
Folge 107 Dezember 2016 

GRV - Nachrichten 
GRV Gesellschaft für Rationale Verkehrspolitik e.V. 
Postfach 10 14 03 • 45014 Essen • www.grv-ev.de • redaktion@grv-nachrichten.de 
 

Zugleich Mitteilungsblatt der Gesellschaft der Ingenieure des öffentlichen Verkehrs (GdI — AdI) 

  

 

 

Leitartikel: 

Gemeinsam in eine gute Zukunft! | Seite 3 

Passt die Verkehrspolitik zu den 

Klimazielen? | Seite 5 

Zwischenruf: Die DB wurde von Hartmut 

Mehdorn nicht kaputtgespart! | Seite 12 
20 Jahre Angebotsplanung für die 

Münchner S-Bahn | Seite 13 

Schienengüterverkehr: Stiefkind der 

deutschen Verkehrspolitik | Seite 16 
Nightjet — Synonym für Nachtreisen in 

Mitteleuropa | Seite 23 

Senioren und Öffentlicher 

Personennahverkehr | Seite 26 Axiome für das Preissystem | Seite 28 

  

Foto: BLS AG / Jeroen Seyffer. 



 

 

Zweite Umschlagseite: Anzeige DEVK 



 

3 

Inhaltsverzeichnis 
Europäische Verkehrspolitik ............ 5 

Verkehrspolitik in Deutschland ........ 5 

Nachhaltigkeit .................................. 7 

Informationen der Schweizerischen 

Gesellschaft der Ingenieure des 

öffentlichen Verkehrs GdI — AdI .... 9 

Eisenbahnen allgemein ................... 12 

Eisenbahninfrastruktur ................... 13 

Schienengüterverkehr ..................... 16 

Schienenpersonenverkehr ............... 23 

Weiterer Verkehr im 

Umweltverbund .............................. 26 

Verkehr in der Schweiz .................. 28 

Schifffahrt ...................................... 33 

Straßenverkehr ............................... 34 

Luftfahrt ......................................... 34 

Postwesen ....................................... 35 

Literatur .......................................... 35 

Veranstaltungen .............................. 36 

Personalia ....................................... 38 

Impressum ...................................... 39 

 

In eigener Sache 

Liebe Leserin, lieber Leser, 

vor Ihnen liegt die 107. Folge der GRV-Nach-

richten mit einer wichtigen Änderung, die be-

reits am Untertitel auf der Titelseite zu erken-
nen ist: „Zugleich Mitteilungsblatt der Gesell-

schaft der Ingenieure des öffentlichen Verkehrs 

(GdI — AdI)“. Die GdI lässt ab dieser Folge 
ihren Mitgliedern die GRV-Nachrichten zu-

kommen und ersetzt damit ihr bisheriges 

Bulletin. Für die mitgliederbezogenen Beiträge 
erhält die GdI ein eigenes Kapitel in den GRV-

Nachrichten. Darüber hinaus werden allgemein 

interessierende Autorenbeiträge aus dem Kreis 
der GdI-Mitglieder in die anderen Kapitel der 

GRV-Nachrichten integriert. 

Bereits in der Vergangenheit brachten die 

GRV-Nachrichten zahlreiche Berichte aus der 
Schweiz mit ihrer vorbildlichen Verkehrspoli-

tik. Seit der Folge 106 sind derartige Berichte 

im neuen Kapitel „Verkehr in der Schweiz“ 
konzentriert. Die Überschrift des Leitartikels 

der Co-Präsidenten der GdI „Gemeinsam in 
eine gute Zukunft!“ verdeutlicht das Ziel der 

nun begonnenen Zusammenarbeit. 

Für die GRV ist es eine große Freude, mit der 

traditionsreichen GdI-AdI zu kooperieren, und 
Ansporn, die Qualität der GRV-Nachrichten 

auf hohem Niveau zu halten. 

Wir freuen uns auf die gemeinsame Zukunft! 

Gunther Ellwanger und 

Wolfgang-Dietrich Mann 

Leitartikel 

Gemeinsam 

in eine gute Zukunft! 

Von Hans Meiner, Bern, 

und Andreas Willich, Bern, 

Co-Präsidenten der Gesellschaft der 

Ingenieure des öffentlichen Verkehrs. 

Die Schweizer Gesellschaft der Inge-

nieure des öffentlichen Verkehrs (GdI) 

hat sich entschieden, eine Zusammen-

arbeit mit der Gesellschaft für Ratio-

nale Verkehrspolitik (GRV) einzuge-

hen und ihren knapp 1000 Mitglie-

dern zukünftig statt einer eigenen 

Publikation die GRV-Nachrichten 

zukommen zu lassen. Neben der seit 

vielen Jahren erfolgreichen Zusam-

menarbeit innerhalb der Union der 

 

 
Hans Meiner (oben) und Andreas Willich; 

Fotos: GDI. 

Europäischen Eisenbahn-Ingenieur-

Verbände (UEEIV) und der engen 

Partnerschaft mit unseren britischen 

Kollegen der Railway Study Associa-

tion (RSA), die es ermöglicht, gegen-

seitig an den Anlässen und Fachexkur-

sionen der jeweiligen Gesellschaften 

teilzunehmen, ist dies ein weiterer 

Schritt zur internationalen Vernet-

zung in unserer Branche. 

In einer Zeit, in der die anstehenden 

Herausforderungen der Verkehrspoli-

tik mehr denn je gemeinsam und 

grenzüberschreitend anzugehen sind, 

kommt dieser internationalen Vernet-

zung eine umso größere Bedeutung 

zu. Dank der GRV-Nachrichten wer-

den sich unsere Mitglieder aus erster 

Hand über die aktuellen verkehrspoli-

tischen Themen im deutschsprachigen 

Teil Europas informieren und eigene 

Beiträge über die Entwicklungen in 

der Schweiz leisten können, einem 

Land, dem verkehrspolitisch oft eine 

Pionierrolle zukam, sei es bei der 

Einführung eines landesweiten, opti-

mal vernetzten Taktfahrplans, bei der 

Umsetzung einer konsequenten Ver-

lagerungspolitik oder bei der nachhal-

tigen Finanzierung der Bahninfra-

strukturen durch eine Fondslösung. 

Die Schweizer sind seit vielen Jahren 

Weltmeister im Bahnfahren und stolz 

darauf. Unser Land verfügt über ein 

hervorragend ausgebautes öffentliches 

Verkehrsnetz, das dank der Errungen-

schaft des sogenannten „direkten 

Verkehrs“ mit einem einzigen Tarif-

system genutzt werden kann und zum 

Beispiel den Inhabern eines General-

abonnements landesweit freie Fahrt 

mit Bahn, Bus, Schiff und allen städ-

tischen Verkehrsmitteln gewährt. Der 

Schweizer öV ist eine einmalige Er-

folgsgeschichte und die GdI darf bei 

aller Bescheidenheit als Teil dieser 

Erfolgsgeschichte gesehen werden. 

Die GdI blickt auf eine lange traditi-

onsreiche Geschichte zurück. Nach-

dem 1898 das Schweizer Volk in 

einer Volksabstimmung mit einer 

Mehrheit von 78 Prozent die Ver-

staatlichung der wichtigsten Bahnen 

beschlossen hatte, nahmen die 

Schweizerischen Bundesbahnen 

(SBB) 1902 ihren Betrieb auf. Acht 

Jahre später wurde die GdI als „Ge-

sellschaft der Ingenieure der SBB“ 

von 116 im SBB Dienst stehenden 
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Ingenieuren gegründet mit dem Ziel, 

„die kollegialen Beziehungen unter 

ihren Mitgliedern zu pflegen und die 

Standesinteressen nach allen Rich-

tungen, sowohl in ethischer wie in 

wirtschaftlicher Hinsicht zu wahren 

und zu fördern“. 

