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Digitalisierung des Schienenverkehrs

Rail Impacts — der neue, digitale « ETCS: Das kiinftige Leit- und Signalsystem
Informationsdienst zum Thema fiir den Schienenverkehr steht vor dem
Digitalisierung des Schienen- flachendeckenden Rollout in ganz Europa
verkehrs — bietet lhnen stets aktuell

und verlasslich einen Uberblick iiber * ATO: Automatisierung des Bahnbetriebs
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Rahmenbedingungen

* Technologien: Uberblick iiber aktuelle
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und englischer Sprache des Schienenverkehrs sowie Aktivitaten in
Forschung und Wissenschaft
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EDITORIAL

Liebe Leserinnen, liebe Leser,

das Licht am Ende des Tunnels: das ist eine positive Metapher
in schwierigen Zeiten. Fiir die Eisenbahnnetze der Zukunft hin-
gegen ist der Tunnel selbst oftmals die eigentliche Losung. Sei
es, um durch eine moglichst direkte Streckenfiihrung kiirzere
Routen und Fahrzeiten zu erreichen, oder um innerstiadtische
Réume trotz mangelnder Fldche durchfahren zu kdnnen: Auch
nach den spektakuldren Tunnelbauten unter den Alpen bleiben
Tunnel fiir viele Bahnprojekte in Europa das Mittel der Wahl.

Neben einem neuen Fernbahntunnel in Frankfurt am
Main soll auch der ,,Verbindungsbahnentlastungstunnel® in
Hamburg zusitzliche Kapazititen schaffen (er wire bei wei-
tem nicht der lingste Bahntunnel im Lande, aber auf jeden
Fall der mit dem lidngsten Namen). Vorangeschritten sind
Hotuttgart 21 und die zweite Stammstrecke in Miinchen.
Voran geht es auch beim Brenner-Basistunnel und beim Feh-
marnbelt-Tunnel. Die geplanten Tunnel zwischen Dresden
und Prag sowie zur Donauunterquerung in Budapest be-
trachten wir im Schwerpunkt dieser Ausgabe genauer.

Tunnel zu bauen und instandzuhalten ist mit einem ho-
hen Aufwand verbunden. Doch um mehr Kapazitit und at-
traktivere Reisezeiten auf den Gleisen zu schaffen, bleiben
sie fiir den européischen Schienenverkehr ein wichtiges Ins-
trument. Was die Bahnpolitik in Deutschland in diesem Jahr
auf der Agenda hat und woran die EU-Kommission in Briis-
sel arbeitet, beleuchtet unser neuer Hauptstadtkorrespondent
Julius G. Fiedler in diesem Heft.

Und wenn Sie nach Politik und Technik noch etwas fiir
die Sinne suchen: Um Design bei den Bahnen geht es bei
unserem Beitrag zu einer Ausstellung im Verkehrsmuseum
in Niirnberg am Schluss dieser Ausgabe. Ein Licht am Ende
des Tunnels sozusagen.

Thr
Manuel Bosch
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401 Mio. > 9,7 Mrd.

Tonnen Ladung* Euro Umsatz** Beschadftigte***

So vielseitig ist der Schienenguterverkehr!

Entlang der Wertschopfungskette ist eine Reihe unterschiedlicher Akteure beteliligt.
Wir zeigen schlaglichtartig eine Auswahl der Beteiligten in ihren verschiedenen Tatigkeitsfeldern.
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HERSTELLER GUTERBAHNEN KOMBINIERTER WERKSTATT
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Die Symbole und Punkte zeigen die Vielfalt im Schienenguterverkehr.
Es handelt sich um eine Auswahl von Unternehmen des Schienenglterverkehrs ohne Anspruch auf Vollstandigkeit.

*imJahr2019 **Nur Eisenbahnverkehrsunternehmen im Segment Guterbahnen (2019) *** Direkt Beschaftigte (ohne Hersteller und Werkstdtten), Vollzeitdquivalente, 2019
Gefdrdert anldsslich des Europdischen Jahres der Schiene durch das Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr auf Basis eines Beschlusses des Bundestages.
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Vor dem ersten ICE 3neo freuten sich im Werk Berlin-Rummelsburg Richard Lutz, Vorstandsvorsitzender der DB AG,

Bundesverkehrsminister Volker Wissing und Roland Busch, Vorsitzender des Vorstands der Siemens AG.

ERSTER ICE 3NEO ROLLT AN -
DB BESTELLT WEITERE 43 EINHEITEN

Die Deutsche Bahn AG (DB) und Siemens haben
am 01.02.2022 den ersten ICE 3neo in Berlin
prasentiert. Zugleich wurde die Bestellung von 43
weiteren Zugen dieser Bauart verkundet.

In Anwesenheit von Bundesverkehrsminister Volker Wissing
gaben die Vorstandsvorsitzenden Richard Lutz (DB) und Ro-
land Busch (Siemens) den Auftrag im Volumen von rund 1,5
Mrd. Euro bekannt. Mit den 30 bereits im Juli 2020 bestellten
ICE 3neo wichst die Flotte um insgesamt 73 Einheiten und
32.000 Sitzplatze.

Zeitgleich wurde der erste ICE 3neo im Werk Berlin-Rum-
melsburg présentiert. Der 320 km/h schnelle Zug mit acht Wa-
gen bietet 439 Sitzplitze, davon 99 in der 1. Klasse. Es gibt
etliche fiir die ICE 3-Serie neue Ausstattungselemente, die teils
allerdings schon aus dem jlingeren ICE 4 bekannt sind. Dazu
gehdren Mobilfunk-durchldssige Fensterscheiben fiir stabi-
len Empfang, eine Beleuchtung mit tageszeitabhingig wech-
selnden Farbtonen, aber auch acht Fahrradstellpldtze und neu
gestaltete Gepéckregale. Ein neuer Hublift erleichtert im ICE

3neo den Zustieg fiir Rollstuhlfahrer, fiir Familien gibt es 16
Pldtze im Familienbereich und fiinf weitere im Kleinkindabteil.
Die ersten Einsidtze sind ab Ende des Jahres zwischen West-
und Siiddeutschland iiber die Schnellfahrstrecke Koln-Rhein/
Main vorgesehen.

