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Eroffnungsspalte

GroRe Ziele entscheiden
sich in kleinen Details

In der &ffentlichen Debatte dominie-
ren heute groRe Worte: Klimaneutra-
litdt, Energiesicherheit, Wettbewerbs-
fahigkeit der Wirtschaft. Der Konsens
uber die Richtung ist tberraschend
breit. Weniger Aufmerksamkeit wird jedoch dem ge-
widmet, wo diese Ziele in die Realitat umgesetzt wer-
den. Nichtin Gesetzen, Strategien oder Erkldrungen,
sonderninalltaglichen betrieblichen Entscheidungen,
die meist auRerhalb des offentlichen Interesses blei-
ben. Einer dieser Bereiche ist der Guterverkehr. Ein
unattraktives Thema, ohne Emotionen, ohne starke
Symbole. Und doch handelt es sich um einen Sektor
mit erheblichen 6kologischen und wirtschaftlichen
Auswirkungen, die wir dann mit anderen —meistens
teureren — Instrumenten zu korrigieren versuchen
Die Wahl zwischen StraRe und Schiene findet sich
namlich nichtim abstrakten Raum der ,richtigen Lo-
sungen” statt, sondern unter konkreten Bedingun-
gen: Energiepreise, Verfligbarkeit der Infrastruktur,
Dauer von Betriebsunterbrechungen, Verwaltungs-
aufwand. Der Schieneng(iterverkehr weist in diesem

Vergleich mehrere Eigenschaften auf, dieihnzu einem
logischenTrager 6ffentlicher Ziele machen, ohne dass
er besonderer ideologischer Unterstilitzung bedirfte.
Er ermdglicht den Transport groRer Glitermengen
bei deutlich geringerem Energieverbrauch pro Ton-
nenkilometer sowie geringeren externen Kosten fur
die Umwelt und die Gesundheit der Bevélkerung.
Dort, wo sie funktioniert, entlastet sie das StraRen-
netz, verringert die Transitbelastung der Gemeinden
und bietet einen stabilen Transport fiir Industrie,
Energiewirtschaft und Bauwesen. Zudem ist sie tech-
nisch bereit fir weitere Emissionssenkungen - nicht
nur in Form von Versprechungen, sondern im ope-
rativen Betrieb. Das bedeutet jedoch nicht, dass die
Eisenbahn eine universelle Losung ware. Das Bestre-
ben, Kosten vom Lkw auf die Schiene zu verlagern,
ist legitim und rational. Die Schiene allein wird die
Welt nicht retten. Aber dort, wo sie Sinn macht und
wo das Systemihr keine Steine in denWeg legt, stellt
sie eine Losung dar, die bereits existiert. Und sie zu
ignorieren bedeutet, sich mit Zielen zufrieden zu ge-
ben, diein Prasentationen gut aussehen, in der Praxis
aber deutlich schlechter funktionieren.

MICHALROH

Messe getauft, und seitdem hat er mit Ziigen von CD Cargo bereits 250.000 Kilometer quer durch Europa zuriickgelegt. Auf dem
Foto vom 3. Mai 2026 fdhrt er mit dem Zug Pn 54695 von Décin Grenze nach Slapanov durch LitoméFice. Fiir Eisenbahnfans ist auch das Gebdude der ehemaligen Haltestelle LitomeéFice mésto sehenswert, in dem
sich heute unter anderem das Café ,Kdva s pdrou” (,Kaffee mit Dampf“) befindet, das auf jeden Fall einen Besuch wert ist.
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Wie sich CD Cargo im
Ausland schlagt
Der Anteil von €D Cargo am interna-
O 3 tionalen Transportgeschaft des Kon-
zerns wachst von Jahr zu Jahr. Mittler-
weile sind wir in sechs europdischen
Landernals Transportunternehmen ta-
tig. So erzielte CD Cargo Poland im vergangenen Jahr
ein Rekordtransportvolumen von mehrals 6 Millionen
Tonnen. In der Slowakei steigt der Anteil des intermo-
dalen Verkehrs.

CD Cargo hat sich im Rahmen zweier
(RES+)" - erfolgreich Fordermittel ge-

Ausschreibungen des Modernisie-
sichert. Im Zuge dieser Initiative realisierte CD Cargo

Investitionen von CD Cargo
in die Photovoltaik
rungsfonds - konkret im Programm
,Neue erneuerbare Energiequellen
ein Projekt zur Installation von Photovoltaikanlagenin
Ceské Budgjovice und Beclav.
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Ich habe die Situation bel
CD Cargo stets im Auge behalten

sagt der Verkehrsminister der Tschechischen
Republik, Ivan Bednarik. Er wurde am 15.
Dezember 2025 in sein Amt berufen, und
nach einem halben Jahr im Amt ist dies der
ideale Zeitpunkt fiir ein Bilanzgesprach. Es
ist der erste echte Meilenstein — was ist ge-
lungen, was nicht, was hat sich verandert?

»» Sie sind nun schon seit einem halben Jahr im
Amt des Verkehrsministers. Wie beurteilen Sie
nach dieser Zeit den Zustand des gesamten Res-
sorts?

Ich bin froh, dass es mir gleich zu Beginn des
Jahres gelungen ist, den Verkehrshaushalt zu
sanieren, in dem mir mein Vorgdnger ein Defi-
zit in Hohe von 40 Milliarden hinterlassen
hatte. Das barg naturlich das Risiko, dass ei-
nige Bauvorhaben zum Stillstand kommen
wurden. Wir haben den Haushalt jedoch sta-
bilisiert, ihm eine realistische Grundlage gege-
ben und setzen die Investitionen fort. Dabei
hilft uns auch die Kostensenkung bei einigen
laufenden Bauvorhaben, wie beispielsweise
der Sanierung des Eisenbahnknotens Hradec
Kralové oder der Modernisierung der Strecke
zwischen Ruzyné und Kladno. Dank einer offe-
nen Ausschreibungist es gelungen, die Kosten
fur dieses wichtige Bauvorhaben um mehrals
eine halbe Milliarde Kronen zu senken.

» Was sind Ihre wichtigsten Prioritdten fiir den
tschechischen Verkehrssektor in den ndchsten
zwei Jahren?

Meine Prioritat ist es, schnell, kostenguinstig
und klug zu bauen. In der Praxis bedeutet das,
Autobahnen fertigzustellen und in die Eisen-
bahn zu investieren — sei es durch die Moder-
nisierung von Strecken und Bahnhdfen oder
durch gezielte Investitionen in das TEN-T-Kern-
netz und die Terminals. AuRerdem mochte ich
mich auf die Starkung des Schienenglterver-
kehrs konzentrieren. Wir mussen die Eisen-
bahninfrastruktur so ausbauen, dass sie den
Kapazitatsanforderungen des Glterverkehrs
besser entspricht. Gleichzeitig mussen die
Preise flr Traktionsstrom angegangen und die
Kapazitdtszuweisung verbessert werden. Des-
halb habe ich dem EU-Kommissar fir nachhal-
tigen Verkehr, Apostolos Tzitzikostas, einen
Brief geschickt, in demich zu einer raschen eu-
ropdischen Debatte Uber die Forderung des
Schienenglterverkehrs aufrufe, und ich werde
dieses Thema auf der Sitzung des EU-Verkehrs-
rats im Juni zur Sprache bringen. Es ist mir be-
reits gelungen, die Unterstlitzung mehrerer
Mitgliedstaaten zu gewinnen, sodass die
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Das Verkehrsministerium will unter anderem den Bau von Terminals fiir den kombinierten Verkehr fordern.

Tschechische Republik in diesem Kampf nicht
alleinsteht.

» Der Giiterverkehr wird heute von Lkw domi-
niert. Warum sollten Unternehmen Ihrer Meinung
nach auf die Schiene umsteigen?

