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Editorial

Lebensadern offenhalten!

Die Lage in Europa hat sich drastisch
verandert und wir sehen uns der er-
warteten zweiten Corona-Infektionswelle
gegenuber. Jetzt heiBt es, die Lehren
aus den Erfahrungen des Frihjahrs an-
zuwenden. Bereits damals hat das DVF
eine 3-Saulen-Strategie erarbeitet und
diese ist jetzt umso mehr glltig. Erstens:
Lebensadern offenhalten. Zweitens:
Mobilitatswirtschaft stabilisieren, denn
sie wurde von den Einschrankungen am
schwersten getroffen. Drittens: Voraus-
setzungen schaffen, um die Unterneh-
men des Mobilitats- und Logistiksektors
zukunftssicher aufzustellen. Zu letzterem
gehort unbedingt, die Digitalisierung
und Vernetzung der Verwaltungen vor-
anzutreiben. Der wichtige européische
Pandemie-Notfallplan fir den Gdter-
verkehr, den das BMVI initiiert hat und
aktuell auf EU-Ebene ausgearbeitet
wird, soll die europaischen Versorgungs-
wege aufrechterhalten. Es gilt nun, einen
Lockdown zu verhindern und dabei das
Infektionsgeschehen zu kontrollieren.

Mit entsprechenden Hygienevorkehrun-
gen hat das DVF eine sichere Prasenz-
Herbstauftaktveranstaltung durch-
gefuihrt, dartber lesen Sie in dieser
Ausgabe. Eine wichtige und optimi-
stisch stimmende Erkenntnis dabei war,
dass unsere Bundesregierung trotz Pan-
demie in die langfristigen Zukunfts-
themen wie Digitalisierung, Infrastruk-
turausbau- und erhalt sowie Klima-
schutz investieren wird.
Das ist ein Konjunk-

turprogramm zur
Sicherung unserer
Wirtschaft. Das DVF
wird weiterhin die
' - Themen unserer
Branche in die Politik und Offentlichkeit
tragen. Darum gilt auch fir die nachsten
Monate: DVF vernetzt — digital — vor
Ort. Bleiben Sie gesund!

Prof. Dr.-Ing. Raimund Klinkner
DVF-Prasidiumsvorsitzender
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Mobilitatswende fallt der Coronakrise

nicht zum Opfer

Nach langer Pause war das DVF einer der ersten \erbdnde, die im Herbst
eine Prdsenzveranstaltung (mit Live-Videolbertragung) unter strengen
Hygienevorschriften durchfiihrten. Angesichts der wirtschaftlichen Schéden
durch die Pandemie und der nach wie vor groBen Herausforderungen an
den Mobilitdtssektor, war die Frage, ob in Zukunft die Mittel fiir die Mobili-
tdtswende noch aufgebracht werden kénnen. An diesem Abend versuchten
sich hochkardtige Expertinnen/en an einer Standortbestimmung und

Zukunftsaussichten der Branche.

»Die Herausforderungen Klimawandel

und Mobilitdtswende haben sich durch
das Auftreten der Corona-Pandemie nicht
erledigt und stehen weiterhin auf der
Tagesordnung. Daher werden wir wie in
der Vergangenheit unsere finanziellen Res-
sourcen prioritar daftr einsetzen missen,
erklarte der Staatssekretar im Bundesminis-
terium der Finanzen Werner Gatzer. Er
rechne nicht mehr mit einer Ruckkehr zur
Schuldenbremse vor 2022 und sehe das
Erreichen der schwarzen Null im Bundes-
haushalt in weiter Ferne.

Gatzer zeigte sich entschlossen, den Aus-
wirkungen der Pandemie zielgerichtet zu
begegnen, die notwendigen Konjunktur-
impulse zu setzen und Deutschland schnell
wieder auf einen Wachstumspfad zu fuh-
ren. Ein Scheitern der Mobilitatswende
kédnne man sich nicht leisten, denn sonst

werde man seiner klimapolitischen Verant-
wortung nicht gerecht.

Klimaschutz und Konjunktur vereinen
Die SofortmaBBnahmen und das Konjunk-
turpaket der Bundesregierung in dreistelliger
Milliardenhéhe hatten den Wiederhochlauf
der Mobilitatswirtschaft unterstutzt, bilan-
zierte DVF-Prasidiumsvorsitzender Prof.
Dr.-Ing. Raimund Klinkner. »Zusatzlich
zur Corona-Krise befindet sich die Branche
in einem nie dagewesenen Transforma-
tionsprozess: Defossilisierung, Digitalisie-
rung und Vernetzung. Daher bin ich der
festen Uberzeugung, dass der Bund schon
heute die langfristig wirksamen MaBnah-
men anschieben sollte, um fur morgen die
Rahmenbedingungen zugunsten unserer
Unternehmen innovations- und investiti-
onsfreundlich zu setzen. Digitalisierung
und Infrastruktur sind hier wichtige



Bereiche, in denen die 6ffentliche Hand
weiter investieren muss.»

Gatzer hob die vielen Sofort- und Unter-
stitzungsmaBnahmen fir den Verkehrs-
sektor hervor, zeigte sich allerdings dartber
enttauscht, dass bisher nur geringe Finanz-
mittel abgerufen wurden, etwa aufgrund
immer noch fehlender Forderrichtlinien.

Auch das DVF setzt sich seit Jahren fur
einen Mobilitatsfonds ein. Demnach sei
das vom DVF geforderte Fondsmodell nach
schweizerischem Vorbild fir Investitions-
mittel heute aktueller denn je, unterstutzte
Dr. Klinkner die Forderung. »Damit wirde
sich die Politik klar zur Zukunft unseres
Standortes bekennen und Planungssicher-
heit schaffen.«
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infrastruktur, in Elektromobilitat und in
die Infrastruktur fur grine Kraftstoffe
notwendig. «

Steuergelder zielgenauer einsetzen
Der Haushaltspolitiker Christoph Meyer
MdB, Mitglied des Haushaltsausschusses
im Deutschen Bundestag, sprach sich fir
eine zlgige Ruckkehr zu einem soliden

»Klar ist aber auch: Die Corona-Krise stellt die deutsche Automobilindustrie vor
beispiellose Herausforderungen.«

Hildegard Mdiller

Die Prasidentin des Verbands der Auto-
mobilindustrie (VDA) Hildegard Miller
forderte, angesichts der weltweiten Pan-
demie die Themen Konjunktur und Klima-
schutz zusammen zu denken: »Wir stehen
zu den Pariser Klimaschutzzielen 2050 so-
wie zu den von der EU vorgegebenen CO,-
Zielen und den damit eingegangenen Ve-
rpflichtungen, die geeignet sind, das Klima-
ziel auch zu erreichen. Eine weitergehende
Belastung der Unternehmen durch noch
anspruchsvollere Klimaschutzziele sehen
wir daher sehr kritisch. Das kann fur viele
Unternehmen und damit fur die gesamte
Industrie zur Uberlastung fiihren. Die Trans-
formation kann ohne eine engagierte —
dem Klimaschutz verpflichtete — Industrie-
politik nicht erreicht werden.«

Mobilitatsfonds gefordert

Wie die Bundesregierung diesen Ansatz
bereits in Teilen umsetzt, erlduterte Eva
Kreienkamp, designierte Vorstandsvor-
sitzende der Berliner Verkehrsbetriebe (BVG):
»Die Branche begriBt das Bus-Flotten-
Modernisierungsprogramm sehr. Das Ziel
Zero Emissions ist allerdings ein langfristi-
ges, weshalb wir stabile und nachhaltige
Forderung, zum Beispiel Gber E-Mobilitats-
fonds fur OPNV-Unternehmen, brauchen —
auch Uber 2021 hinaus.«
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Von oben links nach unten: Kreienkamp, Kiihn
MdB, Miiller in der Diskussion um die richti-
gen Klima- und CoronahilfsmaBnahmen

Ahnlich positiv stand Stephan Kithn MdB,
Mitglied des Ausschusses fur Verkehr und
Digitale Infrastruktur im Deutschen Bun-
destag, dem Fondsgedanken gegenuber:
»Die Schuldenbremse im Grundgesetz soll-
te weiterentwickelt und mit einer verbind-
lichen Regelung fir Investitionen verknupft
werden. Die Mittel dafur sollten in einen
Bundesinvestitionsfonds tberfthrt werden,
der als Sondervermogen auch der Finan-
zierung von Verkehrsinfrastruktur zugute-
kommt. Fir wirksamen Klimaschutz und
eine 6kologische Mobilitatswirtschaft sind
mehr Investitionen in die Schiene, den
offentlichen Nahverkehr, die Radverkehrs-

Bundeshaushalt aus. Dieser sei bereits vor
der Corona-Krise in einer Schieflage ge-
wesen. Vor allem musse man alternative
Kraftstoffe und Antriebe technologieoffen
fordern. Meyer kritisierte, dass die Bundes-
regierung zu einseitig auf Elektromobilitat
setze: »Die deutsche Verkehrsinfrastruktur
bedarf differenzierter und zielgenauer L6-
sungen, die durch parlamentarische Haus-
haltsberatungen erreicht werden kénnen.
Dazu zdhlen zum Beispiel smarte Investitio-
nen in alternative Antriebs- und Speicher-
technologien sowie in die digital vernetzte
Mobilitat.« Meyer rdumte ein, dass es in

Krisenzeiten auch Aufgabe der Politik sei




Zur Sache

Die Krise als Chance interpretieren
Die Corona-Pandemie hat den Verkehrs-
sektor in allen Bereichen hart getroffen.
Die Auswirkungen sind allgegenwartig
und schlagen sich fur die betroffenen
Unternehmen in Organisations- und
Liquiditatsproblemen ebenso nieder wie
in teils dramatisch zurtickgegangenen
Einnahmen. Die Regierung ist dieser
Entwicklung entschieden entgegen-
getreten. Der Corona-Schutzschild und
das bewahrte Instrument der Kurzarbeit
ist dabei ebenso zu nennen wie das
Konjunkturprogramm, das insbesondere
auf »transformative« MaBnahmen setzt.

So kann die Krise auch als Chance inter-
pretiert werden, wichtige Veranderun-
gen noch intensiver anzusto3en. Stan-
den bereits vor der Krise MaBnahmen
in den Bereichen Nachhaltigkeit und
Digitalisierung an zentraler Stelle, wird
dieser Fokus nunmehr deutlich ver-
starkt. Neben der Verkehrs- wird auch
die Energiewende beschleunigt voran-
getrieben, Beispiel: Wasserstoffstrategie.
Bei allem hat neben dem Blick auf die
aktuelle Krisenbewaltigung auch die
wirtschaftliche Zukunft des Landes eine
unbestrittene Prioritat, wir setzen den
bereits eingeschlagenen Weg also mit
aller Konsequenz fort.

Die fundamentale Umbruchphase, in
der sich unser Mobilitatssystem gegen-
wartig befindet, gilt
es mit Bedacht, aber
auch mit aller Ent-
schlossenheit weiter
gut zu begleiten. Wir
stellen uns dieser
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Herausforderung.
Dass dabei die Belange des Klimaschut-
zes berticksichtigt werden, darauf haben
wir uns in einem breit aufgestellten
Konsens verpflichtet.

Werner Gatzer
Staatssekretar
im Bundesministerium der Finanzen
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zu unterstitzen. »Wichtig ist, dass wir
verlassliche Rahmenbedingungen schaffen,
smarte Anreize geben und technologieoffen
in klimafreundliche Mobilitat investierenc,
forderte er.