AUSBAU DER FLOTTE FUR DEN DEUTSCHLAND-TAKT
Nach Angaben der DB wichst die ICE-Flotte bis 2030 auf ins-
gesamt 450 Ziige an. ,,Mit diesem Flottenzuwachs hat die DB
kiinftig die Kapazitét, bis 2030 den fiir den Deutschlandtakt
vorgesehenen Fahrplan zu fahren®, teilt das Unternehmen mit.
Auch Verkehrsminister Wissing stellt die Verkniipfung zum
Deutschland-Takt her: ,,Die insgesamt 73 neuen Ziige mit ihren
32.000 zusitzlichen Sitzplitzen leisten einen groflen Beitrag
zur Umsetzung des Deutschlandtakts.*

Wie aus einer Infografik der DB hervorgeht, werden bis
2026 weitere 44 ICE 4 — dann sind es insgesamt 137 Einheiten
dieser Bauart — sowie die 30 ICE 3neo der ersten Tranche hin-
zukommen. Die 43 nun bestellten ICE 3neo folgen bis zum Jahr
2030. In der genannten Summe von 450 Ziigen sind die dlteren

FOTO: DEUTSCHE BAHN AG / OLIVER LANGS




Bauserien ICE 1, ICE 2, ICE 3 und ICE-T demnach nahezu
vollstdndig enthalten, obwohl die éltesten Ziige im Jahr 2030
bereits ein Alter von 40 Jahren erreichen werden.

Fiir den Fernverkehr werden auBerdem insgesamt 86 Dop-
pelstock-IC 2 angegeben, bis 2026 ein Aufwuchs um nochmals
15 Einheiten, und 23 der als ECx bezeichneten Neufahrzeuge,
die im Jahr 2019 bei Talgo bestellt wurden. Zwischenzeitlich
war fiir diese Garnituren die Bezeichnung ICE-L angedacht,
eine offizielle Bestatigung dafiir gibt es bislang allerdings nicht.
Die letzten klassischen InterCity-Ziige sollen bereits 2025 ab-
gestellt werden, heif3it es bei DB Fernverkehr.

NEUE ZUGE AUCH FUR FLIX TRAIN?

Beim Deutschland-Takt will erklartermafen auch Flixmobility
mit seinem Flix Train eine Rolle spielen. Der privatwirtschaft-
liche Wettbewerber spricht sich seit langem fiir ein Konzessi-
onsmodell aus, wenn der Bund seine Vorstellung des Deutsch-
land-Taktes umsetzen will.

Nur wenige Tage vor der Auftragsbekanntgabe von DB
und Siemens hatte das Handelsblatt unter Berufung auf Fi-
nanzkreise berichtet, dass Flixmobility den Kauf von bis
zu 100 neuen Ziigen fiir rund 1 Mrd. Euro vorbereite. Die
Gespriche mit Banken und Finanzierungspartnern befdnden

Neuzuginge bei der Bahn:

Ziuige fiir den Deutschlandtakt.

ICE 4

aktuell 71

sich allerdings noch in einer frithen Phase und eine Entschei-
dung sei noch nicht gefallen, heiflt es in dem Bericht weiter.
Flixmobility wollte sich zu den Informationen der Zeitung
gegeniiber nicht duflern.

Bislang setzt das Unternehmen im Schienenverkehr eben-
so wie im Busverkehr auf Partner, die den Betrieb durchfiihren.
Seit 2020 nutzen die Partnerbahnen — derzeit die Schienenver-
kehrsgesellschaft (SVG) und die Internationale Gesellschaft
fiir Eisenbahnverkehr (IGE) — von Flixmobility gemeinsam
mit dem Leasingunternehmen Railpool gebraucht beschaffte
und bei Talbot modernisierte Reisezugwagen. Fiir das Friihjahr
2022 hatte Flixmobility im November den weiteren Ausbau des
Netzes um knapp 20 weitere Stiddte angekiindigt. Mitte Januar
erfolgte allerdings wegen ,,steigender Trassenpreise einerseits
und sinkender Nachfrage durch die Omikron-Variante anderer-
seits“ zunéchst einmal eine Reduzierung auf den aktuell betrie-
benen Linien auf den Wochenendverkehr.

Verkehrsminister Wissing hatte auf dem Symposium Bahn-
regulierung der DB am 27. Januar mehr Wettbewerb im Schie-
nenfernverkehr gutgeheiBlen — ausdriicklich auch mit Blick auf
die Ambitionen von Flixmobility. Fiinf Tage spiter freute er
sich dann aber doch erst einmal iiber die wachsende ICE-Flotte
der staatseigenen DB. ==(mb)

7 7 7 7 7 7 7777777

ICE 4

bis 2026 86 (+15)

ECx

N\

7 /7 7 7 7 7 7777777

ICE 4

bis 2029 86

ECx

73 (+ 43)

AR AR AN AV AV AN AV AN i AN IR AN AN AN AN SR AN AN AN AN AN AN AR N AN AN A A A A AN A 4 4



MELDUNG

AUFTRAG UBER 500 FAHRZEUGE:
STADLER LIEFERT VDV TRAM-TRAIN

Stadler wird bis zu 504
Tram-Train-Fahrzeuge an das
deutsch-osterreichische Pro-
jektkonsortium VDV Tram-Train
liefern. Der Rahmenvertrag mit
einer Laufzeit uber bis zu 32
Jahre hat ein maximales Volumen
von rund 4 Mrd. EUR — der bis-
her groBte Auftrag fur Stadler.

Fest bestellt werden 246 dreiteilige
Fahrzeuge unterschiedlicher Konfigu-
rationen, die Option umfasst bis zu 258
weitere Fahrzeuge. Stadler wird die der
Citylink-Baureihe zugeordneten dreitei-
ligen Bahnen in Valencia fertigen. Die
feste Bestellung umfasst auch einen War-
tungsvertrag iiber zunédchst 16 Jahre mit
der Option auf nochmals 16 Jahre. Fiir die
Instandhaltung werden die Besteller mit
ihren bestehenden Werkstétten von Stad-
ler als Subunternehmer eingebunden. Die
Festbestellung mitsamt Wartungsvertrag
hat ein Volumen von 1,7 Mrd. EUR.
Besteller sind die Verkehrsbetrie-
be Karlsruhe (VBK), die Albtal-Ver-
kehrs-Gesellschaft (AVG), die Saarbahn
Netz, die Schiene Oberdsterreich (Schie-
ne OO GmbH), das Land Salzburg und
die Regional-Stadtbahn Neckar-Alb. Die
VBK haben die Gesamtprojektleitung
und koordinieren auch die Abwicklung.
Ansatz des VDV Tram-Trains fiir den
Einsatz auf Vollbahn- wie auf Straflen-
bahn-Infrastruktur war eine einheitliche
Standardkonstruktion fiir alle Auftragge-
ber. Je nach Lieferort und Kunde variiert
die Lange der Fahrzeuge, die Anzahl der
Tiiren sowie Einstiegs- und Kupplungs-
hohe. Bei einheitlicher Ausriistung mit
einer Klimaanlage und Mehrzweckberei-