Daflr gibt es mehrere Griinde — liberlastete
Autobahnen und StraRen, auf denen immer
mehr Lkw unterwegs sind, Umweltaspekte
und Sicherheit. Manchmal habe ich den Ein-
druck, dass wir vergessen, wie viele todliche
Unfalle sich taglich auf unseren Stralken ereig-
nen und wie viele davon auf menschliches Ver-
sagen zurtickzufiihren sind. Uberladene Lkw
stellen dabei eine groRe Gefahr fiirandere Ver-
kehrsteilnehmer dar. Jede Tonne tUber dem zu-
lassigen Limit verlangert den Bremsweg und
kann zu einem tragischen Verkehrsunfall fih-
ren. Im Vergleich zum Stralenverkehr ist der
Schienenverkehr nicht nur sicherer, sondern
auch umweltfreundlicher, und beispielsweise
die Alpenstaaten sind sich dessen sehr wohl
bewusst. Die dortigen Transportunternehmen
bevorzugen umweltfreundlichere Verkehrsmit-
tel, ohne dass dies irgendwo vorgeschrieben
ware — sie haben einfach eine andere Denk-
weise. Diese kdnnen wir bei uns jedoch nuran-
dern, indem wir glinstige Rahmenbedingun-
gen fir den Schienengiterverkehr schaffen.

Ivan Bedndrik, erkehrsminister der Tschechischen Republik
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»» Seit Langem ist von einem iiberlasteten Schie-
nennetz bzw. von einigen Hauptstrecken die Rede.
Ist es also iiberhaupt realistisch, grofere Giiter-
mengen auf die Schiene zu verlagern?

Ja, ich sehe hier Potenzial, aber gleichzeitig
muss man offen zugeben, dass dies ein Lang-
streckenlauf ist. Wie ich bereits sagte, verfligt
die tschechische Eisenbahn auf einigen Schlis-
selstrecken Uber begrenzte Kapazitdaten und
wird ohne neue Strecken und Investitionen
nicht weiter vorankommen. Daher ist es fir
unsvon entscheidender Bedeutung, die Eisen-
bahninfrastruktur so auszubauen, dass sie den
Kapazitatsanforderungen des Guterverkehrs
besser entspricht. Aus Landern auRerhalb
Europas kenne ich zahlreiche Beispiele, bei de-
nen die Eisenbahn im Guterverkehr gerade
dank ihrer Leistungsfahigkeit mit dem Stra-
Renverkehr konkurrieren kann. Leider sta-
gniert die Leistungsfahigkeit des Schienengii-
terverkehrs in Europa jedoch eher. Wenn wir
diesen Trend stoppen wollen, mussen wir
schnell und koordiniert handeln. Wir brauchen
gezielte Investitionen in das TEN-T-Kernnetz
und die Terminals, eine effizientere Kapazitats-
steuerung auf den Strecken, eine echte Priori-
sierung internationaler Glterzlige sowie deut-
liche Fortschritte bei der Digitalisierung und
Interoperabilitat.

» Welche Rolle sollte Ihrer Meinung nach der
Schienengiiterverkehr im zukiinftigen Verkehrsmix
nicht nur der Tschechischen Republik, sondern
ganz Europas spielen?

Eine groRe, aber solange sich die Bedingungen
flr die Transportunternehmen nicht verbes-
sern, wird es noch eine Weile dauern. Unter
den derzeitigen Bedingungen ist daher der
kombinierte Verkehr realistischer, der schritt-
weise zunimmt und in dem wir groRes Poten-
zial sehen. Aus diesem Grund bauen wir auch
das Netz der Terminals aus. So hat das Ver-
kehrsministerium beispielsweise im Rahmen
des Operationellen Programms ,Verkehr [I1”
Projekte gefordert, die sowohl auf die Moder-
nisierung bestehender Umschlagplatze als
auch auf die Errichtung eines neuen Terminals

in Mittelbohmen abzielen. Wir arbeiten zudem
an einer Studie zur Kapazitat intermodaler Ter-
minals, die uns aufzeigen wird, wo das Netz
weiter ausgebaut werden muss. Im Rahmen
unseres Expertenteams im Verkehrsressort,
dem auch Vertreter von Verkehrsunternehmen
und Kunden des Schienenverkehrs angehoren,
haben wir dann nicht nur Gber die Terminals
selbst diskutiert, sondern auch Uber die Not-
wendigkeit, ein Netz kleinerer Verladestellen
sicherzustellen. Der nachste Schrittist die Aus-
wahl geeigneter Standorte innerhalb des Net-
zes der Eisenbahnverwaltung Sprava Zeleznic.

" Es ist noch nicht lange her, dass Sie erfolgreich
an der Spitze von CD Cargo standen. Wie beurtei-
len Sie die aktuelle Lage des Unternehmens und
wie sehen Sie dessen Zukunft?

Ich habe die Situation bei CD Cargo nie aus den
Augen verloren und wei sehr gut, was das Un-
ternehmen derzeit durchmacht. In ganz
Europa sehen wir heute, dass der Schienengu-
terverkehr mit einer aulRerordentlich schwie-
rigen Lage konfrontiertist und viele Unterneh-
men in ernsthafte Schwierigkeiten geraten.
Viele Jahre lang haben wir gehort, dass gerade
der Guterverkehr auf der Schiene die Zukunft
desVerkehrs darstellt, unteranderem auch im
Zusammenhang mit den Zielen des Green Deal.
Heute stolRen wir jedoch auf die harte wirt-
schaftliche Realitat. Ich bin jedoch tiberzeugt,
dass die derzeitige Fiihrung von CD Cargo
weill, was sie tut, und dass die nachsten
Schritte bei der Umstrukturierung des Unter-
nehmens zu einer Starkung seiner Marktposi-
tion flhren werden. Ich bin Uberzeugt, dass
das Unternehmen die aktuelle Krise tiberwin-
den und gestarkt daraus hervorgehen wird.
Wir dirfen auch nicht vergessen, dass die Ei-
senbahn in Europa urspriinglich vor allem fiir
den Guterverkehr entstanden ist; der Perso-
nenverkehr kam erst spater hinzu. Auch des-
halb bin ich Uberzeugt, dass der Schienengu-
terverkehr eine Zukunft hat — und damit auch
CD Cargo.

» Erinnern Sie sich manchmal an lhre Zeit bei
¢D Cargo?

Gelegentlich schon, und das Beste daran ist,
dass es sich Uberwiegend um gute Erinnerun-
gen handelt. Bei CD Cargo habe ich schone
Jahre verbracht und viele groRartige Menschen
kennengelernt. Ich bin kein groRer Nostalgiker,
aber manchmal schwelge ich doch in Erinne-
rungen. Und eigentlich ist mir gerade jetzt eine
Erinnerung in den Sinn gekommen. Ich habe
das Gerichtsurteil im Rechtsstreit mit einem
Unternehmen aus Ostrava zur Kenntnis ge-
nommen. Nach sieben Jahren Rechtsstreit
wurde bestatigt, dass sowohl CD Cargo als
auch der Staat damals richtig gehandelt ha-
ben. Ich gebe zu, dass dies fur mich auch eine
gewisse personliche Genugtuung ist, dennim
Zusammenhang mit der ganzen Angelegenheit
gab es viel Druck und persdnliche Angriffe.
Umso mehr schatze ich all jene, die sich nicht
einschiichtern lieRen und dabei halfen, die In-
teressen des Staates und von CD Cargo zu ver-
teidigen. Und dafiir danke ich ihnen allen von
ganzem Herzen und griie sie herzlich.

Vielen Dank fiir das Interview.

MICHALROH
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Wie sichCD C

argo im Ausland schlagt

In unserem Artikel vom April liber die Lage der
europaischen Schienengiiterverkehrsunterneh-
men hatten wir unseren Lesern eine Fortset-

zung zum Thema der Auslandsaktivitdten un-
seres Unternehmens versprochen. €D Cargo hat seine
Prasenz auf den auslandischen Markten in den letzten Jahren
deutlich ausgebaut. Wahrend noch vor einigen Jahren In-
landsstrecken den Transportumsatz dominierten, zeigen die
aktuellen Daten fiir den Zeitraum 2018-2025 einen deutli-
chen Trend zur Internationalisierung der Aktivitaten und
eine wachsende Bedeutung der auslandischen Tochterge-
sellschaften und Niederlassungen.