Michael Eggenschwiler, Vorsitzender

der Geschaftsfihrung Flughafen Hamburg
GmbH, wies auf den dramatischen Ruickgang
des Luftverkehrs umzeitweise 98 Prozent
hin. Die Klimaziele kénnten nur durch syn-
thetische Kraftstoffe erreicht werden, die
es jedoch noch nicht in ausreichenden Men-
gen gebe. »Bevor wir Uber eine Quoten-
regelung von E-Fuels nachdenken, brau-
chen wir daher Investitionen in Forschung

Zusammendenken und -arbeiten
Kreienkamp forderte in der Diskussion ein
Zusammendenken und Zusammenarbeiten
der unterschiedlichen Verkehrstrager, denn
man sei noch nicht in dem Zustand, in dem
die einzelnen Verkehrsarten zueinanderfin-
den. So solle man Angebote konzipieren,
die etwa Logistik mit Personenverkehr
verknupfen. »Die A-Note fur 6ffentliche
Mobilitdtsanbieter bedeutet sicher, sauber,
punktlich, zuverlassig. Die B-Note setzt sich
zusammen aus fantasievoll, vernetzt und
nachfrageorientiert. Das umzusetzen be-
darf neben Geld vor allem gestalterischen
Willens und unternehmerischer Handlungs-
freiheit. «

»E-Fuels sind ein wichtiges Element, um die hoch
gesteckten CO,-Ziele erreichen zu kénnen. Aktuell
sind sie allerdings noch kaum verfugbar.«

Michael Eggenschwiler

und Entwicklung. Die Luftverkehrsteuer
kann hierzu einen wichtigen Beitrag leisten.
Derzeit verschwindet sie nach wie vor im
Staatshaushalt. Dies muss sich dndern.«
Scharfe Kritik duBerte Stephan Kihn am
Umgang mit Steuergeldern: »Unverandert
flieBen Milliarden in die falschen Projekte.
Es werden weiter neue FernstraBBen gebaut,
als ob es keine Klimakrise gabe. Statt
Klein-Klein mit zahlreichen Fordertopfen,
brauchen wir eine Investitionsstrategie fur
klimafreundliche Mobilitat. Wer Zukunfts-
investitionen unterlasst, verschuldet sich
bei den nachsten Generationen.«

Die unterschiedlichen Verkehrstrager hat-
ten mit der Digitalisierung ganz andere
Moglichkeiten sich zu vernetzen, darauf
wies Meyer hin. Zugleich sollte man Gber
einen CO,-Preis durch Zertifikatehandel
einen Marktanreiz setzen, um schnell zur
Klimaneutralitat zu gelangen. Darlber lieBe
sich ein technologieoffener Marktimpuls
setzen. Auch Eggenschwiler sah einen gro-
Ben Nutzen in der Vernetzung der unter-
schiedlichen Verkehrstrager, warnte aber,
vor einer mehrmaligen CO,-Bepreisung
eines Verkehrstragers. Es musse das Gebot
der Wettbewerbsneutralitat herrschen. =

V. |. Dr. Heike van Hoorn (DVF-Geschéaftsfuhrerin), Dr. Florian Eck (DVF-Geschaftsfiihrer),
Dr. Daniel Delhaes (Moderator Handelsblatt), Miiller, Eggenschwiler, Sts. Gatzer, Kiihn MdB,
Meyer MdB und Kreienkamp bei der ersten DVF-Prasenzveranstaltung im Herbst
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EU will neben »green« und »smart«
auch krisenfest werden

Die Sitzung des Lenkungskreises Hdfen und Schifffahrt stand unter

den Vorzeichen der wirtschaftlichen Folgen des Corona-Lockdowns.
Lenkungskreis-\orsitzender Frank Dreeke, Vorsitzender des Vorstands
BLG Logistics Group AG & Co. KG berichtete, dass der Containerumschlag
im Mai 2020 um 20 Prozent zurlickgegangen sei, der Automobil-
umschlag um 50 bis 100 Prozent. Die Européische Kommission will mit
750 Milliarden Euro der europdischen Wirtschaft helfen. Kénnen Hdfen

und Schifffahrt daran partizipieren?

Das DVF hat in der frihen Krisenphase
einen Brief an EU-Kommissionsprasidentin
von der Leyen mit Handlungsempfehlungen
zum EU Recovery-Programm geschrieben.
Die Leiterin Direktorat D — Waterborne,
Generaldirektion Mobilitdt und Verkehr,
EU-Kommission Magda Kopczynska,
begriiBte vor dem Lenkungskreis dieses
Schreiben. Der Abschwung in der Schiff-
fahrt und in den Hafen werde jetzt in voll-
em Umfang spurbar. Die EU-Kommission
plane StarkungsmaBnahmen fur die euro-
paische Industrie und habe eine Reihe von
Regelungen angepasst, um den Mitglied-
staaten und Unternehmen Spielraum zur
Anpassung zu geben, etwa den EU-Struk-
turfonds, Aussetzung von Notifizierungs-
pflichten im Beihilferecht und Ausnahmen
von bestimmten Anforderungen im Stabili-
tats- und Wachstumspakt.

Kopczynska betonte, dass die Prioritaten
»Green Deal« und »Digitalisierung« durch
die wirtschaftliche Krise nicht geschmalert

wurden. Es gehe um eine grine, digitale
Wachstumsstrategie der Zukunft. Zu den
Zielsetzungen »nachhaltig« und »smart«
komme nun das Stichwort »krisenfest«
hinzu. Der Recovery-Plan habe ein ganz
neues Ambitionsniveau. Deshalb werde der
mehrjdhrige EU-Finanzrahmen eine Aufwer-
tung erfahren, vor allem auch im Gesund-
heitssektor und in der Krisenabwehr. Eben-
falls werde die Connecting Europe Facility
(CEF) von der Uberarbeitung umfasst, so
die EU-Vertreterin.

EU plant ETS flr Seeschifffahrt

Die EU-Kommission strebe fiir 2020/2021
die Einbeziehung der Seeschifffahrt in das
europdaische Emissionshandelssystem an,
erklarte Kopczynska. Zudem wolle die EU-
Kommission bis Ende 2020 die angekin-
digte ReFuel Maritime Initiative vorlegen.
DG MOVE arbeite an einer Novellierung
der Richtlinie zur Infrastruktur fur alter-
native Kraftstoffe (AFID). AuBerdem habe
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die Fortschreibung der RED (Renewable
Energy Directive) hohe Dringlichkeit. Auch
kdmen neue MaBnahmen im Bereich Effi-
zienz und Digitalisierung hinzu, wie die
elektronischen Frachtdokumente, und zur
autonomen Schifffahrt.

Hinsichtlich eines Alleingangs der EU bei
der Einbeziehung des Seeverkehrs in den
Emissionshandel wurde in der Diskussion
Skepsis geauBert. Die Schifffahrt sein ein
globaler Markt, der ein globales Klima-
schutzinstrument bendtige. Ein einseitiges
Vorgehen der EU wirde zu Wettbewerbs-
verzerrungen und zur Verlagerung von
Emissionen auf andere Regionen fuhren.

Perspektiven flr Wasserstoff fiir Hafen
und Schifffahrt

Die Schifffahrt steht bei der CO,-Reduktion
vor groBen Herausforderungen. Wasser-
stoff kann hier eine wichtige Rolle spielen.
So plant die EU einen Anteil von minde-
stens 14 Prozent Kraftstoff auf der Basis
von EE-Strom bis 2030. Nach Einschatzung
von Stefan Siegemund, Kommissarischer
Bereichsleiter Erneuerbare Energien, Deut-
sche Energie-Agentur GmbH (dena), macht
das den Einsatz strombasierter Kraftstoffe
in Zukunft zwingend erforderlich. Auch die
Klima-Strategie der IMO erfordere die Ein-
fihrung neuer Kraftstoffe. Die Schifffahrt
sei in der Nationalen Wasserstoffstrategie
der Bundesregierung erwahnt. Fir die Um-
setzung sollte sich seiner Meinung nach
die Branche um Aufnahme in entsprechen-
de Forderprogramme bemuhen.
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Wasserstoff als Marktchance

Auch andere Sektoren, etwa die chemische
Industrie, mussten ihre Prozesse auf strom-
basierte Energietrager umstellen. Zwangs-
ldufig stiegen damit die Anteile der bio-
genen und strombasierten Energietrager,
erklarte Siegemund. Fur die deutschen
Hafen kénnten sich dadurch neue Markt-
chancen bieten, weil Wasserstoff oder
strombasierte Energietrager importiert
werden mussten.

Um den Einsatz dieser relativ teuren Kraft-
stoffe in der Schifffahrt anzustoBen, sei das
Bekenntnis der groBen Marktakteure not-
wendig und es misse Absprachen mit den
Hafen geben. Siegemund regte an, dass
sich Transportunternehmen und Hafen
Uber Anreizmodelle fir das Bunkern von
grinem Kraftstoff verstandigen. Zudem
sei ein Beimischungsziel fir das Jahr 2030
notig.

Langfristig mUsse der Wasserstoff griin
sein, sprich aus EE-Strom gewonnen
werden. Kurz- und mittelfristig spiele
auch blauer Wasserstoff (CCS-Methode)
eine Rolle, der ginstiger und leichter
verfligbar sei. Der Transport von Wasser-
stoff Gber tausende Kilometer sei zudem
kaum wirtschaftlich. Daher biete es sich
an, den Wasserstoff nicht in Reinform,
sondern als Ammoniak, Methanol oder in
Form anderer kohlenstoffhaltiger Energie-
trager zum Nutzungsort zu beférdern.

70 Prozent weniger Schwefel im
Seeverkehr

Die Prasidentin des Bundesamts fiir See-
schifffahrt und Hydrographie (BSH) Dr.
Karin Kammann-Klippstein, ging ins-
besondere auf den Ausbau der Offshore-
Windenergie und auf das Monitoring von
Schiffsemissionen ein. Fur Schwefelemis-
sionen gelte seit Jahresbeginn 2020 ein
neuer globaler Grenzwert. Zur Uberwa-
chung seien mobile Abgasmessstationen
auf Dienstschiffen des BSH im Einsatz.
Auch der Drohneneinsatz zum Monitoring
sei genehmigt. Die Regulierung sei ein Er-
folg. 99 Prozent der kontrollierten Schiffe
hielten die Grenzwerte ein. Es sei ein Emis-
sionsrlickgang bei Schwefel zwischen 50
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und 70 Prozent feststellbar. Nach Einschat-
zung der BSH-Prasidenten kann LNG als
Ubergangstechnologie in der Schifffahrt

Entwicklung der Treibhausgasemissionen in Deutschland
Vergleich 2018 gegeniliber 1990, Angaben in Prozent

Energie -31

Industrie 3

Landwirtschaft -20
Verkehr -42 (Klimaschutzplan 2050 Ziel fiir 2030)
Pkw -15

Lkw und Busse

Quelle: dena auf Basis UBA 2018

sich schon jetzt die Schadstoffbilanz
verbessern. Fir den Markthochlauf von
E-Fuels sei noch viel Vorbereitung nétig. =

eine wichtige Rolle spielen. Mit LNG lasse

Fur eine Antriebswende braucht es

eine schnellere Energiewende

Als Preview fur die InnoTrans im April kommenden Jahres sendete das DVF
eine Live-Debatte aus der Commerzbank am Pariser Platz in Berlin. Auf dem
»International Bus Forum« sprachen hochrangige Vertreter der Politik,
Dienstleister und Fahrzeughersteller (iber die aktuelle Entwicklung des
Elektrobusses und seiner Implementierung. Gibt es Uberhaupt finanzielle
Spielrdume flr den Austausch oder die Umriistung auf E-Busse, fir den
Aufbau der Ladeinfrastruktur und wie kann der Staat diesen Prozess unter-
stutzen?