In den vergangenen 115 Jahren haben 

sich die Schweizer Bahnen gewaltig 

verändert und entwickelt; zwar wurde 

das Netz nur im Alpenraum noch 

wesentlich erweitert, aber die beför-

derte Verkehrsmenge hat sich in der 

Zwischenzeit verzehnfacht. Alle 

großen technischen, betrieblichen und 

verkehrlichen Neuerungen und Inno-

vationen dieser 115 Jahre, wie die 

Elektrifizierung, die Ausrüstung des 

Netzes mit modernen Sicherungsan-

lagen, die Leistungssteigerung und 

die Rationalisierung des Betriebes 

sowie die Einführung des Taktfahr-

plans und von Bahn 2000 wurden von 

unseren Mitgliedern entwickelt und 

entscheidend mitgestaltet. Die GdI 

hat diese Weiterentwicklung der 

Bahn dank ihrem Netzwerk über alle 

Bereichs-, Abteilungs-, Divisions- 

und Unternehmensgrenzen hinaus 

gefördert und unterstützt. Ein Beispiel 

dieser Mitgestaltung ist die Präsenta-

tion an der Jahrestagung 1972 eines 

von drei jungen GdI-Mitgliedern 

privat erarbeiteten Konzepts für einen 

landesweiten Taktfahrplan für den 

gesamten öffentlichen Verkehr der 

Schweiz. Dieser Taktfahrplan wurde 

1982 eingeführt und anschließend 

zum heutigen System Bahn 2000 

erweitert. Bereits 1987 wurde die 

Finanzierung von Bahn 2000 in einer 

Volksabstimmung genehmigt. 

Zum 75-Jahre-Jubiläum hat die GdI 

die „Goldene Schiene“ als Preis zur 

Auszeichnung von innovativen Leis-

tungen und kreativen Lösungsvor-

schlägen zur Förderung des Bahn-

verkehrs geschaffen. Ziel war die 

Aufmerksamkeit der Öffentlichkeit 

auf die dringend notwendige Weiter-

entwicklung des öffentlichen Ver-

kehrs zu lenken. Seit 1985 wurde die 

„Goldene Schiene“ an 15 Anlässen an 

23 verschiedene Preisträger vergeben. 

Zu den sehr unterschiedlichen Preis-

trägern gehören Hochschulen, die 

Rollmaterialindustrie, logistisch an-

spruchsvolle, treue Güterverkehrs-

kunden wie die Migros oder der 

Zirkus Knie, oder Bundesrat Ogi für 

seinen unermüdlichen Einsatz für die 

neuen Alpentransversalen und den 

Transitvertrag mit der EU. 

Anfänglich waren in der GdI nur 

Ingenieure zugelassen, bald folgten 

die Architekten und zu Beginn des 

Zweiten Weltkriegs auch alle andern 

Akademiker, 1974 war es dann end-

lich so weit, dass die erste Dame in 

die GdI aufgenommen werden konn-

te. Seither sind über 80 Prozent der 

SBB-Hochschulabsolventen, vom 

jungen Ingenieur bis zum General-

direktor oder dem Vorsitzenden der 

Geschäftsleitung, Mitglieder der GdI. 

Als Folge der Unternehmens- und 

Bahnreform wurde im Jahre 1999 die 

„gewerkschaftliche Interessenver-

tretung“ der Mitglieder an den neu 

gegründeten „Kaderverband des öf-

fentlichen Verkehrs“ (KVöV) abge-

treten, wobei die GdI in diesem Ver-

band im Zentralvorstand vertreten ist. 

Aus diesem Grund konnte vor weni-

gen Jahren der Mitgliederkreis auf 

den gesamten öffentlichen Verkehr, 

inklusive Bahnindustrie, Wissen-

schaft und Verwaltung von Bund und 

Kantonen erweitert werden; deshalb 

wurde auch der Name entsprechend 

angepasst. Gemäß den heutigen Statu-

ten bezweckt die GdI „die Förderung 

des Austauschs von Fachwissen und 

Innovationen im öffentlichen Verkehr 

sowie die Pflege von kollegialen 

Beziehungen unter ihren Mitgliedern 

über organisatorische Nahtstellen 

hinweg“. Gerade in einer Zeit der 

Liberalisierung und Globalisierung 

erfüllt die GdI somit einen wichtigen 

Beitrag zur Erhaltung und Förderung 

der integrierten Bahn. 

So hilft die GdI dank ihrem Netzwerk 

und den vielfältigen Erfahrungen der 

knapp 1000 Mitglieder, jungen 

Hochschulabsolventen sich rasch im 

öffentlichen Verkehr zurechtzufinden. 

Mit dem Besuch der regionalen und 

nationalen Veranstaltungen oder der 

Teilnahme an einer der teilweise 

legendären Auslandexkursionen füh-

len sich die Neumitglieder bei der 

GdI in kürzester Zeit zu Hause. Jähr-

lich organisiert die GdI eine nationale 

Fachtagung, eine Generalversamm-

lung, eine 3- bis 4-tägige Auslands-

exkursion und rund 15 regionale Ver-

anstaltungen, zu denen alle Mitglieder 

aus der ganzen Schweiz sowie inte-

ressierte Gäste herzlich willkommen 

sind. Auch über diese Veranstaltun-

gen soll künftig in den GRV-Nach-

richten orientiert werden. 

Die GdI freut sich sehr über die künf-

tige Zusammenarbeit, dank der im 

Jahr der Eröffnung des längsten 

Bahntunnels der Welt, der Nord- und 

Südeuropa näher zueinander bringt 

und über den in den letzten GRV-

Nachrichten viel zu lesen war, nun 

Brücken zwischen Deutschland und 

der Schweiz geschlagen werden, und 

zwar nicht nur über den Rhein, son-

dern auch virtuell. Knapp 1000 

Exemplare der GRV-Nachrichten 

werden zukünftig mehrmals im Jahr 

ihren Weg in die Schweiz zu unseren 

Mitgliedern finden. 

 
Als der Eröffnungszug der Lötschbergbahn am 28. Juni 1913 den Bahnhof Frutigen erreichte, 

wirkte die GdI bereits 3 Jahre. 
Foto: Archiv BLS. 
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Europäische 

Verkehrspolitik 

Europäisches Parlament (EP) 

debattiert über 

Gratis-Interrail-Tickets 

Können junge Europäer bald für einen 

Zeitraum von einem Monat gratis Eu-

ropa bereisen? Die EU-Abgeordneten 

haben am 04.Oktober 2016 über den 

Vorschlag debattiert, jungen Europä-

ern zum 18. Geburtstag ein Gratis-

Interrail-Ticket zu schenken, um 

Europa besser kennenzulernen und 

umweltfreundlich zu reisen. Die Idee 

fand große Unterstützung unter den 

Abgeordneten. 

Mit einem Interrail-Ticket können 

Europäer unter 25 Jahren quer durch 

Europa reisen. Sie entscheiden dabei 

selbst über die Reiseroute und können 

das europäische Schienennetz so oft 

nutzen wie sie möchten. Ein Interrail- 

Ticket kostet bis zu 480 Euro (Mo-

natspass). 

