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1. Kurzfassung/
Executive Summary

Trotz ambitionierter Ziele der vergangenen Regierungen sind bislang nur etwa 62 % des Schienen-
netzes in Deutschland elektrifiziert. Zudem beschrankt sich der bundesweite jahrliche Zubau von
Oberleitungsanlagen auf wenige Kilometer. Auf vielen Strecken kommen daher weiterhin Dieseltrieb-
zUge zum Einsatz oder Alternativen wie Batterie- oder Wasserstoffhybridfanrzeuge — Technologien, die
im Vergleich zur klassischen Fahrleitung weniger effizient, im Betrieb stéranfalliger und deutlich teurer
sind.

,Mut zur Fahrleitung” bedeutet: Keine Zwischenldsungen favorisieren, sondern einen klaren, lang-
fristig wirtschaftlichen und dauerhaft tragfahigen Weg einschlagen. Fur die Menschen bedeutet das:
bessere Verbindungen, weniger Belastung durch Lkw-Verkehr, und ein Bahnangebot, das nachhaltig
Uberzeugt — leise, sauber, punktlich. Der vorliegende Leitfaden schafft dafur eine Grundlage: sachlich,
verstandlich und zielorientiert.

80 Prozent Streckenelektrifizierung bis 2035 — deutliche Beschleunigung nétig % sll'gas“czhiene
Anteil elektrifizierter Strecken im staatlichen Eisenbahnnetz in Deutschland
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Abbildung 1: Anteil elektrifizierter Strecken im bundeseigenen Eisenbahnnetz in Deutschland
(Quelle: Allianz pro Schiene)

2. Einfuhrung - Warum man
mehr Mut zur Fahrleitung
braucht

Die Debatte um die Elektrifizierung des Schienennetzes in Deutschland ist mehr als eine technische
Fragestellung. Nur rund 62 % der Bahnstrecken sind derzeit elektrifiziert, wahrend der Rest mit Die-
seltriebziigen oder Ubergangstechnologien wie Batterie- oder Wasserstoffhybridfahrzeugen betrieben
wird, Diese Alternativen erscheinen bei geringeren administrativen Hurden schneller realisierbar,
wohingegen die Errichtung einer Fahrleitungsanlage eine langfristige Investition mit groBerem Pla-
nungs- und Umsetzungsvorlauf bedeutet. Zudem wird ein Konsens zwischen vielen unterschiedlichen
Parteien (,Stakeholdern®) benttigt. Deshalb ist leider vermehrt zu beobachten, dass das Thema nicht
ganzheitlich betrachtet wird und suboptimale Losungen beschlossen werden®, Die Entscheidung fur
oder gegen Fahrleitungen beeinflusst jedoch direkt die Lebensqualitat von Millionen Menschen: Sie
entscheidet Uber Punktlichkeit, Komfort und die Attraktivitdt des Bahnverkehrs — taglich, Uber Jahre
hinweg und gerade auch im landlichen Raum.

—— Mut zur Fahrleitung
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Die Elektrifizierung ist somit eine zentrale strategische Weichenstellung fur Klimaschutz, ein zuverlassi-

ges und attraktives Verkehrssystem und damit letztlich eine zukunftsfahige Mobilitat.

Fokus Wirtschaftspolitik: Warum mehr Elektrifizierung im Bahnverkehr eine strategische Ent-
scheidung ist

Die Elektrifizierung des Schienennetzes ist eine entscheidende Standortfrage fur Deutschland. Sie
gewanhrleistet Versorgungssicherheit, erhdht die Robustheit des deutschen Logistiknetzwerks, starkt

damit sowohl nationale als auch internationalen Logistikbeziehungen, sichert die Wettbewerbsfahigkeit
und ist gleichzeitig unverzichtbar, um die wichtigen ambitionierten Klimaziele zu erreichen. Eine konse-

quente Elektrifizierung der Bahn ist zwar eine finanzielle Herausforderung, aber sie ist eine Vorausset-
zung fur die wirtschaftliche Stabilitdt und die zukunftssichere Nutzung der Infrastruktur.