Bei der Diskussion wurde vor allem eines Daher forderten Politik, Betreiber und

klar: Fir eine Wende im Verkehrsbereich Fahrzeughersteller eine Beschleunigung
hin zu strombasierten Antrieben ist eine der Energiewende, um die Antriebswende

schnellere Energiewende Voraussetzung. beim Bus klimawirksam zu vollziehen.
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V. I. Sts. Dr. Zieschang,
Dr. Zohm, Dr. Erfurt,
Bosch (Moderator DVZ-
Mediagroup), Kurth und
Dr. Eck (DVF-Geschafts-
fiihrer) haben den E-Bus
und die Energieversor-
gung im Blick

Ohne erneuerbare Energien kann der
Elektrobus auch nicht CO,-frei fahren,
mahnte Dr. Frederik Zohm, Vorstand
Forschung und Entwicklung, MAN Truck &
Bus SE.

Mittlerweise wisse man, dass man im
Mobilitatssektor zukUnftig nicht weniger,
sondern mehr CO,-freien Strom bendtige,
egal ob flr Batteriestrom oder Wasserstoff,
bestatigte Dr. Tamara Zieschang, Staats-
sekretarin im Bundesministerium far Ver-
kehr und digitale Infrastruktur. Daher gelte
es fur die Umstellung auf einen emissions-
freien Verkehrsmarkt vor allem den Ausbau
des Stromnetzes voranzutreiben, etwa fur
die Verteilung des Stroms aus Nordsee-
Windkraft in den Stiden von Deutschland.

Schnellere Planungs- und
Genehmigungsverfahren notig

Zur Umstellung auf einen E-Bus-Betrieb
seien zudem schnellere Planungs- und
Genehmigungsverfahren fiir die benotigte
Infrastruktur sowie verstarkte Anstrengun-
gen bei der Reichweite von E-Bussen not-
wendig, sagte Dr. Rolf Erfurt, Vorstand
Betrieb, Berliner Verkehrsbetriebe A6R
(BVG) und DVF-Prasidiumsmitglied. Auch
sollten die Kommunen entsprechende
Flachen fur zentrumsnahe Ladestationen
bereitstellen: »E-Busse sind im Vergleich zu
modernen Dieselbussen erheblich teurer,
erzeugen hoheren Abstellbedarf auf den
Betriebshofen, Umschulung des Personals
und erfordern entsprechende Ladeinfra-
struktur. Das sind enorme Kosten und

UmstellungsmaBnahmen fir die Unterneh-
men.« Die Anstrengungen aus dem Bun-
desprogramm saubere Luft, dem Klima-
schutzprogramm und dem Konjunktur-
paket mussen zusammengefuhrt werden.«

Forderrichtlinie Flottenerneuerung in
Arbeit

Staatssekretarin Dr. Zieschang wies auf die
in Arbeit befindliche Forderrichtlinie fur die
Erneuerung der Busflotten hin. Diese sehe
eine technologieneutrale Férderung vor

Fernbusknotenpunkten musse kiunftig die

Ladeinfrastruktur direkt mit geplant wer-
den: »UmrUstungen kénnen nie so effizi-
ent sein, wie ein Fahrzeug, das speziell fur
eine Antriebsart gebaut wird. FlixBus hat
eine der modernsten Flotten der Welt mit
Fahrzeugen, die nur wenige Jahre in Be-
trieb sind. Da lohnt sich eine Umristung
kaum. Stattdessen sollte in die Entwicklung
eines echten Elektro- oder Wasserstoff-
busses investiert werden. Wenn es die Deut-
schen nicht hinkriegen, wird es Tesla sein.«

»Betreiber und Hersteller brauchen jetzt
Planungssicherheit, um jetzt die Investitionen
auszuldésen und damit eine Konjunkturwirkung

zU erzielen.«
Dr. Rolf Erfurt

und werde auch Umristungen von Be-
standsfahrzeugen einbeziehen. Sie bekraf-
tigte: »Klimaschutz und Mobilitdt missen
zusammengedacht werden — in einem
Ansatz. Taglich fahren tber 30 Millionen
Menschen mit Bus und Bahn. Deshalb
mussen wir auch genau da ansetzen und
Busse mit alternativen Antrieben wie
Batterie oder Brennstoffzelle ausstatten.
Denn damit fahren sie nicht nur CO,-frei
und sind schadstoffarm, sie sind auch
deutlich leiser.«

Das Thema UmrUstungen sah Patrick
Kurth, Leiter Politik, FlixBus DACH GmbH
kritisch, jedoch auch Verbesserungsbedarf
bei der Infrastruktur. Gerade bei neuen

»Unsere groBe Starke ist, dass wir unsere
Fahrzeuge — und speziell unsere E-Busse —
zusammen mit unseren Kunden ent-
wickeln. Deshalb sind wir ganz vorne mit
dabei, wenn es um die Praxistauglichkeit
neuer Antriebskonzepte geht — und um
den Einsatz der Fahrzeuge: Unser E-Bus
MAN Lion’s City E, der nun in Serie produ-
ziert wird, deckt mit seiner Batteriekapa-
zitat bereits 80 Prozent aller Anwendungs-
falle ab. Jetzt gilt es, die Reichweite der
Batterien noch einmal zu steigern!«, wider-
sprach Dr. Zohm. Gleichzeitig mussten die
Stadte diese Entwicklungen in Ihrem Infra-
strukturkonzept mitdenken und eine pas-
sende Ladeinfrastruktur ermoglichen. =
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Planungssicherheit herstellen und
Genehmigungen beschleunigen

Um die Folgen des Corona bedingten Wirtschaftseinbruchs abzumildern, hat
der Staat enorme Hilfspakete geschnlrt. Gleichzeitig missen langfristige
Investitionen bereits heute angestoBen werden, um die Klimaziele zu
erreichen. Den Schienenprojekten kommt hier eine Schlisselrolle zu. Beim
DVF Preview-Format zur InnoTrans diskutierten unter anderem Baden-
Wirttembergs Verkehrsminister Hermann, DB-Vorstand Pofalla und
Transdev-Chef Dr. Heinemann, wie Investitionen in ein digitales Schienen-
netz planvoll und ziigig erfolgen kénnen.

In der spannenden Diskussion mit mehr
als 250 Zuschauern wollten die Teilnehmer
herausfinden, wie Projekte zwischen Kon-
junktur- und Kapazitatswirkung priorisiert
werden und welche Investitionsstrategie
die Digitalisierung von Netz und Betrieb
erfordert. Ebenso wichtig war die Frage,
wie viel Bau und Modernisierung am
Schienennetz moglich sind und wie Pro-
zesse und Baustellen optimiert werden
kénnen.

Norbert SchiiBler, Geschaftsfiihrender
Gesellschafter, SchuBler-Plan GmbH und
DVF-Prasidiumsmitglied, forderte zunachst,
die Hindernisse fur eine schnelle Umset-
zung der Konjunkturmittel abzubauen:
»Infrastrukturprojekte wirken volkswirt-
schaftlich stabilisierend. Die Unternehmen
kénnen nur dann mehr Projekte umsetzen,
wenn die Forderrichtlinien vorliegen und
die Prozesse schlank gestaltet sind. Ebenso
notwendig sind schnellere Planungs- und
Genehmigungsverfahren.«
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SchuBler sagte zudem, dass Investitionen
in die Schiene auch wahrend der Corona-
Pandemie ein SchlUsselthema seien, denn
das Verkehrsaufkommen werde langfristig
wieder steigen und um es klima- und
umweltfreundlich abwickeln zu kénnen,
mussen die Voraussetzungen jetzt geschaf-
fen werden. Die Schienenwege seien zu

maoglich, wenngleich langfristig verlassliche
und auskommliche Investitionssummen die
Basis fur eine bessere Qualitat sind. «

Zu viele Férderprogramme - Ubersicht
fehlt - Blrokratieproblem

»Wir haben in Deutschland zwar gltick-
licherweise eine ganze Reihe Finanzie-
rungsinstrumente fur die Schiene, wie die
Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung,
Gleisanschlussforderrichtlinie und einige
mehr, aber die Vielzahl unterschiedlicher
Forderprogramme und —bedingungen stellt
sowohl lokale Vorhabentréger als auch die
Verwaltung immer wieder vor groBe Her-
ausforderungen, unterstrich auch Win-
fried Hermann MdL, Minister fUr Verkehr
des Landes Baden-Wurttemberg das Biro-
kratieproblem. »Viele Finanzierungsmodelle
mussen besser aufeinander abgestimmt
werden, Abgrenzungs- und Einordnungs-
schwierigkeiten bestehen. Das Wirrwarr
behindert die Effizienz. Das ist nicht zu-
kunftsfahig. Der Bund muss seiner Ver-
antwortung fur die Schiene, wie es das
Grundgesetz vorsieht, gerecht werden.
Stattdessen zwingt er die Kommunen und
Lander Gber Programme und Gesetze in
die Mitfinanzierung. Die Finanzierung der
StraBen ist da einfacher, klarer und trans-
parenter. Hier sehe ich noch Verbesse-
rungspotential fir die Schiene.«

FUr einen nationalen Bahnkonsens setzte
sich Soren Bartol MdB, stellvertretender
Vorsitzender der SPD-Bundestagsfraktion
ein, der die Schiene bei Investitionen, beim

»Damit die Konjunkturmittel der Bundesregierung
einen Schub auslésen kénnen, mussen sie schnell

abrufbar sein.«
Norbert SchiiBler

modernisieren und auszubauen, wie im
Investitionshochlauf der Bundesregierung
vorgesehen: »Das Tempo der Umsetzung
muss beschleunigt werden, doch viele
Projekte werden erst in den kommenden
Jahren starten konnen, weil die notwendi-
gen Vorplanungen fehlen. Mit dem aktuel-
len Planungsrecht jedenfalls ist keine kon-
junkturelle Belebung Uber die Infrastruktur

Bau und bei der Verbesserung der Wett-
bewerbssituation zur StraBe deutlich star-
ke: »Die Schiene steht immer noch vor rie-
sigen Modernisierungsherausforderungen,
strukturell, technologisch und organisato-
risch. Das Projekt-Potpourri zeigt auch,
dass viel passieren kénnte, wenn man es
konzentriert angeht. Die Koalition hat ge-
meinsam mit den maBgeblichen Akteuren



eine Vielzahl an Aktivitaten und Program-
men auf den Weg gebracht, um das
System Schiene zu starken. Jetzt muss
deren Umsetzung in den Mittelpunkt.
Dazu gehort, dass die existierenden Pro-
gramme so koordiniert werden, dass wir
unsere Ziele fur die Schiene erreichen und
endlich die Mobilitatswende wirklich ein-
lduten.«

Bauprojekte sorgen fur
Konjunkturimpulse

»Die Klima- und Verkehrswende in
Deutschland ist nur mit einer starken
Schiene machbar«, sagte DB-Infrastruktur-
vorstand und DVF-Prasidiumsmitglied
Ronald Pofalla. »Fur spirbare Kapazitats-
und Qualitatseffekte missen die Investitio-
nen in Netz und Bahnhofe jetzt zligig um-
gesetzt werden. Daher begriBen wir die
Initiativen und Gesetzesanderungen fur
kirzere Planungs- und Genehmigungsver-

klare Prioritaten setzt und alle Nutzer der
Infrastruktur im Vorfeld beteiligt, um so
effiziente Abldufe zu schaffen, die die
Fahrgaste am wenigsten belasten. Wer
einmal der Bahn den Rucken gekehrt hat,
der kommt so schnell nicht mehr zurtick.«
Heinemann war der Meinung, dass seit
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gebe es eine Vielzahl von Schnittstellen
zwischen den Gewerken, die vor allem

bei verzogerten Ablaufen zu erheblichem
Koordinierungsaufwand fihrten, wertvolle
Planungsressourcen kosteten und Risiken
schafften: »Wir treffen ferner auf unzu-
reichende Planungsqualitat und Planungs-

»Deutschland benétigt ein hochmodernes
Schienennetz. Insofern missen wir an diesen Auftrag

auch energisch rangehen.«

Winfried Hermann MdL

Jahren viel zu wenig in die Schieneninfra-
struktur investiert worden sei und beman-
gelte, dass die Technik vor allem in den

Regionalnetzen hoffnungslos Uberaltert

sei. Darunter litten vor allem die DB-Wett-
bewerber im Regional- und Guterverkehr,
obwohl sie fir die Nutzung der Schienen-
infrastruktur sehr viel Geld bezahlen mus-

»lIch schlage vor, dass man die Kapazitdten in
der Bauluberwachung und der Projektleitung bei

der Bahn erhoht.«

Larissa Zeichhardt

fahren ausdrucklich. Mit den Vorschlagen
der Verbande zum Investitionsbeschleuni-
gungsgesetz lasst sich zusatzlich Fahrt auf-
nehmen.« Pofalla betonte zudem, dass die
Bahn mit den hohen Finanzmitteln die
Umsetzung der Bauprojekte schnell voran-
treibe und damit fur Konjunkturimpulse
sorge.

