise dramatischen Verlusten des Giterveske
und einer Stagnation im Personenfernverkehr. Pepy
.unsere Ergebnisse fir 2009 bestatigen anhaltende
strukturelle Probleme, die friiher von den TGV-Erfol
gen kaschiert wurden, und die wir nun nicht [Anger
uns herschieben durfen.”

In den vier Divisionen gab es 2009 folgenden Umsat
mit Veranderung zu 2008:

SNCF Infra (Inrastruktur und 5,15 Mrd. €| + 6,7 %
Dienstleistungen)

SNCF Proximité (Regional- | 6,58 Mrd. €| + 3,8 %
verkehr)

SNCF Voyages (Fernverkehr) 7,38 Mrd| € —1,3¢
SNCF Geodis (Guterverkehr) 7,38 Mrd| € — 8,1 ¢

Die SNCF Gruppe hat auch 2009 ein hohes Investiti
onsniveau beibehalten. Die Bruttoinvestitionen von
3,3 Milliarden Euro (davon 2,2 Milliarden Euro Kapi
talinvestitionen) umfassten:

1,1 Milliarden Euro fir Rollmaterial (750 Millio-
nen Euro fir Regionalziige und TGV);

160 Millionen Euro fir Bahnhofsmodernisierung;
530 Millionen Euro fur Unterhaltungszentren, Re
novierungen, sowie technische und IT Materialie

Fur das Geschaftsjahr 2010 rechnet die SNCF — au
dank der Zukaufe — mit einem Umsatz von rund
30 Milliarden Euro. Pepy: ,,2010 werden wir unsere
strategischen Entwicklungsziele beibehalten um die

SNCF zu einer globalen, nachhaltigen Spitzenmobilif

tatsreferenz zu machen, Kosten begrenzen, Plane fq
fihren um die wiederkehrenden strukturellen Dedizit
im Schienenguterverkehr zu beseitigen, Dienste flr
eine nachhaltige Raumplanung anbieten, die Infrestn
tur betreiben sowie das TGV Geschaftsmodell fortfi
ren.“

DB will Arriva Ubernehmen
Die Deutsche Bahn will das britische Verkehrsunter-

nehmen Arriva ibernehmen und macht den Aktionar
des bdrsennotierten Unternehmens ein Angebot in H

2010 die DB mit, nachdem der Aufsichtsrat tags ruvo
auf einer aul3erordentlichen Sitzung grunes Licht fu
s die geplante Ubernahme gegeben hatte.

linach Angaben des Aufsichtsratsvorsitzenden Prof.
Utz-Hellmuth Felcht hat das Kontrollgremium die Of-
ferte grindlich diskutiert und auch vor dem Hinter-
grund eines unabhangigen Wertgutachtens einer grof3e
Bank zugestimmt. Prof. Felcht: ,Der Aufsichtsragtle

Nbei seiner Entscheidung groRen Wert auf die Féstste

Y:lung, dass Deutschland weiter der Kernmarkt fur die

DB bleiben wird. Fir die deutschen Kunden wird es

h dadurch keinerlei Einschrankungen oder Abstriche

geben.”

Die Gewerkschaft Deutscher Lokomotivfihrer (GDL)
hat im Aufsichtsrat gegen das Ubernahmeangebot fiir
Arriva gestimmt. ,Deutschland erstickt im Verkehrdu
die Deutsche Bahn will die britische Arriva mit
Z 2,7 Milliarden Euro begliicken®, so der GDL-Bundes-
vorsitzende Claus Weselsky: ,Das passt nicht zusam-
men." Positiv AulRerten sich die Vorsitzenden der be
den grolR3en Bahngewerkschaften TRANSNET und
GDBA, Alexander Kirchner und Klaus-Dieter Hom-
mel: ,Unsere Gewerkschaften erwarten, dass duesh di
geplante Ubernahme keine Nachteile fiir die Aktivita
ten der DB in Deutschland entstehen. Dies hat der V
0stand des Konzerns zugesagt. Es darf damit auok kei
» finanziellen Belastungen fur die Arbeit auf dem Hei
matmarkt geben, Investitionen dirfen nicht infrage
gestellt werden. Das Vorhaben darf auch nicht aag-K
ten der Arbeitnehmer umgesetzt werden. Die Entschei
dung des DB-Vorstandes, ein Angebot fur Arriva ab-
zugeben, ist insgesamt nachvollziehbar. Eine Uber-
nahme des britischen Bahnbetreibers starkt dasgeern
schéaft der Deutschen Bahn und erdffnet dem Konzern
die Mdglichkeit, auch auf grenznahen Markten tatig
werden, die bislang nicht erfolgreich beackert werd
N.konnten. Denn der politisch gewollte Wettbewerb
Crpimmt zu, vor allem auch deshalb, weil er von den
politisch Verantwortlichen hierzulande vorangeteeb
wird. Will sich also die Deutsche Bahn im Wettbelwer
der européisch stattfindet, behaupten, dann mass si
auch auf europaischen Markten aktiv werden."

r Arriva ist mit Zug- und Busverkehren auf3er in Gnef3b
tannien in elf weiteren europaischen Landern, darun
Deutschland, vertreten. Das Unternehmen machte 2009
einen Umsatz von rund 3,15 Milliarden Pfund (etwa 2
Milliarden Euro) und beschaftigte 42 300 Mitarbeite

Nach einem erfolgreichen Vollzug des Angebotes kon-

ne die DB mit den Arriva-Aktivitaten ihre Marktpdisi

on in Europa deutlich starken, erlauterte der \domds-

vorsitzende der DB, Dr. Rudiger Grube. Denn der

Wettbewerb in Deutschland wie in Europa werde wei-

ter zunehmen. Die DB musse sich dieser Herausforde-
._'Fung stellen — gerade im ureigenen Interesse ihrer
OKunden und Mitarbeiter. Grube: JArriva bietet uns

1

e

he von 775 Pence pro Aktie. Das teilte am 22. April
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exzellente Chancen. Ohne diesen Zukauf brauchten
— auf uns allein gestellt — viele Jahre, um ungein

solche Wettbewerbsposition zu erarbeiten. Durch de

Kauf sparen wir Zeit und Geld.”

Der Vorstandsvorsitzende stellte klar, dass essru k

wverkehrs eine weitere landesweite Ausweitung der An
gebote um rund 20 Prozent an.

" Das besonders sensible Thema des Schienenlarms im
Mittelrheintal nahm breiten Raum bei dem Spitzenge-
spréach ein. In Rheinland-Pfalz wurden bereits in 48

nerlei Einschrankungen fur den Wettbewerb hierzulgn Ortschaften Schallschutzwéande mit einer Gesamtlange

de kommen werde. Nach ersten Gesprachen mit dej

Wettbewerbsbehdérden ginge die DB davon aus, ,da
wir in Deutschland die Eisenbahnaktivitaten vonivar
veraufRern werden®. Die Firmenzentrale von Arrivth s
im englischen Sunderland bleiben. Die Marke Arriva
soll auBBerhalb Deutschlands erhalten bleiben.

Bahngipfel Rheinland-Pfalz

.Der Bund muss die fir die zligige Umsetzung des
wichtigen Neubauprojektes am Nordkopf Mainz ben(
tigten 48 Millionen Euro zur Verfigung stellen, dam
die derzeitigen und in Zukunft zu erwartenden Ver-
kehrsstrome besser bewaéltigt werden kdnnen.* Dies
auRRerten Ubereinstimmend der rheinlandpfalzische
Ministerprasident Kurt Beck, Hendrik Hering, Mirast
fur Wirtschaft, Verkehr, Landwirtschaft und Weinbau
und der Vorstandsvorsitzende der DB, Dr. Rudiger
Grube, im Anschluss an den ersten ,Bahngipfel Rhe
land-Pfalz* Mitte Marz 2010. Alle notwendigen plane
rischen und genehmigungsrechtlichen Vorarbeiteth s
durchgefuhrt.

Ingesamt will die DB bis 2015 zirka 1,3 Milliarden
Euro in Rheinland-Pfalz investieren. Das grof3te Ein
zelprojekt ist mit tiber 200 Millionen Euro der Newb
einer zweiten Tunnelréhre fur den Kaiser-Wilhelm-
Tunnel an der Moselstrecke und die Sanierung des
bestehenden Tunnels. Die Teilnehmer des Bahngipf
stimmten darin Uberein, dass insgesamt die Iniestit

1 von 60 Kilometern fir Gber 63 Millionen Euro errich

sstet. 28 500 Schallschutzfenster wurden gefordert. |
Schienenguterverkehr setzt die DB auf Larmvermei-

b dung. ,Wir werden beim Bund den Antrag stellen,
1350 Guterwagen auf die Verbundstoffboremssohle
umristen zu kdnnen, die bevorzugt im Mittelrheintal
eingesetzt werden sollen®, sagt Grube. Damit auages
tete Guterwagen sind deutlich leiser.

Deutsche Bahn schreibt
- 200 Dieselstreckenlokomotiven aus

Die DB hat Ende Marz eine europaweite Ausschrei-
bung eines Rahmenvertrages tiber 200 Dieselstrecken-
lokomotiven gestartet. Die neuen Lokomotiven sollen
in Deutschland zugelassen werden und missen
zugleich eine Zulassungsfahigkeit in alle Nachlmarla
der Deutschlands und fir Italien aufweisen. Auah be

Ndieser Ausschreibung verfolgt die DB ihre ,Plattfor
Strategie” bei der Neubeschaffung von rollendem Ma-

Nterial. Die Dieselstreckenlokomotiven sollen sogais
legt sein, dass sie sowohl bei DB Regio im Regional
als auch bei DB Schenker Rail im Schienenguterver-
kehr einsetzbar sind. Die neuen Lokomotiven missen
von der Industrie gebaut, zugelassen und geliefert
den.

Die neuen Lokomotiven missen eine Hochstgeschwin-
2l3igkeit von mindestens 140 Stundenkilometern aufwei
sen. Zudem sollen sie flinf Doppelstockwagen von je

durfe der Bund die Mittel fur Erhaltungs-, Aus- und
Neubaumafl3inahmen in den nachsten Jahren nicht z
rickfahren, sondern misse die Mittel steigern, §0 M
nisterprasident Kurt Beck.

Ein zentrales Infrastrukturprojekt des Landes Rhein
land-Pfalz im Schienenverkehr ist die Reaktivierung
der Hunsriickbahn zur Anbindung des Flughafens H
und der Hunsrtick-Region an das Schienennetz. Die
Entwurfsplanung fur den Streckenausbau wurde im
Herbst 2009 fertig gestellt. Minister Hering teltizu
mit, dass mit der DB AG der Abschluss einer Realisi

rungs- und Finanzierungsvereinbarung angestrelt wj

Die DB AG habe auch ihre volle Unterstiitzung zuge
sagt, damit die fur das Konzept ,Rheinland-Pfal&iTa
2015" notwendigen Infrastrukturmaf3nahmen zeitge-
recht umgesetzt werden kénnen. Mit dem zukunftsge
richteten Angebotskonzept strebt das Land gemeins

auf gerader Ebene ziehen kdnnen. Weiterhin missen
I-die Fahrzeuge die Anforderung an Wendezugfahigkeit
und Mehrfachtraktionssteuerung erfillen. Die Diesel
motoren missen den gesetzlichen Schadstoffnormen
entsprechen. Die neuen Lokomotiven sollen die tber
20 Jahre alten Baureihen 215 bis 225 ersetzen.

ahn

Eisenbahninfrastruktur

y Doppelter Tunneldurchschlag zwischen
Erfurt und Leipzig/Halle

- Mit der letzten Sprengung vollzogen im Marz 2010 Dr
ArPeter Ramsauer, Bundesminister fur Verkehr, Dr. Ri-

mit den Zweckverb&nden des Schienenpersonennal

- diger Grube, Vorstandsvorsitzender der DB AG, und
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Dr. Karl-Heinz Daehre, Minister fur Landesentwick-
lung und Verkehr des Landes Sachsen-Anhalt, den
Durchschlag in der westlichen der zwei Réhren des
6,5 Kilometer langen Bibratunnel. Ebenfalls durchge
schlagen wurde der benachbarte Finnetunnel, mit ru
sieben Kilometern der langste der Neubaustreckartef
— Leipzig/Halle.

Die 123 Kilometer lange Neubaustrecke Erfurt — Leiy
zig/Halle ist Teil des Verkehrsprojektes Deutscire E
heit Nummer 8, der Bahnverbindung Nurnberg — Erf
— Leipzig/Halle — Berlin. Rund zehn Milliarden Euro
werden in den Aus- und Neubau von rund 500 Kilom
ter Bahnstrecken investiert.

.Mit dem doppelten Tunneldurchschlag im Finne- un
Bibratunnel sind alle drei Tunnel der Neubaustrecke
komplett aufgefahren. Das bedeutet Bauhalbzeitlauf
Neubaustrecke zwischen Erfurt und Leipzig/Halles D
ist ein Meilenstein auf dem Weg zur Inbetriebnahme
2015. Unser Netz wird damit schneller und leistdiftgs
higer fir den Personen- und Giiterverkehr, sagte Dr
Rudiger Grube.