S

Ein einheitliches Basisfahrzeug mit individuellen Ausstattungsmerkmalen: Stadler

erhielt den Auftrag, bis zu 504 Tram-Train an sechs Verkehrsunternehmen zu liefern.

chen mit zwei Rollstuhlfahrerplitzen gibt
es individuelle Ausstattungen wie eine
Toilette in den AVG- oder Gepédckablagen
in den oberdsterreichischen Fahrzeugen.
Die ersten vier Fahrzeuge werden
2024 an die Saarbahn geliefert. Nach den
vier Vorserienfahrzeugen erhélt die Saar-
bahn von 2015 an weitere 24 Tram-Trains
(mit einer Option auf weitere 21), die Be-
standsfahrzeuge ersetzen. Von 2025 an
liefert Stadler an die AVG die fest bestell-
ten 75 Tram-Trains (Option auf weitere
73). Von 2026 an werden die insgesamt
73 (Option auf weitere 52) Fahrzeuge der
VBK als Ersatz fiir dltere Wagen ausge-
liefert. Ebenfalls 2026 erhilt die Schiene
Oberoésterreich die ersten von insgesamt
20 Tram-Trains, die vorerst als Ersatz und
Verstiarkung des Bestandsfuhrparks auf
oberosterreichischen Lokalbahnen vor-
gesehen sind. Die Option auf weitere 50
Tram-Trains gilt dem aktuell in Planung
befindlichen  Stadtregionalbahnsystem
Linz, auf dem erste Einheiten von Ende
der 2020er Jahre an zum Einsatz kommen
sollen. Insgesamt 20 (Option auf weite-
re fiinf) Bahnen gehen von 2026 an nach

Salzburg und ersetzen dort Fahrzeuge al-
terer Bauart. Schlielich werden 2027 die
ersten der insgesamt 30 Fahrzeuge (bis zu
57 weitere als Option) als Neubeschaf-
fung fiir die Regional-Stadtbahn Neck-
ar-Alb ausgeliefert.

Das Vergabeverfahren Dbegleitete
die Kanzlei Heuking Kiihn Liier Woj-
tek durch ein von Dr. Ute Jasper und Dr.
Christopher Marx gefiihrtes Team. ,,Wir
freuen uns, dass die Auftraggeber das
Vergabeverfahren Nachpriifung
im Zeitrahmen erfolgreich abschliefen
konnten. Trotz der zahlreichen Heraus-
forderungen konnten wir alle vergabe-
rechtlichen Risiken ausrdumen®, erklérte
Dr. Ute Jasper nach der endgiiltigen Zu-
schlagserteilung. Von einem ,aullerge-
wohnlichen” und ,,weltweit einzigartigen
Projekt spricht VBK-Geschéftsfiihrer
Christian Hoglmeier: ,,Die sechs Betrei-
ber eint der Glaube an das Konzept der
Tram-Trains, mit denen wir nach Karls-
ruher Vorbild GroBstidte mit der jeweili-
gen Region vernetzen und die Menschen
schnell und umsteigefrei direkt ins Zent-
rum bringen.* == (cm/mb)

ohne

FOTO: STADLER



MARKTAUSTRITT VOLLZOGEN:
ABELLIO GIBT VERKEHRE IN NRW AB

Zum 01.02.2022 hat Abellio
Rail NRW den Verkehr auf allen
bislang betriebenen Strecken
an neue Betreiber ubergeben.
Damit hat sich das Unterneh-
men aus Nordrhein-Westfallen
vollstandig zuriuickgezogen.

Nach dem im Sommer 2021 eingeleite-
ten Schutzschirmverfahren (bahn mana-
ger 5-21) fiir Abellio — als Tochter der
Niederlandischen Staatsbahn (NS) eine
wesentliche Grofle im deutschen SPNV
— war bis zum Herbst um eine Losung ge-
rungen worden. Nach mehreren Verhand-
lungsrunden stand Anfang November fest:
Abellio Rail NRW wird den Betrieb zum
31.01.2022 einstellen. Zwischenzeitliche
Absichten, mittels einer zweijdhrigen
Direktvergabe eine Ubergangslosung bis
zur Neuausschreibung zu schaffen, hatten
sich damit zerschlagen.

Anfang Dezember kam es daraufthin
zu zweijdhrigen Direktvergaben der bis-
herigen Abellio-Verkehre an die drei in
Nordrhein-Westfalen bereits aktiven Un-
ternechmen DB Regio, National Express
und VIAS Rail. Der mit extrem kurzer
Vorlaufzeit zu organisierende Ubergang
wurde von den Aufgabentrigern Ver-
kehrsverbund Rhein-Ruhr, Nahverkehr
Rheinland und Nahverkehr Westfa-
len-Lippe mit einem Ubergangsfahrplan
unterstiitzt: Ab Mitte Januar fielen einige
Linienabschnitte aus oder wurden Takte
reduziert, zudem Ersatzziige anderer An-
bieter eingesetzt. Dieser Ubergangsfahr-
plan sollte noch bis Ende Februar laufen.

Zuvor hatten die Aufgabentrager be-
reits die Betriebswerkstitten von Abellio
gesichert. Der VRR hat dazu die Bahn-

betriebswerke in Hagen und Duisburg
sowie betriebsrelevante Immobilien und
Anlagen in Iserlohn und Remscheid er-
worben. Neben Tankstellen und Reini-
gungseinrichtungen gehort dazu auch das
Kundencenter in Remscheid. Da neben
der gesamten Einrichtung mit allen Werk-
zeugen auch sdmtliche Ersatzteile und
Betriebsmittel iibergegangen sind, konnte
eine nahtlose Instandhaltung der Fahr-
zeugflotten sichergestellt werden. Ebenso
werden die Mitarbeiter weiterbeschéftigt.
Den Betrieb der Werkstitten {ibernimmt
nun VIAS Rail im Auftrag des VRR.
Auch in Baden-Wiirttemberg ist
die Zeit der Niederldnder abgelaufen:
Seit dem 01.01.2022 ist Abellio Rail
Baden-Wiirttemberg hundertpro-
zentige Tochtergesellschaft der landesei-

eine

genen Siidwestdeutschen Landesverkehrs-
GmbH (SWEG). Der Betrieb lief hier
nahtlos weiter, die SWEG erhielt dazu
ebenfalls eine zweijidhrige Direktvergabe
fiir die Zeit bis zur Neuausschreibung der
bisherigen Abellio-Verkehre. Die Marke
,Abellio® soll noch bis Mitte des Jah-
res gefiihrt und dann durch einen neuen
Auftritt ersetzt werden. In Sachsen-An-
halt fiahrt Abellio dagegen weiter: Im
elektrischen Netz Saale-Thiiringen-Siid-
harz bis zum reguldren Vertragsende
2030, wihrend das Dieselnetz noch bis
Ende 2023 bedient und zu diesem Termin
vorzeitig neu ausgeschrieben wird. Die
Abellio-Tochter Westfalenbahn wird ihre
bestehenden Verkehrsvertrdge nach aktu-
ellem Stand bis zum reguliren Laufzeit-
ende erfiillen. == (mb)

In Nordrhein-Westfalen wurde Abellio durch drei andere Bahnunternehmen
abgelist. Die S7 zwischen Wuppertal und Solingen, hier noch zu
Abellio-Zeiten, iibernahm VIAS Rail.