Zusatzliches Verbesserungspotenzial im
Baustellenmanagement sah Dr. Tobias
Heinemann, Sprecher der Geschaftsfuh-
rung Transdev GmbH: »Im Hinblick auf
den Deutschlandtakt brauchen wir ein
strategisches Baustellenmanagement, das

Seite 8, v. I.: SchiiBler, Zeichhardt, Bartol MdB,
Hermann MdL, Dr. Heinemann Pofalla und Dr.-
Ing. Runge kurz vor Beginn der Live-Ubertra-
gung aus dem Studio in der Commerzbank

Hermann MdL (li.) und Zeichhardt sehen
beide Verbesserungsmdoglichkeiten in der
Beauftragung und Abwicklung von BaumaB-
nahmen bei der Schiene

sen. Pofalla unterstrich an dieser Stelle,
dass das Gesamtsystem des Netzes stabil
sein musse und daher Regional- und
Hauptstrecken eine gleich hohe Bedeu-
tung hatten.

Bauunternehmen auch fur Planung
heranziehen

Aus Sicht des Bauausfihrers konnte Dr.-
Ing. Karl Runge, Mitglied des Vorstands,
Vossloh Aktiengesellschaft, weitere Aspekte
far Bauverzégerungen ausmachen. So

fehler. Um Schnittstellen zu reduzieren
sollte das Dogma, dass die planende Firma
nicht die ausfhrende sein darf, aufgelost
werden. Die bauenden Unternehmen haben
schon heute Planungsspezialisten, die
kurzfristig unterstitzen kénnen. Damit
werden Schnittstellen reduziert und die
Bauleistung abgesichert.«

Facharbeiter missen nach Auffassung von
Larissa Zeichhardt, Geschaftsfihrerin LAT
Funkanlagen-Service GmbH, wieder von
der Dokumentationsflut entlastet werden:
»Uber die Jahre wurde das immer mehr
und ist urspriinglich Aufgabe der Inge-
nieure, damit sich Vorarbeiter, Poliere und
auch Bauleiter auf die Umsetzung am Bau
konzentrieren konnen. Ich schlage vor,
dass man dafr die Kapazitaten in der
Baulberwachung und der Projektleitung
bei der Bahn erhoht.« Ferner brauche es
neben einem fahrgastfreundlichen auch
ein realistisches Baustellenmanagement,
das die tatsachlich benétigten Zeiten fir
die Umsetzung ansetzt. Die Basis dafur
seien finanzielle Absicherungen Gber die

gesamte Laufzeit der Projekte. =
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Das neue Normal fur die Mobilitat:
Reboot mit Resilienz

2020 ist das Jahr der Corona-Krise. Verbunden damit sind viele Verdnde-
rungen im Alltag und in der Wirtschaft, die sich mit hoher Wahrschein-
lichkeit weit Uber dieses Jahr hinaus auf Geschdftsmodelle und Arbeits-
alltag auswirken werden. Beim gemeinsamen Branchenforum der
Commerzbank und des DVF haben hochkardtige Experten dariber dis-
kutiert, welche Strategien dem Transport- und Logistiksektor aus der
Corona-Krise helfen und ihn auf stabile FliBe stellen. Was ist das neue
Normal, was sind die drdngendsten Herausforderungen?

DVF-Geschaftsfuhrer Dr. Florian Eck sah
eine politische Begleitung der Logistikwirt-
schaft weiterhin als notwendig an: »Das
neue Normal heiBt, MaBnahmen wie Kurz-
arbeitergeld oder Ausnahmenregelungen
zu verlangern und gleichzeitig entschlos-
sen in die Grundlage unserer Wirtschaft zu
investieren, namlich in die Digitalisierung
und Verkehrsinfrastruktur. Zudem brau-
chen wir zuklnftig mehr Breitbandan-
schltsse, Hardware-Updates, digitale Schnitt-
stellen und eine moderne Verkehrsinfra-
struktur auf der Schiene, StraBe und am
Wasser. Auch darauf muss das Konjunktur-
paket zielen.«

Notwendig sei nach Ecks Worten eine
konsequente Aufarbeitung der bisherigen
Erfahrungen aus der Krise, um sich fur die
Zukunft zu wappnen. »Aus den vorliegen-
den Daten wie die Mautstatistik, aus Ver-
kehrsinformationen und dem AuBenhan-
del lasst sich genau ablesen, wie sich
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Erleichterungen, etwa einheitliche Rege-
lungen fur Sonn- und Feiertage oder die
Anpassung der Ruhezeiten auf die Ver-
kehrslage und die Logistikketten ausge-
wirkt haben. So kann man bewerten, wel-
che MaBnahmen auf Dauer Sinn machen.«

Kurve flache sich seit Ende Juni allerdings
ab. Zwar bestinde noch die Gefahr einer
zweiten Corona-Welle, aber das musse
keine zweite Rezession nach sich ziehen,
da man gelernt habe, mit der Pandemie
umzugehen. Das zeige sich am Beispiel
der USA. Nach Einschatzung von Kramer
werde das Bruttoinlandsprodukt bis 2022
das Vorkrisen-Niveau erreichen.

Wirtschaft soll selbstandig durchstarten
Die Politik musste mit der Krise kreativ
umgehen, erklérte Falko Mohrs MdB,
Mitglied des Ausschusses fur Wirtschaft
und Digitale Agenda des Deutschen
Bundestags. Anfangs sei es wichtig gewe-
sen, die Liquiditat in den Unternehmen zu
sichern. Laut Mohrs werde sich mit Corona
die Transformation beschleunigen, wobei
es auch Unternehmen geben werde, die
diese Transformation nicht schaffen. Fur
die Politik sei es prioritar, die Wirtschaft
zu befahigen, wieder selbstandig durch-
zustarten.

Krdmer meinte dazu, die Corona-Krise
habe schon vorher vorhandene Probleme
in bestimmten Wirtschaftszweigen scho-
nungslos offengelegt. Auch beschleunige
Corona die De-Globalisierung und den
Protektionismus.

Krisenhilfen waren zielflihrend

Die Investitionsplane der Politik seien
hilfreich und zielfihrend, bestatigte Dr.
Martina Niemann, Vorstand Finanzen
und Controlling, DB Cargo AG. Aktuell

»Kurzfristige MaBnahmen aus dem Konjunktur-
programm mussen mit einer mittel- und langfristigen
Zukunftssicherung gemeinsam gedacht werden.«

Dr. Florian Eck

Ebenso lieBe sich ablesen, wie sich Logistik-
beziehungen verdndert haben.

Erholung der Wirtschaft wahrnehmbar
Die gesamtwirtschaftliche Lage beurteilte
Dr. Jorg Kramer, Chefvolkswirt Commerz-
bank AG, so, dass man in Deutschland
aufgrund der Lockerungen des Corona-
Lockdowns eine reflexhaft starke Erholung
der Wirtschaft wahrnehme. Diese steile

rede man nicht vom Krisenmodus, sondern
vom new normal. Man beobachte ein ver-
andertes Verbraucherverhalten. Nun sei

es die groBe Aufgabe, sich auf diese Ver-
haltensveranderung in der Logistik einzu-
stellen.

Niemann weitete den Blick Uber die Pan-
demiekrise hinaus. Man durfe nicht ver-
gessen, dass es weiterhin groBere Themen
gebe, welche die Wirtschaft beeinflussten,



beispielsweise den Klimawandel. Daher
musse man jetzt die Weichen richtig stel-
len hin zu einer nachhaltigen Wirtschaft.
So werde die europaische Politik dieses
Thema weiter verscharfen: »Deutschland
und Europa kénnen die Umweltziele nur
erreichen, wenn es uns mit vereinten
Kraften und im engen Schulterschluss
gelingt, mehr Verkehr auf die Schiene

zu bringen.«

Mohrs betonte an dieser Stelle, dass im
Konjunkturpaket Finanzmittel zur Verfa-
gung stinden, die eine Lenkungswirkung
auf die Ubergeordneten Ziele wie Klima-
schutz hatten. Es gehe um Strukturaufbau
wie digitale Infrastruktur, auf die die Wirt-
schaft ihre Prozesse zuklnftig verlasslich
aufbauen kénne.

Langfristthemen im Blick behalten

Volker Ratzmann, Executive Vice Presi-
dent, Corporate Public Policy and Regu-
lation Management, Deutsche Post DHL
Group sagte, dass die Krise sehr deutlich

gemacht habe, welch hohe Bedeutung die

Logistik habe. Auch Ratzmann beurteilte
ahnlich wie Niemann, dass die Resilienz
der Wirtschaft sich nicht nur auf die Pan-
demie beschranken dirfe, sondern die
globalen Themen im Blick behalten sollte.

Eine groBe Herausforderung sei die Um-
setzung dieser Ziele in konkrete Projekte,
beispielsweise die Umsetzung der Klima-
schutzziele im Luftverkehr Uber die Ein-
fUhrung synthetischer Kraftstoffe. Der
Bahn komme bei den Klimaschutzzielen
groBe Bedeutung zu.

Krise fur Effizienzschub nutzen

Die Krise habe Flixmobility dazu genutzt,
die eigenen Strukturen effizienter zu ge-
stalten, zumal das Unternehmen in den
letzten Jahren extrem schnell gewachsen
sei, so Arnd Schwierholz, CFO Flixmobi-
lity GmbH. Damit wolle man aus der Krise
starker hervorgehen. Grundsatzlich mus-
sten Unternehmen ihre Geschaftsmodelle
hinterfragen, selbst, wenn die Politik in
der Krise zunachst schnell und gut gehol-
fen habe. Es musse eine wirtschaftlich tra-
gende Antwort auf die Frage nach dem

new normal gefunden werden. Beispiels-
weise musse man auf Skalierbarkeit und
Flexibilitat achten, um auf verandertes
Nachfrageverhalten reagieren zu kénnen.
Bei einem new normal kdnnten Netzwerke
flexibel und schnell auf neue Anforderun-
gen reagieren. Diese Netzwerke kamen
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zukinftig Gber Plattformen zusammen.
Schwierholz betonte ebenso wie die Ubri-
gen Experten die Bedeutung der Lenkun-
gswirkung der Corona-Finanzhilfen fur die
Ziele wie Nachhaltigkeit und Resilienz der
Wirtschaft. =

Branche unterstutzt europaischen
Pandemie-Notfallplan

Die Pandemie hat Europa vor Augen geflhrt, dass es an vielen Stellen
unzureichend zusammenarbeitet, wenn es um das Thema Versorgungs-
sicherheit der Bevélkerung geht. Ein wesentlicher Stiitzpfeiler fur die
Versorgungssicherheit ist der Guterverkehrs- und Logistiksektor. Der von
deutscher Seite vorgeschlagene europdische Pandemie-Notfallplan fiir
Guterverkehr und Logistik soll die Versorgungsaufgabe des Sektors in
Krisenzeiten erleichtern und grenziiberschreitend einheitliche Maf3-

nahmen sicherstellen.