In der Debatte des Plenums bezeich-

nete EU-Verkehrskommissarin Vio-

leta Bulc den Vorschlag als „exzel-

lente Idee“. Die EU-Kommission soll 

nun die möglichen Kosten und Finan-

zierungsquellen für diese Initiative 

evaluieren. Auch der Vorsitzende des 

Verkehrsausschusses des EP, Michael 

Cramer, unterstützt ein derartiges 

Gratisticket. Zur Finanzierungsmög-

lichkeit äußerte Cramer: „Dabei wäre 

die Finanzierung so einfach, wenn 

man den europäischen Airlines die 

jährlich 30 Milliarden Euro Subven-

tionen streichen würde!“ 

Die GRV freut sich über diesen Vor-

schlag und das positive Echo der EU-

Abgeordneten und hofft auf eine bal-

dige Realisierung. 

Fördermix für Güterwagen 

möglich 

Nach einer Meldung der DVZ vom 

22. August 2016 gelten Mittel der 

„Connecting Europe Facility“ (CEF) 

bei der Förderung von Lärmschutzin-

vestitionen im Schienengüterverkehr 

nicht als staatliche Beihilfe. Diese 

EU-Gelder können somit über even-

tuelle nationale Unterstützung hinaus 

beantragt und genutzt werden. 

Aus CEF-Mitteln unterstützt die EU 

die Umrüstung von Güterwagen auf 

lärmmindernde Bremstechnologie mit 

einem Fünftel der anrechenbaren 

Investitionskosten und stellt dafür 

20 Millionen Euro zur Verfügung. 

Die Hilfen, die von den Mitglieds-

staaten gewährt werden, sollen aus 

Wettbewerbsgründen auf 50 Prozent 

der anrechenbaren Investitionskosten 

begrenzt bleiben. Auch Mitgliedsstaa-

ten dürfen Umrüstungsprogramme 

auflegen. Sie müssen jedoch grund-

sätzlich in Brüssel angemeldet wer-

den. 

Verkehrspolitik in 

Deutschland 

Passt die Verkehrspolitik 

zu den Klimazielen? 

Von Dr.-Ing. Werner Weigand, 

Langen. 

Vor kurzem strich der Bund aus 

seiner „Nachhaltigkeitsstrategie“ das 

Ziel, aus Gründen des Klimaschutzes 

Güterverkehr auf Bahn und Binnen-

schiff zu verlagern. Der Bundesver-

kehrswegeplan (BVWP) 2030 setzt 

klare Prioritäten zu Gunsten der 

Straße. Vergleicht man die Bundes-

verkehrswegeplanung des Bundes-

verkehrsministeriums mit den Studien 

aus dem Hause des Bundesumwelt-

ministeriums zum Klimaschutz, stellt 

man gewaltige Differenzen fest — 

die Umweltziele kommen im BVWP 

zu kurz. 

Europa hat vor wenigen Wochen 

beschlossen, dem Weltklimaabkom-

men, das 2015 in Paris verabschiedet 

worden ist, beizutreten. Bereits im 

Weißbuch für Verkehr der Kommis-

sion der EU von 2011 wurde als 

wichtiger Beitrag zur Erreichung der 

Kohlendioxid-Reduktions-Ziele die 

Verlagerung erheblicher Anteile des 

Güterverkehrs auf Strecken über 

300 Kilometer auf Eisenbahn oder 

Schiff gefordert. 

Die bisherigen Anstrengungen in 

Deutschland reichen nicht aus, um die 

Zielvorgaben, wie man sie sich selbst 

für 2020 gesetzt hatte — mindestens 

40 Prozent weniger Treibhausgase zu 

emittieren als 1990 — einzuhalten. 

Insbesondere der Verkehrssektor hat 

bisher keinen Beitrag gebracht. 

Während Bereiche wie Industrie, 

Energiewirtschaft und Handel ihre 

Emissionen deutlich senken konnten, 

verursacht der Verkehr in Deutsch-

land heute genauso viele Treibhaus-

gase wie im Jahr 1990 — Tendenz 

eher steigend (siehe Berichte unter 

Nachhaltigkeit in dieser Folge). 

Im Auftrag des Umweltbundesamtes 

(UBA) wurden Studien erarbeitet, die 

aufzeigen, wie die Klimaziele erreicht 

werden können (Finanzierung einer 

nachhaltigen Güterverkehrsinfrastruk-

tur, UBA Texte 53/2016, Klima-

schutzbeitrag des Verkehrs bis 2050; 

UBA Texte 56/2016). 

Kaum einen Beitrag zu den Klima-

zielen leistet der neue BVWP 2030. 

Grundlage ist eine Prognose, bei der 

ein Zuwachs der Güterverkehrsleis-

tung in Deutschland von 2010 bis 

2030 von 38 Prozent angenommen 

wird und sich der Modal Split nur 

geringfügig zu Gunsten von Bahn und 

Binnenschiff verändert. Wie die Stu-

dien des UBA aufzeigen, werden bei 

diesem „Trendszenario“ die Klima-

ziele klar verfehlt. 

Im „Klimaschutzszenario“ des UBA 

soll in Deutschland bis 2050 sektor-

übergreifend eine Treibhausgas-

minderung von 95 Prozent erreicht 

werden. Dazu muss der Verkehr 

nahezu treibhausgasneutral sein. 

Kernelement eines treibhausgasneut-

ralen Verkehrs ist eine konsequente 

„Energiewende“ im Verkehr, die den 

Einsatz von aus erneuerbaren Strom 

hergestellten Kraftstoffen einschließt. 

Gleichzeitig soll mittels einer „Ver-

kehrswende“ der Endenergiever-

brauch des Verkehrs deutlich sinken, 

ohne die Mobilität der Bürger einzu-

schränken. Für jedes Teilsegment 

wurde ermittelt, inwieweit Straßen-

transporte über größere Entfernungen 

vermieden werden können und in-

wieweit Verlagerungen auf die Bahn 

möglich und sinnvoll sind. 
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Der Modal Split des Schienengüter-

verkehrs bezüglich Verkehrsleistung 

von 17 Prozent könnte bis 2030 auf 

23 Prozent und bis 2050 auf 31 Pro-

zent erhöht werden. Da es sich beim 

Güterverkehr um einen Wachstums-

markt handelt, ist „Verlagerung“ ein 

relativer Begriff, der Straßengüter-

verkehr würde langsamer wachsen 

und Güter über größere Strecken 

würden zu einem größeren Teil auf 

der Schiene befördert. 

Das Ziel stellt hohe Ansprüche an die 

Kapazität der Bahn. Die für den 

BVWP 2030 erstellte Prognose des 

BMVI geht davon aus, dass die Bahn 

in 2030 im Güterverkehr eine Ver-

kehrsleistung von 154 Milliarden 

Tonnenkilometer erbringt, das UBA-

Szenario für 2030 liegt um zirka 

25 Prozent höher. Natürlich ist die 

Auflösung von Engpässen durch 

Infrastrukturmaßnahmen und der 

Ausbau der Knoten und Terminals 

Voraussetzung, dass eine hohe Ver-

kehrsleistung erbracht werden kann. 

Bei der Verkehrsleistung aus dem 

BVWP handelt sich nicht um eine 

Kapazitätsgrenze, vielmehr sind die 

Strukturdaten, sozioökonomische 

Entwicklungen, Festlegungen zur 

Entwicklung von Nutzer‐ und Trans-

portkosten und zu weiteren verkehrs-

politischen Rahmenbedingungen für 

dieses Prognoseergebnis maßgebend. 