FOTO: CHRISTOPH MULLER



MELDUNG

VPI-SYMPOSIUM: INSPIRATION
FUR DEN DAK-ROLLOUT SAMMELN

2025 soll die Serienumriistung von
Glterwagen auf die Digitale Auto-
matische Kupplung (DAK) starten,
2030 dann der Regelbetrieb losge-
hen. Noch sind Fragen zu techni-
schen Details der Umrustung und
zur Finanzierung offen.

Am 11.01.2022 kamen auf Einladung
des Verbandes der Giiterwagenhalter in
Deutschland (VPI) Experten in Hamburg
zusammen, um den besten Weg zur Um-
setzung zu diskutieren.

So présentierte etwa Christian Kuhn
vom europdischen Projekt DACcelerate
eine mogliche Losung fiir die Migration
der Kupplung. Sie sieht eine ,,Vorriis-
tung®™ der Wagen vor, um die konventio-
nelle Kupplung iibergangsweise noch zu
nutzen und spéter den Digitalen Kuppel-
kopf schneller montieren zu konnen: So
kann bei einem ersten, langeren Werk-
stattaufenthalt das Federpaket mitsamt
der Aufhingung im Untergestell des Wa-
gens eingebaut werden. Der Zughaken
mit Zugstange ldsst sich anschliefend
wieder montieren. Spater kann dann der
zweite Schritt erfolgen. Demontage der
Puffer und Zughaken sowie Montage der
Kupplungskopfe der DAK. Dies sei in
rund zwei Stunden auch auBerhalb von
Werkstitten machbar, so Kuhn.

Wie wichtig das Projekt DAK-Ein-
fiihrung fiir die ganze Branche ist, zeig-
te auch die Teilnehmerzahl. Bei der
Veranstaltung, bei der die Experten vor
Ort diskutierten und die Sitzung online
iibertragen wurden, schalteten sich nach
VPI-Angaben rund 1.250 Teilnehmerin-
nen und Teilnehmer zu. Auch das interna-

tionale Interesse war offenbar grof3: Mehr
als die Hélfte davon habe die Moglichkeit
genutzt, den Stream simultan {ibersetzt
auf Englisch zu verfolgen.

NOCH UNKLAR:WELCHE
KONFIGURATION WIRD'S?

Um die 350 000 bis 450 000 Wagen mog-
lichst schnell umzuriisten, schlug DAC-
Celerate-Experte Kuhn vor,
Wagenpirchen zu bilden. Die Wagen ha-
ben an einer Seite die DAK und auf der
anderen Seite die Schraubenkupplung.
Zunichst ist die DAK gekuppelt, spi-
ter dann ist sie aulen. So hat Japan die
Migration seiner AK in den 1920er-Jah-
ren vollzogen, sagte Kuhn. Es bleibt aber
die Notwendigkeit eines Mischbetriebes
mit Adapterwagen, was natiirlich die
Kapazitit der Ziige verringert. Fiir den
Ganzzug- und Wagengruppenverkehr halt
er das fiir machbar, fiir den Einzelwagen-
verkehr dagegen nicht.

Offen ist auch, welcher DAK-Typ
in welcher Konfiguration schlussendlich
verwendet wird. Laut Stephan Bull, Lei-
ter des Referats Masterplan Schienen-
giiterverkehr im Bundesministerium fiir
Digitales und Verkehr (BMDYV), pléadiert
sein Ministerium fiir den Typ 4. Dieser
wird auch aktuell in Tests verwendet —
zunichst auch ohne die Datenleitung.

zunéchst

Stefan Hagenlocher von der Karlsruher
Beratungsgesellschaft HWH bringt den
»1yp 4/5°“ ins Gespriach, der zwar mit
dem Motor zum Entkuppeln ausgeriistet
ist, aber noch nicht die Fernsteuerung
aufweist. DB Cargo sieht sogar die tech-
nische Machbarkeit vom Typ 5, der sich
ferngesteuert entkuppelt ldsst, nach den
Worten von Fabian Wartzek ,,entspannt®.

Zur Finanzierung des DAK-Rollouts
sagte BMDV-Vertreter Bull, dass ein drei-
sduliges Modell vonndten sei: ein europé-
isches Forderprogramm, nationale For-
derprogramme und eine Beteiligung des
Sektors. Zuletzt brachte im bahn-mana-
ger-Schwestermagazin Rail Business der
Leiter der EU-Kommissionsvertretung
in Deutschland, Jorg Wojahn, auch die
Moglichkeit von Krediten als Finanzie-
rungsinstrument ins Spiel. Die Unterneh-
men konnten durch ihre Investition in die
DAK massive Investitionssteigerungen
erwarten. Der VPI weist allerdings darauf
hin, dass die Effizienzgewinne grofBten-
teils den Eisenbahnverkehrsunternehmen
zu Gute kdmen, wahrend die Kosten fiir
die Umriistung an den Giiterwagenhaltern
héngen blieben. Die Branche rechnet fiir
die europaweite Einfiihrung der DAK mit
einem Finanzbedarf von 10 bis 12 Mrd.
EUR, eine Studie des BMDV nannte 6,4
bis 8,6 Mrd. EUR. == (jgflcm)
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GESUCHT: DIE OPTIMALE
NEUE BAHNTRASSE DRESDEN-PRAG

Wird es ein Volltunnel oder einer mit oberirdi-
schen Unterbrechungen? Dies ist eine der Fragen,
die bei der Festlegung eines prazisen Verlaufs der
Neubaustrecke zwischen Dresden und Praha/Prag
zu klaren ist. Erst einmal werden die geologischen
Gegebenheiten der infrage kommenden Gelan-
deabschnitte erkundet — in diesem Februar wird
wieder gebohrt.