Beim DVF-Lenkungskreis Guterverkehr
und Logistik begruBte Steffen Bilger
MdB, Parlamentarischer Staatssekretar
beim Bundesminister fur Verkehr und

digitale Infrastruktur, einen europdischen

Notfallplan fur die Logistik: »Es muss
Einigkeit bestehen, dass Logistik in

Krisenzeiten funktionieren muss. Fur die

deutsche Ratsprasidentschaft und auch

fur uns als Transitland Nummer 1 war der

Notfallplan fur die Logistik und den Guter-
verkehr der wichtigste Tagesordnungs-
punkt bei der EU-Verkehrsministerkon-
ferenz.« Laut Bilger solle auf Basis eines
vom Bundesverkehrsministerium und
unter Branchenbeteiligung erarbeiteten

Oben: Steffen Bilger MdB, Parlamentarischer
Staatssekretar beim Bundesminister fiir Ver-
kehr und digitale Infrastruktur
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Eckpunktepapiers die Entwicklung eines

europaweit abgestimmten, einheitlichen
Konzeptes zur kiinftigen Handhabung
pandemiebedingter Krisensituationen
angeschoben werden. So sollten ein-
deutige Verfahren definiert und klar

logistischen Lebensadern geht und Grenz-
schlieBungen vermieden werden sollen.
Darum unterstutzt die Branche das Kon-
zept eines europdischen Pandemie-Not-
fallplans und die Befassung bei der nach-
sten EU-Verkehrsministerkonferenz.

»Die Digitalisierung bekommt durch die Coronakrise
einen Schub, den wir auch fur die Logistik nutzen

wollen.«
Steffen Bilger MdB

priorisiert werden wie die Definition eines
Grundversorgungsnetzes. Die EU-Mitglied-
staaten sollten damit besser auf Ausnahme-
situationen vorbereiten sein, nationale
Alleingdnge verhindern und die Versorgung
von Bevolkerung und Wirtschaft sicher-
gestellt werden.

DarUber hinaus sah Bilger Bedarf fir eine
starkere Koordinierung und Standardisie-
rung der Digitalisierung der Logistikkette.
Bilger dazu: »Wir wollen aber auch weiter-
denken: Die Digitalisierung bekommt durch
die Coronakrise einen Schub, den wir auch
far die Logistik nutzen wollen, zum Bei-
spiel auch mit Blick auf die europaische
Abstimmung von elektronischen Fracht-
beférderungsvorgangen. «

Der Lenkungskreisvorsitzende Dr. Jorg
Mosolf, CEO, MOSOLF SE & Co. KG, sah
die Initiative des Bundesverkehrsministe-
riums sehr positiv: »Die Krise hat gezeigt,
dass die Mitgliedstaaten sich noch starker
und vor allem schneller koordinieren mus-
sen, wenn es um die Offenhaltung der
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Wichtig ist die Benennung zentraler An-
sprechpartner, die sich schnell zu wichti-
gen Themen abstimmen kénnen, ebenso
wie ein regelbasiertes Vorgehen bei Er-
leichterungen fur die Logistikabwicklung
im Krisenfall. Allerdings durfen damit
keine zuséatzliche Burokratie und Kosten-
belastungen fir die Unternehmen verbun-
den sein. Die in dem Pandemieplan vorge-
schlagene vollstandige Aufrechterhaltung
von Logistikknoten trotz geringerer Nach-
frage hat ihren Preis, der von der 6ffent-
lichen Hand einkalkuliert werden muss.«

Innovationsprogramm Logistik 2030
Das Bundesministerium fur Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) hat sich zum
Ziel gesetzt, im Rahmen des Innovations-
programms 2030 die Entwicklung einer
dezentralen und offenen Plattformokono-
mie in Deutschland und Europa voranzu-
bringen. Hierfir wurde beim Zukunftskon-
gress Logistik der Bundesregierung eine
Forderung in Hohe von rund 25 Millionen
Euro an das Fraunhofer-Institut IML tber-

V. L.: Dr. Florian Eck (DVF-Geschaftsfurer),
FaBbender, Forster, Dr. Hofmann, Parl. Sts.
Bilger MdB, Dr. Mosolf, Marschner und

Dr. Heike van Hoorn (DVF-Geschaftsfiihrerin)
beim Lenkungskreis Giiterverkehr und Logistik
des DVF

geben, um das Projekt »Silicon Economy
Logistics Ecosystem (SELE)«, das sich unter
anderem der vollstandig digitalen Abbildung
der Lieferkette widmen soll, mit Mitteln
auszustatten. Birgit FaBbender, stellver-
tretende Leiterin des Referats Guterverkehr
und Logistik im BMVI, berichtete zudem
Uber die EU-Verordnung zu elektronischen
Frachtbeférderungsinformationen (eFTl).
Danach seien die Behdrden des Bundes
und der Lander ab August 2025 verpflich-
tet, elektronisch vorgelegte Frachtbefor-
derungsinformationen zu akzeptieren. Fir
Unternehmen sei dies zunachst freiwillig.
Die eFTl-Verordnung wurde Ende Juli im
Amtsblatt der EU veréffentlicht und trat
am 20. August in Kraft.

Digitale Tools fir eine effiziente Mittlere
Meile

Die Mittlere Meile bei Amazon umfasst
samtliche Prozesse rund um den Waren-
fluss zwischen dem Logistikzentrum, wo
die Produkte lagern, und dem Verteilzen-
tren, von denen aus die Zustellung an den
Kunden stattfindet, so Andreas Marsch-
ner, EU Vice President, Amazon Transpor-
tation Services (ATS). Amazon setze auf
ein paneuropdisches Netzwerk, in dem
jeder Knoten Schwankungen ausgleichen
kann. Bezuglich der Transportmodi nutze
Amazon in der EU alle Verkehrstréger, bei
der Schiene den kombinierten Verkehr. Im
Guterverkehr werde seit einigen Jahren ver-
starkt auf die Zusammenarbeit mit KMU
gesetzt. Marschner berichtete, dass Amazon
eigene Trailer besitze, die EU-weit zum Ein-
satz kdmen. Fur einen moglichst effizien-



ten Einsatz und Steuerung dieser Flotte
greife Amazon auf digitale Tools und Pro-
zesse wie ein automatisiertes Check-in zu-
ruck, sowie auf Kunstliche Intelligenz fur
Disruption Management. Auch arbeite man
an einer Sprachsteuerung in der Fahrer-
kabine via Alexa.

Da Amazon seine Software selber ent-
wickele und einen eigenen Forschungsbe-
reich zu Technik- und Produktentwicklung
unterhalte, sei man an dieser Stelle flexibel
aufgestellt und in der Lage, Neuerungen
schnell aufzugreifen.

Laut Marschner werde das einflussreichste
Thema der nachsten 20 Jahre flr seinen
Verantwortungsbereich bei ATS der Carbon
Footprint sein. Amazon verfolge das Ziel,
bis 2030 50 Prozent seiner Lieferungen
CO,-neutral durchzuftihren und im Jahr
2040 komplett CO,-neutral zu operieren.

Digitalisierung von Prozessen -
Produkten - Wertschopfungsketten

Das hat Corona geschafft: die Beachtung
und Aktzeptanz von digitalen Prozessen ist
gestiegen. Auch im eigenen Unternehmen
sei die Aktzeptanz digitaler Prozesse er-
hoht, berichtete Dr. Michael Hofmann,
Geschaftsfihrer Andreas Schmid Lab bei
der Andreas Schmid Logistik AG. Das Lab
arbeite an drei Bereichen: Digitalisierung
von Prozessen, Digitalisierung des Pro-
dukts, Digitalisierung der Wertschopfungs-
kette. Bei der Digitalisierung von Prozessen
sollen Schnittstellenbrtiche bei Informa-

—

tionen Uberwunden und zu autonomen
Prozessen werden. Die Weiterentwicklung
digitaler Informationen bis hin zu einem
digitalen Zwilling stehe im Mittelpunkt
der Digitalisierung von Produkten mit dem
langfristigen Ziel eines digitalen Substituts

forum Verkehr

zur Pandemie-Einddmmung betroffen. China
gelang es sehr schnell, MaBnahmen zur
Einddmmung zu treffen, so dass die Pro-
duktion bereits nach einer Woche Lock-
down wiederaufgenommen werden konn-
te. Jedoch sei dies laut Forster die Ausnah-

»Die Krise hat gezeigt, dass sich die Mitgliedstaaten
noch stdrker und schneller koordinieren mdssen, um
die logistischen Lebensadern offenzuhalten.«

Dr. J6rg Mosolf

mittels 3D-Druck. Der dritte Bereich sei
schlieBlich die Digitalisierung der Wert-
schopfungskette. Man arbeite zusammen
und investiere in Start-ups wie Cargometer,
das sich der automatischen Erfassung von
Gewicht und Volumen von Packstlicken im
Vorbeifahren durch Sensorik widme.

Trotz Corona-Pandemie neue Projekte
starten

Die HUBNER-Gruppe als mittelstandischer
Zulieferer der Mobilitatswirtschaft hat welt-
weit 30 Standorte, deren Grindung insbe-
sondere den hohen Lokalisierungsanforde-
rungen im Auslandsgeschaft geschuldet ist.
In der Corona-Krise erwiesen sich diese
Strukturen als vorteilhaft, da weltweit sehr
unterschiedlich mit den Folgen der Pande-
mie umgegangen wurde, erlduterte Helge
Forster, Geschaftsfihrer der HUBNER-
Gruppe, eingangs die Thematik. Die
HUBNER-Gruppe war mit ihrem Werk in
Shanghai friih von den Einschrankungen

g Elektrisch

me und in vielen anderen Niederlassungen
gebe es groBe Herausforderungen durch
stark heruntergefahrene Kapazitdten und
Storungen der Lieferketten.

Nun sei die prioritdre Aufgabe das Liquidi-
tatsmanagement, gefolgt von der Siche-
rung der Lieferketten. Auch der Schutz der
Mitarbeiter und die Aufrechterhaltung der
Prozesse zahlten dazu, beispielsweise habe
man Schichtarbeit auch in der Verwaltung
eingefihrt und eigene Testkapazitaten auf-
gebaut. Um Lieferverpflichtungen einzu-
halten, wurden Kooperationen zwischen
verschiedenen Standorten mit teilweise
redundanter Produktion verstarkt und die
Umlaufbestdnde um 30 Prozent erhoht.

Die Krise als Chance

Im Zuge der Corona-Pandemie seien aber
auch neue Projekte entstanden, berichtete
Forster. So werden ein digitales Servicenetz-
werk, sowie angepasst an die aktuelle Situ-
ation, neue Angebote entwickelt, beispiels-
weise eine Fahrerschutzkabine fur den
Einsatz im OPNV oder Produkte mit anti-
viraler Oberflachenimpragnierung. Forster
mahnte, dass es flur die Beibehaltung der
industriellen Wertschopfung in Deutsch-
land und der EU sowie flr einen weiterhin
leistungsfahigen offentlichen Verkehr wich-
tig sei, fur entsprechende Infrastrukturen
und eine Produktion vor Ort zu sorgen.
Dafir musse Deutschland und die EU star-
kere Anforderungen an local content in
Ausschreibungen formulieren, um einen
weiteren Abfluss von industriellem Know-
how und Arbeitspldtzen zu verhindern.
Seien diese einmal abgewandert, wirden
sie nicht wieder zurick kommen. =
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Nur wenige Lkw mit alternativen
Antrieben auf der StraBe

Der Einsatz klimafreundlicher Antriebe und Kraftstoffe im Glterverkehr
ist klimapolitisch gewlnscht und wird mit Férderprogrammen unter-
stutzt. Dennoch verharren Neuzulassungen von Nutzfahrzeugen mit
alternativem Antrieb auf niedrigem Niveau. Bei #DVFdigital wurde mit
drei Experten (ber die aktuelle Situation debattiert.