¢ Regionale Unterschiede bei der Elektrifizierung fihren zu erheblichen Disparitéaten bei der
Verkehrsgualitat — insbesondere 1&ndliche Regionen sind benachteiligt.

e FUr Industrie und Logistik ist die zuverlassige, elektrische Schienenanbindung ein entscheidender

Wirtschaftsfaktor, der Lieferketten sichert und umweltfreundliche Transportketten ermdglicht.

e Resilienz stérken und Elektrifizierung in Korridoren denken: Einzelne Strecken bekommen bei groi3-

rdumiger Betrachtung mehr Bedeutung. Stérungen im Bahnsystem kénnen nur durch leistungsfa-
hige elektrische Ausweichrouten ohne gréBere EinbuBen bewaltigt werden.

Fokus Gesellschaft: Warum effizienter Bahnausbau fir die Menschen wichtig ist
Fur die BUrgerinnen und Burger entscheidet die Elektrifizierung Uber die Qualitat des Bahnangebots:

e Dieselzlige, sind langsamer, lauter und dadurch generell weniger komfortabel.

e Elektrische Zuge sind leiser und aufgrund ihrer robusten Antriebstechnik zuverlassiger. Ein hdherer

Fahrkomfort sowie die starkere Beschleunigung wirken sich unmittelbar auf Punktlichkeit und die
Angebotsqualitat aus.

e |anglaufende Direktverbindungen fUr Nah- und Fernverkehr, die die Nutzungsakzeptanz der Bahn

erhodhen, gibt es nur elektrisch.

e Weniger Betriebskosten, mehr Angebot. Die geringeren Betriebskosten der elektrischen Flotten er-

moglichen kostenneutrale Angebotsverbesserungen.

e Konseqguenter Oberleitungsbetrieb ist robust bei Stérungen und bendtigt aufgrund der Flottenho-
mogenitat weniger Reservefahrzeuge!

Dartber hinaus betrifft das Thema auch die finanzielle Belastung der deutschen Volkswirtschaft. Die-
sel- und Ubergangstechnologien wie Batterie- und Wasserstoffhybride sind in vielen Fallen langfristig
teurer, wahrend Fahrleitungen als einmalige InfrastrukturmaBnahme Uber Jahrzehnte die Betriebskos-
ten senken. Nicht zuletzt entscheidet die Elektrifizierung mit dartber, ob Regionen — insbesondere im

landlichen Raum — eine moderne, leistungsféhige Verkehrsanbindung erhalten und somit wirtschaftlich

und sozial attraktiv bleiben.
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3. Fakten & Zahlen, die uberra-
schen und zum Nachdenken
bringen

e Beim CO,-Einsparpotenzial schneiden elekirisch betriebene Zige bis zu 90 % besser ab als Die-
selzlige — vorausgesetzt, sie werden mit erneuerbarem Strom betrieben. Aber bereits der heutige
Strommix reicht aus, um erhebliche CO,-Reduktionen zu erreichen (siehe Abbildung 2).

Reduktion der CO2-Emissionen im VVO-Diesel- und Ostsachsennetz von
2031 bis 2046
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Abbildung 2: Reduktionspotentiale am Beispiel des VO (Quelle: VVO Entscheidungspapier, 2021)

Deshalb sind in Deutschland schon seit einigen Jahren keine neuen Dieseltriebzlige fur den Regi-
onalverkehr mehr ausgeliefert worden, und auch bei Lokomotiven und Sonderfahrzeugen fur die
Instandhaltung hat die Hybridisierung 1&ngst begonnen.

Im schienengebundenen OPNV (StraBen-, Stadt- und U-Bahnen) gibt es ohnehin ausschlieBlich
elektrisch angetriebene Fahrzeuge.

