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Kommt regelmaBig in lhr
Postfach — aber naturlich
nicht ungefragt. Einfach

auf www.vpihamburg.de
anmelden.

Die DAK
stellt Weichen

Pre-Deployment-Zige,
Finanzierungsarchitektur,
Migrationspfad — die
Themen der DAK werden
in Brussel engagiert vor-
angetrieben. Wir stellen
lhnen die aktuellen
Top-5-Fortschritte vor.

VERS

Auch wenn der VPI-EMG das
Herzstlick der VERS bleibt,
drum herum hat sich viel
entwickelt. Neue Schulungs-
formate wie das Einsteiger-
seminar und ein erweitertes
Angebot an Kombi-Audits.
Und seit diesem Jahr sind wir
ECM-Zertifizierer.

INHALT

Vorrang fur die Schiene

Der Schienenguterverkehr transportiert
wachsende Mengen — und das klima-
freundlich. Jetzt gilt es, mit Hochdruck
fr ein modernes und leistungsféhiges
Schienennetz zu sorgen. Wer es mit dem
Klimaschutz ernst meint, muss bei den
verkehrspolitischen Zielen Kurs halten.

Engagement
und Expertise

Rechtliche Bestimmungen und
technische Standards definie-
ren den Spielraum, in dem sich
Schienenguterverkehr entwi-
ckeln kann. Von AVV bis ZfP —
wir sorgen mit Expertenwissen
fur sichere und praxistaugliche
Rahmenbedingungen.

52

Interview

Finf Jahre VERS — funf Fragen:
Joachim Wirtgen und Heiko
Radke berichten, welche Plane
sie fUr die Servicegesellschaft
des VPI haben.
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»,Die Schiene starken
heiBt die gesteckten

Klimaziele ernst nehmen.“

Liebe Leserinnen und Leser,

aus der Europaischen Union kommen derzeit gute
Signale fur die Schiene. Die Verkehrsminister der
Mitgliedstaaten haben sich jlingst mit der gemein-
samen Brisseler Deklaration klare Ziele gesetzt:
Die Férderung der Verkehrstrager soll sich an deren
Nachhaltigkeit orientieren, die Umweltwirkungen
kiinftig nach dem Verursacherprinzip eingepreist
werden. Beides starkt die Schiene im Wettbewerb
mit der StraBe und schafft die Voraussetzungen,
um die Ziele des Green Deal zu erreichen.

Das ist bitter nétig, denn der Verkehrssektor tragt
derzeit weder in Europa noch in Deutschland dazu
bei, die CO,-Emissionen zu senken. Die Schiene
kénnte hier als klimafreundlicher Verkehrstréager
einen entscheidenden Beitrag leisten. Wie sich die
Rahmenbedingungen dafir in Deutschland entwi-
ckeln, lesen Sie im ersten Kapitel unseres Jahres-
berichts. Besonderes Augenmerk legen wir dabei
auf den Zustand der Schieneninfrastruktur, das
Wachstumshemmnis Nummer eins fiir die Branche
in Deutschland. Wir fragen, ob die neu gegriindete
InfraGO Verbesserungen bringen kann und wie die
Infrastruktur in Zukunft entwickelt werden muss.

Den notwendigen Effizienzschub im Betrieb kann
die Digitale Automatische Kupplung liefern, deren
Einfihrung wir gemeinsam mit unseren europai-

schen Partnern seit Jahren vorantreiben. Unsere

VORWORT

VPI European Rail Service GmbH (VERS) bringt
ihre Expertise jetzt in das neu gegriindete Konsor-
tium DACFIT ein, das sich unter anderem mit dem
Aufbau der notwendigen Werkstattkapazitaten und
-prozesse fur die Umriistphase beschaftigt.

Ubrigens, die VERS feiert in diesem Jahr bereits
ihr finfjahriges Bestehen. Ausgehend von ihrem
Kernprodukt, dem Maintenance Guide VPI-EMG,
hat sie inzwischen eine breite Palette an Service-
leistungen rund um die Instandhaltung aufgebaut.
Ganz neu im Portfolio: ECM-Zertifizierungen. Die
entsprechende Akkreditierungsurkunde des Eisen-
bahnbundesamtes héngt seit Anfang des Jahres in
der Geschéftsstelle der VERS.

Mehr zu diesen Themen, zu unseren Aktivitaten in
den Gremien der Branche und zum Engagement
des Verbandes und seiner Mitgliedsunternehmen
in Sachen Technik, Innovation und Digitalisierung
lesen Sie in unserem Jahresbericht 2023/24.

Viel SpaB bei der Lektlre winscht lhnen

TR

Malte Lawrenz, Vorsitzender
Verband der Guterwagenhalter in Deutschland e. V.
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Die Schiene hat das Potenzial: Sie
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und leistungsstark. Damit die Weichen
fir den Schienenguterverkehr auf
Wachstum stehen, miussen die Rah-
menbedingungen stimmen. Eine
moderne Infrastruktur, Investitions-
sicherheit und faire Wettbewerbsbedin-
gungen zwischen den Verkehrstragern
setzen den Rahmen.
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Den Guterverkehr
der Zukunft gestalten -

Jahr fur Jahr werden mehr Guter auf Deutsch-
lands Verkehrswegen transportiert. Wie wir diese
wachsenden Transportmengen in Zukunft nachhal-
tig bewegen wollen, entscheiden wir heute. Dazu
mussen wir moderne, belastbare und zugleich
klimafreundliche Logistikketten aufbauen. Dem
Schienenguterverkehr als leistungsfahigem und zu-
gleich umweltfreundlichem Verkehrstrdger kommt
in diesem Transformationsprozess eine Schlissel-
rolle zu. Guterzlige verursachen pro transportierte
Tonne und gefahrenen Kilometer gut 80 Prozent
weniger CO,-Emissionen. Ein Guterzug ersetzt bis
zu 52 Lkw. Das sind gewichtige Argumente, wenn
man bedenkt, dass der Verkehrssektor in Deutsch-
land fiir Gber 20 Prozent der CO,-Emissionen
verantwortlich ist.

Infrastruktur — Fundament fiir eine starke
Schiene

Die Bundesregierung hat sich deshalb bei ihrem
Amtsantritt 2021 ein klares Ziel gesetzt: Bis 2030
soll der Marktanteil der Schiene im Gterverkehr
auf 25 Prozent steigen. Vorrang fur den umwelt-
freundlichsten Verkehrstréger lautete das Credo.
Herausforderungen auf dem Weg dorthin gibt es
genug. Das war von Anfang an klar. Ganz oben auf
der Liste steht die Infrastruktur. lhre Modernisie-
rung und ihr Ausbau sind unabdingbar, um spur-
bares Wachstum auf die Schiene zu bringen.

Das uber Jahrzehnte vernachlassigte Schienen-
netz ist ein groBes Hemmnis fur die Starkung des
Schienengtterverkehrs — das gilt fir den Zustand
von Gleisen oder Weichen ebenso wie fir die Digi-
talisierung oder die Elektrifizierung von Strecken.
Hinzu kommt die Aufgabe, die Automatisierung und
Digitalisierung der Prozesse voranzutreiben.

92 Lkw

Ein Giiterzug auf der
Schiene kann bis zu 52 Lkw
auf der StraBe ersetzen.

0,4 %

25 Prozent der CO,-Emissionen
in Europa stammen aus dem
Verkehr. Davon entfallen nur
0,4 Prozent auf den Giiter-

und Personenverkehr auf der
Schiene.

CO2

80 %

Giiterziige belasten die
Umwelt pro Tonnenkilo-
meter mit 80 Prozent
weniger CO, als Lkw.

42 X

Giter sind auf der Schiene sicherer
unterwegs: Das Unfallrisiko bei Ge-

fahrguttransporten ist auf der Schiene

42-mal geringer als auf der StrafBe.
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Schwieriger Markt 2023

Zu den branchenspezifischen Problemen kamen
in den letzten Jahren globale Krisen, von der Coro-
na-Pandemie bis zum Krieg in der Ukraine, die
sich negativ auf die gesamtwirtschaftliche Situa-
tion und die Logistik auswirkten. Auch 2023 waren
die konjunkturellen Schwéchen in der Logistik-
branche deutlich spurbar. Nach einem zwischen-
zeitlichen Hoch ist die Transportleistung erneut
wieder auf ein niedrigeres Niveau zurlckgefallen.
Als Grunde hierflr gelten die schwéchelnde Kon-
junktur und international gestdrte Lieferketten.

Modal Split und Transportleistung 2022
verbessert

Die neuesten verfligbaren Zahlen zeigen, dass
die Transportleistung im Schienenguterverkehr im
Jahr 2022 gegenlber dem Vorjahr gesteigert wer-
den konnte: von 139 Milliarden Tonnenkilometern
im Jahr 2021 auf 140 Milliarden Tonnenkilometer
im Jahr 2022, so das Ergebnis der Erhebungen
der Bundesnetzagentur.

Auch beim Modal Split der Verkehrstréager konnte
sich der Schienenguterverkehr nicht nur behaup-
ten, sondern sein Ergebnis sogar verbessern: Im
Jahr 2022 lag der Marktanteil des Verkehrstragers
laut Bundesnetzagentur bei 19,8 Prozent. Damit
ist er gegenliber 2021 mit 19,6 Prozent Marktan-
teil leicht gestiegen. Das ist ein gutes Ergebnis,
aber naturlich ist mehr winschenswert — und auch
moglich, wenn die politischen Rahmenbedingun-
gen stimmen. Unsere Nachbarlander Schweiz

und Osterreich machen seit Jahren vor, was

man erreichen kann, wenn die Verkehrspolitik im
Guterverkehr konsequenter auf die Schiene setzt.
Osterreich wickelt bereits rund 26 Prozent seines
Guterverkehrs Uber die Schiene ab, in der Schweiz
sind es mittlerweile stolze 41 Prozent.

Der Schienenetat setzt den Rahmen

Ob die Schiene den Stellenwert erhalt, den sie fur
eine nachhaltige und klimafreundliche Verkehrs-
entwicklung braucht, héngt nicht zuletzt von der
Bereitschaft des Bundes ab, die notwendigen Fi-

Die Marktanteile der Verkehrstrager am Giiterverkehr 2022 in Deutschland

Leichter Anstieg gegeniiber
dem Vorjahr: 2021 lag der

Marktanteil der Schiene bei
19,6 Prozent.

Milliarden

Quelle: Allianz pro Schiene | 02/2024 | mit Material der Bundesnetzagentur
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nanzmittel zur Verflgung zu stellen. Die Verkehrs-
wende erfordert Investitionen in Milliardenhéhe.
Immerhin 45 Milliarden Euro sollten bis 2027 zu-
satzlich in die Schiene flieBen, so die Ankiindigung
der Bundesregierung im Jahr 2021. Das Urteil

des Bundesverfassungsgerichts zum Klima- und
Transformationsfonds (KTF) im Sommer 2023 hat
auch die Plane zur Finanzierung von Schienen-
projekten gehdrig durcheinander gewirbelt. In den
Jahren 2024 und 2025 sollten zusatzlich jeweils

4 Milliarden Euro aus dem KTF in die Schiene
flieBen, in den Jahren 2026 und 2027 jeweils 2,25
Milliarden Euro. Diese Mittel kbnnen nach dem
Karlsruher Urteil auf diesem Weg nicht mehr zur
Verfligung gestellt werden.

Etat 2024 steigt weniger als angekiindigt
Immerhin hat die Regierung in Sachen Mittelauf-
wuchs ihr Versprechen gehalten. Der nach zdhem
Ringen verabschiedete bereinigte Haushalt 2024
sieht rund 16 Milliarden Euro flr Schieneninvesti-
tionen vor, davon 5,5 Milliarden Euro in Form einer

POLITIK & MARKT

zweckgebundenen Eigenkapitalerhdhung der DB
AG, die allerdings noch unter Vorbehalt stehen.
Mit dem Investitionshochlauf unterstitzt das Ver-
kehrsministerium vor allem die Finanzierung der
Generalsanierung der Schieneninfrastruktur. Das
verdient angesichts der Herausforderungen durch
das Karlsruher KTF-Urteil Anerkennung. Dennoch
ist zu bemangeln, dass der Schienenetat 2024
im Ergebnis deutlich weniger Investitionsmittel
enthélt als noch im Mérz letzten Jahres von der
Koalition angekiindigt. Negativ hervorzuheben ist
die Kirzung der Mittel fir den Neu- und Ausbau
der Schieneninfrastruktur, fur die Elektrifizierung
sowie fur digitale Projekte wie die Einfhrung des
Zugsicherungssystems ETCS. Allein der Etat fur
den sogenannten Bedarfsplan (Schienenausbau)
wurde von den ursprunglich angesetzten 2,3
Milliarden Euro auf nunmehr 1,7 Milliarden Euro
deutlich reduziert. Damit wurden wichtige Zu-
kunftsinvestitionen vertagt, die eigentlich keinen
Aufschub dulden.