Dr. Klaus Bonhoff, Abteilungsleiter Grund-
satzangelegenheiten im Bundesministeri-
um fur Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI) zeigte, dass es Fordermoglichkeiten
im Rahmen von Programmen der Bundes-
regierung gebe. Dabei wirden Mittel aus
dem Konjunkturpaket der Bundesregie-
rung bestehende Férdermaoglichkeiten fur
emissionsarme Nutzfahrzeuge aus dem
Klimaschutzprogramm erganzen. Zudem
bestehen unterschiedliche Férdermdoglich-
keiten hinsichtlich neuer Technologien,
Industrieverfahren und Anlagentechno-
logien.

Forderprogramme und ihre Wirkung

»FUr das Bundesverkehrsministerium steht
das Fahrzeug in Verbindung mit der not-
wendigen Infrastruktur im Fokus. Die For-
deraufrufe u.a. fur KMU umfassen E-Nutz-
fahrzeuge inklusive der Ladeinfrastruktur,
die schnell gestartet wurden, sagte Dr.
Bonhoff. Dies sei jedoch nur der Auftakt
fur FordermaBnahmen von leichten bis hin
zu schweren Nutzfahrzeugen mit den not-
wendigen Lade- und Tankinfrastrukturen.
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Dr. Bonhoff betonte, dass das Bundes-
verkehrsministerium auf Technologieoffen-
heit setze, da es fur die unterschiedlichen
Transportbedarfe der Wirtschaft nicht nur
eine einzige Losung gebe. Batterie- und
Brennstoffzellenantrieb seien in diesem
Zusammenhang Schlisseltechnologien.

Durch das Forderprogramm energieeffi-
ziente/CO,-arme Nutzfahrzeuge (EEN)
wurden bisher 1.000 LNG, 500 CNG und
500 batterie-elektrische Trucks gefordert.
Zu dieser Forderung kdme eine vollstandi-
ge Mautbefreiung hinzu. Dies solle erst
der Beginn des Hochlaufs sein. Im Bereich
der alternativen Antriebe sollen die Lkw-
Anschaffung mit einem Fordervolumen
1,2 Milliarden Euro, die Tank- und Lade-
infrastruktur fr Pkw und Lkw mit 4,1
Milliarden Euro und fortschrittliche Kraft-
stoffe mit 1,3 Milliarden Euro gefordert
werden. Die entsprechenden Forderricht-
linien sttinden Anfang 2021 zur Verfi-
gung. Zudem unterstitze die nationale
Wasserstoffstrategie diese Aktivitaten.

CO,-Sektorziel im Verkehrsbereich
anspruchsvoll

Um das CO,-Sektorziel im Verkehrsbereich
zu erreichen musse der AusstoB, von jetzt
gut 160 Millionen Tonnen auf 95 Tonnen
in 2030 reduziert werden, skizzierte Dr.
Bonhoff. Insgesamt verursache der Stra-
Benverkehr mehr als 90 Prozent der natio-
nalen CO,-Emissionen im Verkehrsbereich,
wovon 2/3 auf den Pkw und 1/3 auf den
Nutzfahrzeug-Bereich entfielen. Im Jahr
2030 mussten demnach im StraBenverkehr
30 Prozent der Fahrleistung der schweren
Nutzfahrzeuge mit null Emissionen erbracht
werden. Aufgrund der Corona-Pandemie
kdnne wohl in diesem Jahr das Sektorziel
erreichet werden, dies sei jedoch nur ein
temporarer Effekt. Die durch die Bundes-
regierung geforderten Unternehmens-
investitionen sollten das Klimaziel unter-
sttzen und gleichzeitig die Wirtschafts-
kraft erhalten. »Investitionen in Klimaschutz
bedeutet auch Industriepolitik mit Blick auf
die Wettbewerbsfahigkeit der Zuliefer-
industrie im globalen Wandel hin zu emis-
sionsfreien Antrieben und Kraftstoffen.«

Bio-Methan anstatt Diesel

Das Unternehmen Konrad Zippel ist tri-
modal mit Bahn, Binnenschiff und Lkw
unterwegs und bedient beispielsweise
die Strecke Berlin / Leipzig / Schkopau
mit Ztgen. Die letzte Meile wird mit Lkw
abgewickelt. Die Kundenanforderungen
an klima- und umweltgerechte Transporte
seien in den letzten Jahren immer an-
spruchsvoller geworden, berichtete Axel
Kroger, Geschaftsfihrer, Konrad Zippel
Spediteur GmbH & Co. KG. »Wir haben
frihzeitig unsere Transportkette dahinge-
hend verandert. Die Schienentransporte
werden heute zu 100 Prozent mit Oko-

CNG Lkw (Biomethan)
Einsparpotential gegentiber konventionellen
Dieselfahrzeugen

€02 60-94%
Feinstaub 85-95%
Stickoxide 50-80%
Larm 50-90%

Quelle: Zippel Group



Maximaler Handlungsradius statt Fahrverbot

Bei gleichzeitiger Kraftstoffeinsparung durch Rekuperation wird der Handlungsradius der
Fahrzeuge durch Vermeidung von Fahrverboten und durch die gerduschlose
Nachtbelieferung maBgeblich erweitert.
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strom betrieben und wir setzen zwei
Hybridrangierlokomotiven ein. Diese spa-
ren jeweils die enorme Menge von 61 Pro-
zent Schadstoff und Treibstoff«, erklarte
Kroger. Zudem setze Zippel zwolf mit Bio-
methan betriebene CNG-Lkw ein. Diese
hatten eine sehr beachtliche Schadstoff-
und Larmreduktion: sie erzeugten bis zu
94 Prozent weniger CO,, 95 Prozent weni-

A ePower

E-Power spart 6.000 Liter Diesel pro
Jahr und Lkw

»Wir ermoglichen Transportaufgaben
emissionsfrei, ressourcenschonend, sicher,
prozessorientiert und zunehmend auto-
nom zu lésen«, so Josha Kneiber, Head
of Product Management and Strategic
Sales - InnerCity & Electromobility, BPW
Bergische Achsen KG. BPW ist ein fuhren-

»Ab dem kommenden Jahr werden wir zehn weitere
Biomethan CNG-Lkw anschaffen.«

Axel Kroger

ger Feinstaub, 80 Prozent weniger Stick-
oxide und 90 Prozent weniger Larm im
Vergleich zu konventionellen Dieselfahr-
zeugen. Die CNG-Lkw seien nicht nur auf
der letzten Meile, sondern auch im Lang-
streckeneinsatz zwischen Berlin und Ham-
burg verlasslich.

Tankstelleninfrastruktur schwierig
Allerdings sei in Berlin die Tankstellen-
situation herausfordernd, so dass Zippel
auf seinem Geldnde bis Ende des Jahres
eine Gastankstelle bauen werde. Kroéger
begruBte die von Dr. Bonhoff genannte
Mautbefreiung fur diese Fahrzeuge bis
2023 und auch die EEN-Forderung. Dies
diene dazu, den hoheren Einkaufspreis fur
solche Fahrzeuge abzufedern. Je langer
die Mautbefreiung, desto besser, erklarte
Kroger, denn CNG-Lkw kénnten nicht
geleast werden und der Weiterverkaufs-
preis sei nicht bekannt. Dies misse be-
triebswirtschaftlich abgebildet werden.

der Spezialist fur Transport- und Logistik-
|6sungen rund um den Trailer. Kneiber
zeigte eine bereits heute verfligbare Lo-
sung fur voll elektrifizierte Nutzfahrzeuge
bis 7,5 t, die Uberwiegend im innerstadti-
schen Verteilerverkehr eingesetzt werden.
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BPW nutzt dafir eine Antriebsachse mit
zwei Elektromotoren, mit der sowohl! be-
stehende Fahrzeuge umgerUstet als auch
neue Fahrzeuge ausgeristet werden kon-
nen. Die Umristung von Fahrzeugen erfol-
ge gewichtsneutral. ErfahrungsgemaR
werde dieses Thema von OEMs nicht en-
gagiert vorangetrieben, so Kneiber. Das
Problem: OEMs seien kleine Stlickzahlen
nicht gewohnt, denn fur den urbanen
Transport werden pro Jahr durchschnittlich
30.000 Fahrzeuge produziert, fur die Lang-
strecke rund 260.000 Fahrzeuge/Jahr.

E-Mobilitat sei aber auch bei héheren
Nutzlasten mdéglich, zum Beispiel im Kuhl-
trailer: »Durch Rekuperationsenergie kann
zum Beispiel der Betrieb von Kihlaggrega-
ten emissionsfrei erfolgen. Damit lassen
sich pro Jahr und pro Fahrzeug deutlich
messbare Kraftstoff- und Wartungskosten
einsparen und gleichzeitig wird die Larm-
emission flr Lebensmitteltransporte in
Innenstadten enorm reduziert.« Kneiber
kritisierte die komplexe Antragstellung von
Forderungen fur E-Fahrzeuge bei KMU. Fur
kleinere Unternehmen sei dies eine groBe
Herausforderung genauso wie die darin
enthaltene Empfehlung einer Anschaffung
von funf E-Nutzfahrzeugen. Zudem erach-
tete Kneiber es als wichtig, dass auch der
Trailer hinsichtlich Emissionsreduktion for-
derfahig werde, weil der Trailer und nicht
nur die Zugmaschine einen signifikanten
Anteil zum Erreichen der Klimaziele leisten
kénne. =
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Mit Digitalisierung besser auf
Kundenbedurfnisse eingehen

Covid-19 hat das tdgliche Mobilitédtsverhalten der Menschen drastisch
verdndert. Blieben wéhrend des Lockdowns fast alle Blirger zu Hause,
arbeitet selbst im September 2020 - also Wochen nach Beendigung des
Lockdowns - ein Teil der OPNV-Nutzer von zu Hause und ein anderer
Teil fdhrt mit Auto oder Rad zur Arbeit. Die Folge sind sinkende Fahr-
gastzahlen. Ist eine schnelle Reaktion auf unvorhersehbare Ereignisse
mdglich? #DVFdigital »Mit der Digitalisierung zum bedarfsgerechten
Offentlichen Verkehrsangebot?« wollte herausfinden, wie die Digi-
talisierung dem OPNV helfen kann, besser auf Kundenbediirfnisse

einzugehen.

Die Mobilitatsexpertin und Geschafts-
flhrerin der Mainzer Verkehrsgesellschaft
mbH (MVG) Eva Kreienkamp und der
Datenexperte, Co-Founder, Chairman und
Head of Product Teralytics GmbH Georg
Polzer, diskutierten mit Sarah Stark, DVF-
Leiterin Europapolitik, Bahntechnologie und
Schienenverkehr sowie Dr. Florian Eck,
DVF-Geschaftsfuhrer.

Wer die Wege, also den Start, die Zwischen-
ziele und das eigentliche Ziel der taglichen
Wege kennt, kann seine Mobilitdtsan-
gebote entlang der gesamten Wegekette
optimieren. Aktuell gewinnen 6ffentliche
Verkehrsunternehmen Informationen zu
den Wegen ihrer Kunden durch umfang-
reiche Befragungen. Gleichzeitig bewegen
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sich Millionen von Mobiltelefonen ver-
kehrsmittel-unabhangig durch die Stadte.
Die Nutzung dieser Echtzeitdaten zur An-
gebotsplanung und -optimierung hat be-
gonnen. Welche Chancen sich durch die
Echtzeitdatennutzung ergeben und ob sie
in der Corona-Krise genutzt werden, wollte
Stark eingangs wissen.

Polzer bekraftigte, dass es gerade in
Corona-Zeiten fur einige Unternehmen
wichtig ist, taglich zu erfassen, wie sich
die Mobilitat und deren Nachfrage veran-
dert und in den Umséatzen niederschlagt.
Im Vergleich mit Daten aus dem Jahr zuvor
habe Teralytics transparent und kosten-
glnstiger als durch Kundenbefragung
Bewegungsdaten bereitstellen kénnen.

