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Alles bereitet fiir die Messetage. Vor der InnoTrans 2026 wird das Freigelénde mit den
Exponaten besttickt — hier unter anderem mit einer Reihe von Glterwagen.

RB 21.9.26 (jgf)

EU-Kapazitatsverordnung: Vorschlag zu
Stornierungsstrafen flir EVU und EIU

Infrastruktur Die neue EU-Kapazi-
tatsverordnung sieht Strafen fiir Eisen-
bahnverkehrsunternehmen (EVU) und
-infrastrukturbetreiber (EIU) vor, die
bereits zugewiesene Trassenkapazitit
dndern oder stornieren. Sie sind an die
jeweilige Gegenseite zu bezahlen.

Im Sommer hat das europdische
Infrastrukturbetreiber-Netzwerk RNE
einen Vorschlag fiir deren Berechnung
vorgelegt. Die Regelung soll mit weiten
Teilen der Verordnung zum Fahrplan-
jahr 2031 zur Anwendung kommen. Die
Systematik zur Berechnung soll im von
den europiischen EIU gemeinsam zu
erarbeitenden ,Rahmenwerk“ fiir Kapa-
zitdtsmanagement verankert werden.

Vorgesehen ist im RNE-Vorschlag,
dass die von EVU zu zahlenden Strafen
mindestens zwischen Personen- und
Giliterverkehr unterscheiden werden.
Bei EIU-Strafen wird nicht differenziert.
Keine Strafen werden u.a. bei hoherer
Gewalt, Unterschreitung vereinbarter
Nutzungsschwellenwerte innerhalb
eines Monats oder bei der Gefdhrdung
offentlicher Sicherheit durch die Ge-
wihrung der Trasse fillig.

Das RNE schlégt als Berechnungsfor-
mel ,Grundbetrag (G) x Lange der gedn-
derten/stornierten Trasse x Modulations-
faktor (M)“ vor. Der Grundbetrag G kann

laut Verordnung zwischen 1 EUR und 8
EUR/Trassen-km liegen; der Modula-
tionsfaktor M zwischen 0,1 und 2. Die
konkreten M- und G-Sitze werden vom
(nationalen) EIU in seinen Infrastruktur-
nutzungsbedingungen festgelegt.

Als Kriterium fiir M schlédgt das RNE
bei Kapazitdtsinderungen durch das
EVU den Zeitpunkt der Anderung (T) vor
- je friiher, desto geringer werden T und
damit M und umso kleiner die Strafe.

Fiir von EIU geédnderte/stornierte
Trassen soll M als Summe aus T und der
Qualitdt der Alternativtrasse (nach zu-
sitzlicher Dauer, zusitzlicher Lange und
Lasteinschrankungen etc.) berechnet
werden. Je ldnger zusitzliche Dauer und
Distanz und je grofler die Einschrin-
kungen, desto hoher wird M und damit
die Strafe.

Der RNE-Vorschlag wandelt kon-
krete Stornierungs-/Anderungszeitrau-
me- bzw. Minuten- und km-Bereiche zur
Bemessung der Alternativtrassenqualitit
in mit Buchstaben bezeichnete Abstu-
fungen (A relativ gering, E relativ hoch)
um, fiir die die EIU dann M-Sitze zwi-
schen 0,1 und 2 festlegen miissen.

Mehrere EU-Bahnverbdnde regen
eine detailliertere Erfassung der Alterna-
tivtrassenqualitdt und eine 6konomische
Simulation der Regeln an. RB 21.9.26 (jgf)
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Ril 420: Novelle notwendig

BNetzA  Hintergrund des aktuellen
Uberarbeitungsprozesses der DB-Dis-
positions-(Dispo)-Richtlinie 420 ist ein
bei der Beschlusskammer (BK) 10 der
Bundesnetzagentur (BNetzA) anhéngi-
ges Beschwerdeverfahren. Das teilte die
BNetzA auf Rail-Business-Anfrage mit.
Nach vorldufiger Rechtsauffassung der
BK werde die aktuelle Ril 420 eisen-
bahnrechtlichen und Marktanforde-
rungen nicht in allen Punkten gerecht,
u.a. hinsichtlich der Transparenz iiber
die Voraussetzungen fiir die Anwendung
der verschiedenen Dispomethoden.
Deren rdumlich iiberschaubarer Rege-
lungsbereich vernachldssige zudem die
Wirkung von Dispoentscheidungen fiir
das Gesamtnetz. Weiter ist die Uberar-
beitung ein Auftrag aus der ,Taskforce
zuverldssige Bahn“. Zum Workshop am
31.08.2026 berichtet die BNetzA von ei-
ner  lebhaft gefiihrten Diskussion® Da-
raus sollen konkrete ,Priifauftrage” iden-
tifiziert werden. BNetzA und DB InfraGo
wollen sich im Oktober zu den Inhalten
abstimmen. Es sind kleinere Fachar-
beitsgruppen vorgesehen. Eine weitere
Brancheneinbindung soll folgen. Ein Ab-
schlusszeitpunkt der Novelle lasse sich
derzeit nicht benennen. RB 21.9.26 (jgf)
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Der Kommentar

Dagmar Rees zur
Bedeutung des
Sektors in Zeiten der
unruhe

Die Schiene setzt auf
besonnene Investition

In einer Zeit der weltpolitischen Unruhe
und der Entwicklung einer machtigen
Technologie, bei der sich die Schopfer
fragen, ob sie noch beherrschen kon-
nen, was sie geschaffen haben, ist die
Bahntechnik, die ab Dienstag auf der
InnoTrans gezeigt wird, ein Beispiel fir
besonnene Innovation. Kl ist nattirlich
Thema und wird eingesetzt, doch be-
vor man Kl-Halluzinationen als Wirk-
lichkeit nimmt und zulasst, dass Ent-
scheidungen Uber die Menschen hin-
weg gefallt werden, wird erst einmal
auf Sicherheit gepriift. Das ist gut so.
Es stimmt, dass in den dreiflig Jahren,
die die InnoTrans schon besteht, eini-
ge Themen nichtin dem Tempo voran-
gekommen sind, wie man es sich ge-
winscht hatte. ERMTS/ETCS, Bahn-
funk und Automatische Kupplung sind
solche Themen. Dass hier zunehmend
(Ubergangs)losungen vorgestellt wer-
den, ist ebenfalls gut. Die InnoTrans
zeigt die Zukunft der Mobilitat und einen
besonnenen Weg, wie man sie realisie-
ren kann. Insgesamt hat es der Sektor
geschafft, sich weltweit als modern und
relevant zu etablieren. RB21.9.26
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Infraplan: Strategischer als der FRP?

Planung Das Bundesverkehrsministeri-
um (BMV) hat jiingst den Finanzierungs-
und Realisierungsrahmenplan (FRP) fiir
die Bundesautobahnen als Orientierung
fiir den schon lange als ,,Steuerungsin-
strument® fiir DB InfraGo angekiindi-
gten Infraplan ins Spiel gebracht. Taugt
der FRP als Blaupause fiir den Infraplan?

Den FRP gibt es seit 2021, er wird
alle fiinf Jahre erstellt. Der erste FRP lief
von 2021 bis 2025, die aktuelle Version
von 2025 bis 2029. Der Infraplan fiir die
Schiene soll laut bisher genannter Eck-
punkte auch einen Zeitraum von fiinf
Jahren abdecken, allerdings jahrlich rol-
lierend fortgeschrieben werden.

3% Preissteigerung mitberechnet

Der FRP, dessen bisherige Versionen
jeweils 50 bis 70 Seiten lang waren, hat als
Ausgangspunkt die verfiigbaren Haus-
haltsmittel aus den relevanten Quellen
gemaf der mittelfristigen Finanzplanung
des Bundes, aufgeschliisselt nach Erhalt-
und Bedarfsplan-(Aus-/Neubau)-Mitteln.

Ubereinandergelegt werden im FRP
die Mittel mit den errechneten Bedarfen:
Fir den Mittelbedarf beim Erhalt wird
die regelméfige ,Erhaltungsbedarfspro-
gnose” des BMV herangezogen. Im FRP
listen zudem Tabellen die grofiten Erhal-
tungsmafnahmen (> 50 Mio. EUR) auf.

Die Errechnung des Mittelbedarfs
fiir den Bedarfsplan beruht auf dem Bun-
desverkehrswegeplan, fokussiert aber auf
absehbar umsetzbare Projekte: Bei den
Bedarfen aufgelistet und umfasst sind lau-
fende Bauvorhaben (Teil A) und Planungs-
projekte, fiir die bis Ende der FRP-Laufzeit
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Die Erwartungen an den Schienen-
Infraplan zu Netzentwicklung, Digita-
lisierung etc. diirften aber gréfier sein:
Infrastrukturplédne brauchten ,ein stra-
tegisches Element, sagt Florian Eck, Ge-
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auch Resilienz, Sicherheit und militi-
rische Mobilitdt. Nur Mehrbedarfe aufzu-
zeigen reiche nicht: Es ,sollte gesetzlich
festgelegt werden, aus welchen Mitteln
ein Fehlbetrag finanziert wird“. RB21.9.26(jgf)
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Ausgereifte Spezifikationen (TSl) einfrieren, bei Innovation Systemnutzen im Fokus

Vor der InnoTrans hat Oana Gherghinescu, Exektivdirektorin der Europaischen Eisenbahnagentur (ERA), Rail Business eine
Reihe von Fragen zu europaischen Schienenthemen beantwortet. Die Antworten veroffentlichen wir wochentlich. In dieser
Woche: die Technischen Spezifikationen fiir Interoperabilitat (TSI) und wie sie kiinftig stabiler bleiben sollen.

Aus Reihen der Bahnindustrie
wird beklagt, dass sich der In-
halt der TSI zu haufig andert
-z.B. bei ETRMS. Aktualisie-
rungen, die weitreichende An-
derungen erfordern, kdnnen
Geschaftsmodelle gefdhrden.
Im Januar 2026 in Berlin sagten
Sie, dies sei ein Thema, auf das
Sie sich konzentrieren mochten. Warum
war es lhrer Ansicht nach bisher nicht
maglich, die TSI zu stabilisieren? Was
miisste geschehen, umdies zu errei-
chen?Wie kann Innovation beriicksich-
tigtwerden?

Ein Teil der bisherigen Entwicklung

war unvermeidbar. Die TSIwurden vom
Hochgeschwindigkeitsbahnverkehr auf
das konventionelle Transeuropaische
Verkehrsnetz (TEN-V] und anschlieBend
aufden gesamten europaischen Eisen-
bahnraum ausgeweitet, wahrend das 4.
Eisenbahnpaket zudem erhebliche An-
passungen erforderte. Diese Phase darf
jedoch nicht zu einem dauerhaften Be-
triebsmodell werden. Ein ausgereiftes
Eisenbahnrahmenwerk kann nicht stan-
digim Aufbau begriffen sein.

Ich habe den Begriff , Einfrieren” 6ffent-
lich verwendet, und ich stehe dazu. Wenn
eine Spezifikation ausgereift, sicher und
zweckmaBig ist, sollten wir bereit sein,
sie flir einen angemessenen Zeitraum
-inder Regel funf bis zehn Jahre - ein-
zufrieren. Ausnahmen sollten es nur fir
sicherheitskritische, sicherheitsrele-
vante oder anderweitig unverzichtbare
Anderungen geben. Ich weiB, dass sich
andieser Position die Geister spalten.
Die einen sehen im Einfrieren von Spezi-
fikationen einen Schutz fiir Investitionen
und eine Voraussetzung fir industrielle
Skalierbarkeit; andere befiirchten, dass
dies Innovationen verlangsamen kénnte.
Das grofBere Risiko besteht jedoch darin,
standige regulatorische Anderungen mit
Fortschritt zu verwechseln.

Innovation bleibt unverzichtbar. Die Fra-
ge ist nicht, ob wir innovativ sind, son-
dern woraufwir unsere Innovationsbe-
miihungen konzentrieren. Europa steht
vor dringenden Herausforderungen

in den Bereichen Sicherheit, Kapazi-

tat, Pinktlichkeit, Zuverlassigkeit, Kun-

0. Gherghinescu

denerlebnis, Digitalisierung,
Cybersicherheit und grenzii-
berschreitende Leistungsfahig-
keit. Was wir vermeiden sollten,
ist die Streuung knapperinge-
nieurtechnischer und investiver
Kapazitaten auf einen kontinu-
ierlichen Strom inkrementel-
ler regulatorischer Anderungen
mit begrenzter Reife oder begrenztem
Systemnutzen.Es gibt auch Opportuni-
tatskosten, Uber die wir nicht oft genug
sprechen. Jeder Euro, jede Ingenieurs-
stunde und jeder Managementaufwand,
der fiir eine marginale Verbesserung
aufgewendet wird, steht nicht mehr fir
die Umsetzung der Losungen zur Verfi-
gung, auf die sich Europa bereits geeinigt
hat und die dringend bendtigt werden.
ERTMS ist vielleicht das deutlichste Bei-
spiel. Wir wissen, dass eine breitere Ein-
fihrung furein sichereres, interoperab-
leres, kapazitatsstarkeres und wettbe-
werbsfahigeres Eisenbahnsystem uner-
lasslich ist. Doch die Einfiihrung verlauft
nach wie vor zu langsam und die Res-
sourcen sind begrenzt. Die einfache Fra-
geist: Ist der nachste Euro besser daflir
verwendet, eine bereits ausgereifte Spe-
zifikation anzupassen, um eine weitere
wiinschenswerte Funktion zu integrie-
ren, oder fir die Einflihrung des gemein-
samen europaischen Systems, das be-
reits verflgbarist und dringend bendétigt
wird? Selbst kleine Anderungen haben
Konsequenzen. Im gesamten Eisenbahn-
system konnen sie Neukonzeptionen,
Softwareanpassungen, Tests, Genehmi-
gungsverfahren, Projektanderungen und
Umstellungskosten nach sich ziehen.
Das Einfrieren der Basisvorgaben be-
deutet nicht, dass Innovationen einge-
froren werden. Das Leitprinzip sollte
lauten: Ausgereiftheit vor Vorschrift.