Deutschland abgeschlagen auf Platz drei — Marktanteile 2022 am Guterverkehr

Osterreich und
die Schweiz setzen &
-

mit Erfolg auf die = -
Giterbahn. ﬁ.
00 00

20% 6% 3%

26 % 1%8 %

B Lkw
B Ol-Fernleitung
O ‘- B Binnenschiff
s °°" M Giterzug

65 %

+

41 % 0,3 %

Quelle: Allianz pro Schiene | 02/2024 | mit Material der Bundesnetzagentur

59 %

13



14

i o e I-r 7
e e - — 1 - -
gl g
"-'_-""'l'"l'ﬂm-:eu-n. T g ke ] |m -ﬂiﬂ R Fexc -
1 o Th A CTEPE M r __é__q_“i_l [l T i 5 1 :
[ o~ -
T

| P Py
e
g '\.-'“---}.;_..'-‘::' o L TR i’ - o i
E
By = Ll
¥ -
.
s
Lt -I
-
v -
T

Das alljahrliche Gezerre um die Finanzierung der
Schienenprojekte flir das kommende Haushalts-
jahr weist auf ein grundsétzliches Problem hin. Es
fehlt eine verlassliche Investitionsstrategie fir das
Dekadenprojekt Modernisierung und Ausbau des
Netzes. Die Unternehmen der Branche missen
wissen, ob der Bund die Finanzierung der Projekte
auch uber das Haushaltsjahr und die Legislatur-
periode hinaus sicherstellt. Nur dann kénnen und
werden sie Investitionen tatigen und die notwen-
digen Ressourcen aufbauen. Das gilt nicht nur far
die Bahnindustrie und die Bauwirtschaft. Auch fur
unsere Mitglieder, die Wagenhalter und Werkstéat-
ten, ist eine verlassliche langfristige Perspektive
enorm wichtig, um ihrerseits Planungssicherheit fiir
Investitionen zu haben.

Planungssicherheit ist der Schliissel

Der VPI unterstitzt daher die Forderung nach
einem Uberjahrigen Fondsmodell zur Neuordnung
und Vereinfachung der Finanzierungsstruktur far
staatliche Infrastrukturinvestitionen. Die Beschleu-
nigungskommission Schiene hat in ihrem Ab-
schlussbericht 2022 dazu bereits einen geeigneten
Lésungsvorschlag unterbreitet: einen Schienen-
fonds nach Schweizer Vorbild. Neben Planungssi-
cherheit wirde ein Fondsmodell auch die dringend
notwendige Vereinfachung der Finanzierungsarchi-
tektur ermoglichen. Statt der derzeit 189 verschie-
denen Finanzierungsttpfe sollte es kinftig zwei
Uberjéhrige Fonds geben: einen flr die Finanzie-
rung des Bestandsnetzes und einen flr den Aus-
bau und die Modernisierung. Sie kdnnten endlich
fur eine verléssliche und langfristige Finanzierung
der Schiene sorgen.

Einzelwagenverkehr — systemrelevant und
kostenintensiv

Als Zitterpartie galt in den Haushaltsberatungen fur
den Etat 2024 die schon flr das vergangene Jahr
vorgesehene Férderung fur den Einzelwagenver-

kehr. Hier wurde der Rotstift nun doch nicht an-
gesetzt. Das vorgesehene Fordervolumen von 300
Millionen Euro wurde im Budget 2024 verankert.
Aus Sicht des VPI eine richtige Entscheidung — fur
die Branche und fur den Wirtschaftsstandort.

Der Einzelwagenverkehr ist systemrelevant. Téag-
lich werden in Deutschland rund 60.000 Einzel-
wagen von Hand zu Zigen gekuppelt. Fir manche
Verkehre gibt es keine Alternative, zum Beispiel fir
viele Gefahrguttransporte der chemischen Indus-
trie. FUr andere Unternehmen ist der Einzelwagen-
verkehr unverzichtbar, weil sie kleinere Mengen fur
Just-in-time-Produktionsprozesse flexibel ver-
senden missen. Da viele dieser Verkehre derzeit
kaum kostendeckend betrieben werden kdnnen,
ist eine Forderung im Prinzip aktuell alternativios.
Hoffnungstrager fur mehr Effizienz im Einzelwagen-
verkehr ist die Einfihrung der Digitalen Automati-
schen Kupplung. Sie wirde die Zugbildung erheb-
lich vereinfachen und Kosten senken.

POLITIK & MARKT

DB Cargo — Sorgenkind mit Reformbedarf
DB Cargo hat auch 2023 wieder fur negative
Schlagzeilen gesorgt. Das Unternehmen steckt in
der Krise, darliber herrscht Konsens. Die Guterver-
kehrssparte der Deutschen Bahn hat im vergange-
nen Jahr weit mehr als die ohnehin erwarteten 225
Millionen Euro Verlust eingefahren. Das operative
Ergebnis der DB Cargo belauft sich fir 2023 auf
ein Minus von 497 Millionen Euro, so die jungst

veroffentlichten Zahlen des Unternehmens.

Als Verband der Wagenhalter sehen wir die Er-
tragsschwéche von DB Cargo mit groBer Sorge.
Es ist nicht gut fir die gesamte Branche, wenn
der groBte Player schwéchelt. Deshalb ist es zu
begruBen, dass der Bund als Eigentimer seine
Aufsichts- und Steuerungsfunktion stéarker wahr-
nehmen will. So, wie es derzeit bei DB Cargo lauft
—némlich ein wachsendes Defizit bei gleichzeitig
sinkender Leistung —, darf es nicht weitergehen.

Das Unternehmen muss ein Konzept vorlegen, wie
die Performance verbessert werden soll. Nur nach
finanzieller Unterstitzung durch den Bund zu rufen,
reicht nicht. Dies gilt insbesondere vor dem Hinter-
grund mdglicher Wettbewerbsverzerrungen und
eines drohenden EU-Beihilfeverfahrens.

15
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Es droht ein toxischer Systemwechsel vollzogen:
Anstieg der Trassenpreise Verkehr finanziert Verkehr

Zu den positiven Signalen des vergangenen Jahres
gehort der Systemwechsel bei der Verwendung der
— I I | l l | I Einnahmen aus der Lkw-Maut. Erstmals gilt das

‘ Prinzip ,Verkehr finanziert Verkehr” statt ,StraBe

finanziert StraBe"“. Die Halfte der Mauteinnahmen

flieBt kunftig in Mobilitat jenseits des StraBenver-

p—— kehrs, der Lowenanteil davon in Schienenprojekte.

S —
——
——

Die zu erwartenden Einnahmen sind betrachtlich
und durften zu einem erheblichen Mittelzufluss flr

@ @ die Sanierung der Schieneninfrastruktur fihren.
Die Einpreisung der Umweltkosten ist ein wichtiger
@ Schritt hin zur Starkung umweltvertraglicher Ver- )
@ kehrstréger. . =_JFI=_

Trassenpreise belasten die Eisenbahnverkehrs- Schienenguterverkehr um mehr als 16 Prozent zu
unternehmen seit vielen Jahren erheblich. Die als erhéhen. Damit werden die hohen Betriebskosten
Vollkosten fir jeden gefahrenen Kilometer erho- des Netzbetreibers aufgrund der jahrzehntelan-
benen Nutzungsentgelte sind preistreibend und gen Vernachlassigung des Netzes auf die Nutzer
ein Wettbewerbsnachteil. Dies hat auch die Politik abgewalzt. Die Kirzung der Férderung und die
erkannt und mit dem Instrument der Trassenpreis- beantragte Erh6hung der Trassenpreise wirden
férderung die Schiene erfolgreich gestarkt — das nach Berechnungen von DIE GUTERBAHNEN

bestétigt auch ein in Auftrag gegebenes Monitoring zusammen eine Preissteigerung von 121 Prozent
der MaBnahme. Umso unverstandlicher ist es, dass  im Dezember 2024 gegenliber Dezember 2023 be-
die Bundesregierung die Trassenpreisférderung im deuten. Hier muss die Politik eingreifen und Lésun-
Haushalt 2024 gekiirzt hat. Gleichzeitig hat die DB gen finden, die fir faire Wettbewerbsbedingungen
InfraGO nun beantragt, die Trassenpreise fiir den zwischen StraBe und Schiene sorgen.

4 .—ﬂ!r-__, - —
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ZOURUNIISmarkt
intermodalverkent

Der Intermodalverkehr ist ein starker Treiber
fir Wachstum im Schienengiterverkehr. Er
kombiniert die Starken verschiedener Ver-
kehrstrager. Auf der Langstrecke bringt er die
Guter auf die Schiene. Die erste und letzte
Meile Gbernimmt die StraBe. Das ist effizient
und klimaschonend zugleich — und entspricht
damit sowohl den politischen Klimaschutzzie-
len als auch dem Wunsch von Unternehmen
und Verladern nach klimafreundlichen Trans-
portketten. Dieser Trend wird sich verstarken,
wenn sich die CO,-Bepreisung kinftig starker
auf die Transportpreise auswirkt.

Neue Giiterstruktur erfordert neue
Angebote

Ein Wachstumsmarkt ist der intermodale Ver-
kehr aber auch deshalb, weil er den Trans-
portbedurfnissen einer sich verdndernden
Guterstruktur entspricht. Der Trend geht seit
Jahren weg vom traditionellen Transportgut
der Bahn, dem Massengut, hin zum Transport
kleinteiliger Sendungseinheiten — per Contai-
ner-Tragwagen oder direkt als palettierte Ware
im Waggon. Die Wagenhalter haben ihre Flot-
ten in den letzten Jahren entsprechend weiter-
entwickelt und in dieses Segment investiert.

i

Prognose weiter positiv trotz
schwachem Jahr 2023

Die Verkehrsexperten sind sich einig: Die Aus-
sichten fur den intermodalen Verkehr bleiben
positiv. Dennoch war das Jahr 2023 gerade
fur dieses Segment kein einfaches Jahr. Die
konjunkturelle Schwache flihrte zu einem
deutlichen Riickgang der Transportnachfra-
ge — mit Folgen auch fir den Vermietmarkt

fur entsprechende Assets. Insbesondere der
Einbruch im maritimen Verkehr schlug auf den
Intermodaltransport durch. Nach Angaben der
Verlader brach das Sendungsvolumen 2023
um bis zu 16 Prozent ein. Ob 2024 bereits die
Wende bringt, bleibt abzuwarten.

Generell steht auch der intermodale Verkehr
im Wettbewerb mit dem reinen StraBentrans-
port und muss in Qualitat und Preis konkur-
renzféhig sein. Faktoren wie eine zuverlassige
Infrastruktur, akzeptable Kosten fur Bahnstrom
oder Trassennutzung sowie Effizienzsteige-
rungen in den Betriebsablaufen sind auch hier
entscheidend fur Verlagerungseffekte.

POLITIK & MARKT




POLITIK & MARKT

Michail Stahlhut (Hupac) gab o

1 4 [ V P I-Sy m pos i u m Impulse aus Perspektive der Inter-

modal-Logistik, Maria Leenen (SCI)
zeigte als erfahrene Beraterin fiir

I n te r m o d a I — Tre n d S Verkehrsunternehmen Trends auf.
und Herausforderungen

Jorg Nowaczyk (GATX) diskutierte
auf dem Podium mit den Referenten.
Peter Westenberger (Giiterbahnen)
bewertete die neu gegriindete InfraGO.

Trends im intermodalen Verkehr, Herausforderun-
gen fur die Operateure und Berichte darUber,

wie sich die Branche fir den intermodalen Markt
aufstellt, standen im Mittelpunkt des 14. VPI-
Symposiums Anfang Januar 2024 in Hamburg.

Fabiil i
I Whac
wuil goar
Einschatzungen zu verkehrspolitischen Themen

rundeten die gut besuchte Veranstaltung ab.

Am Rednerpult und auf den Podien:

Corinna Salander (BMDV), Peter Westenberger
(DIE GUTERBAHNEN), Maria Leenen (SCI),

Jorg Nowaczyk (GATX), Michail Stahlhut (Hupac),
Torben Jaeger (VTG), Peter Reinshagen (Ermewa)

und Matthias Knlpling (VTG/UIP). Corinna Salander

vom BMDV erlauterte
die schienenpoliti-
schen Ziele des Ver-
kehrsministeriums.

Konzentrierte Diskussionen zur
Frage, wie sich Halter und Werk-
statten fiir die Herausforderungen
des Intermodalverkehrs aufstellen.

AGENHALTER
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Sanierungsfall Infrastruktur

Deutschlands Schienennetz ist zu alt, zu stéranféllig und bietet zu wenig Kapazitat. Das ist seit
langem Konsens. Doch passiert ist viel zu wenig. Dabei wird es immer enger auf Deutschlands

Schienen. Wahrend die Verkehrsleistung steigt, ist das Netz deutlich geschrumpft — allein seit
1995 um fast 12 Prozent. Hinzu kommt die chronische Vernachldssigung des Bestandsnetzes.

Was im Alltag des Schienenguterverkehrs taglich
zu spuren ist, bestatigt auch der jlingst veroffent-
lichte Netzzustandsbericht. Das Schienennetz
der Deutschen Bahn ist ein Sanierungsfall. Sein
Zustand hat sich auch 2022 weiter verschlechtert.
Von der Note 2,93 im Vorjahr rutschte die Bewer-
tung auf die Note 3,1 ab. Mehr als der Halfte der
untersuchten Strecken wurde eine mittelmaBige,
schlechte oder mangelhafte Qualitét attestiert.

Das kann nicht gutgehen und tut es auch nicht.