.Das VDE 8 gehdrt zu den bundesweit wichtigsten
Verkehrsprojekten auf der Schiene. Ab Ende 2015
werden die Bahnkunden von Erfurt nach Halle nur
noch eine halbe Stunde unterwegs sein. Nach Leipz
wird die Fahrzeit 38 Minuten betragen. Auch der GU;
terverkehr wird profitieren. Zwischen Erfurt undliga
Leipzig kénnen pro Jahr zusatzlich funf Millionen
Tonnen Waren transportiert werden. Der heutige Ta
zeigt: Der Bund setzt konsequent auf den modernen
und umweltvertraglichen Verkehrstrager Schiene”,
sagte Dr. Peter Ramsauer.

Infrastrukturzustandsbericht vorgelegt

Die DB AG hat am 30. April den Infrastrukturzu-
standsbericht 2009 ans Bundesverkehrsministerium
ubergeben. Mit dem Infrastrukturzustandsberichtwir
die Verwendung der Gelder aus dem Bundeshaushg
fur bestehende Infrastruktur dokumentiert. Gleidige
wird das Erreichen der mit dem Bundesverkehrsmini
terium vereinbarten Qualitatskriterien fir Schiemsn,
Bahnhofe und Energieversorgung bewertet.

DB-Infrastrukturvorstand Dr. Volker Kefer: ,Mit dem
Infrastrukturzustandsbericht gewéhrleisten wir ¢rof

mdgliche Transparenz und weisen nach, dass die Eit

senbahninfrastruktur in den letzten Jahren korgimui
lich besser geworden ist. Mit enormer Anstrengung
haben wir die vereinbarten Qualitdtsanforderungen
erreicht, einige sogar Ubertroffen. Die weiterehés-
serung der Infrastrukturqualitat bleibt zentraleades-
forderung. Damit ist der Bericht auch Ansporn fiir u
sere weitere Arbeit."

Im Rahmen einer Leistungs- und Finanzierungsverein-
barung (LUFV) stellt der Bund zur Erneuerung von
Infrastrukturanlagen einen Betrag von 2,5 Milliarde
Euro pro Jahr fur Ersatzinvestitionen bereit. Ing&e

h zug verpflichtet sich die Bahn, 500 Millionen Ewnas

f Eigenmitteln in das bestehende Schienennetz zg-inve
tieren sowie konkrete Qualitatsstandards beim gesam
ten Schienennetz, den Bahnhofen und in der Bahnener
gieversorgung zu erfullen.

irt

oSchweiz will die Finanzierung der
gesamten Eisenbahn-Infrastruktur
4 sicherstellen

In einer gemeinsamen Medienorientierung informrerte

L Vertreter von SBB und BAV (Bundesamt fur Verkehr,
Amt im Eidgenossischen Departement fir Umwelt,
Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK) im Feb-
ruar 2010 in Bern Uber den Zustand des SBB Netzes
sowie den kinftigen Finanzbedarf fiir dessen Sub-
stanzerhalt. Basis der Analyse bildet der von &8 S
vorgelegte Netzaudit-Bericht. Kinftig benétigt BB
fur Unterhalt und Erneuerung ihres Netzes deutlich
mehr Mittel: Der Bericht spricht von einem zusétzli

9chen Finanzbedarf von jahrlich bis zu 850 Millionen
Franken (etwa 585 Millionen Euro). Darin enthalign
der Abbau eines in den vergangenen 15 Jahren aufge-
laufenen Nachholbedarfes in der Héhe von 1,35 Milli

) arden Franken (etwa 930 Millionen Euro).

Die SBB hatten 2009 die Beratungsunternehmen Ro-
land Berger und Ernst Basler + Partner beauftilg,
Anlagen auf ihren Zustand zu Uberprifen und deri-kiin
tigen Mittelbedarf zu untersuchen. Untersucht worde
sind samtliche 22 Anlagengattungen von SBB Infra-
struktur. Der Direktor des BAV, Max Friedli, sowie
SBB-Chef Andreas Meyer und SBB Infrastrukturchef
Philippe Gauderon informierten am 19. Februar Gber
die Erkenntnisse des Netzaudit: ,Insgesamt isZder
|tstand der Anlagen mehrheitlich gut“. Mehr als drei
Viertel der Anlagen sind in gutem oder mittlerem Zu
S_stand. Anlagen, die in die Kategorie ,schlechttdn]
mussen in den n&chsten Jahren ersetzt werden. Unmit
telbarer Handlungsbedarf besteht bei Anlagen it kri
schem Zustand: Dies kommt gemal3 Netzaudit indes
nur vereinzelt vor; die SBB hat hier bereits Malznah
men geplant und zum Teil eingeleitet.

Die Kosten fur den Substanzerhalt der Eisenbahmadnf
struktur von SBB und Privatbahnen sind insbesondere
wegen des Netzausbaus und der starkeren Netzauslas-
tung deutlich angestiegen. Damit liegen diese Koste
deutlich tber den im Finanzplan des Bundes einllieste
ten Betragen fur die Infrastruktur der SBB (Leigisn
vereinbarung) und der Privatbahnen. Der Bundesrat
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tig die Finanzierung der Bahninfrastruktur denellg
meinen Bundeshaushalt nicht zusatzlich belastén so
Nach Friedli bedeutet das, dass zuséatzliche Miitel
den Substanzerhalt der Bahnen in anderen Bereichg
des offentlichen Verkehrs kompensiert werden miss
Der Bundesrat beabsichtigt, im Sommer eine Botsch
fur die Finanzierung der Bahninfrastruktur in den
kommenden zwei Jahren an das Parlament zu verak
schieden. Das UVEK wurde beauftragt, einen entspr
chenden Entwurf auszuarbeiten.

Der Bund setzt nun eine verwaltungsinterne Experte
gruppe ,Finanzierung Bahninfrastruktur* unter der
Leitung des BAV ein, welche Lésungen fur die mittel
und langfristige Sicherung der Finanzierung derrBah
infrastruktur ausarbeiten wird. Die bis Herbst 2010
vorliegenden Ergebnisse sollen die laufenden Agbeit
fur die Weiterentwicklung der Bahninfrastruktur (e
2030), das nachste Teilpaket der Bahnreform 2 usd
Ubernéachste Leistungsvereinbarung 2013 bis 2016 €
scheidend beeinflussen.

Schweizer Grol3projekte auch 2009
im Kosten- und Terminplan

Die Eisenbahn-Grof3projekte in der Schweiz sind au
im Jahr 2009 gut unterwegs. Wie im Vorjahr sind die
Termin- und Kostenprognosen fur die NEAT (,Neue
Eisenbahn-Alpen-Transversale*), den Hochgeschwir
digkeitsanschluss der Schweiz und die Larmsanieru
des Bahnnetzes konstant geblieben. Auch die Umrl

e

Basistunnel und Dezember 2019 fir den Ceneri-Basis-

| tunnel. Der Lotschberg-Basistunnel bewahrte siatihau

im zweiten Jahr seines Vollbetriebs: Seit der Endrfig
nsind rund 63 500 Ziige durch den Tunnel gefahrea. Di
eruslastung lag bei 77 Prozent, die Zuverlassigheit
afinfrastruktur weiterhin bei Uber 99 Prozent.

Auch beim Anschluss der Schweiz an das européische
" Eisenbahn-HGV-Netz gab es im vergangenen Jahr
‘bedeutende Fortschritte. Mit der Fertigstellung der
Bauarbeiten im Jurabogen (Strecke Lausanne/Bern —

n Paris) konnte ein weiteres Objekt dem Betrieb Uderg

ben werden. Der Bundesrat genehmigte 2009 drei Fi-
nanzierungsvereinbarungen und im April 2009 konnte
die Finanzierungsvereinbarung mit der DeutschemBah
fur die Ausbauten Lindau — Geltendorf (Zurich — Min
chen) unterschrieben werden. Ende 2010 soll der Be-
trieb auf der beschleunigten Strecke Genf — Pafis a
d genommen werden; dies verkirzt die Fahrzeit zwische
ndiesen Stadten um rund eine Viertelstunde auf gath

3 Stunden.

Das Angebotskonzept BAHN 2000 erste Etappe wurde
bereits im Dezember 2004 fast vollstandig eingefthr
Mit der Wiedereinfiihrung des zweiten Fernverkehrs-
halts pro Stunde in Lenzburg wurde das Angebotskon-
zept im Dezember 2008 definitiv umgesetzt. Im Jahr
£h2009 waren noch Abschlussarbeiten im Gang. Ziel ist
es, bis Ende 2010 das Vorgehen fir den Abschluss de
Verpflichtungskredites fiir die erste Etappe von BAH
- 2000 festzulegen. Die Kosten belaufen sich geman
ngPrognose auf 5,9 Milliarden Schweizer Franken (etwa
5-4,1 Milliarden Euro) (Preisstand 1993) und liegen d

tung der bestehenden Bahnstrecken auf das Zugsichemit 1,5 Milliarden Schweizer Franken unter dem Ver-

rungssystem ETCS und die Abschlussarbeiten von
BAHN 2000 kommen wie geplant voran, wie aus der
neuesten (April 2010) Standberichten des Bundesan
fur Verkehr (BAV) hervorgeht.

Grosse Fortschritte machte im Jahr 2009 die NEAT.
Ende 2009 waren 93,4 Prozent des gesamten Vortri
des Gotthard-Basistunnels ausgebrochen (141,8 vor
151,8 Kilometern, am 01. April 2010 waren es 145

pflichtungskredit. Diese Mittel stehen im FindV-Fsn
fur weitere Projekte zur Verfliigung.

T[%ei der Larmsanierung des Schweizer Bahnnetzes,
wurden 2009 sowohl bei der Rollmaterialsanierung wi
bei den baulichen Schutzmassnahmen gute Fortgchritt
ehsyzielt. Die Larmsanierung der Reisezugwagen ist ab
geschlossen. Bei den Giterwagen sind bis Ende 2009
fast 5500 Waggons der SBB auf larmarme Bremsaus-

Kilometer oder 95,4 Prozent). Im September wurae dli riistungen umgebaut worden, was 85 Prozent des Be-

zweite Rohre zwischen Erstfeld und Amsteg durch-
schlagen, fir den 15 Oktober 2010 wird der Haupt-
durchschlag zwischen Sedrun und Faido erwartet.
Ebenso wurden die Arbeiten am Ceneri-Basistunnel
dem zweiten Basistunnel auf der Gotthard-Achse, wi
geplant weitergefiihrt. Der Ausbruch am Hauptlos dg
Ceneri-Basistunnels hat im Frihjahr 2010 begonnen

am 01. April 2010 waren 19,4 Prozent ausgebrochen.

Das BAV rechnet weiterhin mit Endkosten von

18,7 Milliarden Schweizer Franken (etwa 13 Milliard
Euro) (Preisstand 1998), womit der Verpflichtungskr
dit von 19,1 Milliarden Schweizer Franken nichtgess
schopft ist. Auch die Prognose der Eréffnungsteemin

standes entspricht. Ab Herbst 2009 begann die lairms

nierung der rund 4000 Privatguterwagen. Das BAV

rechnet mit dem Abschluss der letzten Umristunggen b

2015. Kontrollmessungen, die 2009 durchgefiihrt wur-
e den, ergaben, dass die sanierten Guterwagen dig Lar
S Grenzwerte einhalten: die Larmreduktion Ubertdfé
Erwartungen.

Bis Ende 2009 wurden im Rahmen der netzweiten
Larmsanierung insgesamt 124 Kilometer Larmschutz-
wande gebaut. Bis zum Abschluss des Projekts werden
es voraussichtlich rund 285 Kilometer sein. Bei den
GebaudemalRnahmen wurden bisher 14 000 Fenster
schallisoliert; weitere rund 30 000 sollen hinzukom

bleibt unverandert: Dezember 2017 fir den Gotthard

men. Das laufende MalRnahmenpaket zur L&rmsanie-
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rung schlief3t gemafl Prognose mit Endkosten vorv1
Milliarden Schweizer Franken (etwa 875 Millionen
Euro) (Preisstand 1998) ab.

Das BAV informierte auch tiber den Stand zum euro
isch standardisierten Signal- und Zugsicherungsayst
ETCS (European Train Control System). Das auf de
Neubaustrecke Mattstetten — Rothrist und in densBa;
tunnel der NEAT verwendete ETCS Level 2 erlaubt
kirzere Zugfolgezeiten und héhere Geschwindigkeit
bei gleichzeitiger Steigerung der Sicherheit. Zudggm
es die Grundlage fur eine europaweite Interopetabil
der Eisenbahnen. In der Schweiz waren Ende 2009
600 Lokomotiven, Steuerwagen und Triebziige mit
ETCS-Ausristung im Einsatz.

Infrastrukturseitig wird ETCS in der Schweiz na&r d
erfolgreichen Einfihrung auf den Neubaustrecken
Mattstetten — Rothrist und Létschberg-Basistunnel i
einer fir Geschwindigkeiten bis 160 Stundenkilomet
angepassten Version (ETCS Level 1, Limited Super
sion) auf dem gesamten Normalspurnetz zum Trage
kommen. Gemal heutigem Stand soll die Bahninfra:
struktur ab 2013 umgeristet werden. Zuerst werden
Guterverkehrsachsen Uber die Bergstrecken am L-6ts
berg und am Gotthard bis 2015 umgeriistet, anschlie
Rend das Ubrige Netz bis 2017.

Schienenguterverkehr

Schienengtterverkehr 2009
um 16 Prozent gefallen

Das Statistische Bundesamt teilte im Marz mit, diass
Jahr 2009 312 Millionen Tonnen Guter auf dem deut
schen Schienennetz transportiert wurden. Der Guter
transport ist mit minus 15,9 Prozent so stark vige n

zuvor zuruckgegangen. Er unterschritt sogar dadrBe
derungsniveau von 2005, als noch 317 Millionen Ton
nen transportiert wurden.