Dynamisches Wachstum der
Auslandsleistungen

Ein grundlegender Indikator fuir die Entwicklung ist das Trans-
portvolumen im Ausland. Dieses stieg von rund 3,8 Mio. Ton-
nenim Jahr 2018 auf Giber 16,6 Mio. Tonnen im Jahr 2025 und
hat sich damit mehrals vervierfacht. Dieses Wachstum ist ins-
besondere nach dem Jahr 2020 auRerordentlich dynamisch,
als eine grundlegende Expansion nach Deutschland, in die Slo-
wakei und nach Ungarn stattfand. Gleichzeitig steigt auch der
Anteil der Auslandsleistungen am Gesamtvolumen. Wahrend
der Auslandsanteil im Jahr 2018 nur 5,4 % betrug, erreicht er
im Jahr 2025 bereits fast 25 %. Diese Entwicklung bestatigt
die strategische Ausrichtung des Unternehmens auf die Diver-
sifizierung der Markte und die Verringerung der Abhangigkeit
von inlandischen Transporten, deren Volumen im Laufe der
Zeit eher zurlickgeht.

Schliisselmarkte: Polen, Deutschland
und Osterreich

Gemessen an den absoluten Transportleistungen zahlen Polen,
Deutschland und Osterreich zu den wichtigsten Auslandsmark-
ten. Die polnische Tochtergesellschaft CDC Poland stellt seit
Langem das grote Auslandssegment dar — ihre Transportlei-
stungen stiegen von 3,8 Mio. Tonnen im Jahr 2018 auf rund
6,0 Mio. Tonnen im Jahr 2025. Ein deutliches Wachstum ist
auch in Deutschland zu beobachten, wo die Aktivitaten der
Niederlassung Deutschland kontinuierlich zunehmen und im
Jahr2025 etwa 5 Mio. Tonnen erreichten. Ebenso steigerte die
Osterreichische Niederlassung Wien ihre Leistung schrittweise
auf rund 3 Mio. Tonnen. Neben diesen Hauptmarkten spielen
auch die Slowakei und Ungarn eine wichtige Rolle, wo die Lei-

Transportleistung von Zweigstellen und Tochtergesellschaften in Jahr 2018 - 2025
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stungen jedoch eine leicht schwankende Entwicklung aufwei-
sen. So verzeichnete beispielsweise CDC Slovakia nach einem
raschen Wachstum in den Jahren 2020-2023 einen leichten
Rickgang, wahrend die Leistungen in Ungarn langfristig nied-
riger, aber relativ stabil sind.

Wachsende Marktanteile - wenn auch
noch begrenzt

Trotz des deutlichen Leistungswachstums bleiben die Markt-
anteile von CD Cargo auf den ausléndischen Markten relativ
gering. Im Jahr 2025 lagen sie zwischen etwa 1,5 % (Deutsch-
land) und mehr als 5 % (Slowakei). Im Einzelnen: ca. 1,5 %
Marktanteil in Deutschland; 3,1 % Marktanteil in Osterreich;
2,9 % Marktanteil in Polen; mehr als 5 % Marktanteil in der
Slowakei und 1,8 % in Ungarn. Diese Werte zeigen, dass CD
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Cargo trotz des Leistungswachstums auf den meisten auslan-
dischen Markten nach wie vor als kleinerer Akteur auftritt. An-
dererseits ist der Trend eindeutig steigend — in Osterreich bei-
spielsweise stieg der Marktanteil von rund 1,5 % im Jahr 2018
auf Uber 3 % im Jahr 2025. Ein wichtiger Aspekt ist auch der
Wandel in der Struktur der Auslandsleistungen. Wahrend in
Osterreich der Anteil der Eigengeschafte wachst, nehmen im
benachbarten Deutschland die sogenannten Beteiligungs-
transporte zu, d. h. Transporte, die in Zusammenarbeit mit der
Muttergesellschaft” CD Cargo durchgefiihrt werden. Dies be-
trifft unter anderem den Transport von Kraftstoffen, Contai-
nern oder Personenkraftwagen.

Starkes Wachstum mit Potenzial fiir
weitere Expansion

Die Daten zeigen eindeutig, dass sich CD Cargo im Zeitraum
2018-2025 von einem Uberwiegend inlandischen Transport-
unternehmen zu einem bedeutenden mitteleuropadischen
Akteur mit wachsender internationaler Prasenz gewandelt
hat. Die Auslandsleistungen haben sich mehrals vervierfacht,
und ihr Anteil an den Gesamtbefdrderungen erreichte fast
ein Viertel. Dennoch bleibt Raum flr weiteres Wachstum.
Die Marktanteile in den Schlusselmarkten sind bislang relativ
gering, was auf Potenzial fur eine weitere Expansion hindeu-
tet, insbesondere in Deutschland und Polen. Ein entschei-
dender Erfolgsfaktor wird die Fahigkeit sein, die eigenen
Geschaftsaktivitaten im Ausland weiter auszubauen, Part-
nerschaften zu starken und Synergien innerhalb des euro-
paischen Eisenbahnmarktes zu nutzen. Insgesamt lasst sich
feststellen, dass die Auslandsaktivitaten zu einer der Haupt-
sdulen der zukiinftigen Entwicklung von CD Cargo geworden
sind und ihre Bedeutung mit hoher Wahrscheinlichkeit weiter
zunehmen wird. Die Entscheidung zur Expansion ins Ausland,
unterstitzt durch den Kauf moderner, interoperabler Loko-
motiven, hat sich somit eindeutig als richtig erwiesen. Sie
hat maRgeblich zum schrittweisen Ubergang von CD Cargo
von einer reinen Transportrolle hin zum Angebot umfassen-
derer Logistikdienstleistungen und zu einer starkeren Inte-
gration in den europdischen Schienenguterverkehrsmarkt
beigetragen.

MICHALVITEZ

GRAFIK UND KARTE: MILAN KOSKA
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Braunkohle nach Komorany

In einem Interview mit dem
Vorstandsvorsitzenden
€D Cargo, Radim Jeény, fiel in
der Marzausgabe des ,Cargo-
vak" der Satz, dass Kohle fiir Kraftwerke und
Heizwerke noch einige Jahre lang eine Rolle
spielen werde. Ein Beleg dafiir sind die Koh-
letransporte zum Heizwerk der Firma Uni-
ted Energy in Komofany (Teil der EPH-
Gruppe).

von

Der Bau des Kraftwerks Komofany wurde
1943 im Rahmen der damaligen Bemtihungen
zur Sicherung des Energiebedarfs der nordboh-
mischen Industrieregion begonnen. Nach dem
Ende des Zweiten Weltkriegs wurde der Bau im
Rahmen der verstaatlichten Energiewirtschaft
fortgesetzt. Der erste Kessel und die erste Tur-
bine wurden 1951 in Betrieb genommen. Im
Laufe der 1950er Jahre wurden nach und nach
finf Dampfkessel und drei Kondensationstur-
bogeneratoren in Betrieb genommen, wobei
von Anfang an Braunkohle aus dem Most-Bek-
ken als Brennstoff verwendet wurde, die vor al-
lem aus der benachbarten Kohleverarbeitungs-
anlage Komorany geliefert wurde. Im Jahr1955
begann der Bau des zweiten Teils der Anlage —
Komorany I, der bis 1959 abgeschlossen wurde.
Damit erreichte das Kraftwerk eine installierte
Gesamtleistung von etwa 212 MW und zahlte
fortan zu den wichtigsten Energiequellen Nord-
bohmens. Ein entscheidender Wendepunkt er-
folgtein den 1960er Jahren, alsim Rahmen des
Projekts EKY Il mit dem Umbau des Kraftwerks
zu einem Heizkraftwerk begonnen

wurde. Im Jahr 1964 begann die War-
meversorgung der Stadt Most Uiber
eine Fernwarmeleitung aus Ko-
morany, was den Beginn der
Ara der zentralen Warmever-
sorgung bedeutete. Anschlie-
Rend wurden Fernwdrmelei-
tungen nach Chomutov und Litvinov
verlegt. Seit Anfang der 1990er Jahre
wurde das Heizkraftwerk umfassend moderni-
siert und umweltfreundlicher gestaltet (so wur-
den beispielsweise Anlagen zur Entschwefelung
und zur Reduzierung der Emissionen von Fein-
staub und Stickoxiden installiert). Derzeit wan-
delt sich das Heizkraftwerk schrittweise von ei-
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Anfahren eines Giiterzugs mit Innofreight-Aufbauten an den Bahnanschluss der Heizungsanlage

nem klassischen Kohlekraftwerk zu
einem Mehrstoff-Energiezentrum,
wobei die Einstellung der Kohle-
verbrennung flirdas Ende dieses
Jahrzehnts geplant ist. In dem
Heizkraftwerk wird bereits Bio-
masse mitverbrannt; derzeit lau-
fen dort der Bau von Gas- und
Dampfturbinenanlagen sowie der Bau
einer Anlage zur energetischen Verwertung von
Abfallen.
Trotz der oben genannten Modernisierungen
stellt Braunkohle derzeit einen unverzichtbaren
Brennstoff dar. In der Vergangenheit wurde sie
iber Forderbander aus dem angrenzenden CSA-

Der Bahnanschluss der Heizungsanlage besteht aus nur einem Anschlussgleis, auf dem die Kohle entladen wird.