Im Schienenguterverkehr ist der Anteil der Zlge,
die punktlich ihr Ziel erreichen, erneut gesunken.
Wahrend im Jahr 2021 noch knapp 61 Prozent der
Guterzlge punktlich ankamen, waren es im Jahr
2022 nach Erhebungen der Bundesnetzagentur nur
noch rund 57 Prozent.

Die Generalsanierung soll es richten
Was tun? Alles auf die Sanierung hochbelasteter
Streckenabschnitte, so lasst sich die Strategie des

Verkehrsministeriums zusammenfassen, die unter
dem Titel ,Generalsanierung” als Leitlinie aus-
gegeben wurde. So richtig und unumganglich die
geplante Netzsanierung ist, sie darf den Neu- und
Ausbau nicht ersetzen oder zurtickstellen. Wir
brauchen mehr Gleiskilometer, um Wachstum auf
die Schiene zu bringen. Wie wenig hier getan wird,
macht folgende Zahl deutlich: In den Jahren 2020
und 2021 wurden insgesamt nur 78 Kilometer neu
in Betrieb genommen. Zum Vergleich: Das Stra-
Bennetz wachst jahrlich um rund 10.000 Kilometer.

Bis Ende 2030 will die Deutsche Bahn insgesamt
40 Streckenabschnitte sanieren und zu Hochleis-
tungskorridoren ausbauen. Schritt fir Schritt sollen
sie grundlegend erneuert und leistungsfahiger
gemacht werden. Mit dem Start der Sanierung der
Riedbahn im Jahr 2024 wird das Konzept erstmals
in die Praxis umgesetzt. Die Arbeiten gehen mit
einer jeweiligen Vollsperrung der betroffenen Kor-
ridore einher und sind verbunden mit Umleitungen,

die den Schienenguterverkehr splrbar belasten
durften. Langere Transportzeiten und -wege sind
die Folge. Dadurch erhéhen sich fur die Eisenbahn-
verkehrsunternehmen die Trassennutzungsentgelte
und auch die Energiekosten fur die Traktion. Diese
indirekten Kosten der Sanierungsstrategie durfen
am Ende nicht zu Lasten der Unternehmen gehen.
Hier ist die Politik gefordert, Lésungen zu finden.

Meilenstein
Bundesschienenwegeausbaugesetz
Geflhlt so lange wie das Wort gestaltete sich die
parlamentarische Beratung des Bundesschienen-
wegeausbaugesetzes (BSWAG). Anfang 2024 hat
das flr die Modernisierung der Schieneninfrastruk-
tur enorm wichtige Gesetzeswerk nun endlich die
Hirden im Bundestag genommen, allerdings steht
die Zustimmung des Bundesrates noch aus. Damit
kénnte der Weg bald frei sein fur die Finanzierung
des Ausbaus der Hochleistungskorridore. Sie kann
nun in einem pragmatischen Mix aus Eigenmitteln
der Deutschen Bahn und Zuschuissen des Bundes
erfolgen. Auch wichtig fir den Schienenguterver-
kehr: Der Bund ubernimmt kiinftig die finanzielle
Verantwortung flr Anlagen, in denen Guter flr Gu-
terzlige umgeschlagen oder bereitgestellt werden.

Mit dem Bundesschienenwegeausbaugesetz wird
der Boden bereitet, um das angekundigte Moder-
ne-Schiene-Gesetz auf den Weg zu bringen. Dies
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muss zugig, d. h. noch in diesem Jahr geschehen.
Voraussetzung ist allerdings, dass das BSWAG
auch die noch ausstehende Zustimmung des Bun-
desrates erhélt.

Klein, aber effizient: die KuMM
Generalsanierung ist gut und richtig, aber auch

mit einfachen MaBnahmen im Netz kann viel er-
reicht werden. Eine Mdglichkeit, schneller flir mehr
Kapazitat im Netz zu sorgen, sind die sogenannten
Lkleinen und mittleren MaBnahmen®, kurz KuMM,
zur Verbesserung der Infrastruktur. Sie gehoérten
bereits im Masterplan Schienenguterverkehr zu
den dringlichen Empfehlungen. Insbesondere die
Ertichtigung des Schienennetzes fiir 740-Meter-
Ziige durch entsprechende Uberhol- und Abstell-
gleise hétte groBe Effekte: Mit langeren Ziigen
sinken die Kosten pro gefahrenem Tonnenkilometer
und die vorhandene Infrastruktur wird besser aus-
gelastet. In vielen Nachbarlandern sind Guterzlge
von 740 Metern und mehr langst gelebte Praxis
auf dem Netz. Umso argerlicher ist es, dass im
deutschen Schienennetz bis 2023 gerade einmal
vier neue Uberholgleise von DB Netz in Betrieb ge-
nommen werden konnten. Dabei war bereits 2010
angeklndigt worden, in einer ersten Tranche 75
solcher 740-Meter-Gleisprojekte zu realisieren.
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Gleis sucht Anschluss
VPI unterstutzt

Gleisanschluss-Charta
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£5 oy T . ibergab Michael Theurer, Parlamentarischer Staatssekretir beim

BMDV und Schienenbeauftragter der Bundesregierung, die Gleisan-
schluss-Charta 2024.

97 Vorschlége,
. . um in die Umsetzung zu kommen
: Anfang 2024 haben wir nun gemeinsam mit den 56
Mitunterzeichnern ein aktualisiertes Tableau mit MaB-
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L tar Michael Theurer, tbergeben. Mit 97 Vorschlagen
56 Organisationen und
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Das Schienennetz im engeren Sinne ist nur ein
Teil der Infrastruktur, die wir brauchen, um mehr
Guter auf die Schiene zu bringen. Entscheidend
ist auch der Zugang zum Gleis. Wahrend jedes
Gewerbegebiet selbstverstandlich durch StraBen
erschlossen ist, gilt dies nicht fur den Anschluss
an das Schienennetz. Im Gegenteil: Die Zahl der
Gleisanschllsse direkt an Industriebetriebe oder
an kundennahe Zugangsstellen in Industrie- und
Gewerbeparks ist rlicklaufig. Diesen Trend gilt es
zu stoppen.

Der VPI unterstitzt daher die Gleisanschluss-Char-
ta, die 2019 auf Initiative des Verbandes Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV) ins Leben gerufen
wurde. Sie konzentriert sich auf fiinf Handlungs-
felder: Burokratie abbauen, Férderung verbessern,
Kostenbelastung senken, Risiken fur Betreiber
minimieren und Anbindung von Gewerbeflédchen si-
chern. Zu allen Handlungsfeldern werden konkrete
Handlungsempfehlungen gegeben, von denen viele
—auch mit Unterstitzung des Bundesverkehrsmi-
nisteriums — bereits in Angriff genommen wurden.

Verbande haben die Neuauf-
lage der Gleisanschluss-
Charta unterzeichnet.

will sie die Zukunftschancen von Gleisanschlissen
und multimodalen Zugangsstellen verbessern. Unter
anderem sollen die Regionen starker in die Infra-
strukturplanung einbezogen werden, sowohl fir den
Gleisanschluss selbst als auch fur die vorgelagerte
Infrastruktur.
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Gastbeitrag von
Peter Reinshagen,
Managing Director
Ermewa SA

Infrastruktur ist mehr als nur Gleismeter

Neue Guterstrukturen

erfordern neue Konzepte — auch

bei Infrastrukturangeboten

Wer mehr Verkehr auf die Schiene bringen will, muss die entsprechende Infrastruktur bereitstellen.
Und das bedeutet heute langst mehr, als nur neue Gleise zu sanieren oder zu bauen. Die Infra-
struktur von morgen muss auf die sich verandernde Giiterstruktur reagieren. Die Transportmengen
traditioneller Massengiiter wie Kohle, Stahl, Getreide, Mineralélprodukte und Chemikalien sind seit
geraumer Zeit riicklaufig. Kleinteilige Stiickgliter machen dagegen einen immer gréBeren Teil des
Transportaufkommens aus.

Beim Sammelgutgeschéaft und dem Palettentransport werden die erste und die letzte Meile der Lo-
gistikkette heute auf der StraBe zuriickgelegt. Das kann auch in Zukunft so bleiben. Was nicht geht,
ist, dass auch die Langstrecke dazwischen zumeist mit dem Lkw gefahren wird. Damit sich das
andert, miissen wir fiir eine entsprechende Infrastruktur sorgen, die StraBe und Schiene intelligent
verzahnt und Antworten auf die neuen logistischen Herausforderungen bietet.

Mit neuen Konzepten Synergien heben
Investitionen in neue Terminals in ganz Europa
sind daflr die Voraussetzung. Es reicht allerdings
nicht, nur weiter KV-Terminals alten Musters zu
bauen. Spediteure und Verlader werden nur dann
bereit sein, neue Gitermengen fiir den SGV zu
erschlieBen, wenn dieser attraktive und kosten-
glinstige Lésungen bietet, und zwar auch fur sich
andernde Transportanforderungen. Wir mussen
deshalb Terminals konzeptionell neu denken. Und
wir sollten uns fragen, wo Win-win-Konstellationen
fur die Logistik insgesamt liegen kdnnten.

Wir alle wissen, Logistikflachen in der Nahe groBer
Ballungszentren sind in Europa &uBerst knapp und
mussen auf Umweltvertraglichkeit, Klimaneutralitat
und Flachenverbrauch geprift werden. Wie wére
es, verkehrstrager- und segmentulbergreifend zu
denken und dabei Synergien zu heben? Beispiels-
weise kénnten KV- und Autoterminals zusammen-
gelegt werden. Beide verfligen Uber Gleisan-
schllsse. Eine solche verkehrstrégeribergreifende
Zusammenarbeit erfordert jedoch Infrastruktur-
investitionen in bestehende Terminals und, wenn
auch Verkehrsstréme gebindelt werden sollen,
Koordination und Kooperation zwischen Spediteu-
ren und Operateuren.

Auch das Sammelgutgeschift gehért auf
die Schiene

Ein zusatzliches Standbein fur solche multifunktio-
nalen Terminals kénnte der Wachstumsmarkt der
Palettentransporte im Sammelgutgeschaft werden.
In Zukunft kénnten Spediteure fur Palettentrans-
porte zwischen hochvolumigen und hochfrequen-
ten Cross-Docks ein Infrastrukturangebot auf

der Schiene aufbauen: Eigens fur den Paletten-
transport neu entwickelte Eisenbahnguterwagen
kénnten als Teil eines Ganzzuges gemeinsam mit
KV- und Automobillogistikern gefahren werden.

In der Praxis séhe das so aus: Lokale Spediteure
sammeln bei Kunden im Umkreis eines Schiene/
StraBe-Cross-Docks mit Multifunktionsterminal mit
ihren 7,5-Tonnen-Elektro-Lkw Paletten ein, die an

POLITIK & MARKT

verschiedene Empfanger im In- und Ausland ad-
ressiert sind. Ausgewéahlte Empféngerregionen ab
einer Entfernung von 500 Kilometern werden auf
der Schiene bedient, zum Beispiel eine Relation
wie Hamburg — Munchen. Die notwendigen lokalen
Sammel- und anschlieBenden Verteilverkehre am
Ziel-Cross-Dock kénnten ebenfalls mit 7,5-Tonnen-
Elektro-Lkw durchgefiihrt werden. Damit wirde
dem Kunden eine 100 Prozent CO_-freie Supply-
Chain fur seine Palettentransporte angeboten. Um
die notwendigen Volumina zu erreichen, musste ein
solcher Transportvektor als Infrastruktureinrichtung
von mehreren Stlckgut-Spediteuren gemeinsam
betrieben und genutzt werden.

Konkurrenzféahiges Angebot gegentiber
StraBentransport

Dies ist ein durchaus wettbewerbsféhiges Kon-
zept. Bei Hin- und Rucktransport auf dem gleichen
Vektor sollte die Schiene auch ohne CO,-Abgabe
gunstiger sein als der Lkw auf der Langstrecke. Bei
gemeinsamer Nutzung des Terminals durch den
Kombinierten Verkehr (Sattelauflieger & Container),
Fertigfahrzeuglogistiker und Sammelgutspediteure
waren auch Ganzziige mit gemischten Wagen-
gruppen hin und zurtick zwischen den Metropolen
durchaus denkbar und ebenfalls ein konkurrenz-
fahiges Angebot gegenuber dem reinen StraBen-
transport.

Die beschriebenen Optionen fir intelligente Logis-
tikkonzepte entbinden uns nicht davon, die Sanie-
rung und den Ausbau der Infrastruktur zwingend
voranzutreiben. Sie zeigen aber, dass wir dabei
nicht stehen bleiben durfen. Wir brauchen neue
Ideen, was eine zukunftsfahige Infrastruktur aus-
macht. Multifunktionale Terminals und die Option
fir gemeinsam genutzte Verkehre gehéren dazu.
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InfraGO

Neue Ara fiir die

Am 1. Januar 2024 war es so weit: Die neu ge-
griindete InfraGO nahm ihre Arbeit auf. Damit

wurden die Infrastruktureinheiten DB Netz und
DB Station und Service unter dem Dach der
Deutschen Bahn AG zu einer neuen, gemein-
wohlorientierten Infrastruktursparte zusam-
mengefuhrt. Sie ist klinftig mit tber 60.000
Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern flir 33.400

Schieneninfrastruktur?

Schienenkilometer und die angekindigte Gene-
ralsanierung verantwortlich.

Formale Trennung oder Neustart?