Bezogen auf den Fahrantrieb ist der Sektor also klar auf dem Weg zu 100 % elektrischem Verkehr,
ein hoher Ruckspeisegrad von Bremsenergie eingeschlossen. Im Stadtverkehr sind diesbezlglich
Uber 50 % Energierekuperation realisierbar!

e Abgrenzung StraBen- und Schienenverkehr — nicht 1:1 Gbertragbar
Trotz technisch erfolgreicher Pilotprojekte mit der Elektrifizierung von FernstraBen als ,e-Highway"
zeichnet sich ab, dass sich fur den Personen- und GUtertransport im StraBenverkehr in den meis-
ten Féallen fahrzeugseitige Energiespeicher durchsetzen werden (Traktionsbatterien), die im Still-
stand nachgeladen werden. Einzig Oberleitungsbusse (Trolleybusse) bilden hier eine gewisse
Ausnahme.

Die Vielfalt der eingesetzten Fahrzeugtypen im StraBenverkehr, die individuellen Routen und die
unterschiedlichen Zustandigkeiten fur die Infrastruktur erzeugen Kompatibilitats- und Migrations-
probleme, die auf européischem Niveau fUr unldsbar gehalten werden.

Die technischen Unterschiede, die Europas Bahnen historisch bedingt aufweisen, sind hingegen
beherrschbar und durch kompatible Fahrzeugtechnik wirtschaftlich l16sbar. Guterfernverbindungen,
wie beispielsweise bis nach China, sind etabliert und wettbewerbsfahig.

Spiegelt unser Bahnnetz Deutschlands Position in Europa wider?

Rund 90% der Verkehrsleistung im deutschen Schienenverkehr werden elektrisch auf knapp zwel Drittel
des Streckennetzes erbracht — der Rest wird Uberwiegend mit Diesel oder zunehmend vergleichsweise
teuren Ubergangstechnologien wie Batterie- oder Wasserstoffhybridfahrzeugen betrieben.

Das Bahnnetz der Zukunft muss aber nicht nur die Ubrigen Verkehre klimaneutral bewaltigen, sondern
darUber hinaus steigende Verkehrsmengen ermdglichen. Also muss das Bahnnetz auch wachsen, um
die klimapolitischen Erwartungen an den kinftigen Modal Split erftllen zu kénnen. In beiden Fallen

——  Mut zur Fahrleitung
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braucht es weitsichtige Entscheidungen und eine Orientierung an den Vorreitern im europaischen
Vergleich.

Anteil elektrifizierter Strecken im staatlichen Eisenbahnnetz g Allianz
I B oo é pro Schiene
in ausgewdhlten europdischen Landern, 2022, in Prozent
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Abbildung 3: Antell elektrifizierter Strecken im europdischen Vergleich (Quelle: Allianz pro Schiene)

¢ (Kosten-) Vergleich zeigt: Die Investition in Elektrifizierung amortisiert sich bei entsprechender
Verkehrsleistung durch langfristig geringere Betriebskosten, weil Batterie- und Wasserstoffhybride
hdhere Wartungs- und Energiekosten verursachen.

4. Probleme, Konflikte und
Kontroversen

»,Oberleitung — Technik von gestern?*

Ja, sogar von vorgestern! - Seit Uber 100 Jahren werden Fahrleitungen gebaut und weiterentwickelt.
Noch heute weisen sie Spitzenwerte bei technischen KenngréBen wie Lebensdauer, Leistungsféhig-
keit und Effizienz auf.

e Kontinuierliche Energieversorgung mit > 20 MW pro Zug
e Stabil bis 350 km/h

e \erflUgbarkeit (in D): > 99,96 %

e Wirkungsgrad (Vollbahn): > 97 %

e |ebensdauer. >> 50 Jahre

¢ Instandhaltungskosten: < 0,5% des Invests p.a.

,Erreichen wir die Elektromobilitat nicht auch mit der Batterie?“

Ja, aber nicht genauso leistungsfahig. Weniger Effizienz, kirzere Lebensdauern, eine deutlich gerin-
gere Leistungsfahigkeit und ein Zuschnitt auf regional abgegrenzte Netze. Zur Optimierung der Kosten
sollen Ressourcen, und damit insbesondere teure Hochtechnologiekomponenten, bedarfsorientiert
eingesetzt werden. Dadurch entstehen allerdings h&ufig lokale Sonderldsungen, bei denen die einge-
setzten Fahrzeuge auf die jeweilige (Sonder-)Infrastruktur abgestimmt sind und nicht uneingeschrankt
und freizlgig eingesetzt werden k&nnen. Auf lange Sicht mindert dies den Restwert der Fahrzeugin-
vestitionen erheblich und reduziert die Nachhaltigkeit des Vorhabens.

