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Ansbacher Eisenbahn- Freunde e. V.

Liebe Ansbacher Eisenbahnfreundinnen und -freunde,

Wir haben wieder ein Programm!/! zugegeben: Nicht im gewohnten Format, aber:
mehr als Null. Dank Reinholds Initiative zu einem virtuellen Kellertreff fanden sich beileibe nicht nur
die Ublichen Unentwegten zusammen, sondern erfreulich viele, die einfach Bock auf Austausch ha-
ben. Prasent oder virtuell. Inzwischen hat auch der erste virtuelle Themenabend stattgefunden, ge-
staltet durch unseren Vereinsfreund Dieter mit der BR 103, aber das ist ein Thema fir das nachste
Journal. Die Botschaft ist: Wir sind wieder prasent!

Das Programm steht derzeit bis Ende August. Keiner weil3, wie sich die Lage entwickelt. Darum die
Bitte: Reinhold hat bisher den gesamten Organisationsaufwand allein. Und der Aufwand ist nicht
virtuell! Beteiligt Euch daher bitte an den Treffs.

Die jungste Seite ,Streckenbegehung® wird von mir zunéchst auf Eis gelegt. Ich warte mal die weite-
re Entwicklung ab. Die Zeichen stehen auf Einstellung. Die Seite war gedacht, um Vorbildsituatio-
nen zu zeigen, die recht einfach ins Modell umzusetzen sind. Die H- Tafel, die Signalisierung,
Grenzzeichen etc. Mir kam es immer darauf an, Riickmeldung zu bekommen, was von Seiten unse-
rer Modellbahner gewlinscht wird, daraus mal eine Seite zu machen.

Was gabe es sonst zu sagen? Uberall im Land wird Gber Reaktivierungen von Bahnstrecken nach-
gedacht, nur nicht in Bayern. In einigen Bundeslandern sind die Planungen sogar innerhalb kirzes-
ter Zeit sehr weit vorangekommen, so in Hessen und Baden- Wirttemberg. Dagegen wird hierzu-
lande gegen einen wirklich wichtigen Lickenschlu3 im Frankischen Héllental mit teils absurden Ar-
gumenten gestankert, und gleichzeitig wird andernorts Uber die Wiederinbetriebnahme von Bahn-
strecken nachgedacht, von denen man sagt: Ich glaube es kaum. Daneben sind verschiedene
Themen in den Fokus gerlckt: Gezerre um die Steigerwaldbahn bzw. um das, was von ihr noch
ubrig ist. Die Berliner Verkehrsgesellschaft stellt ihr neues Tram- Fahrzeug vor — das habe ich hier
mit ins Journal aufgenommen, weil ich bei der Vorbereitung der Ausschreibung (Thema ,Kosten-
wahrheit“) mit beteiligt war. Minchen erinnert sich auch an eine Wiederaufnahme des Tram- Be-
triebs und plant Netzerweiterungen.

Far die Rubrik ,Woanders gelesen® hatte sich ein Fauxpas der DB hier im Nirnberger Raum ange-
boten. Aber der wurde inzwischen reichlich in den Medien und den einschlagigen Foren ,gew(r-
digt, so daB es an der Stelle keinen Sinnmacht, das Ganze nochmal aufzuwarmen. Stichwort:
Streifenkarte.

Eine Sparte habe ich mal neu ins Journal aufgenommen: Baustellen- Vorschau. Aktuell ist intensi-
ves Reisen nicht angesagt, aber moglicherweise ist wenigstens die regionale Vorschau interessant.
Und es gibt wieder reichlich Stoff fiir ,Kurz notiert".

Das hatten wir auch noch nicht: ein Journal mit nur zwei Bildern, aber daftr einem neuen ,Rekord*
an Text — Gber 20.000 Worte. Und dabei habe ich verschiedene Meldungen einfach unterdriickt,
weil es nicht sinnvoll bis irrefihrend ist, gewisse Meldungen entweder ganz nach der Veréffentli-
chung (also ohne Einordnung) oder mit Einordnung zu bringen. Die Abstinenz von Bildern liegt ein-
fach an der schieren Flut in den vergangenen zwei Monaten — die ja gut ist, das soll hier ausdruck-
lich betont werden. Gerne mehr davon, auch von Mitgliedern, die sich bisher nicht trauen.

WIR SUCHEN: Referenten und Themen flr Vortragsabende. Also, liebe Freunde, traut Euch!
ICH SUCHE (derzeit nicht): Anregungen fir Themen unter der Rubrik ,Streckenbegehung*!

Viel Spal beim Stdébern und ,Servus®

Frauk Augobuny

Zum Titelbild: ,Leg Dich nicht mit mir an, ich bin doch sowieso stérker...“ Eine TRAXX 2 AC, wenn auch in langsamem
Tempo, ist auf Konfrontationskurs befindlich allemal ein beeindruckender ,Gegner". Man darf aber ruhig davon ausgehen,
daB unser Fotograf Hans Peter Krupp nicht die Konfrontation Mensch vs. Maschine suchte, sondern die 185 631 schlicht
von der FeuerbachstraBBe (verldngerte LadestralBe) per Teleobjektiv ins Visier nahm. Das ist ungeféhrlich fiir beide Seiten
und auBerdem etwas, wogegen auch dieser Kraftprotz nichts machen kann (Hinweis: Die gezeigte Abbildung ist nur ein
Ausschnitt des Original- Fotos).
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An unsere Geburtstagskinder im April und Mai:
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Thomas FENN
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AEF — VEREINSGESCHEHEN IM MARZ/ APRIL 2021
GRUSS GOTT UND HERZLICH WILLKOMMEN
Zum 1. Mérz durften wir als neues Mitglied begriiBen:
Heinz Peter Bergauer

Anni und Peter Bergauer sowie weitere Mitglieder des Foto- und Videoclubs Ansbach waren schon
haufig zu unseren Vereinsabenden zu Gast. Unvergessen dirfte allen Beteiligten der Abend im
Jahr 2019 sein, als 6 Eisenbahnvideos vorgestellt wurden, die teils persénliche Betrachtungsweisen
zeigten, oder aber selten Beobachtetes zeigten (Gleisumbauzug). Und eins davon (,Letzte Fahrt)
war ob seiner Lange, seiner Machart und seiner Qualitat wirklich spektakular.

Lieber Peter, nochmals herzlich willkommen bei uns. Es nahert sich der eine Freitag, an dem die
BegriBung auch persénlich ausfallen wird.

Aktuelles

Nach ein paar Wochen der Lethargie haben wir uns berappelt, dieses Fazit kbnnen wir mit etwas
Stolz aus der Entwicklung der letzten 14 — 15 Wochen ziehen. Was zu Beginn des Jahres ganz vor-
sichtig mit umher geschickten Bildern begann, die beileibe nicht nur die Eisenbahn zum Inhalt hat-
ten (fast méchte man sagen: Ein Glick...!), steigerte sich zu regelméBigen Serien zum Vereins-
abend. Besonders Dirk, Dieter, Hans Peter, Thomas Fenn, Thomas Kootz, Martin, Wolfgang Pichl,
Wolfgang Frank, Manfred und Reinhold sorgten hier immer wieder fir virtuelle Vereinstatigkeit. Al-
lein in den Monaten Marz und April kamen hier sehr viele Bilder zustande. Es ist hier im Journal
unmaglich, sie alle nochmal zu zeigen. Liebe Freunde — vielen Dank dafur!

Am 9. April dann unser erster virtueller Vereinsabend Gberhaupt, nach Uber einem Jahr, in dem kein
geregeltes Vereinsleben mehr méglich war. Wer hat es in die Hand genommen? Unser ,Urgestein®
Reinhold. Naturlich hatte dieser 9. April einen Vorlaufer, quasi den ,Testlauf. 12, 15 und 16 zuge-
schaltete Mitglieder kénnen sich unter diesen Umstanden durchaus sehen lassen. Schén ist auch
zu sehen, daB es zu Allianzen zwischen Vernetzten und nicht Vernetzten kommt. Es braucht eben
einen, der alles organisiert, viel mehr braucht es aber auch engagierte Mitglieder, die das Vorhaben
dann durch Teilnahme stitzen. Ein Abend ging sogar bis in die letzte Tagesstunde, was auch dafur
spricht, daB echtes Wollen hinter der Aktion stand und nicht nur Pflicht.

Inzwischen ist angedacht, wenigstens alle vier Wochen einen festen Programmabend zu veranstal-
ten. Den ersten in dieser virtuellen Welt hat Dieter mit einem Abend Uber die BR 103 gestaltet. An
Euch alle auch vielen Dank

Fortsetzung des virtuellen Zugangs

An dieser Stelle: Wir wollen natirlich die virtuellen Vereinsabende weiterfiihren, solange es not-
wendig ist und uns keine andere Mdglichkeit offen steht. Darum bemiht sich Reinhold gerade um
ein Abo flir diesen Veranstaltungsdienst. Diesen kénnen wir aber auch Uber die Pandemie hinaus
benutzen. Sei es, weil manch einer ausgerechnet an dem bestimmten Freitag eine Parallelveran-
staltung hat. Es kann auch mal jemand krank sein, es gibt ja nicht bloB3 Corona auf dieser Welt.
Oder jemand befindet sich eben auf der Heimfahrt von einer Dienstreise, mdchte aber auf die Teil-
nahme am Vereinsabend nicht verzichten. Es hat eben den ungebetenen Auftritt der bésen Jungs
aus der Nachbarschaft bedurft, um einmal Uber ein paar ganz grundsétzliche Dinge nachzudenken.
Warum nicht auch Uber kinftige virtuelle Teilnahmen? Darum mdéchte ich alle bitten, sofern lhr es
nicht bereits getan habt, Reinhold ein Feedback zukommen zu lassen, wie Eure Meinung dazu ist.
Ich habe bereits kundgetan, dafB ich dafiir bin, aus genau den Griinden, die ich oben genannt habe.
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Kalender 2022

Erfreulicherweise kamen als Reaktion auf Reinholds Aufruf zur Einsendung von Klappentexten
noch einige. Auch hier einen herzlichen Dank an alle ,Mitmacher®. Inzwischen ist die Situation so:
Eine Bilderauswahl ist in Vorbereitung, die in Frage kommenden Geschichten sind mehrfach korrek-
turgelesen. Eine Zuordnung von Bild und Text zu den Monaten wird nach der Bilderauswahl erfol-
gen. Dennoch gibt es an Geschichten immer noch ein Manko. Reinhold hat bereits darauf hinge-
wiesen, an der Stelle rufe ich auch nochmal im Journal auf: Jedes Mitglied erlebt bei Bahnreisen
verschiedenes. Das kdnnen Erlebnisse auf dem Bahnhof oder im Zug sein. Es kann ungewdhnliche
betriebliche oder technische Konstellationen geben, tiber die berichtet werden kann. Reiseziele und
deren Erreichung mit der Bahn sind zu jeder Zeit und in jeder Art interessant. Nicht vergessen wol-
len wir an der Stelle auch die Modellbahn, die sich eben nicht auf Vereinsanlage, heimischen Keller
und Miniatur- Wunderland Hamburg reduziert.

Also liebe Freundinnen und Freunde — traut Euch! Gerade jetzt ist der richtige Zeitpunkt, sich mal
eine Geschichte zu Uberlegen, denn es ist gerade — nicht ,Saison”!

Korrektur zum Journal I/ 2021:

Peter und Thomas (Fenn) ist es aufgefallen: Im Journal I/ 2021 auf Seite 14 habe ich die 01 1066
einfach der verbrannten Erde von 2005 zugeordnet. Dem ist natirlich nicht so. Diese Lok gehért ja
den Ulmer Eisenbahnfreunden und war nicht eines der Brandopfer vom Oktober 2005. Die Lok hat
ihr zu Hause im Siiddeutschen Eisenbahn Museum in Heilbronn. Dort ist sie derzeit nicht betriebs-
fahig abgestellt.

Vielen Dank fir den Hinweis!
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WAS SICH SEIT ERSCHEINEN DES LETZTEN JOURNALS EREIGNETE

Muinchen: Tram- Ausbau kommt in Fahrt

Womdglich erstmals in der Geschichte der Miinchner Verkehrsplanung verfolgt die Stadt nun einen
integrierten Plan zur Weiterentwicklung aller (stéadtischen) Verkehrstrager. Der am Mittwoch be-
schlossene Zwischenbericht Nahverkehrsplan zeigt besonders fir U-Bahn und Tram eine zielge-
richtete Entwicklungsperspektive auf. Den Léwenanteil der nun nétigen Finanzierung verschlingen
freilich die wenigen U-Bahnprojekte, dennoch stellen Stadtpolitik und Stadtverwaltung verkehrspla-
nerische Aspekte vor politische Winsche. Ganz im Gegenteil zur sogenannten ,OPNV-Offensive*®
von 2018, bei der sich die schwarz-rote Kooperation von Kompromissen und politischen Motiven
leiten lieB und damit besonders der verkehrlichen ErschlieBung von Freiham — aber auch der Bay-
ernkaserne — zumindest voribergehend einen Barendienst erwiesen hat. Die Tram schien in die-
sem Moment zumindest fur kurze Zeit ihre politische Unterstitzung vollends verloren zu haben, in
den letzten Monaten hat sich das wieder gewandelt.

Aus der Geschichte heraus bestehen besonders bei der Tram heute noch viele Defizite: In vielen
Stadtvierteln Minchens ist die Tram schon seit Jahrzehnten nicht mehr prasent, die Entwicklungs-
potentiale sind daher mannigfaltig. Gleichzeitig konnte sich die Politik vor 30 Jahren zwar zu einem
Weiterbestehen der Tram entschlieBen, Aspekte der Barrierefreiheit, der Kapazitat oder der Flexibi-
litdt durch ausreichende Infrastruktur mussten bei dieser ersten ,Renaissance der StraBenbahn” in
Minchen zuriickstehen. Tatsachlich werden diese Punkte und einige weitere in der Stadtratsvorla-
ge deutlich angesprochen und der Beschluss vom Mittwoch leitet eine neue Entwicklungsphase der
Minchner Tram ein.

Far zehn neue Tramstrecken hat der Minchner Stadtrat am Mittwoch einen Planungsauftrag gege-
ben. Bei drei Strecken (Am Hart — Bayernkaserne, Minchner Freiheit — GiselastraBe und Regina-
Ullmann-StraBe — Johanneskirchen) sollen die SWM die Plane bis zur Genehmigungsreife voran-
treiben. Die weiteren Verbindungen der ,Kategorie A“ werden in den Nahverkehrsplan aufgenom-
men, fir zwei bis drei Strecken ist eine Vorplanung mit Trassenvorschlag und Verkehrswertab-
schatzung zu erstellen. Auch fiir die Kategorien B und C hat der Stadtrat das weitere Vorgehen be-
schlossen.

Gleichzeitig markiert der Zwischenbericht Nahverkehrsplan auch einen Grundsatzbeschluss fir
mehrere Themen: Der neue Standard barrierefreier Bahnsteige bei der Tram ist vom Stadtrat abge-
segnet worden, fir die Identifizierung des Standorts eines dritten Betriebshofs soll es eine Mach-
barkeitsstudie geben und die Gleisinfrastruktur in der Innenstadt soll fir die kiinftigen Bedarfe er-
weitert werden — explizit sind hier zusatzliche Wendemdglichkeiten erwdhnt. Das Thema eines
Standards fUr die neue Fahrzeugbreite von 2,65 Metern ist in einen eigenen Beschluss vertagt wor-
den, zuvor sollen Mobilitatsreferat und SWM dem Stadtrat die Auswirkungen auf StraBenbreite und
Umbauprozess vertieft vorstellen. Die Planung fir langere Fahrzeuge hat der Stadtrat bestatigt. Im
Dezember haben wir den Kurswechsel Mobilitat bereits ausfiihrlich beleuchtet, der heutige Beitrag
stellt die — gréBtenteils politische — Entwicklung des Zwischenberichts seitdem vor und fasst den
finalen Beschluss in all seinen relevanten Punkten nochmal zusammen (Quelle: Tramreport Miinchen
vom 05. Mérz, gekiirzt).

Bombenfund im Bahnhof Ansbach

Eigentlich war es nur eine Frage der Zeit. Im letzten Jahr des Zweiten Weltkrieges wurde Ansbach
bombardiert, vor allem wegen seiner Bedeutung als Knotenpunkt zweier Hauptstrecken. Seit Au-
gust 2020 wird der Bahnhof Ansbach nach einem prazisen Plan barrierefrei ausgebaut. Dabei mus-
sen auch verschiedene Erdarbeiten verrichtet werden: zum Neubau der Zuwegungen, der geplan-
ten Fahrstihle und der Bahnsteige. Bahnsteig 2/ 3 war nun mal zuerst an der Reihe, und da fand
sich am Montag, dem 8. Méarz vormittags um halb elf, eine bisher unentdeckie Fliegerbombe. Um es
mal klar zu sagen: Wie viele tausend Reisende seit 1945 Uber den Bahnsteig gingen — das Ding lag
nur ungeféhr einen Meter unter dem Pflasterboden und hatte jederzeit das Zeug, einfach hochzu-
gehen. Die Folgen will sich keiner ausmalen.
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Die Konsequenzen waren klar: Der gesamte Bahnhof wurde sofort gesperrt. Das betraf zunédchst
den Zugverkehr, sehr schnell aber auch das Bahnhofsgebaude selber und den angrenzenden
Raum. Dann ging die Alarmkette los. Sprengmeister organisieren, Schutzzone einrichten und ab-
sperren, SEV einrichten, Menschen informieren, Aufnahmestationen fir méglicherweise zu Evakuie-
rende bestimmen und einrichten, Feuerwehren und Hilfsdienste alarmieren, das ganze Gebiet si-
chern.

Glick im Ungliick: Sprengmeisterin Bettina Jurga und Sprengmeister Tobias Oelsner waren zufallig
in der Nahe unterwegs und konnten rasch vor Ort sein. Nach einer ausfuhrlichen Einschatzung der
der Gefahrlichkeit des Blindgangers — 250 kg Sprengstoff und zwei Ziinder, von denen einer im Erd-
reich steckte — wurde ein Umkreis von 500 Metern um die Fundstelle festgelegt, der zu evakuieren
war.

Der Schienen- Ersatzverkehr (SEV) stand stabil ab 13 Uhr, um vor allem Schiler nach Hause zu
bringen. Inzwischen hatte auch das Entscharfungsteam den Radius der Sicherheitszone auf 500
Meter um die Fundstelle festgelegt. Herausforderungen dabei: Neben zahlreichen Wohnhausern
zwischen der Promenade und BandelstraBe muBten auch die Polizei- Inspektion am Karlsplatz so-
wie das Platen- Gymnasium evakuiert werden. Das alles zog sich l&nger hin, als urspriinglich ver-
anschlagt. Dabei kam den tber 400 Einsatzkraften an diesem Tag eine Ubung ein Jahr vorher mit
ahnlichem Szenario sehr zugute. Aber gegen Menschen, die sich einfach weigern, die eigene Woh-
nung angesichts der Gefahr zu verlassen, hilft eine Ubung nur bedingt.

Zeitlich verzégert, aber offensichtlich dann stabil, lief der SEV an. Die S4 und die RE90 von Nirn-
berg wendeten in Wicklesgreuth. Hier fuhren die Busse zwischen Wicklesgreuth und Dombdihl. Es
wurden Direktverbindungen eingerichtet und solche, die alle dazwischen liegenden Stationen be-
dienten. Gleiches auf der Strecke Wirzburg — Treuchtlingen. Hier wendeten die RB in Ober-
dachstetten und in Triesdorf, dazwischen fuhren Busse.

Wie auch immer: Die Anwohnerinnen und Anwohner wurden gebeten, das Gebiet zu verlassen und
sich bei Verwandten, Freunden oder Bekannten unter den bestehenden Corona-Regeln einzufin-
den. Flr Personen, die diese Mdglichkeit nicht hatten, wurde eine Unterbringung in der Turnhalle
Weinbergschule, BreitstraBe 22, ermdglicht. Personen, die coronapositiv waren, wurden gesondert
informiert und in einer gesonderten Unterkunft untergebracht.

Als die Evakuierung endlich geschafft war, verzégerte sich die Entscharfung, eben wegen jener
besonderen Situation, wonach ein Zinder im Erdreich (und damit nicht sofort erkundbar) und damit
zuerst nicht einzuschatzen war.

Nachdem es gegen 21.30 Uhr noch hief3: ,Die Entscharfung dauert moglicherweise noch eine
Stunde, kam wenig spater Entwarnung. Bombe ist entschéarft, alles ist sicher, es besteht keine Ge-
fahr. Sogar Uber den Bahnhof konnte man anschlieBend wieder gehen.

An dieser Stelle vielen herzlichen Dank an das mutige Team, das die Bombe entscharfte. An dieser
Stelle auch herzlichen Dank an alle beruflichen Einsatzkrafte, die mit ihrer Besonnenheit und Ruhe
flr einen geregelten Ablauf gesorgt haben.

Vor allem aber: Vielen herzlichen Dank an alle Menschen, die in den Stunden ehrenamtlich zugan-
ge waren und/ oder Uberstunden geschrubbt haben. An alle, die den SEV gefahren haben und nicht
nach dem Arbeitszeitgesetz fragten, an alle, die die Betreuung in den Notunterkiinften ibernommen
haben. Vielen herzlichen Dank an alle, die sich an den Stationen Wicklesgreuth, Dombuhl, Ober-
dachstetten und Triesdorf um gestrandete Reisende gekiimmert haben und ihnen eine wenn auch
beschwerlichere Weiterreise ermdglichten. Vielen herzlichen Dank an die Freiwilligen Feuerwehren
und die Freiwilligen des THW, die den beruflichen Einsatzkraften zur Seite standen. Und vielen
herzlichen Dank an alle, die sich sonst irgendwie helfend eingebracht haben. Vielen herzlichen
Dank auch an alle, die sich bereit gemeldet haben, um dann dennoch nicht zum Einsatz zu kom-
men.

Und schlieBlich, aber nicht als letztes: Herzlichen Dank an die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der
FLZ, die gefuhlt an allen Schnittstellen standen und unermudlich die dort Angekommenen und Um-
herstehenden informierten, die den Kontakt hielten zur Redaktion, die Informationen ganz unaufge-
regt weitergaben und immer wieder beruhigten mit den Worten, es kénne ja nicht mehr lange dau-
ern.

Fazit: Aus der Sicht jemandes, der nicht in das Geschehen eingebunden war und ist — es ist unge-
mein beruhigend, daB angesichts einer solchen Ausnahmesituation so viele Menschen wissen, was
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zu tun ist, und daf eben jene Menschen das, was zu tun ist, dann auch wirklich machen. Ohne Fra-
ge nach dem eigenen Vorteil, sondern weil in bestimmten Momenten das eigene Tun wichtig ist.
Das ,Danke daftr* wird viel zu wenig ausgesprochen. Wir sollten fur vermeindliche Selbstverstand-
lichkeiten viel 6fter mal Danke sagen.

LoglKTram — Forschung fiir stadtbahnbasierten Gitertransport

Den Guterverkehr auch auf mittleren und kurzen Strecken stérker von der StraBe auf die Schiene
zu verlagern, ist Ziel des neuen Verbundprojekts LoglKTram. Um Elektromobilitatsiésungen flr die
gewerbliche Logistik in Stadten und Regionen bereitzustellen, nutzt das Projekt die bestehende
StraBenbahn- und Eisenbahninfrastruktur des ,Karlsruher Modells“. Das Karlsruher Institut fur
Technologie (KIT), die Hochschule Offenburg, MARLO Consultants, die DB Engineering & Consul-
ting und weitere Industriepartner entwickeln dazu in enger Zusammenarbeit mit der Albtal-Verkehrs-
Gesellschaft (AVG) ein fahrzeugtechnisches und logistisches Konzept fiir eine ,Gitertram* auf der
Basis einer Karlsruher Zweisystem-Stadtbahn und untersuchen die Auswirkungen auf den StraBBen-
und Schienenverkehr.