Verkehre mit Auslandsbezug, die mit 101 Millionen
Tonnen fast ein Drittel des Gesamttransports (B2¢6
zent) ausmachen, waren mit minus 23,1 Prozent (je-

D

2®&iickgang im November nur noch bei minus 3,2 Pro-
zent. Im Dezember 2009 wurde gegeniiber Dezember
2008 sogar ein Anstieg der Transportmenge von 3,2
4rozent beobachtet.

Abnahmen zeigten im Jahr 2009 mit Ausnahme der
Mineral6lerzeugnisse (plus 2,3 Prozent) alle Gitera

5 teilungen: Besonders stark betroffen waren dieli@r
Stahlindustrie benétigten festen mineralischen Bren
pretoffe (minus 18,0 Prozent), Erze und Metallabfalle
(minus 27,2 Prozent) sowie Eisen und Nichteisenlmeta
le (minus 32,8 Prozent). Mit einem absoluten Riiokga
[ihem 39,9 Millionen Tonnen ist der Anteil dieser Gite
abteilungen am Gesamttransport im Vergleich zum
Vorjahr von 40,5 Prozent auf 35,3 Prozent gesunken.
Auf das Konto dieser Glterabteilungen gehen somit
mehr als zwei Drittel der Absolutabnahmen.

Die Transportleistung ging 2009 gegeniiber 2008 um

b 17,1 Prozent auf 96 Milliarden Tonnenkilometer zu-

i-rtick, dies Uberstieg nur leicht den Wert von 2005

N (95,4 Milliarden Tonnenkilometer). Giter wurden 200
durchschnittlich 307 Kilometer weit befordert, die

d Transportweite ist damit im Vergleich zum Vorjalmu

schh,4 Prozent gesunken.

Internationaler Kombinierter Verkehr
verliert 17 Prozent

Am 28. April 2010 fand in Budapest die Generalver-
sammlung der Internationalen Vereinigung der Gesell
schaften fir den Kombinierten Verkehr Schiene &traf}
(UIRR) statt. 18 Operateure des Kombinierten Ver-
kehrs (KV) aus ganz Europa diskutierten die Entwick
lungen und Ergebnisse im Jahr 2009. Ebenfalls bespr
chen wurde die zu erwartende Erholung des Sektors
- nach der Wirtschaftskrise.

Der Jahresbericht 2009 der UIRR, der gemeinsam mit

f der UIRR Statistik 2009 veroffentlicht wurde, zeaieh

_ein dusteres Bild: Im Vergleich zum Vorjahr musste
der Kombinierte Verkehr einen Einbruch von insge-
samt 17 Prozent verkraften. Der Rickgang im KV wur-
de durch zwei Faktoren zusétzlich verstérkt: Zuneei
waren im StralRenverkehrssektor intensive Bemihungen
zu beobachten, die eigenen Marktanteile um jedeis Pr

weils Versand und Empfang in das Ausland) und minusu verteidigen. Zum anderen blockierten die paliten

23,8 Prozent (Durchgangsverkehr) besonders stamk
Rickgang betroffen. Der Uberwiegende Guteranteil
wurde mit 211 Millionen Tonnen (67,5 Prozent) im

Binnenverkehr beférdert, allerdings war auch fi@sdi
Verkehrsrelation der Transport mit minus 11,9 Pnbze
ricklaufig.

Wahrend die ersten zehn Monate durchgehend von
zweistelligen negativen Veranderungsraten zwische
minus 11,7 Prozent und minus 31,2 Prozent gegeni

VOEntscheidungstrager die Schaffung fairer Wettbesserb
bedingungen zwischen den verschiedenen Verkehrstra-
gern. Die Einfihrung elektronischer Mauterfassungs-
systeme zur Umsetzung des Benutzer- beziehungsweise
Verursacherprinzips wurde in vielen L&ndern auf Eis
gelegt. Dasselbe qilt fur die lange geplante Ernghu

der Straflennutzungsgebihren, wahrend gleichzeitig

| verschiedene staatliche Schieneninfrastrukturtizdrei
beqine Steigerung der Trassennutzungsgebuhren durch-
eSetzen konnten.

dem jeweiligen Vorjahresmonat gepragt waren, lag g
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Auf der Websitevww.uirr.com stehen der Jahresberich
2009 und die UIRR Statistik 2009 zum herunterlader
bereit.

Starker Einbruch im Kombinierten
Verkehr mit Containern 2009

Ende April veroffentlichte das Statistische Bunabeisa
Daten zum kombinierten Verkehr mit Containern. 20
wurden in Deutschland insgesamt fast 165 Millionen
Tonnen befdrdert. Das war gegeniiber dem Jahr 20(
ein Ruckgang um 20 Prozent.

Der kombinierte Verkehr mit Containern wurde 2009
von der Finanz- und Wirtschaftskrise besonder star|
getroffen. Der Ruckgang fiel noch hdher aus als die
bereits erhebliche Abnahme des Gesamtverkehrs m
Eisenbahnen und Schiffen (minus 17 Prozent). Dam

sank der Anteil des Containerverkehrs am Gesamtve
kehr dieser Verkehrstrager um einen Prozentpurfkt qu

21 Prozent.

Die starksten Verluste verbuchte der Containenlarke
Uber See (minus 24 Prozent). Hier war der Riickgan
hoher als die Abnahme des Seeverkehrs insgesamt
nus 17 Prozent). Im Eisenbahnverkehr entwickelten
sich Containerverkehr und Gesamtverkehr mit Rickj
gangen von 16 Prozent parallel. In der Binnenschiff
fahrt konnte sich der kombinierte Verkehr besser be
haupten als der Binnenschiffsverkehr insgesamt:-We
rend der kombinierte Verkehr nur um 8 Prozent ab-
nahm, insbesondere aufgrund der Erholung zum Jah
resende, sank der Gesamtverkehr um 17 Prozent.

VDV fordert vollstandige Umsetzung des
Masterplans Guterverkehr und Logistik

Der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV
forderte Anfang April die Bundesregierung auf, den
Masterplan Guterverkehr und Logistik vollstandig mi

allen seinen 35 MalRhahmen umzusetzen. ,Eine einge

tig auf die Interessen des Stral3engtiterverkehes-ori
tierte Verengung der Bandbreite der im Masterplan
skizzierten MaRnahmen ist im Rahmen des Gesamtj
konzeptes nicht akzeptabel®, betont Dr. Martin Henk
Geschéftsfuhrer Eisenbahnverkehr des VDV. ,Auch
unter den aktuellen politischen und wirtschaftliche

Bedingungen ist eine Umsetzung des Masterplans al

Ganzes erforderlich, wenn die Bundesregierung ihre
politischen Ziele ernst nimmt.”

Die neue Bundesregierung habe am 11. Dezember 2

in ihrer Antwort auf eine kleine Anfrage der Frakti
von Blndnis 90/Die Grinen (Bundestags-Drucksach
17/193) ohne Einschrankung erklart, dass sie an der

t vom 05. Marz 2010 habe die Bundesregierung dagegen
verlautbart, dass sie nun von einzelnen Zielencierii
und damit dessen integralen Ansatz in Frage stellen
mochte. Dies kdnne im Ergebnis den Masterplan we-
sentlich beeintrachtigen. ,Der VDV erwartet deshalb
auch in Zukunft von der Bundesregierung die zlgige
und vollstandige Umsetzung des Gesamtkonzeptes
Masterplan — nicht nur derjenigen, die dem Fuhrge-
werbe nltzten. Dazu gehort insbesondere auch-die fi

Dgpanzielle Absicherung der Mal3hahmen*, so Henke.

8Schiene verliert 2009 Marktanteile
beim Alpenverkehr

Im April 2010 teilte das Schweizer Bundesamt fir-Ve
¢ kehr (BAV) die Zahlen des Jahres 2009 mit. Danach
¢ sind insgesamt 1,18 Millionen Lastwagen durch den
lr_Alpenbogen gefahren. Dies bedeutet gegentiber 2008
einen Riickgang um 7,4 Prozent. Noch starker wirkte
sich die Wirtschaftskrise allerdings bei der Bahe:a
Sie transportierte 2009 noch 20,9 Millionen Netteto
nen durch die Alpen und damit 17,7 Prozent weniger
j als im Jahr zuvor. Entsprechend verlor die Schiene
(ngegeniber der StraRe an Anteilen. 2009 wurden 61
Prozent der Giter auf der Schiene befordert, 2008 w
ren es noch 64 Prozent gewesen. Dieser Rickgang ist
unter anderem auf die stark gesunkenen Preise beim
StralRentransport zurtickzufuhren.

lhDie Zahl alpenquerender Fahrten schwerer Lkw sank

2009 um rund 95 000 auf 1,18 Millionen Fahrten.sDie
stellt den niedrigsten Wert seit 1998 dar. Gegeniibe
dem Referenzjahr 2000 ging die Zahl der Fahrten um
16 Prozent zurlck.

Auch wenn die Zahl der Lastwagenfahrten auf den
niedrigsten Stand seit tGiber zehn Jahren sank,dregt
immer noch klar tiber dem Verlagerungsziel von nur
noch 650 000 Fahrten pro Jahr. Bereits im Herb@920
hatte der Schweizer Bundesrat festgehalten, dass da
Ziel nur mit zusétzlichen Instrumenten erreicht desr
ilgann. Das grof3te Potenzial haben Schwerverkehrsma-
nagementsysteme fir Alpenpasse wie die Alpentransit
borse.

)

.Schienenpersonenverkehr

2009 mehr Fahrgéste im
ohdnienverkehr mit Bussen und Bahnen

Im Jahr 2009 nutzten in Deutschland fast 10,7 Bftilli
€ den Fahrgaste den Linienverkehr mit Bussen und Bah-
nen. Dies entspricht durchschnittlich Gber 29 Milien

Zielsetzungen des Masterplans festhalte. Mit Sbkrei

23



Fahrten am Tag. Wie das Statistische Bundesamt m
teilt, stieg die Zahl der Fahrten gegeniiber 2008 um
1,1 Prozent, womit sich der besténdig leichte Zusac
der letzten Jahre weiter fortsetzte. Im Nahverkeim-
den 2009 je Fahrt durchschnittlich 9,4 Kilometed un
im Fernverkehr 285 Kilometer zuriickgelegt. Die Be-
foérderungsleistung lag bei 134 Milliarden Persomenk
lometern und damit um 0,7 Prozent niedriger als820(

Im Nahverkehr beférderten die Unternehmen tber
10,5 Milliarden Fahrgaste (plus 1,1 Prozent), dée B
forderungsleistung blieb mit 98,7 Milliarden Person
kilometern gegentber dem Vorjahr konstant. Strgf3e
Stadt- und U-Bahnen wurden mit 3,7 Milliarden Pers
nen (plus 3,2 Prozent) deutlich hdufiger genutet. D
Omnibusnahverkehr hat mit 5,3 Milliarden Fahrgaste

(plus 0,3 Prozent) leicht zugenommen. Dagegen sank
im Nahverkehr mit Eisenbahnen (einschliel3lich S-Ba

nen) die Fahrgastzahl um 0,5 Prozent auf 2,2 Millia
den Fahrgaste.

Die Entwicklung des Bundesergebnisses wurde wes
lich durch zwei Sonderfaktoren im Land Berlin beein
flusst (rund 12 Prozent aller Fahrgaste im Linidnna

verkehr in Deutschland werden von Berliner Unter-

nehmen befdrdert). So fihrte zum einen ein mehrere
Wochen andauernder Streik im Omnibus- und Strald
bahnverkehr zu vergleichsweise niedrigen Fahrghastz
len im Frihjahr 2008. Zum anderen kam es aufgrung
von Angebotseinschrédnkungen bei der Berliner S-B3
im Jahr 2009 zu Verlagerungen auf den Omnibus- u
StralRenbahnverkehr. In den anderen fiinfzehn Bund
lAndern zusammen ist das Fahrgastaufkommen im E
senbahnnahverkehr leicht angestiegen (plus 0,2 Pro
zent); mit StralRenbahnen wurden 1,4 Prozent methr
mit Omnibussen 0,3 Prozent weniger Personen befd
dert.

Der Fernverkehr mit Eisenbahnen blieb mit 123 Mdilli
nen Reisenden (minus 0,4 Prozent) geringfligig unte
dem Vorjahresergebnis. Die Beforderungsleistung gi

um minus 2,1 Prozent auf 34,8 Milliarden PersonenkKi

lometer zuriick.

Fahrzeugmangel und
Managementfehler fur Krise
bei S-Bahn Berlin verantwortlich

Die Ermittler der Berliner Rechtsanwaltskanzleii€de

t-Der Untersuchungsbericht kommt zu dem Ergebnis:
~Primére Ursache flr die bis heute bei der S-Badw b
stehenden erheblichen Betriebsstérungen sind tech-
nisch-konstruktive Mangel der BR 481 in den Kompo-
nenten Radscheibe, Radsatzwelle und Bremsanlage.
Speziell die unzureichende Dimensionierung der Rad-
scheibe fihrt bis heute zu einer erheblichen Enrdsch
kung der Verfuigbarkeit der BR 481. Die mangelhafte
Aufarbeitung der Bremszylinder durch die S-Bahn
infolge der erheblichen Organisationsméangel in der
Instandhaltung hat gleichfalls erhebliche Betrigiss
rungen im September 2009 verursacht, die aber seit
Januar 2010 komplett beseitigt sind. Im Ergebnis un
gunstige MalBnahmen des DB-Konzerns haben die ak-
tuellen Betriebsstérungen nicht verursacht, erschme
aber in Teilen deren Bewaéltigung und haben eventuel
heine frihere Aufdeckung der Organisationsmangel
verhindert. Zu den heute bestehenden Schwierigkeite
haben auch die Probleme in der Unternehmenskultur
der S-Bahn beigetragen.”