»,oind batteriebetriebene Zlige deshalb eine Fehlinvestition?*

Batterieelektrische ZUge erreichen im Batteriemodus nicht die Performanz und Betriebsqualitat wie
ihre vollelektrischen Vergleichsldsungen. Dies sollte und muss berlicksichtigt werden. Dies stellt klar,
dass solche Konzepte als Ubergangs- oder Nischenldsung fir inr begrenztes Anwendungsgebiet

——  Mut zur Fahrleitung
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geeignet sind: Wenig befahrene Stichstrecken ohne Uberregionalen Verkehr oder mit topographisch
schwierigen Verhéltnissen. Strecken also, die bezUglich inrer Elektrifizierung eine niedrige Prioritat
haben.

Auch eine nachtragliche Elektrifizierung kann sich lohnen, um die Lebensdauer der Akkus zu erhdhen
und die Betriebskosten zu senken. Genau hier bieten Batteriehybride (BEMU) durch ihre Moglichkeit,
oberleitungselektrisch zu fahren, einen entscheidenden Migrationsvorteil.

,und was ist mit Wasserstoff?“

Gruiner Wasserstoff wird in Deutschland eine knappe, teure Ressource bleiben und Uber verschiede-
ne, geforderte Pilotprojekte hinaus allenfalls dort langfristig eingesetzt, wo es keine kostenglnstigen
Alternativen gibt. Selbst diese Sektoren, beispielsweise der Luftverkehr oder die Stahlproduktion,
erleben groBe technische Herausforderungen und die geringe Verflgbarkeit von grinem Wasserstoff.
Der Bahnverkehr hat hierzulande mit oberleitungs- bzw. batterieelektrischem Antrieb gute Alternativen
— anders als moglicherweise transkontinentale Verkehre in Amerika oder Australien mit weitlaufigen
Gebieten ohne ausreichende Stromnetze zur Versorgung bzw. Nachladung.

»,Not in my backyard!“
Die kritische Haltung vieler Betroffener gegentber Veranderungen im eigenen Umfeld, insbesondere
bei Bauvorhaben, erschwert die Umsetzung langfristiger Konzepte mit klarer Gemeinwonhlorientierung.

Dies betrifft landesweit den notwendigen Aus- und Neubau von Bahnstrecken inklusive ihrer Elektrifi-
zierung und der dafur nétigen EnergiezufUhrung (Stichwort ,Stromtrassen”) genauso wie im Stadtbe-
reich, wo zusétzliche StraBenbahnlinien die Verkehrswende ermdglichen sollen.

Dort fuhren &sthetische Argumente zuweilen sogar soweit, dass punktuelle Oberleitungsltcken (und
damit schwere Batteriefahrzeuge, inhomogene Flotten und betriebliche Inflexibilitat) in Kauf genommen
werden, oder gar auf den Bau sinnvoller, wirtschaftlicher StraBenbahnstrecken verzichtet wird.

Folgende Aspekte mussen unter einen Hut gebracht werden:

e Beteiligte Akteure: Politik auf Bundes- und Landerebene, Bahnunternenmen, Umweltverbande,
Kommunen und Industrie haben teilweise unterschiedliche Interessen und Prioritaten.

e Diskussionsschwerpunkte: Finanzierung, Forderpolitik, technische Machbarkeit und Zeithorizonte
sind Streitpunkte.

e Lobbyismus und Blockaden: Manche Technologien (z.B. Wasserstoff) werden politisch oder
wirtschaftlich bevorzugt, obwonhl sie technisch und wirtschaftlich teils weniger effizient sind.

e Gesellschaftliche Betroffenheit: Pendler, regionale Wirtschaftszweige und Bewohner [&ndlicher
Raume spuren die Auswirkungen von Ausbauverzogerungen und Investitionsentscheidungen di-
rekt.