Kombinierter Verkehr auf der Schiene bewegt sich derzeit lberwiegend zwischen den groBen Gi-
terterminals oder von und zu den Seehafen. In den Stadten und urbanen Agglomerationen spielt
der Schienenguterverkehr kaum noch eine Rolle. Dort sind kleinteilige Verkehre unterwegs, fir die
es gilt, neue Konzepte zu entwickeln.

Zur Verbesserung dieser Situation wurde das Forschungsvorhaben LoglKTram ins Leben gerufen.
Das Projekt ist am 1. Marz 2021 gestartet und auf drei Jahre angelegt. Vom Bundesministerium fur
Wirtschaft und Energie (BMWi) erhalt LoglKTram eine Férderung von insgesamt rund 2,75 Millionen
Euro. LoglKTram ist ein grundlegendes Teilprojekt der Gesamtinitiative regioKArgo, die es sich zum
Ziel gesetzt hat, in Karlsruhe und der umliegenden Region neue Formen des Warenladungs- und
Lieferverkehrs zu untersuchen und umzusetzen. Im Rahmen von regioKArgo sollen zum einen Ver-
kehre klnftig stérker von der StraBBe auf die Schiene verlagert und zum anderen die letzte Meile der
Belieferung emissionsfrei gestaltet werden.

Das Projekt LoglKTram verfolgt mehrere Teilziele. So entwickeln die Forscher*Innen am KIT im
Institut fir Fahrzeugsystemtechnik (FAST) das technische Konzept fir eine ,Giltertram” auf der Ba-
sis einer Zweisystem-Stadtbahn nach dem ,Karlsruher Modell“. Die Albtal-Verkehrs-Gesellschaft
(AVG) stellt hierfiir ein alteres Fahrzeug zur Verfligung, welches speziell fir die Anforderungen des
Transports von Giltern angepasst und als erstes Demonstrationsobjekt getestet werden soll. Ein
weiteres Teilprojekt namens regioKArgoTramTrain soll es darauf aufbauend ermdéglichen, die neue
Bahn nicht nur testweise auf dem Betriebshof, sondern im Realbetrieb auch in der Region einzuset-
zen.

Damit die Gutertram sowohl Personen als auch Waren transportieren kann, entwickelt das FAST
Lésungen, um durch variable Gestaltung des Innenraums Platz fir die Giter zu schaffen. Die
Transportbehalter sollen automatisiert ein- und entladen werden. Eine prazise Positionierung der
Bahnen an den Stationen ist wichtig, um die Transportbehalter zentimetergenau zu bewegen und
die normalen Fahrgastwechselzeiten im Personenverkehr einzuhalten. Die bestehenden Fahrpléane
sollen beibehalten werden.

Das IfV des KIT untersucht die Auswirkungen des Konzepts auf den StraBen- und Schienenverkehr.
Dazu bauen die Wissenschaftlerinnen und Wissenschaftler auf der Basis des am IfV entwickelten
Verkehrsnachfragemodells mobiTopp eine Simulationsumgebung fir den Personen- und Guter-
transport in der Modellregion Karlsruhe auf. Davon ausgehend untersucht das IfV verschiedene
Betriebsszenarien der LoglKTram und deren verkehrliche Wirkungen. Ziel des Projekts ist, die
Schienenverkehrskapazitat zeitabhéngig sinnvoll auszuschopfen.

Vorbereitend fur die Uberfihrung des Konzepts in die praktische Anwendung soll als weiteres Teil-
ziel ein Fahrzeugsystem entworfen werden, das die reibungslose technische Integration des Giter-
transports in das bestehende Netz fiir den schienengebundenen OPNV ermdglicht (,Gutertram®).
Dazu gehdren ein Ladungstrager- und Umschlagskonzept sowie eine Fahrzeugplattform mit Be-
und Entladetechnik sowie Kopplungstechnik fir die Zusammenfihrung mit dem Personenverkehr.
Kritische Elemente der Konzepte sollen in Prototypen oder simulativ Gberprift und demonstriert
werden.
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Das FZI Forschungszentrum Informatik wird die Ableitung von Anforderung aus den erarbeiteten
Anwendungsfallen koordinieren und in das Design der IKT-Plattform Gberfihren. Die IKT-Plattform
unterstitzt die Simulation von Fahrzeug, automatisiertem Ladungshandling und Fahrten zur Evalu-
ierung des LoglKTram-Konzepts (Quelle: PM der DB, vom 09. Mérz).

500 Millionen- Euro- Programm fiir die Digitalisierung von sieben Regionalstrecken

Deutsche Bahn, Bahnindustrie und Behérden beschleunigen 2021 gemeinsame Initiative fur neue
Technologien auf der Schiene. Moderne Technik ersetzt herkdmmliche Anlagen bis 2035 — funf
Jahre friiher als geplant

Insgesamt betrifft es die Strecken (-Abschnitte):

Kleve — Kempen

Finnentrop

Ansbach — Triesdorf
Germersheim/ Wérth — Speyer
Zwieseler Spinne

Gera — Weischlitz

Lichtenfels - Coburg — Sonneberg.

Noakowd

Die neue Technik 16st in Nordrhein-Westfalen, Rheinland-Pfalz, Thiringen und im Freistaat Bayern
herkdmmliche Anlagen diverser Bauarten ab. Der Auftrag wird aus dem Corona-Konjunkturpaket
des Bundes finanziert, das zusatzliche Investitionen tber 500 Millionen Euro vorsieht. 100 Millionen
Euro waren bereits im Jahr 2020 eingesetzt worden, 400 Millionen Euro flieBen dieses Jahr.

Sieben Industrieunternehmen unterzeichnen mit der DB Netz AG die ersten Vertrdge des soge-
nannten Schnelllduferprogramms. FiUr die Industrie bringt das Programm stabile Auftrage. Viele
Innovationen werden erstmals angewendet, neue Unternehmen steigen ein und fir die Digitaltech-
nik werden Standards etabliert. Flr die Industrie bedeutet das Investitionsprogramm die Sicherung
zahlreicher Jobs in der Pandemiezeit.

Mit einer Finanzierungsvereinbarung zwischen Bund und Bahn stellte der Bund Anfang Dezember
2020 zusatzliche Mittel fur digitale Stellwerkstechnik zur Verfligung. Aus dem Konjunkturprogramm
zur Bekdmpfung der Folgen der Corona-Pandemie stehen 500 Millionen Euro bis Ende 2021 zur
Verfugung. Die Digitalisierung der Schiene schafft industrielle Arbeitsplatze und stitzt die mittel-
standischen in Deutschland ansassigen Unternehmen, die das Bahninfrastrukturgeschéaft beliefern
(Quelle: PM der DB vom 10. Mérz, stark gekiirzt).

Expressverkehr Miinchen — Hof/ Prag neu ausgeschrieben

Die Bayerische Eisenbahngesellschaft (BEG) hat das Wettbewerbsverfahren Expressverkehr Ost-
bayern Ubergang eréffnet. Das Netz umfasst die Linien RE 2 Miinchen — Regensburg — Hof und RE
25 Munchen — Regensburg — Prag, die aktuell von der Landerbahn unter dem Markennamen Alex
betrieben werden. Auf tschechischer Seite erbringt das staatliche Eisenbahnverkehrsunternehmen
Ceské drahy (CD) die Verkehrsleistungen. Der Verkehrsvertrag startet im Dezember 2023 und l4uft
bis Dezember 2026. Zu diesem Zeitpunkt lauft auf tschechischer Seite der Vertrag mit der CD aus.
Flr den Zeitraum ab Dezember 2026 ist in Kooperation mit dem Verkehrsministerium der Tschechi-
schen Republik eine Neuausschreibung der Verkehre Uber einen langeren Zeitraum mit der Vorga-
be von Neufahrzeugen geplant.

Die groBte Anderung nach Inkrafttreten des neuen Vertrags im Dezember 2023 wird die Trennung
beider Linien sein: Die Zige aus Hof (RE 2) und Prag (RE 25) werden nicht mehr in Schwandorf
zusammengefihrt, sondern fahren im stindlichen Wechsel getrennt nach Minchen. Davon erhofft
sich die BEG eine hdhere Punkilichkeit, da sich Verspatungen kiinftig nicht mehr von einer Linie auf
die andere Ubertragen.

Hierzu wird ab Ende 2023 der aktuell von DB Regio erbrachte zweistiindliche RE-Verkehr Miinchen
— Regensburg in das Netz integriert. Diese Ziige werden nach Hof verlangert, nérdlich von Regens-
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burg gegentiber dem heutigen Fahrplan um eine Stunde versetzt. Die Fahrtzeit zwischen Hof und
Regensburg verkirzt sich um acht Minuten, weil kinftig die Standzeiten in Schwandorf entfallen,
um die Zige aus Prag und Hof zusammenzufiihren.

Durch die separate Linienfliihrung entsteht eine stiindliche Direktverbindung zwischen Schwandorf
und Miinchen; derzeit fahren die Zuge hier durchgehend nur im Zweistundentakt. Neben dieser
Taktverdichtung bestellt die BEG auch zusatzliche Verbindungen am friihen Morgen und spéten
Abend in den Abschnitten Hof — Marktredwitz und Schwandorf — Regensburg. Dadurch wachst das
Verkehrsangebot gegenliber heute um acht Prozent auf rund vier Millionen Zugkilometer pro Jahr
(in Bayern).

Bei den Zlgen gibt die BEG keine wesentlich neuen Kriterien vor; die Anforderungen orientieren
sich am Status quo, das hei3t Gebrauchtfahrzeuge sind zugelassen. Der Umstieg auf Neufahrzeu-
ge ist mit der nachsten Ausschreibung in der zweiten Halfte der 2020er Jahre geplant. Daraus
ergibt sich die kurze Laufzeit des jetzt zur Vergabe anstehenden Ubergangsvertrags von nur drei
bis maximal fanf Jahren.

Die BEG stellt detaillierte Anforderungen in Sachen Qualitat. Das Eisenbahnverkehrsunternehmen,
das sich im Vergabeverfahren durchsetzt, erhalt monatliche und jahrliche Zielwerte zur Pinktlichkeit
und zur Anschlusssicherung. Unterschreitet das Unternehmen diese Werte, werden Strafzahlungen
fallig. AuBerdem misst die BEG die Servicequalitat des Betreibers mit Hilfe von Tests und Fahrgast-
befragungen. Zu den Kriterien zahlen unter anderem die Sauberkeit der Ziige, die Funktionsfahig-
keit der Ausstattung und die Fahrgastinformation. Unterschreitet ein Verkehrsunternehmen die von
der BEG vorgegebenen Zielwerte, muss es Strafzahlungen leisten, Ubertrifft es die Mindestanforde-
rungen, erhalt es einen finanziellen Bonus (Quelle: PM der BEG vom 15. Mérz, gekiirzt).

Felssturz bei Kestert legt rechte Rheinstrecke lahm

Wegen eines Felsrutsches ist am Montagmorgen, 15. Méarz, Europas meistbefahrene Giterzugstre-
cke im Mittelrheintal unweit des weltberihmten Loreley-Felsens blockiert worden. Auch die paralle-
le, von "einer Staub- und Feingerdéllwolke" stark verschmutzte BundesstraBe 42 wurde bei Kestert
fir den Autoverkehr gesperrt, wie die Polizei mitteilte. "Aufgrund noch immer fortdauernden Erosio-
nen sind aktuell immer noch gréBere Felsplatten und Gerdll am nachrutschen, so dass die B 42
inklusive des Radwegs und des Leinpfades flir unbestimmte Zeit gesperrt bleiben muss”, hie3 es
weiter. Fir die Regionalzlige, die auf der rechts- rheinischen Strecke durch VIAS abgewickelt wer-
den, wurde SEV eingerichtet. Es gab weder Tote noch Verletzte noch wurde ein Zug von dem Fels-
sturz getroffen. Im Welterbe Oberes Mittelrheintal mit vielen Steilhdngen ist es schon o6fters zu
Hangrutschen gekommen (Quelle: dpa, 15. Mérz, gekiirzt).

Netzwerk Européischer Eisenbahnen (NEE) bt schwere Kritik am Umgang mit der Stérung: Die
Strecke ist das Herzstliick der systemrelevanten Verkehre fir Industrie und Handel zwischen
Norditalien, der Schweiz, Deutschland, den Niederlanden und Belgien. Frihestens rund um Ostern
sollen aktuellen Prognosen der DB Netz AG zufolge dort wieder Zlge rollen, Umleitungen sind kei-
ne wirkliche Lésung.

Exakt geplante Pendelzlige zwischen Nordseehafen und den Industriestandorten in Norditalien, der
Schweiz und Siddeutschland Iasst der Infrastrukturbetreiber seit Tagen in steigendem MafBe Uber
Siegen, Saarbriicken oder gar Kassel an Kestert vorbeifahren. Die bis zu 300 Kilometer langeren
Fahrten pulverisieren die abgestimmte Planung der Bahnunternehmen flr Personale, Loks, Termi-
nals und Werkstattaufenthalte und I6sen einen Dominoeffekt verspateter Abfahrten aus. Von Tag zu
Tag werden die Reserven knapper, so dass die Glterbahnen nun Alarm schlagen. Sie fragen nach
dem ,Incident Manager®, der seit 2018 bei Netzstérungen mit internationalen Wirkungen und mehr
als drei Tagen Dauer aktiv werden muss.

Vor allem sind die Unternehmen aber verwundert und verargert, dass die DB in dieser Situation das
Naheliegendste nicht angeht: namlich den Guterverkehr zwischen Mainz/Wiesbaden und Koblenz
auf die unbeschadigte linke Rheinstrecke zu bringen und dort mit Vorrang fahren zu lassen. Sollte
die Streckenkapazitat ausgereizt sein, kénnen einige Nahverkehrsziige durch Busse ersetzt wer-
den. Vor allem das unverdrossen weiterhin gefahrene Programm von drei ICE/IC-Zigen pro zwei
Stunden und Richtung kann im Lockdown ohne groBe Schaden befristet eingeschrankt werden. Die
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Geschwindigkeit der verbleibenden Fernzlige kann zur Kapazitatsschonung an die der Giterzlige
und der weiter verkehrenden Nahverkehrszlige angepasst werden.

Die Guterbahnen befurchten einen Vertrauensverlust der industriellen Verlader nicht nur auf diesem
internationalen Bahnkorridor, der das starkste Schienenglterverkehrsaufkommen in Europa auf-
weist. Im alpenquerenden Guterverkehr zwischen Nordeuropa und ltalien via Schweiz haben die
Guterbahnen 70 Prozent Marktanteil, der Lkw nur 30 Prozent. Damit haben Sie die Ublichen Ver-
héaltnisse in Deutschland — 70 Lkw, 20 Schiene - auf den Kopf gestellt, aber eben auch eine gro3e
Verantwortung fur die Versorgung der Wirtschaft. Wirden die Waren von der Schiene wieder auf
LKW verlagert, untergrabt dies den Europaischen «Green Deal».

Auch insgesamt sind die Giterbahnen durch das unzureichende GroBstérungskonzept des Infra-
strukturbetreibers DB Netz wundgescheuert. Streckensperrungen durch Stirme, Winterwetter,
Uberflutungen oder auch unfallbedingte Stérungen wie beim Tunnelbau in Rastatt (2017), dem BrU-
ckeneinsturz in Auggen (2019) oder der Entgleisung in Niederlahnstein (2020) missen wo méglich
vermieden, vor allem aber die Folgen unvermeidbarer Stérungen minimiert werden. Die reflexartige
Vorgehensweise der DB Netz AG, im Stérungsfall als einzigen ,Plan B* fir den Giterverkehr weit-
raumige Umfahrungen vorzusehen, wird der Herausforderung nicht gerecht. Abgesehen von plat-
zenden Ressourcenplanungen sowie hohen Zusatzkosten fur Personal, Energie und Fahrzeuge
fihren die Infrastrukturparameter abseits der gut ausgebauten Hauptkorridore schnell dazu, dass
Zuge gekulrzt werden mussten und streckenkundige Triebfahrzeugfihrer:iinnen fehlen. Das macht
die teils wochenlangen Umleitungen zu einer fir die Giterbahnen noch kostentreibenderen und fir
die Kunden enttaduschenden Scheinlésung (Quelle: PM der NEE, vom 24. Mérz).

Nachtrag:

Sieben Wochen nach dem Hangrutsch bei Kestert kénnen die Ziige wieder rollen. Bauteams und
Fachkrafte sorgten fir die schnellstmdgliche Reparatur und Sicherung der Strecke. Die Deutsche
Bahn (DB) 6ffnet das erste Streckengleis damit vor der bisherigen Prognose bereits am 1. Mai.
Fahrgaste kénnen ab Samstag stiindlich den Nahverkehr nutzen — mit Zusatzangeboten in den
Hauptverkehrszeiten. Auch die Guterzige rollen bis auf wenige Ausnahmen Uber die Strecken am
Rhein. Das zweite Gleis benétigt die DB zunachst weiter fur den Abtransport des restlichen Gerdélls.
Ab dem 9. Mai sollen die Ziige die Mittelrheinstrecke wieder komplett befahren kénnen.

Die Vorbereitungen fir den Verkehrsstart am Samstag laufen auf Hochtouren. Um den Steilhang
dauerhaft zu sichern, haben Expert:innen einen sechs Meter hohen, 100 Meter langen Schutzwall
errichtet. Kletterer:innen befestigen dahinter an 620 Ankern zusatzliche Netze mit einer Flache von
2.100 Quadratmetern. Parallel brachten Bauteams und Spezialmaschinen die von Geréll befreite
Infrastruktur auf Vordermann: 400 Tonnen alter Schotter sind entfernt und ersetzt sowie 220 neue
Schwellen und 140 Meter Gleise eingebaut und verschweif3t. AuBerdem haben Fachkréfte die kom-
plette Oberleitungsanlage instandgesetzt und einen zerstérten Oberleitungsmast erneuert. Im letz-
ten Schritt steht der finale Check von Technik, Anlagen und Qualitat auf dem Plan, bevor in den
frihen Morgenstunden des 1. Mai dann der erste Zug Uber die Strecke rollt (Quelle: DSO).

Berliner Verkehrsbetriebe (BVB) stellen die neue StraBenbahn vor

Fans warten schon seit Monaten gespannt, jetzt sind sie endlich da — die ersten Bilder der neuen
StraBenbahn fur Berlin. Schon in den ersten Visualisierungen, die die BVG und der Hersteller Bom-
bardier Transportation (seit 29. 01. 2021 Mitglied der Alstom-Gruppe) am heutigen Dienstag ver6f-
fentlichen, wird deutlich: Die Gestaltung lehnt sich erkennbar an das vielfach pramierte Bauhaus-
Design der Bestandsflotte an, schafft aber auf dieser Basis leichtfliBig den Schritt ins neue Jahr-
zehnt. Die Front mit der groBen, kanzelartigen Scheibe wirkt markant und sorgt zugleich fur gute
Rundumsicht fir das Fahrpersonal. Die groBen Seitenscheiben gewahren auch den Fahrgasten
gute Sicht auf die Stadt. Die Farbgebung bleibt nattrlich 100 Prozent BVG, im unverwechselbaren
Gelb mit der fir BVG-StraBenbahnen typischen weiBen Dachhaube.
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Mit ,Kiek ma, die Neue ist da“ machten die BVB auf die erste neu beschaffte Stra3enbahn aufmerksam. Die Entscheidung
fur die Flexity von Bombardier kam nicht Uberraschend, duBBerte der Verkehrsbetrieb im Vorfeld seine Zufriedenheit mit
der ersten Serie (Quelle: BVB).

Ein im Dezember 2020 geschlossener Rahmenvertrag sieht die Lieferung von bis zu 117 neuen
Zweirichtungsfahrzeugen fir die StraBenbahnflotte der BVG vor. Er umfasst Modelle in zwei Fahr-
zeuglangen, 30 und 50 Meter, aus finf oder neun Modulen. Eine Berlin-Premiere feiern dabei die
50-Meter-Zige. Mit dem deutlich erhéhten Platzangebot zeigt die BVG auch auf der Fahrzeugseite,
dass die StraBenbahn in Berlin klar auf Wachstumskurs ist.

Das Mindestvergabevolumen betragt rund 350 Millionen Euro. Zusatzlich dazu wurde eine Ersatz-
teilversorgung durch den Fahrzeughersteller fir mehr als 30 Jahre vereinbart. Die ersten neuen
Fahrzeuge kommen ab Ende 2022 nach Berlin. Lieferungen aus dem Rahmenvertrag erfolgen an-
schlieBend bis 2033. Die 50-Meter-Versionen sollen auf der besonders stark nachgefragten Linie
M4 eingesetzt werden, wo derzeit Fahrzeuge des Typs GT6 in Doppeltraktion fahren. Die 30-Meter-
Versionen ersetzen die bisherigen GT6 vor allem im Sidosten Berlins (Quelle: PM der BVG, vom 16.
Mérz, gekiirzt).

Bayernweite AnschluB3- App

Ein von der Bayerischen Eisenbahngesellschaft (BEG) und DB Regio Bayern angestoBenes Pilot-
projekt soll ab Mitte des nachsten Jahres im Freistaat breit ausgerollt werden: Mit einer digitalen
Datendrehscheibe samt technischer Schnittstelle zu bereits bestehenden Auskunftssystemen der
bayerischen Bahnen will die BEG fur Fahrgéaste die Vormeldung von Anschliissen vereinfachen — in
ganz Bayern und daruber hinaus. Ziel ist, die komplexen Ablaufe der Anschlussvormeldung soweit
wie mdglich zu automatisieren. Bislang ist fir die Fahrgéste die Vormeldung nur persénlich Gber die
Zugbegleiter méglich. Die Inbetriebnahme des neuen Systems ist fir die zweite Jahreshélfte 2022
geplant. Hat ein Zug Verspéatung, sollen Fahrgaste ihren Anschlusswunsch dann direkt selbst tber
ihr Smartphone melden kdnnen, und zwar (ber bereits bestehende Fahrplan-Apps, wie zum Bespiel
die Bayern-Fahrplan-App oder die Streckenagent-App von DB Regio. Die Software steuert im Hin-
tergrund die komplexe Prozess- und Informationskette vom Anschlusswunsch der Fahrgéste zum
Verkehrsunternehmen und wieder zurlick an die Fahrgaste.

Fahrgéaste, die den Anschlusswunsch angemeldet haben, erhalten nach Klarung der Sachlage zwi-
schen den beteiligten Verkehrsunternehmen und DB Netz direkt Rickmeldung Uber dieselben
Fahrplan-Apps: Eine Push-Nachricht informiert dartber, ob und wie lange der Anschlusszug warten
kann. Kann der Anschluss nicht gehalten werden, wird dem Fahrgast eine Alternative fur seine Wei-
terfahrt Gbermittelt. Das System speist gleichzeitig die Information automatisch in das Reisen-
deninformationssystem (RIS) der Deutschen Bahn und DEFAS Bayern der BEG und damit in alle
anderen daran angeschlossenen Auskunftssysteme ein. So werden auch andere Fahrgaste dariber
informiert, ob der Anschlusszug erreicht wird — beispielsweise Uber Informationsdisplays im Zug.
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Die Anschlussvormeldung per App wurde erstmals im Jahr 2018 getestet, um die prinzipielle Mach-
barkeit zu prifen. Die Projektpartner bei diesem erfolgreichen Pilotversuch waren die BEG, DB Re-
gio Bayern, Agilis und die Sidostbayernbahn. Seitdem hat ein Projekiteam ein umfangreiches Um-
setzungskonzept mit allen fachlichen und technischen Voraussetzungen erarbeitet. Beteiligt waren
neben den urspriinglichen Partnern auch die Erfurter Bahn, Go Ahead und die Westfrankenbahn
sowie Experten aus den Bereichen Infrastrukturbetrieb, Fahrgastinformation und Betriebsleitsyste-
me. Die nun ausgeschriebene Datenverarbeitungsplattform soll nach dem Wunsch der BEG nicht
nur im bayerischen Regionalverkehr zum Einsatz kommen. Die anbietenden Unternehmen haben
die Aufgabe, das System so aufzusetzen, dass es auch fiir Anschliisse zu Regionalbussen und
auch far andere Bundeslander zur Verfiigung stehen kann.