Ist der Datenschutz ein Hindernis?

»Egal ob tagesaktuelle Bewegungsdaten
zwischen Stadtteilen, Gemeinden oder
Kreisen: Die Basis bilden rund 30 Millionen
Mobilfunkgeréate, die im Mobilfunknetz
unseres Partners unterwegs sind. Sie gene-
rieren Milliarden von Datenpunkten jeden
Tag — diese Daten werden hochgerechnet
auf die Gesamtbevolkerung Deutschlands,
erklarte Polzer. So kdnnten im Kurzdistanz-
bereich sehr detaillierte Aussagen fur Ver-
kehrsplaner getroffen werden. Aber auch
fur Langstrecken erlaubten die Daten Aus-
sagen dariber, wo und wann sich Verkehrs-
strome aller Verkehrsteilnehmer bewegen.
Mit Eintritt des Corona-Lockdowns habe
man einen massiven Einbruch der Bewe-
gungsdaten verzeichnet.

Fur die MVG-Chefin stand fest, dass der
Datenschutz dann kein Hindernis ist, wenn
die Menschen einen konkreten Nutzen in
der Freigabe ihrer Daten erkennen. Und je
besser die Auswertung der Daten ist, desto

Impressum

Redaktion:
Ingrid Kudirka, Pressesprecherin

Herausgeber:

Deutsches Verkehrsforum
KlingelhoferstraBe 7, 10785 Berlin
Tel. 030-26 39 54-0

Fax 030-26 39 54-22
www.verkehrsforum.de

e-mail: info@verkehrsforum.de




groBer wird auch der Nutzen fur die Fahr-
gaste, etwa durch ein besseres Verkehrs-
angebot oder einen flUssigeren Verkehr.

Manner mit Digitalisierung Uberzeugen
»Aus Erhebungen wissen wir, dass die
Mehrheit der OPNV-Fahrgéste Frauen sind,
die Bus und Bahn nicht nur fir den direk-
ten Weg von zu Hause zur Arbeit nutzen,
sondern auch viele Teilwege dazwischen

Trotz oder wegen Corona in
Digitalisierung investieren

»Flr die MVG hat sich deshalb die Kom-
mune dazu bekannt, die Digitalisierungs-
vorhaben aufrechtzuerhalten. Die Frage ist
jetzt, wann und mit welcher Priorisierung
diese Vorhaben umgesetzt werden«, er-
klérte Kreienkamp. Digitalisierungsprojekte
wiurden zu kurzfristigem Nutzen fiihren
und damit zu Prozesseffizienzen und Pro-

»Teralytics nutzt anonyme und damit datenschutz-
konforme Mobilfunkdaten, um damit Bewegungs-
stréme in ganz Deutschland darzustellen.«

Georg Polzer

mit Bus und Bahn zuriicklegen«, sagte
Dr. Eck. Kénnten Daten und Digitalisierung
helfen, mehr Manner vom OPNV zu Uber-
zeugen, so die Frage des DVF-Geschafts-
fuhrers. Kreienkamp erwiderte, um neue
Kundengruppen zu gewinnen, versuche
die MVG, durch Nutzung zusatzlicher
Daten exakt die Wegeketten zu erfassen.
»Wir wollen als Verkehrsunternehmen
besser verstehen, wo die Menschen tat-
sachlich hinwollen. Wenn wir die Geodaten
und die Verlaufsdaten im Hinblick auf
Demografie auswerten, kénnen wir die
tatsachlichen Verkehrsstréme abbilden und
so ein verbessertes Angebot erstellen. «

duktivitatssteigerung. »Mit dem kontakt-
losen Fahrscheinautomaten nehmen wir
unsere Kunden in den Fokus und bieten
ihnen gleichzeitig eine Interaktion mit uns
an. So haben wir eine Corona bedingte
MaBnahme mit Digitalisierung kombiniert.«

So startete die MVG zundchst das Projekt
»digitale Haltestelle«, fur das der Bund
rund 20 Millionen Euro Fordergelder be-
reitgestellt habe. »Die digitale Haltestelle
verflgt Uber einen Touchscreen und
schafft einen direkten Kontakt zwischen
Fahrgast und Verkehrsunternehmen. Wir
stellen den Kunden in den Mittelpunkt,

»Wir gehen davon aus, dass es nach der Corona-Krise
weitergeht und die bisherigen Themen wie
Klimawandel und Digitalisierung wieder stdrker in den

Fokus riicken.«

Eva Kreienkamp

Polzer war es an dieser Stelle wichtig, den
kompletten Reiseweg zu betrachten, also
nicht nur von Haltestelle zu Haltestelle zu
denken, sondern von Anfangs- bis Endziel.
Es brauche dazu ein end-to-end Reisever-
standnis, um den Kunden ein entsprechen-
des Alternativangebot zum eigenen Auto
unterbreiten zu kénnen. Die Datengrund-
lage kénnte in verschiedene Kategorien
eingeteilt werden, um diese in die Ange-
botsplanung einflieBen zu lassen, etwa
Altersstufen, Einkommen oder Geschlecht.

um unseren OPNV bedarfsgerechter zu
gestalten. Die digitale Haltestelle ermog-
licht Informationen rund um die Mobilitat
und zwar nicht nur Gber die nachste Stra-
Benbahn. Damit kann sich der Kunde tber
alternative Fahrtmdoglichkeiten informieren,
den Fahrscheinkauf bargeld- und berth-
rungslos abwickeln, Preisinformationen
und viele weitere Infos zur Mobilitat erhal-
ten.« Die Informationen wurden in Echt-
zeit zur Verfligung gestellt. m

17. 11. | Berlin | Gemeinsame
Sitzung Digitale Vernetzung und
StraBenverkehr mit den Vorsitzen-
den Agnes Heftberger, Geschaftsfuh-
rerin, VP Sales, IBM Global Markets
und Gerhard Hillebrand, Verkehrs-
prasident Allgemeiner Deutscher
Automobil-Club e.V. (ADACQC)

3.12. | Bremerhaven | Hifen und
Schifffahrt mit dem Vorsitzenden
Frank Dreeke, Vorsitzender des Vor-
stands BLG LOGISTICS GROUP AG &
Co. KG

10.12. | Berlin | Schienenverkehr
mit dem Vorsitzenden Ronald Pofalla,
Vorstand Infrastruktur Deutsche Bahn
AG

18.11. / Berlin / Abendveranstal-
tung »Elektromobilitdt sucht Ver-
stirkung - Wie schaffen wir Was-
serstoff und E-Fuels bis 20307«

u. a. mit DVF-Prasidiumsmitglied
Wolfgang Langhoff, Vorsitzender des
Vorstands, BP Europa SE und Andreas
Feicht, Staatssekretar Bundesminis-

terium fur Wirtschaft und Energie.
16.12. | Berlin | Abendveranstal-
tung »Masterplan Binnenschiff-
fahrt umsetzen - Anschub fiir ein
leistungsfdhiges und nachhaltiges
System WasserstraBe« mit DVF-
Prasidiumsmitglied Frank Dreeke und

weiteren Gasten wie Dr. Michael
Guntner, Staatssekretar im Bundes-
ministerium fur Verkehr und digitale
Infrastruktur; Claudia Muller MdB,
Sprecherin flr maritime Wirtschaft;
Niels A. Anspach, Supply Manager
NWE, BP Europa SE; Heiner Dettmer,
CEO, Dettmer Group KG; Jan Sonke
Eckel, Geschaftsfuhrer, RheinCargo
GmbH & Co. KG; Thomas Gro8,
Geschaftsfuhrer, Hulskens Wasserbau
GmbH & Co. KG; Bernd Reuther MdB,
Vorsitzender der FDP-Arbeitsgruppe
Verkehr; Alexander Schmid, Executive
Advisor, BearingPoint GmbH; Mathias
Stein MdB
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Parlamentsgruppe Schienenverkehr
diskutiert uber Schutz vor Bahnlarm

Nur mit der Strategie einer wachsenden und gleichzeitig leisen Bahn
lassen sich die Klimaziele erreichen. Die Akzeptanz in der Bevélkerung
ist fiir dieses Ziel entscheidend. Bahnldrm muss deshalb deutlich
reduziert werden. Laute Glterwagen werden zum Ende 2020 auf
dem deutschen Schienennetz verboten. Die EU plant deswegen ein
Vertragsverletzungsverfahren gegen Deutschland. Das DVF hat fir die
Parlamentsgruppe Schienenverkehr im Deutschen Bundestag zu einem
spannenden Expertenaustausch geladen.

Der Bund fordert bereits die Umristung
auf so genannte Flisterbremsen, hat einen
Aufschlag fur laute Wagen im Trassenpreis-
system eingefihrt und erprobt innovative
Techniken zur Larmvermeidung. Wie leise
die Zuge heute fahren, sollen Messungen
an Bahnstrecken belegen. Enak Ferle-
mann MdB, Parlamentarischer Staats-
sekretar beim Bundesminister fur Verkehr
und digitale Infrastruktur, zog ein positives
Resimee des deutschen Schienenlarm-
schutzgesetzes, das ab Dezember 2020
laute Guterwagen verbietet, und kindigte
weitere MaBnahmen zum Larmschutz an:
»Wir werden unser freiwilliges Programm
zur Larmsanierung an bestehenden Schie-
nenwegen der Eisenbahnen des Bundes
konsequent fortsetzen. Da geht es im
Wesentlichen um mdglichst effektive und
attraktive Larmschutzwande und Schall-
schutzfenster. Seit 1999 hat das BMVI ins-
gesamt Uber 1,5 Milliarden Euro in diesen
Larmschutz vor Ort gesteckt. Wir machen
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weiter und werden den Kreis der An-
spruchsberechtigten noch ausweiten,
indem wir die Auslésewerte fir die Larm-
sanierung weiter absenken. Schon ab

1. Januar 2021 sinken die Auslosewerte
um 11dB(A) und halbieren damit die zu-
mutbaren Emissionen im Schienenverkehr.«

€U plant Vertragsverletzungsverfahren
In der Auseinandersetzung mit der EU-
Kommission um ein mogliches Vertragsver-
letzungsverfahren wegen des vorzeitigen
Verbots lauter Guterwagen in Deutschland
sicherte der Vorsitzende des Ausschusses

V.I.: Ozdemir MdB, Parl. Sts. Ferlemann MdB,
Gastel MdB, Werner, Riiddel MdB, Pofalla und
Wellbrock vor dem Start der Diskussion

UnterstUtzung zu, denn: »Wir wollen und
wir brauchen die Schiene als kraftvollen
Player im Guterverkehr, fur den Klima-
schutz und fur die Wettbewerbsfahigkeit
unseres Wirtschaftsstandorts Deutschland.
Voraussetzung dafur ist die Akzeptanz bei
den Burgerinnen und Birgern fur mehr
Schienenguterverkehr. Ab Mitte Dezember
rollen die Giterzlge in Deutschland durch-
weg leiser dank einer parteitibergreifenden
politischen Initiative auf der einen und
eines bockstarken Kraftaktes der Eisen-
bahnunternehmen, Wageneinsteller, Wa-
genvermieter sowie der gesamten Bahn-
branche auf der anderen Seite, die die
Flottensanierung in Deutschland panktlich
umgesetzt haben.«

Dem stimmte Ronald Pofalla, Vorstand
Infrastruktur Deutsche Bahn AG, zu: »Die
leise Schiene kommt! Wir befinden uns
auf der letzten Meile: Aktuell statten wir
die letzten Guterwagen bei DB Cargo mit
Flisterbremsen aus und vollenden bis zum
Jahresende die Larmsanierung von 2.000
Kilometern Schiene. Die Anwohnerinnen
und Anwohner an den Bahnstrecken kon-
nen dadurch deutlich ruhiger schlafen.
Unsere gemeinsamen Investitionen mit
dem Bund zahlen sich aus — Larmschutz
erhoht die Akzeptanz der Bahn und for-
dert damit die dringend benétige Ver-
kehrswende.« Pofalla betonte in diesem
Zusammenhang auch, wie wichtig Ge-
setzesvorhaben der Bundesregierung zur
Planungsbeschleunigung etwa im Hinblick
auf die Errichtung von Larmschutzwéanden
seien.