Die Pléne fiir eine gemeinsame Neuverbindung auf der Schie-
ne zwischen den Hauptstéddten Tschechiens und Sachsens wur-

den erstmals auf einer Er6ffnungskonferenz am 22. Juni 2017
in Usti nad Labem/Aussig der Offentlichkeit vorgestellt (sie-
he bahn manager 6/2017). Kernstiick des Vorhabens: ein etwa
26 Kilometer langer, grenziiberschreitender Tunnel durch das
Erzgebirge, der mindestens 15 Kilometer auf deutscher Seite
gefiihrt wird. ,,Es handelt sich dann um Deutschlands ldngsten
Eisenbahntunnel®, verdeutlicht ein Sprecher der Deutschen
Bahn AG (DB) dem bahn manager. ,,Der geplante Tunnel
ist eine besondere Herausforderung, da er zwei Lénder auf
einem vollkommen neuen Weg miteinander verbindet. Der
Tunnel ist somit auch gemeinsamer Planungsraum. Grund-




Zu hochwasseranfiillig und nicht ausbaufihig ist die
landschaftlich schone Bahnstrecke zwischen Dresden
und Prag durch das Elbtal.

lage hierfiir ist der Planungsvertrag zwischen DB Netz AG
und dem tschechischen Infrastrukturbetreiber Sprava Zelez-
nic vom 16. Dezember 2019.“

Warum dieser Aufwand? Seit langem gilt die Bahnstrecke
zwischen Deutschland und Tschechien entlang des Elbtals als
Nadelohr. Eingegrenzt durch den Fluss und das Elbsandstein-
gebirge, bietet die Topographie keinen Raum fiir Ausbau, Mo-
dernisierungen oder Streckenbegradigungen der Bahnstrecke.
Diese ist zudem noch hochwassergefiahrdet und bereitet den
Anwohner*innen durch die Larmbelastung nicht nur Freude.
Als Teil des Paneuropdischen Eisenbahnkorridors IV sowie

FOTO: DB AG/KAI-MICHAEL NEUHOLD

des TEN-V Verkehrskernkorridors Orient-Ostliches Mittel-
meer sollte diese fiir den internationalen Giiterverkehr wich-
tige Strecke jedoch jederzeit robust und auch durch schnelle
Zige in kleinen Taktabstdnden nutzbar sein. So ist der zusitz-
liche Neubau einer nicht durch Hochwasser bedrohten Umge-
hungsstrecke eine notwendige Konsequenz.

Vor dem Bauen steht das Planen. Derzeit untersucht die
DB Varianten fiir einen Tunnel durch das Erzgebirge. Dabei
priiffen die Expert*innen eine Volltunnelvariante, aber auch
Tunnel mit teilweise oberirdischer Streckenfiihrung. Als ziem-
lich sicher gilt, dass die Bahngleise bei Heidenau in den Tunnel
einfahren. Eine ortliche Biirgerinitiative, mit der die DB-Pla-
ner*innen in stindigem Kontakt sind, bevorzugt verstindli-
cherweise eine Volltunnelvariante. Am Ende muss die Kosten
fiir einen solchen Bau auch das Bundesbudget hergeben. Doch
noch gibt es keine sogenannte Vorzugsvariante, die Interessen
von Region, Umwelt, Wirtschaft, Recht, Politik und Technik
einvernehmlich aufgreift. Denn erst einmal wird gebohrt.

»Bei den Bohrungen, die bis zu 400 Meter tief gehen,
entnimmt die DB Proben senkrecht und schrig aus dem Pla-
nungsraum im Erzgebirge, sogenannte ,Bohrkerne‘*, erlautert
ein Projektsprecher der DB. ,,Untersuchungen dieser Bohrker-
ne sind Grundlage fiir die weitere Planung und entscheidend
fiir die Frage: Wo kann unter welchen Bedingungen die Neu-
baustrecke (NBS) inkl. Tunnel gebaut werden? Welche Gestei-
ne erfordern welche Bauverfahren? Welche Erschiitterungen
sind in welcher Tiefe zu erwarten?” Der Tunnelbau soll im
sogenannten bergménnischen Verfahren stattfinden, da kann
man eines nicht gebrauchen: Sand. Doch mehrere Bohrproben
brachten schon Sandgestein an die Oberflache, was dann heif3t:
An dieser Stelle sollte der Tunnel gerade nicht entstehen.

Die Vermessungen und Bohrungen fiihrt die DB seit
Februar 2021 durch, bis Dezember 2022 werden es voraus-
sichtlich 14 Bohrungen sein. Auch Grundwassermessstellen
werden einrichtet. Die Entscheidung fiir eine Vorzugsvarian-
te wird erst am Ende der Vorplanung getroffen, heilit es bei
der DB — voraussichtlich im Jahr 2024. In Heidenau priift
die DB auflerdem verschiedene Varianten der Anbindung,
jeweils unterschiedlich fiir Volltunnel und Teiltunnel. Durch
den Tunnel ab Heidenau wird die neue Bahnstrecke, wie
auch immer im Detail, auf ziemlich geradem Weg nach Usti
gelangen. Die jetzige grof3e Schleife iiber Bad Schandau und
Dé&¢in im Osten wird abgekiirzt.

Der nichste Schnittpunkt mit der Bestandstrasse liegt in
Roudnice nad Labem, der westlich gelegene Trassenschlenker
iiber Lovosice wird iiberfliissig. Im weiteren Streckenverlauf
bis Prag wird der bisherige Umweg iiber Kralupy nad Vlta-
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vou abgekiirzt. Auf tschechischer Seite sollen die Verkehre
entflochten werden: Der Giiterverkehr verbleibt auf der Be-
standsstrecke, wihrend die NBS fiir Hochgeschwindigkeitszii-
ge errichtet wird. Dazu werden derzeit ebenfalls noch einzelne
Verlaufsvarianten erwogen, zu denen der Bau eines Tunnels
mit bis zu 17 Kilometern Linge gehort. Nach derzeitigen Pla-
nungen sollen die 43 Kilometer zwischen Dresden und Usti
dann mit 200 km/h und die weiteren 80 Kilometer bis Prag
sogar mit bis zu 350 km/h zuriickzulegen sein. Das ergibt eine
Fahrzeitersparnis zwischen Dresden und Prag von 45 Minuten
bei einer heutigen Fahrtzeit von 135 Minuten.