Die Forschung braucht Raum zum Te-
sten. Demonstrationsprojekte brauchen
Raum, um ihren Wert unter Beweis zu
stellen. Gemeinsame Spezifikationen
sollten jedoch nurdann Losungen einbe-
ziehen, wenn diese sicher, interoperabel,
industriell skalierbar und durch einen
glaubwiirdigen Migrationspfad gestiitzt
sind. Kurz gesagt: Innovation kann kon-
tinuierlich voranschreiten; Regulierung

Foto: ERA

sollte periodisch, wohluberlegt und erst
dann erfolgen, wenn der Nutzen nachge-
wiesen ist. Die Bahn braucht eine , Haus-
tur” fir ausgereifte Innovationen, keine
.Drehtir” fir Spezifikationen. Dies spie-
gelt sich bereits in abgestimmten TSI-
Paketen, Ubergangsregelungen, einem
strengeren Anderungsmanagement und
der Zusammenarbeit zwischen der ERA
und dem gemeinsamen Forschungsun-
ternehmen ,Europe’s Rail” wider. Der
nachste Schritt besteht darin, diese Dis-
ziplin konsequenter anzuwenden: Aus-
gereifte Spezifikationen einfrieren, die
Schwelle fir Ausnahmen hochhalten,
Innovationen mit echtem Systemnutzen
Vorrang einrdumen und begriindete An-
derungen in gut vorbereiteten Paketen
einfihren, die durch investitionsscho-
nende Migrationsregelungen unterstiitzt
werden.
Dies kann die ERA nicht allein erreichen.
Es erfordert eine enge Abstimmung zwi-
schen der EU-Kommission, den Mitglied-
staaten, nationalen Behorden und allen
Beteiligten aus der gesamten Branche.
Gemeinsam brauchen wir einen strate-
gischen mehrjahrigen Planungsansatz
mit gemeinsamen Prioritaten, vorher-
sehbaren Zeitplanen und Transparenz
nicht nur dariiber, was sich andern wird,
sondern auch dariber, was stabil blei-
ben soll. Wir stehen vor einem entschei-
denden Jahrzehnt fur die europaische Ei-
senbahn: gro3 angelegter ERTMS-Aus-
bau, Entwicklung des Hochgeschwin-
digkeitsverkehrs, Wiederbelebung des
Guterverkehrs, militarische Mobilitat,
digitale Transformation sowie erhebliche
offentliche und private Investitionen.
Wenn wir die Ausgangsbasis weiterhin
standig andern, laufen wir Gefahr, einen
GroBteil dieses Jahrzehnts damit zu ver-
bringen, das System anzupassen, anstatt
es zu transformieren.Die Bahn braucht
Zeit zum Atmen. Sie braucht Zeit und
Ressourcen, um das, was Europa bereits
beschlossen hat, zu produzieren, zu fi-
nanzieren, einzufihren und einen Nutzen
daraus zu ziehen - zum Wohle der Fahr-
gaste, der Glterverkehrskunden und der
Gesellschaft als Ganzes. RB21.9.26 (jgf/bm)
Das Gespréach in Génze
erscheintin der ETR 11/26.
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Unternehmen

Personalien

®m Josef Doppelbauer ist jetzt Mitglied
im Aufsichtsrat des auf den Schienen-
sektor spezialisierten
Cybersicherheitsan-
bieters Cylus. Dop-
pelbauer war zuvor,
2 Anfang 2015 bis Ende
52024, Exekutivdirektor
2 der Eisenbahnagen-
tur der Europaischen
Union (ERAJ. Er leitete die Agentur, als
diese zur EU-Behorde fir die Zulas-
sung von Fahrzeugen, die Sicherheits-
zertifizierung und die Genehmigung
von ERTMS-Streckeneinrichtungen
wurde. Davor war Doppelbauer als
Chief Technical Officer bei Bombardier
Transportation sowie als Vorsitzender
des European Rail Research Advisory
Council (ERRAC) und des Shift2Rail-
Lenkungsausschusses tatig. Nach
seiner Zeit bei der ERA machte sich
Doppelbauer als Bahnexperte selbst-
standig. Ebenfalls im Aufsichtsrat sind
neu die ehemalige Verwalterin der
US-amerikanischen Aufsichtsbehdorde
FTA (Federal Transit Administration),
Nuria Fernandez, sowie der ehema-
lige Geschaftsfiuihrer der kanadischen
Via Rail, Mario Péloquin.
B Dirk Pfister, kaufmannischer Leiter
und Mitglied der Konzernleitung bei
BLS Cargo, wird BLS Cargo zu Ende
Juni 2027 verlassen, wie das Unter-
nehmen mitteilte aus personlichen
Grinden und nach eigenem Wunsch.
Der Betriebswirt und Physiker leitete
den Vertrieb bei BLS Cargo seit 2011;

J. Doppelbauer

zuvor war er sieben Jahre lang bei
SBB Cargo Leiter Business Develop-
ment und Leiter Planung & Steuerung.
BLS Cargo beginnt mit der Suche nach
einer Nachfolge.

® Klaus Meyer arbeitet jetzt als Ver-
triebsmanager bei Ecco Rail. Dort war
er schon von 2018 bis 2022, als Head

of Operations and Safetymanager. Der
Betriebswirt begann seine Laufbahn
2002 bei DB Netz als Mitarbeiter Tras-
senmanagement und Vertrieb. Erwar
zweimal bei der Augsburger Local-
bahn tatig, von 2007 bis 2016 als Busi-
ness Development Manager und spa-
ter, von Juli 2023 bis September 2024,
als Leiter Betrieb und Geschaftsent-
wicklung. Zu seinen Stationen zahlte
auch Referent Logistik (Rail) bei der
BHS Home Appliance Group und Leiter
Operations beider e.g.0.0. Eisenbahn-
gesellschaft Ostfriesland-Oldenburg.
Vor seinem Wechsel war Meyer Ver-
triebsmanager bei Rail Cargo Logis-
tics - Germany, von September 2024
bis September 2026.

B Mona Bock ist seit August Leiterin
Steuerung Technik im DB Konzern. Sie
war zuvor sieben Jahre bei der S-Bahn
Hamburg, zuletzt als Leiterin Flotten-
management. Die Betriebswirtin stieg
2010 bei der Deutschen Bahn ein, zu-
erst bei DB Regio.

m Seit 01.09.2026 leitet Philipp Ku-
rek den Bereich Bahntechnologie der
Bosch Engineering GmbH. Er folgt auf
Heiko Mangold, der eine neue Aufga-
be auBerhalb der Bosch-Gruppe tiber-

nimmt. Kurek fiihrt den Bereich Bahn-
technologie zusatzlich zu seiner Funk-
tion als Leiter Off-Highway.
B Zum 01.09.2026 wurde Anka Solb-
rig Prokuristin bei SC| Verkehr. Sie ist
seit 2020 beim Beratungsunterneh-
men und kommt urspriinglich aus der
Luftfahrt.
B Arne Beckist nach sechs Jahren als
Verbundgeschaftsfihrer bei Nah.SH
zum 15.09.2026 zum Beratungsunter-
nehmen Ramboll gewechselt. Beck
war bei Nah.SH zum 03.09.2026 regu-
lar ausgeschieden. Bei Ramboll werde
er nun vom Standort Hamburg aus als
.Director Transport, Infrastructure
& Mobility” die Leitung der Manage-
mentberatung fur Aufgabentrager
und Verkehrsverbiinde in Deutsch-
land ibernehmen, sagte Beck der Rail
Business Schwesterpublikation Na-
Na-Brief. Sein Wechsel sei in gewisser
Weise auch eine Riickkehr —in die Be-
ratung, aber speziell auch zum Unter-
nehmen, so Beck. Ramboll hatte vor
einigen Jahren die auf den 6ffentlichen
Verkehr fokussierte Strategiebera-
tung civity Management Consultants,
fur die Beck vor seinem Amt bei Nah.
SH als Partner tatig war, tibernom-
men. Alleinige Geschaftsfiihrerin der
Nah.SH GmbH ist bis auf weiteres Bir-
git Austen, die seit dem 15.01.2026 das
kaufméannische Ressort beim Nah-
verkehrsverbund vertritt. Das Aus-
wahlverfahren fir die Nachfolge laufe,
teilte das Verkehrsministerium mit.

RB 21.9.26 (bm/dhe/dr/rf)

lhre Ansprechpartnerin fiir den Marktplatz -
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dvanced TrainLab - die erprobte
obungsplattform fiir die Branche

oo o SE0Y

aTL unterwegs auf dem Hindenburgdamm (Strecke 1210, Abschnitt Klanxbdll - Westerland)

F & E Ende 2018 stellte die Deutsche
Bahn (DB) mit dem Advanced Train-
Lab (aTL) eine neuartige Erprobungs-
plattform fiir Komponenten und Be-
triebsverfahren im Bahnsektor vor (Rail
Business 1+2/19). Seitdem steht der Zug
fiir Versuche und Forschungsprojekte
Technologiepartnern, Kunden und For-
schungseinrichtungen zur Verfiigung.
Ziel war es, Innovationen unter realen
Betriebsbedingungen testen zu kon-
nen, ohne auf die Verfiigbarkeit von
Fahrzeugen im Regelbetrieb angewie-
sen zu sein.

Im September 2018 hatte das da-
malige DB Konzern-Ressort Technik
zwei Ziige der Baureihe 605 (ICE-TD)
sowie Ersatzteile von der DB Fernver-
kehr iibernommen. Die Halterschaft
wurde auf die DB Systemtechnik iiber-
tragen, wihrend die Vermarktung zu-
ndchst durch das Ressort Technik er-
folgte. In einem ersten Schritt wurde
einer der beiden Ziige als Versuchstra-
ger in Betrieb genommen. Aufgrund der
positiven Resonanz ist seit 2021 auch
der urspriinglich als Ersatzteilspender
vorgesehene zweite Zug verfiigbar.

aTL jetzt ganz bei DB Systemtechnik

Die Einsatzspektren reichen von
kurzfristigen Erprobungen bis hin zu
mehrjahrigen Forschungs- und Ent-
wicklungsprojekten (bis zu vier Jahre).
2026 wechselte die Gesamtverantwor-
tung vom ehemaligen Konzern-Ressort
Technik zur DB Systemtechnik. Damit
liegen Eigentiimerschaft, Halterschaft
sowie die kommerzielle Weiterentwick-
lung der aTL in einer Hand.

Mit den Advanced TrainLab sind
dank niedriger Radsatzlasten, eines

fahrdrahtunabhéngigen Antriebskon-
zepts sowie einer Hochstgeschwindig-
keit von 200 km/h vielféltige Versuche
realisierbar. Der vierteilige Triebzug mit
einer Lange von 107 m bietet im Innen-
und Auflenbereich ausreichend Platz
fiir Mess-Systeme, Personal sowie die
Installation von Antennen, Sensoren
und weiterer Versuchstechnik.

Die beiden Ziige sind mit unter-
schiedlichem Equipment fiir verschie-
denste Erprobungsthemen ausgestattet.
Dabei kommen die beiden Ziige fiir For-
schungen und Versuch in unterschied-
lichen Technologiefeldern zum Einsatz.
Schwerpunkte liegen unter anderem in
den Bereichen:

B Infrastruktur-Monitoring
B Konnektivitat
B Obsoleszenz

® ETCS und ATO
B Sensorik

B Oberflachentechnik sowie

m Alternative Kraftstoffe.

In der jlingeren Vergangenheit wurden
mit den Ziigen u.a. folgende Versuchs-
reihen gefahren:

Connectivity-Testplattform Im
Fokus der Reallabor-Versuche standen
neue Kommunikationslosungen fiir den
Bahnsektor. Getestet wurden aktive
und passive Antennen an der Strecke
im Zusammenspiel mit der Wlan-Infra-
struktur des Zuges.

Gigabit-Innovation Track (Gint)
Hier lag der Schwerpunkt auf der Ver-
besserung des Mobilfunkempfangs fiir
Fahrgéste. Dabei wurden auch Versuche
fiir das zukiinftige Funksystem FRMCS
durchgefiihrt, teilweise in Kombinati-
on mit 5G Mobilfunk (Projekte FRMCS
over 5G, 5G Racom).

Technik/Infrastruktur

Aufprall- und Uberrollerkennung
Fir das automatisierte Fahren stellt die
Aufprall- und Uberrollerkennung einen
wichtigen Baustein dar. Mithilfe von
Sensorik und Signalverarbeitung wur-
de die automatisierte Erkennung von
Kollisionen und Uberfahrten von Ge-

genstdnden untersucht. Die Versuche
waren Teil des Projekts KI-MeZIS - der
Zustandsiliberwachung und bedarfsan-
gepassten Instandhaltung von Schie-
nenfahrzeugstrukturen.

Fahrdrahth6henmessung Fiir die
Oberleitungsinstandhaltung wurde ein
Messsystem fiir die beriihrungslose
Priifung der Mindesthéhe des Fahr-
drahts an kritischen Stellen eingebaut
und weiterentwickelt. Parallel wurde
ein zusatzliches KI-gestiitztes Mess-
system erprobt, das Abweichungen an
Oberleitungsanlagen erkennt (Colm:
Contactless Over Head Analysis) .

InVo: Zustandserkennung von Ei-
senbahnbriicken Im Rahmen des vom
Bundesverkehrsministeriums  (BMV)
gefdrderten Forschungsprojekts InVo
(Infrastrukturmonitoring im Vorbeifah-
ren) erprobte das Institut fiir Statik und
Konstruktion der TU Darmstadt Verfah-
ren zur Zustandserkennung von Eisen-
bahnbriicken mittels Sensorik.

ETCS Der Triebzug 5519 ist mit
dem ETCS-System Guardia von Stadler
Signalling ausgestattet. Gemeinsam von
Hersteller und DB wurde eine teilinte-
grierte ETCS-Fahrzeuglosung entwi-
ckelt und erstmals in Deutschland zu-
gelassen. Aufgrund der modularen Bau-
weise konnte die ETCS Onboard Unit
(OBU) einschliefilich PZB unabhéngig
vom Fahrzeughersteller entwickelt und
nachgeriistet werden. RB 21.9.26 (cm)
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Eine Jubilaumsmesse der Superlative — und der Innovationen

" % 2
So sah das Frei- und |
" Gleisgelande auf der
InnoTrans 2024 aus.

InnoTrans 2026 Als die erste InnoTrans
1996 stattfand, wurde noch in D-Mark
bezahlt und in IC-Wagen geraucht. Im
ICE gab es Telefonzellen. Wobei nicht
wenige Besucher aus dem Westen der
Republik und von weiter her mit In-
terCityNight der Deutschen Bahn (DB)
anreisten: zum Autozug-Terminal Ber-
lin-Wannsee. Im Zweijahresrhythmus
der Messe verdnderte sich vieles. Es
verschwanden D-Mark und Telekom-
Kabinen, 2008 wurden die letzten Rau-
cherabteile abgeschafft, 2016 stieg die
DB aus dem Nachtzuggeschift aus. 30
Jahre nach der ersten InnoTrans ist Ber-
lin mit den Ziigen von European Sleeper
(ES) erneut iiber Nacht nach Westen an-
gebunden. Einiges kommt eben wieder.
So werden sich unter den 113 die-
ses Jahr auf dem Frei- und Gleisgeldnde
ausgestellten Fahrzeugen zwei Wagen
befinden, die mit neuen Nachtzugaus-
stattungskonzepten umgebaut worden

Bildungswerft

by Sebastian Schlemmer

BahnhofstraBe 7, 21714 Hammah

sind. Zwei Berliner Start-ups liefern sich
ein Wettrennen darum, wer den wie-
der wachsenden Bedarf an Schlaf- und
Liegewagen in Europa bedienen kann.
Kaum vorstellbar vor 30 Jahren, dass
diese wieder so im Trend liegen wiirden.

Auch schwer sich aus der 1996er-
Perspektive vorzustellen: batteriebe-
triebene Ziige!. Auch auf der InnoTrans
2024 kamen sie wie Vorboten der Zu-
kunft daher. 2026 ist diese Zukunft zum
Jetzt geworden: Unter den ausgestellten
Triebziligen fiir den Regional- und Nah-
verkehr finden Besucher mehr Batterie
als bimodal. Auch bei Instandhaltungs-
fahrzeugen ist die Batterie im Kommen.

In Summe sind 130 Aussteller auf
dem Frei- und Gleisgeldnde vertreten,
darunter 30 Unternehmen erstmals
auf diesen rund 20000 m? Und dann
kommen noch die Hallen... Uber 200
Neuaussteller sind aus rund 60 Lin-
dern angereist. Kaum moglich, in den

(.

583

L

Foto: Messe Berlin

folgenden Seiten dieser Sonderausga-
be einen Uberblick zu geben: Dennoch
versucht sich Rail Business daran.

Was Sie in dieser Ausgabe erwartet

Auf den folgenden Seiten lesen Sie
also Ubersichten der auf der InnoTrans
2026 ausgestellten Neuigkeiten in den
Bereichen Fernverkehr, Regional- und
Nahverkehr, Giiterverkehr und Instand-
haltung. Danach lesen Sie Artikel, in de-
nen wir anlésslich der weltweit mit Ab-
stand gréften Messe des Sektors wich-
tigen Marktthematiken nachgehen.

So haben wir mit einigen der gréfi-
ten Zughersteller gesprochen. Uber die
aktuelle Fragestellung, wohin sich der
Markt fiir Lokomotiven entwickelt, ni-
hern wir uns dem Marktgeschehen im
Allgemeinen: Wo wird investiert und
von wem? Welche Lok- und iiberhaupt
Zugtypen werden gebraucht? Wie se-
hen die Entwicklungsstrategien der
OEM aus? Auch Thema in dieser Son-
derausgabe: ERTMS. Wir berichten tiber
die iibergreifende Vision von Unife und
Unisig fiir diese Technologie, die im
Vorfeld Messe veroffentlicht worden ist.
Und mit Prof. Lars Schnieder erértern
wir Moglichkeiten in den Zulassungs-
prozessen fiir Kiinstliche Intelligenz
(KI). Spétestens zur InnoTrans 2028 ein
entscheidendes Thema.