Tagebau bzw. aus der benachbarten Aufberei-
tungsanlage Komorany an das Heizkraftwerk
geliefert. Nach der Anderung der Eigentums-
verhaltnisse und im Zusammenhang mit der
Einstellung des Abbaus im ,Armada“-Bergwerk
ist die FirmaVrsanska uhelna der Hauptlieferant
dieses Brennstoffs. Fir den Transport der Kohle
nach Komorany werden Innofreight-Aufbauten
(sog. MonTainers) verwendet, die auf Wagen
der Baureihe Sggrrs verladen werden. Die Bela-
dung erfolgt am Standort Hrabak, der unweit
des Steinbruchs Vr3any liegt. Von Hrabak aus
wird der beladene Zug von einer der Lokomoti-
ven des Beforderers SEV.EN INNTECH Uber die
Bergbaubahn zum Bahnhof Pocerady transpor-

tiert, wo er von Lokomotiven der CD Cargo
tbernommen wird. Der Zug besteht in der Regel
aus bis zu 15 beladenen Wagen (60 MonTainer-
Aufbauten), was einem Zuggewicht von rund
2.500 Tonnen entspricht. Aus diesem Grund
werden die Zuge in der Regel von zwei Lokomo-
tiven gezogen, die bei Bedarf zusatzlich von ei-
nem Nachschub unterstitzt werden.

Nach der Ankunft am Bahnhof Tfebusice wird
der Zug aufgeteilt und in Gruppen von jeweils
drei Wagen (12 MoinTainer) zur Entladung auf
das Nebengleis des Heizkraftwerks gebracht. Zu-
nachst wird mit einem Hydraulikbagger ein Teil
der Kohle aus den Aufbauten entnommen; an-
schlieRend wird der Aufbau mit einem Entlade-
stapler zum Entladeort transportiert, wo er
durch Drehen entladen und anschlieRend wieder
auf den Eisenbahnwaggon verladen wird. Das
Entladen von drei Wagen dauert ca. 1,5 bis 2
Stunden. Ziige von Pocerady nach Trebusice ver-
kehrenin der Regel dreimal proWoche; auf Kun-
denwunsch konnen wir auch weitere Zlge be-
reitstellen. Der Betrieb der Anschlussbahn erfolgt
mit Lokomotiven der Baureihe 742 oder moder-
nisierten 742.71 in einer separaten Schicht.

Bei einer Storung des Entladewagens sind wir
dem Kunden entgegengekommen und haben
den Transport der Kohle in Hochwandwagen
der Eas-Baureihe sichergestellt. Deren Entla-
dung war jedoch wesentlich aufwendiger und
dauerte deutlich langer. In den ersten drei Mo-
naten haben wir tber 80.000 Tonnen Braun-
kohle nach Komorany transportiert. Gleichzei-
tig haben wir im Februar dieses Jahres fiir das
Heizkraftwerk einen Testtransport von Bio-
masse aus Susice durchgefiihrt. Die Biomasse
von Lieferanten aus der Umgebung wird der-
zeit mit Lastkraftwagen zum Heizkraftwerk
transportiert, bei Transporten uber langere
Strecken nimmt die Eisenbahn jedoch einen
unersetzlichen Platz ein.

TEXT UND FOTO: MICHALROH
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Transporte von Hiittenmaterial im Raum Slany

Stahl ist das Riickgrat der mo-
dernen Zivilisation, und trotz
des derzeitigen Riickgangs in
der Hiitten- und Stahlindustrie
machen die Transporte dieser Industrie-
zweige einen nicht unerheblichen Anteil am
Gesamtvolumen von €D Cargo aus.

Im Jahr 2025 haben wirin den Bereichen Eisen
und Maschinenbauprodukte mehrals 9 Mil-
lionen Tonnen Guter befordert, was einem An-
teil von ca. 17 % entspricht. Dabei handelt es
sich nicht nur um den Transport von Rohstof-
fen fir die Primarproduktion oder von metall-
urgischen Halbzeugen, sondern auch um den
Transport von Stahlprodukten fur kleinere,
aber sehr wichtige Abnehmer. In der Region
Slany, also in der Umgebung der mittelbohmi-
schen Stadt Slany, befinden sich zwei bedeu-
tende Abnehmer von Metallprodukten. Der
erste ist das Unternehmen MCE Slany s.r.o.,
der zweite das Unternehmen METAL TRADE
COMAX a.s. Beide Firmen nutzen in relativ
groRem Umfang die Dienstleistungen von
CD Cargo.

Das erstgenannte Unternehmen wurde 1991
unter dem Namen VOEST-ALPINE Stahlkon-
struktionen I.C.E. gegriindet. Dieser Name
wurde 1997 in VOEST-ALPINE M.C.E. Stahl-
konstruktionen gedndert. Seit 2016 gehort
das Unternehmen zur HABAU GROUP.
Das Angebot von MCE Slany umfasst die
Herstellung von Stahlbriicken, Transfor-
matorbehdltern und speziellen Stahlkonstruk-
tionen. Solche anspruchsvollen Projekte erfor-
dern hochwertiges Stahlmaterial fir die
Fertigung. Per Bahn werden daher mit CD
Cargo ,Erzeugnisse aus Eisen oder un-
legiertem Stahl, flachgewalzt, mit
einer Breite von 600 mm oder
mehr, warmgewalzt, nicht plat-
tiert, nicht metallbeschichtet
und nicht Uberzogen"” transpor-
tiert. So lautet die nlichterne For-
mulierung der Warennummer; in der

Rangiervorgang mit Wagen auf dem Anschlussgleis der Firma METAL TRADE COMAX in Velvary
Praxis bedeutet dies dicke Bleche
mit groler Breite. Lieferanten
sind in der Uberwiegenden
Mehrheit die Stahlwerke im
niederosterreichischen Linz.
FuUr den Transport kommen
Spezialwagen verschiedener
Baureihen zum Einsatz, wie
beispielsweise Slps-u oder Uais,

die dankihrer klappbaren Ladeflache einen ef-
fizienten und reibungslosen Transport von Ble-
chen groRerer Abmessungen ermdglichen. Im
vergangenen Jahr haben wir fast 5.000 Tonnen
metallurgisches Material fir MCE Slany ange-
liefert. Der Betrieb des Bahnhofs Slany auf der
Strecke von Kralupy nad VlItavou nach Louny
erfolgt je nach Bedarf und den Anforderungen
der Kunden. Die Zustellung der Wagen mit Ble-

Detailansicht eines Wagens der Baureihe Uais, belad

- s, e ==

en mit Blechen mit Abmessungen von bis zu 8 200 x 3 300 mm

chen erfolgt auf dem Nebengleis der CKD
Slany, das bei km 53,467 von der Hauptstrecke
in Richtung der Haltestelle ,Slany pfedmésti”
abzweigt. Angesichts des relativ hohen Ge-
wichts der Sendungen werden fiir den Betrieb
in Slany meist Lokomotiven der Baureihe
753.7 eingesetzt.

