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Privatisierung in Norwegen kommt

Die im Juni 2015 durch die biirgerliche Regie-
rung in Norwegen beschlossene Bahnreform
(siehe Heft 7/2015) wird umgesetzt. Wie die
Regierung am 4. Februar mitteilte, werden die
Ausschreibungen auf zwei Pakete aufgeteilt:
Das ,Trafikkpakke Ser” mit den Strecken
Oslo - Stavanger, Egersund — Stavanger und
Nelaug — Arendal wird im ersten Halbjahr 2017
ausgeschrieben. Im zweiten Halbjahr folgt das
. Trafikkpakke Nord® mit den Strecken Oslo —
Trondheim, Hamar - Reros, Reros — Trond-
heim, Trondheim - Storlien, Trondheim -
Bodg, Rognan - Bode, Lundamo / Melhus -
Stjerdal / Steinkjer und Dombas — Andalsnes.
Erneut ausgeschrieben wird auch die bereits
2006 privatisierte Linie Oslo — Gjevik, die von
der NSB Gjoevikbanen AS betrieben wird.

Das derzeit von den NSB eingesetzte Roll-
material wird in einen Fahrzeugpool lberfiihrt,
auf den die Gewinner von Ausschreibungen
zugreifen kénnen. Die aus Hongkong stam-
mende MTR, die bereits die Stockholmer
U-Bahn betreibt und mit Flirt-Triebziigen von
der schwedischen Hauptstadt nach Géteborg
fahrt, hat bereits Interesse fiir die norwegi-
schen Linien bekundet. Die Regierung ver-
spricht im Zuge der Privatisierung Angebots-
verbesserungen. Allerdings sind in Norwegen
70 Prozent der Verspatungen und Zugsaus-
falle auf Storungen an der Infrastruktur zu-
ruckzufuhren; daran werden private Betreiber
wenig andern kénnen. (jst)

Siemens elektrifiziert in Lima

Im Auftrag von Ansaldo STS wird Siemens
in der peruanischen Hauptstadt zwei neue
Metrolinien elektrifizieren, die zwischen 2017
und 2021 in Betrieb gehen sollen. Die 27 Kilo-

meter lange Linie 2 flihrt vom &stlichen Stadt-
teil Ate (iber die historische Innenstadt in
den westlichen Vorort Calao. Die Linie 4
wird in einer ersten Phase den Flughafen
erschliessen. Zum Lieferumfang zahlen unter
anderem sechs Einspeisestationen (60 kV /
20 kV) und 21 Gleichrichterunterwerke (1500 V
DC). (siem)

Sechs Bewerber in Spanien

Fir eine Ausschreibung der RENFE (iber
15 Hochgeschwindigkeitsziige haben sich
laut spanischen Medien die Hersteller Alstom,
Bombardier, CAF, Hitachi, Siemens und
Talgo qualifiziert. Sie kénnen nun ihre definiti-
ven Angebote einreichen; mit der Erteilung
des Zuschlags wird im Sommer gerechnet.
Der Auftrag umfasst auch die Wartung der
Ziige wahrend 30 Jahren (verlangerbar auf
40 Jahre) sowie Optionen tiber bis zu 15 wei-
tere Zlige, abrufbar in Tranchen von jeweils
flnf Einheiten. (mr)

Weitere T 3000 fiir die Hupac

Die Hupac hélt in ihrer Wagenflotte bereits
400 Doppeltaschenwagen T 3000 (Sdggmrss),
auf denen zwei Auflieger oder Container ent-
sprechender Lange Platz finden. Diese Wagen
sind mit Drehgestellen des Typs DRRS
{Double Rubber Rolling Spring, Doppel-Gum-
mirollfedern) mit sich radial einstellenden
Radsétzen ausgerUstet, die urspriinglich Tal-
bot in den 1980er Jahren entwickelt hatte.
Nun liefert Waggonbau Niesky die inzwischen
mit Kunststofforemssohlen ausgeriisteten
Drehgestelle. Wegen der guten Erfahrungen
seit mehr als 20 Jahren hat die Hupac nun
weitere 100 T 3000 mit diesem Drehgestelltyp
bestellt, neu jedoch mit Scheibenbremsen.

Dadurch gelten die Wagen als besonders
larmarm; der Mehrpreis fiir 40 Fahrzeuge wird
zur Haélfte durch den Bund gefordert. Zudem
gelten in der Schweiz ab 2017 fiir gleis-
schonende und larmarme Wagen glinstigere
Trassenpreise. (IGt)

Brand in Eurostar-Triebkopf

In einem mit etwa 700 Reisenden besetzten
Eurostar-Zug von London nach Paris brach
am Abend des 24. Januar 2016 im Dach-
bereich eines Triebkopfs Feuer aus. Offenbar
gelang es, den Zug sudlich von Arras auf ein
Nebengleis zu leiten, wo die Feuerwehr den
Brand mit Schaumléschern unter Kontrolle
brachte. Zwei Diesellokomotiven zogen den
Zug spater nach Arras zurliick. Die Passa-
giere, die stundenlang im zeitweise dunk-
len Eurostar ausharren mussten, erreichten
Paris schliesslich mit einem anderen Zug um
4.30 Uhr - statt um 20.47 Uhr am Abend
Zuvor. (mr)