€U will erst ab 2024 leise Glterwagen
Elisabeth Werner, Abteilungsleiterin
Landverkehr der Generaldirektion Verkehr

»Wir haben schon viel erreicht und wir haben noch

viel vor.«
Enak Ferlemann MdB

fur Verkehr und digitale Infrastruktur

und Vorsitzende der Parlamentsgruppe
Schienenverkehr im Deutschen Bundestag,
Cem Ozdemir MdB, der Bundesregierung

der Europaischen Kommission, wies darauf
hin, dass das europaische Gesetz zum

Schienenldrm Ergebnis eines gesamteuro-
paischen Prozesses gewesen sei. Die Aus-



gangslage sei in den EU-Mitgliedstaaten
sehr unterschiedlich. Sie befurchtete
negative Folgen durch das Vorpreschen
Deutschlands, etwa eine Ruckverlagerung
von Guterverkehr von der Schiene auf die
StraBe. Werner betonte: »Die Bahn ist ein

Larmbelastigungen z. B. durch Flachstellen
vorgegangen werden. Zum anderen wird
auf diese Weise auch ein hoherer Sicher-
heitsstandard gewahrleistet.« Leider nutz-
ten derzeit vor allem private Waggon-
besitzer diese Informationen, um Ihren

»Wir I6sen damit unser Versprechen ein: Wir senken
den Schienenldrm um durchschnittlich 10 Dezibel und

damit um die Hdélfte.«
Ronald Pofalla

besonders energieeffizientes und emissions-
armes Transportmittel. Der European Green
Deal zielt darauf ab, mehr Verkehr auf die
Schiene zu verlagern. Deshalb hat die EU
bereits mehrere Instrumente zur Minde-
rung des Schienenlarms, namlich Maximal-
gerduschwerte fr neue Fahrzeuge, ein
Gesetz fur bestehende Wagen und Ko-
finanzierung fur die Nachristung aus dem
EU-Haushalt (seit 2014 sind mehr als 50
Mio. EUR geflossen) verfasst. Ab Dezember
2024 werden »laute« Guterwagen von
den verkehrsreichsten Eisenbahnstrecken
der Europdischen Union verbannt. Es ist
uns wichtig, Hindernisse fur internationale
Verkehre zu beseitigen, um der Bahn freie
Fahrt in ganz Europa zu ermdglichen. «
Pofalla wies in diesem Zusammenhang
darauf hin, dass es lauten Giterwagen
weiterhin erlaubt sei, in Deutschland zu
fahren, sofern sie ihre Geschwindigkeit so
anpassten, dass die Larmgrenzwerte nicht
Uberschritten warden.

Exakte Larmmessung nutzen

Mit Blick auf das Schienenlarmschutz-
gesetz sei Deutschland auf einem guten
Weg, meinte Erwin Riiddel MdB, Mit-
glied der Parlamentsgruppe Bahnlarm im
Deutschen Bundestag. Larmschutz sei Ge-
sundheitsschutz, aber auch Klimaschutz,
weil er die Akzeptanz der Schiene fordere.
Dennoch sei man mit den derzeitigen MaB-
nahmen noch nicht am Ziel: »Wir brau-
chen eine flachendeckende, exakte und
schnelle Erfassung des Zustandes der
Waggons am Gleis. Gleiches gilt fur die
Uberwachung des Waggonmaterials beim
Eintritt in das deutsche Schienennetz.
Diese Messsysteme sind verfugbar. Hier-
durch kann einerseits sehr schnell gegen

Wagenpark in einen besseren Zustand zu
versetzen, sagte Riddel und forderte: »Die
DB-Cargo muss jetzt endlich auch diese
Daten nutzen, um damit Schaden schnell
zu erfassen und zu beseitigen. «
Matthias Gastel MdB, Bahnpolitischer
Sprecher der Bindnis 90/Die Grinen im
Deutschen Bundestag, betonte, dass beim
Larmschutz ein Aussetzen des deutschen

forum Verkehr

Kraftakt — sowohl organisatorisch als auch
finanziell«, bilanzierte er. »Wir werden
aber zum Stichtag alle Wagen umgerUstet
haben und kénnen zurecht stolz sein auf
das Erreichte. Wir hoffen, dass dieses
Engagement wahrgenommen wird. «
Gleichzeitig wies Wellbrock darauf hin,
dass neben den Wagen auch andere Larm-
quellen in den Blick zu nehmen seien, um
Anwohner entlang der Gleise zu entlasten.
So koénnten bei Baustellen und MaBnah-
men an der Strecke weitere Entlastungen
erreicht werden.

Auch Gastel blickte nach vorn: »Wir brau-
chen neue Larmziele, weil die Schiene das
Ruckgrat der Verkehrswende ist und in
Zukunft deutlich mehr Personen- und
Guterverkehr aufnehmen muss. Ein leiser
und leistungsstarker Schienenverkehr ist
der Probleml6ser in der Klimakrise. Wir

»Wir leisten mit der Umridstung einen enormen
Beitrag zur Akzeptanz des Schienenguterverkehrs in
der Breite der Bevélkerung.«

Sven Wellbrock

Verbotes lauter Guterwagen die Unter-
nehmen benachteiligen wirde, die bereits
in Vorleistung gegangen seien und im Ver-
trauen auf die Gdltigkeit des Gesetzes die
UmrUstung vollzogen hatten.

Umristung der Waggons ist Kraftakt
Dem stimmte Sven Wellbrock, Mitglied
des Vorstandes, Chief Operating Officer
Europe & Chief Safety Officer, VTG Rail
Europe GmbH, ausdrticklich zu. Das Schie-
nenlarmschutzgesetz habe Orientierung
gebracht. »Unseren Kunden geht es in
allererster Linie um reibungslose operative
Abldufe — und um diese auch nach dem
13. Dezember zu gewahrleisten, sind lar-
moptimierte GUterwagen unerlasslich. Die
Nachfrage nach innovativem und technisch
optimiertem Rollmaterial steigt kontinuier-
lich an, die Anforderungen an unsere
Wagen wachsen. Das Thema Larm ist

bei GUterwagen aber nur ein Aspekt von
vielen«, erlduterte Wellbrock die unterneh-
merische Sicht. »Die flachendeckende
Umristung der Flotte auf leise Brems-
sohlen war fur die gesamte Branche ein

halten bei allen Verkehrstragern neue
Larmminderungsziele fir den Zeithorizont
bis 2030 fur erforderlich. Daftir mussen
die Auslésewerte fur die Larmsanierung
an BundesfernstraBen und Bundeschienen-
wegen weiter auf 65/55 dB(A) abgesenkt
werden. Auch bei den Schienenfahrzeu-
gen muss Uber die einschldgige europai-
sche Richtlinie daftir gesorgt werden, dass
kinftig noch leisere Fahrzeuge in Betrieb
gehen.« m

Ozdemir MdB (I.) und Pofalla: BegriiBung nach
geltenden Hygieneregeln
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EEG-Novelle 2021: Nicht alle
Verkehrstrager profitieren

Das Bundeskabinett hat einen Entwurf zur A'nderung des Erneuerbare-
Energien-Gesetzes (EEG-Novelle 2021) verabschiedet, ebenso die
Novelle des Bundesbedarfsplangesetzes mit Regelungen zum Ausbau
der Stromnetze. Das Deutsche Verkehrsforum hat die geplante
Begrenzung der EEG-Umlage fiir Landstrom in Seehdfen begriiBt.
Gleichzeitig bemdngelt das DVF, dass keine analoge Regelung fr
Elektrobusse und Landstrom in Binnenhdfen aufgenommen wurde

und die Bundesregierung auch keine stérkere Entlastung bei der EEG-
Umlage fiir Fahrstrom im Schienenverkehr vorgesehen hat.

In der EEG-Novelle wird zudem ein neues
Langfristziel, namlich die Treibhausgasneu-
tralitdt noch vor dem Jahr 2050 fur den in
Deutschland erzeugten und verbrauchten
Strom, festgeschrieben. Weiterhin will die

zung der EEG-Umlage fir Landstrom in
Seehéfen ist ein wichtiger, notwendiger
Schritt, um Landstrom kunftig wettbe-

werbsfahig gegentber der Verwendung

von fossilem Schiffskraftstoff zu machenx,

»Der Einsatz von grunem Strom fir klimafreundliche
Mobilitdt muss durch eine deutliche Entlastung bei
der EEG-Umlage honoriert werden.«

Dr. Heike van Hoorn

Bundesregierung bis zum Jahr 2030 einen
Anteil von 65 Prozent erneuerbarer Ener-
gien erreichen. Um das zu schaffen, wer-
den Ausbaupfade bis 2030 gesetzlich ver-
ankert und flankierende MaBnahmen zur
Akzeptanzsteigerung, Planungsbeschleuni-
gung und Wirtschaftlichkeit getroffen.

Mit § 65a EEG wird eine neue Regelung
fur Landstromanlagen in den Hafen ge-
schaffen. Beim Strom fir Seeschiffe wird
die EEG-Umlage kunftig auf 20 Prozent
des Standardwertes begrenzt. »Die Begren-

2 0 www.verkehrsforum.de

bewertet DVF-Geschaftsflhrerin Dr. Heike
van Hoorn diesen Paragraphen im Ent-
wurf.

Schiene, E-Bus und Binnenhafen gehen
leer aus

Allerdings sind zusatzliche Entlastungen
fir den Strombezug durch Schienenbah-
nen — Uber den bereits bestehenden § 65
EEG hinaus - nicht im Entwurf enthalten.
Genauso wenig wie ein Entlastungstatbe-
stand fur den Strombezug durch E-Busse.
Der Entwurf der EEG-Novelle durchlauft

jetzt das Gesetzgebungsverfahren in Bun-
destag und Bundesrat. Das DVF wird sich
fur Ergdnzungen einsetzen, um eine Attrak-
tivitatssteigerung des elektrifizierten Schie-
nenverkehrs, der E-Busse und fur die wirt-
schaftliche Landstromversorgung in Bin-
nenschiffen zu erreichen.

Dr. van Hoorn: »Die Nutzung dieser Ver-
kehrstrager dient dem Klimaschutz. Daher
sollte gerade diesen Verkehrstragern eine
geringere Belastung aus der EEG-Umlage
zugutekommen. Die Entlastung fur den
Schienenverkehr und E-Busse hatte die
Bundesregierung auBerdem im Koalitions-
vertrag vereinbart. Der elektrifizierte Schie-
nenverkehr ist stromkostenintensiv. Die
Betreiber setzen auf Grinstrom. Darum
muss die EEG-Umlage hier weiter abge-
senkt werden. Auch fir E-Busse gilt, dass
diese sowohl in der Anschaffung als auch
beim Unterhalt und bei der Infrastruktur
teurer sind als Dieselbusse. Deren Einsatz
sollte ebenfalls bei der EEG-Umlage ent-
lastet werden.« =

Uberblick iiber die Belastungen eines
Elektrobusses durch Steuern und Umlagen
in Euro bei einem durchschnittlichen
Energieverbrauch von 200 kWh auf 100 km

0,22

m Mehrwertsteuer (7%)

m Konzessionsabgabe fir die Verlegung und
den Betrieb von Energieversorgungsleitun-
gen auf éffentlichem Grund

m Beschaffungs- und Vertriebskosten, Netzent-
gelte fur die Durchfihrung von Energie

w Stromsteuern und -umlagen, davon 13,76 EUR
EEG-Umlage zur Finanzierung des Ausbaus
Erneuerbarer Energien

Quelle: VDV 2017