Das Unternehmen METALTRADE COMAX hat
seinen Sitz in Velvary und kann neben einer
mehr als flinfzigjahrigen Tradition auch damit
aufwarten, der einzige Hersteller von konti-
nuierlich lackiertem Blech in der Tschechi-
schen Republik zu sein und als eines der we-
nigen Unternehmen in Europa sowohl Stahl
als auch Aluminium lackieren zu konnen. Die
Anschlussbahn zum Lager- bzw. Produktions-
gelande des Unternehmens zweigt vom Ver-
kehrsknotenpunkt Velvary ab. Dieser ist der
Endbahnhof der Strecke aus dem Vorort Kra-
lupy nad Vitavou, auf der der Betrieb gemaR
der Vorschrift D3 der Eisenbahnverwaltung
Sprava Zeleznic geregelt wird. Die ,Manipula-
tionszlige" fahren fast jeden Arbeitstag nach
Velvary, und angesichts des relativ starken Per-
sonenverkehrsist flrihre Fahrt und die Bedie-
nung der Anschlussbahn ein ,Zeitfenster”am
Vormittag reserviert. Friiher waren hier regel-
maRig die legendaren ,Bardot-Lokomotiven”
anzutreffen, heute fahren hier vor allem mo-
dernisierte Lokomotiven der Baureihe 742.71
ein. Aufgrund der anspruchsvollen Steigungs-
verhaltnisse betragt die zuldssige Last pro Lo-
komotive nur 325 Tonnen. Daher muss fiir den
Transport der Ladung haufig ein Lokomotiv-
paar eingesetzt werden. In Eisenbahnwag-
gons der Shimmns-Baureihe werden Band-
ringen von Herstellern aus ganz Europa,
insbesondere aus der Slowakei, Deutschland
und Italien, nach Velvary transportiert. Das
jahrliche Transportvolumen schwankt zwi-
schen 850 und 900 Waggons, was ein sehr be-
achtliches Volumen darstellt.

TEXT UND FOTO: MICHALROH
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Sicherheitsziele - ein Spiegelbild der Sicherheit in der Organisation

Sie liber den ,,Cargovak” mit der
Thematik der Festlegung und
Uberwachung von Sicherheits-
zielen im Bereich des Schienenverkehrs ver-
traut gemacht. Dabei handelt es sich um ei-
nen wichtigen Indikator fiir die Bewertung
des bei €D Cargo etablierten Sicherheitsma-
nagementsystems.

| Im vergangenen Jahr haben wir

Dieser Prozess ist ein wesentlicher, aber naturlich
nicht der einzige bewertete Aspekt, dessen Erfll-
lung anschlieRend den Bewertungsgremien der
Europdischen Eisenbahnagentur (ERA) bei der Be-
antragung der Erteilung oder Aktualisierung der
Einheitlichen Sicherheitsbescheinigung (SSC) vor-
gelegt wird. Ohne diese Bescheinigung konnte un-
ser Unternehmen den Schienenverkehr nicht in
der Form betreiben, wie wir ihn heute kennen.

In diesem Artikel mochten wir Sie Uber die Ent-
wicklungen im Bereich der grundlegenden Sicher-
heitsziele informieren, lhnen die Ergebnisse der
Bewertung flr das Jahr 2025 vorstellen, und
gleichzeitig einige der fiir das Jahr 2026 festgeleg-
ten Sicherheitsziele prdsentieren. Die Sicherheits-
ziele werden im Rahmen dieses Prozesses unter-
teilt in grundlegende Ziele (fir den gesamten
Tatigkeitsbereich von CD Cargo, d. h. in der Tsche-
chischen Republik sowie in den Auslandsnieder-
lassungen in Osterreich (NL W) und Deutschland
(NL DE)), gemeinsame Ziele (ebenfalls giiltig im
gesamten Tatigkeitsbereich von CD Cargo) sowie
nationale Sicherheitsziele, die von den einzelnen
oben genannten Bereichen von CD Cargo festge-
legt und bewertet werden.

Im Rahmen der Bewertung fiir das Jahr 2025 be-
ginnen wir mit den gemeinsamen Sicherheitszie-
len. Furdas)ahr2025 wurden Ziele festgelegt, die
sich vor allem auf die Sicherheitskultur beziehen.
Die Strategie zur Entwicklung der Sicherheitskul-
tur fiir den Zeitraum 2026 bis 2030 wurde ausge-
arbeitet und genehmigt, und am 22. Dezember
2025 wurde die sogenannte Europaische Erkla-
rung zur Sicherheitskulturim Schienenverkehr ver-
abschiedet. Uber die Zeitschrift ,Cargovak” wurden
die positiven Leistungen unserer Mitarbeiter in
den Medien vorgestellt. Dabei handelte es sichum
Mitarbeiter, die durch ihr vorbildliches Verhalten
Unfdlle und Zwischenfalle verhindert oder durch
ihr Handeln Kollegen oder anderen Mitbirgern an-
gemessene Hilfe geleistet haben.

Erinnern wir uns auRerdem daran, dass bei CD
Cargo grundlegende Sicherheitsziele festgelegt
sind —relativeWerte (d. h.die Anzahlderzuriick-
gelegten Zugkilometer pro aufgetretenem Storfall)
imVerhdltnis zur Gesamtzahl der Storfalle, zur An-
zahl der unerlaubten Zugfahrten bei rotem Signal,
die Anzahl der ZusammenstdRe von Schienenfahr-
zeugen (ZusammenstoR eines Zuges mit einem
Schienenfahrzeug und ZusammenstoR eines Zu-
ges mit einem Hindernis im Fahrprofil), die Anzahl

der Zugentgleisungen sowie die Anzahl der Stor-

falle beim Transport gefahrlicher Giiter (RID) im

Zug. In allen Fallen handelt es sich um Storfalle,

fur die Mitarbeiter von CD Cargo bzw. CD Cargo

als Ganzes verantwortlich sind. Zur Beurteilung
der Erfiillung der grundlegenden Sicherheitsziele
wurden die quantifizierten Werte aus dem Jahr

2024 verglichen. Die Gesamtzahl der Vorfalle, fir

die CD Cargo verantwortlich ist, betrug umgerech-

net auf die zurlickgelegten Zugkilometer 0,199;

mit anderen Worten: Pro Vorfall legten die Ziige

von CD Cargo etwa 199.000 Zugkilometer zuriick.

Im Jahr 2024 lag dieser Wert bei 0,178, sodass

festgestellt werden kann, dass das Ziel erreicht

wurde. Die Anzahl der unerlaubten Fahrten bei ei-
nem Fahrverbotssignal (nurZug)lag bei 1,234.1m

Vergleich zum Wert des Jahres 2024, der aus Si-

cherheitsgriinden um 10 % erhoht wurde (1,276),

mussen wir dieses Ziel als nicht erreicht bewerten

und es flr das Jahr 2026 neu definieren. Die Ubri-
gen grundlegenden Sicherheitsziele wurden er-
reicht, da wir im Jahr 2025 bei ZusammenstoRen
von Schienenfahrzeugen wahrend der Zugfahrt
lediglich eine Mitschuld von 30 % an einem Unfall
verzeichnen, wahrend im Jahr 2024 ein ,vollstan-
dig"durch dasVerschulden eines Mitarbeiters von

CD Cargo verursachter Unfall registriert wurde.

Bei Entgleisungen von Schienenfahrzeugen oder

Unfallen wahrend des RID-Transports verzeichnen

wir keinen einzigen Unfall.

Was die nationalen Sicherheitsziele betrifft, so

wurden fiir die Tschechische Republik fiir das Jahr

2025 beispielsweise folgende Ziele festgelegt:

« Senkung der Unfallrate bei Rangierfahrten,

* Fortsetzung der ETCS-Einfiihrung in den Trieb-
fahrzeugen der CDC,

« Lieferung neuer Triebfahrzeuge,

« Uberpriifung des Ausbildungsprozesses fiir Lok-
flihrer sowie Aufrechterhaltung und Erweiterung
ihrer fachlichen Befahigung,

« \lerbesserung der Qualitat der Prasenzschulun-
gen durch methodische Uberwachung beim An-
bieter ,Dopravni vzdélavaci institut” (Verkehrs-
ausbildungsinstitut)

* Erhohung der Haufigkeit von orientierenden
Atemalkoholtests,

« Einflihrung des praktischen Teils der kommissio-
nellen Wissenstiberpriifungim Rahmen eines Si-
mulators fur Lokfiihrer.

Die meisten nationalen Sicherheitsziele wurden

erreicht oder zumindest teilweise erfiillt, wobei

ihre vollstandige Umsetzung bis zum Jahr 2026

andauern wird. Dies betrifft beispielsweise den Be-

reich ETCS oder die Verbesserung der Qualitat der

Mitarbeiterschulungen, unter anderem dank der

Einrichtung eines Schulungszentrums im Rahmen

von CD Cargo.