Die Entscheidung darutber, ob ein Zug auf einen anderen verspateten Zug warten kann, trifft weiter-
hin DB Netz in der Leitstelle. Denn auch der wartende Zug soll seine Fahrgaste punktlich zu deren
Anschlussziigen bringen. Eine Garantie dafur, dass Anschlussziige erreicht werden, gibt es also
auch in Zukunft nicht. Das neue IT-System macht die Anmeldung und Bearbeitung des Anschluss-
wunsches aber zuverlassiger und schneller. Und auch ein weiteres Problem wird dann gelést sein:
Wenn kein Zugbegleiter in der Nahe ist, haben Fahrgaste heute gar keine Mdglichkeit, ihren An-
schlusswunsch zu melden (Quelle: PM der BEG vom 17. Mérz).

15 Schienenverkehrsprojekte konkret fur 2021

Bund und Deutsche Bahn (DB AG) treiben die Planungen fir Aus- und NeubaumaBnahmen aus
dem Bedarfsplan auf der Schiene voran. In der jahrlich stattfindenden sog. "Fulda-Runde" wurden
15 Projekte festgelegt, fir die Finanzierungsvereinbarungen unterzeichnet (die Grundlage fur den
Start eines Projekts), Planungen konkret begonnen bzw. Planungen konsequent fortgefiihrt werden.
Weitere Projekte kdnnen im Laufe des Jahres hinzukommen.

1. Neue Finanzierungsvereinbarungen 2021:

- 52 Millionen Euro flr die Umsetzung weiterer baulicher MaBnahmen im Rahmen des Pro-
jekts ,Uberholgleise fiir 740 m lange Giterzige® (MaBnahmenpaket 2021).

- Ausbau der Strecke Angerminde — Grenze Deutschland/Polen (— Stettin): Elektrifizierung
der Gesamtstrecke und zweigleisiger Ausbau des Abschnitts Passow — Grenze D/PL, Unter-
zeichnung tber 380 Millionen Euro am 4. Méarz 2021 erfolgt,

- Ausbaustrecke Berlin — Dresden: Umbau des Bahnhofs Zossen: Beseitigung von zwei Lang-
samfahrstellen und Neubau von zwei StraBenlberfliihrungen und eines Personentunnels als
Ersatz fur zwei BahnUbergange, Unterzeichnung am 3. Februar 2021 Uber 44 Millionen Euro
erfolgt

- Ausbaustrecke Karlsruhe — Stuttgart — Nirnberg — Leipzig/Dresden, Abschnitt GéBnitz —
Crimmitschau: u.a. Digitalisierung der Leit- und Sicherungstechnik sowie Erhéhung der Stre-
ckengeschwindigkeit von 120 km/h auf 160 km/h,

- Knoten Hamburg, Kreuzungsbauwerk Meckelfeld: konflikitfreie Ein-/Ausfahrt in den Rangier-
bahnhof Maschen

- Kombinierter Verkehr, Umschlagbahnhof Kornwestheim: Neubau eines dritten Umschlag-
moduls mit Ausrichtung auf den Seeverkehr

- Rhein-Ruhr-Express (RRX): Sechsgleisiger Ausbau zwischen den Verkehrsstationen Dis-
seldorf-Reisholz und Dusseldorf-Wehrhahn

- Verkehrsprojekt Deutsche Einheit (VDE) 9 Leipzig — Dresden: MaBnahme zur Kapazitats-
steigerung des Dresdner Hauptbahnhofs fir héhere Geschwindigkeit und mehr Durchlassig-
keit.

2. Planungsstarts 2021:
- Strecke Lehrte/Hameln — Braunschweig — Magdeburg — Falkenberg: Dreigleisiger Ausbau

zwischen Braunschweig-Buchhorst und Abzweig Weddel
- Elektrifizierung Nirnberg/Regensburg — Furth im Wald — Grenze Deutschland/Tschechien
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- Knoten Frankfurt: Fernbahntunnel
- Knoten Hannover: Dreigleisiger Ausbau zwischen Elze und Nordstemmen

3. Planungsfortfihrungen 2021:
- Strecke Hof — Marktredwitz — Regensburg — Obertraubling: Elektronische Stellwerke Pech-
brunn, Wernberg, Regensburg Ost
- Elektrifizierung der Strecke Weimar — Gera — G6Bnitz
- Verkehrsprojekt Deutsche Einheit (VDE) 9 Leipzig — Dresden: Ausbau Knoten Riesa

Bund und Bahn haben zudem festgelegt, die in Planung sowie im Bau befindlichen Bedarfsplanvor-
haben weiter zligig umzusetzen. Vorrang haben dabei v.a. die MaBnahmen zur Engpassbeseiti-
gung (Quelle: PM der DB AG, vom 22. Mérz, gekiirzt).

Ausbau im Pegnitztal (I) - Vorplanung abgeschlossen (?)

Die Ausbauplanungen fir die Bahnstrecke von Nurnberg tber Markiredwitz an die tschechische
Grenze bei Schirnding haben einen wichtigen Meilenstein erreicht: Die Vorplanung ist abgeschlos-
sen und die Vorzugsvarianten stehen fest. Diese sehen den Ausbau entlang der Bestandsstrecke
vor. Es ist ein wichtiger Schritt beim Ausbau der Bahnstrecke Nirnberg—Schirnding. Mit der abge-
schlossenen Vorplanung wurde einen Weg gefunden, die Elektrifizierung auf diesem anspruchsvol-
len Abschnitt zu realisieren. Hinter dem Team liegt eine arbeitsreiche und erfolgreiche Zeit. Auch
die Region steht zu dem Projekt.

In der Vorplanung wurde untersucht, wie die Elektrifizierung der Strecke realisiert werden kann. In
Tunneln und bei niedrigen StraBenbricken, wurden verschiedene Varianten untersucht. Im Pegnitz-
tal wurde als Alternative zum Ausbau der Bestandsstrecke auch ein rund 5,5 Kilometer langer Neu-
bautunnel untersucht. Auch fir die weiteren Tunnel im Fichtelgebirge wurde der Bau neuer Tunnel
zusatzlich zu den bestehenden geprift.

In der umfangreichen Variantenuntersuchung wurden alle in Frage kommenden Méglichkeiten hin-
sichtlich der verkehrlichen und wirtschaftlichen Ziele sowie die Auswirkungen auf Menschen, Natur
und Umwelt betrachtet. Die Vorzugsvariante ist Uberall der Ausbau der Bestandsstrecke, auch im
Pegnitztal.

Die Ergebnisse der Vorplanung sehen unter anderem folgende MaBnahmen vor: Entlang der rund
140 Kilometer langen Bahnstrecke sind rund 5.000 neue Oberleitungsmaste erforderlich und 142
StraBBen- oder Eisenbahnbriicken missen angepasst oder neu gebaut werden. Weiterhin entstehen
zehn neue Stellwerke und insgesamt sieben Bahnhdfe werden umgebaut.

Die Elektrifizierung der gréBtenteils zweigleisigen Bahnstrecke ist ein Projekt aus dem Bundesver-
kehrswegeplan 2030. Dadurch soll die Strecke zukinftig mit modernen, klimafreundlichen Ziigen
befahren werden kénnen. Das gibt der Region neue Perspektiven im Personen- und Guterverkehr.
Beispielsweise wird damit die Wiedereinfihrung von Fernverkehrszigen und eine Erweiterung der
Nirnberger S-Bahn erméglicht (Quelle: PM DB 26. Mérz, gekiirzt)

Ausbau im Pegnitztal (Il) — Weitere Verzégerungen drohen (!)

Die Vorplanungen fur die Modernisierung der Bahnstrecke zwischen Nirnberg, Marktredwitz und
Schirnding wurde gerade erst abgeschlossen, doch jetzt kénnte das Projekt erneut stocken. Die
Bundesregierung will die Kosten fir den Ausbau noch einmal auf den Prifstand stellen. Das Projekt
ist seit Jahrzehnten angedacht. Im aktuellen Bundesverkehrswegeplan wird die Elektrifizierung von
NUrnberg Uber Marktredwitz nach Hof beziehungsweise Schirnding im so genannten vordringlichen
Bedarf aufgefihrt, was die hoéchste Dringlichkeitsstufe und damit eigentlich eine Umsetzung bis
2030 bedeutet.

Damit soll nach Jahrzehnten die Fahrdraht-Liicke auf der "Franken-Sachsen-Magistrale" zwischen
Nirnberg, Leipzig/Dresden und Prag geschlossen werden. Insgesamt geht es um 186 Kilometer,
die Kosten werden mit knapp 1,2 Milliarden Euro veranschlagt.
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Erst vor wenigen Wochen gab die Bahn bekannt, dass die Vorplanungen fir die Modernisierung der
Gleise zwischen Nirnberg und Schirnding abgeschlossen sind und die Vorzugsvariante feststeht:
Der Ausbau soll entlang der bestehenden Strecke durch das Pegnitztal mit seinen vielen Bricken
und Tunneln vorgenommen werden.

Doch nun droht erneut eine Verzégerung. Es bestehe ein "weitergehender Untersuchungsbedarf
zur Sicherstellung der Wirtschaftlichkeit des Gesamtvorhabens”, wie die Bundesregierung auf eine
Kleine Anfrage der Grinen hin mitteilt. "Derzeit werden daher Moglichkeiten einer Kostenreduzie-
rung untersucht. Damit drohen der Pegnitztalbahn im schlimmsten Fall ein Sparausbau und vor al-
lem weitere Verzdgerungen bei der Planung des Vorhabens.

Bereits im Oktober 1998 hat Deutschland mit Tschechien eine Vereinbarung zum Ausbau der Stre-
cke geschlossen.

Verkehrspolitisch sind die Nachrichten aus dem Bundesverkehrsministerium ein neuer Tiefpunkt in
der Planungshistorie des Projekts. Vor allem gegenlUber unseren Partnern in Tschechien, die seit
langer Zeit auf den Ausbau warten, ist dieses Vorgehen vollig inakzeptabel”, so sagen es die Gri-
nen-Politiker. Sie fordern Bundesverkehrsminister Andreas Scheuer (CSU) auf, "unverziglich ich
die nachsten Planungsschritte bei der Pegnitztalstrecke einzuleiten und das Projekt wie geplant
umzusetzen." Weder diirfe es weitere Planungsverzégerungen noch einen Sparausbau der Pegnitz-
talbahn geben. Es sei schon zuviel Zeit beim Bahnausbau "verplempert" worden (Quelle: Nordbay-
ern.de, 22. April).

Klimaschutz durch kombinierten Verkehr auf Schiene und StraBe

Mehr als 230 Spediteure wollen gemeinsam mit der DB Cargo AG mehr LKW von der Autobahn auf
die Schiene verlagern. Die an der Kombiverkehr KG beteiligten Transportunternehmen und DB
Cargo setzen auf den Ausbau des gemeinsamen Netzwerks hin zu einem echten Taktverkehr. Au-
Berdem sollen Digitalisierung und Automatisierung die Abfertigungsprozesse deutlich einfacher und
schneller machen. Durch die bessere Verknipfung von Giterzug und LKW erwarten Deutsche
Bahn und Kombiverkehr eine CO2-Reduktion von rund 50 Millionen Tonnen in den nachsten zehn
Jahren.

In einer Kooperationsvereinbarung mit einem 9-Punkte-Plan fir den so genannten Kombinierten
Verkehr haben sich beide Unternehmen flir eine gemeinsame Wachstumsstrategie ausgesprochen
und konkrete Ausbauschritte festgelegt. So werden bestehende Terminalstandorte um weitere er-
ganzt und zu einem ,Metro-Net" ausgebaut. Ein Taktfahrplan vernetzt die wichtigen deutschen und
europaischen Wirtschaftszentren noch h&ufiger. AuBerdem werden Disposition und Abrechnung der
so genannten intermodalen Transporte deutlich digitaler und weniger burokratisch organisiert. Da-
mit kdnnen Logistiker bei langen Distanzen noch einfacher auf die klimafreundliche Bahn umstei-
gen. Aktuell liegt der Anteil des intermodalen Verkehrs bei 36 Prozent im Schienengulterverkehr, so
das statistische Bundesamt. Das Wachstumspotential dieser Verkehrsart ist das héchste in der Lo-
gistikbranche. Es wird fur die nachsten 10 Jahre mit 150 Prozent Plus bewertet. Denn: Kombinierter
Verkehr bietet sich ideal fir globalisierte Lieferketten an, weil nicht die Fracht, sondern genormte
LadegefaBe wie Container, Sattelauflieger oder Wechselbehalter vom Lkw direkt auf einen Guter-
zug umgeladen werden. Am Zielort bringt eine Lkw-Zugmaschine den Behdlter auf dem letzten
StraBen-Kilometer zum Bestimmungsort.

Uber die Kombiverkehr KG:

Die 1969 gegrindete Kombiverkehr Deutsche Gesellschaft fir kombinierten Giterverkehr mbH &
Co. KG entwickelt, organisiert und vermarktet ein internationales Schienennetz im intermodalen
Verkehr, das Spediteuren und Transportunternehmen die Kombination der Vorteile von Schiene,
StraBe und Seeschiff ermdglicht. Fir den Transport von Gitern bietet Kombiverkehr mehr als 170
Zugabfahrten mit mehr als 15.000 Verbindungen pro Nacht quer durch Europa an. Anteilseigner der
Kommanditgesellschaft sind rund 230 nationale und internationale Speditionen und Transportunter-
nehmen sowie die DB Cargo AG. Das Unternehmen mit Sitz in Frankfurt am Main hat im Jahr 2020
insgesamt 858.079 Lkw-Sendungen (1,72 Mio. TEU) von der StraBe auf die Schiene verlagert.129
Vollzeitkrafte haben 2019 einen Umsatz von 411 Millionen Euro erwirtschaftet.

AEF — JOURNAL II/ 2021



Ansbacher Eisenbahn- Freunde e. V.

Uber DB Cargo:

DB Cargo ist die Konzernsparte fir den Glterverkehr der Deutschen Bahn. Mehr als 30.000 Mitar-
beitende bringen mehr als 3.600 Ziige am Tag durch 18 Lander in Europa plus China. Die jéhrliche
Betriebsleistung ersetzt bis zu 22 Mio. Lkw-Fahrten pro Jahr.

Eckpfeiler der gemeinsamen Kooperation:

Als Basis der Zusammenarbeit wurden mehrere Handlungsfelder definiert, mit denen sich die Un-
ternehmen intensiv beschaftigen werden. Hierzu zahlen unter anderem neue Produkte & Netzwerk-
ausbau, gemeinsame Terminalaktivitdten und Digitalisierung. Konkrete Arbeitsergebnisse sollen am
Markt Anwendung finden:

- Digitalisierung am Terminal vor Ort macht Abfertigung leichter: One-Stop-Shop mit Quick-
Check-In am Terminal-Truck-Gate fur kontaktlose LKW-Abfertigung. Apps routen den Fahrer
schnell an die richtigen Ladepositionen. Zudem sollen die Terminalprozesse, wie beispiels-
weise der Kranumschlag, mehr und mehr automatisiert werden.

« Digitalisierung hinter den Kulissen: Der Informationsaustausch Uber die komplette intermo-
dale Lieferkette wird noch transparenter. Vielféltige Anwendungen kénnen von allen Beteilig-
ten genutzt werden: unter anderem Buchung, Abrechnung, Fahrplan, Sendungsverfolgung
in Echtzeit mit Estimated Time of Arrival Gber ,Track & Trace®.

« Metro-Net — agiles Ausbauprogramm Ausgangsbasis: Mehr als 200 Direktziige pro Woche
verbinden schon heute 16 grof3e Terminalstandorte innerhalb Deutschlands. Uber 560 Kom-
biverkehr-Ziige pro Woche bringen Waren und Guter sicher ans Ziel innerhalb Europas. Ak-
tuell sind heute fir Logistikkunden mehr als 15.000 Routenvarianten buchbar. Diese Flexibi-
litat und die Planbarkeit werden durch mehr Ziige, Taktverkehre und dem Ausbau von Ter-
minalstandorten noch leistungsfahiger gemacht.

« Ziel: Werden heute die zentralen Terminalstandorte in Deutschland in der Regel einmal pro
Tag mit schnellen Shuttleziigen angefahren, so sollen diese zukiinftig mehrmals am Tag
frequentiert werden. Gleichzeitig fungieren die Hubs als wichtige Schnittstellen im internatio-
nalen Verkehr. Die nationalen Mehrtagesabfahrten im Metro-Net werden auch einen ent-
scheidenden Einfluss auf den europaischen Warenverkehr haben. Denn die Transitzeiten
durch Deutschland werden mithilfe des Schnellumschlags in den KV-Hubs auf ein Minimum
reduziert werden. Metro-Net mit regionalen Zubringerdiensten und internationalen AnschlUs-
sen sorgt fur schnellen Warentransport in Deutschland und Europa.

(Quelle: PM BMVI vom 29. Mérz)

Finnland: Zwei Vectrons ziehen den 7.000-Tonnen-Superzug "Morko"

Der Guterzug Moérkd, der zum Transitverkehr von VR Transpoint gehdért, entspricht fast hundert
Lkw. Die VergréBerung der Zlge verbessert den Guterzugverkehr, reduziert die Emissionen und
verbessert die Wettbewerbsfahigkeit des finnischen Transitverkehrs.

Der Zug wiegt 7.000 Tonnen, hat 80 Waggons und ist rund einen Kilometer lang. Der Zug mit dem
passenden Namen Morké (der Oger) wird von zwei Vectron-Elektrolokomotiven gezogen und ver-
kehrt zwischen Vainikkala und Hamina im finnischen Transitverkehr.

Seit letztem Sommer wurden mehrere 7.000-t-Zlige getestet fir Kenntnisse Uber die Betriebszuver-
lassigkeit eines so schweren Zuges unter den unterschiedlichen Bedingungen im Sommer, Herbst
und Winter.

Der bisherige finnische Rekord fir die Tonnage von Ziigen wurde im Frihjahr 2020, also vor fast
einem Jahr, aufgestellt. Damals wurde ein Zug mit einem Gewicht von 6.000 Tonnen auf der Vai-
nikkala-Hamina-Bahn gefahren. Dieser Zug hatte 66 Waggons. Die Erhéhung des Zuggewichts um
1.000 Tonnen ist betrachtlich. Voll beladen entspricht der Mérké 92 Lkw, wahrend sein Vorgéanger
nur 79 Lkw wog.

Das Wichtigste bei der VergréBerung der Zlge ist jedoch nicht das Brechen von Rekorden, sondern
die Reduzierung des Energieverbrauchs und der Emissionen im Bahnverkehr. Der Zugverkehr ist
schon heute eine der saubersten Arten des Gutertransports, und die gute Energieeffizienz des Zug-
verkehrs beruht auf seiner groBen Frachtkapazitat. Je gréBer die Zuge sind, desto mehr Fracht
kdnnen sie auf einmal transportieren.
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Mit der besseren Zugleistung der Vectron-Elektrolokomotiven konnte VR Transpoint die ZuggréBen
schrittweise erhéhen, was auch den Guterverkehr durch Finnland erheblich steigert. In Russland
werden haufig sehr lange Guterzlige eingesetzt. Friiher mussten diese Ziige im Grenzbahnhof Vai-
nikkala in mehrere kleinere Zlge aufgeteilt werden. Die Férderung des elektrisch betriebenen Ver-
kehrs und die Erhéhung der Achslasten sind fir den Gaterverkehr sehr wichtig. Wenn in Zukunft die
ZuggroBen erhdht werden sollen, muss die Tragfahigkeit der Schieneninfrastruktur erhéht werden
(Quelle: lokreport.de, vom 16. April).

Viergleisiger Bahnausbau Flirth-Bamberg — 2021 startet auf dem letzten Abschnitt

2021 startet die Bahn auch auf dem letzten verbliebenen Abschnitt nérdlich von Forchheim mit dem
viergleisigen Ausbau der Strecke Flrth — Bamberg. Er wird im Rahmen des Ausbaus rundum er-
neuert. Die Bauarbeiten sollen bis Mitte des Jahrzehnts im mehr als 20 Kilometer langen Bereich
abgeschlossen sein. In diese Baustufe investiert die Bahn hier rund 635 Millionen Euro. Mit den
zusatzlichen Gleisen wird mehr Kapazitdt geschaffen, schnelle ICE und langsame Regional- und
Guterzlige fahren dann getrennt. Flr den letzten verbliebenen Abschnitt zwischen Altendorf und
Strullendorf wird in Kirze das Baurecht erwartet, so dass die DB im Frihsommer mit den Arbeiten
beginnen kann.

Entlang der Teilstrecke werden unter anderem 11 km Schallschutzwénde gebaut. Weiterhin erneu-
ert die Bahn zehn Eisenbahnlberfliihrungen — drei davon werden komplett neu gebaut. Acht Stra-
Ben-, Wege- und FuBgangerbriicken werden nachgerlstet bzw. neu gebaut, rund 40 km Gleise
verlegt. Alle drei Haltepunkte entlang der Strecke (Buttenheim, Hirschaid und Strullendorf) werden
barrierefrei ausgebaut.

Insgesamt hat die Bahn bislang mehr als 1,3 Milliarden Euro in den Ausbau der Strecke zwischen
Nurnberg und Bamberg investiert. Rund 35 km der 56 km langen Ausbaustrecke sind bereits fertig
gestellt. Zwischen Forchheim und Eggolsheim baut die Bahn bereits seit 2019. Dort werden acht
Eisenbahntberfiihrungen und sieben StraBen- und FuBgangerbriicken nachgeristet oder entstehen
neu. Auf diesem Abschnitt werden gleich zu Beginn der BaumaBnahme insgesamt 9 km Schall-
schutzwéande gebaut. Weiterhin werden 31 Kilometer Gleise verlegt und 29 Weichen eingebaut.
Samtliche Haltepunkte werden erneuert und barrierefrei ausgebaut. Auch auf diesem Abschnitt wird
es nach dem Ausbau keine Bahnibergange mehr geben.

Far den Knoten Bamberg lauft derzeit das Planfeststellungsverfahren. die Auslegung der Unteragen
ist beendet.