Aber zuriick zu 2026: Sie finden
ebenfalls auf diesen Seiten eine Uber-
sicht der wichtigsten Termine auf der
diesjdhrigen InnoTrans - und einen
Tipp, wo Sie uns live im Gesprdch mit
wichtigen Akteuren der Branche erle-
ben kénnen. RB 21.9.26 (bm)

0049 4144 -6048680

info@bildungswerft.com

www.bildungswerft.com

Seit 2021 Ihr verlasslicher Partner fur Ausbildung, Weiterbildung und Prifung von Eisenbahnpersonal.
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SPITZKE ist Wegbereiter
schienengebundener Mobilitat.

Mit unseren Kompetenzbereichen - Fahrweg, Technik, Ausrustung/
Elektrotechnik, Gro3projekte/Ingenieurbau, Logistik und Fertigung -
gestalten wir die Zukunft der Bahninfrastruktur. Vernetzt und
konsequent entwickeln wir unsere Geschaftsfelder weiter, damit
nachhaltige Mobilitat dauerhaft verfugbar bleibt.

SPITZKE. Gestalten in vernetzten Dimensionen.
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Hochgeschwindigkeit, Wetterbestandigkeit — und Schlafpods

Foto: FS Italiane

Frecciarossa auf Testfahrt in Deutschland

Fernverkehr Von Hochgeschwindig-
keitstriebziigen tiiber Streckenloko-
motiven mit alternativen Antrieben bis
hin zu Prototypwagen fiir neue Nacht-
zugkonzepte: Auf dem Frei- und Gleis-
geldnde der InnoTrans 2026 présentie-
ren Hersteller aus aller Welt und jegli-
cher Groflie ihre neuesten Fahrzeuge
fiir den Fernverkehr einem internati-
onalen Publikum. Einige davon sind
bereits im Fahrgastbetrieb erprobt

oder sind Weiterentwicklungen einer
bestehenden Plattform. Andere haben
gerade erst vor wenigen Monaten den

Foto: Luna Rail

yundal-Rotem

e E "..- P
Korial 320 unterwegs in Korea

Sprung vom Reifibrett in die Realitét
geschafft.

Gerade in Deutschland wird der
ETR International 410, die neue Ge-
neration der Plattform Frecciarossa
1000, mit Spannung erwartet. Denn ab
kommendem Sommer werden roten
HGV-Triebziige von Trenitalia in Koo-
peration mit DB und OBB von Rom und
Mailand nach Miinchen fahren. Hitachi
stellt einen komplett eingerichteten
Zugteil mit Bistrowagen und VIP-Be-
reich aus. In den letzten Monaten haben

Frecciarossa-Testfahrten zwecks Zulas-

Railjet-M-Mireo im Wiener Windkanal

sung im deutschen Netz stattgefunden.
Ein weiterer auf dem Auflengelédnde
zu sehender HGV-Zug kommt von viel
weiter her: Der Typ 320 von Hyundai
Rotem. Seit 2024 steht er im Dienst der
koreanischen Staatsbahn Korail und
erreicht auf der Halbinsel Geschwin-
digkeiten von bis zu 300 km/h.

Andere Fernverkehrstriebziige, die
auf dem Freigeldnde ausgestellt wer-
den, sind nicht fiir Hochgeschwindig-
keit ausgelegt — dafiir aber fiir extreme
Wetterverhiltnisse. Etwa der Siemens
Mireo fiir die OBB in der Auffiihrung
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DVA

Verstehen. Beraten. Versichern.

Wir versichern Eisenbahnen.

Seit 1992,

QO +49(0)6172 48 68 222
® dva@dva.net
O www.dva.net
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InnoTrans 2026!

Besuchen Sie uns in Halle A | Stand 525

Foto: OBB/Daniel Willinger

Foto: J. G. Fiedler
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Railjet M, der fiir den Einsatz auf 1dn-
geren alpinen Interregio-Strecken
ausglegt ist und folglich im weltweit
grofiten Klima-Wind-Kanal in Wien
bei Bedingungen wie Temperaturen
von -25 °C bis +45 °C, intensiver Son-
neneinstrahlung sowie starkem Wind,
Schneefall, hoher Luftfeuchtigkeit
und Eisregen getestet worden ist. Sol-
chen Witterungsverhiltnissen wird das
Elektrofahrzeug in Berlin ausnahms-
weise kaum zu trotzen haben. Auch
der Flirt Nordic Express von Stadler
fiir Norske Tog (Norwegen) wird in der
deutschen Hauptstadt wohl nicht ganz
an die Grenze seiner Wetterfestigkeit
gebracht werden.

Strecken in Norwegen sind lang,
weshalb die norwegischen Flirt neben
Standardsitzen auch Liegesitze haben,
die sich sowohl fiir Tages- als auch
fiir Nachtfahrten eignen. Die erneu-
te Aufmerksambkeit fiirs Potenzial von
Nachtziigen zeigt sich ebenfalls in drei
Prototypen fiir Liege- und Schlaf-
wagen. So prisentiert das Berliner

ALPHA () TRAINS

Come and

meet us at

Start-up Nox Mobility sein Modell fiir
den Umbau bestehender Reisezug- zu
Nachtzugwagen, der ausschlieflich auf
private Rdume fiir eine oder zwei Per-
sonen setzt. Entwickler Thibault Con-
stant gewann vor zwei Jahren noch
einen der ersten Awards beim Rail-
way Influencer Festival - nun kehrt er
als Aussteller nach Berlin zuriick. Ein
weiteres Jungunternehmen aus Berlin,
Luna Rail, zeigt unter anderem zwei-
geschossige Sitz- und Liegebereiche
sowie private Kabinen fiir eine oder
zwei Personen. Dariiber hinaus will
das Design-Biiro Tricon das mit u. a.
dem Deutschen Zentrum fiir Luft- und
Raumfahrt (DLR) entwickelte Projekt
»Alisa“ vorstellen: Die Abkiirzung steht
fiir angebotsdifferenziertes, leichtes
und innovatives Schlafwagenkonzept.

Viel ndher daran am kommerzi-
ellen Betrieb wird das Exponat von Tal-
go sein: der erste Wagen des Typs 230
fiir FlixTrain. Zugverbinde auf Basis
derselben Plattform sind im laufenden
Jahr fiir DB und DSB in Betrieb gegan-

15 YEARS OF EXCELLENCE, GRE,

uPyQ

2001 2026

gen: Flix will ab 2028 die ersten der
65 bestellten Einheiten im deutschen
Fernverkehr einsetzen. Die Traktion
fiir die Flix 230 wird Siemens Vectron
- auf dem Freigeldnde ausgestellt mit
den Maschinen 2248 700 und 6193 799
fiir den internationalen Verkehr. Eben-
falls einsetzbar im grenziiberschrei-
tenden lokbespannten Fernverkehr:
die Traxx Universal von Alstom - pra-
sent in Gestalt von 188 148, einer von
50 bestellten Maschinen fiir Railpool.
Es handelt sich um die erste in Frank-
reich neuzugelassene Lokomotive seit
zehn Jahren - ein nicht unwichtiger
Vorteil fiir Railpool-Kunden wie Euro-
pean Sleeper auf Relationen wie Paris
- Hamburg - Berlin.

Alstom stellt auch einen Triebzug
aus: den Coradia Stream als Intercity-
Zug fiir Trenitalia. Mit einer Maxi-
malgeschwindigkeit von 200 km/h
handelt es sich um ein Fahrzeug fiir In-
terregionalverbindungen jenseits des
Hochgeschwindigkeitsnetzes.

RB 21.9.26 (bm)

InnoTrans 2026

Hall A / CityCube 505
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Alternative Antriebe, automatisiertes Fahren und Schmalspur
EX

Foto: C. Miiller

CAF Civity BEMU fuir VRR/NWL

Regional- und Nahverkehr 2026 ist
das Jahr, in dem der Batteriezug einem
breiteren Publikum bekannt geworden
ist. In einigen Teilen der Republik ha-
ben Akku-Flirt (Pfalznetz; zuerst vor-
gestellt auf der InnoTrans 2024) und
Mireo-BEMU (Nordwesthessen-Netz)

den Fahrgastbetrieb aufgenommen, in
anderen sind grofie Bestellungen geté-
tigt worden - oder sogar erste Ausliefe-
rungen gefeiert. So etwa in Nordrhein-
Westfalen, wo die ersten von insgesamt
76 vom Verkehrsverbund Rhein-Ruhr
(VRR) und Nahverkehr Westfalen-Lip-

Foto: Koncar

Stadler Flirt als BEMU flir OBB

pe (NWL) fiir den Betrieb durch DB Re-
gio bestellten CAF Civity jlingst Reich-
weitentests absolviert haben (Ergebnis:
273 km unter Batterie). Eines dieser
Fahrzeuge wird auf dem Freigeldnde der
InnoTrans 2026 nun einem Fachpubli-
kum vorgefiihrt, das umso interessier-
ter sein wird, als es sich um die erste
Vollbahn des spanischen Herstellers in
Deutschland handelt.

Stadler ist ebenfalls mit einem
Batteriezug fiir den Regionalverkehr
vertreten - dem Flirt-BEMU, auf der In-
noTrans in der Variante fiir die OBB. Die

== MFDRal

Als Team von Spezialisten stellen wir eine zukunftsorientierte,

hochwertige Wagenflotte mit aussergewohnlicher Verflugbarkeit

Iy

bereit und z&hlen zu den kapitalstarksten und nachhaltigsten
Scale-Ups der Branche. Wir haben uns verpflichtet, unseren

Kunden ein Hochstmass an Unterstltzung, technologischer
Verfligbarkeit und Service zu bieten.
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Foto: OBB

Skoda RegioPanter in Akku-Variante fiir €D

Osterreicher haben mit Stadler einen
Rahmenvertrag iiber bis zu 120 BEMU,
die unter dem Label ,CityJet fahren
werden, wovon bislang 16 Einheiten ab-
gerufen worden sind. Der Einsatz ist fiir
Niederosterreich vorgesehen - u.a. auf
der Kamptalbahn oder der Erlauftal-
bahn. Die Auslieferung soll 2028 erfol-
gen, der Einsatz zum Fahrplanjahr 2030.

Einen weiteren Batteriezug stellt
Skoda auf dem Freigelinde aus: den
RegioPanter fiir Ceské drahy (CD).
Analog zu Stadler handelt es sich um die
Weiterentwicklung einer bestehenden

MFD Rail GmbH

witzerland

Foto: Siemens

© DVV Media Group GmbH, Heidenkampsweg 73-79, 20097 Hamburg. Die Weitergabe an Dritte ist urheberrechtlich untersagt.



Fahrzeugplattform zu Batterieantrieb.
Mit einer Reichweite von mindestens
80 km und einer Maximalgeschwindig-
keit von 120 km/h ohne Fahrdraht (und
160 km/h mit) handelt es sich um ein
mehr als marktfdhiges Produkt - und
Skoda verweist auf europaweit 100 be-
stellte Akkuziige.

Mit Diesel- und Elektroantrieben
in der Traktion eher klassisch, aber
dennoch mit Neuheitswert ist der neue
Dual-Mode-Triebzug vom kroatischen
Hersteller Koncar fiir die heimische
Staatsbahn HZ Putni¢ki Prijevoz. Auf
dem Gleisgeldnde wird voraussicht-
lich das zweite Fahrzeug von insgesamt
sechs der gerade in der Auslieferung be-
findlichen Serie zu sehen sein, bevor es
zur teil-elektrifizierten Strecke Zagreb -
Split in den Fahrgastbetrieb geht.

Im Regional- und Nahverkehr war-
tet Siemens auf der diesjihrigen In-
noTrans mit Weiterentwicklungen sei-
ner Mireo-Plattform fiir das Mitteldeut-
sche S-Bahn-Netz 2025+ (MDSB2025+)
auf. Gemeinsame Auftraggeber sind un-

ter Federfithrung des Zweckverbandes
fir den Nahverkehrsraum Leipzig
(ZVNL) der Nahverkehrsservice Sach-
sen-Anhalt (NASA), die Zweckverbin-
de Verkehrsverbund Mittelsachsen
(ZVMS) und Verkehrsverbund Vogt-
land (ZVV) sowie die Verkehrsmini-
sterien von Thiiringen und Sachsen-
Anhalt. Ausgestellt auf dem Freigeldnde
wird ein Mireo Plus B mit Batteriebe-
trieb, von denen 16 Fahrzeuge fiir die
S1 Leipzig - Do&beln bestellt worden
sind. Insgesamt liefert Siemens fiir
MDSB2025+ 75 Mireo-Ziige.

Nicht auf dem InnoTrans-Geldn-
de, aber im Rahmen der Messe bei der
Havelléindischen Eisenbahn in Berlin,
wird das Projekt AutomatedTrain ge-
zeigt: Ein Mireo ist gemeinsam mit DB
und weiteren Projektpartner um die
AVVO (Advanced Vital Vehicle Ope-
ration) firs vollautomatisierte Fahren
(GoA4) ergédnzt worden.

Ein weiterer Exot, der allerdings
allen Besuchern auf dem Auflengelédn-
de vorgestellt wird: ein Wasserstoffzug

fiir italienische Schmalspurstrecken.
Stadler liefert fiir drei italienische
Schmalspurbahnen in Kalabrien (FdC),
Sardinien (ARST), und Sizilien (FCE)
insgesamt 21 Wasserstoffziige mit 19
Optionen filir die Spurweite von 950
mm. Die Triebziige sind 50 m lang und
2500 mm breit mit einer Maximalge-
schwindigkeit von 120 km/h.

Ebenfalls auf dem Gleisgelidnde zu
sehen: jede Menge Fahrzeuge fiir den
OPNV. Darunter sind StrafBenbahnen
von Skoda fiir Prag - die bereits in
Betrieb befindliche ForCity Plus 52T
- und Stadler fiir Rostock (normalspu-
rige Tina) sowie Stuttgart. Bei Letzterer
handelt es sich um ein neuentwickeltes
Fahrzeug, das auf der Messe enthiillt
wird. Eine weiteres Event: Die feierliche
Ubergabe der ersten neuen U-Bahn
von Siemens an Transport for London
(TfL). Das Fahrzeug darf auf dem Frei-
gelinde etwas mehr Sonne tanken, als
esim Dienst auf der in weiten Teilen un-
terirdisch verlaufenden Piccadilly Line
der Fall sein wird.. RB 21.9.26 (Liith/bm)

WIR BRINGEN
BEWEGUNG AUF

DIE SCHIENE
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InnoTrans 2026

22 - 25 SEPTEMBER - BERLIN

Besuchen Sie uns
Halle 5.2 / Stand 320
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Praxisnahe Losungen, Digital 2.0 und etwas Kl

Foto: Stadler
Foto: Siemens

Was bietet die InnoTrans fiir den Guiterverkehr? Im Freigelande sind Loks und Wagen zu begutachten (u.a. v.l.n.r. Stadler EuroDuFour,
Siemens Vectron X, VRS-Modula und unten links der Wasserstoffanhanger).
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Foto: Altrpo

Wasserstoff-Anhanger Bediengerat fir GSM-R und FRMCS-Zugfunk

Guterverkehr Alle Welt spricht von KI, die Aufgabe, Briicken zu finden fiir die = und ist gleichzeitg ein juristischer Re-
doch stehen auf der InnoTrans 2026 fiir Transformation von Legacy-Technik korder mit einem TSI-konformen Da-

den Schienengiiterverkehr Losungen hin zu zukiinftigen Standards. tenspeicher.

im Vordergrund, die zum iiberwie- B Bestehende Flotten, neue Leit- und ErvoCom bietet eine Dual-Mode
genden Teil noch der Digitalisierung 2.0 Sicherungstechnik, Bahnfunk: Her- Losung fiir GSM-R und dem zukiinf-
zuzuordnen sind. Gezeigte Losungen steller Deuta hat ein kompaktes Mo- tigen Bahnfunk FRMCS an.

fiir den Schienengiiterverkehr sind pra- dul (RedPoint Pro) entwickelt, das eine B Multi-Antriebs-Energie: Laut Herstel-
xisnah und fiir die Um- und Aufriistung PZB-Lésung fiir Deutschland und Os- ler Vossloh Rolling Stock (VRS) durch-
von Bestandsflotten geeignet. Modula- terreich anbietet und gleichzeitig die laufen seine Modula BDD- und EBB-
ritdt und Multifunktionalitét sollen die ETCS-Intergation unterstiizt. Es ist flir Loks die Zulassungspriifungen. Laut
Flotten zukunftsfest machen. Cyber den Cyber Resilience Act (CRA) vorbe- Lokvermieter Nexrail befindet sich die

Resilience wird ebenso mitgedacht wie reitet, ibernimmt Diagnosefunktionen bestellten DE18 Smart Hybrid (Diesel/

TREFFEN STE UNS IN
HALLE 7.28, STAND 100! CHTSS

railmaint

service & solutions group

&5 w| | [N
WIR SORGEN FUR MOBILITA
Wartung und Instandhaltung
Komponentenaufarbeitung

RailMaint GmbH - Karl-Marx-StralSe 39 - D-04509 Delitzsch T: +49 (0)34202 970 0 - E-Mail: info@railmaint.com

Neugierig? - Wir freuen uns auf den Kontakt mit lhnen! m
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Batterie, VRS) ebenfalls im Zulassungs-
prozess, fiir Deutschland fiir PZB und
ETCS Level2 (Zulassung vsl. Q2/2027).
CZ Loko entwickelt den DualShunter
2000 (Elektro/Diesel oder Elektro/Bat-
terie), fiir Gleichstrom oder Wechsel-
strom (noch in der Prototypenphase).