Es gibt jedoch ein wesentliches Sicherheitsziel, das

definitiv nicht erreicht wurde. Und zwar die Sen-

kung der Unfallrate beim Rangieren. Auf der

Grundlage friiherer Erfahrungen und der aktuellen

Entwicklung der Verkehrslage wurde ein ehrgei-
ziges Ziel von maximal 65 Zwischenfdllen beim
Rangieren festgelegt. Leider konnte dieses Ziel
nicht erreicht werden, und die tatsachliche Zahl
liegt deutlich tber dem festgelegten Wert. Im Jahr
2025 verzeichnen wirim Rahmen des Rangierbe-
triebs insgesamt 79 auRerordentliche Ereignisse,
flr die Mitarbeiter von CD Cargo im Betrieb in der
Tschechischen Republik verantwortlich sind. Bei
weiteren 5 auRerordentlichen Ereignissen liegt die
Verantwortung bei einer der Abteilungen von CD
Cargo, ohne dass ein bestimmter Mitarbeiter
schuldhaft handelt. Dies ist eine wirklich ungiin-
stige Entwicklung, und im Gesamtvergleich mit
denanderen Jahren war das Jahr 2025 das schlech-
teste hinsichtlich der Verantwortung der Mitar-
beiter von CD Cargo fiir den Stérfall. Der Anteil
des Storfalles, fir die Mitarbeiter von CD Cargo
verantwortlich sind, an der Gesamtzahl des Stor-
fallesin der Tschechischen Republik erreichte fast
57 %. Das ist in der Tat alarmierend. Wir verzeich-
nen einen extremen Anstieg von dem Storfall, de-
ren Hauptursache in einer unzureichenden Siche-
rung der Schienenfahrzeuge gegen Wegrollen lag,
was anschliefend zum Wegrollen der Schienen-
fahrzeuge mit weiteren Folgen (ZusammenstoR,
Entgleisung usw.) fiihrte.

Invielen Fallen wurden die Anweisungen und tech-
nischen Vorschriften im Rahmen des Rangiervor-
gangs nicht beachtet: So wurde das Rangierfahr-
zeug nicht rechtzeitig vor dem Ende der
Rangierstrecke angehalten, die Sicherungsvorrich-
tungen gegen Wegrollen wurden nicht entfernt
oder das entsprechende Signal, das die Fahrt des
Rangierfahrzeugs untersagte, wurde nicht beach-
tet. Die Aufzdhlung konkreter Betriebsstdrungen
kénnte noch lange fortgesetzt werden. Es ist da-
her dringend erforderlich, weitere umfassende
MaRnahmen zur Beseitigung dieser Betriebssto-
rungen zu ergreifen —dies wird die Aufgabe fiir das
Jahr 2026 sein.

Die grundlegenden Sicherheitsziele fur das Jahr
2026 entsprechen den fir die Vorjahre festge-
legten Zielen. Von besonderer Bedeutung wird vor
allem die Entwicklung der Gesamtzahl der Be-
triebsstérungen unter Berticksichtigung aller Lei-
stungsparameter sein. Detailliert wird die Anzahl
der unerlaubten Fahrten bei einem Fahrverbots-
signal (nur Zug) verfolgt, bei denen der geforderte
Wert bereits wiederholt nicht erreicht wurde, so-
wie die Entwicklung im Bereich der Zusammen-
stoRe von Schienenfahrzeugen (ZusammenstoR
eines Zuges mit einem Schienenfahrzeug und Zu-
sammenstoR eines Zuges mit einem Hindernisim
Fahrprofil). Diese Ziele sind klar definiert und in
den internen Normen von CD Cargo verankert.
Ein wesentlicher Aspekt fir alle Mitarbeiter von
CD Cargo ist die Festlequng gemeinsamer Sicher-
heitsziele, d. h. Ziele, die sowohl fiir den Betrieb
in den auslandischen Niederlassungen (Osterreich,
Deutschland)als auch fiir den Betrieb in der Tsche-
chischen Republik gelten. Es ist erforderlich, die
Funktionsfahigkeit der Prozesse des Sicherheits-
managementsystems angemessen zu bewerten,
die aktive Einbindung der Mitarbeiter in diesen
Prozess zu Uberpriifen (Feedback, Anregungen, In-
formationsaustausch usw.) und das Bewusstsein

fur die Sicherheitskultur zu starken. Zur Umset-
zung dieses Ziels wird ein tbersichtlicher Fragen-
katalog erstellt, derim Rahmen einer Umfrage al-
len Mitarbeitern im operativen Bereich vorgelegt
wird. Auf der Grundlage der Umfrageergebnisse
und gegebenenfalls auch der Gesamtzahl der teil-
nehmenden Mitarbeiter werden die nachsten
Schritte der Strategie zur Entwicklung der Sicher-
heitskultur bei CD Cargo festgelegt. Damit ver-
bundenist ein weiteres Ziel, das darin besteht, ein
kurzes und verstandliches Dokument Uber die Si-
cherheitskultur bei CD Cargo zu erstellen und die-
ses allen Mitarbeitern von CD Cargo in geeigneter
Weise zu prasentieren.

Von groRer Bedeutung ist die Festlegung natio-
naler Sicherheitsziele fiir den Betrieb in der Tsche-
chischen Republik. Hier spiegelt sich vor allem die
Nichterreichung des Sicherheitsziels fir das Jahr
2025 hinsichtlich der Anzahl der Unfdlle beim
Rangieren wider. Das Ziel besteht daher darin, die
Unfallrate beim Rangieren unter Berlicksichti-
gung der Leistungsparameter des Betriebs zu sen-
ken. Zu diesem Zweck wird eine Reihe konkreter
MaRnahmen festgelegt, deren Umsetzung im
Jahr 2026 erfolgen soll. Interessant ist sicherlich
auch ein weiteres Sicherheitsziel, das auf die Kon-
trolle der Einhaltung der Fristen flr die Bearbei-
tungvon Anregungen der Betriebsmitarbeitervon
CD Cargo ausgerichtet ist — die fortlaufende Uber-
wachung der Situation und die Identifizierung un-
geloster Anregungen innerhalb der festgelegten
Frist (im Zusammenhang mit der Strategie zur
Entwicklung der Sicherheitskultur bei CD Cargo).
Viele werden sicherlich auch an einem weiteren
Ziel interessiert sein, dessen Aufgabe darin be-
steht, das System zur Einweisung der Lokfiihrer
in die Dokumente zu analysieren und MaRnah-
men zurVerringerung des Verwaltungsaufwands
vorzuschlagen. Und nicht zuletzt wird ein Frage-
bogen zum Thema Vertrauen und Offenheit er-
stellt, in dem sich die Mitarbeiter von CD Cargo
zu allen Themen im Zusammenhang mit der Si-
cherheitskultur duRern kénnen — das Ziel ist ein
Fragebogenim Jahr 2026.

Sicherheitsziele nehmen im Sicherheitsmanage-
mentsystem einen unverzichtbaren Platz ein, und
ihre Umsetzung liegt in der Verantwortung jedes
Einzelnen von uns. Entscheidend sind vor allem
gewissenhaftes Handeln und ein verantwortungs-
bewusster Umgang mit den beruflichen Pflichten,
wobei die Sicherheit stets oberste Prioritat haben
muss. Auch im Jahr 2026 wird die Erreichung der
Sicherheitsziele weiterhin kontinuierlich tber-
wacht und bewertet, damit alle Prozesse des Si-
cherheitsmanagementsystems konsequentin die
Praxis umgesetzt werden, einschlieRlich der be-
trieblichen, organisatorischen und technischen Si-
cherheitsmalknahmen auf allen Ebenen des Un-
ternehmens. AbschlieRend mochten wir uns bei
allen bedanken, denen ein sicherer Bahnbetrieb
am Herzen liegt und die durch ihre Einstellung zur
erfolgreichen Erreichung der Sicherheitsziele un-
serer Organisation beitragen.

LUKAS SCHEJBAL
JAN HNILICA
ILLUSTRATIONSFOTO: ERMITTLUNGSAKTEN
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Investitionen von CD Cargo

In die Photovoltaik

Moderniza¢ni fond

Die Tschechische Republik
steht ebenso wie ganz Europa
vor den Herausforderungen des
Klimawandels und der Errei-
chung der CO2-Neutralitat bis zum Jahr
2050. Eines der wichtigsten Instrumente zur
Unterstlitzung dieses Ziels ist der Moderni-
sierungsfonds, der von der Europaischen
Kommission fiir den Zeitraum 2021-2030
eingerichtet wurde.