So zeigte eine Untersuchung zur 

möglichen Netzkapazität (Schienen-

netz 2025/30, Ausbaukonzeption für 

einen nachhaltigen Güterverkehr; 

UBA Texte 42/2010), dass mit geziel-

tem Ausbau von Engpässen mit Infra-

strukturmaßnahmen, die weitgehend 

im neuen BVWP enthalten sind, in 

2030 über 200 Milliarden Tonnen-

kilometer auf der Schiene abgefahren 

werden könnten. 

Eine höhere Verkehrsleistung heißt 

nicht, dass in gleichem Maße die 

Betriebsleistung steigen muss. Die 

Eisenbahnverkehrsunternehmen 

(EVU) strengen sich an, effektiver zu 

produzieren. So stieg von 2003 bis 

2010 die Verkehrsleistung um 

26 Prozent, die Betriebsleistung aber 

nur um 15 Prozent. Ein Teil des Mehr-

verkehrs wird auch künftig nicht 

durch zusätzliche Züge, sondern 

durch bessere Auslastung und höhere 

Effektivität bewältigt werden — 

Voraussetzung ist die Schaffung aus-

reichend langer Gleise in den Knoten 

und in Überholungsbahnhöfen. 

Weiterhin werden leistungssteigernde 

Maßnahmen wie Modernisierung der 

Signaltechnik, Hochleistungsblock 

unter Nutzung ETCS Level 2 und 

automatisierte Disposition und Zug-

laufsteuerung sowie die „Industri-

alisierung des Fahrplans“ wichtige 

Beiträge für mehr Kapazität bringen 

müssen. 

Bis 2030 kann so die Kapazität 

geschaffen werden, die Verkehrs-

leistung auf der Schiene gegenüber 

heute um zirka 70 Prozent zu 

steigern. Von 2030 bis 2050 kann 

die Kapazität nochmals um 40 bis 

50 Prozent gesteigert werden, wenn 

Infrastrukturmaßnahmen des „weite-

ren Bedarfs“ des BVWP rechtzeitig 

forciert werden. 

Spendenaufruf 
Die GRV-Nachrichten werden über-

wiegend aus Spenden finanziert; sie 

beanspruchen den größten Teil des 

Budgets. Zur Fortsetzung ihrer Arbeit 

bittet die GRV daher weiter um Spenden. 

Bankverbindung: 

IBAN = DE47 3005 0110 0045 0046 52 

BIC = DUSSDEDDXXX 

Verwendungszweck: 

„steuerbegünstigte Spende für 

verkehrswiss. Arbeiten“. 

Die Gesellschaft für Rationale Verkehrs-

politik e.V. ist als gemeinnützig 

anerkannt. Sie erhalten (sofern wir Ihre 

Adresse kennen — bitte gegebenenfalls 

mitteilen) zeitnah und unaufgefordert eine 

Spendenquittung für das Finanzamt. 

Fazit: Um die Klimaziele des Bundes 

zu erreichen, ist es unbedingt erfor-

derlich, zum klimaschonenden Ver-

kehr zu kommen, ohne die Mobilität 

der Bürger einzuschränken. In der 

globalisierten Welt wird mehr Ver-

kehr unvermeidlich sein. Es ist unrea-

listisch, nur auf eine Maßnahme wie 

Elektromobilität im Straßenverkehr 

zu setzen. Vielmehr müssen im Ver-

kehr alle Register gezogen werden, 

um Verkehr zu vermeiden und um 

Energie zu sparen — auch Verkehrs-

verlagerung auf Bahn und Binnen-

schiff müssen einen wichtigen Bei-

trag bringen. Insofern ist es völlig 

unverständlich, dass die Bundes-

regierung fast nur auf die Straße setzt. 

Mehr Güterverkehr auf der Schiene 

darf als Teil der Klimapolitik keine 

marginale Größe sein, wie man aus 

dem BVWP 2030 herauslesen kann. 

Von der Politik sind klare Vorgaben 

zu machen: Die Verlagerung auf die 

Bahn funktioniert nur, wenn die ent-

sprechenden Instrumentarien bezüg-

lich Einbeziehung externer Faktoren, 

Maut, Steuern, Fördermaßnahmen 

und so weiter auch politisch durch-

gesetzt werden. 

Ausbaugesetze setzen den 

Bundesverkehrswegeplan um 

In Folge 106 der GRV-Nachrichten 

(Seite 10) wurde über den Kabinetts-

beschluss vom 03. August 2016 be-

richtet, mit dem der Bundesverkehrs-

wegeplan (BVWP) 2030 sowie die 

Ausbaugesetze beschlossen wurden, 

daneben enthält die Folge 106 ab 

Seite 18 einen detaillierten Überblick 

der Schienenprojekte im BVWP 2030. 

Der BVWP 2030 ist die Grundlage 

der Verkehrsinfrastrukturpolitik des 

Bundes für die nächsten 14 Jahre und 

bildet die Basis für den Gesetzesent-

wurf der Bundesregierung zur Ände-

rung der Ausbaugesetze für Straße 

und Schiene mit den dazugehörigen 

Bedarfsplänen. Erstmals wird es auch 

für die Wasserstraße ein Ausbauge-

setz geben. Der Deutsche Bundestag 

muss nun über die Aufnahme der 

BVWP-Projekte und eventuell weite-

rer Projekte in die Bedarfspläne der 

Ausbaugesetze entscheiden. Erst mit 

Verabschiedung der Ausbaugesetze 

und ihrer Bedarfspläne (Ende 2016 

oder Anfang 2017) liegt ein verbind-

licher Beschluss vor, welche Infra-

strukturprojekte mit welcher Dring-

lichkeit geplant und aus dem Bundes-

haushalt finanziert werden sollen. 

BVWP und Bedarfspläne müssen 

aufgrund der Parlamentsbefassung 

nicht vollständig deckungsgleich sein. 

Der Verband Deutscher Verkehrsun-

ternehmen (VDV) hatte am 26. Juli 

2016 in seiner Stellungnahme zu den 

Ausbaugesetzen kritisiert: „Wie 

schon im Entwurf zum Bundesver-

kehrswegeplan fehlt es auch bei den 

Entwürfen der Ausbaugesetze an 

einer konsequenten Schwerpunktset-
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zung zugunsten der Schiene. Nur mit 

einer solchen Gewichtung sind die 

klima- und umweltpolitischen Ziele 

der Bundesregierung erreichbar“, so 

VDV-Geschäftsführer Dr. Martin 

Henke. 

Die notwendigen Ausbaumaßnahmen 

für den Einsatz von 740 Meter langen 

Güterzügen sind im BVWP 2030 

bisher nicht im „Vordringlichen Be-

darf“ eingestuft, sondern befinden 

sich noch in der Prüfung und fehlen 

somit im Entwurf des Schienenwege-

ausbaugesetzes. Neben dem VDV, 

der gesamten Bahnbranche und dem 

Umweltbundesamt setzen sich nun 

auch Verkehrspolitiker aller Fraktio-

nen dafür ein, dass die Ausbaumaß-

nahmen für 740 Meter lange Güter-

züge ins Ausbaugesetz aufgenommen 

werden. 

Auch die GRV unterstützt die Auf-

nahme der Ausbaumaßnahmen für 

740 Meter lange Güterzüge ins 

Schienenwegeausbaugesetz nach-

drücklich. 