N-

O

n

er,],klares Ziel war eine vorbehaltlose Aufklarung der
Missstande. Alle Ursachen und Versaumnisse liegen
jetzt luckenlos auf dem Tisch. Die dafir Verantuvort
chen werden derzeit zu den Vorwurfen angehort. Au-
| Berdem haben wir pflichtgemaR samtliche Erkenrgniss
”alder Staatsanwaltschaft Gibergeben”, sagte Ulrich-Hom
| burg, Vorstand Personenverkehr der Deutschen Bahn
hlqm 23. Februar 20_10 in_ Berlin. ,Mit d(_er Veroffentli _
wi_hung des Ergebnisberichts wollen wir héchstmadglich
L ransparenz herstellen und so das Vertrauen unserer
i_sFahrgaste, der Mitarbeiter und des Bestellers kuriic
[ gewinnen. Durch die bereits eingeleiteten und dktue
urPeschlossenen Maflinahmen gewahrleisten wir nicht nur
_die uneingeschrankte Betriebssicherheit der S-Bahn
Berlin, sondern schlieBen auch kiinftig solche Miss-

stande aus.”

=

’ Weitere Konsequenzen der DB:

n 1. Der DB-Konzern stellt mithilfe eines umfangreach

i MalRBnahmenpakets sicher, dass die fahrplankonforme
Flottenverfigbarkeit bis Ende 2010 gewahrleistet is
und den Fahrgasten im Verlauf des Jahres 2011 wiede
das uneingeschrankte Verkehrsangebot zur Verfiigung
steht. AuBerdem werden alle Fahrzeuge laufendzusét
lichen Sicherheitstiberprifungen unterzogen. Darliber
hinaus hat sich der Fahrzeughersteller Bombardier g
genuber der DB zur SchlielBung bestehender Dokumen-
tationsliicken bei der Zulassung der Baureihe 4&1/48
bereit erklart.

Lutz haben der DB ihren 61 Seiten umfassenden Unter

suchungsbericht zu den Betriebsstérungen der Berli

W 2. Der betroffene Personenkreis wird gemaf rechts-

S-Bahn vorgelegt. Ein zehnkdpfiges Ermittlungstea

staatlichen und datenschutzrechtlichen Grundséatzen

hat seit September 2009 mehrere Tausend Einzeldokiflen Feststellungen moglicher Organpflichtverletamg
mente von der Zulassung der Ziige Mitte der 90eeJghangehort. Auf der Basis der weiteren Anhorungen und
bis zur Entg|eisung aufgrund eines Radbruchs im Mai der staatsanwaltschaftlichen Ermittlungen behélk si
2009 Uiberpriift. Zusatzlich wurden rund 100 Mitarbej der Konzern arbeits- und zivilrechtliche Maf3nahmen

ter und Fuhrungskrafte befragt.
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3. Die DB hat bereits mit der neuen Geschaftsfugyrun
einer Konzern-Arbeitsgruppe sowie mit der strukture
len Starkung der betriebsnahen Instandhaltung die

Grundlagen fur einen stabilen und ordnungsgemaien

Betriebsablauf bei der S-Bahn Berlin geschaffem. Zu
vollstdndigen und nachhaltigen technischen sowie o
ganisatorischen Integration in den Schienennahver-

kehrsbereich der DB wurde die S-Bahn Berlin zusan-

men mit der S-Bahn Hamburg ab 01. Marz 2010 aus
dem Geschéftsfeld DB Stadtverkehr herausgelost ur
DB Regio zugeordnet. Damit sind alle S-Bahnen des
Konzerns unter einem Dach zusammengefasst und ¢
einheitlichen Qualitats- und Sicherheitsstandaadk v
standig auf die S-Bahn Berlin Ubertragbar. Zuséizli

zum bestehenden Qualitats- und Sicherheitsmanagg-

ment richtet der Konzern eine , Technische Revision'
ein, die kunftig alle sicherheitsrelevanten Prozessi-
fen und tberwachen wird. Die neue Einheit wird kiire
beim Vorstandsvorsitzenden angesiedelt.

Der Untersuchungsbericht kann heruntergeladen wefr

den:
www.deutschebahn.com/site/shared/de/dateianhaenge/
presse/ergebnisbericht sb bahn_ berlin.pdf.

DB verstarkt Sicherheitspersonal
in Ballungsraumen

Die Deutsche Bahn verstarkt die Sicherheit fiir ihre

d

die Sicherheit. 6500 Videokameras tiberwachen Bah-
nen und Bahnhofe.

Siemens schlief3t )
Rahmenvereinbarung mit OBB

Siemens hat mit der Osterreichischen Bundesbahn
(OBB) im April 2010 vereinbart, innerhalb der n&chs
ten funf Jahre bis zu 200 Regionalverkehrsziige zu
liefern. Die Triebfahrzeuge vom Typ Desiro ML kon-
%en von der OBB wahrend dieses Zeitraums bedarfsge-
recht abgerufen werden. Die entsprechende Rahmen-
vereinbarung beinhaltet die Option, dass Siemens di
Wartung der bestellten Ziige Gbernimmt. Bei Abruf
samtlicher Leistungen ergibt sich ein Gesamtaustrag
volumen von rund einer Milliarde Euro. Die Fahrzeug
sollen in den Siemens-Werken in Wien oder Krefeld
gefertigt werden.

~,Wir freuen uns, den Zuschlag bei einer der gré3ten

europaweiten Ausschreibungen fir elektrische Regio-
nalztige erhalten zu haben. Dies zeigt, dass uhiare
entwicklungen auf dem Markt erfolgreich sind und
bestétigt unsere Innovationsstarke”, sagte Hargs-Jor
Grundmann, Chef-der Siemens-Sparte Verkehrstech-
nik. Die Desiro-Ziige fiir OBB erreichen eine Hochst-
geschwindigkeit von 160 Kilometern pro Stunde und
sollen in Deutschland und Osterreich verkehrene@ul
hatte die belgische Staatsbahn mehr als 300 Fajezeu

Kunden. In den kommenden Wochen wird die Zahl dedieses Typs bei Siemens bestellt.

Mitarbeiter in diesem Bereich sukzessive um 10 Pro
zent in Ballungsraumen ausgebaut. ,Bahnfahren ist
sicher. Die Polizeistatistiken belegen, dass egiom
Vielfaches wahrscheinlicher ist, an anderen Or&s d
offentlichen Raums Opfer einer Straftat zu werdés,
bei der Bahn", sagte Gerd Becht, das fur die Kamzer
sicherheit verantwortliche Vorstandsmitglied der DB
Mitte Marz 2010 in Berlin.

Jeder Zwischenfall ist jedoch einer zu viel. Aue-d

sem Grund setzen wir zusétzliches Personal ein. Uns

geht es um die Sicherheit unserer Kunden und ety
auch der DB-Mitarbeiter”, so Becht weiter. Das ®ich
heitspersonal wird Berlin, Minchen, Sachsen, Ham-
burg, NRW und im Rhein-Main-Gebiet eingesetzt.

Die derzeit aktuelle Polizeikriminalitatsstatistileist in
den GroRraumen Deutschlands pro 100 000 Einwoh
rund 7500 Straftaten mit 1500 Rohheitsdelikten aus.
Nach Angaben der Bundespolizei wird pro 100 000

Kunden bei der DB nur ein Rohheitsdelikt verzei¢hné

Die Bundespolizei hat die hoheitliche Aufgabe dér A
wehr von Gefahren im Bereich der DB. Neben den
rund 3500 Sicherheitskraften der DB sind die rund

Designstudie des Desiro ML fiir die OBB; Bild: Siese

Die OBB entschied sich fiir ein Basisfahrzeug dgssTy

Desiro ML bestehend aus einer dreiteiligen Grundein
heit mit 217 Sitzplatzen in der 2. Klasse. Es vgtrfl
uber eine hohe Anzahl vordefinierter Ausstattungsva
anten und eignet sich dadurch fiir die verschiedenst
Betriebsanforderungen im S-Bahn- und Regionalver-
kehr. Werner Kovarik, Vorstandsdirektor der OBB-Per

3000 Servicemitarbeiter auf den Bahnhofen, 4800-Kursonenverkehr AG: ,Dieses Fahrzeug zeichnet sich

denbetreuer im Nahverkehr sowie rund 4000 ZugbeH
gleiter im Fernverkehr ein weiterer wichtiger Fakidr

durch ein hervorragendes Preis/Leistungsverhatns
und wird den Anforderungen fir unsere Bewerbung im
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deutschen Werdenfels-Netz vollinhaltlich gerecliir. F
unsere Kunden wird der Desiro ML alle Erwartungen
hinsichtlich Komfort und Geschwindigkeit mehr als
erfillen.”

SNCF bestellt Doppelstock-Regionalziige
,Régio2N“ bei Bombardier

Bombardier Transportation hat im Mérz 2010 eine B
stellung fur 49 zusatzliche Régio2N-Regionalziige e
halten. Dabei handelt es sich um eine Option aas de
.Régio2N“-Vertrag, der am 24. Februar 2010 mit der|
SNCF fur die franzésischen Regionen unterzeichnet
wurde. Die 49 Zige werden von den Regionen finan
ziert und haben einen Wert von ca. 350 Millionemd=u

Foto: Bombardier.

Insgesamt sieht der Vertrag mit der SNCF vom 24.

Februar 2010 die Herstellung von bis zu 860 Ziigen
vor. Durch diese Bestellung steigt die Produktieiss|

tung von Bombardier in Crespin (Nordfrankreich) auf
60 Zige pro Jahr. Die ersten Lieferungen sind diar J

2013 vorgesehen. Bis Mitte 2016 sollen samtliclse bi
jetzt bestellten Ziige ausgeliefert werden.

SBB erteilt Auftrag zum Bau von 59
Doppelstockziigen

Die SBB gab am 12. Mai 2010 bekannt, dass der Auf-

trag fur 59 neue Doppelstockzige fur den Fernverke
an Bombardier Transportation Switzerland AG geht.
Das Auftragsvolumen betragt rund 1,9 Milliarden

SchweizerFranken (etwa 1,35 Milliarden Euro). Dem

.Bombardier hat die Vergabekriterien objektiv ansbe
ten erfllt und uns einen sehr kundenfreundlicheg Z
offeriert”, sagte SBB-Chef Andreas Meyer am 12. Mai
Auch wirtschaftlich sei das Angebot von Bombardier
attraktiv. ,Die modernen Zlge und ein weiter verbes
sertes Angebot bieten fur unsere Kundinnen und Kun-
2 den zahlreiche splrbare Vorteile. Zudem werden wir
dank der Wankkompensation netzweit zusétzliche
Fahrzeitreserven schaffen kdnnen. Dadurch erhéht si
| _die Punktlichkeit und es kommt zu weniger Anschluss
" briichen. Dies ist ein wichtiger Schritt hin zu einei-
teren Verbesserung unseres Angebotes", sagte Meyer.

Die neuen Zige sollen schrittweise ab Dezember 2013
zum Einsatz kommen: zuerst im InterCity-Verkehr auf

- den Strecken St. Gallen — Zirich — Bern — Genf, Ro-
manshorn — Zirich — Bern — Brig sowie als InterlRegi
zwischen Zirich und Luzern, spater auf weiteren-Str
cken in der ganzen Schweiz. Die SBB beschafft 436
vollklimatisierte Wagen mit Gber 36 000 Sitzplatzen
und erhoéht damit die Qualitat des Angebots fir die
Kundinnen und Kunden.

~ N N
S '\\. W

Bild: SBB.

Bombardier wird die neuen Doppelstockziige nach
eigenen Aussagen an zwei Standorten fertigen: Im
schweizerischen Villeneuve und in Gorlitz (Deutsch-
land). Neben dem jetzt erfolgten Zuschlag von 59 Zi
gen sichert sich die SBB vertraglich Optionen fiiei
100 weitere Zlge.