Der Fonds stellt den Mitgliedstaaten der Eu-
ropdischen Union erhebliche Finanzmittel zur
Verfligung, die fir die Entwicklung kohlen-
stoffarmer Technologien, die Modernisierung
der Energiesysteme und die Steigerung der
Energieeffizienz bestimmt sind. Die Hauptfi-
nanzierungsquelle sind die Einnahmen aus
Emissionszertifikaten im Rahmen des EU-
Emissionshandelssystems (EU-ETS), wobei der
Fonds ab 2024 zusatzlich um weitere 2,5 % der
im Zeitraum 2024-2030 versteigerten Zertifi-
kate aufgestockt wird.
Der Modernisierungsfonds konzentriert sich
auf mehrere Schlusselbereiche, in deren Rah-
men regelmagig einzelne Programme und Aus-
schreibungen veroffentlicht werden. Zu den
wichtigsten Forderbereichen gehdren insbe-
sondere:
Der Modernisierungsfonds konzentriert sich
auf mehrere Schlisselbereiche, in denen regel-
maRig einzelne Programme und Ausschreibun-
gen veroffentlicht werden. Zu den wichtigsten
Forderbereichen gehoren:
* Erneuerbare Energiequellen (einschlieRlich
Wasserstoff)
« Effiziente Heizung und Kiihlung
« Steigerung der Energieeffizienz
e Modernisierung der Energiesysteme
e Unterstitzung  einkommensschwacher
Haushalte und kohleabhangiger Regionen
Der Fonds ist Teil der umfassenderen Initiative
,Europdischer Green Deal", die den Ubergang
zu einer nachhaltigen und klimaneutralen
Wirtschaft unterstiitzt. In Tschechien werden
die Mittel des Fonds vom Staatlichen Umwelt-
fonds der Tschechischen Republik verwaltet,
dessen Trager das tschechische Umweltmini-
sterium ist. Der Modernisierungsfonds ist so-
mit eines der wichtigsten Instrumente zur For-
derung der Energiewende in Tschechien.
CD Cargo hat erfolgreich Fordermittel in zwei
Ausschreibungen des Modernisierungsfonds
im Rahmen des Programms ,,Neue Erneuer-
bare Energiequellen” (RES+) beantragt. Eine
dieser Ausschreibungen, ModF — RES+ Nr.
1/2022, konzentriert sich auf die Forderung
von Projekten zur Reduzierung von Treibhaus-
gasemissionen und zur Erhéhung des Anteils
erneuerbarer Energien.
Im Rahmen dieser Ausschreibung realisiert
¢D Cargo das Projekt ,€D Cargo - FVE
Bieclav, Ceské Budéjovice”. Ziel des Projekts
ist die Installation von Photovoltaikanlagen
mit einer Gesamtleistung von 203,57 kWp. Die
Anlagen befinden sich auf den Dachern von
Gebauden - auf einem Dach des OKV-Komple-
xes in Bfeclav und auf vier Dachern des SOKV-

Spolufinancovano Evropskou unii
Systém pro obchodovani s emisemi

STATNI FOND

Komplexes in Ceské Budé&jovice. Das Projekt
umfasst somit zwei Standorte mit jeweils ei-
genem Anschlusspunkt an das Verteilnetz.
Die Gesamtkosten des Projekts belaufen sich
auf 10 Millionen CZK, wovon 1,6 Millionen CZK
aus dem Modernisierungsfonds stammen. Die
Projektlaufzeit war von September 2025 bis
Marz 2026.

Dieses Projekt ist Teil des umfassenderen Pilot-
programms des Unternehmens zur Entwick-
lung von Photovoltaikanlagen in Reparatur-
werkstatten im ganzen Land. Erste Erfahrungen
liefert bereits die erwahnte Photovoltaikanlage
in der SOKV Ceské Budgjovice, die zum Jahres-
wechsel in Betrieb genommen wurde. Die end-
gliltige Genehmigung flr die Anlage in der OKV
Breclav liegt bereits vor, und die Anlage befindet
sich derzeit im Probebetrieb.

Ein weiteres genehmigtes Projekt ist die Pho-
tovoltaikanlage ,,€D Cargo - SOKV Ceské
Budé&jovice - neue Halle, die CD Cargo im
Rahmen der Férdermalnahme ModF RES+

1/2025 eingereicht hat. Diese Fordermalk-

Ministerstvo Zivotniho prostiedi

ZIVOTNIHO PROSTREDI
CESKE REPUBLIKY

nahme konzentriert sich auf die Unterstiitzung
von Projekten zur Emissionsreduzierung und
zum verstdrkten Einsatz erneuerbarer Ener-
gien.

Im Rahmen des Projekts plant CD Cargo die
Installation von Photovoltaikmodulen mit ei-
ner Gesamtleistung von 69,6 kWp auf dem
Dach der neuen SOKV-Halle in Ceské Budgjo-
vice. Das Projekt umfasst die Optimierung des
Energiemanagements durch die Umsetzung
von Energiesparmalnahmen. Hauptziele des
Projekts sind die Erhohung des Anteils erneu-
erbarer Energien am Gesamtenergieverbrauch,
die Reduzierung von Treibhausgasemissionen,
die Verbesserung der Energieeffizienz und die
Modernisierung der Energiesysteme.

Die Gesamtprojektkosten belaufen sich auf 3,3
Mio. CZK, wovon 2,8 Mio. CZK férderfahig sind.
Die Férderung aus dem Modernisierungsfonds
betragt 552.000 CZK. Projektbeginn st flir den
30. Marz 2026 geplant, die Fertigstellung fir
den 1. Oktober 2026.

CD Cargo plant auRerdem ein weiteres, finan-

ziell gefordertes Projekt. Im Rahmen anderer
Projekte soll auf dem Dach des SOKV-Gebaudes
in Ostrava eine Photovoltaikanlage installiert
werden.

Diese Anlage hat eine geplanteinstallierte Lei-
stung von 195 kWp. Die Baugenehmigung
liegt bereits vor, die Projektdokumentation
wird derzeit erstellt.

Alle genannten Photovoltaikanlagen verfolgen
das Ziel, die direkt am Produktionsstandort er-
zeugte Energie so effizient wie moglich zu nut-
zen. Eine Einspeisung in das Verteilungsnetz
ist derzeit nicht zuldssig; der gesamte erzeugte
Strom wird daher innerhalb der jeweiligen
Standorte verbraucht.

Fazit:

Die umgesetzten und geplanten Projekte be-
statigen den aktiven Ansatz von CD Cargo zur
Modernisierung der Energiewirtschaft und zur
Nutzung erneuerbarer Energien. Diese Malk-
nahmen tragen nicht nur zur Reduzierung von
Treibhausgasemissionen bei, sondern auch zur
langfristigen Nachhaltigkeit und einem effi-
zienteren Betrieb des Unternehmens.

PETRA KREISCHE
MARTIN ZEIS
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Photovoltaikmodule bei SOKV Ceské Budgjovice
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Verkehrsbezogene Sehenswurdigkeiten der Stadt Gmunden

Die Kreisstadt Gmunden liegt im
D Bundesland Oberdsterreich, etwa
50 km siidwestlich von Linz. Hier
leben rund 13.000 Einwohner. Die
Stadt ist bekannt fiir ihre Lage am Nordufer des
Traunsees sowie fiir ihre Keramik mit weiB-grii-
nem Flammendekor.