Bund erhöht das 

Eigenkapital der DB 

Der Bund will das Eigenkapital der 

Deutschen Bahn AG um 1 Milliarde 

Euro erhöhen und die Dividenden-

forderung für die kommenden vier 

Jahre von 950 auf 600 Millionen Euro 

reduzieren, das heißt um insgesamt 

1,4 Milliarden Euro. Der Haushalts-

ausschuss des Deutschen Bundestags 

hat in seiner Bereinigungssitzung am 

10. November 2016 die Dividenden-

forderung zunächst nur für das Jahr 

2017 auf 600 Millionen Euro gekürzt 

und die Eigenkapitalerhöhung gebil-

ligt, allerdings 500 Millionen Euro 

zunächst mit einem Sperrvermerk 

versehen. 

Am 04. Mai 2016 hatte der Aufsichts-

rat den Vorstand beauftragt, ein Um-

setzungskonzept für eine Minderheits-

beteiligung Dritter an DB Arriva und 

DB Schenker zu erstellen. Mit der 

Kapitalbeteiligung sollte die Ver-

schuldung begrenzt und finanzielle 

Spielräume geschaffen werden, um 

die Qualitäts- und Investitionsoffen-

sive in Deutschland fortzuführen. 

Sowohl die unerwartete Finanzspritze 

als auch das schwache britische Pfund 

haben die Börsenpläne beendet. DB-

Vorstandsvorsitzender Dr. Rüdiger 

Grube will den Aufsichtsrat am 

14. Dezember 2016 informieren, 

„dass wir auf Basis der aktuellen 

Einschätzung einen Börsengang nicht 

empfehlen können“ (04. November 

2016 gegenüber der Deutschen 

Presseagentur). 

Einigung bei den Bund-

Länder-Finanzbeziehungen 

Im Rahmen der Neuordnung ihrer 

Finanzbeziehungen kam die „Konfe-

renz der Regierungschefinnen und 

Regierungschefs von Bund und Län-

dern“ am 14. Oktober 2016 in Berlin 

zu einer Einigung über das „bundes-

staatliche Finanzausgleichssystem ab 

2020“. Drei Beschlüsse betreffen den 

Verkehr: 

 Das Bundesprogramm des Ge-

meindeverkehrsfinanzierungs-

gesetzes (GVFG) wird dauerhaft 

fortgeführt. 

 Die Entflechtungsmittel entfal-

len. Mit den bisher jährlich vom 

Bund an die Länder gezahlten 

rund 1,3 Milliarden Euro wurden 

jahrzehntelang Um- und Ausbau-

maßnahmen im kommunalen Ver-

kehr finanziert. Ab 2020 über-

weist der Bund den Ländern nur 

noch allgemeine Zahlungen aus 

dem Umsatzsteueraufkommen. 

Was davon in den Haushalten der 

Bundesländer tatsächlich für 

kommunale Verkehrsprojekte 

verwendet wird, ist zunächst offen. 

 Es soll eine unter staatlicher Regie 

stehende privatrechtlich organi-

sierte Infrastrukturgesellschaft 

Verkehr eingesetzt und das unver-

äußerliche Eigentum des Bundes 

an Autobahnen und Straßen im 

Grundgesetz festgeschrieben wer-

den. Der Bund hatte ursprünglich 

eine Bundesfernstraßengesell-

schaft angestrebt, die für alle 

Autobahnen und Bundesstraßen 

zuständig sein sollte. Nunmehr 

soll die Gesellschaft für alle 

Autobahnen zuständig sein, bei 

Bundesstraßen können Länder 

weiterhin verantwortlich bleiben. 

Die GRV begrüßt die dauerhafte 

Fortführung des GVFG. An die 

Länder wird appelliert, ab 2020 die 

notwendigen Mittel für die Verkehrs-

infrastruktur der Kommunen zur 

Verfügung zu stellen. 

Nachhaltigkeit 

Pariser Klimaabkommen 

ist am 04. November 2016 

in Kraft getreten 

Am 12. Dezember 2015 wurde bei 

der 21. Weltklimakonferenz (COP 

21) in Paris erstmals ein für alle Staa-

ten rechtlich bindendes Abkommen 

vereinbart, um die globale Erderwär-

mung bis zum Ende des Jahrhunderts 

auf unter zwei Grad zu begrenzen 

(siehe Folge 105 der GRV-Nach-

richten, Leitartikel und Seite 10 ff). 

Das Abkommen soll ab 2020 den 

Ausstoß von Treibhausgasen be-

grenzen. Voraussetzung war, dass 

55 Staaten, die für mindestens 

55 Prozent der Treibhausgas-

emissionen verantwortlich sind, das 

Pariser Abkommen ratifizieren. 

Nachdem das Europäische Parlament 

am 04. Oktober 2016 das „Rahmen-

übereinkommen der Vereinten Natio-

nen über Klimaänderungen“ gebilligt 

hat, wurde auch die zweite Bedin-

gung erfüllt und das Abkommen trat 

30 Tage danach am 04. November in 

Kraft. Erfreulicherweise hatten vor 

der EU bereits 62 Staaten einschließ-

lich der großen Emittenten USA, 

China und Indien das Abkommen 

ratifiziert, was 52 Prozent der Treib-

hausgase entsprach. 

Die EU hatte sich in Paris dazu be-

kannt, ihre Treibhausgasemissionen 

bis 2030 um mindestens 40 Prozent 

gegenüber 1990 zu senken. Um die-

ses gemeinsame Ziel zu erreichen und 

zu einer kohlendioxidarmen Wirt-

schaft in Europa zu kommen, hat die 

EU-Kommission am 20. Juli 2016 

folgende Vorschläge vorgelegt: 

 Legislativvorschlag zu verbindli-

chen Zielen für alle EU-Staaten 

zur Reduzierung der Treibhaus-

gasemissionen im Zeitraum von 

2021 bis 2030 für die Sektoren 
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Verkehr, Gebäude, Landwirtschaft 

und Abfälle. Für Deutschland ist 

eine Minderung von 38 Prozent 

bis 2030 gegenüber 2005 vorge-

sehen. 

 Legislativvorschlag zur Land-

nutzung und Forstwirtschaft, die 

Einfluss haben auf die Klima-

schutzmaßnahmen der EU sowie 

 eine Strategie für einen klima-

freundlichen Verkehrssektor 

und EU-weite Maßnahmen für 

emissionsarme und emissions-

freie Fahrzeuge sowie alternative 

Kraftstoffe. 

Der für die Energieunion zuständige 

Vizepräsident der Europäischen Kom-

mission Maroš Šefčovič erklärte am 

20. Juli: „Die Energieunion zeigt Er-

folge. Mit der Reform des Emissions-

handelssystems im vergangenen Jahr 

und dem heutigen Vorschlag zu den 

Zielen für die Reduzierung der Treib-

hausgasemissionen durch die Mit-

gliedstaaten verankern wir den Rah-

men für die Klima- und Energiepoli-

tik bis 2030 in der Gesetzgebung. 

Gleichzeitig schaffen wir die Voraus-

setzungen dafür, dass unser Verkehrs-

system völlig ohne Emissionen aus-

kommt.“ Ein ambitionierteres Ziel hat 

sich die Schweiz gesetzt: Bis 2030 

soll der Ausstoß von Treibhausgasen 

gegenüber 1990 halbiert werden. 