(Quelle: vde8.de, vom 19. April, gekiirzt)

Gezerre um die Steigerwaldbahn

Die Bayerische Eisenbahngesellschaft (BEG) hat die Ergebnisse einer Fahrgast- Potenzialanalyse
fur die untere Steigerwaldbahn zwischen Schweinfurt und Kitzingen ver6ffentlicht. Die gutachterli-
che Prognose der BEG weist ein Nachfragepotenzial von 563 Personenkilometern pro Kilometer
Streckenlénge aus. Dieser Wert driickt die durchschnittliche Auslastung der untersuchten Bahnstre-
cke auf ihrer ganzen Lange aus. Damit wird der maBgebliche Schwellenwert von 1.000 Personenki-
lometer pro Kilometer Streckenlange deutlich verfehlt. Dieser Schwellenwert ist Teil der bayernweit
einheitlichen Kriterien, die fir eine potenzielle Reaktivierung von Bahnstrecken erfillt sein missen.
Im Rahmen ihrer Nachfrageuntersuchung hat die BEG die Strecke Schweinfurt — Gerolzhofen —
GroBlangheim — Kitzingen untersucht. Fir den entwidmeten Streckenabschnitt stidlich von Grof3-
langheim wurde eine fiktive Streckenverlangerung in Richtung Kitzingen unterstellt. Die Berechnung
des Nachfragewertes (Personenkilometer pro Kilometer Streckenlange) erfolgte fiir den Strecken-
abschnitt Schweinfurt Hof — Gerolzhofen — Kitzingen- Etwashausen. Unterstellt wurde ein téaglicher
Stundentakt zwischen den Start- beziehungsweise Endbahnhéfen Schweinfurt Hof und Kitzingen-
Etwashausen mit Bedienzeiten geman dem bayernweiten Bedienstandard (montags bis freitags ab
5 Uhr, samstags ab 6 Uhr, sonn-/feiertags ab 7 Uhr; am Abend jeweils bis 23 Uhr). Die berechneten
Werte beziehen sich auf einen durchschnittlichen Werktag (Montag bis Freitag) wahrend der Schul-
zeit.
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Die Analyse betrachtet das direkte Potenzial und bertcksichtigt samtliche Einwohner sowie die An-
zahl vorhandener Arbeitsplatze in den betroffenen Gemeinden in einem Einzugsradius von 1.500
Metern um die jeweiligen Stationen. Einbezogen sind jeweils auch die Ein- und Auspendlerbewe-
gungen. Fir die Station in Sennfeld wurde diejenige Standortalternative gewertet, die ein héheres
Fahrgastpotential aufweist. Darliber hinaus hat die BEG das indirekte Potenzial ermittelt: So wurden
auch weitere Ortsteile und Gemeinden bei der Nachfrageprognose einbezogen, die Uber den Radi-
us von 1.500 Metern hinausgehen. Zudem wurden die Konzepte der Landkreise Schweinfurt und
Kitzingen zur OPNV- Anbindung der unteren Steigerwaldbahn sowie die zur Verfligung gestellten
Informationen zum Schilerverkehr berticksichtigt. Auch den potenziellen touristischen Verkehr hat
die BEG in die Auswertungen einbezogen.

Zusammengefasst erreicht selbst bei dem aufgezeigten optimistischen Szenario die potenzielle
Nachfrage auf der Gesamtstrecke lediglich einen Wert von 563 Personenkilometern pro Kilometer
Strecke (Quelle: PM der BEG, vom 05. Mérz).

Es geht weiter...

Nach der Veréffentlichung der BEG-Potenzialanalyse zur Steigerwaldbahn zeigt sich die mainfran-
kische SPD Uberrascht und enttduscht vom Ergebnis. Das Verfahren des Ministeriums sei sehr
fragwurdig. Es besteht die Frage, ob hier politisch Einfluss auf die Zahlen genommen wurde.

Es wird jetzt von allen Beteiligten gefordert, die Ergebnisse der BEG-Studie zu analysieren und mit
den zwei weiteren Gutachten abzugleichen, die bisher zur Steigerwaldbahn vorlagen. Diese geben
namlich héchst unterschiedliche Potenziale an. Geograph Dr. Konrad Schliephake berechnet im
Auftrag des Fordervereins ein Fahrgastpotenzial von um die 1.600 Reisenden-Kilometer, der
OPNV-Dienstleister kobra NVS GmbH im Auftrag des Landkreis Schweinfurt ein Fahrgastpotenzial
von 1010 Personenkilometern. Daher sei eine sehr genaue Uberprifung notwendig, um die unter-
schiedlichen Ergebnisse richtig einschatzen zu kdnnen.

Eine solche offene Prifung héatte von der regionalen CSU erwartet werden kdnnen. Deren Verhal-
ten sei bisher sehr fraglich gewesen. Anstatt offen die Potenziale zu prifen, hat die CSU in der Re-
gion von Anfang an mit ihrer rigorosen Absage an die Steigerwaldbahn ein offenes Verfahren tor-
pediert, so ein SPD- Abgeordneter. Nach dieser klaren Ablehnung durch ein Mitglied des Kabinetts
sei ein faires, offenes Verfahren immer mehr in Frage gestellt worden.

[

Ein Verkehrsgutachter riigt schwere Méangel in einer Fahrgastpotenzial- Analyse, die das bayeri-
sche Verkehrsministerium zur unteren Steigerwaldbahn vorgelegt hatte. Die vorgelegten Werte fiir
die stillgelegte Strecke Schweinfurt-Kitzingen seien viel zu gering. Die Studie durchziehe eine ,eher
negative Grundhaltung“ zur Reaktivierung, sagt der Geograf Konrad Schliephake, der mit dem For-
derverein ,Steigerwald-Express” zusammenarbeitet.

Die Vorgeschichte: Seit Jahren kédmpft der Férderverein fir die Wiederinbetriebnahme der unteren
Steigerwaldbahn, die einst Schweinfurt mit Kitzingen verband, aber in den vergangenen Jahrzehn-
ten schrittweise eingestellt wurde — erst der Abschnitt Kitzingen-Gerolzhofen, dann Gerolzhofen-
Schweinfurt, schlieBlich Ende 2001 auch der Giterverkehr. Wahrend die Schienen der eingleisigen
nicht elektrifizierten Strecke vor sich hin rosten oder teilweise sogar schon abgebaut sind, tobt auf
politischer Ebene der Kampf fiir eine Reaktivierung. Der értliche CSU-Landtagsabgeordnete (und
Innenstaatssekretér) Gerhard Eck ist ein hartnackiger Gegner der Reaktivierung. Der vom Férder-
verein konsultierte Wirzburger Geograph Konrad Schliephake hat das BEG-Gutachten analysiert.
Er hatte 2019 Zahlen vorgelegt, die fir Schweinfurt-Gerolzhofen 1700 Fahrgaste vorhersagte — also
sehr viel mehr als jetzt die BEG. Einerseits ist das sogenannte 1000er-Kriterium seit jeher umstrit-
ten. Andererseits: Die neuen niedrigen Zahlen erstaunten ihn, schreibt Schliephake. Er wirft der
BEG in einer noch unverdéffentlichten Stellungnahme, die unserer Redaktion vorliegt, unvollstandige
Berechnungen vor. Sie habe vor allem Pendlerdaten der Bundesanstalt fiir Arbeit bei der Berech-
nung des Fahrgastpotenzials verwendet. ,Potenziale aus Ausbildungs- und Freizeitverkehren wer-
den zwar erwahnt, aber Art und Umfang ihrer Einbeziehung in das Nachfragemodell der BEG bleibt
unklar.” Auch zur Tagesmobilitdt gebe es keine genauen Angaben ,Ebenfalls unergiebig“ sei die
Tourismusanalyse. Die BEG habe eine amtliche Statistik verwendet, die nur Hotelbetrieb mit mehr
als neun Betten erfasse. Auch zu den ,Fahrtmotive Einkauf/Besorgung® (bei Amtern) gebe es keine
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Aussagen. Fur Witte ist klar: ,Es besteht erheblicher Nachbesserungsbedarf an der Studie — auch
deshalb, weil die Studie nur bis Kitzingen-Etwashausen berechnet wurde. ,Da verliert man alle
Pendler nach Wuirzburg und Nirnberg®, sagt Witte (Quellen: Miinchner Merkur vom 13. Mérz und verschiede-
ne andere).

Und der vorerst letzte Akt

Die Thiringer Eisenbahn GmbH (ThE) hat beim Bayerischen Verkehrsministerium und bei der Re-
gierung von Mittelfranken einen Antrag auf Betriebsgenehmigung eingereicht. Damit ist per se die
Entwidmung der Strecke vom Tisch, da es einen Interessenten gibt.

Die ThE wirde sich als Eisenbahninfrastrukturunternehmen um die Sicherheit der Trasse mit ihren
Gleisen und Bahnlbergéangen kiimmern. Als Eisenbahnverkehrsunternehmen soll die Internationale
Gesellschaft fur Eisenbahnverkehr (IGE) aus dem mittelfrankischen Hersbruck gewonnen werden.
Die ThE hat bereits Erfahrung mit dem Betrieb von Strecken. So werden laut Internetseite des Un-
ternehmens vier Strecken betrieben: Sonneberg — Eisfeld, Sonneberg — Neuhaus am Rennweg,
Sonneberg — Landesgrenze und StrauBfurt — Sémmerda — GroBheringen.

Der Férderverein Steigerwald-Express fuhrte 2008 touristischen Verkehr auf der Strecke Schwein-
furt-Gerolzhofen-GroBlangheim durch. Damals hatten rund 1.700 Fahrgaste das Angebot genutzt.
Der Verein Steigerwald-Express wurde bei Erteilung einer Betriebsgenehmigung mit ehrenamtlich
arbeitenden Lokomotivflhrern und Schaffnern das Personal stellen. Der Verein wirde auch die
Bahnsteige pflegen, Lokomotiven und Waggons leihen und die Trassengebihren tragen. Eine Auf-
nahme des Bahnverkehrs wére laut Witte bei Erteilung der Betriebsgenehmigung von Schweinfurt
bis Gerolzhofen voraussichtlich bis 2023 denkbar, bis GroBBlangheim bis 2025.

Blrgerinitiativen gegen eine Reaktivierung der Steigerwaldbahn in Gerolzhofen, Grettstadt, Gochs-
heim und Prichsenstadt reagieren mit Unverstandnis auf den Antrag der ThE. Aus Gerolzhofen
hei3t es, dass sich die Reaktivierungs- Beflrworter nicht um die Dinge wie Trassenzustand, Investi-
tionsaufwand oder Flachenversiegelung fir Parkplatze kiimmern wirden. "Die neuesten Entwick-
lungen, eingeleitet durch den Antrag auf Betriebsgenehmigung der Thiringer Eisenbahn GmbH,
haben nun eine neue Eskalationsstufe eingelautet", so die dortige Blrgerinitiative.

Die knapp 50 Kilometer lange Bahnstrecke der Steigerwaldbahn wurde vor 117 Jahren eingeweiht.
Seit 1987 verkehrt darauf kein Personenverkehr mehr. Zuletzt waren 2006 darauf Militartransporte
der US-Armee abgewickelt worden. Nahezu alle Anrainer-Kommunen haben bei der Regierung von
Mittelfranken sogenannte Entwidmungsantrage gestellt. Auf dem letzten Stlick kurz nach GroBlang-
heim zum Sackbahnhof Kitzingen sind die Schienen und Schwellen bereits abgebaut. Eine Verbin-
dung Uber den Main zum Bahnhof Kitzingen gibt es seit dem zweiten Weltkrieg nicht mehr. Die
Deutsche Bahn hat die Strecke bereits an einen Schrotthandler verkauft.

(Quelle: br24, vom 06. Apri)

Schleswig-Holstein will Marschbahn nach Sylt elektrifizieren

Nach den Bahnlinien von Hamburg nach Libeck, Kiel und Flensburg soll nun endlich auch Schles-
wig-Holsteins letzte groBe Nord-Sid-Strecke eine Strom-Oberleitung erhalten: Landesverkehrsmi-
nister Bernd Buchholz hat sich entschlossen, in der Regie des Landes die Marschbahn nach Sylt zu
elektrifizieren — auch wenn der Bund das in seinem Verkehrswegeplan gar nicht vorsieht. Zwar
musste das Land bei diesem Finanzierungsweg mindestens ein Zehntel der voraussichtlichen Pro-
jektkosten von 400 Millionen Euro selbst tragen — doch den Léwenanteil wirde auch dann der Bund
beisteuern.

Eine durch das Verkehrsministerium SH in Auftrag gegebene Studie hat nicht nur die Kosten ermit-
telt, sondern auch ergeben, dass der Bau einer Oberleitung zwischen ltzehoe und Sylt machbar ist.
Weder der Betrieb der Autozlige auf dem Hindenburgdamm noch die Schutzvorschriften fir den
Nationalpark Wattenmeer stehen demnach einer Elektrifizierung im Wege.

Bisher reicht der Fahrdraht auf der Marschbahn nur von Hamburg bis Itzehoe. Eine Elektrifizierung
der ganzen Strecke bis Sylt hatte gleich zwei Vorteile: Die Loks wirden dort keinen ruBigen Diesel
mehr ausstoBen. Und die bisher dreieinviertel Stunden dauernde Fahrt von Fernziigen zwischen
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Hamburg und Sylt ginge fast eine Viertelstunde schneller, weil in Itzehoe der Wechsel zwischen
Elektro- und Dieselloks entfiele.

Bis 1995 war Schleswig-Holstein Schienen-Entwicklungsland: Es gab keine einzige Oberleitung.
Noch heute steht das Land schlecht da: Nur 29 Prozent der Gleise sind elektrifiziert, weniger sind
es nirgends in der Republik. Zu wenig Verkehr, lautet heute wie damals der lapidare Einwand des
Bundes gegen mehr Oberleitungen. Dass schon der Klimaschutz fiir E-Loks spricht, ignoriert Berlin.
Es ist daher ebenso léblich wie Uberféllig, dass nun der Kieler Verkehrsminister Bernd Buchholz
teils auf Kosten des Landes die letzte groBe nicht elekirifizierte Strecke, die Marschbahn, mit einem
Fahrdraht ausrusten will — umso mehr, als es dort Strom im Uberfluss gibt. Es ist ja absurd, dass an
der Westkuste noch immer Windstrom fur hunderte Millionen Euro im Jahr unterdrickt werden
muss, weil er keine Abnehmer findet — und zugleich weiter dreckige Dieselloks auf der Marschbahn
fahren (Quelle: Nordschleswiger, vom 30. April, gekiirzt)

Mythos Bremsgewicht ? (Il und SchiuB)
Warum der deutliche Unterschied zwischen Vorsignalabstand und 700- Meter- Linie?

Zugegeben: Mancher mag Uber die Frage schmunzeln, aber sie ist berechtigt. Im ersten Teil wurde
herausgearbeitet, warum fir das ,EichmaB“ des Bremsgewichts fur das Einzelfahrzeug bei 120
km/h Ausgangsgeschwindigkeit, fir 700 Meter nach Einleitung der Schnellboremsung und fiir ebe-
nes, gerades Gleis (,Nullgleis®) gilt. Bedeutet: Ein einzelnes Fahrzeug kommt unter den genannten
Randbedingungen 300m vor dem Hauptsignal zum Stehen. Das scheint Uppig, bei ndherer Betrach-
tung ist dem jedoch nicht so.

Der Vorsignalabstand auf Hauptbahnen (und auch Nebenbahnen) ist nicht statisch. Die Eisenbahn-
bau- und Betriebsordnung (EBO) a6t hierfiir eine maximale Verlangerung von 50% (das wéren
dann in Summe 1500m bei einem Regel- Vorsignalabstand von 1000m), aber auch eine Verkir-
zung von 5% zu — das waren 950m bezogen auf 1000m Regel- Vorsignalabstand. Da blieben im-
mer noch 250m ,Luft“. Fir die anderen Regel- Vorsignalabstéande von 700m bzw. 400m gelten die
Toleranzen analog.

Fahrzeugseitig kénnen unginstige Haftreiowerte Rad/ Schiene zu Verlangerungen des Bremswe-
ges fuhren. Das geschieht bei Gleitschutzeingriff. Der Gleitschutz — unabhangig von seinem Wirk-
prinzip — registriert eine zu hohe Verzégerung des betreffenden Radsatzes, 16st darauf die Bremse
durch einfaches Entluften der Bremszylinder, und legt sie wieder an, wenn sich die Abnahme der
Radsatzdrehzahl in einem vorausbestimmten Bereich befindet. Wenn es die Bedingungen erfor-
dern, wiederholt sich der Zyklus solange, bis entweder die Bremse durch den Tf gelést wird oder
das Fahrzeug/ der Zug zum Stillstand gekommen ist. Solange es rein mechanische Gleitschutzan-
lagen gab, war die durch ihr Wirken initiilerte Verlangerung der Bremswege starken Schwankungen
unterworfen. Seit der Einfihrung elektronischer Gleitschutzanlagen gibt es klare Limits fir diese
Bremswegverlangerungen. Diese Limits betragen 25% des , Trockenbremswegs* fur Zige und 50%
flr Einzelfahrzeuge. Das kann es also auch nicht sein.

Bevor hier jetzt weiter Ratselraten betrieben wird: Der Grund ist bereits, wenn auch in Nebensatzen,
formuliert worden: Bei der Eisenbahn werden Zige gefahren und nicht einzelne Fahrzeuge. Die
Definition fiir einen Zug ist beim Internationalen Eisenbahnverband (UIC) klar geregelt: 400 Meter
Lange fir Reisezlige und 700 Meter fur Giterziige — jeweils ohne beteiligte Lokomotiven. Das be-
deutet: Ein Zug, der aus Einzelwagen gebildet ist, welche alle die Norm ,120 km/h Bremsaus-
gangsgeschwindigkeit, 700 Meter Bremsweg"“ im Nullgleis erfillen, schafft wegen seiner Lange die
700 Meter Bremsweg nicht mehr. Auch mit der ,Durchschlagsgeschwindigkeit des Bremssignals®,
also mit der Fortpflanzung der Druckabsenkung in der HL, 1aBt sich dieser Fakt allein nicht erklaren.
Die Dinge sind komplizierter. Aber das ist ein eigenes Thema, das sich am besten bei einem The-
menkomplex Uber die Automatische Kupplung (AK) abhandeln IaBt (der in Arbeit ist).

Niedrigere oder héhere Massen und Geschwindigkeiten — oder: was das Eichmal3 bedeutet

Wenn ein Einzelfahrzeug 100% Bremshundertstel hat, erflllt es die Bedingung des ,EichmafBes®,
bei dem das Bremsgewicht gleich der Fahrzeugmasse ist. Um es mal ganz klar zu sagen: Die Gr6-
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Be Bremsgewicht als abzubremsende und abbremsbare Fahrzeugmasse gilt véllig unabhangig von
dieser Fahrzeugmasse. Sie ist abhangig von der Bremskraft und der Reibwertcharakteristik, was
zusammen wie gesagt physikalisch eine Bremsarbeit darstellt.

Stellen wir uns ein beliebiges Eisenbahnfahrzeug vor, das leer 30 Tonnen und voll beladen 80 Ton-
nen auf die Waage bringt. Stellen wir uns weiter vor, das Fahrzeug soll mit einer Héchstgeschwin-
digkeit von 120 km/h betrieben werden. Natirlich ist es vernlnftig, die Leistungsfahigkeit der
Bremsanlage auf die Gesamtmasse auszulegen. Die Grenzen dessen erlautere ich gleich. Ein
Fahrzeug mit solch einer leistungsfahigen Bremsanlage kommt ganz wie das Eichmal3 es definiert
aus 120 km/h nach 700 Metern zum Stehen und héatte damit 80 t Bremsgewicht. Ware das Fahr-
zeug nun niedriger beladen und betrlige die Gesamtmasse folglich weniger als 80 Tonnen, dann ist
der Bremsweg je nach Unterschreitung deutlich unter 700 Metern. Legt man nun die Bremsanlage
nach der Leermasse aus, kommen aus 120 km/h auf 700 Meter Bremsweg 30 Tonnen zum Still-
stand. Und die restlichen 50 Tonnen rollen ungebremst weiter. Das ist die Bedeutung des Eichma-
Bes.

Die Konsequenzen liegen klar auf der Hand: Die Bedingungen des EichmaBes zugrunde gelegt
darfen Fahrzeuge mit einer Bremsanlage, die mit einer Ausgangsgeschwindigkeit von 120 km/h
geringere Bremswege zulaBt als die genormten 700 Meter, entweder schneller unterwegs sein oder
héher beladen werden. Umgekehrt sind bei Fahrzeugen, deren Bremsanlage unter den Bedingun-
gen des EichmaBes Bremswege > 700 Meter generiert, entweder die Geschwindigkeit oder die Ge-
samtmasse zu reduzieren.

Auf diese Weise sind die Bremstafeln zustande gekommen. Aber die gelten fir Ziige. Stellt sich die
Frage: Wann ist ein Zug ein Zug?

Zlge

Das Eichmaf fur Zige folgt genau denselben Bildungsregeln wie fur Einzelfahrzeuge. Der Unter-
schied besteht im zeitverzégerten Ansprechverhalten der Bremsen der einzelnen Fahrzeuge im
Zug. Das wiederum ergibt sich aus der bereits angesprochenen Durchschlagsgeschwindigkeit der
Druckabsenkung in der Hauptluftleitung (HL). Der Bremsweg fur alle Fahrzeuggruppen, die mehr
als ein Einzelfahrzeug darstellen, kann folglich Gber 700 Meter hinausgehen.

Bei Reiseziigen wurde die Definition ,Zug“ innerhalb des UIC bereits frih gefunden. Sie ergab sich
einfach aus der Definition eines internationalen Schnellzuges, bestehend aus 15 Wagen mit einer
Lange Uber Puffer (LUP) von 26,4 Metern. Daraus entstand der 400- Meter- Zug, ohne Triebfahr-
zeug. Die Bestimmung der letztlich anzuschreibenden Bremsgewichte an jedem der (gleichen)
Fahrzeuge erfolgte tatsachlich durch Versuche. Und das ist im Prinzip auch heute noch so. In der
Praxis wird solch ein Zug mit Lok in allen Zugartstellungen und den dafir in Frage kommenden Ge-
schwindigkeiten ,ausgefahren, um anschlieBend die Bremsleistung der Lok herauszurechnen.

Fir einen 400- Meter- Zug liegt das Eichmaf des Bremsweges bei 820 Metern aus 120 km/h Brem-
sausgangsgeschwindigkeit. Ansonsten ist alles wie bei den Einzelfahrzeugen. Geringere Bremswe-
ge erlauben héhere Geschwindigkeiten und umgekehrt. Bei Reiseziigen mit gréBerer Léange als 400
Metern sind entsprechende Minderungsfaktoren fir das Bremsgewicht zu berticksichtigen.

Heute werden ja keine Triebzlige und erst recht keine Reisezugwagen fur den schnellen Personen-
verkehr mehr beschafft, die noch eine Zugartstellung G aufweisen. Diese Zugartstellung G haben
vor allem heute noch die ,Altfahrzeuge” aus den ehemaligen IC und IR. Bei denen wurde, schon bei
Indienststellung, fir das Bremsgewicht in der Zugartstellung G 25% des Bremsgewichts in der Zu-
gartstellung P abgezogen. Begrindung: Bei Fahrzeugen mit deutlich héherer Fahrgeschwindigkeit
als 60 km/h kommt die verlangerte Fillzeit der Steuerventile in Zugartstellung G voll zum Tragen,
was, bei eher langsamer fahrenden Guterwagen, aber auch bei in Glterzligen mit der Zugartstel-
lung G eingestellte Reisezugwagen gelten wirde (s. nachfolgend).

Noch eine Besonderheit fir Reisezlige vor allem im Regionalverkehr: Seit Mitte der 1990er Jahre
werden bevorzugt nur noch zwei- bis sechsteilige Triebzlige beschafft, welche in verschiedenen
Konfigurationen (und baureihengleich) miteinander gekuppelt werden sollen. Da3 das wegen ver-
schiedener Software- Stande in den seltensten Féllen praktisch méglich ist, sei an der Stelle mal
unbericksichtigt geblieben. Der Punkt ist: Je kirzer eine solche Einheit ist, desto néher verhalt sie
sich bremstechnisch gemaf der UIC- Definition wie ein Einzelfahrzeug. Je mehr Einheiten in Mehr-
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fachtraktion fahren kénnen, desto eher verhalt sich dieser Verband bremstechnisch wie ein Zug. Die
Folge: Zwischen dem Bremsverhalten einer einzelnen Einheit und dem eines maximalen Verbandes
muf3 interpoliert werden. Die Ergebnisse dieser Rechnungen sind als Dauerbremszettel in den Fih-
rerstanden aller betroffenen Einheiten zusammengefa3t. AuBen am Fahrzeug angeschrieben sind
jeweils die Bremsgewichte fur eine Einheit und mit wirksamer UIC- Bremse, die im Abschleppfall
Uber die Kupplung der HL zum Einsatz kommt. Die ep- Bremse oder computerbasierte Bremssteue-
rungen bleiben da unbericksichtigt.