Transparenz ist das Motto der regelméfBigen Dialogfo-
ren Dresden-Prag, zu denen die Planungsteams beider Lén-
der regelmiBig interessierte Biirgergruppen und involvierte
Institutionen einladen. Die sechste Veranstaltung dieser Art
fand am 3. November 2021 statt — pandemiebedingt online.
Projektleiter Petr Provaznik von der tschechischen Eisenbahn-
verwaltung (Sprava Zeleznic) berichtete vom Projektfortschritt
auf tschechischer Seite, die DB stellte erste Spurpléne fiir die
Ausfiadelung in Heidenau vor. Das Projektgebiet wurde nach

Westen erweitert und umfasst nun auch die Bestandstrecke von
der Stadtgrenze Dresden/Heidenau bis zum Gleisvorfeld des
Dresdner Hauptbahnhofs.

Da die geplanten Schallschutzwénde der Machbarkeits-
untersuchung Elbtal die notwendige Mindestnutzungsdauer
von 25 Jahren nicht erreichen, hat das Eisenbahn-Bundesamt
(EBA) die Planungen fiir die LirmminderungsmaBnahmen
zwischen dem Dresdner Hauptbahnhof und Heidenau-GroB3-
sedlitz ausgesetzt. Sie miissten im Rahmen der Umsetzung
der NBS Dresden—Prag teilweise zuriickgebaut werden.
Beunruhigten Biirger*innen versicherte die DB: Der Larm-
schutz im Projekt NBS Dresden—Prag nimmt weiterhin
einen hohen Stellenwert ein. In diesem Rahmen wird ein
Larmschutz fiir die Region geplant, der iiber die Malinah-
men der Larmsanierung noch hinausgeht. Zudem wird es
unabhéngig von der EBA-Verfiigung im Zuge der Larmmin-
derungsmafBnahmen Elbtal zu larmmindernden Maflnahmen
durch den Einbau von Schienenstegddmpfern kommen. In
Heidenau wurden diese bereits eingebaut, im Mairz/April
2022 erfolgt der Einbau in Dresden. == (hfs)
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Keleti, der architektonisch imposante Ostbahnhof. Er ist der griofite Fernbahnhof in Budapest und bleibt von den Baupliinen
unberiihrt. Dagegen wird der in der Nihe liegende zweitgrifite Fernbahnhof Nyugati (Westbahnhof), ebenfalls eine Kopfstation,
durch Untertunnelung durchgingig. Teile des meisterlich erbauten Stationsgebiudes werden anderen Zwecken zugefiihrt.

BUDAPEST PLANT DONAU-TUNNEL
FUR DIE EISENBAHN

Uber das spektakulirste Infrastrukturprojekt der
ungarischen Metropole sprach bahn manager mit
dem Direktor fur Transportentwicklung bei der
Budapest Development Agency.

bahn manager: Herr Somodi, Ihre Agentur plant einen Ei-
senbahntunnel als Verbindung der Stadtteile Buda und Pest.
Warum?

Laszl6 Somodi: Budapest hat ein relativ grofes Eisenbahn-
netz, aber es stammt aus der Zeit der Osterreichisch-ungari-
schen Habsburger-Monarchie des 19. Jahrhunderts. Es hat
nur Kopfbahnhéfe. Auf dem jiingsten Gebiet von Ungarn hat
Budapest eine groBe zentrale Position. Es ist physisch im
Zentrum des Landes, hat 2 Millionen Einwohner der insge-
samt 10 Millionen Einwohner des Landes. Rund um Buda-
pest leben weitere fast 2 Millionen Menschen. In den 1970er
und 1980er Jahren wuchs die Einwohnerzahl, also wurde
eine U-Bahn gebaut. In den Vorortgebieten wurden viele Re-
gionalbusse in Betrieb genommen, die Eisenbahn spielte im

Vorort- und im Regionalgebiet eine relativ grofle Rolle, aber
sie war nicht die Schliisselrolle.

Die Rolle der Eisenbahn innerhalb der Stadtgrenzen von Bu-
dapest war gleich Null — nur U-Bahnen, Trolleybusse, Busse,
Stralenbahnen und um Budapest herum ein gemischter Ver-
kehr mit Bussen und Eisenbahnen. Das Budapester Gebiets-
netz blieb das Zentrum der Fernstrecke von Debrecen, von
Szeged nach Gydr, nach Wien. Und wegen der zentralen Rolle
von Budapest gab es relativ wenig Nachfrage nach Transfer-
reisen, nur wenige Prozent nahmen Fernreisen von Szeged
nach Gyor liber Budapest in Kauf. Das war kein bequemer,
aber ein akzeptierter Zustand.

Und der Giiterverkehr?

Der ist beachtlich und nimmt auf Strae und Schiene zu. Wir
erwarten die 50-prozentige Steigerung in 20 Jahren und eine
Verdoppelung des Giiterverkehrs bis 2050. Die Siidbriicke in
Budapest ist die einzige Donau-Uberquerung. Die Giiterzii-
ge nehmen fast die gesamte Kapazitit dieser Briicke ein, fiir
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Fern- und Vorortziige hat sie kaum Kapazitit. Deshalb ist es
eine grofle Herausforderung, die Bahnverkehre zu erhohen, die
Einwohner im Ballungsraum zu ermuntern, vom Auto auf die
Bahn umzusteigen und die neu hinzu kommenden Einwohner
sofort fiir den Zug zu begeistern.

Also ist es ein zentrales Thema, die Konnektivitat

zwischen den Regionallinien und dem Stadt-
netz zu erhdhen. Es braucht neue Anschliis-
se auf den bestehenden Linien. An vielen
Stellen der Eisenbahn, der Metro, der
Regionalziige, an den Kreuzungspunk-

ten gibt es keine Ubergiéinge. Deshalb
konnte der geplante Donau-Tunnel

ein durchgehendes Netzwerk in Bu-

dapest schaffen — eine ganz neue Si-

tuation. Das gibe nicht nur eine Ka-
pazitdtserhohung, sondern erdffnet

viele neue Verbindungspunkte auf

der anderen Seite der Region, auf

der anderen Seite der Stadt.

Der Transport- und Mobilitatsexperte Laszld
Somodi (Master der Universitit Budapest fiir
Technologie und Okonomie) ist seit 2018 Direc-
tor General for Transport Development bei der
Budapest Development Agency (BFK). Davor war
er Railway Development Director bei der Natio-

nal Infrastructure Developing Ltd. ten! (lacht)

Aber die Siidbriicke muss auch mo-
dernisiert werden?