Am 07. Oktober 2016 übergab 

Bundesumweltministerin Barbara 

Hendricks in Hamburg ein Replikat 

der deutschen Ratifizierungsurkunde 

zum Pariser Klimaschutzab-

kommen an UN-Generalsekretär 

Ban Ki-moon. Damit würdigte sie 

Bans große Verdienste um das Ab-

kommen. Das rasche Inkrafttreten des 

Abkommens sollte eine gute Voraus-

setzung sein für die nunmehr 

22. Weltklimakonferenz (COP 22) 

der Vertragsstaaten, die sich in die-

sem Jahr vom 07. bis 18. November 

in Marrakesch hauptsächlich mit den 

Modalitäten der Umsetzung des Pari-

ser Abkommens befasste. 

Klimaschutz und Verkehr 

In der EU ist der Verkehr derzeit für 

rund ein Viertel der Treibhausgase 

verantwortlich. Die absoluten Emis-

sionen steigen weiter an und die EU 

rechnet für 2050 mit einem Anteil des 

Verkehrs an den Emissionen von 

50 Prozent. Auch ist der Verkehr 

weitestgehend vom Erdöl abhängig 

(in Deutschland zu 94 Prozent), was 

für den Straßen- und Schiffsverkehr 

und besonders für den rasch wachsen-

den Luftverkehr gilt. In der EU haben 

Flugzeuge 2014 rund 55 Millionen 

Tonnen Kohlendioxid ausgestoßen, 

gegenüber 2013 eine Zunahme von 

knapp 3 Prozent. Erfreulicherweise 

nutzt der weitgehend elektrisch be-

triebene Eisenbahnverkehr bereits in 

beachtlichem Umfang erneuerbare 

Energien (siehe Bericht unten). 

Ausgerechnet die beiden UN-Sonder-

organisationen für die Internatio-

nale Zivilluftfahrt (ICAO, Interna-

tional Civil Aviation Organization) 

und die Internationale Seeschiff-

fahrt (IMO, International Maritime 

Organization) haben es bisher nicht 

geschafft, Reduktionsziele für die 

Emissionen ihrer Sektoren festzu-

legen. 

Bei der ICAO gab es nun bei der 39. 

Generalversammlung an ihrem Sitz in 

Montreal am 06. Oktober 2016 einen 

„historischen“ (so ICAO-Webseite) 

letztlich aber minimalen Fortschritt: 

Ab 2021 dürfen die internationalen 

Luftfahrtunternehmen den Anstieg 

ihrer Kohlendioxid-Emissionen aus-

gleichen. Der Beschluss sieht die Ein-

richtung eines globalen marktbasierten 

Mechanismus („Global Market-Based 

Measure“ — GMBM) vor: Falls die 

Kohlendioxidemissionen von Flug-

gesellschaften höher sind als 2020, 

dürfen Emissionseinheiten gekauft 

werden, die zur Senkung von Emissi-

onen in anderen Wirtschaftssektoren 

verwendet werden. Verpflichtend 

wird dieser Ausgleich aber erst ab 

2027. Wenn Fluggesellschaften unter 

ihren Emissionen des Jahres 2020 

bleiben, geschieht nichts. Zur globa-

len Rolle der Luftfahrt beim Klima-

wandel, stellt das DLR (Deutsches 

Zentrum für Luft-und Raumfahrt) 

fest: „2005 trugen die weltweiten 

Kohlendioxid-Emissionen des Luft-

verkehrs etwa 1,6 Prozent zur globa-

len Erwärmung bei, mit den übrigen 

Klimaeffekten der Luftfahrt lag dieser 

Wert 2005 sogar bei 4,9 Prozent“. 

Und was geschieht bei der inter-

nationalen Seeschifffahrt? Eine 

Treibhausgasstudie der IMO aus dem 

Jahr 2014 quantifizierte den Kohlen-

dioxidausstoß der internationalen 

Schifffahrt im Jahr 2007 mit 

885 Millionen Tonnen, dies waren 

immerhin 2,8 Prozent der damaligen 

weltweiten Emissionen. Der Umwelt-

ausschuss (Marine Environment Pro-

tection Committee [MEPC]) hielt 

vom 24.bis 28. Oktober 2016 am 

 
Funktionierende Elektro-Mobilität: Der elektrische Antrieb von Eisenbahnen und die Stromerzeugung 

mit Wasserkraft sind seit über 100 Jahren ein Traumpaar. 
Von so viel Umweltfreundlichkeit sind andere Verkehrsträger noch Lichtjahre entfernt. 

Das Wasserkraftwerk Lehmen an der Mosel liefert seit 2014 auch Strom für die Deutsche Bahn; 

Foto: DB AG / Max Lautenschläger. 
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IMO-Sitz in London seine 70. Sit-

zung ab. Zum Thema Treibhausgase 

(englisch Greenhouse Gas, GHG) 

wurde beschlossen: „The MEPC 

approved a Roadmap for developing a 

comprehensive IMO strategy on re-

duction of GHG emissions from 

ships, which foresees an initial GHG 

reduction strategy to be adopted in 

2018.“ Erst in zwei Jahren soll eine 

erste Strategie zur Reduzierung von 

Treibhausgasen der Schiffe beschlos-

sen werden (ohne Kommentar). Einen 

konkreten Beschluss gab es für den 

maximal zulässigen Schwefelgrenz-

wert für Schiffskraftstoffe: Im Jahr 

2020 soll er von derzeit 3,5 Prozent 

auf 0,5 Prozent gesenkt werden. 

Nach langen Diskussionen hat die 

Bundesregierung am 11. November 

2016 den Klimaschutzplan 2050 

verabschiedet. Danach sollen die 

Kohlendioxidemissionen des Ver-

kehrs bis 2030 gegenüber 1990 um 

mindestens 40 Prozent gesenkt wer-

den. 

Eisenbahn mit bester 

Klimabilanz im Verkehr 

Am 14. September 2016 präsentierten 

die drei großen Verbände der Bahn-

branche einen Umweltvergleich zwi-

schen Schiene, Straße, Wasserstraße 

und Luftverkehr: Danach liegen die 

Eisenbahnen sowohl im Güter- als 

auch im Personenverkehr in den 

Kategorien Klimaschutz, Energie-

verbrauch und Luftreinhaltung unan-

gefochten weit vor allen anderen 

Verkehrsträgern. 

 
Grafik: Allianz pro Schiene; 
Quellen: Luftverkehr, Pkw, Reisebus: 

Umweltbundesamt; 

Eisenbahn: Allianz pro Schiene, VDB, VDV auf 
Basis von Umweltbundesamt und 

Bahnstrommix 2014. 

Auch der Fernreisebus liegt im direk-

ten Vergleich beim Kohlendioxid-

ausstoß, beim Energieverbrauch und 

bei den Schadstoffen deutlich hinter 

dem Fernzug. Nur Fußgänger und 

Fahrradfahrer sind umweltschonender 

unterwegs. 

Dieser aktuelle Umweltvergleich von 

Allianz pro Schiene, Verband der 

Bahnindustrie in Deutschland (VDB) 

und Verband Deutscher Verkehrsun-

ternehmen (VDV) berücksichtigt die 

Effekte des steigenden Ökostroman-

teils im Bahnstrom. Vor dem Hinter-

grund künftiger Anstrengungen zur 

Dekarbonisierung des Verkehrssektors 

könne die Eisenbahn eine Schlüssel-

rolle beim Erreichen der Klimaziele 

spielen, teilten die Verbände mit und 

luden die Politik ein, den Klima-

Primus beim Wort zu nehmen. 

 
Grafik: Allianz pro Schiene; 

Quelle: Allianz pro Schiene, VDB, VDV auf 
Basis von ifeu 2013. 