Bei Giterziigen ist die Sache etwas komplizierter. Der Grund besteht in zwei véllig verschiedenen
Zugartstellungen (G = Gulterzug, P = Personenzug) mit zwei véllig verschiedenen Verhaltenswei-
sen. Die G- Bremse hat mit 18 — 30 Sekunden deutlich mehr Anlagezeit als die P- Bremse mit 3 — 5
Sekunden. Beide Zugartstellungen generieren jedoch, sofern nicht Lastbremsventile dazwischen-
geschaltet sind, denselben Bremszylinderdruck von 3,8 bar, bleiben aber aufgrund der mechani-
schen Ubersetzung bei im Gegensatz zur <R>- Bremse niedrigeren Bremskraften.

Bis weit in die 2000er Jahre hinein waren deswegen auch noch Giterwagen unterwegs, bei denen
Bremsgewichte fur beide Zugartstellungen angeschrieben waren. Heute dirfte es solche Fahrzeuge
allenfalls noch im Museumsbetrieb geben. Denn die Dinge haben sich mit der Neufassung des UIC-
Merkblatts 544-1, zustandig flr die Bestimmung der Bremsleistung von Fahrzeugen und Zlgen,
grundlegend geadndert. Basis hierfir sind Untersuchungen europaweit in den 1980er bis 1990er
Jahren. Um es mal etwas zusammenzufassen: Das Bremsgewicht fur einen einzeln ausgefahrenen
Guterwagen in Zugartstellung G ist meistens etwas unterhalb des Wertes fir die Zugartstellung P.
Die Differenz ist teils marginal, teils betragt sie um die 20%, das hangt von den Parametern ab. In
besagten Versuchen wurde nun festgestellt, daf3 bis zu einer Zuglange von bis zu 500 Metern das
Bremsgewicht in P dominiert, bei gréBeren Zuglangen jedoch die P- Bremse sich der G- Bremse
annahert. Die Grinde hierflr zu erklaren wirde an der Stelle zu weit flihren, aber ein entsprechen-
der Artikel ist bereits kurz vor der Fertigstellung. Die Konsequenz ware jedoch dem Anliegen, 100
km/h schnelle Giterziige mit 700 Metern Zuglédnge UIC- weit ab 1995 ins ,Grundangebot” aufzu-
nehmen, kontrar gelaufen.

Daraufhin kam man in den 1980er Jahren beim UIC auf eine wirklich pfiffige Idee: Warum legt man
flr beliebige Guterwagen die Bremse nicht gleich so aus, dafB sie — in Ziigen bis 700 Metern Lange
zusammengestellt — keine Unterscheidung zwischen den Zugartstellung G und P brauchen? Was
auf den ersten Blick ein biBchen wie ,Brems- Alchemie® aussieht, hatte einen durchaus praktischen
Hintergrund.

Um die Absicht dahinter zu verstehen, mu3 man bis weit in die Mitte des vorigen Jahrhunderts zu-
rickgehen. Wer sich Bremstafeln aus der Zeit ansieht, stellt fest, daB fur alle Vorsignalabsténde in
der Zugartstellung G héhere Bremshundertstel gefordert waren als in den Zugartstellungen P und
héher. In der Praxis wurde dem Rechnung getragen, daB3 in G ein zuséatzlicher Bremszylinder zuge-
schaltet wurde. Damals wufBte man noch nichts von Begrenzungen der Bremsleistung aus thermo-
mechanischen Grinden (Radsch&den), weil vor allem bei Guterziigen die Fahrgeschwindigkeiten
langst nicht den heutigen entsprachen. Damit dominierte im Fall einer Schnellboremsung in Zugart-
stellung G die Phase, in der die Bremse anlegt. Es konnte also sein, daB bei Stillstand des Zuges
an einem Fahrzeug mit Zugartstellung G die Bremse noch gar nicht vollstandig angelegt hatte. Das
bewirkte wiederum ein geringeres Bremsgewicht in G gegenuber P. Das leuchtet ein und das war
zu damaliger Zeit auch gewollt.

Heute bei Regelfahrgeschwindigkeiten von 100 km/h, teilweise héher, dominiert dagegen die Voll-
bremsphase, das bedeutet: Egal ob G oder P — innerhalb des Bremsvorganges ist die Zeit mit voll
angelegter Bremse selbst in Zugartstellung G gréBer als die Zeit in der Anlegephase. Das hatte
aber sowohl nach den alten Rechenregeln als auch versuchstechnisch die Folge, daB selbst ohne
.Booster* — also zusétzlichen und nur in Zugartstellung G wirkenden Bremszylinder — das Brems-
gewicht in G gréBer bis deutlicher gréBer sein konnte als in P. Bei verschieden angeschriebenen
Bremsgewichten G oder P bestand nun die Gefahr, dal3 quasi innerhalb eines Zuges die jeweilige
Zugartstellung ,vogelwild“ eingestellt wurde, um ganz einfach auf das erforderliche Zug- Bremsge-
wicht zu kommen.

Wie konnte es dazu kommen, da3 das Bremsgewicht in G gréBer sein konnte als in P? Das hangt
mit der eigentimlichen Reibwertcharakteristik Bremsklotzsohle/ Rad zusammen. Die ist vorder-
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grundig von zwei GréBen abhangig: vom AnpreB3druck der Bremsklotzsohle und von der Geschwin-
digkeit. Je hdher der AnpreB3druck und je héher die Geschwindigkeit, desto niedriger der Reibwert.
Das gilt zunachst flr beide Zugartstellungen G und P. Vergegenwartigt man sich allerdings die Zeit-
unterschiede, in denen eine Bremse jeweils in der Zugartstellung G und P anlegen kann, kommt
man schnell hinter das ,,Geheimnis®. In Zugartstellung G sind die AnpreBdriicke in Stellung G Uber
einen viel langeren Zeitraum niedriger als in Stellung P. Die Giterzugbremse ,liberkompensiert"
ihren Nachteil der langeren Anlegezeit durch héhere Reibwerte gegentber der Personenzugbremse
in der langeren Anlegephase.

Hier kommt noch ein Umstand ins Spiel: der Phosphorgehalt der Graugu3- Bremsklotzsohlen. Die
Unterschiede in dem beschriebenen Verhalten nahmen namlich umso schneller ab, je héher der
Phosphorgehalt war. UIC- Standard war 0,6% (GG- P6), die DB hatte sich schnell fir Bremsklotz-
sohlen mit 1,0% Phosphorgehalt entschieden (GG- P10) und die DR gar fir 1,4% (GG- P14).

Bei der Neufassung des UIC- Merkblattes 544-1 entschied man sich fir die ,goldene Mitte*: GG-
P10.

Die Absicht der UIC- Bahnen bestand nun in der Vereinheitlichung der Bremsgewichte G und P fir
Fahrzeuge, deren Bremsanlage den Einheitsbremsberechnungen entspricht. Dazu wurden die Ein-
heitsbremsberechnungen, die es vor der Neufassung des UIC- Merkblatts 544-1 im Jahr 2004 auch
schon gab, neu aufgestellt und wesentlich erweitert, weil sich inzwischen auch der Guiterverkehr
innerhalb der damaligen UIC- Bahnen erweitert hatte.

Das Ergebnis dieser Uberlegungen |aBt sich noch heute in der Anlage O des UIC- Merkblattes 544-
1 ablesen. Die Fahrzeuge, hauptsachlich Giterwagen, sind in der Bremsleistung etwa nicht héher
ausgelegt, als es fir 65% Bremshundertstel bei 100 km/h Fahrgeschwindigkeit und 1000m Vorsig-
nalabstand erforderlich wére. In die Bestimmung des Bremsgewichts ist lediglich das Verhalten der
Personenzug- Bremse bis zu einer Zuglange von 500 Metern eingeflossen. Die Anlage O enthalt
Musterbremsberechnungen nicht nur fir Glterwagen, aber vornehmlich fir Gaterwagen fir die
Lastgrenzen C (20 Tonnen Radsatzlast) und D (22,5 Tonnen Radsatzlast). Giterzlige, die vollstan-
dig aus Wagen geman Bremsberechnungen aus dieser Anlage O gebildet werden, missen nun
zwar ab 500 Metern Zuglange (ohne Lokomotiven) in den Bremshundertsteln nach unten korrigiert
werden, konkret von Faktor 1 auf die ermittelten Bremshundertstel bei 500 Metern Zuglange auf
Faktor 0,9 bei 700 Metern Zuglange. Das Kalkill dahinter: Nimmt man sich einen beliebigen Guter-
zug, so ist dieser entweder schwer oder lang. Beides zusammen trifft nur auf wenige feste Kurse zu.
Folglich kénnen fast alle Guterziige nach diesen bremstechnischen Regeln im UIC- Bereich mit 100
km/h gefahren werden. Der Grund hierflr ist wiederum sehr simpel: Guterzige mit Wagenzuglan-
gen von mehr als 500m sind in den seltensten Fallen voll ausgelastet. Das bedeutet: In diese Zlge
sind leere Wagen ebenso wie teilbeladene oder voll beladene Wagen eingestellt. Diese ,bunte Mi-
schung® bewirkt aber, daf3 die vorhandenen Bremshundertstel in den meisten Fallen gréBer sind als
die erforderlichen Mindestbremshundertstel von 65%. Nun wird die Reduktion der Bremshundertstel
auf die vorhandenen, ganz konkret am Zug ermittelten Bremshundertstel, angerechnet, nicht aber
auf die erforderlichen. Fir die wenigen Giiterziige, die aus diesem Raster fallen (also: bis 700m und
voll beladen — z. B. Auto- Transportziige) wird eine Geschwindigkeitsreduktion notwendig auf 95
km/h (wegen 58 — 60% Bremshundertstel), die im praktischen Betrieb vernachlassigbar ist.

Noch eine Regelung flr Zuge: Bei Wagenzugmassen > 800 t ist die Lok auf Zugartstellung G um-
zustellen. Bei Wagenzugmassen > 1200 t (bis 1600 t) gilt die Einstellregel ,Lange Lok". Das bedeu-
tet, neben der Lok sind noch die ersten flnf hinter Lok wirkenden Steuerventile (nicht: Wagen!) auf
G umzustellen. In der Folge sind bei Lok und den ersten flnf wirkenden Steuerventilen die brems-
gewichte um 25% zu reduzieren.

Die Begrindung bei Lokomotiven folgt anschlieBend. Aber fiir Wagen...? Machen wir uns nochmal
klar, was die Vereinheitlichung der Bremsgewichte in den Zugartstellungen G und P bedeutet bzw.
woflr sie gilt. Sie gilt flr eine beliebige Stellung in einem bis 700m langen Zugverband. Eine Redu-
zierung dieses G gleich P- Bremsgewichts an der Zugspitze ist aus alldem, was bisher gesagt wur-
de, nachvollziehbar.
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Lokomotiven

Man sollte meinen, daf3 die Anforderungen an die Bremsleistung, die fir Wagen gultig sind, auch fur
Lokomotiven gelten. Aber dem ist nicht so. Nattrlich wird die Bremsleistung der Lokomotiven vorab
berechnet, aber die Anforderungen sind ganz andere. Der Grund: Es wird davon ausgegangen, dal3
Lokomotiven dazu bestimmt sind, Zige zu férdern. Die Alleinfahrt einer Lok bildet eher die Aus-
nahme.

Und noch ein Grund: Lokomotiven fahren im Regelfall an der Zugspitze, auch wenn geschobene
Wendezuge und neuerdings auch Versuche mit verteilter Traktion im Zugverband Standard sind.
Der Punkt ist: Bremstechnisch sollte eine Lokomotive, egal in welcher Position im Zugverband, kein
Hindernis darstellen. Bremstechnisch das gréBte Hindernis wére eine Lokomotive, wenn sie nach
denselben Bildungsregeln fir die Bremsleistung ausgelegt ware wie ein Einzelfahrzeug im Wagen-
zug. Also wurde mit der vollkommenden Neufassung des UIC- Merkblattes 544-1 dem Rechnung
getragen: In der Zugartstellung P und héher wird die Bremsanlage der Lokomotive nach der Zug-
bewertungskurve berechnet, dieselben Bremswege werden fir die Zugartstellung G in die Bewer-
tung fur Einzelfahrzeuge Ubertragen.

Das hat zwei Konsequenzen: Erstens missen demnach allein fahrende Lokomotiven in der Brems-
leistung und damit in der Héchstgeschwindigkeit begrenzt werden. Ublich sind heute 140 km/h flr
Lokomotiven mit einer Hochstgeschwindigkeit von 200 km/h und 100 km/h oder 80 km/h fiir solche
mit einer Hochstgeschwindigkeit von 120 km/h. Und zweitens: Bei Giterziigen mit einer Wagen-
zugmasse von > 800 t muf3 die Bremse der Lok in Zugartstellung G umgestellt werden. Damit ent-
spricht jedoch die wahre Bremsleistung nicht mehr der angeschriebenen. Folglich werden vom
Bremsgewicht in G 25% abgezogen.

Wie gesagt: Lokomotiven verkehren definitionsgeman mit Zigen. So kdnnen die Einschréankungen
bei Alleinfahrt gut hingenommen werden.

Bremsgewicht, Bremshundertstel und deren Gliltigkeit

Die Geschichte des Bremsgewichts ist eine Geschichte von Entwicklungen. Wie das Bremsgewicht
vor der 3. Ausgabe des UIC- Merkblatts 544-1 im Jahr 1966 (mein Geburtsjahr!) einst definiert war,
ist fir mich nicht klar. Klar ist aber, daf3 es in diesem doch inzwischen sehr langen Zeitraum Ent-
wicklungen gab, weil sich die Eisenbahn an sich in dieser Zeit entwickelte.

Bis zur Neufassung des UIC- Merkblatts 544-1 im Jahr 2004 wurde sich rein an der Klotzbremse mit
GrauguB- Sohlen orientiert. Mit der vierten Ausgabe des Merkblatts in 2004 fanden dann auch die
Scheibenbremsen und die Bremsklotzsohlen aus Verbundstoff Einzug in das Regelwerk.

Die Reibwirkung zwischen Bremsklotzsohle und Radlaufflache ist seit je her Kennzeichen der klas-
sischen Klotzbremse. Mit dieser Eigenschaft findet die hauptsachliche Energieumsetzung an einer
der empfindlichsten Komponenten statt, dem Rad. Radschaden infolge fester Bremsen kamen und
kommen immer wieder vor. Radschéaden infolge zu hoch ausgelegter Klotzbremsen kamen aber
auch vor, und zwar haufiger, als es sich manche Bahn selber eingestehen will. Aus dem Grund
wurde das anrechenbare Bremsgewicht mit der Neufassung des UIC- Merkblatts 543 Mitte der
1990er Jahre auf 18 Tonnen pro Radsatz begrenzt. Diese 18 Tonnen pro Radsatz sind ein Wert,
mit dem Radschaden selbst bei anspruchsvollen Bremsregimes — beispielsweise dem Befahren von
langen Geféllestrecken wie am Gotthard — nicht unmdglich, aber nach menschlichem Ermessen
unwahrscheinlich werden.

Die Konsequenz daraus liegt aber auch klar auf der Hand: Das Bremsgewicht eines beliebigen
vierachsigen Wagens ist damit auf 72 Tonnen begrenzt. Fir Reisezugwagen mit einer Héchstge-
schwindigkeit von 140 km/h bedeutet das eine Limitierung der Gesamtmasse auf 48 Tonnen.

FOr Giterwagen bedeutet das eine Limitierung der Héchstgeschwindigkeit auf 100 km/h. Fir héhe-
re Geschwindigkeiten miBten 100% Bremshundertstel erzielt werden, was bei Radsatzlasten von
20 Tonnen (Streckenklasse C) oder 22,5 Tonnen (Streckenklasse D) entweder auf den Einsatz ei-
ner Scheibenbremse oder aber auf die Reduzierung der Zuladung zielt.

Inzwischen gibt es planmaBig Giterziige mit einer Hochstgeschwindigkeit von 120 km/h auch bei
voller Beladung. Die hierflr eingesetzten Wagen haben Scheibenbremsen und erreichen damit die
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erforderlichen Bremshundertstel. Sie sind aber — gemessen an allen taglich verkehrenden Giiterzi-
gen — immer noch die Ausnahme.

Ein ganz anderes Problem ergibt sich aus den zugrunde gelegten Fahrgeschwindigkeiten, ob nun
fir Glter- oder Reisezlge. Das Merkblatt UIC 544-1 definiert Bremsgewicht und Bremshundertstel
fir einen Geschwindigkeitsbereich zwischen 100 und 160 km/h. Fir diesen Geschwindigkeitsbe-
reich gibt es im UIC- Merkblatt 544-1 gultige Bewertungskurven. Nach ,unten” hin kann man die
100km/h- Bewertungskurve auch fir Fahrzeuge mit einer Héchstgeschwindigkeit von 80 km/h an-
rechnen. Aber je weiter sich die Ausgangsgeschwindigkeit vom Bezugspunkt — dem ,EichmafB“ —
entfernt, desto unschérfer bis unsinniger werden die Ergebnisse. Noch krasser ist das in der Ge-
genrichtung. Bis 200 km/h lassen sich die Rechenregeln noch nach oben extrapolieren. Aber dar-
Uber hinaus klappt das noch weniger als bei niedrigeren Geschwindigkeiten.

Warum?

Wir haben mit im Prinzip zwei véllig verschiedenen Charakteristiken zu tun bei Bremsen fir Zuge
mit niedrigeren und héheren Fahrgeschwindigkeiten. Die mit der niedrigeren Geschwindigkeit ha-
ben die Klotzbremse, die mit den héheren Fahrgeschwindigkeiten die Scheibenbremse. Auch wenn
wir bei der Klotzbremse heute nur noch in geringem Anteil Wagen mit GrauguBB- Bremsklotzsohlen
und daflr in der Mehrheit solche mit Bremsklotzsohlen aus Verbundstoff haben — nachfolgende
Regel gilt immer noch. Die Bewertungsdiagramme in UIC 544-1 liefern flr Klotzbremsen in ver-
schiedenen Geschwindigkeitsbereichen anndhernd gleiche Bremshundertstel. Das ist nicht weiter
verwunderlich, schlieBlich wurden diese Diagramme flr die Klotzbremse entwickelt. Gleiche Brems-
hundertstel Uber den Geschwindigkeitsbereich bedeutet aber auch: abnehmende Bremsverzdge-
rung mit steigender Ausgangsgeschwindigkeit.

Bei der Scheibenbremse verhalt sich das genau umgekehrt. Aufgrund der einigermafBen konstanten
Reibwertkurve Gber einen sehr groBen Geschwindigkeitsbereich ergibt sich aus jeder Ausgangsge-
schwindigkeit in diesem Bereich eine annahernd konstante Bremsverzégerung. Das bedeutet aber
auch, daB die Bremshundertstel mit jeder Geschwindigkeitsstufe steigen. Das ist kein Problem bei
den Zugartstellungen G und P, die fur 100 km/h (G) bzw. 100 und 120 km/h berechnet und im Ver-
such bestimmt werden. In Zugartstellung <R> wird das zum Problem, weil hier als niedrigste Ge-
schwindigkeit 120 km/h anzusetzen sind und als oberstes Limit die H6chstgeschwindigkeit. Anzu-
rechnen ist jedoch das Bremsgewicht aus der niedrigsten Geschwindigkeit.

Jedem, der die Zeilen halbwegs aufmerksam gelesen hat, geht ohne Schwierigkeiten auf, daf3 jen-
seits der 200 km/h- Marke eigentlich nur noch ,Blédsinn“ herauskommen kann. Ubrigens noch aus
zwei ganz anderen und bekannteren Griinden: Mit steigender Geschwindigkeit verlangern sich
Bremswege signifikant. Damit aber wird die sowohl fir das Eichmaf als auch die fiir alle Bremsta-
feln zugrunde gelegte ,maBgebende Neigung“ zunehmend schwierig, weil es die einfach nicht mehr
gibt. Und zweitens: Bei Hochgeschwindigkeit und damit bei Fahren mit Linienzugbeeinflussung
(LZB) ist nicht mehr der kirzeste Bremsweg auch Héchstgeschwindigkeit maBgebend, sondern die
Relation zwischen Bremseinsetzpunkt und Bremszielpunkt. Der kiirzeste Bremsweg spielt nur noch
eine Rolle, wenn nicht nach LZB oder artverwandten Systeme gefahren wird. Da sind wir aber wie-
der im Geschwindigkeitsbereich von 100 bis 160 km/h.

Fazit

Um das Bremsgewicht zu verstehen, muB3 man sich etwas bis ziemlich grindlich mit dessen Historie
beschaftigen. Man muf3 auch manchmal genau lesen oder einfach — wie ich — Glick haben. Wobei
das ,Glick” (des Augenblicks) darin bestand, daB mich der Artikel von Dr. Hendrichs auf einen be-
stimmten Umstand hinwies (sinngemaf zitiert: ,Es fallt auf, daB sich alle diese Korrekturwertkurven
bei 120 km/h und dem Wert 1 treffen... ).

Vielleicht aber konnte ich darstellen, daB das mit dem Bremsgewicht ganz einfach ist, wenn... Ja
wenn man nur ein paar Umsténde zur Kenntnis nimmt und ein biBchen weil3, wie einige Entschei-
dungen zustande gekommen sind. Bei diesen Entscheidungen muB3 ja keiner in der Leserschaft
anwesend gewesen sein, ich selber war es ja auch nicht. Da reicht dann wieder: Lesen und Uberle-
gen.

Das Bremsgewicht ist kein Mysterium und die ganzen — sicher kompliziert erscheinenden Methoden
zu seiner Bestimmung — sind es auch nicht. Das Bremsgewicht, das eigentlich eine Bremsarbeit
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oder eine Bremsenergie ist, ausgedrickt in Tonnen relativ zur Fahrzeugmasse — dieses Bremsge-
wicht ist nichts weiter als ein Werkzeug fir die tagliche und sichere Abwicklung des Eisenbahnbe-
triebes. Es ist ein sehr kluges Werkzeug. Trotz Computer und Digitalisierung — etwas Besseres und
vor allem: etwas Einfacheres — wurde bis heute nicht erfunden. Es ist, so hoffe ich, nach der Be-
schreibung seiner Natur, seiner Aussage und auch nach Beschreibung der Zusammenhange nicht
so schwer zu verstehen.

Um meinen SchluBsatz aus dem ersten Teil zu wiederholen: Mit der Volldigitalisierung der Bahn hat
das Bremsgewicht ausgedient. Aber — wer weil3 es schon, wann wir uns wieder an dieses einfache
Werkzeug erinnern...?

Baustellen- Vorschau flr die nachsten Wochen
Miinchen — Nirnberg

Zeitraum: 28. Méarz bis 21. November 2021

Auswirkungen: Neben der Modernisierung der Bahnsteige in Pfaffenhofen wird ein zusétzliches
Gleis geschaffen. Zudem wird das alte Stellwerk durch den Bau eines neuen, elektronischen Stell-
werks ersetzt.

Fahrplanéanderungen:

Die ICE-Zuge Hamburg (Bremen) — Hannover — Wirzburg — Nirnberg — Mlnchen fahren im Wech-
sel jeweils zweistiindlich:

* In der einen Stunde ab Wirzburg Uber Augsburg nach Minchen. Dabei entfallen die Halte
NuUrnberg und Ingolstadt. Die Reisezeit verlangert sich um bis zu 25 Minuten.

* In der anderen Stunde enden die Ziige in Nirnberg. Dabei entfallen die Halte in Ingolstadt
und Manchen. Fir Bremen bestehen zudem vom 24. April bis 2. August 2021 statt der zwei-
stiindlichen Direktverbindungen bis Nirnberg ersatzweise Pendelzlige bis Hannover mit dor-
tigem ICE-Anschluss.