B Der kroatische Hersteller Altpro zeigt
mit ,Hermes“ ein Konzept, wie Lokomo-
tiven mit Wasserstoff angetrieben werden
konnen, ohne dass die Lok umgebaut
werden muss. Der ,Wasserstoffanhédnger”
ist ein 20" Fuf}-Container mit der not-
wendigen Technik, auf einen Flachwagen
aufgesetzt. Dieser Wasserstoff-Container
kann auch mit einem Pantografen ausge-
stattet werden, sodass ein weiterer Ener-
gie-Modus zur Verfiigung steht.

B Instandhaltung, Diagnostik, Wirt-
schaftlichkeit: Das italienische Start-
up Nextgen-Robotics hat einen auto-
nom fahrenden Roboter entwickelt, der
unter einem Zug durchgleiten kann und
iber Kameras, Videos und andere Sen-
soren Informationen iiber den Zustand
der Fahrzeuge (Lok ebenso wie Giiter-

wagen) sammelt und auswertet. Der Ro-
boter kann manuell ferngesteuert wer-
den oder es werden Inspektionsrouti-
nen aufgesetzt, die der Roboter ohne
Bediener automatisiert durchfiihrt.

Dellner Coupler, Tochter von
Wabtec, bietet eine Bremseniiberwa-
chung bei Giiterziigen an. Die Brems-
daten werden auf Wagenebene erfasst
und drahtlos iibermittelt. Das System
eignet sich laut Dellner auch fiir Be-
standsflotten.

Konkret auf die Bremspriifung be-
zogen ist BrakeBee von Knorr-Brem-
se, ein drahtloses Messsystem fiir die
Bremspriifung, das klassische Druck-
priifungen mit der Messung der realen
Bremskraft kombiniert. Es basiert auf
drahtlosen Druckmodulen und Sen-
soren.

RailBlazer von Trilogical Technolo-
gies ist eine Giiterwagen-Telematik, die
das Ladegewicht mit 5 bis 10% Genau-
igkeit schitzen kann und eine Tonnen-
kilometer-Uberwachung  ermdglicht.
Auflerdem bietet das System eine KI-Ge-

stiitzte Flachstellen-Erkennung durch
Sensoren und Schwingungsanalyse des
jeweiligen Wagenkastens.

B Anschlussbahnen, Depots, Werke,
Rangieren: Pintsch zeigt Radsensoren,
die an der Schiene befestigt werden und
beriihrungslos den metallischen Spur-
kranz der Réder erfassen. Diese Sen-
soren ermoglichen unter anderem Rich-
tungs- und Positionserkennung sowie
Achszdhlung.

Eine Cyber-Reslience Act (CRA)-
ready Fernsteuerung fiir das Rangieren
stellt das Schweizer Unternehmen Cas-
ram vor. Als modulare Plattform ermég-
licht sie auch zukiinftige Erweiterungen.
Gesteuert werden konnen Fahrstufe,
Fahrtrichtung, Bremse; weitere optio-
nale Ausriistungen sind mdéglich.

Fiir eine gleisgenaue Positionierung
von Giliterwagen hat Nexxiot das Te-
lematikgerdt Globehopper TLV entwi-
ckelt. Dabei wird zur Positionsbestim-
mung Satellitennavigation mit mobiler
Konnektivitdit und Nachbearbeitungs-
algorithmen kombiniert.  RB21.9.26 (dr)

lhre starken Partner
auf der Schiene

Zuverlassige Schienenlogistik sowie professionelle
Wartung und Instandhaltung im Ruhrgebiet.
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Smarte Akkuschrauber und automatische Gleisstopfmaschinen

|

I;oto: Plasser & THeurer

Technik und Instandhaltung Von Ak-
kuschraubmaschinen fiir den Gleis-
bau iiber Arbeitsbiihnen bis hin zu
schwerem Gerit fiir den Gleisbau: Die
InnoTrans 2026 bietet eine kaum zu
iiberblickende Fiille an technischen
Neuerungen und spannenden Weiter-
entwicklungen. Am anschaulichsten
sind natiirlich die Fahrzeuge, von denen
einige auf dem Freigeldnde zu sehen
sein werden.

So etwa die Maschinen des Her-
stellers Plasser & Theurer, der mit der
kontinuierlichen 2-Schwellen-Stopf-

) —

Continuous Tamping Robot von System7

maschine Plasser UnimatExpress
2X-4x4 Dynamic und der Schotter-
verteil- und Planiermaschine Plasser
BallastMaster 410 zwei zentrale Pro-
dukte seines Portfolios auf dem Gleis-
geldnde zeigt. Am Innenstand werden
Losungen fiir den gesamten Lebens-
zyklus von Bahnbaumaschinen pré-
sentiert: Ersatz- und Verschleiflteile,
mafgeschneiderte  Dienstleistungen
und innovative Digital-Services. Unter
Letzteren ist insbesondere der Plasser
Tamping-Report hervorzuheben, der
Stopfdaten transparent aufbereitet

Foto: System?

Visualisierung der Linsinger RM21

und fiir Analyse und Optimierung be-
reitstellt.

In Sachen Stopftechnik gibt es die-
ses Jahr auf der InnoTrans von Spitz-
ke und System?7 eine Premiere: die auf
teil- und vollautomatischen Betrieb im
Zweischwellenmodus ausgelegte Stopf-
maschine S7 CPLS 32 4.0 Continuous
Tamping Robot. Dabei handelt es sich
um den ersten voll digitalisierten Stopf-
roboter, der im kontinuierlichen Zwei-
schwellenmodus sowohl Gleise als auch
Weichen bearbeiten kann. Neben dem
teil- und vollautomatischen Arbeitsbe-

Cembre TW-18B Akku-Schraubmaschine

Grenzenlos auf Schiene — Wir bewegen Europa

+ Bahndienstleistungen fiir Industrie, Energie und Logistik
+ Grenziberschreitende Transporte Deutschland—Polen vollstandig integriert

+ Eigene Traktion und qualifiziertes Fachpersonal
Flexibel. Leistungsstark. Zuverlassig.

Ein Ansprechpartner. Eine Disposition. Eine Verantwortung.
= T
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trieb ist vor allem das zugrundeliegende
Verfahren ,S7 Automatikstopfen“ inno-
vativ - das sogenannte Stopfen mit au-
tomatischer Beistellzeit, fiir das bereits
die Produktfreigabe seitens der DB In-
fraGo vorliegt.

Mit dem Infrastrukturbetreiber fei-
ert die Linsinger Maschinenbau Ge-
sellschaft auf der InnoTrans 2026 den
Abruf einer zweiten und dritten Rail-
master RM21 Schienenfrasmaschine.
Die Vereinbarung ist Teil des im Jahr
2025 geschlossenen Rahmenvertrags
iiber bis zu sechs Frdsmaschinen - eine
ist auf dem Freigeldnde zu besichtigen.
Von Fréas-, Schleif- und Messtechnolo-
gie-Anbieter Robel Bahnbaumaschi-
nen gibt es mit Romill Seibu und Ro-
rexs ebenfalls zwei Fahrzeuge zu sehen.
Neben der Ausriistung fiir die maschi-
nelle Bearbeitung der Schiene liefert
Robel zur Ermittlung des Schienen-
zustands und zur Dokumentation der
Bearbeitungsergebnisse das passende
Messequipement. Am Innenstand zeigt
das Unternehmen spezifische Soft-

warepakete fiir die Auswertung, Doku-
mentation und spétere Archivierung.

Ein weiterer Anbieter von Doku-
mentationslosungen ist Rhomberg
Sersa, der auf dem Auflengelidnde so-
wie an einem Innenstand verschiedene
Aspekte seiner digitalen Losung fiir den
Infrastruktur- und Bahnbau préisentiert:
Q-tainer. Zur automatisierten Baufort-
schrittsdokumentation werden ver-
schiedene Datenquellen verdichtet -
unter anderem Drohnenaufnahmen, die
neben stationdren Kameras zum Einsatz
kommen, um Baufortschritte in kiirze-
ren Intervallen und nahezu in Echtzeit
zu dokumentieren.

Fiir Bau und Instandhaltung sind
Zweiwegefahrzeuge von zentraler Be-
deutung, von denen auf dem Freigeldn-
de einige zu sehen sein werden - wie
etwa die Arbeitsbiihnen der Zweiwege-
Plattform Basket, die Kunze fiir Monta-
ge- und Reparatureinsitzen an Oberlei-
tungen, Signalen oder Briicken vermie-
tet. Auch AMT Rail Road ist dabei - mit
drei Fahrzeugen: Rail Telehandler (6 t),

InnoTrans | 22.-25.09.2026 Berlin
Besuchen Sie uns in Halle 27, Stand 750

Neu: 15-W-Tisch-Ladelésungen

www.eao.com/innotrans-2026

» Schnelleres induktives Laden dank 15W Ausgangsleistung
» Runde, einspulige Ausfiihrung mit 15W Ladeleistung
= Optional mit magnetischem Positionierungsring (MLR)

Schnellere und vielseitige Ladelosungen.
Fiir Smartphones, Tablets und Laptops.

Neu: USB-C PD & PPS Stromversorgung

= USB-C Power Delivery 3.0 und programmierbare
Stromversorgung

= Bis zu 60W Leistung - ideal fir Smartphones und Laptops

» USB-C Ladebuchsen mit Einzel- oder Doppelanschluss fir
den Einbau in Fahrerkabinen und Sitzkonstruktionen

Your Expert Partner for Human Machine Interfaces

Road/Rail trailer (3,5 t) und Road/Rail
Buggy. Ein weiterer Zweiwegefahrzeug-
hersteller, der mit Instandhaltungs-
fahrzeugen auf der InnoTrans 2026
prisent ist: Bertolotti. Allerdings stellt
das italienische Unternehmen dieses
Jahr seine schienengebundenen Fahr-
zeuge aus: die Wartungsdraisine BrtY-
AGP170, den Rangierer BRTL LT 1200
sowie die Lokomotive BrtLFE1000.

Fiir die Fille, in denen immer noch
Hand angelegt werden muss, stellen
ebenfalls Werkzeugmacher auf der In-
noTrans aus - wie etwa Cembre die TW-
18B, eine sehr leichte drehmomentkon-
trollierte Akku-Schraubmaschine fiir
die prazise und reproduzierbare In-
standhaltung von Bahninfrastruktur.
Besonderes Merkmal ist die integrierte
Datenerfassung: Alle Verschraubungs-
vorgange werden mit maximal 250 Nm
ausgefiihrt, gespeichert und koénnen
per USB ausgelesen sowie als Excel oder
PDF ausgegeben werden. Optional 14sst
sich die Position der Arbeiten iiber GPS
zuordnen. RB 21.9.26 (bm)
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Zulassungsprozesse fur Kl weiterentwickeln

Wann ist Kl sicher genug und welche Zulassungsprozesse konnte es fur Kl in betrieblichen Prozessen
geben? Prof. Dr. Lars Schnieder, Leiter des IfEV der TU Braunschweig, macht einen Vorschlag.

Kl im Eisenbahnbetrieb: Wie
sicher ist sicher genug?

Hier miissen wir objek-
tive Kriterien finden. Ein
Triebfahrzeugfithrer = macht
Fehler, die KI auch. Wie ma-
chen wir dies vergleichbar
und wie verhindern wir, dass
wir von der KI zu viel erwar-
ten? Sicherlich kann man von
der KI erwarten, dass sie signifikant
besser ist als der Mensch, doch um wie
viel besser? Mafistdbe miissen zunéchst
qualitativ formuliert und anschlieflend
nach Moglichkeit quantifiziert werden.

Was erfordert die Quantifizierung un-
serer Erwartungen an die KI?

Hier kdnnen und miissen wir iiber
den Tellerrand der Bahnindustrie bli-

ALLIN1 |

EE Sl

PRAVENTIVE
UND KORREKTIVE
WARTUNG

JUST-IN-TIME
ERSATZTEIL-
VORHALTUNG

BRAILPOOL
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TECHNIKERNETZWERK

cken. Die Automobilindustrie
arbeitet an diesen Fragen
schon seit fiinf bis zehn Jah-
®F 1| ren. Auch die Arzneimittel-
zulassung kann Anregungen
geben: Das Arzneimittelrecht
sieht vor, dass Arzneimittel
mit einem gewissen Stand
an Empirie in den Verkehr
gebracht werden koénnen -
unter engmaschiger Beobachtung. So
kann mit zunehmender Empirie die Zu-
lassung fortgeschrieben bzw. erweitert
werden. Etwas Vergleichbares brauchen
wir auch im Sektor Bahn, um Innovati-
onen nicht nur zu entwickeln, sondern-
letztendlich auch zulassen zu kénnen.

Foto: IfEV:/TUBS

Wie konnte ein solcher fortschreiten-
der Zulassungsprozess aussehen?

Zu Beginn konnte eine Zulassung
auf 80% Simulation und 20% Empirie
fuflen. Der Sicherheitsnachweis miisste
dann beispielsweise alle 6 Monate um
empirische, also auf aktuellen Erfah-
rungen im Feld beruhende Daten, er-
ganzt werden, bis sich das Mischungs-
verhéltnis umdreht, also die Zulassung
zu 80% auf Empirie und zu 20% auf
Simulation beruht. Im Zuge dieses Pro-
zesses wird eine Zulassung sukzessive
erweitert. Natiirlich muss dies einherge-
hen mit einer kontinuierlichen Produkt-
tiberwachung, so dass im Falle eines
unerwiinschten Ereignisses sofort ein
Rollback stattfindet auf die alten Funk-
tionen, um anschlieflend sicherheitsge-
richtet zu intervenieren.  RB21.9.26 (dr)

Das vollstandige Interview steht in ETR 09/2026
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Zum Thema

Brian Melican spricht
mit Herstellern.
Fokus dabei: der
Lokomotivmarkt

Ein Blick hinter die
Ausstellungsgleise
Wo lasst es sich besser Neuigkeiten

bestaunen als auf der InnoTrans? Eine
solche Vielfalt gerade ausgelieferter

Fahrzeuge gibt es sonst nirgends auf
einem Fleck. Wir wollten aber nicht
nur gucken, sondern auch reden. Uber
den Markt - gerade fiir Lokomotiven,
wo so viel in Bewegung ist und Gegen-
laufiges auf einmal passiert. Und wann
lasst es sich besser mit den Herstel-
lernins Gesprach kommen, als an-
lasslich der InnoTrans? Also baten wir
namhafte europaische Lokomotiv-
bauer um ein langeres Interview. Finf
meldeten sich bei Rail Business zu-
rick. Wie Sie auf den folgenden Seiten
lesen, setzen die Hersteller alle eigene
Schwerpunkte - und sehen den Markt

in teilweise gegensatzlichem Licht.
Skoda z. B. fertigt gar keine Loks mehr
an; auch CAF misstihnen wenig Be-
deutung bei. Stadler rechnet nicht da-
mit, dass sie im europaischen Perso-
nenverkehr kiinftig eine Rolle spielen
werden und legt den Fokus eindeutig
auf Guterverkehr. Bei Alstom und erst
recht Siemens sind die Erwartungen
ganz andere. Auch bei den Fahigkei-
ten von Batterien gehen die Einschat-
zungen stark auseinander. Wo Einig-
keit herrscht: Eine weltweite Flot-
tenerneuerung steht an. Alle wollen
partizipieren. RB21.9.26

~Wir verstehen uns als Rising star der Industrie”

Schlagzeilen macht Skoda nicht selten mit Prozessen in Vergabeverfahren. Doch hat der Hersteller auch
positivere Nachrichten. Jan Harder, President Region West, North and RoW, im Rail Business-Gesprach.