Daraus lasst sich die eine relevante Handlungsanweisung im Umgang mit den beteiligten Akteuren ab-
leiten: In der Kommunikation den Fokus auf den Mehrwert fUr jede einzelne Person, Kommunen oder
ganze Regionen setzen und Kklar transportieren.

—— Mut zur Fahrleitung

8|14 ——



5. Handlungsempfehlungen
anhand von Praxisbeispielen

Erfolgreiche Elektrifizierungsprojekte zeigen, wie technische und politische Herausforderungen ge-
meistert werden kdénnen.

e Birokratieabbau: Bei der verheerenden Flutkatastrophe im Juli 2021 in Nordrhein-Westfalen
und Rheinland-Pfalz wurden mehrere Bahnstrecken weitgehend zerstért. Schnell wurde politisch
beschlossen, im Zuge des Wiederaufbaus mehrere ohnehin sinnvolle und Uberfallige Strecke-
nelektrifizierungen umzusetzen. Dafur wurden vom Gesetzgeber diverse Vereinfachungen der Pla-
nungs- und Genehmigungsprozesse vorgenommen. Um weiterhin bestehende Hlrden umgehen
zu kdnnen, musste fur die Eifelstrecke jedoch ein innovatives Bahnenergieversorgungssystem ent-
wickelt werden. Eine Forderung leitet sich daraus ab: Weitere Prozessvereinfachung und Umset-
zung im ganzen Land, auch ohne vorherige Katastrophe!

e Durchgehende Fahrleitung im Stadtverkehr:

Abbildung 4 : Fahrleitungen im historischen Zentrum von Freiburg und Bern - Fotos: U. v. Stockhausen

Dass in architektonisch sensiblen Abschnitten eine geeignet gestaltete Fahrleitungsanlage eine
ansprechende Losung flir das gesamte System sein kann, zeigen viele Kommunen mit Stra3en-
bahn- und Trolleybussystemen. Vereinfachend wirkt, dass gerade diese Abschnitte nur mit sehr
geringen Traktionsleistungen bedient werden mussen und so eine sehr einfache, filigrane Fahrlei-
tungsanlage erlauben. Eine durchgehende Fahrleitung vermeidet Einschrdnkungen im freiztigigen
Betrieb sowie im Fahrzeugpark, die durch unterschiedliche Fahrzeugtypen mit bzw. ohne Energie-
speicher entstehen wurden. Bei neuen Strecken werden diese Vorteile oft zu wenig bertcksichtigt
und missen sich ungerechtfertigt einer zwar laut gefiihrten, aber inhaltlich (bern®dhten Asthetikdis-
kussion unterwerfen.

Ein Verfahren mit aktiver Burgerbeteiligung kann dem vorbeugen - wie jungst in Marburg vor dem
Beschluss, ein neues Trolleybussystem einzufthren.

——  Mut zur Fahrleitung 914 ——



Abbildung 5 : Fahrleitung kann auch eine Chance fur gelungene Stadtarchitekitur sein — ein gutes Gesamtkon-
zept zahlt sich aus. StraBenbahnlinie T3 in Paris — Foto: Torsten Giesen

e Regio-Bahnen vorantreiben: Bei der Realisierung der (Zweisystem-)Stadtbahnen um Karlsru-
he (,Karlsruher Modell*) richtete sich alles nach dem Ziel, dass dem Fahrgast eine umsteigefreie
Fahrt Uber mehrere Verwaltungs- und Systemgrenzen hinweg ermoglicht und eine langfristig tech-
nisch-wirtschaftliche L&sung umgesetzt wird.
Diese Gesamtvorteile wurden im Planungs- und Bauprozess stets so deutlich betont, dass die
partikul&ren Argumente der Stadtplaner und -gestalter und Zustandigkeitshtrden wenig Gewicht
erlangten. Die durchgehende Zweisystem-Stadtbahn von Pforzheim bis in das enge Zentrum der
Kurstadt Bad Wildbad im Schwarzwald zeigt, was moglich ist, wenn die Diskussion konstruktiv ge-
fuhrt, die ProjektfUhrung und Kompetenz richtig verortet und der Gesamtsystemgedanke von An-
fang an die Maxime des Handelns darstellt.
Die Breisgau-S-Bahn ist ein weiteres, jungeres Beispiel daflr, wie der Regionalverkehr auf Neben-
bahnen durch Elektrifizierung und entsprechende moderne Fahrzeuge massiv aufgewertet werden
konnte.