Die formale Trennung von Netz und Betrieb
entspricht ebenso wie die Gemeinwohlorientie-
rung langjahrigen Forderungen der Branche. Ob p—
die neue Gesellschaft die damit verbundenen
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Erwartungen erfullen wird, bleibt abzuwarten.
Grundsatzlich bietet die neue Infrastruktur-
gesellschaft die Chance, die Rollenverteilung
zwischen dem Bund als Eigentimer und der
neuen Infrastruktursparte klar zu regeln, die
Leistungsféhigkeit und Zuverlassigkeit des
Schienennetzes zu verbessern, die Schienenin-
frastruktur starker an den Interessen der Nutzer
auszurichten und ihre Entwicklung konsequen-
ter aus den verkehrs- und klimapolitischen
Zielen abzuleiten.

Klar definierte Zielvorgaben nétig
Voraussetzung dafir ist, dass der Bund als
Eigentimer der InfraGO eine klare Leitstrategie
und definierte Ziele vorgibt. Es muss konkre-

=T

tisiert werden, welche Erwartungen an die
Entwicklung von Kapazitat, Qualitat und Zuver-
lassigkeit der Schieneninfrastruktur bestehen
und was unter Gemeinwohlorientierung verstan-
den wird. AuBerdem muss eine ausreichende,
verlassliche und Uberjahrige Finanzierung der
InfraGO sichergestellt werden, am besten in
Form eines Schienenfonds.

Wo aus Sicht der Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen die Webfehler der InfraGO liegen und
was zu tun ist, um diese zu beheben, erlautert
auf den folgenden Seiten Peter Westenberger,
Geschaftsfiihrer von DIE GUTERBAHNEN, in
seinem Gastbeitrag.
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Der InfraGO fehlen Ziel und Kompass

Wie die DB InfraGO von
der Mikroreform zur echten
Bahnreform reifen kann

Seit dem 01.01.2024 arbeitet die DB InfraGO AG. Die Verschmelzung der DB Station & Service auf
die DB Netz AG und der neue Name sind neben zusitzlichen Zielen in der Unternehmenssatzung
bisher das einzige Ergebnis der Vereinbarung aus dem Ampel-Koalitionsvertrag 2021, in dem die
Griindung einer gemeinwohlorientierten Infrastruktursparte unter dem Dach des DB-Konzerns vor-
gesehen wurde.

Gastbeitrag von
Peter Westenberger,
Geschaftsfuhrer
DIE GUTERBAHNEN

POLITIK & MARKT

Wo liegen die Systemfehler der DB InfraGO?

Die erneute Wahl der Aktiengesellschaft als Gesell-
schaftsform fir die Eisenbahninfrastruktur wirft KIa-
rungspotenzial fur die nun mit 18 Unterpunkten in
der Satzung verankerte Gemeinwohlorientierung
auf: Aktiengesellschaften handeln aufgrund der Ge-
winnanspriiche ihrer Aktionar:innen per se gewinn-
orientiert. Wie Widerspriiche zwischen den Zielen
im Einzelfall gel6st werden und ob es eine Begren-
zung des Gewinns gibt, ist weder in der Satzung
noch gesetzlich verankert. Auch fehlen quantifizier-
te Zieluntersetzungen, die den Gewinnanspruch
einhegen. Entgegen der Bestimmung in Artikel 87e
des Grundgesetzes wurde der Zusammenschluss
ohne Gesetz allein durch die DB durchgefuhrt und
der Bund hat sich selbst keine Verfligungsgewalten
mit der Reform gegeben, so dass sein Einfluss
weiter duBerst begrenzt ist. Er kann lediglich zur
Einhaltung von Zielen mahnen oder mit Vergabe
bzw. Entzug von (finanziellen) Ressourcen und

der ganz groBen Keule des Personaltauschs im
Konzern Einfluss nehmen.

Da die DB InfraGO rechtlich zum DB-Mutterkonzern
gehdrt und dort weiterhin ein Infrastrukturvorstands-
ressort existiert, ist die nétige Unabhéngigkeit als
Dienstleister flr alle Zugangsberechtigten nicht ge-
wéhrleistet. Die Konzerninteressen stehen weiter
im Mittelpunkt fur die Unternehmensstrategie —

und eben nicht das Gemeinwohl. Die schon zuvor
beklagte Intransparenz bei Entscheidungen und
Prozessen, die die ganze Branche betreffen, wurde
ebenfalls nicht behoben. Auch fehlt weiter der An-
reiz einer eines Dienstleisters wiirdigen Kundenori-
entierung. Der Bund versdumt bislang, die Finanzie-
rung der Schieneninfrastruktur auf eine mehrjahrige
Grundlage zu stellen, um Planungssicherheit zu
gewahrleisten. Die Beschleunigungskommission
Schiene hat bereits im Dezember 2022 eine Losung
in Form von Fonds vorgestellt. Inzwischen wird das
Urteil des Bundesverfassungsgerichts benutzt, um
eine solche Fondslésung, die in anderen Landern
teilweise seit Jahrzehnten besteht und Erfolge zeigt,
als unmdglich zu labeln.

Wie kénnten Systemfehler beseitigt werden?

Mit der schlichten Verschmelzung zur DB InfraGO
wurden bestehende Probleme in die neu gegriin-
dete AG Ubertragen. Verbesserungen bedurfen
weiterer Schritte: Ein offener Umgang mit Ver-
sdumnissen der Vergangenheit und eine wirkliche
Unabhéngigkeit von DB-Transportunternehmen
wéren ein Anfang. N6tig wére auch die Beendigung
des einfach Ubertragenen Beherrschungs- und
Gewinnabflihrungsvertrages, denn es sollte kein
planmaBiger Gewinn angestrebt werden. Wenn
der Bund einen gesetzlichen Rahmen fir Kapa-
zitats- und Qualitatsziele schafft und behérdlich
kontrolliert, ware ein starkes Instrument geschaf-
fen, um Mitsprache im Sinne des Gemeinwohls
sicherzustellen. Die Kontrolle kénnte durch ein

neu zu grindendes ,Bundesamt fir Verkehr” nach
Schweizer Vorbild erfolgen — kein aufgeblasener
Verwaltungsapparat, sondern eine kleine Institution
aus Expert:innen. Ein zahnloser Tiger verbirgt sich
auBerdem hinter dem geplanten Sektorbeirat.

Dieser kann flr die DB InfraGO AG &uBerst
nltzlich sein, wenn er ernstgenommen wird. Im
Moment ist vorgesehen, dass er ausschlieBlich auf
Vorarbeiten der InfraGO reagieren und Stellung-
nahmen einreichen soll. Eigeninitiative oder gar
Vetorechte werden jedoch nicht gewahrt. So wurde
er zu einem weiteren Instrument fiir viele Papier-
schlachten mit wenigen Ergebnissen geformt. Eine
Bundelung von gesetzlichen Zielen und Strategien
mit Kennzahlen und MaBnahmen flr das Schienen-
netz und die Bahnhdofe innerhalb eines mehrjahri-
gen ,Infraplans® des Bundes wird gerade erarbeitet.
Ohne gesetzliche Verankerung und Verkniipfung
mit der Finanzierung wird dieser allerdings faktisch
keine Bindungswirkung haben. Die anféngliche
Euphorie Uber das im Koalitionsvertrag gesetzte
Ziel ist verflogen. Ja, der erste Schritt ist getan. Der
Mikroreform miissen jedoch die substanziellsten
Veranderungen noch folgen, um aus ihr eine wirk-
same Bahnreform Il zu machen.
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Der Giiterverkehr auf der Schiene
muss effizienter werden. Und er
muss sich europaweit in moderne

Logistikketten integrieren kdnnen.

Voraussetzung dafir ist die Digi-
talisierung und Automatisierung
der Prozesse auf der Schiene. Wie
das geht? Unter anderem mit der
DAK, der Digitalen Automatischen
Kupplung. Sie hat das Zeug, den
entscheidenden Schub aufs Gleis
zu bringen.

DAK
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Schlusselfaktor fur einen
wettbewerbsfahigen
Schienenguterverkehr

Die Zukunft geh6rt dem Intelligenten Giiterzug, der spiirbar mehr Effizienz auf die Schiene bringt.
Sein Herzstiick: die Digitale Automatische Kupplung (DAK). Sie sorgt fiir den Sprung vom héndi-
schen Kuppeln ins digitale Zeitalter. Sie ist Enabler und Innovationstreiber zugleich. Mit der DAK
schaffen wir die Basis fiir deutlich schnellere und effizientere Prozesse. Gleichzeitig ermdglicht
sie eine intensivere Nutzung der bestehenden Infrastruktur.

Das DAK-Projekt schreitet voran

Die Arbeiten im komplexen Projekt DAK laufen auf
Hochtouren. Dazu engagieren sich Mitarbeiterin-
nen und Mitarbeiter aus zahlreichen Unternehmen
des Sektors in den dafiir geschaffenen europai-
schen Arbeitsstrukturen. Unter dem Dach von
»Europe’s Rail Joint Undertaking“ (EU-RAIL JU)
im Projekt ,FP5TRANS4M-R“ sowie im European
DAC Delivery Programme (EDDP) arbeiten sie mit
an technischen Spezifikationen, an Migrations-
und Finanzierungskonzepten. Auch wenn es noch
viel zu tun gibt, im vergangenen Jahr konnten
wichtige Fortschritte erzielt werden.

DAK

Wir brauchen ein klares politisches
Bekenntnis

Jetzt ist die Politik gefragt. Wir brauchen ein ver-
bindliches Bekenntnis zur DAK in Brissel und

in den meisten EU-Mitgliedstaaten. Eine solche
Positionierung ist wichtig, um dem Sektor die
Sicherheit zu geben, dass er die notwendige
Unterstitzung erhélt, seinen Wagen- und Loko-
motivbestand von der analogen in die digitale Welt
zu Uberfuhren. Nur mit Neuwagen wird es nicht
gehen. Wir werden das prognostizierte Mengen-
wachstum im Schienengtterverkehr nicht be-
wéltigen kénnen, ohne den Bestand von 400.000
bis 450.000 Giterwagen und 17.000 bis 20.000
Strecken- und Rangierlokomotiven auf die neue

Kupplungstechnik umzuristen.




Was
passiert

in Sachen
DAK?

Matthias Kniipling hat als DAC Coordinator der Wagenhalter den Prozess der Ein-

Hier sind seine Top-5-Fortschritte, die 2023 in den verschiedenen Projekten und
Arbeitsgruppen rund um die DAK-Themen erreicht wurden.

Strukturen fiir ein wettbewerbsgerechtes

fihrung der Digitalen Automatischen Kupplung im vergangenen Jahr eng begleitet.

Férderungs- und Finanzierungssystem geschaffen
Aufbauend auf den Ergebnissen des von der UIP und der DB AG finan-
zierten Projekts ,FindDAC* wird im Work Package 5 des EDDP an der
detaillierten Ausgestaltung der Férder- und Finanzierungsquellen, der
Struktur der Geldflusse sowie des Risikomanagements weitergearbei-
tet. Ziel ist eine faire und gerechte Férderung und Finanzierung fur alle
Beteiligten wéahrend der Migrationsphase.

DAK

@—— Kommunikation im Sektor intensiviert

Es bleibt wichtig, den Sektor mitzunehmen. Das EU-RAIL JU-Projekt
,DACCord“ zielt darauf ab, die Interaktion und Kommunikation mit den
Stakeholdern und dem institutionellen Umfeld zu starken. Mit unserer
Webinar-Reihe ,Renew — up to date on digital rail freight“ tragen wir
dazu bei. In regelmaBigen Abstanden informieren wir die Community
der Halter und Werkstétten Gber Neuigkeiten und Fortschritte bei den
europdischen Bemihungen um die Digitalisierung.

1

S

Einigung auf die technische Startversion —
Die Finalisierung der technischen Entwicklung, mit der die
DAK an den Start gehen wird, ist in greifbare Nahe gertckt.
Im November 2023 hat das Programme Board des EDDP
entschieden, mit welcher technischen Spezifikation, dem
sogenannten ,Basic Package®, die DAK an den Start gehen
soll. Die Funktionen werden eine deutlich schnellere Zugab-
fertigung, zum Beispiel durch die automatische Bremsprobe,
sowie Erleichterungen im Rangierbetrieb durch das auto-
matische Entkuppeln ermdglichen.

Migrationsvorbereitung detaillierter strukturiert

Neben der Analyse der Wagen- und Lokomotivflotten, fir die die UIP
die Erstellung einer neutralen Datenbank in Auftrag gegeben hat,
wurden weitere EDDP-Arbeitspakete geschnirt. Unter anderem werden
unter Federfiihrung der VERS die fir die europaweite Migration er-
forderlichen Werkstattressourcen quantitativ und qualitativ erarbeitet,
ebenso die notwendigen Arbeiten in stationdren und mobilen Werk-
statten fur die Wagenumristung mit DAK (siehe auch Seite 39).