Skoda hat sich aus dem Lo-
komotivbau verabschiedet.
Was waren die Griinde?

Wir bauen heute keine
eigene Lokomotivplattform
als vollstindiges Fahrzeug
mehr. Nach der 109E-Gene-
ration haben wir unsere In-
vestitionen schrittweise auf
andere Plattformen konzen-
triert. Unser Lokomotiv-Know-how ist
aber geblieben. Fiir die Lokomotiven
von Hyundai Rotem in Tansania liefern
wir die komplette elektrische Ausrii-
stung. In Kasachstan arbeiten wir mit
Wabtec zusammen und liefern Trak-
tionsmotoren. Zudem haben wir in
Tschechien Lokomotiven erfolgreich
mit ETCS nachgeriistet.

Einige Hersteller setzen weiterhin
auf Llokbespannte Personenziige,
andere nur noch auf Triebziige. Und
Skoda?

Wir kénnen beides. Im Regional-
verkehr bieten Triebziige hdufig Vor-
teile bei Beschleunigung und Betrieb.
Auf anderen Strecken haben lokbe-
spannte Ziige und Push-Pull-Konzepte
klare Stdrken. In Finnland bauen wir
fiir VR komfortable Doppelstock-
Schlafwagen. In Zentraleuropa sind
wir weiterhin bei Einzelwagen fiir zivile
und militdrische Anwendungen aktiv.
Am ComfortJet fiir Ceské drahy sind
wir ebenfalls beteiligt.

Jan Harder

Welche Fahrzeugplatt-
formen haben Sie derzeit,
und welche entwickeln Sie
weiter oder neu?

§ Unser Portfolio reicht
S von ForCity-StraBenbahnen
= ‘é und Oberleitungsbussen
w2 iber RegioPanter-Regi-

onalzlige bis zu Doppel-

stockfahrzeugen und Rei-
sezugwagen. Wir modernisieren
bestehende Flotten und entwickeln
insbesondere batterieelektrische
Regionalzilige fiir teilweise elektrifi-
zierte Strecken weiter. Dazu kommen
eigene Kompetenzen bei Antrieben,
Fahrzeugsteuerung, digitalen Sys-
temen und Service. Wir verstehen
uns als ganzheitlichen OEM und als
tschechischen Rising star der euro-
paischen Bahnindustrie.

In welchen Regionen und Markten se-
hen Sie das grof3te Potenzial?

Mittel- und Osteuropa bleiben
wichtig. Gleichzeitig sehen wir er-
heblichen
Deutschland sowie in West- und Nor-
deuropa. In vielen deutschen Stiddten
sind unsere Straflenbahnen bereits
im Einsatz; in Finnland und Schwe-
den wachsen unsere Partnerschaften
durch neue Projekte. Kooperationen
in Tansania und Kasachstan zeigen,
dass unsere Technologien auch welt-
weit gefragt sind.

Erneuerungsbedarf in

Fiir mich gehort dazu ein klares
Bekenntnis zu Made in Europe. Das
bedeutet keinen Riickzug vom inter-
nationalen Wettbewerb. Es bedeutet,
europdische Entwicklungs- und Fer-
tigungskompetenz zu erhalten, faire
Wettbewerbsbedingungen zu schaffen
und bei kritischer Infrastruktur auch
Versorgungssicherheit und langfri-
stigen Service zu beriicksichtigen.

Wie digital sind §koda-Fahrzeuge?
Laufen lhre Services iiber eine pro-

prietdre Infrastruktur?
Digitalisierung ist fiir uns Teil des
Fahrzeugs. Skoda Digital entwickelt
unter anderem Fahrzeugsteuerung, Di-
agnose und automatisierte Fahrfunkti-
onen. The Signalling Company erginzt
unsere vorhandene ETCS-Erfahrung
um ein softwaredefiniertes System fiir
neue Fahrzeuge und die Nachriistung
bestehender Flotten. Diese eigene
Hard- und Softwarekompetenz stirkt
unsere Resilienz: Wir kénnen sicher-
heitskritische Technik selbst weiter-
entwickeln und langfristig betreuen.
Betreiber sollen dabei nicht an eine
geschlossene Skoda-Infrastruktur ge-
bunden sein. Fahrzeuge miissen mit
vorhandenen Betriebs- und Wartungs-
systemen zusammenarbeiten. Intero-
perabilitdt, definierte Schnittstellen,
Datenzugang und Cybersicherheit
sind deshalb zentrale Anforderungen.
RB 21.9.26 (bm)
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.In Europa hat wohl nur Siemens solche Daten”

Im Sommer stellte Siemens Mobility den digitalisierten Vectron X vor und iibergab OBB die 2000te elektrische
Maschine der Plattform. Ein Gesprach mit Steffen Bobsien, Head of Locomotives & Passenger Coaches.

Bald sind 3000 Vectrons be-
stellt. Ist der europdische
Markt nicht jetzt gesattigt?
Wir sehen zwei Trends,
die fiir anhaltend hohe Nach-
frage sorgen. Erstens: der
Tausch landerspezifischer
Loks gegen Modelle fiir den
grenziiberschreitenden Ver-
kehr. Man muss zunehmend
in der Lage sein, entweder mit Ein-Sys-
tem-Loks - etwa AC - in mehreren Lan-
dern zu fahren oder auf Mehrsystem-
Loks setzen. Zweitens: der Ersatzbedarf.
Viele Dieselloks etwa sind mittlerweile
50 bis 60 Jahre alt. Da haben wir mit
unserem Vectron X Dual Mode das per-
fekte europdische Produkt - und ent-
wickeln mit Akiem jetzt ebenfalls eine
gleichwertige Batterievariante, die die-
ses Jahr erstmalig verkauft worden ist.

Verkaufen Sie mittlerweile vorwie-
gend an Leasinganbieter?

Das sind heute in weiten Teilen
unsere Hauptkunden. Denn die Ver-
teuerung der Assets hat dazu gefiihrt,
dass Investitionen verhaltener wurden.
Jetzt muss gehandelt werden - und weil
die meisten Betreiber die Kosten dafiir
nicht im notwendigen Mafle an Kunden
weiterreichen konnen, hat sich der Lea-
sing-Markt in Europa entwickelt.

Sie setzen mit Vectrain stark auf das
Konzept Push-Pull. Aber wollen Kun-
den heute nicht eher Triebziige?
Beides hat eine sehr gute Berech-
tigung im Markt. Man hat gesehen,
wie wirtschaftlich effizient EMU- und
BMU-Konzepte Ballungsrdume verbin-
den oder HGV-Triebzlige lange Stre-
cken bedienen - vor allem in Lidndern

Steffen Bobsien

mit gut ausgebauten Hochge-
schwindigkeitsnetzen. Aber
solche Triebziige sind kosten-
intensiver in der Anschaffung
und mit Push-Pull kann man
Geschwindigkeiten von bis
zu 230 km/h anbieten. Das ist
fiir die klassischen Korridore
Europas vollkommen ausrei-
chend. Und gerade fiir den
internationalen Verkehr haben wir mit
dem Vectrain die perfekte Losung: Vec-
tron als Zugmaschine - in 20 Lindern
zugelassen, ETCS-fdhig - und den Steu-
erkopf mit dem gleichen Pult wie in der
Lokomotive; das Konzept ist WTB OBB
als Zugbussystem.
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0BB-Night- bzw. Comfortjet sieht man
in Deutschland aber nicht mit Steuer-
wagen vorne - Zulassungsthematik...

Mit den Rail- und Nightjets war der
Kunde OBB als Betreiber ,klassisch®
unterwegs und hatte sich entschieden,
sich durch kundenspezifisches Design
und Service zu differenzieren. Wir erle-
ben aber immer weniger solche Ansétze
am Markt, weil Vermieter standardisier-
te Produkte wollen. Und Vectrain ist ein
guter Standard: Wir haben europaweit
fast 23000 Lokfiihrer, die auf Vectron
geschult sind; wir haben Lénderzu-
lassungen fiir die Wagen und Vectron
ist multisystemfdhig - im Gegensatz
zu vielen Triebziigen. Selbstverstind-
lich haben wir den Velaro MS, aber die
meisten Triebziige werden eben nur in
einem Land eingesetzt.

Wo liegt in der Weiterentwicklung der
Vectron-Plattform der Fokus?

Mit Vectron X liegt ein wesentlicher
Schwerpunkt auf der Digitalisierung

und weiterer Effizienzsteigerung im Be-
trieb mit dem Ziel, die Fahrzeugnutzung
maximal kosteneffizient zu gestalten.
Wir sehen hier grofies Potenzial, etwa
durch datenbasierte Anwendungen,
eine bessere Fahrzeugverfligbarkeit
und optimierte Betriebs- und Instand-
haltungsprozesse. Ein weiterer wich-
tiger Schwerpunkt sind alternative An-
triebskonzepte. Insbesondere Batterie-
16sungen gewinnen aus unserer Sicht
an Bedeutung - sowohl bei Lokomoti-
ven als auch bei Triebziigen. Welche Va-
riante sich jeweils eignet, hdngt jedoch
stark vom konkreten Einsatzfall und
den Anforderungen des Betreibers ab.

Wie grof} ist der Anteil der Vectron-
Flotte, fiir die Siemens die Wartung
im Full-Service durchfiihrt?

Fiir einen Grofiteil. Mit Blick auf
Vermietung ist der Service ndmlich ein
immer wichtigeres Verkaufsargument.
In unserem Rail Service Center am Pro-
duktionsstandort Allach koénnen wir
eine Revision in 10 Tagen durchzufiih-
ren. Ein iblicher Zeitrahmen wére sonst
vier bis sechs Wochen. Vermieter sind
natiirlich begeistert. Und wenn man
condition-based Maintenance auf der
Grundlage von Fahrzeugdaten anbietet,
bedeutet das echte Kostenersparnisse.
In Europa verfligt wohl nur Siemens
iiber so umfangreiche Fahrzeugdaten.
Das liegt daran, dass unsere Plattform
mit iiber 80 Varianten des Vectron X
und des Vectron X Dual Mode in fast
allen Landern Europas présent ist, kon-
tinuierlich auf den aktuellsten Stand
der Technik weiterentwickelt und mit
neuesten Innovationen wie den digi-
talen Services erweitert wird. Das ist die
Starke des Produktes. RB 21.9.26 (bm)
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Wir bauen Elektroloks, gucken aber links und rechts”

In Deutschland will sich Alstom von der traditionsreichen Lokproduktionsstatte Kassel trennen. Weltweit
sieht Frank Schleier, Vice President Platform Locomotives, im Rail Business-Gesprach grof3es Potenzial.

Wie schatzen Sie den Markt
fiir Lokomotiven derzeit ein?

Global iber alle Liander
betrachtet sehen wir bei Elek-
troloks rund 3% Wachstum im
Jahr. In Deutschland haben
wir mit 70% ein sehr elektri-
fiziertes Netz. Aber in Indien
wurden allein in den letzten
fiinf Jahren rund 30000 Stre-
cken-km elektrifiziert. Infolgedessen
werden die Dieselflotten ersetzt, was
zu einem jahrlichen Bedarf von 1200
bis 1500 Einheiten fiihrt. Dort bauen
wir bereits 100 Fahrzeuge im Jahr. Auch
in Kasachstan haben wir ein eigenes
Werk fiir zentralasiatische 1520-mm-
Markte. Zudem entwickeln wir gerade
fiir die Ukraine eine Lokomotive. Dort
werden nicht zuletzt fiir die militdrische
Verteidigung Maschinen gebraucht, die
schwere Giiter ziehen kénnen. Und wir
haben ein Kapspur-Produkt entwickelt
fiir die staatliche Giliterbahn Siidafrikas
Transnet Freight Rail (TFR), die mit 240
Stlick in die Serienfertigung gegangen
ist. Jetzt beginnt dort die Marktlibera-
lisierung - und private Anbieter wollen
dasselbe Fahrzeug kaufen.

Sind lhre Kunden mittlerweile vor-
wiegend Leasinggesellschaften?

Als die erste InnoTrans 1996 statt-
fand, verkauften wir beinahe aus-
schliefilich an Staatsbahnen. Jetzt ge-
hen 70% bis 80% unserer Fahrzeuge an
Unternehmen wie Akiem, Railpool oder
Northrail. Mittlerweile decken nidmlich
auch gréfere Betreiber wie SBB, OBB
und DB in gewissen Bereichen iiber
Leasing ihre Bedarfe ab. Nur in Osteuro-
pa sehen wir nach wie vor einige grof3e-
re Ausschreibungen von Staatsbahnen
- nicht zuletzt fiir Loks im Personen-
verkehr bis zu 200 km/h, aber auch fiir
Fracht. Schwere Giiterzuglokomotiven
machen im Ubrigen iiber zwei Drittel
unseres Produktspektrums aus.

Setzen Sie nicht auf Universalloks?

In Europa kénnen alle unsere Loks
grundsédtzlich auch im Personenver-
kehr eingesetzt werden. Grundlegende

Frank Schleier

Funktionen wie Tiir6ffnungs-
systeme haben wir immer auf
dem Fahrzeug. Ob im Fracht-
oder Passagierbereich: Die
Kunden wollen zunehmend
Korridore iiber mehrere Lan-
der hinweg fahren. Da ist eine
Traxx-3-Multisystemlokomo-
tive das Produkt der Wahl
Man muss als Hersteller im-
mer die vier Spannungsebenen und alle
Class-B-Systeme sowie ETCS bedienen.

Foto: Alstom Group

Sieht Alstom noch Bedarf im Markt fiir
Zugverbande mit Steuerwagen?

Wir sehen nach wie vor Bedarf an
lokbespannten Ziigen. Zumal diese
mittlerweile bis zu 200 km/h fahren
konnen und einige Wagenparks iiber-
holt werden. Das ist giinstiger als neue
Triebzugflotten. Speziell in osteuropé-
ischen Mirkten sehen wir diese Vor-
gehensweise. Aber auch der SNCB lie-
fern wir gerade eine neue Passagier-
lokomotive. Einen festen Zugverband
bieten wir nicht an. Durch unser breit-
gefdchertes Produktportfolio kénnen
wir aber Wagen nach Bedarf liefern.
Wir sprechen auch immer mit den
Kunden, ob doch nicht Triebziige sinn-
voller wéren.

Wie digital sind lhre Loks schon?

Wir integrieren jetzt ETCS 3 - und
der néchste Schritt ist automatisiertes
Fahren. Da haben wir schon Tests in
verschiedenen Baureihen gefahren und
werden bis zu GoA 4 anbieten konnen,
wenn der Bedarf in Zukunft da ist. Zu-
dem haben wir erste Fahrzeuge mit DAK
ausgeriistet — etwa eine Traxx 3 DC mit
Trenitalia. Viele sehen bei DAK nur die
Kupplung. Was aber dahintersteht ist
eine Cloud-Anwendung, mit der sich
der europiische Frachtverkehr steuern
lassen wird! Schon heute fiir den Be-
trieb essenziell: digitale Information aus
dem Fahrzeug. Vorausschauende und
zustandsorientierte Wartung auf dieser
Basis ist bei uns eine Grundfunktion.
Eine, die iibrigens seit 2011 iiberall da-
rin ist - die wir aber nicht immer so pla-
kativ nach vorne tragen. Nicht nur wir

nutzen die Daten flir Instandhaltung:
Auch der Kunde kann darauf zugreifen.

Die meisten Kunden kommen aber zu
lhnen in die Werkstatt, oder?

Ja, und gerade fiir kleinere Lea-
singkunden bieten wir Service-Pakete
an - etwa die Mdglichkeit, binnen drei
Tagen bis einer Woche eine Wartungs-
mafinahme durchfithren zu lassen.

Hybridloks? Last-Mile-Optionen?