Abbildung 6 : Bad Wildbad — Mehr als einen Draht braucht’s nicht: Mit der 2-System-Stadtbahn ins Herz des
Kurbetriebs — Foto: U. v. Stockhausen
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6. Funf Grunde fur eine starkere

Elektrifizierung

Standortvorteil fur Industrie und Logistik

Produktionsstandorte, Hafen und logistische Knotenpunkte sind auf eine zuverlassige, durchgan-
gige und kostengunstige Bahn angewiesen. Fehlt die Fahrleitung, entstehen teure Sonderldsungen
oder mehr Lkw-Verkehr. Dies belastet Lieferketten und erhdht die verbundenen Emissionen.

Vermeidung von Fehl-Investitionen

Batterie- oder Wasserstofthybride sind technisch komplex, teuer im Betrieb und nur eingeschrankt
einsetzbar. Ein durchgangig elektrifiziertes Netz schafft dagegen langfristige Planungssicherheit,
hohe Betriebsstabilitat auch bei geringen Reserven und reduziert Komplexitat und Kosten.

Resilienz des Bahnsystems

LuckenschlUsse zwischen bereits elektrifizierten Bahnstrecken ermdglichen Synergien Uber den
lokalen Primé&rnutzen hinaus. Sie haben eine netzbildende Wirkung und ermdglichen damit auch
fUr Uberregionale Verkehre einen effizienten elektrischen Betrieb, insbesondere bei Umleitungen
infolge von spontanen oder geplanten Betriebsstdrungen (BaumalBnahmen). Fahrleitungslticken
bedeuten stets betriebliche Einschrankungen, denen nur mit teuren Zusatzreserven begegnet wer-
den kann.

Kosteneffizienz

Die Elektrifizierung ist eine einmalige Investition mit jahrzehntelanger und auch in Zukunft positiver
Wirkung und zuverlassiger Amortisation. Pro eingesetztem Euro bekommt man auf diese Weise
,am meisten Bahn, auch gegenuber Energiespeicherldsungen und insbesondere gegentber Die-
selbetrieb. Instandhaltung und Ersatzinvestitionen sind hierbei entscheidende Faktoren. Zudem
durften sich Stromkosten langfristig gunstiger entwickeln als der Preis fur fossile Brennstoffe oder
deren Substitute.

Stéarkung landlicher Rdume

Noch immer sind viele landliche Bahnstrecken nicht elektrifiziert, was zu schlechteren Verbindun-
gen und einem geringeren Angebot fuhrt. Eine Elektrifizierung kann die Anbindung verbessern,
Standortnachteile abbauen und somit zur regionalen Entwicklung beitragen.

7. Fazit & Ausblick

Die Elektrifizierung von Bahnstrecken entscheidet Uber viel mehr als nur den Antrieb von Zlgen. Sie
ist eine Grundsatzfrage daflr, wie leistungsféahig, klimafreundlich und resilient unser Verkehrssystem in
Zukunft sein wird. Sie wird einen Mehrwert schaffen, Steuergeld effizient einsetzen und ganzen Regio-
nen Zugang zu schnellen und hochwertigen Verkehren geben.

——  Mut zur Fahrleitung

Die Qualitat der Bahn beeinflusst Mobilitat und Lebensqualitat vieler Menschen, vor allem in Re-
gionen mit begrenztem Angebot.