Auf der Siidbriicke sind es jetzt zwei
Gleise. Dariiber konnen ungefdhr
acht Ziige pro Stunde und Richtung
fahren, davon vier Giiterziige und
vier Personenziige. Die Modernisie-
rung wird die Kapazitét der Siidbrii-
cke verdoppeln, auf 16 Ziige pro Stunde. Dadurch wird die An-
zahl der Giterziige fast verdoppelt und der Personenverkehr
mehr als verdoppelt. Und der neue Tunnel zwischen Kelenfold
und Nyugati, der den Charakter der Kopfbahnhofe aufhebt,
bringt weitere 22 Passagierziige pro Stunde in das System.
Jetzt sind es auf der zweigleisigen Siidbriicke vier Personen-
ziige pro Stunde. Nach der Verdoppelung der Kapazitit der
Stidbriicke sind es neun oder zehn. Und nach dem Bau des
Donautunnels sind es 30 oder 32 Ziige pro Stunde und Rich-
tung — allein die Personenziige.

Das eroffnet die Moglichkeit, ein regionales S-Bahn-Netz zu
schaffen. Und zwar nicht nur als durchgédngiges Netz, sondern
mit einer Verdopplung der Kapazitdt, um die Schnellziige,
die sogenannten Zonenziige im Vorortverkehr, im 30-Minu-
ten-Takt zu halten oder das Tagesmal3 des 30-Minuten-Takts
zu erhohen und die S-Bahn-Kurzstreckenziige zu verdoppeln
von 60 oder 30 Minuten auf 50 bis 25 Minuten.

LASZLO SOMODI

Dies wiire zum ersten Mal eine echte Stadtbahn.

Ja! Die Londoner U-Bahn-Linien reichen bis zur Grenze der

Hauptstadt. Die Budapester U-Bahn-Linien aus den 1970er

Jahren sind nur 10 Kilometer lang. Sie fahren fiinf

oder zehn Minuten bis ins Zentrum, und das ist

es dann. Sie erreichen nicht einmal die Hoch-
haus-Siedlungen von Budapest.

Ist im Tunnel ein Gleiswechsel vorge-
sehen?

Nein, im Tunnel gibt es keine Kreu-
zung. Der Tunnel ist ab dem Bahnhof
Kelenfold etwa 5 Kilometer lang und
hat zwei Zwischenstationen. Eine der
beiden Zwischenstationen ist vier-
gleisig mit Fernverkehrsziigen und
die andere zweigleisig mit nur vier
S-Bahnen. Die Kapazitit des Tunnels
mit diesen Stationen betrégt also 20,
22, 24 Zige pro Stunde und Rich-
tung. Ich denke, das ist genug. Eini-
ge grof3e Stidte wie Miinchen bauen
den zweiten Quertunnel. Wir wiren
zufrieden, wenn wir den ersten hét-

Aber mit maximaler Kapazitit. Mit

diesen 20 bis 24 Ziigen pro Stunde

zweigleisig in den Tunneln. Das
Kapazitdtsproblem sind die Stationen Nyugati und Kelenfold,
da sie nicht nur eine Ypsilon-dhnliche Infektion des Tunnels
darstellen, sondern es auch Verbindungen mit anderen Ober-
flichenabzweigungen zu anderen Teilen der Stadt mit zusétz-
licher Kapazitét gibt. Fiir den Bahnhof Nyugati verbleiben 22
Ziige pro Stunde aus dem Tunnel, aber weitere 20 Ziige ergén-
zen an der Oberflache und im oberen Abschnitt der Rampe. Ja,
das ist ein Engpass.

Dann sollte man den Tunnel vielleicht gleich viergleisig bauen?

Der Tunnel hat nur zwei Gleise. Aber das ist das erste Tun-
nelprojekt! Es ist eine sehr grole Verdnderung fiir die Exper-
ten, fiir die Politiker. Sie denken iiber die Kosten nach, das ist
normal. Wir betrachten es als optimal, wenn iiber uns gesagt
wird, wir sind Trdumer, aber verniinftige. Wenn wir sofort die
viergleisige Version fordern wiirden, wiirden sie sagen, das
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sind Traumer, und fertig. Bei der zweigleisigen Losung sagen
sie: Sie sind Traumer, aber was sie vorschlagen, ist notwendig.

Ja, damit konnen Sie gute Debatten auslosen.

Entscheidend ist, ob nur S-Bahnen oder gemischt S- und
Fernziige verkehren. Die erste Version bedeutet 24 Ziige pro
Stunde, wie Thames Link in London und ein bisschen dhnlich
wie die Miinchner S-Bahn, wo es 30 Ziige pro Stunde sind.
Die zweite Version ist eine gemischte Version mit 16 S- und
sechs anderen Ziigen, insgesamt 22 Ziigen, gemischt Fern-
und S-Bahnen. Es ist also eine sehr, sehr ausgewogene Situ-
ation. Rechnerisch ist vielleicht der ausschlieBliche Verkehr
einer einzigen Zuggattung die einfachere Situation, fiir das
Verkehrsmanagement bei Verspdtungen. Es ist einfacher mit
der Beschleunigung, dem Anhaltebefehl. Aber Ungarn ist kein
sehr groles Land. Nyugati ist ein Bahnhof in der Innenstadt,
der muss schon viele Zwecke bedienen.

Die andere Variante zum Fernverkehr, die Siidkurve, ist eine
groBBe Ausfahrt aus der Stadt. Langstreckenpassagiere wiren
nicht sehr zufrieden, wenn sie nicht am Bahnhof Nyugati aus
Debrecen ankommen kdnnten, sondern nur in Richtung Siiden.
Dies ist also eine komplexe Version, die Langstrecken mischt,
einschlieBlich der Hochgeschwindigkeitsziige. Aber wir den-
ken, dass es eine ausgewogene Losung ist, ein ausgewogenes
Angebot an Politiker und Einwohner. Wir berticksichtigen die
aktuelle Kapazitit der Metro, die jiingsten Forderungen nach
S-Bahnen, die groferen politischen Triume und Programme
fir Hochgeschwindigkeitsziige nach Warschau, Bratislava,
Wien. Und sicherlich ist dies die optimale Version, wenn wir
diese Ziele mischen.
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Dann bietet es sich an, durch ETCS die maximale Auslas-
tung des Tunnels zu steuern?

Bei der Exzellenz ist die Stoppreihenfolge ein Problem bei
der Organisation. Aus diesem Grund hat der zweigleisige
Tunnel nur einen groferen Bahnhof mit vier Gleisen, damit
die Fernziige nicht nur eine Minute, sondern zwei Minuten,
drei Minuten halten kénnen. Und dies ist der Grund fiir die
weitere Zwischenstation, fiir die Struktur des Verkehrsma-
nagements. Wir wollen ETCS einsetzen, mit sehr kurzen
Blocken, 50-Meter-Kurzblocken in den Bahnsteigen. Wenn
die Bauten fertig sind, denke ich, kdnnen wir verlangen,
dass alle Personenziige, die in den Tunnel fahren, mit ETCS
ausgestattet werden.