SBB bestellt
h 24 RegioExpress-Doppelstockzige

Die SBB erneuert ihre Flotte und |6st eine Optien b
der Stadler Bussnang AG ein: Fur rund 355 Millionen

Entscheid ging ein aufwéndiges AusschreibungsverfarPchweizer Franken (etwa 250 Millionen Euro) be-

ren nach internationalen Vertrdgen und Schweizer G
setzgebung voraus. Drei Rollmaterial-Hersteller &ew|
ben sich um den GroRRauftrag: Bombardier Transpor
tion Switzerland AG, Siemens Schweiz AG und Stad
Bussnang AG.

e Schafft sie 24 weitere Doppelstockzlige zum Einaatz
RegioExpress-Linien.

aDer Verwaltungsrat hat den dafiir nétigen Kredit ibew
lefigt. Die neuen Ziige sollen helfen, den steigersien
platzbedarf zu decken. Sie werden im Zeitraum von
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en eingesetzt. Ab Dezember 2012 sollen die Ziige a
den RegioExpress-Linien Genf — Lausanne sowie Zi
rich — Schaffhausen und ab 2015 zwischen Basel —
Frick — Zirich, Bern — Biel und Bern — Olten rollen

Die SBB hat bereits 2008 vorwiegend fur das S-Bah
Netz des Zircher Verkehrsverbundes (ZVV) 50 Zige
desselben Typs bestellt. Bereits bei dieser Engbes
lung waren Zuge fur den RegioExpress-Verkehr vorg
sehen. Nach der Auslieferung stehen 13 Kompositio
a 150 Meter (6-teilig, 535 Sitzplatze) und 24 a 100

Meter (4-teilig, 337 Sitzplatze) fur den EinsatZ den

RegioExpress-Linien des Fernverkehrs zur Verfligur

Zuverlassige Qualitat beim neuen ICE 3

-Wir erwarten von unseren Partnern eine zuverl&ssig

Qualitat bei neuen Fahrzeugen. Wir wollen und nriis§
aus den technischen Problemen der vergangenen Mo

te zusammen mit der Industrie lernen®, erklarte DB-
Technikvorstand Dr. Volker Kefer, am 28. April in
Krefeld. Anlasslich der Prasentation des aktudflen

tigungsstandes beim neuen ICE 3 (Baureihe 401 st¢

ten DB und Siemens die verbesserten Qualitatsstan
dards fur den neuen Zug heraus.

Ziel sei es, bei Design- und Fertigungsprozesseeme
Fahrzeuge friher mitzugestalten: ,Wir wollen ung mi
unseren Starken und der Erfahrung, insbesondere a
dem praktischen Betrieb, bei der Entwicklung mehr
einbringen. Im gesamten Entwicklungs- und Ferti-
gungsprozess missen mehr Meilensteine beziiglich
Design und Qualitat vereinbart werden®, sagte D= K
fer. ,Die Deutsche Bahn will aber nicht in die aRel-
le zu Zeiten der Bundesbahn zurick, als wir dieeZlg
selbst konstruiert haben. Die Verantwortung fur die
Entwicklung muss bei den Herstellern bleiben*.

Foto: Siemens.

Die Baureihe 407 fur den internationalen Hochge-
schwindigkeitsverkehr, soll Ende 2011 in Betrieb ge
hen. Der Triebzug erreicht eine maximale Geschwin

Ifsystemzug in Belgien, Deutschland und Frankreich

- eingesetzt werden. Der neue ICE 3 ist gegeniber der
bisherigen Generation technisch optimiert worden.
Auch die Aerodynamik des Zuges ist verbessert und

| _soll den Energieverbrauch und Larm reduzieren.

b Insgesamt hat die DB 15 Zlige bei Siemens bestellt.
Der Auftrag wurde Ende 2008 erteilt und umfasst ein
jetnvestitionsvolumen von rund 500 Millionen Euro.

ne

Spendenaufruf

Die GRV-Nachrichten werden tiberwiegend aus Spe
den finanziert; sie beanspruchen den grof3ten €sil d
Budgets der GRV. Zur Fortsetzung ihrer Arbeit bitte
die GRV daher dringend um Spenden.

Konto 45 004 652 bei der Sparkasse Dusseldorf
€BLZ 300 501 10). Verwendungszweck: ,steuerbe-
instigte Spende fiir verkehrswiss. Arbeiten®.

J
PN -

>

Fur Uberweisungen von auBerhalb Deutschlands:
IBAN = DE47 3005 0110 0045 0046 52
| BIC = DUSSDEDDXXX

Die GRV ist als gemeinnitzig anerkannt. Sie er;
halten zeitnah und unaufgefordert eine Spende
quittung furs Finanzamt.
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Andere Verkehrsmittel

Wachstum bei den Fahrgastzahlen 2010

9,8 Milliarden Fahrgéaste waren 2009 mit den Bussen
und Bahnen der Mitgliedsunternehmen des Verbands
Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) unterwegs
(vorlaufige Statistik). Gegenliber 2008 ist das ein
Wachstum um 1,2 Prozent. Die Beforderungsleistung
lag bei insgesamt 91 Milliarden Personenkilometern
(Pkm) — ein Anstieg von 0,5 Prozent gegentber 2008.

Besonders U-Bahnen und Stadtbahnen (plus 3,5 Pro-
zent) verzeichneten 2009 mehr Fahrgaste. ,Die stei-
gende Nachfrage beweist, dass das OPNV-Angebot
eine attraktive Alternative zum Auto ist*, erklDV-
Prasident Jurgen Fenske. ,Die Verkehrsunternehmen
haben in den letzten Jahren ihre Effizienz starkes
sert — der Kostenddeckungsgrad lag 2008 bei rund
77 Prozent", sagt Fenske. Insgesamt sind in Deutsch
land taglich 28 Millionen Fahrgaste mit Bussen und
Bahnen unterwegs — und die Tendenz ist steigend.
Experten prognostizieren: Der Trend der Bevolkesdng
wanderung vom Umland in die Stadte und die immer
alter werdende Gesellschaft werden sich extrendasif
Mobilitatsverhalten und die Nachfrage auswirken.-Ba

digkeit von 320 Stundenkilometern und kann als Melr
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rierefreie Haltestellen, effizient miteinander veiztie
Verkehrsmittel fur kiirzere und schnellere Wege sow
umweltfreundliche Fahrzeuge werden in Zukunft nog
mehr an Bedeutung gewinnen.

Entwickiung der Fahrgastzahlen 2009 /2008*

Falrpiiir prisverd
o VO ®

MY Eirandgha 14

TRAM

545

. |24
,Der OPNV muss sich der zunehmenden Urbanisie-
rung und dem demographischen Wandel anpassen*
betont Fenske. Eine leistungsféhige Verkehrsinfulst
tur spielt dabei eine entscheidende Rolle. ,Doe&h di
momentane Finanzausstattung reicht heute berelts r
aus, um den Bedarf gerade fiur den Erhalt zu firanzi
ren“, so Fenske weiter. Die bestehende Infrastruktu
die durch das Gemeindefinanzierungsgesetz (GVFG
und den Vorlauferinstrumenten geschaffen wurde,
kommt zunehmend in die Jahre. ,Bis heute gibt &s k
ne gesetzliche Grundlage, Uber die der Erhalt dbr S
stanz finanziert werden kénnte“, sagt Fenske. Laut
einer VDV-Studie gibt es schon jetzt einen Nachiell
darf fur Erneuerungsinvestitionen in Hohe von
2,35 Milliarden Euro, die fur den Substanzerhait de
Infrastruktur notwendig sind. Jahrlich steigt dreBe-
trag um 330 Millionen Euro weiter an.

Vor dem Hintergrund, dass immer mehr Menschen d
Offentlichen Verkehr nutzen, ist der Ausbau des
OPNV-Angebotes dringend notwendig. Steigende K
ten im Betrieb sind jedoch die Folge. ,Kosten, aie
lein durch die Fahrgelderlése nicht zu decken siad*
Fenske weiter. Der OPNV muss aber auch in Zukun
bezahlbar und attraktiv bleiben — sowohl in deidEta
als auch auf dem Land. Denn besonders im landlich
Raum sind durch den Bevdlkerungsriickgang eher
nachfrageorientierte und flexible Angebote gefragt.

Eine gute verkehrliche Anbindung zu den Stadtemka
vor allem durch den Schienenpersonennahverkehr g
wabhrleistet werden, der durch die Regionalisierungs
mittel finanziert wird. Der Verband fordert dahédie
Dynamisierung dieser Mittel von 1,5 auf 2,5 Prozent
anzuheben.

Schifffahrt

Binnenschifffahrt im Jahr 2009
um fast 17 Prozent ricklaufig

Nach vorlaufigen Angaben des Statistischen Bundes-
amtes musste die Binnenschifffahrt in Deutschlamd i
Jahr 2009 beim Gutertransport einen Einbruch vo@ 16
Prozent hinnehmen. Die Beférderungsmenge verringer-
te sich gegeniiber 2008 um 41,2 Millionen Tonnen auf
204,5 Millionen Tonnen. Im Jahresverlauf zeigtdsic
allerdings eine gewisse Erholung: So bewegte sich i
November 2009 der Ruckgang gegentber dem gleichen
Vorjahresmonat nur noch im einstelligen Bereich-(mi
nus 9,7 Prozent), im Dezember war sogar erstmals im
Jahr 2009 wieder ein Zuwachs von knapp 5 Prozent zu
verzeichnen. In den Monaten zuvor lagen die Riickgén
ge dagegen zum Teil bei Uber einem Viertel. Zu beac
ten ist bei diesen Vergleichen allerdings, dassaxov

ber und Dezember 2008 auch schon von der Wirt-
schaftskrise beeintrachtigt waren.

Im gesamten Jahr 2009 sind die innerdeutschen Guter
transporte per Binnenschiff mit minus 9,5 Prozent n
unterdurchschnittlich zuriickgegangen. Die befoedert
Gutermenge verringerte sich im Vergleich zum Varjah
um 5,5 Millionen Tonnen auf jetzt 52,1 Millionen fi-o
nen. Sowohl prozentual als auch absolut am stédrkste
eingebrochen ist der Empfang aus dem Ausland, der
um Uber ein Funftel nachgegeben hat und ein Minus
von knapp 24 Millionen Tonnen aufweist. Trotzdem
blieb diese Verkehrsrelation mit groRem Abstanchauc
weiterhin mengenmalfiig die bedeutendste. Mit insge-
samt fast 84 Millionen Tonnen erreichte sie einen A
teil von knapp 41 Prozent an allen Transporten der
€Binnenschifffahrt. 2008 waren es allerdings nocteet

3344 Prozent.
Der kombinierte Verkehr, der 2008 die Marke von zwe

Millionen TEU (,Twenty-Foot-Equivalent-Unit* / 20-
t FuR-Standardcontainer) Ubertroffen hatte, sank 2009
um 8 Prozent auf knapp 1,9 Millionen TEU. Damit hat
brsich die Beférderung von Containern nicht ganz so
negativ entwickelt wie der Binnenschiffsverkehrges
samt. Besonders zum Jahresende zeigte sich eiele-erh
liche Erholung in diesem Bereich: Im November 2009
Nstiegen die Containertransporte gegeniiber November
€2008 um circa 13 Prozent, im Dezember 2009 betrug
der entsprechende Anstieg sogar Uber 32 Prozemt. Di
fur Dezember 2009 geschatzten 165 000 TEU lagen
wieder auf dem Niveau von Dezember 2007, als circa
164 000 TEU auf deutschen Binnenwasserstral3en be-
férdert wurden.

)

a)
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Auch Seeschifffahrt verliert 2009
rund 17 Prozent

Nach vorlaufigen Angaben des Statistischen Bundes
amtes vom 20. April nahm 2009 der Seeguterumsch
deutscher Hafen um tber 17 Prozent ab. Damit war
Seeverkehr starker von der weltweiten Wirtschaifégkr
beeinflusst worden als die anderen Verkehrstrégyer.

verringerten sich die Transportmengen in der Binner
schifffahrt um 16,8 Prozent (siehe oben) und imi&ch
nenguterverkehr um 15,9 Prozent, die Luftfrachtmah
nur um 6,1 Prozent ab.

Insgesamt bewegte sich der Seeverkehr mit den
265 Millionen Tonnen auf dem Niveau von 2003/200
Der 2008 mit 321 Millionen Tonnen bisher hochste
Umschlagswert wurde um tber 55 Millionen Tonnen
unterschritten. Im Jahresverlauf zeigten sich feae-
guterumschlag leichte Verbesserungstendenzen. So
lagen die Veranderungsraten gegeniber dem Vorjahr
bis Mai 2009 Uberwiegend bei Minuswerten von tbef
20 Prozent. In den Monaten Juni bis November
schwankten die Abnahmen zwischen 12 und 19 Pro
zent. Im Dezember wurde erstmals im Jahr 2009 ein
nur einstelliger Riickgang von unter 10 Prozengtest
stellt. Zu beachten ist hierbei allerdings, dasshader
Dezember 2008 schon von der Wirtschaftskrise beei
flusst war.

Der Rickgang der Gesamtgitermenge schlug sich 8
in den einzelnen Verkehrsbeziehungen nieder. Dée r
tiven Veranderungen unterschieden sich dabei nur g
ringfiigig, wobei der Empfang aus dem Ausland — d

im Seeverkehr mit knapp 160 Millionen Tonnen ment

genmalig wichtigste Relation — am stérksten abge-
nommen hat (minus 17,5 Prozent beziehungsweise
knapp 34 Millionen Tonnen). Beim Versand ins Aus-
land lag der Riickgang bei knapp 17 Prozent (minus
20,2 Millionen Tonnen) und beim innerdeutschen See-
verkehr bei etwas Uber 16 Prozent (minus 1,3 Miéio
Tonnen). Im Dezember 2009 zeigte der Empfang au
dem Ausland ein Minus von etwas uber 14 Prozenmt,
Versand ein leichtes Plus von 0,2 Prozent.

Verkehrsausschuss verabschiedet
Bericht zu Seeverkehr

Die EU-Kommission hat 2009 die Mitteilung ,Strateg
sche Ziele und Empfehlungen fir die Seeverkehrspg
tik der EU bis 2018" vorgelegt.

Anliegen dieser Strategie sind die Wettbewerbsfihig
keit des europaischen Seeverkehrs sowie die Varbe
tung des Seeverkehrssystems auf die Herausforderu
gen des 21. Jahrhunderts.

Der Verkehrsausschuss (TRAN) des EU-Parlaments hat
einen eigenen Bericht zur Strategie erstellt. Der B
richtsentwurf wurde am 23. Marz 2010 verabschiedet.