Klimaschutz wird ohne die Elektrifizierung der Schiene kaum erreichbar sein — sie ist ein zentraler
Baustein zur Erreichung der nationalen und internationalen Klimaziele und eine Vorausset-
zung fur eine Verkehrsverlagerung.

Offentliche Mittel werden effizienter eingesetzt, wenn statt dauerhafter Subventionen fir Diesel-
und Ubergangstechnologien in nachhaltige Infrastruktur investiert wird.

Elektrifizierung mindert den Lkw-Verkehr und damit Verkehrsbelastung, LArm und Umweltver-
schmutzung auf den Stral3en.
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Der vorliegende Impuls und der von der ETG in diesem Zusammenhang erarbeitete Leitfaden bietet
eine sachliche und versténdliche Grundlage fUr die Bewertung von ElektrifizierungsmaBnahmen und
unterstltzt Kommunen, Verkehrsunternehmen sowie politische Entscheidungstrager dabei, die Poten-
ziale der klassischen Fahrleitung realistisch einzuschéatzen.

Abbildung 7: Arbeiten an der Oberleitung — Foto: Furrer+Frey

Der Leitfaden ,Mut zur Fahrleitung” von VDE/ETG ist frei erhaltlich und bietet dem Anwender clevere
Werkzeuge, die ohne spezielle Vorkenntnisse oder tiefes Detailwissen genutzt werden kdnnen.
Diese ermdglichen wiederum eine umfangliche Betrachtung aller Randbedingungen, deren Klassi-
fizierung und somit einen sachlichen Vergleich verschiedener Losungsansétze fur die individuelle
verkehrliche Aufgabenstellung.

——  Mut zur Fahrleitung
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Uber die Energietechnische Gesellschaft im VDE (VDE ETG)

Die Energietechnische Gesellschaft im VDE (VDE ETG) bundelt mit tber 9.000 Mitglieder
die Fachkompetenz der Energietechnik von der Erzeugung, Ubertragung, Verteilung bis
hin zu den vielféltigen Anwendungsfeldern. Das umfangreiche Expert‘innenwissen der
rund 300 ehrenamtlichen Mitarbeiter*innen aus Industrie, Forschung, Versorgungsun-
ternehmen, Hochschulen und Behérden, die in Fachbereichen, Fachausschissen und
Arbeitskreisen mitwirken, bildet die technisch-wissenschaftliche Basis fur Veranstaltungen
und Publikationen der Energietechnischen Gesellschaft im VDE.

Mehr Informationen unter https:/www.vde.com/etg

Uber den VDE

Der VDE, eine der gréBten Technologie-Organisationen Europas, steht seit mehr als 130
Jahren fUr Innovation und technologischen Fortschritt. Als einzige Organisation weltweit
vereint der VDE dabei Wissenschaft, Standardisierung, Prifung, Zertifizierung und Anwen-
dungsberatung unter einem Dach. Das VDE Zeichen gilt seit mehr als 100 Jahren als
Synonym fur hdchste Sicherheitsstandards und Verbraucherschutz.

Wir setzen uns ein fur die Forschungs- und Nachwuchsférderung und fur das lebenslange
Lernen mit Weiterbildungsangeboten ,on the job". Im VDE Netzwerk engagieren sich Uber
2.000 Mitarbeiter*innen an Uber 60 Standorten weltweit, mehr als 100.000 ehrenamtliche
Expert‘innen und rund 1.500 Unternenmen gestalten im Netzwerk VDE eine lebenswerte
Zukunft: vernetzt, digital, elektrisch.

Wir gestalten die e-diale Zukunft.

Sitz des VDE (VDE Verband der Elektrotechnik Elektronik und Informationstechnik e.V.) ist
Frankfurt am Main. Mehr Informationen unter www.vde.com

——  Mut zur Fahrleitung 13|14 ——


http://www.vde.com
https://www.vde.com/etg

VDE Verband der Elektrotechnik
Elektronik Informationstechnik e.V.

MerianstraBe 28

63069 Offenbach am Main
Tel. +49 69 6308-0
service@vde.com

VDE —