@—— Umfangreiche Praxistests in Projektablauf eingebaut
Zusatzlich zu den in den europaischen Projektstrukturen bereits ge-
planten Testziigen wurde der Sektor eingeladen, am Programm ,,100
pre-deployment trains“ teilzunehmen. Das umfangreiche Testprogramm
soll 2026 und 2027 laufen und System und operative Prozesse vor der
finalen Migrationsphase nochmals unter realen Bedingungen auf ,Herz

und Nieren® prifen.
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O~__— uptodateon
O—/ digital rail freight

Renew

by UIP and VPI

Gemeinsam mit der UIP haben wir ein neues
Format gestartet: ,Renew — up to date on digital
rail freight“. Unsere englischsprachige Webinar-
Reihe informiert Uber européische Entwicklungen
rund um die Digitalisierung im Schienenguterver-
kehr und bietet ein Forum zum Austausch. Ein
Schwerpunkt liegt auf der Digitalen Automatischen
Kupplung als entscheidendem Enabler fur eine
zukunftsorientierte Entwicklung.

Digitalen Wandel gestalten

Mit gezielter Informationsvermittlung méchten wir
den digitalen Wandel im Sektor aktiv mitgestalten
und vorantreiben. Wir sind Gberzeugt, dass ein
gemeinsames Verstandnis aller Stakeholder tber

Neue
englischsprachige
Webinar-Reihe

die notwendigen Entwicklungsrichtungen den
Weg flr Innovation und Fortschritt im Schienen-
guterverkehr ebnet.

Gut informiert Gber die DAK

Der Auftakt unserer Webinar-Reihe am 27. No-
vember 2023 war ein voller Erfolg. Aus dem
Studio in Hamburg berichteten Matthias Knlpling,
UIP DAC Coordinator und UIP-Generalsekretar
Gilles Peterhans zum aktuellen Stand der
europaischen Projekte rund um die DAK und
Digitalisierung. Die zweite Folge am 9. April
diesen Jahres stieB ebenfalls auf groBe und
durchweg positive Resonanz. Weitere Webinar-
Termine sind in Planung.

DACFIT ist auf dem Gleis
Europaweite Vorbereitungen
zur DAK-Migration starten

Neben der technischen Entwicklung der DAK
ricken derzeit im EDDP die europaweite Migra-
tion in den bestehenden Wagenpark und deren
Umsetzung in den Werkstatten in den Fokus.
Rund 500.000 Giterwagen und Uber 20.000
Lokomotiven sollen ab 2028 mit der DAK ausge-
ristet werden. Eine Herkulesaufgabe, die gut und
rechtzeitig vorbereitet sein will. Damit das gelingt,
wurde 2023 unter Fihrung von DB Cargo das
Konsortium ,DACFIT® mit sechs weiteren européi-
schen Partnern gegriindet. Mit dabei ist unsere
Servicegesellschaft VERS, die ihre Expertise in
der europaischen Werkstattlandschaft und der
Instandhaltung einbringt.

Ziel von DACFIT ist es, die bestehenden Giter-
wagenflotten, Lok-Bestdnde und Werkstatten zu
analysieren, um die zeitlichen und rdumlichen
Herausforderungen der Migration europaweit

abzuschéatzen. Mit der Zusage von Europe’s Rail
Joint Undertaking (EU-Rail), DACFIT finanziell zu
unterstitzen, wurde im April 2024 die letzte Hiirde
genommen, um in Kirze starten zu kénnen.

Acht Working Packages (WP) umfasst die Agenda

von DACFIT. Unter der Leitung von VERS stehen

> WP5 ~Retrofitting processes, times & require-
ments“ und

—> WP 6 ,Available and Potential Retrofit Capacity*.

Die VERS ist fur diese Aufgabe fachlich bestens
aufgestellt. Sie verflgt mit der Fachtechnischen
Begutachtung von mehr als 280 Giterwagenre-
paraturwerkstatten und mobilen Serviceteams in
fast 20 europaischen Landern Uber umfangreiche
Marktkenntnisse. Hinzu kommt ihr Know-how als
Herausgeber des VPI European Maintenance
Guide, dem flihrenden europaischen Instandhal-
tungsregelwerk.

In weiteren sechs Arbeitspaketen werden die
Konsortialpartner die technische Umrustbarkeit
der Guterbahnflotte analysieren und quantifizie-
ren. Alle Ergebnisse sollen anschlieBend in ein
IT-System zur Umrustungs- und Kapazitatspla-
nung einflieBen.

DAK

39



40

TECHNIK UND RECHT

Rechtliche Themen und technische
Fragen erfordern Antworten, die
Fachwissen und Praxisndhe zu-
sammenbringen. Wir sind in GUber

65 Arbeitsgremien des Sektors aktiv.
Dort bringen wir die Perspektive

von Wagenhaltern und Werkstatten
ein und sorgen fiir sichere, effiziente
und praxistaugliche Losungen im
Schienengtiterverkehr.
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Klare Regeln schaffen gute Beziehungen

Wer ist woflir verantwortlich? Im Verhéltnis zwi-
schen Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) und
Wagenhaltern gibt der Allgemeine Vertrag flr die
Verwendung von Gulterwagen (AVV) Antworten. Vor
fast zwanzig Jahren in der Selbstorganisation der
Branche entwickelt, regelt der multilaterale Vertrag
bis heute die Verantwortlichkeiten zwischen den
Akteuren bei der Nutzung von Eisenbahnguter-
wagen als Transportmittel in Europa und dartber
hinaus. Seit seinem Start im Juli 2006 hat sich

der AVV zu einem beeindruckenden Netzwerk
von mehr als 700 Unterzeichnern in 20 Landern
entwickelt, das derzeit rund 600.000 Wagen in der
AVV-Wagendatenbank registriert hat.

Permanente Aktualisierung

Um das Vertragswerk stets aktuell und in Einklang
mit dem sich dynamisch entwickelnden rechtlichen
und technischen Umfeld zu halten, werden alljéhr-
lich eine Anzahl von Anderungen aufgenommen.

Dies erfordert angesichts der unterschiedlichen In-
teressenlagen von Haltern, von EVU und von EVU,
die gleichzeitig Halter sind, erwartungsgeman eine
sorgfaltige Abstimmung jeder einzelnen Anderung.
Im Jahr 2023 wurden insgesamt 20 Anderungs-
antrage auf den Weg gebracht und den Vertrags-
partnern zur Abstimmung vorgelegt. Sémtliche
Antrdge wurden einstimmig angenommen, was fir
die hohe Qualitat der Vorbereitung und der voran-
gegangenen Abstimmung zwischen den Verbanden
UIP, UIC und ERFA spricht. Damit konnten die 20
Anderungen, die in diesem Jahr ausnahmslos die
technischen Anhénge des AVV betrafen, einheitlich
zum 1. Januar 2024 in Kraft treten.

»suUnterwegsreparatur®

unter Dach und Fach

Die sogenannte ,Unterwegsreparatur ist, wie
bereits im letzten Jahr berichtet, von einigen Seiten
unter Beschuss geraten. Hintergrund ist, dass bei
der Rezertifizierung einiger schlank organisierter
EVU durch die zustandigen Sicherheitsbehdrden
folgender Sachverhalt festgestellt wurde: Die be-
troffenen EVU hatten zwar mit der Unterzeichnung

TECHNIK UND RECHT

des AVV die Verpflichtung ibernommen, defekte
Guterwagen, die sich in ihrer Obhut befinden, ge-
maB Anlage 10 wieder lauffdhig zu machen. Sie
konnten jedoch in ihren jeweiligen Sicherheitsma-
nagementsystemen (SMS) keine Kompetenz hier-
fir nachweisen beziehungsweise haben sie keinen
Prozess hierfur abgebildet.

Zwar ist nach geltendem nationalen und EU-Recht
die Erteilung einer EVU-Lizenz, also einer Sicher-
heitsbescheinigung SiBe, unter Ausschluss dieses
Teils der betrieblichen Tétigkeit méglich. Treten
dann wahrend der Verwendung des Wagens durch
das EVU aber Schaden auf, ist das EVU nicht in der
Lage, die zumeist geringfligigen Reparaturen vor
Ort schnell und effizient selbst durchzufiihren oder
direkt eine geeignete Werkstatt zu beauftragen —
wie es der AVV eigentlich zwingend vorsieht. Statt-
dessen wird der Wagen aus dem Verkehr gezogen
und es bleibt dem Halter mit dessen ECM Uber-
lassen, die notwendigen Reparaturen zu organisie-
ren. Dies verursacht zusétzlichen administrativen
und vor allem zeitlichen Aufwand, der den zUgigen
Transportablauf auf der Schiene beeintrachtigt.
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Eindeutige Vorgaben sorgen fiir Klarheit
Die AVV-Vertragsparteien haben bereits im Jahr
2022 die ersten Module der Anlage 10 neu struk-
turiert und zum 1. Januar 2023 in Kraft gesetzt.
Ein Jahr spater, zum 1. Januar 2024, ist der
Prozess vorerst abgeschlossen. Alle neu struktu-
rierten Module der Anlage 10 sind nun verbindlich.
Jeder im Schadenskatalog der Anlage 9, Anhang
1 AVV aufgefiihrte Schaden, der zu einer Ausset-
zung des Wagens fihrt, hat somit eine eindeutige
Entsprechung in einem der neuen Module der
Anlage 10.

Was bedeutet das? Die neu strukturierte Anlage
10 enthélt so detaillierte Beschreibungen der
MaBnahmen zur Wiederherstellung der Lauffahig-
keit, dass das EVU die Arbeitsinhalte der MaBnah-
men nicht mehr festlegen muss, sondern schlicht
auf die vordefinierten Inhalte der Anlage 10 AVV
verweisen und diese beauftragen oder selbst
durchfuhren kann. Folglich muss das EVU dafur

auch keine Kompetenz im Sicherheitsmanage-
mentsystem nachweisen. Damit ist ohne groBen
Interpretationsspielraum vorgegeben, welcher
Schaden mit welcher MaBnahme zu beheben ist.
Dies kénnte ein wichtiger Teil der Brlicke sein,
die wir méglicherweise den oben beschriebenen
schlank organisierten EVUs bauen kénnen, um
die Unterwegsreparatur in die Zukunft zu retten.
Auch der VPI war und ist an diesem Prozess be-
teiligt und unterstutzt ihn maBgeblich.

ERA verodffentlicht Stellungnahme

Daruber hinaus wurde die Européische Eisen-
bahnagentur, kurz ERA, bereits 2023 von den
Beteiligten eingeschaltet und um Klarung gebeten.
Ziel war es, eine neutrale und kompetente Sicht
der Dinge zu erhalten. Ende 2023 hat die ERA
nun ihre Stellungnahme veréffentlicht und es muss
jetzt im Sektor sorgfaltig analysiert und gepruft
werden, ob und welche weiteren notwendigen An-
passungen sich daraus fur den AVV ergeben.

Up to date mit AVV-Schulungen

Fest etabliert hat sich mittlerweile das Angebot der
VERS an AVV-Schulungen, die wir in bewéahrter
Kooperation mit der RailTraining GmbH anbieten.
Das Konzept, diese Schulungen regelméaBig an
wechselnden Orten durchzuflhren, scheint bei
den Teilnehmenden gut anzukommen. So haben
auch die nicht wenigen ,Wiederholungstéater” die
Méglichkeit, neben dem jeweils aktualisierten AVV-
Programm auch einen neuen Veranstaltungsort
kennenzulernen.

AVV-Schulungen touren durch
Deutschland

Im Jahr 2023 startete der AVV-Trainingskonvoi in
Hameln bei Franz Kaminski Waggonbau, flhrte
weiter nach Delitzsch, wo wir die Einrichtungen

von DB-Training nutzten, und endete schlieBlich im
September in Brandenburg an der Havel, wo wir bei

INVEHO zu Gast waren. Unsere Schulungen haben
eine durchweg positive Resonanz erhalten. Das
spornt uns an, auch in diesem Jahr wieder mit der
AVV-Schulung auf Tour zu gehen. 2024 waren wir
bereits im Méarz mit zwei Seminar-Terminen in Lud-
wigshafen bei BASF vor Ort. Es folgen dieses Jahr
noch weitere Termine, unter anderem in Hameln.

Gut

Teilnehmende haben
sich 2023 vom AVV
schulen lassen.

Normen
gestalten
Zukunft

Einheitliche Normen sind in einer auf Interoperabili-
tat angewiesenen Branche wie dem Eisenbahn-
verkehr von groBer Bedeutung. Als ,anerkannte
Regeln der Technik” legen sie die Standards fur
den Bau, die Instandhaltung oder den Betrieb von
Bahntechnik fest. Ob Radsétze, SchweiBverfahren
oder Bremsen — oft geht es um Themen, die fur
Wagenhalter und Werkstétten von groBer Bedeu-
tung sind. Der VPI und seine Mitgliedsunternehmen
bringen daher traditionell ihr Fachwissen in die
nationalen Gremien zur Erarbeitung von DIN-Nor-
men ein.

Standardisierung sichert Interoperabilitét
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter des VPI und

der VERS sowie unserer Mitgliedsunternehmen
engagieren sich in den Fachausschissen des DIN
FSF, aber auch in den européischen Normungs-
gremien. Konkret beschéftigen sie sich dort mit
Themen wie der Festigkeitsnorm EN 12663, die
derzeit grundlegend Uberarbeitet wird. Der VPI

hat hier eine Unterarbeitsgruppe gebildet, die das
européische Normungsgremium WGO02 des CEN/
TC 256 fachlich unterstiitzt und die speziellen vom
Loc&Pas abweichenden Anforderungen von Gliter-
wagen in die Neufassung einbringt. Auch bei der
Uberarbeitung der Normenreihe EN12080/-81/-82

TECHNIK UND RECHT
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zu Radsatzlagern sind VPI-Mitglieder beteiligt. Hier
stehen Walzlager und Schmierstoffe beim ,Safety
Critical Component“-Radsatz im Blickfeld.