- Vor allem die strategische Bedeutung des Seeveskehr
ager Beitrag der Schifffahrt zum Klimawandel und mar
dg¢imes Know-How stehen im Mittelpunkt des Berichts.

Kritisch duRRerte sich MAEP Michael Cramer (Griine):
.Leider wurde unser Vorschlag, den Seeverkehr 81 da
Emissionshandelssystem (ETS) einzubinden, abgelehnt
Das ist ein beschdmendes Ergebnis angesichts ter Ta
sache, dass die auf hoher See eingesetzten schalefel
tigen Schwerdle die Schiffe in Sondermdillverbren-
nungsanlagen ohne Lulftfilter verwandeln.”

4'Die Abstimmung Uber den Berich war im Parlament in

Stral3burg am 20. April vorgesehen, wurde aber auf-
grund der eingeschréankten Anreisemdglichkeit
(Aschewolke) vieler Europaabgeordneter verschoben.
Fur Juni 2010 soll die Kommission eine Roadmap fir
die Umsetzung der Strategie vorlegen.

Straldenverkehr

""Abschied vom Statussymbol Auto?

udhit der Studie ,Jugend und Automobil* untersuchte

b das Center of Automotive (Prof. Dr. Stefan Bratzel,

e Bergisch Gladbach) die ,automobilen* Préaferenzed un
eKaufverhaltensmuster der jungen Generation in
Deutschland. Die Studie basiert auf einer Onlingde
gung von tber 1100 Personen und wurde im Marz 2009
vero6ffentlicht.

Besonders interessante Ergebnisse der Studie sind:

1. Das Auto hat mehrheitlich immer noch eine wichti-
ge Bedeutung fir die junge Generation, was nicht
zuletzt am hohen Fuhrerscheinbesitz und dem hohen
Automobilzugang abzulesen ist.

Die Studie gibt jedoch Hinweise darauf, dass die
~emotionale Bindung“ der jungen Generation an das
Statussymbol Auto deutlich nachlasst. Bei einer
wachsenden Gruppe von rund 20 bis 30 Prozent von
jungen Frauen und Mannern in Deutschland macht
sich eine ,neue Rationalitat” im Hinblick auf das
Automobil breit. Dabei steht primar die Funktionali
tat des Pkw als Fortbewegungsmittel im Vorder-
grund, wahrend der ,automobile Mehrwert" zuneh-
mend in den Hintergrund gedrangt wird.

2]

0%,

Auf die Frage, ob sie mit dem Automobil mehr als nu
eFortbewegung verbinden, antworteten zirka 22 Priozen
Nneer jungen Frauen und Manner mit einem klaren Nein.

Sie sehen im Auto vielmehr allein ein Funktionsgin,

reines Transportmittel, das sie von Punkt A naahkPu

B bringt. Vor die Wahl gestellt, auf welche der disti-

29



tionen zugunsten eines Autos am ehesten verzichtet
werden wirde, votieren fast 30 Prozent der jungen E
wachsenen kategorisch gegen das Auto. Jeder Dritt
bzw. Vierte ist nicht bereit, flr ein neues Autd bBlu-
laubsreisen, eine eigene Wohnung etc. Verzicht zu
Uben. Fir diese Gruppe besitzt das Automobil keine
~emotionalen Mehrwert" und spielt als ,Statussymbo
keine wichtige Rolle.

Die GRV begrif3t die ,neue Rationalitat" junger Men
schen im Hinblick auf das Auto. Es ist zu wiinschen,
dass nach und nach alle Autobesitzer ihre Einstgllu

zum Auto auf dessen Funktionalitat beschranken.

Tiefstand bei den
StralRenverkehrstoten im Jahr 2009

Nach vorlaufigen Ergebnissen des Statistischen Bun

Bundesumweltminister Norbert Rottgen betonte Mitte
April in Stuttgart, dass es derzeit keine Altervatzu

e einem Ausbau der Elektromobilitat gebe. Wenn
Deutschland seinen Beitrag zum Erreichen der gévbal
Klimaziele leisten wolle, fuhre im Verkehrssekt@irk

N Weg an der Elektromobilitat vorbei. Denn die biszu
Jahr 2050 notwendige Minderung des klimaschadlichen
Kohlendioxid-AusstoRRes kénne durch eine Optimie-
rung des Verbrennungsmotors alleine nicht gesatiulte
werden. Dabei stellte der Minister aber klar: ,Etek
mobilitat ist nur dann wirklich emissionsfrei, wedar
Strombedarf der Elektrofahrzeuge aus zusatzlichen
erneuerbaren Energien gedeckt wird.”

Eine aktuelle Studie der Unternehmensberatung Mc-
Kinsey kommt zu dem Ergebnis: Eine rein fahrzeug-
technische Optimierung ist nicht ausreichend, usm da
rechnerische Ziel 2050 je Pkw von minimal 13 Gramm
_ Kohlendioxid pro Kilometer Fahrt beziehungsweise
L maximal 43 Gramm Kohlendioxid pro Kilometer zu

desamtes kamen im Jahr 2009 auf deutschen StralRén

4160 Menschen ums Leben. Das waren 317 Getotet
oder 7,1 Prozent weniger als ein Jahr zuvor. Dhatit
sich auch im Jahr 2009 die positive Entwicklung der
letzten Jahre fortgesetzt: die Zahl der Getttetesiah-
te den niedrigsten Stand seit 1950. Gleichwohloveri
immer noch durchschnittlich 11 Menschen jeden Tag
im Stral3enverkehr ihr Leben. Die Zahl der Personen
die bei Unfallen schwer oder leicht verletzt wurdeat
sich gegentber dem Vorjahr um 2,7 Prozent auf run
397 900 Personen verringert.

Die Gesamtzahl der polizeilich aufgenommenen Unf
le ist trotz sinkender Verungliicktenzahl im vergang
nen Jahr leicht gestiegen, und zwar um 0,5 Prcagnt
2,30 Millionen. Wahrend die Unfalle mit Personen-
schaden um 3,0 Prozent auf 310 900 gesunken sind
wurden mehr Unfélle mit ausschlief3lich Sachschade
(plus 1,1 Prozent auf 1,99 Millionen) verzeichnet.

Unterstltzung fir Elektromobilitat

Bundesverkehrsminister Peter Ramsauer hat im M&
2010 den italienischen EU-Kommissar flr Industriep
litik, Antonio Tajani (vormals Verkehrskommissar)
getroffen. Im Anschluss an das Treffen sagte derBu
desminister: ,Wir sind uns einig: Verkehrspolitt i
immer auch Wirtschafts- und Industriepolitik. Dieut-
sche Mobilitatswirtschaft bietet mehr als 2,8 Milien
Arbeitsplatze. Das sind rund acht Prozent aller Er-
werbstétigen. Daher ist eine funktionierende Vergeh
infrastruktur von elementarer Bedeutung fir deri-wir
schaftlichen Aufschwung Europas. Mit unserem Plar]
bis 2020 eine Million Elektrofahrzeuge auf die Bega
zu bringen, liegen wir im europaischen Trend. Wir
mussen die Elektromobilitat als Chance fiur Wachstu
und Arbeit begreifen. Den emissionsarmen Antriebe
gehort die Zukunft.”
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erreichen; vielmehr ist auch bei weiterer Optimiegyu
der Verbrennungsmotoren bis 2050 bis zu 93 Prozent
(mindestens aber 68 Prozent) elektrisches Fahren in
Deutschland erforderlich.

e

Zentrale Ergebnisse zur Studie ,Klimaschutz und
| Elektromobilitat“ von McKinsey gibt es unter
» www.bmu.de/45884.

Die GRV hélt einen Anteil von 68 bis 93 Prozenkkle

romobilitéat sowie die ausschlief3liche Nutzung vaen z

satzlicher erneuerbarer Energie im Jahr 2050 nitint

Alrealistisch. Um die Klimaziele zu erreichen muss ei
gewisser Verkehr vermieden beziehungsweise auf den
umweltvertraglichen OPNV und Schienenverkehr ver-
lagert werden. Zusatzlich sollte der Staat auch\te-

, besserung der bereits vorhandenen Elektromobilitat

N der Eisenbahn und des 6ffentlichen Verkehrs forddern

)

30 Prozent Kohlendioxid Reduzierung
durch Geschwindigkeitsbeschrankung
,auf 80 Stundenkilometer

O

Der europaische Umweltverband T&E (Transport &
Environment) veroffentlichte im April 2010 die Eige
nisse einer Studie des renommierten hollandischen
Consultants CE Delft. Danach wirde ein striktes Ge-
schwindigkeitslimit von 80 Stundenkilometern auf
hollandischen Autobahnen die Kohlendioxid Emissio-
nen des StralRenverkehrs in Holland um 30 Prozent
reduzieren.

» Auch wenn diese Zahl nur fir die Niederlande gliktg
und in anderen Landern wegen deren Geschwindig-
keitsbegrenzungen und Fahrzeugflotten anders sein

mwird, ergab die Studie weitere interessante Ergesieni

' Wegen der langeren Reisezeiten infolge niedriger Ge
schwindigkeit, werden weniger Fahrzeugkilometer
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gefahren und ein gewisser Verkehr wird vom Pkw ay
offentlichen Verkehr verlagert. Langfristig werdginh
die Menschen Wohnungen naher am Arbeitsplatz sy
chen und so die gesamten Fahrzeugkilometer reduz
ren.

Zusatzlich wirde die niedrigere Geschwindigkeit-Vel
besserungen bei Luftverschmutzung, Larm, Verkehr
sicherheit und Stau ergeben.

Gigaliner verstol3en gegen EU-Recht

Zur Antwort der Européaischen Kommission auf die

Anfrage zur Legalitt des Einsatzes grenziberschrei
tender Gigaliner erklarte Michael Cramer, verkebtsp
litischer Sprecher der Griinen im Europaischen Parlz
ment am 18. Marz 2010:

,Nun ist es schwarz auf weil von der Kommission
bestétigt: Die momentan in mehreren europaischen
Landern stattfindenden grenziberschreitenden E@s

f In einer Sondersitzung des Verkehrsausschussed.am 2
April machten Bundesverkehrsminister Peter Ramsauer

- und Abgeordnete aller Fraktionen deutlich, dass die

eSicherheit vor allen wirtschaftlichen Interesseshsn
musse. Ramsauer wies daraufhin, dass es ein solches
Phanomen in Europa noch nie gegeben habe. Bei ihren

|._Entscheidungen habe sich die DFS an den Vorgaben

" der Internationalen Zivilluftfahrt-Organisation I@A

gehalten. Er selbst habe die Arbeit der Krisenskige

der DFS, beim Deutschen Wetterdienst und in seinem

Ministerium koordiniert und in Abstimmung mit seme

europaischen Kollegen gestanden. Deshalb sei er be-

sonders froh, den Abgeordneten verkiinden zu kénnen:

.Die Vulkanasche hat sich so stark verflichtigtssla

der normale Flugbetrieb wieder aufgenommen werden

kann.“ Auch der Vorsitzende des Verkehrsausschusses

b Winfried Hermann, lobte die Standfestigkeit des istn

ters, der durch die Vertreter der deutschen Aisline

unter Druck geraten sei. Gleichwohl seien auctgeini

Probleme sichtbar geworden. Ein ,riesiges Problem*

it sei, dass es im Regelwerk vorgesehen sei, bei Verun

von Gigalinern verstoRen gegen EU-Recht. Den betiofreinigung der Luft durch Vulkanasche Instrumenti&nl

fenen Landern, darunter auch dem Bundesland Sch
wig-Holstein, droht damit eine Klage von der Euriepdl
schen Kommission wegen Verstol3es gegen die Rich
nie 96/53/EG.

Mit dem Einsatz von Gigalinern in Europa wirde die
umweltschadlichste Verkehrsform im Fernverkehr be

egie nicht zu erlauben, aber unter Sichtflugbedingang
geflogen werden durfe.

t"l'n der Tat ist mit Vulkanasche belastete Luft flud-
zeuge bei Sichtfliigen (Verantwortung des Piloten)
ebenso riskant wie bei Instrumentenfliigen, die von

- Fluglotsen tberwacht werden. Unverstandlich ishauc

gunstigt — auf Kosten des umweltfreundlicheren ung dass bisher in den verschiedenen européischen tréinde

sichereren Schienentransports. Mehr als 50 Praizant
Einzelwagen-Giterverkehrs wirde durch die Monste
trucks von der Schiene auf die StralRe verlagert. Da
klingen die schénen Worte zur Bekdmpfung des Kili-
mawandels wie Hohn und Spott in den Ohren. Die
Monstertrucks werden nicht nur negative Folgen fur
das Klima, sondern auch fir die Olabhangigkeit des
Transportsektors haben. Die strenge Bewertung der
Europaischen Kommission ist daher korrekt und abs
lut notwendig.”