Als Last-Mile-Lésung haben wir
eine vierachsige Multi-System-Lo-
komotive, deren Dieselmotor 300 kN
zur Verfiigung stellt und bis zu 2000 t
schwere Giiterziige ziehen kann. Warum
Diesel? Damit kénnen wir acht Stunden
Betrieb anbieten. Die Batterie hitte
eine Dreiviertelstunde geschafft. Allein
wenn Sie die Lok hochfahren, braucht
es 180 kW! Ein Start auf einer nichtelek-
trifizierten Strecke wére also beinahe
unmoéglich gewesen. Natiirlich haben
wir in anderen Bereichen Batterie-
zuglosungen - und irgendwann sind die
Batterien wohl auch fiir solche Anwen-
dungen einsetzbar. Worauf wir weniger
setzen: Brennstoffzellen. Fiir Strecken-
lokomotiven wire der Wasserstofftank
viel zu grof} - und das Vorhalten von Hy,
ist und bleibt zu teuer. Wir haben Hy-
brid auch andersherum. Etwa in Nord-
amerika: rund 100 ausgelieferte ALP 45,
die mit zwei Dieselmotoren mit bis zu
200 km/h unsere Doppelstockwagen
iiber Land ziehen, aber in New York im
Hudson River Tunnel nach Penn Stati-
on oder in Montréal im unterirdischen
Hauptbahnhof auf Strom umschalten.

Dabei hatte sich Alstom eigentlich aus
Diesel zuriickgezogen...?

Wenn der Kunde einen Anwen-
dungsfall hat, zu dem ein Diesel passt,
sagen wir nicht grundsitzlich nein. Wir
liberlegen uns aber sehr genau, ob wir
das anbieten kénnen - mit Blick auf un-
sere Umweltziele und die Auswirkungen
auf unsere Flottenemissionen. Eine reine
Diesellok? Eher nicht. Ich sag es so: Wir
sind die Elektrolokbauer, aber wir gu-
cken nach links und rechts. RB 21.9.26 (bm)
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~Wir mussen einen attraktiven Arbeitsplatz gestalten”

Stadlerist mit den Euro-Loks gut im Geschaft. Ansgar Brockmeyer, Leiter Verkauf & Marketing und stell-
vertretender Group CEOQ, im Rail Business-Gesprach tiber den Markt und seine Entwicklungsstrategie.

Wenn Sie auf den Markt fiir
Lokomotiven blicken, was
sehen Sie?

Fangen wir mit Europa an.
Im Segment der Passagierlo-
komotiven ist der Bedarf aus
unserer Sicht relativ gering,
weil es nur noch einen grofien
Betreiber gibt, der auf Loko-
motivtraktion im Personen-
verkehr setzt: die OBB mit Railjet - und
jetzt erstmalig einen Railjet-Triebzug
kauft, den wir auf der InnoTrans vor-
stellen. Auch in Norwegen, wo es der-
zeit viele lokbespannte Passagierziige
gibt, liefern wir Triebziige. Der Markt ist
also klein - und wird kleiner werden.

Auch in Osteuropa, wo es noch grofie
Wagenparks gibt und Hochstge-
schwindigkeiten von 200 km/h...?
Nehmen wir etwa Polen: Alles, was
dort im Personenverkehr ausgeschrie-
ben wird, ist mittlerweile Triebzug.
Auch in Ungarn, Slowakei, Kroatien...
Das liegt sicherlich auch an den neu-
en Zulassungsvorschriften nach dem
vierten Eisenbahnpaket. Die schone
alte RIC-Wagen-Welt, die gibt es so
nicht mehr. Mit den neuen TSI muss
man eigentlich immer die Lokomotive
und die Wagen als Einheit zulassen - so
in etwa, wie die OBB das mit Railjet als
fixe Formation tut. Aber so hat die Lok-
Wagen-Einheit nicht mehr die Flexibili-
tét, einen Wagen dazuzustellen. Und die
Steuerwagen linderiibergreifend zuge-
lassen zu bekommen, hat sich als kom-
pliziert erwiesen. Da kann man sich die
Frage stellen, ob man diesen Raum, den
die Lok beansprucht, nicht besser den
Passagieren zur Verfligung stellt und die
Antriebe unterflur baut. Spannend wird
es beim ,,Aquilo“ der SBB - die nédchste
grofie Ausschreibung im europiischen
Fernverkehr. Welches Konzept wird es?

Sie sehen in Europa das grdofiere Po-
tenzial in Loks fiir den Giiterverkehr?

Das sind sicherlich ein paar Tau-
send Fahrzeuge in den nichsten zehn
Jahren. Etwa im Segment ,heavy haul“:
lange, schwere Ziige, die auch noch
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iiber Steigungen fahren - also
alles, was man klassisch mit
Doppeltraktion bespannt.
Fiir den Markteinstieg in die-
sem Bereich haben wir unse-
re sechsachsigen EuroDual,
Euro6000, und Euro9000
entwickelt. Beim dualen An-
trieb handelt es sich tibrigens
um einen echten Diesel - kein
Spielzeugmotor! Mit 2000 PS kann man
umstandslos einen schweren Zug iiber
Ausweichrouten und auf der letzten
Meile ziehen. Das Hauptprodukt in dem
Segment sind allerdings vierachsige
Loks mit 7000 kW und 350 kN Anfahr-
zugkraft. Bislang gab es dort Siemens
mit Vectron und Alstom mit Traxx.
Immer mehr unserer Kunden &duflerten
die Sorge, dass Siemens vielleicht als
einziger im Markt verbleibt und regten
eine Stadler-Vierachsige-Lokomotive
an. Die RE 460 der SBB (,Lok 2000%)
enthielt damals schon viel zukunfts-
weisende Technologie. Unsere Heran-
gehensweise war, das in die Zukunft zu
transponieren. Ergebnis: Euro DuFour.
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Und wie kommt das am Markt an?

Wir sehen einen grofien Markt -
hauptsédchlich im Giterverkehr, aber
nicht nur. Und weil man in einigen Lan-
dern fiir den Netzzugang bei héheren
Geschwindigkeiten eine Achslast von
18 t nicht iiberschreiten darf, aber fiir
schwere Gliterziige eher 20 t bis 21 t auf
die Schiene bringen muss, konnen wir
fiir verschiedene Anwendungsfélle un-
terschiedliche Varianten generieren. An
der Seitenwand der Euro DuFour gibt
es nidmlich zwei grofle Schrinke, in die
man Ballastplatten, einen Dieselmotor
oder eine Batterie reinstellen kann.

Sie liefern auch nach Nordamerika...
In Nordamerika gibt es noch ei-
nen signifikanten Markt fiir Passagier-
lokomotiven. Also bringen wir mit ei-
ner Diesel-Batterie-Hybridlokomotive
fiir Via Rail Canada Innovation in den
Markt und sehen dafiir auch in den
USA perspektivisch Bedarf. Allerdings
gibt es dort derzeit keine gréfieren Aus-

schreibungen fiir Passagierlokomoti-
ven. Und auch bei Giiterzuglokomoti-
ven ist der Markt in den USA wegen des
Uberbestands aus Fracking-Zeiten eher
zurilickhaltend.

Wo sehen Sie das grofite Potenzial?
Der weltweit grofie Markt fiir Kap-
spur-Frachtlokomotiven wurde bis vor
kurzem nur noch von chinesischen
Herstellern bedient, aber mit der Pro-
duktqualitidt gab es viel Unzufrieden-
heit - und im Mérz 2020 erreichte uns
zeitgleich mit dem ersten Corona-Lock-
down eine Anfrage aus Neuseeland.
Derzeit liefern wir die ersten Lokomo-
tiven der Baureihe DM an Kiwi Rail aus
- und jetzt gibt es auch Interesse aus
Queensland in Australien. Wir entwi-
ckeln weiter fiir dieses Segment - etwa
eine Hybridlok mit Batterieantrieb.

Wie digital sind Ilhre Lokomotiven?

Die Euro DuFour etwa wird erstmals
unser eigenes Stadler-ETCS mitfiihren
(Baseline 4.0). Und selbstverstandlich
sind Systeme fiir condition-based Mo-
nitoring usw. auch immer vorhanden.
Wir kénnen also den Zustand unserer
Fahrzeuge iiberwachen - und machen
den Grofteil der Wartung und Instand-
haltung selbst, vor allem fiir Leasing-
Kunden. Und im Fiihrerstand finden
Sie bei uns dieselben Displays wie bei
der Konkurrenz. Das kann man App-
Store nennen, aber am Ende ist das
eben Stand der Technik. Wo es richtig
spannend wird: Digitale Automatische
Kupplung (DAK). Jede unserer Lokomo-
tiven, die auf der InnoTrans ausgestellt
wird, verfiigt iiber eine DAK - einige
sogar mit Hybrid-Kupplung. Das geht
allein wegen des Gewichts nicht bei al-
len vierachsigen Loks, aber bei der Euro
DuFour haben wir ja dank dem Leicht-
bau Spielraum, den wir von vornherein
geplant haben.

Weitere Entwicklungsschwerpunkte?

Wir miissen in der Lok einen attrak-
tiven Arbeitsplatz gestalten, der Sicher-
heit und Komfort bietet. Auch in Trieb-
zligen und Straflenbahnen. RB21.9.26 (bm)
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JWir wollen uns ein Stuck vom Kuchen sichern”

CAF Deutschland prasentiert auf der InnoTrans 2026 den Civity BEMU: 76 davon gehen in den kommenden Jahren
in NRW in Betrieb. Rail Business spricht mit Marcus Briining, CEO CAF Deutschland, dazu - und zu mehr.

Was sind lhre Ambitionen in
Deutschland?

Deutschland ist einer der
vier strategischen Markte fiir
CAF - sowohl im Strafien-
und U-Bahn- alsauch im Voll-
bahnsegment. Letzteres ist
im Bereich der Regional- und
Nahverkehrsziige besonders
attraktiv. Denn der Markt ist
sehr grofl und sehr breit: einstéckig
und Doppelstock, EMU und BEMU,
Lingen-Varianten. Dariiber hinaus se-
hen wir eine grofle Kontinuitét in den
Ausschreibungen in Deutschland. Mit
unserem Groflauftrag fiir VRR/NWL,
der sowohl Kurz- als auch einen Lang-
typen umfasst, haben wir einen gu-
ten Markteintritt hingelegt. Die ersten
Fahrzeuge befinden sich in Deutsch-
land fiir umfangreiche Testfahrten und
Zulassung; Betriebsstart der ersten
Linien ist fiir Dezember 2027 geplant.
Civity ist die Plattform von CAF fiir
Nah- und Regionalverkehrstriebzii-
ge — wie Mireo bei Siemens oder Flirt
bei Stadler. Und mit dieser Plattform
wollen wir uns ein Stiick vom Kuchen
sichern.

Wie blicken Sie auf andere Lander?

Wir sind bestrebt, unsere Prisenz
in Schliisselméirkten wie der Iberischen
Halbinsel, Frankreich, Deutschland,
dem Vereinigten Konigreich, den Be-
nelux-Landern, Skandinavien, Italien
oder Irland weiter auszubauen. Gleich-
zeitig wollen wir unseren Marktanteil
in den wichtigsten Landern Mittel- und
Osteuropas ausbauen.

Setzt CAF bei alternativen Antrieben
ganz auf BEMU?

SEMIN RE

Marcus Briining

Wir haben im Rahmen
des europdischen Projekts
~FCH2Rail“ einen Ausflug in
die Wasserstoffwelt gemacht
und ein dreiteiliges Civia-
Renfe-Fahrzeug von EMU zu
HEMU umgebaut. Allerdings
setzen wir in Deutschland
klar auf BEMU. Dank der dy-
namischen Entwicklung der
Traktionsbatterien kénnen wir schon
heute mehr Kilometer im Batteriebe-
trieb fahren, als wir noch vor fiinf Jah-
ren fiir méglich hielten - und wir gehen
davon aus, dass sich diese Entwick-
lung in den nichsten Jahren fortset-
zen wird. Batterieelektrische Ziige sind
bereits heute in der Lage, die allermei-
sten nicht elektrifizierten Strecken in
Deutschland zu bedienen.

I
K=l
£
(6]
°
<
S
=
3]
7]
8
5
I
[a]
w
<
o
5
8
o
g

Verfolgt CAF weiterhin Pldane im
Hochgeschwindigkeitssegment oder
sind diese seit Oaris/Flytoget vorbei?

Wir sind weiterhin im Hochge-
schwindigkeitssegment tatig, wo wir
den Schwerpunkt auf Projekte im Be-
reich der sehr hohen Geschwindig-
keiten legen. Aber auch Projekte mit
Geschwindigkeiten bis zu 250 km/h
verfolgen wir, sowohl in Europa als
auch weltweit.

Unseres Wissens fahren noch rund 10
Bitrac. Wie geht es mit Lokomotivent-
wicklung und -bau bei CAF weiter?
Wir betrachten das Segment als
Nischenmarkt fiir unser Unternehmen.
Dennoch entwickeln und fertigen wir
weiterhin Lokomotiven als Teil un-
seres Angebots im Bereich Personen-
zlige, insbesondere fiir Projekte, die
leistungsstarke und komfortable Push-

Pull-Lésungen erfordern. Das ist vor
allem in Méarkten wie dem Nahen Osten
von Bedeutung, wo die Nachfrage nach
solchen Systemen weiter wichst.

Welche digitalen Funktionen bietet
CAF mit proprietarer Technologie an?

Unsere digitale Losung heifit ,Le-
adMind* Es gibt drei Bereiche. Erstens:
remote Flottenmanagement: Hierzu
werden Fahrzeugdaten in Echtzeit ins
Depot tibermittelt. Zweitens: Advanced
Analytics zur Planung und Optimierung
von Betrieb und Wartung. Drittens:
bahnseitige Systeme - etwa Sensoren,
die fiirs automatische Priifen von Kom-
ponenten wie Rader und Stromabneh-
mer im Gleisbereich fest installiert sind.
Diese werden z. B. bei uns in Gelsen-
kirchen in der neuen Werkstatt einge-
setzt, konnen aber auch bei Betreibern
an ihren Depot-Standorten installiert
werden. Wir auch haben einige ETCS-
Projekte in Europa umgesetzt und rii-
sten derzeit fiir die Deutsche Bahn
einen Bombardier-Steuerwagen mit
ETCS nach. Hier sammeln wir reichlich
Erfahrung mit der Zulassung von ETCS
in Deutschland.

Werden Sie im strategischen Markt
Deutschland auch Ziige bauen?
Nachdem CAF im Zuge der Alstom-
Bombardier-Ubernahme den Zuschlag
fiir die Fertigungsstitte in Reichshof-
fen im Elsass bekam, konnen wir auch
in unmittelbarer Ndhe zu Deutschland
produzieren. Und natiirlich bauen wir
aktuell unsere zwei Werkstatten in NRW
fiir die langfristige Instandhaltung der
VRR/NWL-BEMU-Flotte, Produktion ist
noch nicht vorgesehen. Aber wer weif3,
was die Zukunft bringt? RB 21.9.26 (bm)
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ERTMS: optimierte Anforderungen und geringere Kosten

Unife Unter dem Titel ,Leveraging Sta-
bility to Streamline Requirements and
Reduce Costs - Unife‘'s ERTMS vision”
hat der internationale Bahnindustrie-
verband Unife und sein Signaltechnik-
Konsortium Unisig ein Vision Paper ver-
offentlicht. In diesem Grundsatzpapier
geht es darum, die Stdrken und Vorteile
des Systems zu beleuchten, Herausfor-
derungen zu benennen und klare Emp-
fehlungen fiir die Zukunft zu geben.

Vorteile von ERTMS

ERTMS ist Kern der Sera (Single Eu-
ropean Railway Area)-Zielarchitektur fiir
das Zugsteuerungs- und Zugsicherungs-
system und wesentlicher Bestandteil der
Strategie der Europdischen Kommission
flir nachhaltige und intelligente Mobili-
tat. Dank der Dateniibertragungsmog-
lichkeiten kann streckenseitige Ausrii-
stung reduziert werden, was wiederum
Kosten und Komplexitit im Netz senkt.
Der funktionale Umfang von ERTMS ist
Grundlage fiir eine europaweite Har-
monisierung der Betriebsvorschriften;
mit korrekter Umsetzung und einem
wohliiberlegten Migrationsplan entfaltet
ERTMS sein volles Potenzial.