Engagement ist gefragt

Weitere Mitstreiterinnen und Mitstreiter aus den
Reihen der VPI-Mitgliedsunternehmen, die sich

in den Gremien des DIN engagieren méchten,
werden dringend gesucht und benétigt. Auch hier
steht ein Generationswechsel an. Mitmachen lohnt
sich — fur die Branche und fir ihre Unternehmen.

Auf

Platzen in den der-
zeit 65 Fachgremien
des Sektors finden
Sie Mitarbeitende
aus den VPI-Mit-
gliedsunternehmen
und dem Verband.
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Die Technische Kommission

Sicherheit im Fokus

Die Technische Kommission (TK) ist eine feste
GroBe in der Branche und im Verband. Fachkundi-
ge Vertreterinnen und Vertreter unserer Mitglieds-
unternehmen bewerten hier gemeinsam aktuelle
Ereignisse im Betrieb und erarbeiten sichere und
praxistaugliche Empfehlungen fir Wagenhalter und
Werkstatten. Die im Jahr 2022 turnusgemaB neu
gewahlte TK trat im Mé&rz 2023 erstmals in neuer
Zusammensetzung zusammen.

Mitglieder der Technischen Kommission
Jakob Kudlinski, ERMEWA, Vorsitzender
Karsten Elstner, Kaminski

Stefan Franke, VTG

Jonas Kutzim, GATX

Dirk Nebendahl, Aretz

Dominic Pister, BASF

Michael Prahm, ERR

Thomas Unverdorben, Wascosa

Bertram Wieloch, TWA

V2 R0 2 R 0 A A 2

Bei den Sitzungen der TK im vergangenen Jahr
wurde ein breites Spektrum an Themen behan-
delt. Drei Komplexe standen dabei besonders im
Vordergrund:

Validierung von ZfP-Intervallen

Die Zerstdrungsfreie Prufung (ZfP) von Radsétzen
ist ein wesentlicher Bestandteil des Sicherheits-
konzepts in der Instandhaltung. Das Wie, Wann

und Womit wird in Fachkreisen immer wieder dis-
kutiert und auch die Aufsichtsbehdrden haben eine
Meinung dazu. Die TK hat eine Initiative zur Vali-
dierung des ZfP-Intervalls im VPI-EMG gestartet.
Auch andere Verbande des Sektors unterstitzen
diesen Ansatz.

Kombinierter Verkehr Giber den GroBen
Belt

Die praxisfremden Restriktionen der déanischen
Aufsichtsbehdérden fur intermodale Verkehre tUber
den GroBen Belt behindern den Schienengiterver-
kehr unverhaltnismaBig. Technische MaBnahmen
und verbesserte Konzepte finden bisher keine
Akzeptanz bei den zustdndigen Behorden. Die TK
unterstitzt den Ansatz, Gber einen JNS (Joint Net-
work Secretary) eine sichere und praxistaugliche
Lésung zu finden.

Verwendung von per- und polyfluorierten
Alkylsubstanzen (PFAS)

Die Bestrebungen in der Européischen Union, den
Einsatz von PFAS zu verbieten oder einzuschran-
ken, hatten auch groBe Auswirkungen auf den Ge-
fahrguttransport. Das in der Dichtungstechnik von
Kesselwagen nicht mehr wegzudenkende Material
hat die Sicherheit in den letzten Jahrzehnten ent-
scheidend verbessert (Leckagen) und Alternativen
sind nicht absehbar. Die weitere Entwicklung in den
EU-Gremien wird von der TK aufmerksam verfolgt.

Die Protokolle der TK-Sitzungen nebst Anlagen finden Sie im Mitgliederbereich online unter:

https://vpihamburg.de/de/ueber-uns/gremien

Die TK bei der Arbeit: gemein-
same Antworten auf technische
Herausforderungen finden.

Mitglieder der TK und ihre
Géaste kamen am Rande des
VPI-Symposiums zur Auftakt-
sitzung 2024 zusammen.

TECHNIK UND RECHT

47



TECHNIK UND RECHT

Am Rednerpult: i GUTERw

ZfP-Experte Dr. Ingo HLANE v
Poschmann (W.S. :

TIV 2023

Herausforderung Intermodalverkehr

Lebendiger Austausch —
auf dem Podium und am
Rande der Veranstaltung.

Erstklassiger fachlicher Input, Raum far

L - ¥
Fragen, Diskussionen und Gesprache am _— . " lT" VPI

Rande — die rund 230 Gaste unserer
L B LR L P S R

TR ARE

283. Technischen Informationsveranstaltung
am 21. Juni in Dresden schatzten die

Gelegenheit, sich einen Uberblick iiber das . : -, P T - ; ' Starker Verbund

Thema Intermodal aus verschiedenen Pers- H " el y j K fur Erfmgreichgn
pektiven zu verschaffen. Wie entwickelt sich ' S Schienenglterverkehr.
der Intermodal-Markt aus Sicht der Wagen- . o " ; #.,,_.,h,.mu,.: e

halter? Was ist bei der Instandhaltung zu ' ; ;

beachten? Und vor welchen Herausforde- k b [

rungen stehen die Werkstatten? Expertinnen ! . . l - g
und Experten gaben Einblicke in die Ent- ) 2 s 3 ""mv_ *

wicklung des Segments und ihre Strategien w ri=— }
im Umgang mit den Spezifika. Und nicht nur
das: Es gab auch Technik zum Anfassen.
Prasentiert wurde ein Stiitzbock zur Siche-
rung von Trailern auf Intermodalwagen der

Firma MAZ Maschinenbau GmbH.

Technik-Update

Auch zu anderen technischen Themen bot TK-Leiter Jakob Kudlinski begriiBte die Gaste. Bernhard

Hoffmann (Ermewa) und Thomas Lippuner (ranswaggon)
gaben Input aus Wagenhaltersicht, Kathrin Filler (RailMaint)
Verbandes organisierte Veranstaltung ein berichetete aus Perspektive der Werkstatten.

Update. Auf der Tagesordnung standen am
Nachmittag die Zerstérungsfreie Prufung,
Neuerungen im Allgemeinen Vertrag flr die

die von der Technischen Kommission des

Verwendung von Giterwagen (AVV) sowie
das Thema Kompaktbremse. Letztere

war auch als Exponat zu sehen. Gezeigt
wurde eine TreadAct Freight Kompaktbrem-
se (CFCB) der Firma Knorr SfS.
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Joachim Wirtgen: Der VPI-EMG ist heute ein durch
und durch europdisches Produkt. Daran haben wir
nicht erst seit der Griindung der VERS gearbeitet. In
den letzten Jahren haben wir jedoch weitere wichtige
Schritte nach vorne gemacht. Das reicht Uber
die Etablierung eines international besetzten
Approval Committee bis hin zur Mehrsprachig-
keit des VPI-EMG, der mittlerweile in 16 Spra-
chen verflgbar ist. Auf die Frage, ob wir unsere
Mission erfullt haben, wirde ich allerdings mit einem
~Ja, aber® antworten. Denn die européische Aus-
richtung der Instandhaltungsempfehlungen ist ein
permanenter Prozess. Insgesamt sind wir sehr zu-
frieden mit dem, was wir erreicht haben, aber wir
haben auch noch Aufgaben vor der Brust. Wichtig
fur die Weiterentwicklung des VPI-EMG ist zum Bei-
spiel eine noch starkere Beteiligung von Expertinnen
und Experten aus moglichst vielen Landern. Aktuell
gehen wir aktiv auf eine Vielzahl von Beziehern und
ECM-Verantwortlichen zu und holen uns Rickmel-
dung dazu, welche Anforderungen ein moderner
VPI-EMG aus ihrer Sicht klinftig erfullen sollte.

Heiko Radke: Zum Beispiel darauf, dass wir mittler-
weile 570 Empfanger des VPI-EMG, 280 fachtech-
nisch begutachtete Werkstatten und dies in 28 Lan-
dern haben. Tendenz weiter steigend. Den VPI-EMG
als europaweiten Standard etabliert und ein europa-
weites Netz von begutachteten Werkstatten aufge-
baut zu haben, ist eine Leistung, auf die wir mit Be-
friedigung schauen. Dies ist selbstverstandlich eine
Teamleistung der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter
der VERS, aber auch vieler engagierter Menschen
aus den Mitgliedsunternehmen unseres Verbandes.
Gemeinsam haben wir auch die Digitalisierung der
internen Prozesse vorangebracht, zum Beispiel die
Anbindung der Auditoren per App und die Erstellung
des VPI-EMG Uber ein XML-Redaktionstool.

Ganz aktuell freuen wir uns Uber die Zulassung
der VERS als ECM-Zertifizierungsstelle durch das
Eisenbahn-Bundesamt. Bereits 2021 haben wir den
aufwendigen Prozess der ISO-9001-Zertifizierung
erfolgreich durchlaufen. Beides sind Bausteine fir
den Ausbau unseres Dienstleistungsangebotes.
Kunftig wollen wir ISO- und ECM-Zertifizierungen
sowie Fachtechnische Begutachtungen aus einer
Hand anbieten.

Joachim Wirtgen: Da koénnte ich jetzt aus dem
Stand ein gutes Dutzend aufzahlen. Ich méchte hier
einmal drei ganz unterschiedliche Themenfelder he-
rausgreifen: die praventive Instandhaltung, die tech-
nischen Entwicklungen bei Prifverfahren und die
Einfihrung der Digitalen Automatischen Kupplung.
Bei der praventiven Instandhaltung geht es darum,
mit den Marktteilnehmern abzustimmen, was und
wie dieses Thema in den VPI-EMG integriert wer-
den kann. Die technische Weiterentwicklung der
Prafverfahren, insbesondere im Bereich der zer-
storungsfreien Prifung von Radsétzen, erfordert
unsere standige Aufmerksamkeit. Sei es, um sie in
den Instandhaltungsempfehlungen zu bertcksich-
tigen, sei es, um sie in unser Schulungsprogramm
zu integrieren. Und schlieBlich die Herkulesaufgabe
der Branche: die DAK. Auch flr diese Technik wer-
den wir Instandhaltungsempfehlungen erarbeiten
mussen. Und wir werden Schulungsangebote entwi-
ckeln, wie die neue Kupplungstechnik gewartet wird.
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Heiko Radke: Unter anderem durch den Aufbau
eines Teams qualifizierter Mitarbeiterinnen und Mit-
arbeiter. Wir haben einen festen Mitarbeiterstamm
bei der VERS, dazu kommen die Kolleginnen und

Kolleginnen vom VPI, die ebenfalls Aufgaben bei

uns Ubernehmen. In den letzten finf Jahren haben
wir uns personell mit erfahrenen Fachleuten ver-
starkt, aber auch mit motivierten Berufsanfangern,
die wir sorgfaltig aus- und weiterbilden. So stellen
wir sicher, dass wir unsere Dienstleistungen fir
die Branche auf hohem Niveau anbieten kénnen.
Der Fachkraftemangel ist ein groBes Thema in der
Branche. Deshalb haben wir uns auch zum Ziel ge-
setzt, die Unternehmen bei der Qualifizierung ihrer
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter mit einem passge-
nauen Ausbildungsprogramm zu unterstitzen. Im
vergangenen Jahr haben wir erstmals ein Einstei-
gerseminar aufgelegt, um Neu- und Quereinstei-
gern eine kompakte und fundierte Einflhrung in die
relevanten Themen rund um den Eisenbahnguter-
wagen zu geben.

Joachim Wirtgen: Wir werden Kurs halten: Unser
Kerngeschéft bleibt der VPI-EMG. Hier tragen wir
eine groBe Verantwortung dafur, dass der Sektor
seinen ECM-Verpflichtungen nachkommen kann.
Die Zahl der Nutzer des VPI-EMG wird weiter stei-
gen. Erste Anfragen aus Litauen zeigen, dass auch
in den baltischen Staaten Interesse an den Dienst-
leistungen der VERS besteht. Dies durfte mit der
fortschreitenden Fertigstellung der Rail Baltica wei-
ter zunehmen. Vielleicht fuhrt es auch zu weiteren
Ubersetzungen und Fachtechnischen Begutach-
tungen in Landern, in denen die VERS bisher noch
nicht tatig ist. Sicherlich werden wir auch unser
Dienstleistungsportfolio weiter ausbauen, etwa im

Bereich von Schulungen oder Zertifizierungsan-
geboten. Wachstum ist flr uns aber kein Selbst-
zweck. Wir werden unser Angebot weiter an den

Treffen Sie uns

auf der InnoTrans

Messe in Berlin

vom 24.09. bis 27.09.2024.

Bedlrfnissen des Marktes ausrichten. Unser Ziel
bleibt es, der etablierte Dienstleister im Bereich der
Waggoninstandhaltung zu sein — europaweit.

55



L E I I B I L D 6. Unsere Motivation
Wir arbeiten fur eine zukunftsorientierte Branche, die téaglich

einen aktiven Beitrag zum Klimaschutz leistet. Das motiviert

und inspiriert uns, immer wieder neue Lésungen und Ange-
bote zu entwickeln, um unsere Kunden bei ihren vielfaltigen

Herausforderungen zu unterstitzen.