Luftfahrt

Vulkanasche legte Luftverkehr lahm

Nach dem Ausbruch des islandischen Vulkans Eyjaf;
lajokull entschloss sich die Deutsche Flugsicherhei

(DFS) am 15. April auf allen deutschen Flughéfein ke
ne Starts mehr zuzulassen. Nachdem alle Flugzeuge
gelandet waren, war der Luftraum leer. Etwa 300 00

bei der gleichen Lage jeweils anders entschiedesh wi

™Nach den aktuellen Regeln der ICAQO sollte jeglicher
Kontakt von Flugzeugen mit Vulkanasche vermieden
werden, unabhangig von der Konzentration. Die inter
national fihrende britische Aufsichtsbehtérde CAA
(Civil Aviation Authority) hat am 20. April einen
Grenzwert verkindet. Fur den Luftraum Uber dem Ver-
einigten Konigreich und Irland werden Flige nurtdor
“eingeschrankt, wo mehr als 2000 Mikrogramm Vulkan-
asche in jedem Kubikmeter Luft schweben. Dieser
Grenzwert liegt weit unterhalb der Werte in Wolken
uber Vulkanen, in denen in den 1980er Jahren zwei
Jumbojets fast abgestiirzt waren. Eine Analyse durch
das Deutsche Zentrum fir Luft- und Raumfahrt hatte
am 19. April Gber Leipzig Werte von 60 Mikrogramm
pro Kubikmeter ergeben, ein Testflug des Mainzer
Max-Planck-Instituts am 20. April von Frankfurt mac
Stockholm lieferte zwischen 20 und 125 Mikrogramm
@Asche je Kubikmeter.

D

Die Bahnen haben mit zusatzlichen und langereniZige
b auf die Flugverbote reagiert, das Personal wurde ve
D starkt. Beispielsweise stellte die SBB auf denrimdé-

Deutsche saRen im Ausland fest, die Flughafen wurgieonalen Verbindungen taglich 11 000 zusatzliche- Sitz

zu Notquartieren, wer konnte, wich auf Bahn, Busrog
Mietwagen aus. Weltweit saRen auch tausende Ton
Fracht auf Flughafen fest. Die Wirtschaft und didiA

platze bereit. Vom 16. bis 21. April wurde auf den
hegpnst Ublichen Zuschlag von 10 Schweizer Franken
(etwa 7 Euro) beim Fahrkartenverkauf im Zug verzich

nes beklagten finanzielle Verluste in Milliardenkdh

tet.
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Am 04. Mai 2010 trafen sich in Briissel die EU-Ver-
kehrsminister zu einer Sondersitzung. Dabei veipfli
teten sich die Staaten, bis auf weiteres den Vamgab
der européischen Organisation fiir Flugsicherheit (E
rocontrol) zu folgen. Vorlaufig gilt in jener Zomén
Flugverbot, in der die Aschekonzentration mehr als
zwei Milligramm (gleich 2000 Mikrogram, siehe ober
pro Kubikmeter betrifft.

Dank der ,aktuellen Wolke’ Giber Irland hatten disD

kussionen nicht in einem abstrakten, sondern saty k
kreten Rahmen stattgefunden, sagte Bundesverkehr
minister Peter Ramsauer nach dem Treffen. Falls im
Herbst bei der Generalversammlung der ICAO keine
internationalen Anpassungen erfolgten, wirden fir

Europa weiterhin die nun festgelegten Werte gelten.

Fluglarm macht krank
Reprasentative Umfragen des Umweltbundesamtes

(UBA) zeigen seit Jahren: Nach dem Stral3enverlsth
der Luftverkehr die bedeutendste verkehrsbedingte

Ursache fur Larmbelastigungen in Deutschland: Rund

ein Drittel der Bevolkerung klagt tber Fluglarm.dte
gradig belastigt fuhlen sich finf Millionen Birgemnien
und Burger. Die Klagen der Bevolkerung sind begrir
det, wie eine im Mérz 2010 verdffentlichte UBA-Sieid
des Epidemiologen Eberhard Greiser zeigt. Fir Herz
und Kreislauferkrankungen ist nachgewiesen: Im Ve
gleich zu Personen, die keinem Fluglarm ausgesetzt
sind, steigt das Erkrankungsrisiko mit zunehmender
Fluglarmbelastung. Auch bei psychischen Erkrankur
gen findet sich ein relevanter Befund: Bei Fraued s

die Erkrankungsrisiken fur Depressionen signifikant
erhoht. Diese Ergebnisse stehen im Einklang mit de
vorausgegangenen ,Arzneimittelstudie” des UBA, dig
héhere Medikamentenverschreibungen bei Persone
nachwies, die nachtlichem Fluglarm ausgesetzt &nd
der aktuellen Studie wurden die anonymisiertendsatl
sungsdiagnosen von Krankenhausern im Raum Kol
Bonn analysiert. Dabei wurden hauptsachlich Herz-
kreislauferkrankungen betrachtet.

Der Flughafen KéIn/Bonn hat freiwillige Schall-
schutzmalRnahmen getroffen, die Larmrisiken zwar
reduzieren, die gesundheitlichen Fluglarmwirkungen
aber nicht vollstandig verhindern kénnen. Bedingt
durch die Besonderheiten des Flugbetriebs — day-F
hafen KoIn/Bonn hat einen relativ hohen Nachtflugar
teil — sollten weitere Analysen folgen. Bisher ggst
beispielsweise noch keine Antwort auf die Frage, ob

Umfeld des Flughafens Koln/Bonn* ist als Download
unterwww.umweltbundesamt.de verflgbar.

IATA verringert

) Verlustprognose fur 2010

Die Internationale Air Transport Association (IATA)

hat im Marz 2010 ihre Verlustprognose fiir 2010 auf

2,8 Milliarden US-Dollar halbiert, im Dezember 2009
s-war sie noch von 5,6 Milliarden US-Dollar Verlust
ausgegangen. Diese Verbesserung basiert auf einer
starken Nachfrageverbesserung Ende 2009 und zu Jah-
resbeginn 2010. Gleichzeitig verringerte die IATIA d
Verlusterwartung der Fluggesellschaften fir 2008 vo
urspringlich 11 Milliarden US-Dollar auf 9,4 Millia
den US-Dollar. Verantwortlich dafir sind insbesarde
der Asien-Pazifische Raum sowie Lateinamerika.

Nachdem die Passagiernachfrage 2009 um 2,9 Prozent
.zuriickgegangen ist, rechnet die IATA fir 2010 mit
15,6 Prozent Wachstum. Die Frachtnachfrage redeziert
sich 2009 um 11,1 Prozent, 2010 soll sie um 12doz
wachsen.

Die positiven Erwartungen der IATA werden durch

- aktuelle Daten des grofdten deutschen Flughafens
Frankfurt bestétigt. Das erste Quartal 2010 istamit

. nem Passagierplus von 3,9 Prozent abgeschlossen wor

-_den. Von Januar bis Marz wurden 11,3 Millionen Flug
gaste gezahlt. Im Marz betrug die Zuwachsrate im Ve
gleich zum Vorjahresmonat sogar 8,3 Prozent. Beim

. Frachtumschlag verzeichnete Frankfurt in den ersten
drei Monaten des Jahres einen Anstieg von 33,5 Pro-
zent. Im Mérz 2010 tbertraf das Frachtaufkommen mit
203 308 Tonnen sogar den bisherigen Fracht-Rekord

L aus dem November 2007.

1

~

Literatur

Handbuch Gleis

Das Handbuch Gleis des Autors Bernhard Lichtberger
ist das aktuelle Arbeitshandbuch und Nachschlagewer
fur Eisenbahningenieure, Studierende im Bereich Ei-

U senbahnbau und Eisenbahntechnik und alle Eisenbahn-
interessierten. Die dritte Neuauflage wurde kontplet
Uberarbeitet und um einige Kapitel erweitert.

eine direkte Ubertragung der Studienergebnisse Zunm Das BUCh Vermittelt in anSChau”Cher Form faChS‘peZi

Risiko durch nachtlichen Fluglarm auf andere Flugha
fen moglich ist.

Die Publikation ,Risikofaktor nachtlicher Fluglarm
Abschlussbericht Gber eine Fall-Kontroll-Studie zu

i Sches Wissen, unterstiitzt von zahlreichen Tabellen,
Grafiken und farbigen Abbildungen. Es erlautert in
komprimierter Form die Zusammenhange zwischen den
einzelnen Gleiskomponenten und seinen Beanspru-
chungen.

kardiovaskularen und psychischen Erkrankungen im
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Die Neuauflage enthalt grundsétzliche Erweiterunge
ein komplett neues Kapitel Gber die Grundlagen d
Oberleitung und des Oberleitungsbaues und derg
Instandhaltung;

neue Erkenntnisse hinsichtlich der Entstehung vo
,Head Checks"

sowie neue Erkenntnisse im Hinblick auf die Ver-
schleil3festigkeit von kopfgeharteten Schienen
und eine neue ausfihrliche Theorie des dynami-
schen Gleisstabilisierens.

Das Buch wird durch die zusatzlichen Kapitel ,Rad-
Schiene-Wechselwirkung“ und ,Wirtschaftlichkeit de
Oberbauinstandhaltung” abgerundet.

Das Buch kostet 68 Euro (inklusive Mehrwertstemar,ig-
lich Versandkosten).

ISBN: 978-3-7771-0400-3

Bestellungen an:

DVV Media Group GmbH
Sarah Seeger, Telefon: (040) 23714-190

Mail: Sarah.Seeger@dvvmedia.com
Internet:www.eurailpress.de.

UBA-Broschire Daten zum Verkehr

Mit der kostenlosen Broschiire ,Daten zum Verkehr*
informiert das Umweltbundesamt (UBA) Uber aktuell
Entwicklungen auf Stral3en, Schienen und in der-Luf
und Schifffahrt. Im Fokus steht, wie sich unseregeg

wartiger Personen- und Luftverkehr auf Boden, Luft
oder Wasser auswirkt. Tabellen, Grafiken und Fallbg

spiele bilden die Zusammenhange leicht verstandlich

ab. Fur UBA-Président Jochen Flasbarth ist klaer,D
Verkehrssektor ist eine echte Herausforderungéiar d
Umweltschutz, national wie international. Fir die
nachhaltige Gestaltung des Verkehrssystems sihel vi
EinzelmalRhahmen von Politik und Gesellschaft not-
wendig. Das geht nur mit soliden Informationen.deie
liefern wir jetzt mit unserer Broschure".

Zahlen zu Larm und Schadstoffen bilden einen Schw
punkt in der neuen Broschire: mehr als die Hakte d
Menschen in Deutschland stdéren sich am Stral3enve
kehrslarm. Etwa ein Drittel der Bevolkerung leidet
unter Fluglarm, mehr als ein Finftel unter dem Larm
des Schienenverkehrs. Bezogen auf Schadstoffe ste
fest: Pkw und Lkw stofRen heute zwar fast kein Sehw
feldioxid mehr aus und deutlich weniger an Stickoxi
den. Jedoch entstehen weiter Stoffe, die unsere Ge-
sundheit beeintrachtigen, zum Beispiel Feinstagh. B
denklich stimmt auch die Hohe der Kohlendioxid-
Emissionen durch Verkehrsmittel, die rund 20 Proze
der gesamten Kohlendioxid-Emissionen ausmacht; R
und Lkw haben daran den ganz Uberwiegenden Antg

Weitere wichtige Daten: Im Personenluftverkehrgstie

n rund 35 Prozent — und der StraRenverkehr verursacht
eim Jahr 2005 circa 60 Milliarden Euro mehr Kostén a
n der Staat durch Abgaben in diesem Bereich einnahm.

Die Broschiire ,Daten zum Verkehr* kann kostenlosrbe

N Umweltbundesamt, c/o GVP, Postfach 33 03 61, 5B@%h
oder per E-Mail untemba@broschuerenversand.de bestellt
werden.

Zugkunst Ausgabe 10

Die soeben erschienene Ausgabe 10 des Magazins
»Zugkunst“ vom Zweckverband fur den Nahverkehrs-
raum Leipzig (ZVNL) widmet sich dem interessanten
Thema, warum Menschen den 6ffentlichen Verkehr
nicht nutzen. Im Vorwort aufRert Andreas Glowienka,
Geschéaftsfiihrer des ZVNL: ,Der OPNV ist besser als
sein Ruf, aber versagt bei der attraktiven Gestgltu
und Vermittlung seiner Leistung, um zufriedene Kun-
den zu gewinnen. Den Autofahrern erklart sich der
Vorteil ihres Gefahrts von selbst, schlief3lich leele sie
es tagtaglich. Und dort muss der Schienenverker er
noch hinkommen.* Uber Wege dazu und Hindernisse
informiert die 16-seitige Broschiire.

Die Broschiire kann bestellt werden bei ZVNL, Kaidfh-
knecht-StralRe 8, 04107 Leipzig, Telefon (0341) 2268
E-mailinfo@zvnl.de. Oder heruntergeladen werden:;
www.zvnl.de/cms/index.php?option=com_docman&ltemid=12
6&task=view category&catid=23&order=dmname&ascdesc=
DESC

U
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Veranstaltungen

Innovationen fur die Zukunft
e
Am 18. und 19. Marz 2010 fand in Nidrnberg zum 175.
Jubilaum der deutschen Eisenbahn das Forum Bahn-
technik unter dem Motto ,Innovationen fir die Zu-
kunft“ statt. Uber 200 Teilnehmer informierten sich
Cliber Trends, Entwicklungen und Chancen in der Bran-
che. Veranstalter waren der CNA e.V. — Cluster Bahn
r'technik, die Deutsche Verkehrswissenschaftliche Ge-
sellschaft und der Verband Deutscher Eisenbahn-Inge

nieure.
ht

e Die Nachfrage nach Mobilitat und Transport wachst
kontinuierlich. Doch dem grof3en Mobilitatsbedirfnis
der heutigen Gesellschaft stehen begrenzte oftaetli
Mittel fir Verkehrsinfrastruktur und -leistungenggs-
Uber. Darauf wieKatja Hesse| Staatssekretarin im

h Bayerischen Staatsministerium fur Wirtschaft, Infra

bkgfruktur, Verkehr und Technologie zu Beginn der-Ver

hilanstaltung hin.