Mehr Lkw, weniger Giiterziige
im Kanaltunnel

1,48 Millionen Lkw nutzten im vergangenen
Jahr die Shuttlezlige durch den Kanaltunnel,
3% mehr als 2014 und mehr als je zuvor. Die
Zahl der Giiterzlige ging derweil von 2900 auf
2421 (=17 %!) zuriick. Dies wird auf die an-
haltenden Probleme mit Fliichtlingen zuriick-
geflihrt, die im Guterbahnhof Calais-Frethun
versuchen, die Zlige als Transportmittel flr
die Einreise nach Grossbritannien zu nutzen,
was zu unberechenbaren Verzdgerungen
fuhrt. Die Zahl der beférderten Pkw war mit
2,55 Millionen leicht ricklaufig; die Fahr-
gastzahlen in den Eurostar-Ziigen blieben
praktisch unverandert. (pd)

EU bleibt beim Bahnlarm unverbindlich

Die EU will sich offenbar nicht formlich auf
Fristen und Regelungen zum Thema Eisen-
bahnlarm festlegen. Eigentlich wollte die
Kommission in Briissel schon zur Mitte ver-
gangenen Jahres eine entsprechende Mit-
teilung prasentieren. Herausgekommen ist
schliesslich - fast unbemerkt — am 23. De-
zember 2015 ein unverbindliches Arbeits-
dokument der Dienststellen. Damit bleibt es
beim Status quo, Planungssicherheit wird
nicht hergestellt. Die Gefahr, dass einzelne
Mitgliedstaaten nationale Lésungen umsetzen
und die Bahnen damit als grenzliberschrei-
tenden Verkehrstrager schwéchen, besteht
weiterhin.

Die EU-Kommission bleibe einen klaren Fahr-
plan gegen Bahnlérm schuldig, und das sei
enttduschend, kommentierte der Vorsitzende
des Verkehrsausschusses im Européischen
Parlament, der deutsche Grine Michael
Cramer, das unverbindliche Dokument. Die
umweltfreundliche Bahn habe keine Zukunft,
wenn sie das Larmproblem nicht lése. An-
wohner wie Unternehmen brauchten dringend
Klarheit.

Die Kommission will die TSI Noise dahin-
gehend aktualisieren, dass alle Waggons
Larmschutzkriterien erflillen sollen. Durch das
Arbeitspapier werden Grenzwerte fir Giiter-
wagen im internationalen Verkehr ab 2022, fiir
alle anderen ab 2027 ins Gesprach gebracht.

Nationale Férderprogramme dirfen demnach
bis zu 50 Prozent der Umristungskosten
abdecken, hinzu kommt eine EU-Férderung
von maximal 20 Prozent. Ausserdem sind —
auf freiwilliger Basis — Larmstandards flr die
Infrastruktur vorgesehen.

Der Verband der europédischen Wagenhalter
(UIP), der fiir eine Flotte von mehr als 200 000
Glterwagen steht, ist sich mit der EU-Kom-
mission darin einig, dass Einzelgdnge ab-
zulehnen sind. Es brauche klare Vorgaben
und einen definierten Zeitrahmen. Die privaten
Wagenhalter in Deutschland fordern von der
Politik ab 2020 eine Belohnung fur larmarme
Wagen in Form eines Rabatts auf den Tras-
senpreis von 30 Prozent.

Restriktionen wie Tempolimits und Nachtfahr-
verbote seien der falsche Weg und verlager-
ten Transporte auf die Strasse, sagte Malte
Lawrenz, Vorsitzender des Verbands der
Guterwagenhalter in Deutschland (VPI), am
12. Januar in Hamburg. Der leise Schienen-
gliterverkehr brauche grenziiberschreitende
Anreize. Denn auch wenn deutsche Halter
sich anstrengten — nur wenn in gemischten
Zugverbanden mindestens 90 Prozent der
Wagen mit ,Flisterbremsen” ausgestattet
seien, trete ein Larmminderungseffekt ein. Ein
komplettes Verbot von Graugusssohlen nach
2020 lehnt der VPI aber ab. Dies sei rechtlich
weder in Deutschland noch auf europédischer

Ebene durchsetzbar. Der bundesdeutsche
Verkehrsminister Alexander Dobrindt hatte im
Marz 2015 ein Verbot lauter Gliterwagen ab
2020 angekindigt; das Nicht-EU-Mitglied
Schweiz hat dies bereits verbindlich be-
schlossen.

Von den in Deutschland verkehrenden priva-
ten Guterwagen der VPI-Mitgliedsunterneh-
men dirften bis Ende dieses Jahres knapp
31000 Wagen — gut die Halfte der Flotte — mit
larmarmen Bremsen fahren. Bis Ende 2020
sollen alle deutschen Privatwagen umgeriistet
oder ersetzt sein.

Insgesamt laufen etwa 180 000 umzuriistende
Gilterwagen auf dem deutschen Schienen-
netz. Diese verteilen sich zu je einem Drittel
auf die VPI-Mitglieder, DB Schenker Rail
und européische Wagenhalter. Ein Sprecher
von DB Schenker Rail bezifferte die Anzahl
der Wagen mit K-Sohlen auf derzeit rund
21000.

Von Deutschland und den Niederlanden ab-
gesehen, hat das Thema Larmschutz bei
Eisenbahnen flr die meisten EU-Mitglied-
staaten eher eine geringe Bedeutung, da die
Kosten hoch und der wirtschaftliche Nutzen
gering sind. Die Durchfiihrungsverordnung
2015/429 der EU-Kommission vom 13. Marz
2015 hatte die Mitgliedstaaten unter anderem
aufgefordert, ein Bonussystem fiir leise Guter-
ziige einzufihren. (rw)