5. Unsere internationale Ausrichtung
Der Schienengtterverkehr ist ein européisches Geschaft.
Internationalitat ist fir uns selbstversténdlich. Wir richten
unser Angebot an den Erfordernissen unserer grenziber-
greifend tatigen Kunden aus. Das Team der VERS ist multi-

kulturell, mehrsprachig und europaweit unterwegs.

1. Unsere Mission

Im Jahr 2019 haben wir die VERS mit der Mission
gegrindet, die Dienstleistungen des VPI fur seine
Mitgliedsunternehmen und die Branche weiterzu-
entwickeln und zu europdisieren.

sicheren und zukunftsfahigen Schienengiterverkehr. Wir sind
uns dessen bewusst und stellen héchste Qualitatsanspriiche
an unsere Arbeit und unsere Dienstleistungen. Das Team der
VERS verflgt tber umfassende Fachkompetenz und Bran-
chenerfahrung und arbeitet effizient und serviceorientiert.

% 4. Unsere Qualitatsstandards
Unsere Kunden tragen eine groBe Verantwortung fur einen
&

3. Unser Kern
2. Unser Fokus Keimzelle und Kern unserer Dienstleistungen sind unsere
Wir setzen uns fur die Belange der Wagenhalter, der ECM und Empfehlungen fir die Instandhaltung von Eisenbahnguter-
der Werkstatten ein und verstehen uns als unabhéngiger und wagen, der VPI European Maintenance Guide. Um ihn herum
neutraler Dienstleister. Durch die enge Zusammenarbeit und gruppieren sich eine Vielzahl von Services, wie zum Beispiel
den kontinuierlichen Austausch mit der Branche und unseren die Fachtechnische Begutachtung von Werkstéatten, aber auch
Kunden gestalten wir unser Angebot ihren Beddirfnissen ent- weitere Angebote, etwa flir den Erwerb von Zertifizierungen
sprechend. sowie ein wachsendes Schulungsprogramm.




Technische Standards verandern sich kontinuierlich. Das muss auch der VPI-EMG abbil-
den. Die Module des VPI-EMG werden daher laufend an neue technische Entwicklungen
und Erkenntnisse angepasst. Die VERS bemuht sich dabei bewusst um die Einbindung
von Expertinnen und Experten aus ganz Europa. Ihr Wissen und ihre Erfahrungen flieBen
in die regelmaBige Uberarbeitung des Maintenance Guide ein.

Eine Instandhaltungswerkstatt fiir Eisenbahngiiterwagen ohne VPI European Maintenance Guide?
Danach muss man in Europa lange suchen. Nahezu alle groBen und kleinen Wagenhalter nut-
zen unsere Empfehlungen fiir die Instandhaltung von Giiterwagen fiir ihre Aufgaben als Entities
in Charge of Maintenance (ECM). Der modular aufgebaute Maintenance Guide dient ihnen als
Grundlage fir ihr Instandhaltungsregelwerk. Was vor 15 Jahren in einer gemeinsamen Initiative
des Sektors als VPI-Leitfaden startete, hat sich heute als VPI-EMG in Europa etabliert.

Von A wie Arbeitssicherheit bis Z wie
Zugeinrichtung — die elf Module des
VPI-EMG decken alle Aspekte einer
modernen und betriebssicheren
Guterwageninstandhaltung ab. Im
vergangenen Jahr haben wir uns
gemeinsam mit Experten des Sek-
Die Zahl der Bezieher ist erneut gestiegen: Ende tors insbesondere auf die folgenden
2023 nutzten bereits 560 Unternehmen den VPI- Module konzentriert:

EMG. Insgesamt sind im vergangenen Jahr 33

neue Nutzer hinzugekommen. Und er bleibt auf

Wachstumskurs. In den ersten Monaten des Jah-

res 2024 sind bereits zehn neue Bezieher hinzu-

gekommen.

Hier mussen unter anderem verén-
derte Normen und die Anwendung
neuer Prifverfahren in die einzel-
nen Module aufgenommen werden.
Dazu gehdren beispielsweise An-
passungen, die sich aus der Uber-
arbeiteten SchweiBnorm EN 15085
ergeben, oder die Aufnahme von

Wahrend in den vergangenen Jahren vor allem PAUT (Phased Array Ultraschall)
Werkstatten zu den neuen Beziehern zahlten, sind als Verfahren der Zerstdérungsfreien
2023 auch vermehrt Halter/ECM unter den neuen Prifung. Im Modul Radsatz steht
Abonnenten. Erstmals dabei sind Unternehmen aus die Uberarbeitung der EN15313 zur
Danemark, Finnland und der Tlrkei. Damit steigt Radsatzinstandhaltung an. Die Digi-
die Zahl der Lander, in denen die Instandhaltungs- tale Schnittstelle zur Instandsetzung
empfehlungen genutzt werden, auf 28. (Modul 08) wurde entsprechend den
Derzeit ist der VPI-EMG in 13 Sprachen verflugbar. Anforderungen aus dem Anwender-
Drei weitere Ubersetzungen sind in Arbeit: Ser- kreis weiterentwickelt und steht kurz
bisch, Kroatisch und Turkisch. vor der Veroéffentlichung.
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Als Entities in Charge of Maintenance (ECM) sind Wagenhalter europaweit auf eine fachgerechte
Instandhaltung ihrer Giiterwagen angewiesen. Mit einem Netz von liber 260 fachtechnisch begut-
achteten Werkstatten und Servicestellen sorgt die VERS fiir Verlasslichkeit: In auditierten Werk-
stétten kénnen samtliche Prif- und Wartungsschritte standardisiert und betriebssicher auf Basis
des VPI-EMG durchgefiihrt werden. Damit bietet die VERS einen wichtigen Baustein fiir ECM, um
die EU-Anforderungen an ihr Instandhaltungsmanagement zu erfiillen. Fiir Werkstéatten ist ein
erfolgreiches Audit ein Nachweis ihrer Qualitat.

Remote gehdérte 2023 endgliltig der Vergangen- verbundenen signifikanten Mehraufwand
heit an. Unsere Auditoren waren wieder aus- unter anderem durch die Ausbildung eigener
schlieBlich personlich unterwegs und haben 221 Auditoren abdecken.

Fachtechnische Begutachtungen von Werkstatten

und Servicestellen in 19 européischen Landern Im Einzelnen umfassten die insgesamt
durchgefiihrt. Damit ist die Gesamtzahl der Audits 221 Begutachtungen im vergangenen Jahr
2023 im Vergleich zum Vorjahr erneut gestiegen. > 18 Hauptaudits,

Dabei Giberwog die Zahl der Zwischenaudits deut- > 5 Kombiaudits (FtB + ECM-Zertifizierung),
lich gegenuber den Haupt- und Rezertifizierungs- > 11 Nachbegutachtungen,

audits. Dies wird voraussichtlich auch 2024 so > 17 Erweiterungsaudits,

bleiben. In den Jahren 2025 bis 2027 wird dann ? 170 jahrliche Zwischenaudits,

die Anzahl der Haupt- bzw. Rezertifizierungsau- davon 16 Neuantrége, die im Jahr 2023

dits wieder dominieren. Die VERS wird den damit durchgefiihrt wurden.

Zweimal im Jahr treffen sich unsere Auditoren
zum Erfahrungsaustausch, kurz Erfa genannt.
Beim ersten Treffen im Frihjahr 2023 in Nordita-
lien stand das Thema Radsatz im Mittelpunk.
Die Firma Lucchini ermdéglichte die Besichtigung
ihrer Fertigung und gab Einblicke in die Tatigkeiten
eines Radsatzherstellers. Beim zweiten Termin in
Hamburg stand die Einweisung in die neue App
fur Werkstattauditoren im Vordergrund. Die Arbeit
mit der App erleichtert ihnen die Planung, Durch-
filhrung und Dokumentation ihrer Audittermine
erheblich.

Dirk Adamczyk, ERR European Rail Rent GmbH (DE)

Thomas Barleben, VPI European Rail Service GmbH (DE)

Andreas Barth, GATX Rail Germany GmbH (DE)

Markus Beintner (CH)

Flavien Bouters, ATIR-Rail Gestion SAS (FR)

Alberto Collina, VTG Rail Europe GmbH (DE)

Jan Dettmann, VTG Rail Europe GmbH (DE)

Knut Dotzauer, LQS Lauchhammer GmbH (DE)

Robert Heim, VTG Rail Europe GmbH (DE)

Olaf Hingst, VPI European Rail Service GmbH (DE)

Heiko Koch, ERMEWA SA (DE)

Hartmut Krischock, DB Cargo AG (DE)

Peter Linowski (DE)

Dr. Axel Marquardt, Captrain Deutschland GmbH (DE)

Alfred Meier, Wascosa AG (CH)

Michael Mihlberg, RailConsulting (DE)

Mauro Pacella (IT)

Jurgen Rauen, ERR European Rail Rent GmbH (DE)

Tilo Reuter, Rail-X AB (DE)

Jorg Schuler, DB Cargo AG (DE)

Thomas Schulte-Zweckel, VPI European Rail Service GmbH (DE) ] o
Auditoren, die im européischen

Martin Stein, GATX Rail Germany GmbH (DE) Ausland in der jeweiligen Landes-

Peter Uhrig, VTG Rail Europe GmbH (DE) sprache auditieren.

Thomas Unverdorben, Wascosa AG (DE)

Abdelali Wadeh, VPI European Rail Service GmbH (DE)

Erstmals konnte mit Mauro Pacella

ein Ingenieur aus Italien zum VERS-
Auditor ernannt werden. Damit
erweitert sich der Kreis der VERS-

VvV V V V V V VV VV V V V V VV V VV V V V V VvV V¥V
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Unsere Fachtechnischen Begutachtungen sind
bei weitem nicht die einzigen Audits, die Repa-
raturwerkstéatten fur ihre anspruchsvollen und
sicherheitsrelevanten Arbeiten benétigen. Die
Vielzahl dieser Zertifizierungen ist fur die einzel-
nen Werkstéatten zeit- und damit auch kosten-
intensiv. Die VERS bemuht sich daher schon seit
langerem, mit dem Angebot von Kombi-Audits
Zertifizierungsleistungen geblndelt anzubieten —
in Zusammenarbeit mit anerkannten Zertifizierern,

aber auch durch entsprechende Qualifizierung der
VERS-Auditoren.

2023 haben wir einen Kooperationsvertrag mit
DVS ZERT abgeschlossen, der es unseren Au-
ditoren ermdéglicht, im Unterauftrag Audits nach

ISO 9001 zum Qualitdtsmanagement durchzufih-
ren. Darliber hinaus erméglicht die Kooperation

unseren Auditoren, Audits auf Basis der EN 15085
zu Qualitatsanforderungen an das Schweifen von

Schienenfahrzeugen durchzufiuhren. Vorausset-
zung hierfur ist eine entsprechende vorherige Aus-
bildung und Anerkennung durch DVS ZERT.

Ein Highlight fur die VERS war die Anerkennung
als ECM-Zertifizierungsstelle durch das Eisen-
bahnbundesamt (EBA) zum Jahresende 2023.
Damit ist die VERS das zweite in Deutschland
ansassige Unternehmen, das fir diese Zertifizie-

777 726-3
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-y -

AT B2 | Lz JLale] L] U] LN
‘b Elﬂ&ﬂﬂ&:ﬂ[ﬁﬂﬂiﬂ" 82
E 120 000

rungen anerkannt wurde. Zukinftig kdbnnen wir
Kombiaudits mit Fachtechnischer Begutachtung
und gleichzeitiger ECM-Zertifizierung aus einer

Hand anbieten. Die genaue Ausgestaltung dieses

Angebotes ist eine Aufgabe, die wir in diesem
Jahr angehen werden.

—
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Seit 2020 bildet die VPI European Rail Service
GmbH eigene Mitarbeiter fur die Abnahme Fach-
technischer Begutachtungen aus. Mittlerweile
gehdren vier ihrer Beschéftigten zum 24-képfigen
Auditoren-Team, das europaweit unterwegs ist.
Sie alle erflllen die von der VERS definierten
fachlichen Anforderungen — von einer entspre-
chenden Ausbildung Uber berufliche Erfahrung im
Sektor bis hin zu spezifischen Kenntnissen und
Zusatzqualifikationen. Das Qualifizierungspro-

gramm der VERS ist individuell auf die jeweiligen

Vorkenntnisse der Bewerberinnen und Bewerber
zugeschnitten. Die Ausbildung dauert bis zu drei
Jahre und umfasst Stationen bei Werkstéatten,
Haltern und Eisenbahnverkehrsunternehmen
sowie gegebenenfalls weitere Qualifizierungs-
mafBnahmen, zum Beispiel die Ausbildung zum
SchweiBfachingenieur. Zum Programm gehort
auch eine intensive Einarbeitung in die Ablaufe
der Fachtechnischen Begutachtung durch erfahre-
ne Auditoren des Teams.
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Moderne Instandhaltung von Glterwagen ist
technisch anspruchsvoll. Die Verfahren entwickeln
sich standig weiter. Die Digitalisierung hélt auch

in den Werkstéatten Einzug. Eine regelmaBige
Weiterbildung der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter
ist daher unerlasslich, um qualitativ hochwertige
Dienstleistungen anbieten zu kénnen.