„Die Eisenbahn hat ihren Anteil an 

Elektromobilität inzwischen auf rund 

90 Prozent gesteigert“, sagte der 

Geschäftsführer der Allianz pro 

Schiene, Dirk Flege, bei der Vorstel-

lung des Umweltvergleichs in Berlin. 

Im Land der Energiewende sei die 

Eisenbahn mit einem Ökostromanteil 

von 42 Prozent inzwischen zu einer 

„Vorzeigebranche“ geworden. Zum 

Vergleich: Der Anteil der Erneuer-

baren Energien im Verkehr insgesamt 

liegt bei mageren fünf Prozent und im 

allgemeinen deutschen Strommix bei 

33 Prozent. 

Die Grafiken zum Umweltvergleich 

können heruntergeladen werden: 

www.allianz-pro-schiene.de. 

Informationen der 

Schweizerischen 

Gesellschaft der 

Ingenieure des 

öffentlichen 

Verkehrs 

GdI — AdI 
Für den Inhalt dieses Kapitels ist die 

Gesellschaft der Ingenieure des öffentlichen 

Verkehrs (GdI) / Association des Ingénieurs 

des transports publics (AdI) verantwortlich 

(siehe Impressum). 

Beiträge von GdI-Mitgliedern in den anderen 

Kapiteln dieser Folge der GRV-Nachrichten: 

Gemeinsam in eine gute Zukunft (Leitartikel) ..3 

20 Jahre Angebotsplanung 

für die Münchner S-Bahn ........................13 

Axiome für das Preissystem ...........................28 

Weitere Informationen zu den vielfältigen 

Veranstaltungen der GdI finden Sie im Internet 

unter www.gdi-adi.ch. Dort befindet sich auch 

ein Portrait der Gesellschaft mit ihren vier 

Ortsgruppen. 

Auslands-Exkursion 

Barcelona 2016 

Von Werner Neuhaus und Urs Wili, 

GdI Ortsgruppe Mittelland/Jura 

(Bern) 

Mit vielen guten Erinnerungen und 

einigen zusätzlichen Kilos sind die 

knapp 60 Teilnehmerinnen und Teil-

nehmer von der Auslandexkursion 

nach Barcelona zurückgekehrt. Dieser 

Beitrag gibt einen Überblick über den 

Reiseverlauf und stellt exemplarisch 

drei fachliche Reisethemen vor. Das 

Organisationskomitee der Ortsgruppe 

Mittelland/Jura (Bern) hatte im Vor-

feld der Reise vom 14. bis 18. Sep-

tember 2016 perfekte Arbeit geleistet. 

Da die Reiseteilnehmer wie gewohnt 

sehr unterschiedliche Wünsche 

äusserten, waren themenspezifische 

Reiseunterlagen bereitzustellen. Be-

reits die Anreise funktionierte bestens, 

beginnend mit der Besammlung in 

Genf sowie der Fahrt mit TER und 

AVE via Lyon nach Barcelona. Wäh-

rend am Donnerstag, 15. September 

2016, das Kloster Montserrat und die 

https://www.allianz-pro-schiene.de/wp-content/uploads/2016/09/160823-Umweltvgl.-Verkehrstr%C3%A4ger.pdf
http://www.gdi-adi.ch/
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dortige reich mit Bahnen gesegnete 

Gegend besichtigt wurden, fanden am 

Freitag, 16. September 2016, eine 

Stadtführung in Barcelona bezie-

hungsweise eine technische Führung 

bei Alstom La Maquinista statt. 

Alstom Santa Perpètua de Mogoda 

Nachdem sie die traditionsreiche 

katalanische Firma La Maquinista 

Terrestre y Marítima 1989 übernom-

men hatte, baute Alstom 1994 das 

moderne Werk Santa Perpètua de 

Mogoda auf der grünen Wiese. In der 

Eingangshalle hängt ein Plakat: 

„Horizonte 2020 

Cambiamos el presente 

Ingeniamos el futuro“ 

Abgebildet ist eine Stoppuhr. Darun-

ter eine Doppelspur mit einer Abzwei-

gung. Eine Weiche zeigt geradeaus, 

eine steht auf Ablenkung. Eine weitere 

Weiche ist nur zur Hälfte dargestellt. 

Weist sie in eine vielversprechende 

Zukunft oder ist sie Abbild des dro-

henden Abbaus? Dem Vernehmen 

nach ist die Belegschaft vor zwei 

Jahren zu Lohnkürzungen von bis zu 

30 Prozent «überredet» worden, um 

die Konkurrenzfähigkeit des Stand-

orts zu sichern. Heute steht das Werk 

praktisch leer, nachdem die RENFE 

alle Fahrzeugbeschaffungen gestoppt 

hat. Zwar läuft zu dieser Zeit eine 

riesige Ausschreibung für Hochge-

schwindigkeitszüge für mehrere Mil-

liarden Euro, die auch den Unterhalt 

während 30 Jahren umfassen soll, 

aber neben Alstom bieten auch Bom-

bardier, CAF, Siemens und vielleicht 

weitere an, die ebenfalls ihre Werke 

füllen müssen. 

An sich ist die Anlage gezielt auf den 

rationellen Fahrzeugbau ausgerichtet 

worden. Mit modernen Produktions-

methoden wird hier rationell gearbei-

tet. Ausserdem hat der Konzern 

weltweit identische Prozesse einge-

führt. Das bedeutet, dass die Produk-

tion von einem Tag auf den anderen 

von Spanien nach Polen oder Frank-

reich verlegt werden kann. Dies ist 

nützlich, wenn ein Werk überlastet 

ist. Wenn alle Werke leer sind, ist es 

eher ein Druckmittel gegen Lohnfor-

derungen und Streiks. 

Monsieur Chevaugeon empfängt die 

Gruppe und erklärt das Motto Desig-

ning Fluidity sowie die fünfteilige 

Strategie 2020. Als Dach stehen dar-

über die «unifying values» Team, 

Trust and Action. Die sauber durch-

dachten Abläufe und überall klaren 

Beschriftungen beeindrucken. Alle 

Schnittstellen sind so gut dokumen-

tiert, dass sogar die kompliziertesten 

Kabelbäume bei Unterakkordanten 

gefertigt werden können. Es wäre 

Alstom zu wünschen, dass die spani-

sche Regierung ebenso grosse An-

strengungen zum Erhalt des Produk-

tionsstandorts Santa Perpètua unter-

nähme wie die französische zum 

Erhalt des Werks Belfort. 

When the economy does not matter 

— rise and splendour of high speed 

rail in Spain 

In einem pointiert-kritischen Fachvor-

trag stellt Professor Daniel Albalate 

von der Universitat de Barcelona die 

nach politischen Zielen realisierten 

Hochgeschwindigkeitsstrecken in 

Spanien vor. Natürlich wurden zum 

Bau der Strecken und Züge Arbeits-

plätze geschaffen. Jedoch ist der Pro-

duktivitätsgewinn der neuen Linien 

minim, weil sie nach dem Versprechen 

gebaut worden sind, jeden Provinz-

Hauptort innert weniger als vier 

Stunden mit Madrid zu verbinden. 

Nur wenige Fahrgäste wollen aus der 

Provinz nach Madrid. Wirklich nütz-

lich wären Verbindungen der Städte 

entlang der Küsten sowie Verbesse-

rungen im Agglomerationsverkehr 

 
Gala-Diner im Hotel Miramar; 
Foto: Hans Meiner. 

und für den Güterverkehr gewesen. 