Einzelne Sprinterziige der Linie Berlin — Halle — Erfurt — Miinchen entfallen oder werden zwischen
Nurnberg und Minchen Gber Augsburg umgeleitet mit rund 40 Minuten langerer Fahrzeit.

Einzelziige der ICE-Linie Hamburg — Berlin — Bitterfeld — Halle — Erfurt — Bamberg — Nirnberg —
Minchen werden Uber Ingolstadt umgeleitet und halten dadurch nicht in Augsburg und Donauwdrth.

Kassel — Géttingen
Zeitraum: 24. April bis 16. Juli 2021

Auswirkungen: Nach Inbetriebnahme der Schnellfahrstrecke vor 30 Jahren stehen nun einige Sa-
nierungsarbeiten an. So werden auf dem Abschnitt innerhalb von 84 Tagen unter anderem vier Tal-
briicken, sieben Tunnel und 40 km Strecke erneuert. Durch die Baustelle benétigen alle Fernver-
kehrsziige zwischen Kassel und Géttingen rund 40 Minuten langer. Sie kommen dementsprechend
im Norden spater an als sonst bzw. fahren dort friher ab. Durch die angepassten Fahrzeiten erge-
ben sich Anderungen der Fernverkehrshalte in den Bahnhofen Kassel-Wilhelmshéhe, Celle, Uelzen
und Llneburg.

Fahrplananderungen:

Die zweistiindliche ICE-Line von Berlin Gber Braunschweig, Hildesheim und Géttingen nach Frank-
furt Flughafen entfallt weitgehend.

Die stindlich versetzt dazu fahrende ICE-Linie Berlin Uber Braunschweig, Hildesheim und Géttin-
gen in Richtung Frankfurt/Basel verkehrt weiterhin zweisttindlich. Zudem bestehen andere (Umstei-
ge-) Verbindungen von/nach Berlin.
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Die zweistundlichen Zlge der ICE/IC-Linie (Stralsund-) Hamburg — GieBen — Frankfurt — Karlsruhe
halten aufgrund der veranderten Fahrzeiten nicht in Celle, Uelzen und Lineburg. Sie halten zusatz-
lich in Eichenberg. Zudem fahren sie in der Regel nicht Gber Hamburg hinaus. In Hamburg beste-
hen Anschlisse zur Weiterfahrt Richtung Stralsund/Rostock bzw. Westerland auf Sylt.

Die Zige der jeweils zweistlndlichen ICE-Linien Hamburg — Frankfurt — Zirich und Hamburg —
Frankfurt — Stuttgart halten voriibergehend etwa stiindlich zusatzlich in Celle, Uelzen und Liineburg.
Die ICE-Zuge Hamburg (Bremen) — Hannover — Wurzburg — Nirnberg — Minchen fahren wegen
einer Baustelle zwischen Minchen und Nirnberg ab Wirzburg im Wechsel jeweils zweistindlich
nach Nurnberg bzw. via Augsburg nach Minchen. Bei den zweistiindlichen Fahrten von/nach Nurn-
berg muss wahrend Sperrung der SFS Géttingen—Kassel der Halt in Kassel wegen groBraumigerer
Umleitung entfallen; zeitnahe Alternativverbindungen sind aber vorhanden.

Einzelne Uber das Taktangebot bestehende Verstérkerzige entfallen teilweise oder haben noch
héhere Fahrzeitverlangerungen.

Wiirzburg — Nirnberg
Zeitraum: 24. April bis 2. August 2021

Auswirkungen: Auf dem Streckenabschnitt zwischen Rottendorf und Mainbernheim wird auf einer
Lange von rund 40 km die Oberleitungsanlage erneuert. Hierbei kommt es vereinzelt zu Reiszeit-
verlangerungen bis zu 30 Minuten zwischen Wirzburg und Nirnberg, zudem ist der Zugverkehr auf
der Relation Wirzburg — NUrnberg — Minchen eingeschrankt.

Fahrplanénderungen:

Die ICE-Zige Hamburg (Bremen) — Hannover — Wirzburg — Nirnberg — Minchen fahren zwei-
stindlich im Wechsel:
* In der einen Stunde ab Wirzburg Uber Augsburg nach Minchen. Dabei entfallen die Halte
Nurnberg und Ingolstadt. Die Reisezeit verlangert sich um bis zu 25 Minuten.
» In der anderen Stunde enden die Ziige in Nirnberg, die Reisezeit verlangert sich um 30 Mi-
nuten. Die Halte in Ingolstadt und Miinchen entfallen.
Fir Bremen bestehen statt der zweistiindlichen Direktverbindungen bis Nirnberg ersatzweise Pen-
delzlige bis Hannover mit dortigem ICE-Anschluss.
Bei den Zigen der ICE-Linie Dortmund/Essen — KéIn — Frankfurt — Nirnberg — Mlnchen verlangert
sich die Fahrzeit ab Wirzburg geringfugig. In Richtung Dortmund fahren die Zige in Minchen, In-
golstadt und Nirnberg 10 Minuten friiher ab (Quelle: Baustellen- Info der DB).

Instandhaltungswochenende: Stammstrecke S- Bahn Miinchen 7. — 10. Mai gesperrt

Wahrend des turnusgemaBen Instandhaltungswochenendes werden zwischen Pasing und Ost-
bahnhof keine S-Bahnen durch die Stammstrecke fahren. Die Linien beginnen und enden am Ost-
bahnhof bzw. in Pasing oder werden oberirdisch zum Hauptbahnhof umgeleitet. Die S8 umfahrt die
Stammstrecke Uber den Sidring. Zwischen Pasing und Ostbahnhof setzt die S-Bahn Minchen
Busse im Schienenersatzverkehr (SEV) ein. Wahrend des Sperr-Wochenendes finden umfangrei-
che Instandhaltungsarbeiten auf der Stammstrecke statt. Zudem geht die Modernisierung der Tun-
nelstationen weiter, auch fir den Bau der 2. Stammstrecke sind Arbeiten im Gange. Dies sind die
Details:

» S1: Zige beginnen/enden am Hbf und verkehren zwischen Moosach und Hbf nur im Halb-
stundentakt und ohne Zwischenhalt. Ab Feldmoching und Moosach kénnen auch die Linien
U2 bzw. U3 zur Innenstadt genutzt werden.

« S2: Zige beginnen/enden am Hbf und verkehren auf dem gesamten Laufweg nur im Halb-
stundentakt und ohne Halt zwischen Obermenzing und Hbf.

AEF — JOURNAL II/ 2021



Ansbacher Eisenbahn- Freunde e. V.

S8, S4: Zige beginnen/enden in Pasing. Zwischen Pasing und Hbf kénnen die S6 und der
Regionalverkehr genutzt werden.

S6: Zige beginnen/enden am Hbf und halten nicht zwischen Pasing und Hbf.

S7: Zige beginnen/enden am Hbf und halten nicht an der Hackerbriicke.

S8: Zuge verkehren Uber den Sidring und halten nicht zwischen Pasing und Ostbahnhof
sowie am Leuchtenbergring.

Aus Richtung Osten

S8: Zuge verkehren Uber den Sitdring und halten nicht am Leuchtenberging sowie zwischen
Ostbahnhof und Pasing.

Alle anderen Linien (S2, S3, S4, S6, S7) beginnen/enden am Ostbahnhof.

In Pasing und am Ostbahnhof kommt es zu geanderten Abfahrtsgleisen.

Der SEV verkehrt mit Halt an allen Stationen zwischen Pasing und Ostbahnhof am Samstag von 9
bis 21 Uhr im dichten 7-Minuten-Takt und ansonsten alle 10 bis 15 Minuten. Die Station Marienplatz
wird vom SEV nicht direkt angefahren, stattdessen halten die Busse am Odeonsplatz.

Zwischen Pasing und Hauptbahnhof sowie zwischen Hauptbahnhof und Ostbahnhof kénnen auch
die Regionalziige genutzt werden. Als Ausweichmdglichkeit stehen zudem U-Bahn und Tram zur
Verflgung. Um auf der U5 tagslber einen 5-Minuten-Takt zu erreichen, hat die S-Bahn Minchen
fir den Samstag zusatzliche Fahrten bestellt. Die Linie U5 fahrt im Innenstadtbereich parallel zur
Stammstrecke und verbindet so unter anderem die S-Bahn-Stationen Ostbahnhof, Stachus und
Hauptbahnhof. Auch die Tramlinie 19 ist haufiger unterwegs.

Die S-Bahn Miinchen setzt an vielen Stationen erganzend Reisendenlenker ein, die Auskiinfte ge-
ben und Uber die Haltestellen der Ersatzbusse informieren (Quelle: PM der DB vom 29. Apri).
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KURZ NOTIERT

Baden-Warttemberg: Stadt MeBkirch seit heute fiir den Bahnbetrieb der Ablachtalbahn zusténdig: In
Baden-Wirttemberg gibt es seit dem 1. Marz 2021 einen neuen Eisenbahnstrecken-Betreiber: die
Stadt MeBkirch mit Ihrer kommunalen Ablachtalbahn. Nachdem die Gemeinde Sauldorf und die
Stadt MeBkirch die 38 km lange Strecke Mengen — Stockach von den privaten Eigentiimern gekauft
hatte, ist seitdem die Stadt als Eisenbahninfrastruktur- Unternehmen flr den Bahnbetrieb zustandig.
Ziel ist es, die Strecke fiir den lokalen Giterverkehr zu ertiichtigen, wieder durchgéngig zwischen
Mengen und Stockach befahrbar zu machen und kurzfristig Ausflugsverkehr an Wochenenden ein-
zurichten. AuBerlich hat sich schon viel an der Strecke getan: Zusammen mit dem Fdrderverein
Ablachtalbahn e.V. und lokalen Firmen haben die neuen Eigentimer Bahnlibergange und Strecke
freigeschnitten, um die Sicherheit zu erhéhen und die bisher an einigen Ubergangen praktizierte
Postensicherung zu vermeiden. Die oberschwébische Ablachtalbahn, die Mengen, MeBkirch und
Stockach verbindet, wurde nach langen Jahren der Diskussion Ende 2020 von den Anliegerkom-
munen Sauldorf und MeBkirch gekauft. Ziel ist, die Strecke sowohl im Giterverkehr wie auch im
Freizeitverkehr zu entwickeln (Quelle: PM der Stadt MeBkirch und des EIU Ablachtalbahn, vom 01. Mérz, gekdirzt).
Leipziger Verkehrsbetriebe (LVB) investieren in neue Fahrzeuge: In diesem Jahr kaufen die Leipzi-
ger Verkehrsbetriebe fur ihnre Kunden 17 neue XL-Bahnen und 19 Elekirobusse. Daneben investie-
ren die Verkehrsbetriebe mit 39 Millionen Euro auf weiterhin hohem Niveau in lhr Gleisnetz. Im Fo-
kus steht die Erhéhung der Leistungsfahigkeit flr die Kunden der Verkehrsbetriebe. Insgesamt in-
vestieren die LVB 138 Millionen Euro in die Stadt. Entsprechende Umbauarbeiten zum Laden der
Busse im Stadtgebiet sowie auf dem Bushof sind in Planung. Weitere Angebotsverbesserungen
planen die LVB in Leipzig Std-Ost. Ab April bieten die LVB den Biirgern in Teilen von Probstheida,
Meusdorf und Holzhausen das flexible On-demand-Angebot Flexa an. Damit weitet der Mobilitats-
dienstleister sein Flexa-Pilotgebiet aus, um weitere Erfahrungen fur die Verkehrswende zu machen.
In einer Nutzerbefragung bestétigte sich der Erfolg von Flexa: Uber 50 Prozent der Nutzer ersetzen
mit Flexa eigene Autofahrten und Uber 70 Prozent nutzen deswegen seltener ihren eigenen Ver-
brenner. Durch die intelligente Fahrtblindelung und -kombination mit dem leistungsstarken 6ffentli-
chen Personennahverkehr ist Flexa ein echter Beitrag zum Klimaschutz und durch die Flexibilitat
besonders attraktiv. Die LVB brauchen weitere Mitarbeiter. Allein im letzten Jahr hat das Unterneh-
men mehr als 200 Stellen besetzt sowie Uber 50 Auszubildende eingestellt und konnten so ihren
Bedarf abdecken. Allein in diesem Jahr suchen die LVB 173 Mitarbeitende sowie Auszubildende.
Dabei setzen auch die LVB auf neue Wege. Der Online-Karrieretag findet ausschlieBlich digital im
Internet statt und bietet die Chance mit Kollegen direkt ins Gesprach zu kommen. Der nachste Onli-
ne-Karrieretag findet am 10. Marz statt (Quelle: PM der LVB vom 02. Mérz, gekiirzt).

DB Netz muB fiir durch sie verursachte Folgeschaden bezahlen: In seinem aktuellen Urteil (Az. XII
ZR 29/20) hat der Bundesgerichtshof entschieden, dass die DB Netz fir Folgeschaden von durch
sie verursachten Verspatungen gegentber den Verkehrsunternehmen und somit indirekt gegentiber
den Fahrgasten und Aufgabentragern haften muss. Im Schienenpersonennahverkehr verlangen die
Besteller von Verkehrsunternehmen Strafzahlungen bei Nichterbringung. Diese Praxis wurde in den
letzten Jahren, auch auf Druck des Fahrgastverbands PRO BAHN, kontinuierlich ausgeweitet und
mit Monitoringelementen erganzt. Die in vielen Regionen teils deutlich gestiegene Qualitat zeigt,
dass der wirtschaftliche Druck auf die Unternehmen zu ordentlicher Leistung funktioniert und diese
Praxis erfolgreich ist. In vielen Fallen sind die Verkehrsunternehmen aber an einer Verspatung nicht
schuld, sondern diese wird durch eine unzureichende Verfugbarkeit der Bahninfrastruktur (z.B. Sig-
nal-/Weichenausfall) verursacht. Bisher blieben die Unternehmen auf den dann entstehenden Straf-
zahlungen sitzen oder konnten nur darauf hoffen, dass die Aufgabentrager sie in diesen Fallen er-
lassen. Zu den Strafzahlungen gesellen sich aber bei Infrastrukturstérungen auch andere Kosten
(z.B. Einsatz zuséatzlicher Lokfluhrer oder Uberstunden derselbigen). Auch diese blieben bei den
Unternehmen liegen. Das BGH-Urteil legt nun fest, dass Infrastrukturbetreiber — in der Regel DB
Netz — fir Folgeschaden haften missen. Dies erzeugt einen deutlichen wirtschaftlichen Druck auf
das Unternehmen, die Infrastruktur zuverlassig zur Verfiigung zu stellen (Quelle: PM ProBahn vom 03.
Mérz, gekiirzt).
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DB plant neue Sprinterverbindungen als ,Rail- Express®: Im Kern geht es DB wohl darum, auf Stre-
cken mit starkem Anteil an Inlandsfliigen schnelle Sprinter-Ziige anzubieten, die nur sehr wenige
Zwischenhalte haben. Das Ganze soll ,Rail-Express* heiBen bzw. ist das der derzeitige Arbeitstitel.
Im Einzelnen: Disseldorf — Frankfurt Flughafen — Minchen mit Zwischenhalt nur in KéIn-Deutz und
NUrnberg, 2 Zugpaare téglich, Reisezeitverkirzung um 30 Minuten und auf der Gesamtstrecke da-
mit unter 4 Stunden. Linie Hamburg — Hannover — Frankfurt Flughafen mit Zwischenhalt in Frankfurt
aM Hbf, Reisezeitverkirzung um nur 10 Minuten und Bonn/KéIn — Berlin ohne Zwischenhalt, 3 Zug-
paare taglich, Reisezeitverkirzung um 25 Minuten (KéIn) und damit Reisezeit <4 Stunden (Quelle:
Destaer, vom 04. Mérz, gekiirzt).

ProBahn begriBt das ,Rail- Express®- Angebot: Der Fahrgastverband PRO BAHN begrifBt die Aus-
weitung des Lufthansa Express Rail Angebots auf Hannover, Leipzig und Basel. Diesem Schritt zu
einer multimodalen Lésung, die Kurzstreckenfliige vermeidet, sollten bald weitere folgen. Langfrist-
ziel muss eine durchgangige intermodale Reisekette unabhéngig von den durchfihrenden Unter-
nehmen und den genutzten Verkehrsmitteln sein. Gerade Hannover und Basel sind (auBerhalb der
Corona-Pandemie) mit regelmaBigen Kurzstreckenfliigen zum Lufthansa-Drehkreuz verbunden, die
nun zumindest in Teilen auf die umweltfreundliche Schiene verlagert werden kénnen, was die Um-
weltbilanz von Geschafts- und Urlaubsreisen aufbessert (Quelle: PM ProBahn, vom 04. Mérz, gekiirzt).
Barrierefreies Ein- und Aussteigen auf der Bayerischen Oberland- Bahn (BOB) — nachste Runde:
Anfang des Jahres kam die freudige Nachricht: 2,4 Millionen Euro an Zuschuss macht der Freistaat
far die l1angst fallige Erhdhung der Bahnsteigkanten in Tegernsee locker. Von 38 auf 76 Zentimeter
sollen die Bahnsteige wachsen — ein Standard innerhalb des regionalen Netzes. Weil die Erh6hung
allein auch klnftig kein niveaugleiches Ein- und Aussteigen bei den neuen Lint-Zige ermdglicht,
fordert die lokale SPD, beim anstehenden Umbau die Gleise zudem auf 55 Zentimeter aufzuschot-
tern. Durch das héhere Gleisbett kdnnten die Bahnreisenden dann fir die ,Restlaufzeit* der Lint-
Zuge stufenlos einsteigen. Heino Seeger, Geschéftsfiihrer der zustédndigen Tegernsee Bahn Be-
triebsgesellschaft (TBG), erteilt dem Vorschlag der SPD auf Nachfrage eine klare Absage. ,Tech-
nisch nicht machbar*, erklart er mit Blick auf die gewlinschte Anderung der Gleislage. Neben den
betreffenden Gleisen selbst waren ja noch weitere Anlagen des Bahnhofs wie Weichen oder Prell-
bdcke zu berlicksichtigen — im Fachjargon bedeutet dies laut Seeger: ,Es wéaren zu viele Zwangs-
punkte zu beachten.” Grundsétzlich raumt der Geschéaftsflhrer ein, dass die geplante Erhéhung der
Bahnsteige auch in Zukunft kein stufenloses Einsteigen in die Lint-Zige mdglich macht. Es ist, wie
die SPD sagt. Die Stufe zum Zug kehrt sich lediglich um: Reisende mussen nach erfolgtem Umbau
beim Einsteigen kinftig einen Schritt nach unten tun, statt wie bisher einen nach oben. Das lasse
sich aber so nicht &ndern, sagt Seeger, der noch Weiteres zu bedenken gibt. Das Problem bei Lint
sei nicht nur das unterschiedliche Niveau zwischen Bahnsteig und Fahrzeugboden, sondern auch
der Spalt dazwischen. Diese Licke, sagt Seeger, sei fir Rollstuhlfahrer untiberbriickbar. Es brau-
che also ohnehin fremde Hilfe fur den Aufbau einer Rampe (Quelle: Minchner Merkur vom 05. Mérz, ge-
kiirzt).

Pro Elektrifizierung der Bayerischen Oberland- Bahn (BOB): Bad Télz/Lenggries — Dass eine Elekt-
rifizierung der Strecken Holzkirchen-Lenggries und Holzkirchen-Schliersee-Bayrischzell wahrschein-
lich ist, daflir gibt es belastbare Indizien. In Holzkirchen etwa wurde erst dieser Tage der Bauauftrag
fir die sogenannte Kindergartenbriicke besprochen. Die Briicke wird bereits fir die Erfordernisse
elektrifizierter Zuge gebaut, namlich mit hGherem Bogen. Diese Mehrkosten werden vom Freistaat
geférdert. Um Ahnliches geht es wohl auch bei der Télzer Bahnbriicke GaiBacher StraBe. Seit fast
30 Jahren steht eine Erneuerung des Bauwerks im Raum. Derzeit erstellt die Stadt ein ausfihrli-
ches Gutachten mit Statikprifung, Schadensdokumentation und Zustandsbewertung. Es steht neu-
erdings auch eine staatliche Férderung flr den Neubau der Briicke im Raum. Auch hier soll dann
der Brickenbogen fur alternative Zug- Antriebsmdglichkeiten geeignet sein. Bis Sommer 2022 soll
die Vorplanung fir die Elektrifizierung abgeschlossen werden. Die Bahn arbeitet hier im Auftrag des
Freistaats Bayern, der die Elektrifizierung der genannten Trassen als ,Vorzugslésung®“ bezeichnet.
Die Halfte ihres Laufwegs legen Zlige zwischen dem Oberland (also Holzkirchen) und Minchen
bereits heute unter Oberleitungen zurtick. Eine Nutzung der Minchner Tunnelbahnhéfe sei aus
heutiger Sicht auch nur mit klassischen Elektrofahrzeugen méglich (Quelle: Télzer Kurier, vom 07. Méarz).
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Feuer im Bahnhof Jossa: Bei einem Feuer im Bahnhof von Sinntal-Jossa im Main-Kinzig-Kreis ist
am Freitag eine 69-jahrige Frau ums Leben gekommen. Die Frau habe nicht wiederbelebt werden
kdnnen und sei noch vor Ort ihren Verletzungen erlegen, teilte die Polizei mit. Finf weitere Men-
schen seien mit Verdacht auf Rauchgasvergiftungen ins Krankenhaus gebracht worden, darunter
ein neun Monate altes Baby und ein zweijahriges Kind. Polizei und Rettungskrafte waren gegen
8.00 Uhr morgens zu dem Gebaude gerufen worden. Bei der Ankunft hatten bereits schwarzer
Rauch und Flammen aus einer Wohnung im ersten Obergeschoss geschlagen. Die Ursache des
Feuers war zunachst unbekannt, die Kriminalpolizei habe Ermittlungen aufgenommen. Auch die
Hbhe des Sachschadens stand zunéachst nicht fest. Wahrend der RettungsmaBnahmen wurde der
Zugverkehr bis etwa 11.40 Uhr gesperrt (Quelle: PM der Bundespolizei vom 05. Mérz).