Die VERS bietet der Branche ein wachsendes
Schulungsprogramm, das speziell auf die Themen
von Wagenhaltern und Werkstétten zugeschnitten
ist. Das Spektrum reicht von AVV Uber Radsatze
bis hin zu den Verfahren der Zerstérungsfreien
Prifung oder der Nutzung des VERS-Tools fir
den digitalen Datenaustausch. Neben etablierten

Klassikern kommen immer wieder neue Angebote
hinzu, wie zum Beispiel das Einsteigerseminar fur
einen guten Start in die Welt der Glterwagen.

Fur unsere Schulungen gilt: Sie verbinden fundier-
te Theorieeinheiten mit praktischen Demonstratio-
nen und Ubungen. Das Ergebnis sind Lernerfolge,
die alle Teilnehmenden in ihren Berufsalltag
mitnehmen kénnen. Insgesamt zwolf Seminare
hat die VERS 2023 angeboten, mehr als 200 Teil-
nehmerinnen und Teilnehmer haben sich fachlich
auf den neuesten Stand gebracht oder sich in
neue Themengebiete eingearbeitet. Viele Schu-
lungsangebote waren innerhalb kirzester Zeit
ausgebucht.

Auch in Zukunft wollen wir unser Schulungs-
angebot bedarfsgerecht weiterentwickeln.
Gemeinsam mit unserem Kooperationspartner
Rail Training GmbH haben wir daher eine
Online-Umfrage zum Schulungsbedarf in der
Branche gestartet. Welche Themen brennen
Ihnen unter den Nageln? Was vermissen Sie
vielleicht in unserem Programm? Was wirden
Sie gerne vertiefen? Das méchten wir mit Hilfe
eines kurzen Fragebogens herausfinden.

Die Ergebnisse dienen als Grundlage fur die
Entwicklung neuer Angebote und Seminarkon-
zepte. Die anonyme Befragung lauft noch bis
Ende 2024. Zur Teilnahme eingeladen sind alle

Unternehmen, die ihre Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter zu Themen rund um den Eisen-
bahnguterwagen weiterbilden méchten.

Machen Sie mit! Wir freuen uns auf lhr
Feedback und lhre Anregungen. Einfach
mit dem QR-Code die Umfrage aufrufen
oder direkt online gehen unter:
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Halter und Werkstatten beschreiten neue Wege,
um dem Fachkréftemangel zu begegnen. Sie
setzen verstarkt auf talentierte Neu- und Querein-
steiger. Eine grindliche Einarbeitung der neuen
Kolleginnen und Kollegen ist wichtig, aber im
Arbeitsalltag oft kaum zu leisten.

Der Pilot des dreiwtchigen Schulungsformats
startete im September 2023. 21 Referentinnen
und Referenten standen bereit, um die hochmo-
tivierten Eisenbahn-Neulinge fit flr ihre klnftigen
Aufgaben bei Haltern und in Werkstatten zu
machen. Neben Schulungstagen in der Geschafts-
stelle der VERS gehoérten
auch Besuche in ver-
schiedenen Werkstatten
und auf dem Rangier-
bahnhof zum Programm.
Nach drei intensiven
Wochen waren wir uns
als Veranstalter mit den
Teilnehmenden einig: Das
Konzept ist aufgegangen.
Sie alle gehen mit einem
soliden Grundwissen
nach Hause — sowohl
zum Schienenguterver-
kehr im Allgemeinen als
auch zu den speziellen
Themen rund um den

Theorie gehért dazu. Im Einsteigerseminar bieten erfahrene Branchenexperten
den Teilnehmenden Einblick in vielfédltige Themen.

Die VERS bietet daher ein neues, kompaktes
Schulungsformat an, das einen konzentrierten
Einblick in die unterschiedlichsten Themenberei-
che der Giterwagenbranche gibt — dazu zahlen
das internationale Eisenbahnrecht ebenso wie
etwa Normung, digitaler Datenaustausch oder
handwerkliche Tétigkeiten in einer Reparatur-
werkstatt. Eine Vielzahl erfahrener Referentinnen
und Referenten vermittelt den Teilnehmenden in
diesen Feldern Praxis und Theorie.

Eisenbahnglterwagen.

Im Januar 2024 fand
bereits der zweite, ebenfalls ausgebuchte Durch-
gang des Einsteigerseminars statt. Ein weiterer
Termin ist fir den Herbst geplant. Wir haben die
Erfahrungen aus dem Pilotseminar in die Neuauf-
lage einflieBen lassen. Die bewahrte Mischung
aus Theorie und Praxis behalten wir ebenso bei
wie die kleine GruppengrdBe von zwolf Teilneh-
menden, um intensiv arbeiten zu kénnen. Gean-
dert haben wir die Dauer des Lehrgangs, der kunf-
tig von drei auf zwei Wochen komprimiert wird.

Neue Perspektiven: den
Eisenbahngiiterwagen
von unten betrachten.

Alles rund um

den K lwagen
erlduterte Joachim
Wirtgen (VERS)
direkt am Objekt.

Fiihlen sich gut vor-
bereitet fir ihre neuen
Aufgaben: die Teil-
nehmenden des ersten
Einsteigerseminars.
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EIN STARKER
BRANCHENVERBAND

VPI INTERN

Wir werden immer mehr! Die Zahl der
Mitgliedsunternehmen im Verband
~ wéchst stetig. Jedes Jahr diirfen wir

mehr Gaste auf unseren Branchenver-
anstaltungen begruBen. Flir uns eine
schone Bestatigung, dass wir auf dem
richtigen Weg sind. Der VPI ist nicht
nur eine starke Interessenvertretung,
sondern auch ein lebendiger Verband.
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VPI INTERN

Get Together und Neujahrsempfang

TQp Ga ste, Bl
top Locations prbisrtey

fest im Kalender der
Branche verankert.

Zu Wasser und in luftiger Héhe — die beiden Veran-
staltungsorte fur unsere Branchentreffs im Sommer
2023 und zu Neujahr 2024 héatten unterschiedlicher
nicht sein kénnen. Was sie einte: Beide boten ein
wunderbares Ambiente fiir einen gelungenen Abend.

Gut 300 Géste legten in Dresden beim traditionellen
Get Together am Vorabend der Technischen Informa-
tionsveranstaltung zu einer Schifffahrt auf der Elbe
ab. Traumhaftes Wetter sowie die wunderschdne
Kulisse der Dresdner Altstadt und des Elbtals boten
den perfekten Rahmen fiir einen gelungenen gemein-
samen Abend.

Spektakular war der Blick vom Panoramadeck im 283.
Stock des Emporio Tower in Hamburg, unserer neuen
Location fiir den Neujahrsempfang und das VPI-Sym-
posium. 420 Géste genossen den Panoramablick auf
Elbe und Alster und knipsten unzahlige Handyfotos.
Wir freuen uns, dass der neue Veranstaltungsort
nach Uber zehn Jahren im Hotel Hafen Hamburg

so gut angenommen wurde. Die Anmeldezahlen

flr unser Branchenevent zum Jahresauftakt waren
stetig gestiegen, so dass die alte Location im wahren
Sinne des Wortes nicht mehr passte. Mit der neuen
Location konnten wir einen wunderbaren Rahmen fiir
entspanntes Networking bieten.

Bootsfahrt mit Blick auf
Dresden. Das Get Together
war auch 2023 wieder
Garant fiir Netzwerken mit
bester Aussicht.
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Prasent Linked 0}

Follow us

- S h Werden Sie Teil der VPI-
I n ac e n Community auf LinkedIn:
Einfach die VPI-Seite auf-

|
Sc h I e n e rufen und dort den
,Follow“-Button klicken.

Der VPI meldet sich zu Wort — und das auf den

unterschiedlichsten Kanélen. Newsletter, Presse-

meldungen, LinkedIn, Website und seit vergange-

nem Jahr auch Online-Formate. Erstmals haben

wir in Kooperation mit unserem Dachverband UIP = M
aus dem Studio in Hamburg unser neues Live- kL

Format ,Renew" ausgesendet, das Uber aktuelle WM - Vier band e
européische Entwicklungen rund um Digitalisie- Gunerwaganhakes in Denschia
rung und DAK informiert (mehr dazu i T m—
auf Seite 38).

Information aus erster Hand

Insgesamt nimmt die direkte Kommunikation zu
unseren Verbandsmitgliedern und der interessier-
ten Schienen-Offentlichkeit einen immer gréBeren
Stellenwert in unserer Offentlichkeitsarbeit ein.
Dazu z&hlt auch die Social-Media-Arbeit Gber
unseren LinkedIn-Kanal, dem mehr als 3.000 Nut-
zerinnen und Nutzer folgen. Dort posten wir regel-
maBig sowohl zu unserem Schulungsprogramm
und Veranstaltungen als auch zu den schienen-
politischen Positionen und Forderungen des Newsletter abonnieren
Verbandes. Wir freuen uns, dass auf unserem Kommt regelméBig in Ihr Post-
LinkedIn-Kanal inzwischen reger ,Traffic“ herrscht fach — aber nattrlich nicht

und unsere Community liket und kommentiert. ungefragt. Sie méchten unseren
Newsletter abonnieren? Dann
Mit unserem Newsletter, den wir mehrmals im einfach auf unsere VPI-Website
Jahr online versenden, bieten wir Mitgliedern gehen und sich mit der E-Mail-
und Interessierten die Mdglichkeit, sich lGber die Adresse anmelden.

Aktivitdten des Verbandes auf dem Laufenden
zu halten sowie Uber aktuelle politische Entwick-
lungen im Sektor. Unsere Verbandsmitglieder
erhalten dartber hinaus regelmaBig Info-Mails zu

SIGNUP

verbandsinternen und wichtigen Fachthemen in

inr Postfach.

VPI INTERN

Zahl der Mitglieder steigt

Die 300 ist in Sicht: Auch 20283 stieg die Zahl der Mitgliedsunternehmen an. Insgesamt 294 Wagenhalter
und Werkstatten waren zum Jahresende 2023 Mitglied im Verband. Damit setzt sich der Trend der
vergangenen Jahre ungebrochen fort. Zu den neuen Mitgliedsunternehmen z&hlen mehrheitlich Instand-
haltungswerkstatten aus dem européischen Ausland.

DEKRA Incos GmbH, Ingolstadt

Innofreight Germany GmbH, Krefeld

Greenbrier Leasing Europe B.V., Amsterdam, Niederlande

Kluber Lubrication Miinchen GmbH & Co. KG, Miinchen

TecSol Switzerland AG, Wangen bei Olten, Schweiz

Kubler Heavy Rail GmbH, Michelfeld

Schweerbau GmbH & Co. KG, Stadthagen

RBL-Rail Bavaria Logistik GmbH, Rohrbach

ECM Teknik Bakim Onanm Sanayi ve Dis Ticaret Anonim Sirketi, Istanbul, Tirkei

JumboTec GmbH, Spremberg

RWE Power AG, Frechen

HTS Mobile Schienenfahrzeugtechnik GmbH, Vellmar

Everysens GmbH, Duisburg

ESL GmbH Eisenbahnverkehrsunternehmen, Liilbbenau

Instytut Kolejnictwa, Warszawa, Polen

MK-RAIL MATEUSZ K DZIAK, Ostrow Wielkopolski, Polen

SPITZKE SE, GroBbeeren

CD CARGO HUNGARY Kift., Puspokladany, Ungarn

Bulmarket Group JSC, Ruse, Belgien

KUK - Kompleksowe Uslugi Kolejowe Sp. z 0.0, Szczecin, Polen

VENTAIX GmbH, Monschau

Korfez Ulastirma A.S., Hacilar/Kirikkale, TUrkei

HELM AG, Hamburg
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NEUMITGLIEDER 2023

Train-Clinic Kft., Ebes, Ungarn

VR Kunnossaoito Oy, Helsinki, Finnland

Hessische Landesbahn GmbH, Frankfurt am Main

Rail STM Sp. z.0.0., Tychy, Polen

TransANT GmbH, Linz, Osterreich

Schaeffler Technologies AG & Co. KG, Schweinfurt

Fremeo GmbH, StaBfurt

BEENDIGUNG DER MITGLIEDSCHAFT ZUM 31.12.2023

ESSO Deutschland GmbH

Hamburg Port Authority

Wagon Factory - Intercom JSC

Ingenieurburo Kroll

Laeger & Wostenhdfer GmbH & Co. KG

UMFIRMIERUNG IN 2023

Bahnbau Weidlich GmbH & Co. KG Bahnbau Weidlich GmbH

WISAG Produktionsservice GmbH WISAG Rail Services GmbH & Co. KG

Deutsche Transfesa GmbH Transfesa Logistics

Lausitz Energie Bergbau AG MCR Engineering Lausitz GmbH

Alstom Maintenance BV ALSTOM Transport B.V.

ORLEN KolTrans S.A. LOTOS Kolej Sp. z 0.0.

Shunter Wagon BV ALSTOM Wagon Services B.V.

Rembrandtin Coatings GmbH KANSAI HELIOS Austria

Mitteldeutsche Braunkohlegesellschaft mbH MIBRAG GmbH

Shell Deutschland Oil GmbH Shell Deutschland GmbH

Alle Mitglieder auf einen Klick unter: https://www.vpihamburg.de/ueber-uns/mitglied