ETCS als digitales Sicherheitsriick-
grat iliberwacht kontinuierlich die si-
chere Geschwindigkeit und verhindert
jegliche Uberschreitungen, egal, ob
diese durch andere Teilsysteme oder
durch menschliches Handeln verurs-
acht werden. FRMCS als Nachfolger von
GSM-R wird mit 5G-Technologie mis-
sionskritische Sprach- und Dateniiber-
tragung fiir ETCS und ATO bereitstellen
und gleichzeitig viele transformative
neue Anwendungen ermoglichen. ATO

unterstiitzt Lokfiihrer mit prézisen, op-
timierten Beschleunigungs- und Verzo-
gerungsprofilen, im vollautomatisierten
Fahrbetrieb steigert ATO die betrieb-
liche Effizienz, maximiert die Linien-
kapazitdt, senkt den Energieverbrauch
und verbessert die Piinktlichkeit.

Herausforderungen und
Empfehlungen

Trotz der bekannten Vorteile blei-
ben viele Hiirden bei der flichende-
ckenden Einfiihrung von ERTMS. Das
Vision Paper greift diese auf und gibt
gleichzeitig Empfehlungen, wie kiinftig
damit umgegangen werden sollte.

Vielfalt der streckenseitigen Aus-
riistung: Die Unife empfiehlt, einheit-
liche Betriebsvorschriften, strecken-
seitige Spezifikationen und technische
Vorschriften festzulegen und umzuset-
zen. ERTMS und Sera wiirden von einer
europaweit vereinheitlichten strecken-
seitigen Architektur erheblich profi-
tieren, da dies zu mehr Einheitlichkeit
und Effizienz bei der streckenseitigen
Implementierung beitragen wiirde.
Gleichzeitig wiirde dies den Aufwand
flir die Entwicklung, Erprobung und
Wartung des fahrzeugseitigen ETCS
verringern.

Geltungsbereich: Den Schwer-
punkt klar auf die TSI ZZS und die ver-
einbarten Sera-Spezifikationen zu legen,
um die Gesamtzahl der Anforderungen
sowohl auf nationaler Ebene als auch
projektspezifisch zu reduzieren, lautet
die Empfehlung der Unife. Die Konso-
lidierung bestehender Anforderungen
wiirde die langfristige Pflege der ETCS-
Systemspezifikationen vereinfachen.

Reifegrad der Anforderungen: Rei-
fegradkriterien, z.B. einen festgelegten
Technology Readiness Level (TRL) fiir
neue Funktionen als Voraussetzung
fiir deren rechtliche Durchsetzung, ist
aus Sicht der Unife denkbar. Eine Rei-
fegradschwelle fiir neue Funktionen
wird die Anzahl spiterer Anderungsan-
trage zur Fehlerbehebung verringern.

Zertifizierung und Zulassung: Der
Verwaltungsaufwand sollte verringert
und die Genehmigungsverfahren ge-
strafft werden. Die Vereinfachung des
Genehmigungsverfahrens ist die unmit-
telbarste und wirkungsvollste Moglich-
keit, die erhebliche Effizienzgewinne
ohne zusitzliche Kosten mit sich bringt.

Risiken und Marktfragmentie-
rung: Die Risiken der Projekt- und
Marktfragmentierung sollten insbe-
sondere durch die beschleunigte Ab-
schaffung veralteter nationaler Signal-
systeme oder anderer nationaler Beson-
derheiten verringert werden. Dadurch
wiirden Ubergangsprobleme beseitigt,
die Wartungskosten sowohl fiir Fahr-
zeuge als auch fiir die Infrastruktur er-
heblich gesenkt und eine breitere Be-
teiligung von Anbietern an Ausschrei-
bungen ermoglicht.

Mangelnde Stabilitdat: Das Tempo
der Weiterentwicklung des ERTMS-
Systems in technischer und in regulato-
rischer Hinsicht sollte verlangsamt wer-
den. Dadurch lieflen sich funktionale,
formale und politische Auswirkungen
verringern, wodurch Ressourcen freige-
setzt wiirden, z.B. fiir den Einsatz beim
ERTMS-Rollout. RB 21.9.26 (jsh)

https://tinyurl.com/ERTMSvision
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Die ganze Welt zu Gast — Austausch in vielen Formaten

Veranstaltungen & Termine Zur Messe
gehort der personliche Austausch - und
dazu bietet die InnoTrans auch 2026
ausreichend Gelegenheit. Ob am An-
fang des Karrierewegs oder Fachexper-
te, jede Besucherin und jeder Besucher
wird das passende Format finden. Hier
lesen Sie eine Ubersicht des Programms
in verschiedenen Bereichen.

InnoTrans Campus

Der InnoTrans Campus ist die zen-
trale Plattform fiir Karriere, Nachwuchs
und Fachkréftegewinnung. Rund 4000
Nachwuchstalente nutzten zuletzt das
RecruitingLAB fiir den personlichen
Austausch mit Arbeitgebern der Mobi-
litdtsbranche. Der Campus in der Halle
21e umfasst vier Elemente:

B Talent Stage: In der Halle 7.2c pra-
sentieren sich Unternehmen live und
personlich im Biihnenformat.

B Eurailpress Career Boost: Beim be-
liebten Karriereformat pitchen Ta-
lente ihre Stdrken in 90 Sekunden.
Direkt im Anschluss kénnen Unter-
nehmen sie kennenlernen: Mittwoch,
23.09.2026, von 14:00 bis 16:00.

B Career Point & Career Tours: Mit
dem Career Point (CP) heben sich
die Aussteller als Arbeitgeber her-
vor - online, im Hallenplan und vor
Ort. Erganzt wird dies durch die Ca-
reerTours — gefiihrte Rundgénge fiir
Nachwuchskréfte zu CP-Stinden.

B Jobwall: Stellenanzeigen digital und
vor Ort auf der Messe.

InnoTrans Convention

2026 bietet die InnoTrans Conven-
tion zu folgenden themenspezifischen
Bereichen die Moglichkeit zum Aus-
tausch unter Fachleuten:

B International Design Forum (IDZ)

B [nternational Bus Forum (DVF)

B [nternational Tunnel Forum (STUVA)
B Public Transport Forum (ETC)

Herzstlick der InnoTrans Conventi-
on sind die Dialog Foren, die téaglich im
Palais stattfinden. Sie stehen unter der
Federfithrung von Verband der Bahnin-
dustrie in Deutschland (VDB), Deutschem
Verkehrsforum (DVF), Verband der eu-
ropdischen Eisenbahnindustrie (Unife),
Verband der Elektro- und Digitalindu-
strie (ZVEI) und Verband Deutscher Ver-
kehrsunternehmen (VDV). Einen Uber-
blick iiber das vielféltige Programm fin-
den Sie auf der InnoTrans-Webseite. Ein
herausragender Punkt der Convention ist
der (auf Einladung zugéngliche) Rail Lea-
ders’ Summit am Dienstag, 22.09.2026,
von 15:00 bis 16:30, CityCube, M1-3.

Rahmenprogramm

Das Rahmenprogramm umfasst
sechs Veranstaltungen unterschied-
licher Themen.

B Railway Influencer Festival: Nach
der Premiere Jahr 2024 bringt das

Railway Influencer Festival am Frei-
tag, 25.09.2026, erneut Creator, Mo-
bilitdtsexperten und Branchenvertre-
ter zusammen - auch zur Verleihung
der ,Railway Influencer Awards*.
Hospitality Forum: Die Veranstaltung
der International Rail Catering Group
findet am Mittwoch, 23.09.2026, von
14:00 bis 16:00 im CityCube, M6 statt.
Al Hackathon: Im Rahmen der In-
noTrans kénnen 60 bis 80 internati-
onale Hackerinnen und Hacker von
Mittwoch bis Freitag gemeinsam mit
Entwicklern, Start-ups und Bran-
chenexperten innovative Ldsungen
fiir die Mobilitdt von morgen entwi-
ckeln. Thema: Al on Track. Spon-
soren: Alstom, Siemens und Wabtec.
Mobility Cleaning Circle: Am Mitt-
woch, 23.09.2026, kommen Fachleu-
te aus Verkehrsunternehmen und der
Reinigungsbranche zusammen.
Women in Mobility Luncheon: Be-
reits seit 2016 Treffpunkt fiir Frauen
der Branche; Donnerstag, 24.09.2026,
von 12:00 bis 14:00 im Palais.
African European Industry Dialo-
gue on Railways: Erstmals treffen
sich auf der InnoTrans Vertreter afri-
kanischer Regierungen, Bahnbehor-
den, Entwicklungsinstitutionen und
der europdischen Bahnindustrie am
Mittwoch, 23.09.2026, 12:00 - 14:00,
Hub27, Beta 8-9.

RB 21.9.26 (cm/bm)

We are a European leader in railcars leasing.
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L1alk Im Abteil”: Branchengesprache mit Spitzenleuten

Georg Kern spricht mit Volker Wissing (2024)

In eigener Sache Auch auf der
InnoTrans 2026 kénnen Sie am Eurail-
press-Stand hochkarédtige Gesprachs-
partner aus dem Schienensektor live
erleben. Premiere hatte das Format ,,Talk
im Abteil“ auf der InnoTrans 2024. In 10-
bis maximal 20-miniitigen Interviews
stellen sich Top-Managerinnen und
-manager wie auch Verbandschefin-

nen und -chefs unseren Fragen. Dabei

nehmen die Diskutanten Platz auf ICE-

Sitzen, die auf einer Mini-Biihne festge-

schraubt sind - als fdnde die Begegnung

zufillig in einem Zugabteil statt:

Dienstag 22.09.2026

B 12:00: Hartwig Schuster, General Ma-
nager, Unisig

B 13:00: Martin Schmitz, Geschéaftsfiih-
rer Technik, Verband Deutscher Ver-
kehrsunternehmen (VDV)

B 14:15: Tim Davidowsky, Deutschland-
chef, Alstom

B 15:00: Andre Rodenbeck, CEO Rol-
ling Stock, Siemens Mobility

B 16:00: Gabrielle Costigan, CEO, Glo-
bal Rail Group

Mittwoch 23.09.2026

B 10:00: Sarah Stark, Hauptgeschafts-
fithrerin, VDB

B 10:30: Ralf-Charley Schultze, Direc-
tor General, UIRR

B 11:30: Carola Wickert, Start-up-Griin-
derin, Ecotrain

Donnerstag 24.09.2026

B 11:30: Enno Wiebe, Director General,
Unife

B 12:00: Heike van Hoorn, Geschifts-
fithrerin, DVF

B 13:00: Philipp Nagl, Vorstandsvorsit-
zender, DB InfraGo

B 13:30: Jan GoOrnemann, Geschifts-
fithrer, BSN

B 14:00: Johann Dumser, Marketing &
Kommunikation, Plasser & Theurer

Freitag 25.09.2026
B 10:00: Jan Harder, President of Regi-

on West, North & RoW, Skoda Group
B 11.00: Kerstin Schreiber, CEO, Funkwerk

Rail Business-Leserinnen und Le-
ser sind zu allen Terminen herzlich
eingeladen. Eine Anmeldung ist nicht
erforderlich.

Den Stand der DVV Media Group/
Eurailpress finden Sie in Halle 4.2,
Stand 115. Im Nachgang werden die
»lalk im Abteil“-Gesprache auf YouTu-
be zu sehen sein. RB 21.9.26 (bm)
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Personenverkehr

Aus fur AirRail Terminal

Frankfurt am Main Ab 26.10.2026 kon-
nen Flugpassagiere mit kombinierten
Fernverkehrstickets nicht ldnger ihr Ge-
pack bereits im Flughafen-Fernbahnhof
abgeben. Lufthansa und Fraport haben
entschieden, das dortige AirRail Ter-
minal zu schlieen. Es erfordere ,eine
eigenstindige Logistik- und Gepéackin-
frastruktur abseits der Hauptterminals
- verbunden mit einem dauerhaft hohen
operativen Aufwand®, schrieb die Deut-
sche Lufthansa AG auf Rail Business-An-
frage. ,Daher ist entschieden worden, die
Gepickprozesse flir unsere intermoda-
len Géste mit dem Standardprozess am
Flughafen zu konsolidieren.“RB 21.9.26 (bm)

Arriva-Paris-Verkehre
von ACM gestattet

Niederlande Im Juli meldete Arriva ab
2028 drei tédgliche Zugpaare zwischen
Amersfoort bzw. Den Haag und Paris bei
der Wettbewerbsbehorde Autoriteit Con-
sument en Markt (ACM) an (Rail Business
29/26). Daraufhin hat die Staatsbahn Ne-
derlandse Spoorwegen (NS) wegen wei-
terer Wettbewerbsverkehre im nieder-
ldndischen Siiden eine Uberpriifung der
Marktauswirkungen beantragt. Wie ACM
am 11.09.2026 mitteilte, seien negative
Effekte auf bestehende Verbindungen als
minimal, die angemeldeten Trassen als
unbedenklich anzusehen. RB 21.9.26 (qv)

VR-Grun mit Markenschutz

Finnland In Vorbereitung auf den
Wettbewerb im heimischen Markt hat
die staatliche VR Group ihren charak-
teristischen Farbton markenrechtlich
schiitzen lassen. Eine Farbmarkenein-
tragung ist relativ selten. Dafiir ist der
Nachweis erforderlich, dass es sich um
ein Erkennungsmerkmal in der offent-
lichen Wahrnehmung handelt. Laut ei-
ner im November 2025 durchgefiihrten
Bekanntheitsstudie verbanden 82% der
Befragten die seit 2009 benutzte Farbe
stark mit VR, schreibt der Konzern. ,Die
Marke ist fiir uns ein wichtiges immate-
rielles Kapital®, sagt VR-Marketing-Lei-
terin Minna Lampinen. RB 21.9.26 (wkz/bm)
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Drei weitere Reaktivierungen flr
Schleswig-Holstein , gesetzt”

Gesetzte MaBnahmen In jiingster Zeit
werden Reaktivierungen von Strecken
fiir den Regionalverkehr aus finanzi-
ellen Griinden oftmals zuriickgestellt.
Schleswig-Holstein hilt laut dem im
Sommer vorgestellten 6. Landesweiten
Nahverkehrsplan (LNVP) 2027 - 2031
aber daran fest - mit drei ,gesetzten
Mafinahmen® So ist konkret die Re-
aktivierung zwischen Probsteierhagen
und Schonberger Strand mit vier neu-
en Haltepunkten als Fortsetzung der
bereits umgesetzten bzw. in Umset-
zung befindlichen Reaktivierung zwi-
schen Kiel Hbf und Probsteierhagen
fiir das Fahrplanjahr 2028 vorgesehen.
Die Arbeiten laufen hierfiir.

Die Reaktivierung Rendsburg -
Rendsburg-Seemiihlen soll zum Fahr-
planjahr 2030 erfolgen - derzeit wird
die Strecke nur als Anschluss zur
Stadler-BEMU-Werkstatt genutzt. Vor-
aussetzung ist hier die fiir 2027 erwar-
tete Inbetriebnahme des neuen elek-
tronischen Stellwerks (ESTW) Rends-
burg der DB InfraGo. AnschlieBend will
das Land fiir 10,55 Mio. EUR die Stre-
cke ertiichtigen (neue Weichenverbin-
dung in Biidelsdorf) sowie zwei neue
Haltepunkte errichten. Eine weitere
neue Station wird von DB InfraGo an
der Hauptstrecke Neumiinster - Flens-
burg (1040) errichtet und kann sowohl

BEMU in Rheinland-Pfalz. Am 21.09.2026 startet DB Regio den Fahrgastprobebetrieb

von der RB 75 als auch vom RE 74 be-
dient werden.

Unsicherheiten im Siiden

Die dritte Mafinahme betrifft die
Reaktivierung Wrist - Kellinghusen.
Diese nur 2 km lange Strecke soll erst
zum Fahrplanjahr 2033 in Betrieb ge-
hen, die Kosten werden auch wegen
der neu zu bauenden Briicke iiber die
Miihlenbek und die Stér mit 33 Mio.
EUR angegeben. Bislang befindet sich
das Projekt in der Entwurfsplanung.
Problem sind die ,erheblichen Ab-
hingigkeiten®, weil der Wiederaufbau
»im Einklang“ mit dem kommunalen
Hochwasserschutzkonzept  erfolgen
muss. Weiter stellt die Durchquerung
der Miihlenbek-Niederung ,eine grofie
Hiirde“ dar, welche planerisch bisher
nicht geldst ist.