Kaufen Sie auch neue Ziige?

Ja, es gibt ein neues Programm. In Budapest verkehren
die Ziige Stadler Flirt und Stadler Kiss. Ahnliche Ziige sol-
len dazu kommen von Stadler oder anderen Anbietern. Die
Standard-Einheit Stadler Flirt ist derzeit 75 Meter lang, typi-
scherweise sind zwei dieser Zuggarnituren gekoppelt mit 400
Sitzplatzen. Wir haben 120 dieser Stadler-Flirt-Ziige. Und die
Staatsbahn MAV hat 40 Stiick Stadler-Doppelstock-Ziige,
EMU mit 600 Sitzpldtzen und 150 Metern Lénge. Eine Auf-
stockung des Flottenumfangs ist notwendig, aber wegen der
hoheren Verkehrsgeschwindigkeit vielleicht keine Verdoppe-
lung. Auch durch die Authebung des langen Wartezustands am
Endbahnhof werden die Ziige besser ausgelastet.

Was ist Ihr Zeitplan?



Wir haben die vorldufigen Planungen hinter uns und arbeiten
jetzt an der Machbarkeitsstudie. Nach der Entscheidung der
Europdischen Kommission beginnen wir mit der Umweltpla-
nung des Tunnelabschnitts. In den letzten Wochen haben wir
mit der internationalen Planungsausschreibung fiir die Stati-
on Nyugati begonnen. Es wird zwei Jahre dauern. Ich den-
ke, dass in vier oder fiinf Jahren die neuen Pldne des neuen
Hauptbahnhofs fertig sein werden. Es wird optisch das glei-
che historische ikonische Gebdude bleiben, das wir kennen.
Aber unter der Oberflache wird es den Bau eines neuen Bahn-
hofs fiir Nahverkehrsziige geben.

Also oben wird immer noch ein Kopfbahnhof sein.

Ja, denn Budapest hat eine asymmetrische Situation. Auf
der Budaer Seite gibt es Wilder, auf der Pester Seite gibt es
mehr Einwohner. Das ist also eine asymmetrische Situation.
Es braucht ein symmetrisches Gleichgewicht. Die Zusatzziige
verbleiben in den Kopfbahnhofen auf der Pester Seite. Dies ist
eine rationale Losung.

Ich denke, 2034, 2035 ist die optimistische Version fiir die Fer-
tigstellung des Tunnels. 2040 ist eine pessimistische Version.
Aber wir wiirden schon gerne 2030 bis 2032 bereit sein.

Sie planen also eine kiirzere Bauzeit ein als beim neuen Ber-
liner Flughafen?

Ich weil3 nicht, wann der Tunnel fertig sein wird, aber wenn er
fertig ist, wird er sofort benutzbar sein! (lacht)

Das ist eine gute ldee. Fiir diese komplexe Situation haben
Sie Ihre eigene Entwicklungsagentur. Welche Rolle spielt
sie? Warum lassen Sie nicht Ihre Staatsbahn MAV planen?

Schon in den letzten zwei Jahrzehnten war nicht MAV an den
grofleren Entwicklungen beteiligt, sondern die National Infra-
structure Development Agency. Die Budapest Development
Agency (BFK) ist eine neue Agentur, die begonnen hat, sich
mit Eisenbahnen zu befassen. Ich denke, jedes Land hat ein
Bahnunternehmen aus der alten Monopolzeit. Sie wissen alles
und sind zugleich sehr vorsichtig. Sie sind die Autoritéten, die
Experten. Aber ich denke, dass der Wettbewerb einen guten
Einfluss hat. Das ist die Européische Union, und Innovation ist
auch eine Art Wettbewerb.

Sie konnen besser unabhingige Experten in die Projekt-
gruppe aufnehmen?

Ja. Wir haben unabhingige Experten. Und ich denke, das ist
ein guter Aufbau. Vielleicht fragt MAV, warum wir das Projekt
realisieren und nicht sie. Ich denke, das liegt daran, dass wir
Budapest lieben. Unser einziges Ziel ist die Entwicklung von
Budapest. MAV hat viele andere Betriebsthemen, da ist unser
Projekt nicht so vorrangig. Ja, wir haben gute direkte Verbin-
dungen in die Stadtverwaltung. Das hilft, die Entwicklung zu
vertiefen. Und wir haben motivierte Leute, weil unsere einzige
Aufgabe die Ausfiihrung dieses Entwicklungsprojekts ist, un-
sere Ziele sind der Bau dieser Bahnhéfe fiir Budapest. Wir sind
nicht mit anderen Aufgaben beschiftigt.

Das ist mehr als nur die Planung von Bahngleisen und ei-
nem Tunnel. Dies ist auch die Entwicklung der Agglomera-
tion und der Stadt.

Ja, das ist richtig.

Besteht immer noch die Méglichkeit, dass beispielsweise ein
seltener Frosch das Projekt stoppt?

Ich sage nicht, dass die Planung eines solchen Projekts ein-
fach ist! Daran sind zwei ungarische Ministerien und viele
Behorden und Unternehmen beteiligt. Der Schutz seltener
Pflanzen und Tiere ist ein Teil ihrer Aufsicht. Aber ich denke
zusammengefasst, dass dies eine gute Wirkung hat. Aufler-
halb von Budapest, auBerhalb unseres Agenturgebiets, planen
sie ein neues Transitkorridorgebiet fiir den Frachtverkehr. Es
ist ein grofes Projekt. Es ist ein 140 Kilometer langer neuer
Giiterkorridor, denn in der Ndhe der Budapester Briicke ist
kein Platz, weil die Emotionen der Einwohner ein Problem
darstellen, um die Giiterziige zu halten, selbst wenn es neue
Larmschutzwénde gibt. Aber 10 Kilometer im Siiden gibt es
andere Einwohner, 20 Kilometer entfernt sind Naturschutz-
gebiete. 50 oder 70 Kilometer siidlich ist also die erste gute
Stelle fiir den neuen Donaupass.

So kann diese neue Strecke Verkehrsprobleme auBlerhalb der
Region Budapest 10sen, wenn das Volumen des Giiterverkehrs
um bis zu 50 % mehr zunimmt. Bis zur 50-%-Steigerung ist
also die Budapester Strategie mit der Siidbriicke, mit dem Tun-
nel und dem Verbindungsprojekt ausreichend, gut und geeig-
net. Und oberhalb dieser Steigerung soll der zusitzliche Giiter-
zugkorridor gebaut werden.

Herr Somodi, herzlichen Dank fiir das Gespréich!

Das Interview fiihrte Hermann Schmidtendorf.