Chancen fir Altstadtbahn Wasserburg: Nachdem der Stadtrat der Stadt Wasserburg erst kirzlich
die Entwidmung der Altstadttrasse einstimmig abgelehnt hatte, pruft der Freistaat Bayern in einem
Gutachten die Reaktivierung der stillgelegten Strecke. Konkret geht es um die Verlangerung der S-
Bahn aus Minchen zunachst bis Wasserburg Bahnhof und ,SPNV* bis nach Wasserburg Altstadt —
eine Durchbindung der S-Bahn wirde sich hier anbieten. Das Vorhaben wird im Zuge des Pro-
gramms Bahnausbau Region Minchen untersucht. Schon bis Juni sollen die Ergebnisse vorliegen.
Der Stadtrat hat einstimmig beschlossen, die Gleise der stillgelegten Altstadtbahn nicht zu entwid-
men (Quelle: www.ovb-online.de, vom 07. Mérz)

Pro Radweg auf ehemaliger Hersfelder Kreisbahntrasse: Ransbach und Ausbach wollen die Rad-
wegeverbindung von Hohenroda ins Werratal verbessern. Ihr Vorschlag: Ein Radweg auf der Kreis-
bahntrasse. Einen entsprechenden Antrag hatte die SPD- Fraktion bereits im Jahr 2017 im Ge-
meindeparlament gestellt. Unter dem Titel Kali-Bahnradweg wurde jetzt eine Grobplanung flr zwei
Trassenvarianten vorgestellt. Derzeit verlauft die bereits gebaute Verlangerung des Solztalradwe-
ges von Schenklengsfeld bis kurz vor Ransbach parallel zum Gleis der ehemaligen Hersfelder
Kreisbahn und von dort weiter tber StraBen und Feldwege durch Ransbach nach Ausbach. Ab dort
mussen Radfahrer bis Réhrigshof die KreisstraBe benutzen, was die Strecke unattraktiv macht. Als
optimale Alternative wird ein Radweg auf der Kreisbahntrasse — bestenfalls schon ab Wehrshausen
bezeichnet. Diese Variante wirde zudem am Dorfkulturbahnhof vorbeifiihren, wo Radtouristen bei
Veranstaltungen bewirtet werden kénnten. Allerdings bemdiht sich Schenklengsfelds Birgermeister
Carl Christoph Méller derzeit um eine Wiederinbetriebnahme der Gleise, die dem Férderverein Wer-
ra-Fulda-Bahn gehdren, fir den Glterverkehr. Alternativvariante: Radfahrer wirden dabei tber Ne-
benstraBen durch Ransbach am Zellersbach entlang in Richtung Klaranlage geftihrt. Ab dort gebe
es Feld- und Waldwege, die parallel zum Kreisbahngleis fast durchgangig bis zum Werratalradweg
in Roéhrigshof fihren und entsprechend ertlichtigt werden kénnten. Das hatte zudem den Vorteil,
dass die Gemeinde nicht fur den Unterhalt der ehemaligen Eisenbahnbriicken aufkommen musste.
Der Radweg wiirde direkt an der Schachtanlage Hera vorbeifiihren und so einen sicheren Arbeits-
weg per Rad dorthin oder weiter zum K+S-Standort Hattorf in Philippsthal ermdéglichen (Quelle: Hes-
sisch- Niederséchsische Allgemeine — HNA, vom 08. Mérz)

FuBgéngersteq in Ingolstadt Hbf abgerissen: Am Mittwoch, den 10. Marz, haben die Arbeiten zum
Abriss des Stegs Uber den Ingolstadter Hbf begonnen. Die Hauptarbeiten fanden Uber Ostern statt.
Es ist Ubrigens der 3. Steg! Der erste Steg von 1897 und der zweite von 1955 standen nérdlich des
Empfangsgebdudes. Der Steg war ein o6ffentlicher Steg um auf die andere Seite zu kommen. Man
hatte eine schdne Sicht Uber den ganzen Bahnhof. Im Zuge des Bahnhofsumbaus baute die DB
eine neue Unterflhrung zwischen den Bahnsteigen, die 2015 erdffnet wurde. Die Stadt Ingolstadt
hat dann den fehlenden Teil auf die andere Seite finanziert und bauen lassen. Er wurde spéter er-
offnet. Nun wurde der Steg nicht mehr gebraucht, er wurde aus verkehrssicherheitstechnischen
Grunden bereits im November 2017 gesperrt und anschlieBend entwidmet. Somit hat er jegliche
Verkehrsbedeutung verloren. FuBganger nutzen seitdem die Unterfiihrung im Bahnhofsbereich. Die
Abbrucharbeiten dauerten bis Mitte April. Damit der Abbruch den Bahnverkehr nicht zu sehr ein-
schrankt, wurde auch am Wochenende und nachts gearbeitet (Quelle: DSO, verschiedene Beitrédge, vom
10. Mérz).

FDP in Oberfranken befirwortet LickenschluB nach Thiringen: Der Vorstand der FDP Oberfranken
hat einem Antrag der FDP Coburg-Stadt mit groBer Mehrheit zugestimmt, die Schiene im Bereich
Oberfranken zu starken und vor allem den Ausbau einer West-Ost-Achse fiir Oberfranken (,Ober-
frankenachse®), aber auch fir die Mitte Deutschlands zu forcieren. Das teilte Jens-Uwe Peter, der
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stellvertretende Kreisvorsitzende der FDP Coburg-Stadt mit. Neben der Elektrifizierung der Strecke
Coburg-Bayreuth soll auch der Schienenliickenschluss zwischen Coburg und Sudthuringen voran-
getrieben werden. Aufgrund der weitrdumigen, nachhaltigen und bedeutenden Verbesserung der
Schienenanbindung flr fast eine Million Menschen fordert die FDP Oberfranken die Aufnahme die-
ses Projekts mit seinen beiden Teilprojekten in den vordringlichen Bedarf des Bundesverkehrs-
wegeplanes. Neben Vorteilen far Pendler wirden sich vor allem neue touristische Mdglichkeiten
ergeben. Fir die Menschen in Oberfranken und allen voran Ostoberfranken ergebe sich die Még-
lichkeit, Uber diese Trasse auch Anschluss an ICEs nach Nordosten (Uber Coburg zum Beispiel
nach Berlin) oder Norden und Westen (Uber Kassel-Wilhelmshéhe zum Beispiel nach Kéln oder
Hannover) zu erlangen (Quelle: Neue Presse Coburg, vom 10. Mérz)

Stellwerkstechnik auf der Frankischen Saaletalbahn wird modernisiert: Bis zum Herbst 2021 baut
die Deutsche Bahn die Stellwerkstechnik zwischen Gemuiinden und Bad Kissingen um. Dabei wer-
den drei (elektro-) mechanische Stellwerke durch moderne elektronische Stellwerke ersetzt. Dafiir
investiert die DB rund 20 Mio. Euro. In den Bahnhéfen Grafendorf, Hammelburg und Elfershausen
werden sich die fernsteuerbaren elektronischen Stellwerke zukinftig befinden. Dazu werden Mo-
dulgebaude auf Bahngrund errichtet. Der Zugverkehr zwischen Gemiinden und Bad Kissingen wird
zukinftig von einem Fahrdienstleiter in Hammelburg gesteuert. Im Bereich des Hammelburger
Bahnhofs werden zudem kleinere Anpassungen an den Gleisen vorgenommen. In Grafendorf ent-
stehen auBBerdem zwei neue AuBenbahnsteige. Der Zugang zu den Bahnsteigen erfolgt dadurch
zukinftig Gber den BahnlUbergang statt wie bisher Uber einen héhengleichen Reisendentberweg
Uber die Schienen. Auch an den Bahniibergangen in Grafendorf, Hammelburg, Westheim und El-
fershausen ist ein Umbau nétig. Neben technischen Anpassungen an Schranken und Signalen wird
dazu auch die Lage der StraBen und Gehwege fir einen sicheren Verkehrsfluss optimiert. Die
Bahnstrecke muss fiir die Bauarbeiten vom 16. bis 19. April zwischen Geminden und Bad Kissin-
gen gesperrt werden. Im Sommer folgt eine zweite Sperrung: Vom 21. August bis 17. September
fahren zwischen Gemiinden und Hammelburg keine Zlge sowie zusétzlich vom 17. bis 20. Sep-
tember zwischen Gemiinden und Bad Kissingen. Fur Bahnreisende wird jeweils ein Schienener-
satzverkehr mit Bussen eingerichtet (Quelle: PM der DB, 10. Mérz, gekiirzt).

Bahnhof Bischofswiesen — Barrierefreier Umbau der Bahnsteige gestartet: Nachdem im Februar
bauvorbereitende Arbeiten stattgefunden haben, wird der Bahnhof Bischofswiesen auf der Strecke
Bad Reichenhall-Berchtesgaden bis Ende November mit elektronischer Stellwerkstechnik ausge-
ristet. Er erhélt eine neue Oberleitung und wird auch barrierefrei ausgebaut. Die Deutsche Bahn
baut zwei AuBenbahnsteige mit einer Bahnsteighéhe von 55 cm sowie barrierefreie Gehwege zu
den Bahnsteigen. Dadurch wird ein Ein- und Ausstieg fur mobilitatseingeschrankte Reisende, flr
Eltern mit Kinderwagen, Fahrgasten mit Gepack oder Radfahrende stufenfrei und bequem ermdég-
licht. Beide Bahnsteige verfigen zudem Uber ein Blindenleitsystem, auch werden Wetterschutz-
hauschen aufgestellt. Im Zuge der Bauarbeiten am Bahnhof Bischofswiesen wird eine Eisenbahn-
Uberfihrung gebaut, die den Bahnlibergang ,Brennersteg‘ ersetzt und zugleich als Zugang zu den
neuen Bahnsteigen dient. In der 1. Bauphase, bis zum 7. Mai 2021, ist der Bahnhof in Bischofswie-
sen gesperrt. Ein Schienenersatzverkehr (SEV) wird jeweils von 6.30 — 18.45 Uhr auBerhalb des
Baustellenbereichs angeboten. Ab dem 8. Mai bis zum 22. November 2021 kann der Zugverkehr
ausschlieBlich Gber das Gleis 2 durchgefihrt werden. Die 2. Bauphase dauert vom 13. September
bis 22. November 2021. Dann wird der Bahnsteig 1 erneuert. Zusatzlich finden Oberleitungsarbei-
ten statt (Quelle: PM der DB, vom 10. Mérz, gekiirzt).

S- Bahn- Halt Bamberg- Sid soll verlegt werden: Konkret geht es um den geplanten Standort far
den neuen S-Bahn-Halt Bamberg-Sid. Auf Initiative der Fraktionen Griines Bamberg und SPD hat
sich nun eine Phalanx im Kommunalparlament gebildet, die im Interesse der Stadt eine Verlagerung
fordert. Zusammen mit den Griinen- und SPD-Vertretern im Koordinierungskreis Bahnausbau ha-
ben auch die Vertreter der Fraktionen BBB und Volt/ODP/BM einen entsprechenden Antrag mit un-
terzeichnet. Nach der (noch) aktuellen Planung ist der S-Bahn-Halt in der Gereuth vorgesehen,
nérdlich des Spielplatzes KornstraBBe/Distelweg. Jetzt fordern die Antragstellenden laut einer Pres-
semitteilung eine Verlagerung des Haltepunkis deutlich weiter in Siden, und zwar stdlich der
Forchheimer StraBe (Quelle: DSO und andere Mitteilungen vom 10. Mérz, komprimiert).

Kollision in Minchen Hbf: Am frGhen Donnerstagabend (11. Marz) kollidierte ein zu spat bremsen-
der, in den Hauptbahnhof Mlnchen einfahrender Regionalexpress mit einem Prellbock. Zu Perso-
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nenschaden kam es nicht! Kurz vor 19 Uhr fuhr am Gleis 14 der RB 86 (aus Dinkelscherben kom-
mend) in den Hauptbahnhof ein. Trotz eingeleiteter Schnelloremsung prallte die Lokomotive des
Zuges am Ende des Gleises auf den Prellbock, touchierte und verschob ihn leicht. Nach ersten Er-
mittlungen der Bundespolizei, die wegen Gefahrlichen Eingriffs in den Schienenverkehr ermittelt,
unterschétzte der 57-jahrige Lokomotivfuhrer die Geschwindigkeit seines Zuges und den noch verb-
liebenden Fahrweg. Nachdem er offensichtlich verspatetet die Bremsung eingeleitete hatte, half
auch die daraufhin folgende Schnellboremsung nicht mehr die Kollision mit dem, auch zum Zwecke
der Abbremsung aufgestellten Prellbock zu verhindern. Eine Absuche des Zuges ergab, dass keiner
der Reisenden, ebenso wie der Lokfuhrer, verletzt wurde. Die Schadenshéhe ist Gegenstand der
Ermittlungen, durfte aber nach augenscheinlicher Begutachtung der aufB3eren Erkennbarkeit gering
sein. Nachdem die Lokomotive sowie die Personenwagen durch einen Ersatz-Lokfihrer vom Prell-
bock geldst und mehrere Meter herausgefahren worden waren, konnten im Gleisbereich mehrere
Verstauchungen am Gleiskérper im Prellbockbereich festgestellt werden. Der Gleisbereich war je-
doch weiter funktionsféhig. Es entstanden keinerlei bahnbetrieblichen Auswirkungen (Quelle: PM der
BuPol vom 12. Mérz).

Erneuerung des Bahnhofs Grafendorf: Der Bahnhof Grafendorf (Bahnstrecke Geminden — Bad
Kissingen) verliert die alten Bahnsteige und erhalt neue. Das Bauvorhaben hat den Neubau von
zwei AuBenbahnsteigen und die Neugestaltung des Haltepunktes in Grafendorf zum Gegenstand.
Die Anlagen liegen bei Bahn-km 12,175 bis 12,350 der Strecke 5210 Gemlinden - Bad Kissingen in
Grafendorf. Der Antrag beinhaltet im Wesentlichen den Rickbau des Hausbahnsteiges am Gileis 1
(Uberholgleis) mit einer Lange von 108 m und des Zwischenbahnsteiges am Gleis 2 (durchgehen-
des Hauptgleis) mit einer Lange von 141 m sowie den Neubau von zwei AuBenbahnsteigen mit je
90 m Lange. Der Ruckbau der beiden Bahnteige erfolgt inklusive Fundamente. Der Zwischenbahn-
steig ist bisher Uber einen Reisendeniberweg vom Hausbahnsteig zu erreichen. Im Zuge der tan-
gierenden Planung des ESTW-R ist zukinftig kein Fahrdienstleiter vor Ort, der die bestehende Zu-
gangssperre bedienen kann. Durch den Neubau von zwei AuBenbahnsteigen mit den jeweiligen
Zuwegungen Uber den in ca. 15 m entfernten Bahnibergang in Bahn-km 12,3 kann der Reisenden-
Uberweg entfallen. Die neuen Bahnsteige haben eine Héhe von 55 cm, eine Lange von 90 m und
eine Breite von 2,5 m bzw. 4,6 m im Bereich der Wetterschutzhduschen. Sie werden in modularer
Bauweise ausgefihrt. Die Zuwegungen zum Bahnsteig 1 und 2 erhalten jeweils eine Lange von 45
m, eine Breite von 1,8 m und eine Breite von 2,0 m zwischen den Gelanderholmen. Sie werden mit
einer Langsneigung von < 3 % und einer Querneigung 2 % ausgefihrt. Die Bahnsteige werden auf-
grund des nur schlecht tragfahigen Bodens in Modulfertigteilbauweise mit Tiefgriindungen (Mikro-
pféhle) errichtet (Quelle: EBA vom 15. Mérz, gekiirzt).

Munchner Stadtrat spart beim OPNV: Womdéglich missen die Minchner in Zukunft ein wenig langer
auf den Bus warten, in der Innenstadt 1anger nach einer Toilette suchen und sich an mehr Mull ge-
wodhnen. Denn der Stadtrat hat Kirzungen beim Budget des Wirtschaftsreferats von etwa zehn Mil-
lionen Euro beschlossen. GréBten Anteil machen dabei gestrichene Zuschisse fiir den 6ffentlichen
Nahverkehr von mehr als sechs Millionen Euro aus. Grund fir diesen Sparkurs ist, dass die Stadt
wegen Corona weniger Geld einnimmt. Konkret soll der Minchner Verkehrs- und Tarifverbund
(MVV) nun 3,4 Millionen Euro weniger bekommen. Auch die Minchner Verkehrsgesellschaft muss
mit rund 2,7 Millionen Euro weniger an Zuschissen rechnen. Dabei haben die Verkehrsbetriebe
bereits jetzt ihr Angebot ausgediinnt: Zum Beispiel hat die MVG den Takt bei Bus und Tram zwi-
schen 20 und 22 Uhr reduziert. Viele Linien fahren um diese Zeit nur noch alle 20 Minuten. Auch die
U4 fahrt bloB noch im Zehn- statt im Funf-Minuten-Takt. Und die Express-Buslinie zum Tierpark
wurde sogar ganz eingestellt.

Tram- Verlangerung nach Dachau: Das Mobilitéatsreferat soll gemeinsam mit den anderen stadti-
schen Referaten und SWM/MVG ein Machbarkeitstudie fir eine Tramverlangerung von Moosach
bis Dachau vorbereiten. Das hat der Minchner Stadtrat im Mobilitdtsausschuss beschlossen. Dem-
nachst steht in Moosach die Erneuerung der Unterfiihrung der Dachauer StraBe unter der Bahn-
strecke Miinchen — Freising an, die in den letzten Jahren durch zu hohe LKW oder Busse immer
wieder beschadigt wurde. Im neuen Bauwerk bekommen FuB3- und Radverkehr auf beiden Seiten
eigene vom restlichen Verkehr getrennte Wege, zudem wird eine Fahrspur ergénzt. Bislang war
dafir eine Durchfahrtshéhe von 4,50 Metern geplant. Beim Umbau der Bahnunterflhrung in
Moosach berticksichtigen Stadt und DB nun doch noch eine kinftige Tram in Richtung Dachau.
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Geman der Tektur wird die Durchfahrtshéhe um 20 Zentimeter auf 4,70 Meter erweitert, damit ist
die lichte Hohe fur die nachtréagliche Erweiterung der Fahrleitung bericksichtigt. Die Fahrspuren
sollen gegenuber der bisherigen Planung um 25 Zentimeter auf 3,50 Meter verbreitert werden, um
auch die kinftige Fahrzeugbreite von StraBenbahnen geman des Standards fir Fahrspuren auf
HauptverkehrsstraBen problemlos unterbringen zu kénnen. Fir die Verlangerung der Tramlinie 20
von Moosach bis Dachau haben die SWM/ MVG bereits eine Potentialanalyse durchgefuhrt, die von
mindestens 10.000 Fahrgasten am Tag ausgeht. Neben Reisezeitverklrzungen kénnte die Tram fur
einen signifikanten Umstieg vom MIV auf den OPNV sorgen, besonders in Karlsfeld sieht die Unter-
suchung hier Chancen. Die Tram kdnnte die S-Bahn entlasten und auch neue Wohngebiete im
Munchner Nordwesten erschlieBen. Im Rahmen einer weiteren Studie soll der verkehrlich optimale
Trassenverlauf ermittelt werden, darauf aufbauend die grundsatzliche bauliche Machbarkeit und
einen Vorschlag zur StraBenraumaufteilung. Varianten soll es bei der Streckenflihrung geben, ent-
weder mit einem eigenen Gleiskdrper fir die Tram, als auch Fiihrungen im Planum des Individual-
verkehrs (Quelle: Tramreport Miinchen, vom 17. Mérz, gekiirzt).

Bahn-Chef Lutz soll zehn Prozent mehr Gehalt bekommen: Bahn-Chef Richard Lutz und die beiden
Vorstandskollegen Ronald Pofalla (Netz) und Berthold Huber (Personenverkehr) sollen von 2023 an
zehn Prozent mehr Geld erhalten. Lutz wird dann im Zuge seiner Vertragsverlangerung ein Fixgeh-
alt von 990.000 Euro bekommen, statt den bisher gezahlten 900.000 Euro. Bei Huber und Pofalla
steigt die feste VergUtung von 650.000 Euro auf 715.000 Euro. Kommende Woche dirfte der Auf-
sichtsrat dies nach SPIEGEL-Informationen auch mit den Stimmen der Arbeitnehmervertreter be-
schlieBen. Streit hingegen gibt es im Kontrollgremium Uber die variable VerglUtung der Fihrungs-
krafte. Die sieben Konzernvorstande verzichten in diesem Jahr freiwillig auf die bislang tppigen
Zuschlage, nicht aber die fast 70 Vorstande aus den Konzernbereichen. Die Arbeitnehmervertreter
im Aufsichtsrat wollen die Auszahlung dieser zusatzlichen Entlohnung noch stoppen. In der Beleg-
schaft sorgen die Gehalter des Spitzenpersonals fiir Unmut. Denn die Bahn-Fihrung und die gréBte
Gewerkschaft bei der Bahn, die EVG, hatten wegen der hohen Verluste durch Corona fiir die Be-
schaftigten nur magere Lohnsteigerungen von 1,5 Prozent ab 2022 beschlossen (Quelle: Spiegel, vom
19. Mérz).

Manufaktur aus Sachsen baut Wasserstoff-Bahnen: StraBenbahnen ohne Oberleitungen und ohne
CO2-Ausstol3 — diese Vision sollen StraBenbahnen mit Wasserstoffantrieb verwirklichen. Ausge-
rechnet die kleine Manufaktur HeiterBlick in Leipzig will jetzt Europas erste Stadtbahn mit Brenn-
stoffzellen aufs Gleis bringen. ,Seit Anfang des Jahres entwickelt ein Team unseres Hauses zu-
sammen mit Hérmann Vehicle Engineering in Chemnitz und Flexiva Automation & Robotik einen
Prototypen®, berichtet HeiterBlick-Geschaftsfihrer Samuel Kermelk. Die Grundidee: Auf dem Dach
einer 30 Meter langen Standard-StraBenbahn werden ein Wasserstofftank, eine Brennstoffzelle
samt Kuhlung und eine Batterie montiert, die das Fahrzeug antreiben. In gut vier Jahren soll der
Erstling auf Schienen im Einsatz sein — nur in welcher Stadt, ist noch offen (Quelle: Sachsische Zeitung,
vom 19. Mérz).

Rickkehr der Abteile im Fernverkehr (?): Aus vielen modernen Zigen sind die Abteile langst ver-
schwunden und durch GroBraumwagen ersetzt. Nun denkt der Staatskonzern (ber eine Renais-
sance des Kleinraums nach. Wenn in diesem Frihjahr und Sommer weitere ICE-Schnellziige der
vierten Generation bei der Deutschen Bahn aufs Gleis gestellt werden, erwartet die Fahrgéaste ein
groBzugiger Blick: Sitzreihen, wohin das Auge blickt. Abteile gibt es hier nur noch fir Familien mit
Kleinkindern. Das aber kénnte sich schon bald &ndern. Das Staatsunternehmen denkt offenbar dar-
Uber nach, die Waggons wieder starker zu untergliedern. Bis zum Herbst sollen erste Konzepte fir
neue Innenraumgestaltungen der Ziige vorliegen. Es ware eine Trendwende: Seit Jahrzehnten ver-
abschiedet sich die Bahn mit jeder neuen Zuggeneration ein Stiick weiter vom Abteil. Hatten die
altesten ICE 1 noch knapp ein Drittel Abteilplatze, gibt es diese im aktuellen Flaggschiff quasi gar
nicht mehr. Die Plane der Bahn seien Uberlegungen fir die zweite Halfte dieses Jahrzehnts. Dann
aber denke man Uber eine Generation ganz neuer Hochgeschwindigkeitsziige nach. Diese werden
bendtigt, weil das Staatsunternehmen sich vorgenommen hat, 2030 im Fernverkehr 260 Millionen
Kunden zu fahren. Doppelt so viele wie 2015 und dreimal mehr als 2020 (Quelle: Spiegel, vom 27. Mérz,
gekiirzt).