Unter dem Punkt ,zu planende
Mafinahmen“ wird einzig die Reakti-
vierung Geesthacht - Hamburg ge-
nannt. Da ein kleiner Teil der rund
14 km langen Strecke in Hamburg liegt,
ist eine Vereinbarung iiber die Vorpla-
nung mit Hamburg notwendig. Dem
Vernehmen nach verweigert Hamburg
die Unterschrift unter dem verhandel-
ten Dokument, weil es einen héheren
Kostenanteil von Schleswig-Holstein
fordert. RB 21.9.26 (cm)

der neuen Akkuzlge furs ,Pfalznetz”. Ab diesem Zeitpunkt werden dann schrittweise die
alten Dieselziige der RB 51 bzw. des RE 6 zwischen Neustadt und Landau durch die zuerst
zur InnoTrans 2024 (Rail Business vom 27.09.2024) der Offentlichkeit vorgestellten Akku-
Flirt von Stadler ersetzt. Zum Einsatz werden zunachst voraussichtlich vier Triebwagen
kommen. Bei den Fahrten der Regionalbahnlinie Pirmasens — Zweibriicken — Saarbriicken

startet ebenfalls der Probebetrieb — zunachst mit einem Fahrzeug.

RB 21.9.26 (bm)

Foto: ZOPNV / F. Engbarth
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Guterverkehr

AVV soll bis 2030 in eine Branchenplattform verwandelt werden

Giiterwagen Der AVV - der Allgemeine
Vertrag fiir die Verwendung von Giiter-
wagen (oder General Contract of Use
for waggons/GCU) - ist das strategische
Steuerungsinstrument fiir den gesamt-
en Giiterverkehrsmarkt. Den branchen-
weiten Standardvertrag fiir Gliterwagen
in Europa haben inzwischen iiber 840
Unternehmen aus iiber 30 Landern
unterzeichnet, er repréasentiert rund
560000 Giiterwagen. Nun soll der AVV
weiterentwickelt werden: von einer Ko-
operation zu einer Branchenplattform.

Mehrwert durch Community und
sServices

Das GCU-Bureau hat derzeit keine
Kompetenz, inhaltliche Fragen zu be-
antworten. Unter dem Titel ,AVV 2030
wird daran bereits konkret gearbeitet,
berichtete Christian Kithnast auf dem
aktuellen ,Basler Tag der AVV-Praxis
2026 veranstaltet vom Beratungsun-
ternehmen Bahnverstand. Der AVV soll
sich laut der Entscheidung des Joint
Committees von einer vertraglichen
Kooperation zu einer integrierten Bran-
chenplattform entwickeln, mit den
drei Sidulen ,Mehrwert“ (Service- und
Kompetenzplattform), ,Organisation”
(mitgliedergetriebene Governance) und
SVertretung® (starke Stimme der Bran-
che). Durch eine aktive Mitgliederbe-
teiligung soll eine ,,AVV-Community“
geschaffen werden, so Kiinast.

Wie Karl-Heinz Fehr, Justiziar des
deutschen Wagenhalterverbandes VPI,
berichtete, startete das Projekt - unter-
stlitzt durch externe Berater - im Juli
2026. Ende Oktober soll dazu in Paris
ein Seminar in Klausurcharakter mit al-
len Entscheidungstrégern stattfinden.

Ziel sei eine bessere Beteiligung
bei der Weiterentwicklung von Ande-
rungen des AVV. Der Abstimmungspro-
zess bei Verdnderungen soll durch die
Einfithrung der qualifizierten Mehrheit
statt der Einstimmigkeit in den Verban-
den vereinfacht werden. Der GCU Bro-
ker soll erweitert, der Datenaustausch
standardisiert werden. Weiter soll es
kiinftig Schulungen geben und es soll
eine Interessenvertretung gegeniiber
anderen Verbdnden und Behorden
geschaffen werden - ein Grofiteil der
AVV-Unterzeichner ist nicht Teil der
drei groflen Verbénde hinter dem AVV

(UIC, UIP und Erfa). Die Finanzierung
soll kiinftig tiber Beitrdge und iiber be-
zahlte Services erfolgen.

Vom AVV 2026 zum AVV 2027

Auch zZum Jahreswechsel
2026/2027 wird es wieder Anderungen
beim AVV geben. Die Sonderarbeits-
gruppe ,ECM im AVV“ des Joint Com-
mittees hat seine Vorschldge zu acht
Paketen ,geschniirt”, wie Prof. Rainer
Freise berichtete:

B Paket 1: Erweiterung der Prdambel
um Aufnahme der Begriffe ,Betriebliche
Abhilfemafinahmen“ und ,Instandset-
zung*.

B Paket 2: Klarstellung von ,Verwen-
dung® und ,Gewahrsam" in Artikel 1

B Paket 3: Neustrukturierung der Ar-
tikel 2 bis 5 sowie die neue Anlage 17
zu Betriebsfreigabe und Wiederinbe-
triebnahme sowie der neue Artikel 3
zur Kommunikation zwischen den Ver-
tragsparteien, insbesondere zur Ver-
wendung des GCU-Brokers.

B Paket 4: Redaktionelle Anderungen
zum Ausscheiden als Vertragspartei.

B Paket 5: Prazisierung des Verfahrens
bei Zuriickweisungen.

B Paket 6: Prazisierung der Verantwort-
lichkeiten von EVU, Haltern/ECM und
Werkstédtten bei der Behandlung von
Schidden an Wagen.

B Paket 7: Klarstellung und Prézisie-
rung der Haftungsregelungen zwischen
EVU und Haltern.

B Paket 8: Neuer Artikel iber die Mel-
dung der Nichteinhaltung vertraglicher
und gesetzlicher Pflichten.

Laut Freise seien im AVV die Un-
terschiede zwischen ,Abhilfemafinah-
men“ durch die EVU und ,Instandhal-
tungsmafinahmen“ durch die Halter/
ECM noch nicht deutlich genug. Wie
Rail Business vor Ort erfuhr, haben die
Verbédnde die Pakete 1, 2 und 7 abge-
lehnt.

Laut Burkhard Lerche von DB Car-
go und Vorsitzender der Arbeitsgruppe
Anlage 10 und 7 wird es auch in den
Anhingen 7, 9 und 10 zu Anderungen
kommen. So konnten in Anlage 10 viele
Regelungen gestrichen werden, weil sie
heute Teil der ECM sind. Dazu wiirden
Doppelungen zwischen Anlage 9 und
Anlage 10 aufgehoben, weiter werden
Vorgaben zur Wiederherstellung der

Lauffahigkeit aufgehoben. Diese sind
laut Lerche individuell von den ECM zu
definieren. Auch werden Regelungen,
die iiber die Wiederherstellung der
Lauffdhigkeit hinaus gehen, aufgeho-
ben. Zudem erfolgt die Umsetzung der
Version 5.0 des Berichtes JNS Procedu-
re ,Accident in the Gotthardbase tun-
nel with focus on broken wheels”. Dies
betrifft Sichtpriifungen bei Werkstatt-
zufiihrung bei Anzeichen thermischer
Uberbeanspruchung
Tausch von Bremssohlen.

sowie beim
RB 21.9.26 (cm

Kritik des BAV am AvV

Das Schweizer Bundesamt fur Ver-
kehr (BAV) erneuert und konkreti-
sierte seine Kritik am AVV. Konkret
nannte Roger Schiipfer, Leitender
Auditor der Sektion Sicherheitsii-
berwachung, vier Punkte:

®m Bereinigen Sie die historischen
Begriffe und passen Sie diese den
heutigen Geschaftsmodellen/Ge-
gebenheitenan.”

B [ntegrieren Sie die ECMinden
AVYV, dass es den eisenbahnrecht-
lichen Vorgaben entspricht.”

B Regeln Sie die Zuguntersu-
chung (Level 1), die betriebsnahe
Instandhaltung und Inspektionen
(Level 2) und das Management von
Schadwagen gemeinsam zwischen
EVU und ECM", auf diese ,.tech-
nische Sicherheitsliicke” habe das
BAV ,seit Jahren” aufmerksam ge-
macht.

B Undermdoglichen Sie einen
transparenten Informationsaus-
tausch zwischen allen beteiligten
Stellen.”

Ein Problem sei, dass Schaden
nicht friihzeitig gemeldet wiirden,
weil die Kostentibernahme be-
furchtet wiirde. Weiter habe das
BAV zu 2026 seinen Fehlerkatalog
erneuert und dabei einige der Kri-
tikpunkte am AVV beriicksichtigt.
Die Branche kann dabei tber hin-
terlegte Formulare Anderungs-
vorschlage unterbreiten. Abschlie-
Bend hielt Schipfer fest: ,,Hatten
wir nicht verfligt, waren wir nicht
soweit”. RB 21.9.26 (cm)
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Meinung

VDV-Positionen sind Branchenpositionen

Stefan Jurisch, Fachbereichsleiter Eisenbahnpolitik und Infrastruktur beim Verband Deutscher Verkehrsunter-
nehmen, tber notwendigen Elan des BMV bei der Schiene und zur Rolle des VDV als Gesamt-Branchenverband.

Herr Jurisch, Sie sind seit
Juni 2026 neuer , stellvertre-
tender Geschéftsfiihrer Ei-
senbahnverkehr” beim VDV.
Wie optimistisch sind Sie
fir den Herbst, dass grofie
Themen wie LV InfraGo oder
Infraplan so geldst werden,
dass es mit der Netzentwick-
lung auch aus Sicht der Bran-
che in die richtige Richtung geht?

Ich sehe gar keine Alternative dazu,
jetzt kurzfristig Losungen und Rahmen-
bedingungen fiir die zentralen Themen
der Branche umzusetzen, denn die The-
men werden teilweise schon sehr lange
diskutiert. Ich habe schon das Gefiihl,
dass das Ministerium diese Notwendig-
keit erkannt hat. Infraplan und LV Infra-
Go sind dabei nur zwei, wenn auch sehr
zentrale Bausteine. Ob und wie sie wir-
ken, konnen wir erst einschitzen, wenn
entsprechende Ergebnisse vorliegen.
Der VDV weist schon lange darauf hin,
dass sich der Bund der Verantwortung
fiir seine Infrastruktur stellen muss. Das
geht einher mit einer Eigentiimerstra-
tegie und mit der Steuerung des Infra-
strukturunternehmens. Aber es braucht
auch eine klare und langfristig ange-
legte Finanzierungsarchitektur, die die
entsprechenden Bedarfe verlésslich ab-
bilden kann. Bei der Autobahn GmbH
will der Bund hier zeitnah neue Wege
gehen. Gut wiére, wenn sich dieser Elan
auch auf die Schiene tibertrégt.

Der VDV vertritt auch bei der Eisen-
bahn die gesamte Branche. Mit Eng-
passen und Unzulanglichkeiten im
Schienennetz konfligieren aber zu-
nehmend Interessen von SGV, SPNV
und SPFV. Ware etwa die BSN-Klage
gegen das Trassenpreissystem 2026
erfolgreich, wiirden Entgelte bei SGV
und SPFV unmittelbar wieder stei-
gen. Aber auch bei Fragen kiinftiger
Kapazitatsbewirtschaftung oder von
Dispositionsvorrangen gibt es diese
Konfliktlinien. Wie geht man im Ei-
senbahnbereich beim VDV mit diesen
divergierenden Interessenlagen der
Mitglieder um?
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Die Engpésse und Heraus-
forderungen, die sich auf und
aus der Infrastruktur ergeben,
beschiftigen die Branche und
damit auch den VDV natiir-
lich sehr. Die Tatsache, dass
es zwischen den einzelnen
Segmenten im Schienensektor
auch mal unterschiedliche In-
teressen gibt, ist dabei fiir einen
Branchenverband nichts Ungew6hn-
liches. Ich kenne den VDV ja von meiner
vorherigen Titigkeit (im Abgeordneten-
biiro des SPD-MdB Detlef Miiller, d. Red.)
aus einer anderen Perspektive. Es war flir
uns im Bundestag immer klar: Wenn der
VDV mit einer Position kommt, ist diese
innerhalb der Branche zwischen den re-
levanten Akteuren abgestimmt und man
kann politisch gut damit arbeiten. Jetzt
erlebe ich im VDV, dass zwar manchmal
durchaus deutlich und auch mit unter-
schiedlichen Meinungen in den Gremien
diskutiert wird. Wir schaffen es aber am
Ende immer, verschiedene Interessen
auszugleichen und im Konsens gemein-
same Positionen zu beschliefien. Das ist
aus meiner Sicht eine wesentliche Auf-
gabe eines Branchenverbands, der mehr
verschiedene Interessen miteinander
vereinbaren muss als andere Verbinde
und Organisationen.
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Die Aufgabentrager im SPNV sehen
durch die finanzielle Mehrbelastung
nach dem Ende der SPNV-Trassen-
preisbremse relevante Teile ihres An-
gebotes kiinftig gefahrdet. Gibt es mit
dem Bund Gesprache, wie damit um-
zugehen ist? Oder auch zum Trassen-
preissystem (TPS) als Ganzem?

Im laufenden Jahr gab es mehrfach
Gespréache zur Trassenpreisreform. Da-
bei haben wir als Branche immer wieder
auf die Notwendigkeit einer Reform und
auf die Gefahren, die sich aus dem Urteil
zur Trassenpreisbremse entwickeln, hin-
gewiesen und auch fachliche Vorschlige
dazu gemacht, wie man es anders umset-
zen konnte. Nun hort man, dass es eine
grundlegende Reform des TPS, wie wir
sie gerne gesehen hétten, absehbar nicht
geben wird. Das ist keine gute Losung aus

VDV-Sicht. Die entstehenden Mehrbela-
stungen im SPNV koénnen nicht einfach
der Branche aufgebiirdet werden. Und die
Unsicherheiten beziiglich der Entwick-
lung der Trassenpreise gibt es weiterhin
auch im Schienengiiter- und Schienen-
personenfernverkehr. Hier miissen Bund
und Linder dringend Lésungen finden,
um Angebotskiirzungen im SPNV abzu-
wenden und die Wettbewerbsfahigkeit
im Gliter- und Personenfernverkehr
nicht weiter zu gefdhrden.

Im Sommer hat das BMV einen Entwurf
fir mehrere Gesetzesanderungen an
eisenbahnrechtlichen Vorschriften
vorgelegt. Durchs Kabinett ist er aller-
dings seit dem Ende der Sommerpause
noch nicht. Ist in dem Entwurf aus lhrer
Sicht bereits Entscheidendes drin?

Das Ministerium hatte im August
fiir uns relativ unerwartet einen sehr
umfangreichen Gesetzesentwurf mit
kurzer Stellungnahmefrist vorgelegt.
Der Gesetzesentwurf unter dem doch
recht technisch klingenden Titel ,10.
Gesetz zur Anderung Eisenbahnrecht-
licher Vorschriften“ hat nach unserer
Einschétzung jedoch zahlreiche weitge-
hende Regelungsinhalte. Teilweise sind
diese zu begriifien - beispielsweise die
gesetzliche Verankerung und Stirkung
des Sektorbeirats und die Umsetzung
von Beschliissen der ,Taskforce zuver-
lassige Bahn“ zur Entwicklung von Vor-
haltekonzepten zur Entstérung. Auch die
Zielsetzung, den Ausbau von Mobilfunk
an Eisenbahnstrecken durch eine Finan-
zierungsfahigkeit seitens des Bundes zu
erleichtern, ist natiirlich positiv. Dies
muss jedoch mit einer eigenen Finan-
zierungsgrundlage verbunden werden.
Es gibt aber zahlreiche Punkte, die wir
in unserer Stellungnahme ausdriicklich
kritisiert haben und bei denen wir den
Bedarf zur deutlichen Uberarbeitung se-
hen. Denn der Entwurf schafft an vielen
Stellen neue Nachweis-, Dokumenta-
tions- und Organisationspflichten und
droht damit das Gegenteil von Entbiiro-
kratisierung zu bewirken. V.a. kleinere
Unternehmen und Aufsichtsbehérden
wiirden dadurch iiberfordert. RB 21.9.26 (jgf)
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