Als herausragenden wirtschaftspolitischen Faktor fu

der Verkehrsaufwand von 2002 bis 2006 zudem um

die Region wirdigte Nurnbergs Birgermeidder
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Klemens Gselldie Bahntechnik. Er forderte, die Effi-
zienz des Gesamtverkehrssystems zu steigern, da d
Ausbau der Verkehrswege zunehmend an 6konomis
und okologische Grenzen stol3e.

.Das System Bahn: Nach 175 Jahren moderner den
je?" Diese Frage beantwortdde. VVolker Kefer, Vor-
stand Technik der DB AG unmissverstandlich: ,Das
System Bahn war schon immer modern und das blei
auch so.” Die Leistungsanforderungen an das Syste
Bahn aus Sicht der tber funf Millionen Kunden, die
taglich die Ziige der DB nutzen, heil3en laut Kefai-h
te: Zuverlassigkeit und Schnelligkeit der Reiseketit
einem Hochstmald an Komfort. Auf Nachfrage kindi
Kefer eine engere Kooperation zwischen Betreiber
Hersteller an. Nach den Achsproblemen beim ICE 3
habe sich die DB entschlossen, die Entwicklung @ie
von Anfang an enger zu begleiten und die Verantwo
tung fur die Systemintegration nicht alleine dem-He
stellern zu Uberlassen.

Joern F. SensCEO Rolling Stock bei Siemens Mobi-
lity, referierte Uber Mobilitat und Bahntechnik déu-
kunft. Die Zukunft der Mobilitat liege in der Vere
zung der verschiedenen Verkehrstrager. Dabei kom
dem spurgefiihrten Verkehr eine tragende Rolle zu.
,Die Rolle eines Wachstums- und Innovationstreiber

hatte die Eisenbahn im 19. Jahrhundert schon einmal

inne. Heute geht es darum, mit der Schiene undrand
Varianten der Elektromobilitat die wachsende Naghf
ge nach Mobilitat und Gutertransport umweltvertrag-
lich und Klima schonend zu bewaltigen®, erklarten&e

Prof. Dr.-Ing. Evi Hartmann , Leiterin Fraunhofer
SCS, machte in ihrem Referat deutlich: ,Der Logisti
markt ist in den letzten Jahren von 155 Milliard&mo
im Jahr 2002 auf 218 Milliarden in 2008 gewachsen,
bis ihn die Wirtschaftskrise gebremst hat.”

Uber den Ausbau der Eisenbahninfrastruktur in der
Volksrepublik berichtetélans-Theo Kiihr vom Inge-
nieurbiiro Véssing: , Trotz Verbesserungen ist das
Bahnnetz noch immer Uberlastet und zu klein“. Dierz
sind jeweils vier neue Strecken in Nord-Sid- sawie
Ost-West-Richtung geplant. Der chinesische Eisen-
bahnmarkt wird nach planwirtschaftlichem System
gesteuert, das Eisenbahnministerium hat eine Mdno
stellung.

Der erste Tag fand im DB-Museum statt. Passend d:
blickte Dr. Horst Weigelt auf die historischen Innova-
tionen fir das System Bahn zuriick. Der zweite Konf
renztag wurde an der Georg-Simon-Ohm-Hochschul
organisiert. In vier Sektionen widmeten sich jeweil
drei kompetente Vortragende den Themen: System
Bahn, Rollmaterial, Betrieb und Infrastruktur.

Auf besonders grol3es Interesse stield der Vortrag vd
Prof. Dr.-Ing. Harald Kipke , Ohm-Hochschule,

Nurnberg. Kipke fragte provozierend: ,Warum werdgn

UTI’]

mé"

in Saudi-Arabien plotzlich Eisenbahnstrecken gebaut
eWissen die mehr als wir?" Seine Antwort: ,Die Eisen
chrhn mit elektrischem Antrieb besitzt den technielog
schen Vorteil uniibertroffener Energieeffizieng@er
A Vortrag ist im Kapitel Nachhaltigkeit abgedruckt.)

,Die Bahntechnik von heute lebt im Wettstreit zwi-

schen Herausforderungen durch unsere Umwelt und
btdem wirtschaftlichen Wettbewerb mit der Stral3eSsfa
mte CNA-Geschaftsfuhrddr.-Ing. Werner Enser nach
zwei Tagen intensiver Diskussionen zusammen.

tdVlobile Gesellschaft — sicher im Verkehr

Unter diesem Motto veranstalteten die DVWG und die
I European Platform of Transport Sciences am 06. und
- 07. Mai 2010 in Stuttgart den 8. Europaischen Ver-
kehrskongress. Nach der Begriiung durch den Prasi-
denten der DVWGKnNut Ringat, wiesDr. Theodor
Kallianos von der EU Kommission darauf hin, dass die
Realisierung des Binnenmarktes insbesondere hinsich
lich der neuen Mitgliedsstaaten als Mobilitdtsmotor
eue Herausforderungen mit sich brigtof. Dr.-Ing.
Ullrich Martin , Universitat Stuttgart, zeichnete fir die
L. wissenschaftliche Leitung des Kongresses verartwort
lich. In seiner EinflUhrung machte er deutlich, dsish
einerseits die Nutzergruppen und Nutzerprofileen d
Verkehrssystemen verandern und andererseits aech di
Verkehrssysteme ihren Beitrag zur Verringerung des
Gesamtlebensrisikos leisten mussen.

5
|
e

Toni Eder, Vizedirektor des Schweizer Bundesamts
fur Verkehr, ging insbesondere auf die Sicherhait v
Bahntunneln der Alpentransversalen ein. Zur Risiko-
minderung wird eine 4-Punkte-Strategie in folgender
Prioritat verfolgt: Verhinderung von Schadenserisign
sen, Schadenminimierung, Selbstrettung und Drittret
tung.Prof. Dr.-Ing. J6rn Pachl, TU Braunschweig,
wies darauf hin, dass sich die Sicherheitsforscluarg
Eisenbahn in ihrer Zielstellung deutlich von dedexrer
Verkehrstrager unterscheidet: ,Es geht nicht verder
grindig um die Verbesserung der Sicherheit, sondern
um den Nachweis, dass das erreichte sehr hoherSiche
heitsniveau, auch bei der Einfiihrung neuer Technolo
PQien und Verfahren erhalten bleibt.”

a}

E

Kay Morschheuser, Daimler AG Stuttgart, erlauterte
iZden aktuellen Stand bei Fahrerassistenzsystemen flr
Lkw. Seit Beginn 2010 bietet seine Firma den ,Aetiv
£ Brake Assist" an, der automatisch eine Vollbremsung
€ des Lastzuges einleitet, falls der Fahrer nicliasit
onsgerecht auf ein vor inm befindliches Fahrzeag re
giert. Prof. Dr. Alexander Eisenkopf, Zeppelin Uni-
versity Friedrichshafen, machte deutlich: ,Kein &t
nehmen kann sich aus strategischer Sicht eine ¥lerna
lassigung der Sicherheit leisten. Wir brauchendein
Re-Verstaatlichung sicherheitsrelevanter Aktivitéte
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lung der Regulierungs- und Qualitditsmanagementsy
teme, um inshesondere Staats- beziehungsweise Rd
lierungsversagen zu vermeiden.”

Der sehr gelungene Kongress endete vor rund 120
Teilnehmern mit einer Roundtable von finf Vertreter
der verschiedenen Verkehrstrager zum Thema: Ver-
kehrssicherheit kostet Geld. Ein Resiimee zog d&r w
senschattliche Leiter, Prof Martin.

Personalia

t Dr. Gunter Engelist am 15. Februar 2010 im Alter
von 82 Jahren verstorben. Die GRV wird ihr Mitglied
in dankbarer Erinnerung behalten.

Utz-Hellmuth Felcht ist seit 24. Marz 2010 neuer Auf
sichtsratsvorsitzender der DB AG. Von 2001 bis 200
war er Vorstandsvorsitzender des Chemiekonzerns
Degussa. Er folgt aidr. Werner Muller .

Dr. Volker Kefer ist seit 24. Marz zusatzlich zu seing
bisherigen Aufgaben als Ressortvorstand Technig; S
temverbund und Dienstleistungen fir das Vorstasds
sort Infrastruktur verantwortlich, das er beredg dem
09. Dezember 2009 kommissarisch leitet.

Werner Schreiner, Geschaftsfuhrer der Verkehrsver-
bund Rhein-Neckar wurde am 26. Méarz 2010 mit de

s-amt fur Verkehr (BAV), das fir die Planung und Auf-
pgaicht des offentlichen Verkehrs in der Schweiz mera
wortlich ist.

Peter Flglistalerist seit 01. Juni 2010 Nachfolger von
Friedli als Direktor des BAV. Er war vorher Leiter
Finanzen und Recht der SBB Infrastruktur.
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Dr.-Ing. Gunther Ellwanger (Vorsitzender);
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Wolfgang Dietrich Mann (stv. Vorsitzender und
6 Geschaftsfiihrer);

Beirat und Ehrenmitglieder der GRV:
Sebastian Belz
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Dr. Johannes Ludewig
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M Gunther Ellwanger, Vorsitzender der GRV,

diesjahrigen Fahrgastpreis von Pro Bahn ausgezstichn Mattenweg 12, 79856 Hinterzarten, Tel.

FrauChris Newigerist seit 01. Mai 2010 neue Kon-
zerndatenschutzbeauftragte der DB AG. Sie war Zulg
bei Adidas als Chief Privacy Officer fur den Daten-
schutz weltweit verantwortlich.

Christian Kern ist ab 07. Juni 2010 neuer Bahnchef
der OBB, er folgt auPeter Klugar, dessen Vertrag
auslief. Kern ist seit 2007 Vorstandsmitglied detet
reichischen Stromversorgers ,Verbund®.

Alain Barbey, der bis zum Dezember 2009 die Cisal-
pino AG geleitet hat, ist ab 01. Juli neuer Chef de
SNCF/SBB-Tochtergesellschaft TGV Lyria. Deren
bisheriger LeiterChristian Rossi, wechselt zur SBB
und Ubernimmt die Verantwortung fur die Verkaufsre
gion Léman.

FrauDr.-Ing. Claudia Langowsky verlasst zum 31.
Juli 2010 den VDV. Sie war seit 01. Marz 2008 dass
Hauptgeschaftsfihrerin.

07652 919009,

Lt  E-Postgunther.ellwanger@agrv-nachrichten.de.

Lektorat : Wolfgang Dietrich Mann,
stv. Vorsitzender und Geschaftsfuhrer der GRV,
Dr.-C.-Otto-StraRe 121, 44879 Bochum, Tel.
0234 5465181, Fax 0234 5465180,
E-Postwolfgangdietrich.mann@grv-ev.de.

Namentlich gekennzeichnete Artikel geben die
Meinung des Autors wieder; diese muss sich nicht
mit der der GRV decken!

Redaktionsschluss fiir diese Ausgabe war am 04. Mai
2010. Spater eingegangene Informationen konnten nur
- noch teilweise berticksichtigt werden.

Druck: Fa. Bonn & Fries GmbH & Co. KG, Siegen.

L Die GRV-Nachrichten erscheinen zwei- bis viermal
jahrlich und werden im Rahmen der verflgbaren
Auflage an interessierte Einzelpersonen unentgeltli

Pat Cox ehemalige Prasident des Européaischen Parlagpgegeben.

ments, wird europaischer Koordinator fir das vagran
ge Bahnprojekt Berlin-Palermo des Trans-europarsc
Verkehrsnetzes, er folgt afrel van Miert, der im
Sommer 2009 verstorben ist.

Dr. Max Friedli trat am 31. Mai 2010 in den Ruhe-
stand. Er leitete seit 16 Jahren das Schweizer &4nd

Lruhere Ausgaben der GRV-Nachrichten (ab Folge 76)
konnen heruntergeladen werden von
www.grv-ev.de/home/grv-nachrichten.html. Dort sind
Bilder und Grafiken in der Regel farbig dargestellt

Die nachste Folge der GRV-Nachrichten erscheint

voraussichtlich im September 2010.
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econex®

-+ Egon denkt:

econex verkehrsconsult gmbh

\
,Der Luxus von heute

ist der Standard

Unsere Analyse umfasst:

Befragung von Fahrgdsten und Nicht-
nutzern, Marktanalyse, Produkttests,
Kundenzufriedenheitsmessung,
direkte Leistungsmessung etc.

Die Erhebung erfolgt durch:
offene und verdeckte Tests, Kunden-
befragungen und Experteninterviews.

Unser Konzept zur Qualitétssicherung
beinhaltet: Schu|ungen fur Mitarbeiter,
Prozessmanagement, Monitoring.

BESSER ALS SEIN RUF

..ist der offentliche Verkehr allemal. Leider ist er aber haufig auch
schlechter, als er sein musste, um neue Kunden zu gewinnen.

Intermodaler Wettbewerb gewinnt zunehmend an Bedeutung.
Dadurch wird die Kundenorientierung immer wichtiger.

So mancher wird staunen, welcher Service in Zukunft
selbstverstandlich sein wird.

Die Qualitat verbessern kann nur, wer die eigenen Starken und
Schwiachen kennt. Wir haben Ihnen deshalb einige Pakete flir ein
wirksames Qualitatsmanagement geschnurt.