Es war versuchter Mord — Urteil zum Anschlag auf die ICE- Strecke Frankfurt — KéIn: Ungefahr ein
Jahr nach einem versuchten Anschlag auf eine ICE-Hochgeschwindigkeitsstrecke der Deutschen
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Bahn zwischen Frankfurt und Kéln hat das Wiesbadener Landgericht einen 52-Jahrigen in dem Fall
schuldig gesprochen. Der Mann wurde wegen versuchten Mordes zu neun Jahren und zehn Mona-
ten Haft verurteilt. Der Mann hatte Mitte Marz 2020 auf der TheiB3talbriicke in Hessen etliche Schie-
nenschrauben gelést. Insgesamt waren auf rund 80 Metern Strecke lose Gleise entdeckt worden.
Mehr als 400 Ziige passierten an mehreren Tagen in hohem Tempo die geféahrliche Stelle, bis zwei
ICE-Lokfuhrer am 20. Méarz aufmerksam wurden. Das Gericht blieb mit seinem Urteil nun unter der
Forderung der Staatsanwaltschaft, die auf eine Freiheitsstrafe von 13 Jahren pladiert hatte. Die Ver-
teidigung hatte einen Freispruch gefordert (Quelle: Spiegel online, vom 29. Mérz)

Machbarkeitsstudie zum Ausbau der Miinchner S4 West: Nach Vorstellung einer Machbarkeitsstu-
die zum Ausbau der S4 geben die Zahlen einen viergleisigen Ausbau der Strecke nicht her, vertret-
bar ist aktuell nur ein dreigleisiger Ausbau. Auf die Planung des dreigleisigen Ausbaus hatten sich
Deutsche Bahn (DB) und Freistaat Bayern bereits 2014 verstandigt. Das Gutachten der Intraplan
Consult GmbH, der SMA und Partner AG und der SchiBler-Plan Ingenieurgesellschaft mbH ist in
die laufenden Untersuchungen zur Fortschreibung des Programms ,Bahnausbau Region Miinchen®
integriert. Die Gutachter haben eine Verkehrsprognose unter Einbeziehung aktueller Strukturent-
wicklungen in der Region erstellt und das geplante Zugprogramm Utberprift. Die Ergebnisse zeigen
auf, dass die erwartbare Fahrgastentwicklung mit der Anzahl an geplanten Zugfahrten sehr gut
harmoniert. Daflr ist ein dreigleisiger Ausbau der S4 West zwischen Pasing und Eichenau erforder-
lich. Fir den dreigleisigen Ausbau der S4 West wurde bisher mit Gesamtkosten in Héhe von rund
660 Millionen Euro gerechnet. Davon circa 300 Millionen Euro fur den Ausbau des Westkopfs des
Bahnhofes Pasing, der Gber den Bundesverkehrswegeplan eine Finanzierungsperspektive hat. Die
aktuelle Machbarkeitsstudie hat ergeben, dass die zur Sicherstellung der Aufwartskompatibilitat
erforderlichen InfrastrukturmaBnahmen im derzeit geschatzten Umfang rund 35 Millionen Euro mehr
kosten, als die bisherige Planung. (Quelle: PM BEG Miinchen, 30. Mérz, gekiirzt)

Stadler- Hybrid- Zug mit 185 km Reichweite: Stadler hat das 2018 gestartete Forschungsprojekt zur
Entwicklung und Erprobung von Batterietechnologien im Schienenfahrzeugbereich nach dreijahriger
Forschungsphase erfolgreich abgeschlossen. Das Projekt wurde durch das Bundesministerium far
Wirtschaft und Energie geférdert und gemeinsam mit der TU Berlin und der EWE AG entwickelt.
Das als Testtrager konstruierte Fahrzeug hat in der dreijahrigen Erprobungsphase die anfanglichen
Erwartungen mit einer nachgewiesenen Reichweite im reinen Batteriebetrieb von 185 Kilometern
weit Ubertroffen. 54Prozent des européaischen Schienennetzes verfligen Uber eine Oberleitung. In
Deutschland sind es heute rund 60 Prozent, bis 2025 sollen 70 Prozent der Strecken elekitrifiziert
sein. Fir die verbleibenden Strecken ist der EinsatzCO2-emissionsfreier Schienenfahrzeuge ein
grundlegender Baustein zur Erreichung der EU-Klimaziele. Seit seiner Vorstellung im Herbst 2018
legte das vollumfanglich flir den Fahrgastbetrieb zugelassene Fahrzeug 15.000 Kilometer im reinen
Batteriebetrieb zurlick. Besonderen Wert legte das Projektteam auf die Erprobung im Fahrgastein-
satz moglicher Szenarien wie Aufholen ungeplanter Verspatungen auf der Strecke und Einsatz un-
ter extremen Witterungsbedingungen, um die Reaktion der Batterien zu testen. Auch die betriebli-
chen Randbedingungen, die fur die Verkehrsunternehmen beim gebotenen und gewollten Wechsel
von Diesel zur batterie-elektrischen Traktion zu beachten sind, wurden untersucht. Dabei konnte die
errechnete maximale Reichweite des Fahrzeugs auf Strecken ohne Oberleitung im Nachweis mit
185 Kilometern nach oben korrigiert werden (Quelle: PM Stadler Rail, vom 30. Mérz, gekiirzt).

Reaktivierung der Bottwartalbahn: Den Schienenverkehr in die Region holen - das ist flr die Ge-
meinden im Bottwar- und Schozachtal ein sehnlicher Wunsch. Im Unterschied zur Stettenfelsge-
meinde hatte Talheim schon einmal eine Bahn. Von 1900 bis 1968 dampfte die Bottwartalbahn auf
ihrem Weg von Marbach tber Beilstein und lisfeld nach Heilbronn schmalspurig durch Talheim. lhre
Reaktivierung wird jetzt wieder diskutiert. Davon kann allerdings keine Rede sein. Die Originaltrasse
ist fast Uberall Gberbaut, die alternativen Routen wiirden neu gebaut. Die Fahrzeuge waren Stadt-
bahnen nach dem Karlsruher Modell, die sowohl auf klassischen Eisenbahngleisen wie auf in das
Ortsbild integrierten Schienen fahren kdnnen. Der Verkehrsplan des Verbandes Region Stuttgart
hat den Neubau der Strecke in seiner Fortschreibung als dringlich eingestuft. Wéhrend sich der
Landkreis Ludwigsburg fir die Strecke Oberstenfeld-Marbach weitgehend an der historischen Bott-
wartaltrasse orientiert, stellt der Landkreis Heilbronn vier Trassen zur Disposition. In Untergruppen-
bach hat sich die Firma Magna (friher Getrag) angesiedelt, in Abstatt die Firma Bosch. Beide ha-
ben mehrere tausend Arbeitsplatze geschaffen. In den entsprechenden Gemeinden wird deshalb
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ein hohes Fahrgast-Potenzial fir die Bahn auf einer Nordtrasse vermutet. In Talheim lief die Dis-
kussion mehr in Richtung Originaltrasse (Quelle: Heilbronner Stimme, vom 02. April, gekiirzt).

160 Millionen Euro fiir die Stuttgarter S- Bahn: Fir den Ende 2018 von der Regionalversammlung
des Verbands Region Stuttgart (VRS) beschlossenen Ausbau des Angebots auf der S-Bahn gibt es
mehr Geld. Bis ins Jahr 2032 sollen zusatzlich insgesamt 160 Millionen Euro so genannter Regio-
nalisierungsmittel flieBen. Sie gibt der Bund an die Lander, die den Nahverkehr in eigener Verant-
wortung organisieren. Bisher erhielt der Verband 9,1, kinftig 9,9 Prozent der auf das Land entfal-
lenden Mittel. Sie erreichen bundesweit in diesem Jahr rund 8,8 Milliarden Euro, das Land erhalt
rund eine Milliarde. Den zur Neuregelung noétigen Vertrag unterschrieben Verkehrsminister Winfried
Hermann (Grline) und Regionaldirektorin Nicola Schelling am Donnerstag. Mit 58 neuen Zigen in
neuem Design und flexiblerem Innenraum sollen in der Hauptverkehrszeit dann nur noch lange Zu-
ge fahren. Zwischen SchwabstraBe und Vaihingen und teils weiter bis Béblingen wird der Takt ver-
dichtet, zwischen Feuerbach und Weil der Stadt eine Expresslinie eingeflhrt (Quelle: Stuttgarter Nach-
richten vom 08. April, gekL'irzt).

ICE4- Radséatze auf den Prifstand: Im Rahmen von Ultraschall-Routinekontrollen haben unsere
Techniker Ende letzten Jahres bei einzelnen Radern von ICE-4-Ziigen Auffélligkeiten festgestellt
(Materialeinschlisse). Diese entsprechen nicht den Qualitatsanforderungen der DB. Alle Rader der
betroffenen Bauformen der bis 2020 ausgelieferten |ICE-4-Zige werden nun im Rahmen der Ge-
wabhrleistung durch den Hersteller (Generalunternehmer Siemens Mobility) einer neuerlichen voll-
sténdigen und verscharften Ultraschall-Prifung beim Hersteller unterzogen und erst nach bestan-
dener erneuter Priifung wieder von der DB eingebaut. Der Hersteller prift insgesamt 800 Radsatze,
bis zum Sommer wird der Priifprozess weitgehend abgeschlossen sein. Die 13-teiligen ICE 4 kom-
men ohne die genannten ohne Beanstandungen wie geplant in die DB-Fernverkehrsflotte. Im Ge-
gensatz zu den Radsatzproblemen beim ICE 3 handelt es sich diesmal nicht um eine strukturelle
Problematik des eingesetzten Materials sondern um ein Thema der Fertigungsqualitat von einzel-
nen Chargen. Zudem konnte das Thema diesmal friihzeitig durch die heutzutage viel umfassende-
ren und verbesserten Ultraschallpriifungen entdeckt werden (Quelle: DSO, vom 08. April, gekiirzt).
Bundesrechnungshof kritisiert die Bundesregierung — Behinderung des Wettbewerbs auf der Schie-
ne: Der Bundesrechnungshof hat den Kurs der Bundesregierung in der Bahnpolitik massiv kritisiert.
Es werde versdumt, Wettbewerbshemmnisse in den Eisenbahnméarkten auszurdumen, heif3t es in
einem Bericht an den Haushaltsausschuss des Bundestages. Das Ziel, Verkehre von der StraBBe
auf die Schiene zu verlagern, werde verfehlt. Konkret nimmt der Rechnungshof einen Gesetzent-
wurf des Verkehrsministeriums zur Weiterentwicklung des Eisenbahnregulierungsrechts unter die
Lupe. Darin heiB3t es, fir den Bund bestiinden ,gegenlaufige Interessenlagen® im Hinblick auf seine
Rollen in den Eisenbahnmarkten. Als Gestalter der Marktordnung habe er einen diskriminierungs-
freien Wettbewerb sicherzustellen. Demgegentiber sei er als Eigentimer der Deutschen Bahn AG
dem Wohl des Unternehmens verpflichtet. Der Gesetzentwurf trage nicht dazu bei, dieses Span-
nungsfeld aufzulésen. Als integrierter Konzern betreibt die Deutsche Bahn das Schienennetz, auf
dem gleichzeitig seine Zige in Konkurrenz mit anderen Anbietern fahren. Konkret geht es in dem
Bericht des Rechnungshofs zum Beispiel um Kosten, die der DB Netz AG im Zusammenhang mit
der Bereitstellung der Schienenwege entstehen, die von den Nutzern der Infrastruktur Gber Tras-
senentgelte zu finanzieren sind. Der Bund beabsichtigt im Zuge seines Klimaprogramms, das Ei-
genkapital der DB Netz AG zu erhdhen. In der Konsequenz verteuert dies aufgrund der Kapitalkos-
tenregelung im Regulierungsgesetz den Schienenverkehr Uber steigende Trassenentgelte weiter.
Dies reduziert nicht nur die Verlagerung der Verkehre auf die Schiene und damit die Senkung der
Trassenentgelte, es reduziert auch die Anreize an die DB Netz AG zur Senkung ihrer Kosten. Der
Bundesrechnungshof kritisiert auBerdem, Probleme bei Uberlasteten Schienenwegen wirden nicht
gelést. Die DB Netz AG musse starker dazu verpflichtet werden, Engpéasse zu beseitigen. Auch die
Bahn-Wettbewerber bekraftigten ihre Kritik am Gesetzentwurf. Nur eine grundlegende Neugestal-
tung der Eisenbahnregulierung werde dem politischen Anspruch der Verkehrsverlagerung auf die
Schiene gerecht (Quelle: FAZ vom 08. April, stark gekiirzt).

Beeintrachtigungen bei Intercity 2-Doppelstockzigen (Technische Stérung am Fahrzeuq): Aufgrund
von Software-Stérungen ist ein Teil der Intercity 2-Doppelstockziige aktuell nicht einsetzbar. Auf
den betroffenen Fahrten werden in den nachsten Tagen so schnell wie méglich andere Fahrzeuge
eingesetzt. Bis auf Weiteres kann es allerdings noch zu Ausféllen oder Teilausfallen von IC-Fahrten
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kommen. Betroffen sind folgende Verbindungen im Fernverkehr: IC-Zige Stuttgart — Singen (-
Konstanz), IC-Zige Nirnberg — Stuttgart — Karlsruhe und IC-Zlge Leipzig — Magdeburg — Hanno-
ver — Norddeich Mole. Wir empfehlen lhnen folgende Alternativen: Bitte nutzen Sie auf den be-
troffenen Verbindungen andere Fernverkehrszlige oder Zige des Nahverkehrs. Der Hersteller Al-
stom Transport ist aufgefordert, die Stérungen im Rahmen der bestehenden Gewahrleistung umge-
hend zu beheben. Sobald uns neue Informationen vorliegen, werden wir Sie an dieser Stelle auf
dem Laufenden halten. Fir die Einschrankungen bitten wir Sie um Entschuldigung (Quelle: ,bahnaktu-
ell.de” vom 09. April).

Tramverlangerung nach Minchen Haar: Am 22.02.2021 beschloss der Kreisausschuss, das Nach-
fragepotenzial einer Tramverldngerung von der KreillerstraBe Uber die Wasserburger LandstraB3e
nach Haar, Jagdfeldring und weiter nach Grasbrunn, Bretonischer Ring von der Intraplan Consult
GmbH abschatzen zu lassen Die Strecke KreillerstraBe — Haar, Jagdfeldring ist etwa 7,7 km lang,
wovon 5,5 km auf dem Gebiet der Landeshauptstadt und 2,2 km auf dem Gebiet des Landkreises
Minchen liegen. In einem ersten Schritt hat die Intraplan Consult GmbH das Nachfragepotenzial
auf dem Abschnitt KreillerstraBe —Haar, Jagdfeldring abgeschétzt. Das Unternehmen stellt die Er-
gebnisse in der Sitzung des Ausschusses fur Mobilitat und Infrastruktur am 13.04.2021 vor. Als Er-
gebnis dieser Abschatzung zeigen sich deutliche verkehrliche Wirkungen, die aber noch nicht aus-
sagekraftig genug sind, um bereits jetzt die Investitionskosten fir die ortsfeste Infrastruktur ermitteln
zu lassen. Eine Verlangerung der Tram von der Haltestelle KreillerstraBe Uber die B 304 in die Ge-
meinde Haar ist im Zwischenbericht zum Nahverkehrsplan der Landeshauptstadt mit Beschluss des
Minchner Stadtrats vom 03.03.2021 in die hdchste Kategorie A (verkehrlich sinnvoll, zeithahe Rea-
lisierung empfohlen) aufgenommen worden. Sie ist als sinnvolle, zu prufende Verldngerung seit
2020 ebenfalls in der Fortschreibung des Nahverkehrsplans des Landkreises enthalten (Abschnitt
9.2.3: Prufung zur Verlangerung/Einrichtung von Tram-, Stadtbahn-, und U-Bahnstrecken sowie
Seilbahnen) (Quelle: Miinchen, Stadtratssitzung vom 13. April, zusammengefaBt).

Rhein-Main-Region an »Neue SeidenstraBe« angebunden: Am Containerterminal der Contargo
Industriepark Frankfurt-Hochst ist am 03. April erstmals ein Giterzug aus der chinesischen Provinz-
hauptstadt Jinan eingetroffen. Damit ist nun auch die Region Frankfurt an die »Neue SeidenstraBe«
angebunden. Nach dieser »Premiere« wirden weitere Direktzlige aus China erwartet. Zwischen 18
und 20 Tagen dauert der Transport auf der Schiene zwischen der Stadt Jinan und Frankfurt am
Main. Der erste Zug des Railway Operators FELB mit 44 40-FuB3-Containern enthielt Konsumguter
aus China. Contargo Ubernahm den Umschlag sowie den Transport der Container zum Kunden im
Nahverkehr. Nach dem ersten Testzug sollen am Terminal in Frankfurt mehrmals monatlich Giter-
zlige aus Jinan eintreffen. In den nachsten Wochen erwartet Contargo auBerdem weitere Zliige aus
weiteren chinesischen Regionen erwartet (Quelle: Binnenschifffahrt.de, 15. April, gekiirzt)

Fast 20 Jahre nach ,10 Minuten® plant man in Minchen wieder Magnetschwebebahnen: Der Land-
kreis Miinchen hat vom Schweizer Ingenieurbiro EBP 14 Trassen fiir das Transportsystem der Fir-
ma Max Bdgl auf Kosten und Nutzen untersuchen lassen. Das Bulro hat die Ergebnisse im Kreistag
vorgestellt. Demnach sind lediglich vier Trassen wirtschaftlich umsetzbar. Die CSU* im Minchner
Stadtrat hatte im Februar 2019 erstmals eine Trasse fir eine sogenannte Bdglbahn nach Dachau
beantragt. Zwischenzeitlich hat auch der Flughafen Minchen sein Interesse an den Zigen der
Oberpféalzer Firma signalisiert. Untersucht hat das Ingenieurbilro drei Trassen an der U2/U3 Nord
von von Feldmoching und Moosach Richtung Dachau, vier Trassen an der U6 von Garching nach
nach Unterschlei3heim, Neufahrn und zum Flughafen, drei Trassen an der U5 von Neuperlach nach
Brunnthal sowie vier Trassen im Osten von Riem nach Parsdorf, von der Messestadt nach Engl-
schalking und nach Pliening (Landkreis Ebersberg). Zudem noch eine Nordosttangente von Unter-
schleiBheim nach Haar. Abhangig von der Lange der Strecken werden Investitionskosten zwischen
190 und 890 Millionen aufgerufen, daher ergeben lediglich vier Trassen wirtschaftlich Sinn, wenn
sie die Boglbahn als Hauptverkehrsmittel eingesetzt und bisher vergleichsweise schlecht ans S-
und U-Bahn-System angebundene Gebiete erschlieBt. Umsetzbar seien demnach Trassen an der
U2/U3 im Norden sowie an der U6 (von Garching-Hochbriick nach UnterschleiBheim). AuBerdem
denkbar wére eine lange Tangentialverbindung im Nordosten von UnterschleiBheim nach Garching,
Unterféhring, Riem und Haar (Quelle: Minchner Merkur, vom 15. April, stark gekiirzt).

S- Bahn Nurnberg soll Richtung Pegnitztal ausgebaut werden: Gute Nachrichten fir Fahrgaste auf
den Strecken ins Pegnitz- und Schnaittachtal: Freistaat Bayern und Deutsche Bahn haben heute
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eine Vereinbarung Uber den Planungsbeginn eines weiteren S-Bahn-Angebots von Nlrnberg nach
Simmelsdorf- Hittenbach beziehungsweise nach Hersbruck rechts der Pegnitz und Neuhaus/ Peg-
nitz unterzeichnet. Damit soll das Netz der S- Bahn Nirnberg um 60 km anwachsen und zum Be-
standteil der Planungen zum Ausbau der rechten Pegnitzstrecke werden (Quelle: PM der DB vom 26.
April, stark gekiirzt — siehe hierzu auch unter ,Bahnausbau im Pegnitztal“, der ndmlich noch gar nicht so sicher ist).
Bahnhof Ebenhausen wurde barrierefrei ausgebaut: Mit der Erhéhung der Bahnsteige, dem Neubau
der Bahnsteigunterfihrung und der Errichtung von Rampen ist der Bahnhof Ebenhausen jetzt barri-
erefrei. Der Zugang zu den Bahnsteigen und die neue Gleisunterfiihrung kommen nun direkt von
der StraBe, entweder Uber die neuen Treppenanlagen oder eine Rampe. Insgesamt haben der
Bund, der Freistaat Bayern und die Deutsche Bahn rund 11,6 Millionen Euro in den unterfranki-
schen Bahnhof, der ein wichtiger Umsteigebahnhof auf den Strecken Schweinfurt—-Meiningen und
Ebenhausen—-Bad Kissingen ist, investiert. Der barrierefreie Ausbau des Bahnhofs Ebenhausen mit
seinen im Schnitt rund 700 Ein- und Aussteigern pro Tag war zwischen der DB und dem Freistaat
im Rahmen des Ausbauprogramms Bayern-Paket 2013 — 2018 vereinbart worden (Quelle: PM der DB
AG, vom 27. April, stark gekiirzt).

Standort fiir ICE- Werk im Raum Nirnberg gesucht: Die Deutsche Bahn (DB) baut ihre Fernver-
kehrsflotte in den kommenden Jahren deutlich aus und erhdht daflr ihre Werkstattkapazitaten.
Rund 400 Millionen Euro plant die DB in ein neues ICE-Instandhaltungswerk in der Bahn-Metropole
NUrnberg zu investieren. Die Suche méglicher Standorte fir das Werk im Vorfeld der Genehmi-
gungsverfahren hat neun mdégliche Gebiete ergeben. Diese werden in den kommenden Monaten
eingehend geprift und bewertet. Mit dem neuen ICE-Werk entstehen 450 neue Arbeitsplatze. Das
Werk wird zu den modernsten Europas gehéren und zu 100 Prozent CO2-neutral betrieben. Die
Standorte Allersberg/Pyrbaum, Nirnberg-Altenfurt/Fischbach, das ehemalige Munitionslager (MU-
NA) Feucht sowie das Gebiet stidlich der MUNA erfiillen die notwendigen Voraussetzungen. Hinzu
kommen weitere mdgliche Standorte bei Heilsbronn, Mincherlbach, Raitersaich, Mimberg und E-
zelsdorf. FUr diese Standorte erstellt die DB nun die erforderlichen Gutachten fir das Raumord-
nungsverfahren, das im November beginnt. In dem Verfahren prift die Regierung von Mittelfranken,
welche der im November verbliebenen Standorte mit den Grundsatzen der Raumordnung vereinbar
sind. Nach dem Einreichen der Antragsunterlagen bei der Raumordnungsbehdrde werden diese
offentlich ausgelegt. Heilsbronn hat schon vorsichtiges Desinteresse bekundet... (PM DB, vom
29.April).
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BOCKERLAS TIPP

.Bockerla“ — das ist unser Maskottchen, das ist die 70 083, welche hier in Ansbach und Umgebung
Uber viele Jahre treu ihren Dienst tat. Und diesmal empfiehlt es — das Maskottchen — in allererster
Linie kundzutun, was wir selber in den kommenden Wochen und Monaten vorhaben. Wohlan, so
sei es, gehen wir also mit gutem Beispiel voran und zeigen, was wir bis Ende August 2021 so bie-
ten:

Ansbacher
Eisenbahn-Freunde e.V.

Corona-Bilder, Bilder von Spa-

Freitag, 4. Juni 2021 ziergangen am Gleis und An- Alle
deres
Freitag, 18. Juni 2021 Virtueller Kellertreff Alle

Ostern 2019 und andere Aus-

ot Yesiy20 flige — ein Bilderabend

Thomas Fenn, Frank Augsburg

Freitag, 16. Juli 2021 Virtueller Kellertreff Alle
Freitag, 30. Juli 2021 Virtueller Kellertreff Alle
Freitag, 13. August 2021 Virtueller Kellertreff Alle
Freitag, 27. August 2021 Vortrag: Die BRO1 Dieter Eschenbacher

Virtuelle Vereinsabende:

Spatestens den Montag derselben Woche schickt Reinhold einen Link an alle verkabelten Vereins-
mitglieder fur die Einwahl.

An dem jeweiligen Freitag ist das virtuelle Meeting ab 19.15 Uhr gedffnet. Alle sind herzlich will-
kommen!

Prasenz- Vereinsabende:

Sofern es die Lage zulaBt, verfahren wir genauso wie im Sommer 2020. Es treffen sich maximal 10
Vereinsfreunde im Vereinsheim, vollstandig Geimpfte zahlen extra.

Programmabende und Kellertreffs beginnen wie blich 19.30 Uhr.

Modellbauabende beginnen 18.00 Uhr, wobei die Termine fir Modellbau dann kurzfristig ausge-
macht werden muBten. Hier wird um Mitarbeit aller gebeten.
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Wenn der Streusplit im Morgenlicht noch lange Schatten wirft, kann das Jahr noch nicht allzu alt sein. Gesehen am 2.
Mérz auf Bahnsteig 1/ 25 in Ansbach (fa)
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