Der Traunsee, an dessen Ufern sich die Stadt er-
streckt, ist mit einer Tiefe von 191 m der tiefste
See Osterreichs und besticht durch sein kristall-
klares, turkisfarbenes Wasser. Am 8. Mai 1945
stlirzte ein Flugzeug vom Typ P-47 Thunderboltin
den See. Es giltals das letzte wahrend des Krieges
in Europa verlorene Flugzeug der US-Luftwaffe.
Eswurde erstim Jahr 2005 in einer Tiefe von 70 m
gefunden. Das Landschaftsbild tiber dem See wird
vom felsigen, 1.691 m hohen Gipfel des Traun-
steins geprdgt. Zu den bedeutendsten Sehenswdir-
digkeiten der Stadt zahlen das Rathaus, das Insel-
schloss Orth sowie die St.-Nikolaus-Kirche. Die
ersten Erwahnungen des Schlosses Orth reichen
bis ins 11. Jahrhundert zurtick. Das Schloss ist
nicht in einem einheitlichen Stil erbaut, sondern

Station der Pferdebahn in Engelhof

in seiner Architektur vermischen sich mehrere Stil-
richtungen, insbesondere Renaissance und Ba-
rock. Das Hauptgebaude, das sich auf dem Fest-
land befindet, ist im Renaissancestil gehalten,
wahrend der kleinere Teil auf der Insel, bekannt
als Seeschloss, Elemente der Barockarchitektur
aufweist. Historisch gesehen war die Stadtin den
Jahren 1301-1850 Verwaltungszentrum des ge-
samten Salzkammerguts, von wo aus der Salzab-
bau geleitet, und Zdlle erhoben wurden. Und ge-
rade mit dem Abbau und der Verarbeitung von
Salz sind auch einige verkehrstechnische Beson-
derheiten von Gmunden verbunden.

Das Salzaus den Bergwerken in Hallstatt, Bad Ischl
und Bad Aussee wurde zundachst liber Bergpfade
zum Fluss Traun transportiert, von wo aus es auf
Flachbooten (Zillen) oder FIoRen zum Traunsee
und von dort auf Frachtseglern nach Gmunden

e

Auf dem RatHausplatz in Gmunden wurde Salz von Schiffen auf Wagen der Pfedebahn umgel&den.

beférdert wurde, das als Zentrum fiir die Lagerung
und den weiteren Vertrieb des Salzes diente. Die
Schifffahrt war angesichts des bergigen Verlaufs
des Flusses beschwerlich und gefahrlich. Proble-
matisch war auch die Riickfahrt der leeren Boote
zum Verladeort. Im 17. Jahrhundert wurde diese
Situation durch den Bau einer mehrere Kilometer
langen Holzrohrleitung geldst, Uber die die Salz-
lake aus den einzelnen Bergwerken zur Weiterver-
arbeitung in die am stidlichen Ufer des Traunsees
gelegene Kleinstadt Ebensee transportiert wurde.
Diese Methode wird — nur unter Verwendung von
Kunststoffrohren - bis heute fiir den Transport der
Salzlake nach Ebensee genutzt.

Von Gmunden aus wurde das Salz erneut auf der
Traun bis zur Donau transportiert, wo es auf gro-
Rere Schiffe umgeladen wurde. Erst der Bau der
Pferdebahn brachte eine Veranderung mit sich. Im
Jahr 1832 wurde die Strecke zwischen Ceské
Budéjovice und Linz in Betrieb genommen, 1836
wurde die Pferdebahn der Ersten Eisenbahngesell-
schaft bis nach Gmunden verlangert. In der Stadt
erinnern zahlreiche Denkmaler daran, von denen
das bekannteste wohl das Gebaude des urspring-

lichen Bahnhofs in Gmunden-Engelhof ist. Vom
Rathausplatz, wo das Salz von den Schiffen auf
die Wagen der Pferdebahn umgeladen wurde,
wurden die einzelnen Wagen stets von zwei Pfer-
degespannen durch die Stadt und Uber einen stei-
len Abschnitt (Steigung bis zu 34,5 %.) nach En-
gelhof gezogen, wo —in der heutigen Terminologie
ausgedruckt — bis zum Jahr 1855 Ganzzlige zu-
sammengestellt wurden. Die Bahn mit einer Spur-
weite von 1.106 mm wurde in den Jahren 1855—
1856 auf Dampfantrieb umgerlstet; spater wurde
auch der abschlieRende steile Abschnitt aufgege-
ben, als der Seebahnhof (1870) entstand, an dem
ein direkter Umstieg auf die auf dem See verkeh-
renden Dampfschiffe mdglich war. Im Jahr 1903
wurde die Bahn auf die lbliche Spurweite von
1.435 mmumgebaut. Nach der Fertigstellung der
Salzkammergutbahn von Stainach-Irdning in der

Steiermark tber Gmunden nach Scharding im Jahr
1877 wurde aus der ehemals wichtigen Verbin-
dung eine reine Lokalbahn.

Im Jahr 1912 wurde die elektrifizierte Traunsee-
bahn (750V Gleichstrom) mit einer Spurweite von
1.000 mm er6ffnet, die von der Firma Stern & Haf-
ferl betrieben wurde und durch ein Gleisverschlin-
gung den Abschnitt Engelhof — Gmunden nutzte.
Auf dem Endabschnitt der urspriinglichen Strecke
von Lambach nach Gmunden stellte die OBB den
Betrieb 1998 ein; fuir den Giiterverkehr wird nur
noch die Strecke Lambach - Laakirchen genutzt.
Im Zusammenhang mit dem Verkehrin Gmunden
ist noch die elektrische StraRenbahn zu erwahnen,
die seit 1894 den Bahnhof der Salzkammergut-
bahn mit dem Zentrum von Gmunden
verbindet. Im Jahr 2018 erfolgte die
Integration des StraRenbahnbetriebs
und der Traunseebahn.
Passagierschiffe verkehren bereits seit
1839 auf dem Traunsee, als die Eng-
lander John Andrews und Joseph John
Ruston mitdem Raddampfer ,Sophie”
den Betrieb der ersten kommerziellen
Schifffahrtslinie auf einem Binnensee
in Osterreich aufnahmen. Im Jahr
1858 wurde der zweite Dampfer ,Eli-
sabeth” vom Stapel gelassen, das
Schwesterschiff des bis heute in Be-
trieb befindlichen Dampfers ,Gisela"
aus dem Jahr 1872. Die Dampfschiff-
fahrterreichte ihren Hohepunktin den
Jahren 1850-1890, als sowohl der Per-
sonen- als auch der Guterverkehr florierten. Mit
der Er6ffnung der Salzburger Eisenbahn (siehe wei-
ter unten) nahm die Bedeutung des Schiffsver-
kehrs deutlichab. ImJahr1911 trat Rudolf Ippisch
auf die Szene, der zusammen mit anderen Inter-
essierten die Traunsee Motorboat Company griin-
dete, die Elektroboote einsetzte. Spater wechsel-
ten die Betreiber des Schiffsverkehrs, und heute
ist die Reederei Traunsee nicht nur eine der groRk-
ten privaten Reedereien Osterreichs, sondern
auch eine der dltesten der Welt. Ihre Flotte besteht

StrafSenbahn, die am Ufer des Traunsees entlangfahrt.

Kabine der Seilbahn auf den Griinber
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aus dem Dampfer ,Gisela", dem im Yachtstil ge-
bauten Motorschiff ,Poseidon” und vier kleineren
Motorschiffen. Fiir Fahrten stehen sowohl Linien-
verbindungen als auch Fahrten auf Bestellung zur
Verfligung.

Die letzte verkehrstechnische Sehenswiurdigkeit
von Gmunden ist die Seilbahn auf den 986 m ho-
hen Grlinberg. Die erste Seilbahn mit 18 Kabinen
(Wallmannsberger-System) und einer Lange von
1.962 m wurde im September 1957 eroffnet. Sie
uberwand einen Hohenunterschied von 539,3 m.
Im Jahr1973 wurde die Anzahl der Kabinen auf 24
erhoht, um die Beforderungskapazitdt zu steigern.
In den Jahren 2000-2001 wurde die Seilbahn sa-
niert, im Jahr 2010 wurde ihr Betrieb eingestellt.

Die neue Seilbahn wurdeam 14. Juni 2014 er6ffnet
und nutzt groRtenteils die Trasse der abgebauten
Kabinenbahn. Es handelt sich um eine Zweiseil-
bahn mit zwei Kabinen und einer Kapazitat von
60 Personen. Sie ist 2.025 m lang. Die Fahrt zum
Gipfel dauert 8 Minuten. Dort erwarten Sie dann
zahlreiche Attraktionen — eine Sommerbobbahn
oder der Baumwipfelpfad (Ldnge 1.400 m, Hohe
39 m Uber dem Boden).
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Das Inselschloss Orth
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