Dass die neuen Linien nur wenig 

genutzt werden, hängt auch damit 

zusammen, dass der Fahrplan dünn 

und die Billettreservation schwierig 

ist. So werden wir am nächsten Tag 

mit dem Bus nach Girona fahren 

müssen, weil es selbst Insidern nicht 

gelang, für die Gruppe von fast sech-

zig Personen aus der Schweiz Plätze 

in den Zügen zu buchen. 

Hochspannungs-Gleichstrom-

Übertragung Santa Llogaia 

Am Samstag, 17. September 2016, 

folgte die Fahrt nach Figueras-Girona 

mit ebenfalls variantenreichem 

Programm. Im Technikteil ist eine 

Besichtigung der Hochspannungs-

Gleichstrom-Übertragung in Santa 

Llogaia vorgesehen. Nicht nur wegen 

der Neubaustrecke nach Frankreich 

hatten sich Engpässe in der Energie-

versorgung Kataloniens abgezeichnet. 

Statt eines neuen Kraftwerks wurde 

eine fünfte Verbindung mit dem fran-

zösischen Übertragungsleitungsnetz 

geplant. Dabei wurde — auch wegen 

Widerständen gegen Freileitungen — 

die technisch innovative Bauart der 

Hochspannungs-Gleichstrom-Über-

tragung mit unterirdisch verlegten 

Kabeln gewählt. An den beiden En-

den der Verbindung wandeln IGBT-

Umrichter von Siemens den Dreh-

strom in Gleichstrom und umgekehrt 

um. Dicke 320 Kilovolt-Kabel ver-

binden die Kopfstationen beidseits 

der Grenze über eine Distanz von 

65 Kilometern. Die Baukosten von 

rund 700 Millionen Euro verteilen 

sich je rund zur Hälfte auf die Kabel-

verbindung entlang der Bahn mit 

ihrem 8 Kilometer langen Kabel-

tunnel durch die Pyrenäen und die 

beiden Umrichterstationen. Die über-

tragbare Leistung beträgt 2 Gigawatt 

— mehr als die Leistung eines gros-

sen Atomkraftwerks. Herr Salvador, 

der Referent, freut sich über die Be-

dienungsfreundlichkeit und Zuverläs-

sigkeit der Anlage und die gute Zu-

sammenarbeit mit Siemens. Die Inbe-

triebsetzungs- und Abnahmeversuche 

dauerten vom Februar 2015 bis zur 

Inbetriebnahme am 05. Oktober 2015. 

Seither läuft die Anlage störungsfrei. 

Wer bisher nach dem Motto «spät ins 

Büro, früh nach Hause, dafür eine 

längere Mittagspause» gelebt hatte, 

musste seinen Tagesablauf während 

der Auslandsexkursion radikal den 

spanischen beziehungsweise kataloni-

schen Sitten anpassen: Tagwache war 

für die technisch Interessierten eher 

früh, aber zum Abendessen fand sich 

die Gruppe jeweils erst zu später 

Stunde ein. 

Die Rückfahrt führte über Grenoble 

und dem wunderschönen Lac du 

Bourget entlang, dem grössten natür-
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lichen See, der vollständig innerhalb 

Frankreichs liegt. 

Im Namen aller Reiseteilnehmer sei 

dem Organisationskomitee auch an 

dieser Stelle für die detaillierte Vor-

bereitung gedankt. Es war schön, 

unbeschwert an dieser Reise teilzu-

nehmen. Ein ausführlicher Reisebe-

richt ist auf der GdI-Homepage 

(www.gdi-adi.ch) abrufbar. 

Aktivitäten der Union 

europäischer Eisenbahn-

Ingenieur-Verbände UEEIV 

Von Roland Wermelinger, 

Schatzmeister der UEEIV 

Anlässlich der letzten Präsidiums-

Sitzung in Berlin wurde das UEEIV-

Programm für 2017 beschlossen. Die 

UEEIV plant am 30. März 2017 ein 

Seminar System-Engineering in 

Utrecht. Sie bietet hiermit die Mög-

lichkeit der Zertifizierung als 

EURAIL-ING. Die entsprechenden 

Unterlagen inklusive des Anmelde-

formulars finden sich auf der Internet-

seite der UEEIV (www.ueeiv.eu). 

Nach dem ersten Seminarteil im Mai 

2016 in Wien wird das Thema nun in 

Utrecht weiterentwickelt. Für Besu-

cher der RailTech-Ausstellung in 

Utrecht ist dies sicher eine gute Gele-

genheit, sich mit dem Themenfeld 

auseinander zu setzen. Dies gilt umso 

mehr, da einige Schweizer Referenten 

gemeldet sind. Der UEEIV würde 

sich freuen, wenn sich eine Schweizer 

Delegation in Utrecht einfindet und 

sich GdI-Mitglieder zur Zertifizierung 

entschliessen. Bisher gibt es nur we-

nige Schweizer, die sich entsprechend 

zertifizieren liessen. Für Ingenieure, 

die international tätig sein möchten, 

ist dies sicher eine nützliche Option. 

Die Pensionierten auf den 

Spuren einer grünen Fee 

Von Jost Wichser, GdI Ortsgruppe 

Zürich/Ostschweiz 

Traditionsgemäss fand der diesjährige 

Pensioniertenanlass am letzten Mitt-

woch im Oktober statt, nämlich am 

26. Oktober. Wie immer waren die 

Lebenspartnerinnen und Lebens-

partner herzlich dazu eingeladen. Das 

diesjährige Reiseziel war Môtiers im 

Val de Travers, dem Tal des Absinths, 

um ein für Deutschschweizer eher 

weniger bekannte Gegend zu besu-

chen und unseren Kollegen aus der 

Romandie den Weg abzukürzen. 

Zugegeben, es war auch noch die 

grüne Fee im Spiel. 55 Personen 

trafen sich in Neuchâtel im Zug um 

10:41 Uhr nach Buttes. In Môtiers 

ging es dann ins Restaurant Les Six-

Communes, einem sehr sehenswerten 

mittelalterlichen Bau im Dorfzentrum 

zu einem durch lokale Spezialitäten 

geprägten Apéro. Nach dem Mittag-

essen ging der Ausflug weiter ins 

Maison d’Absinthe, wo die spezielle 

Geschichte dieses Getränkes respek-

tive seines langen Verbotes auf sehr 

anschauliche Weise dargestellt ist. 

Dass man dort auch Nase und Gau-

men einsetzen konnte, sei hier nicht 

verschwiegen. 

Mutationen der 

GdI-Mitglieder 

Von Peter Hug, GdI Mutationen, und 

Seppi Zihlmann, GdI Zentralkassier 

Seit der Sitzung des GdI-Zentralvor-

standes am 23. August 2016 ergaben 

sich Mutationen der Mitglieder. Ein 

herzliches Willkommen an die neuen 

GdI-Mitglieder (siehe Tabelle oben). 

Wegen veränderten Interessen sind 

folgende Mitglieder leider ausge-

treten: 

 Jochen Graner (OG Zürich) 

 Pierre-Alain Perren (OG Luzern) 

† Wir ehren die geschätzten GdI-Mit-

glieder, welche verstorben sind: 

 Hans Amacker (Ortsgruppe Bern, 

Jahrgang 1954) Anfang Juli 2016 

gestorben 

 Werner Bögli (Ortsgruppe Bern, 

Jahrgang 1944) Anfang Juni 2016 

gestorben 

 Urs Spycher (Ortsgruppe Zürich, 

Jahrgang 1940) Ende März 2016 

gestorben 

Verabschiedung von Eva-Maria 

Zeh aus dem Zentralvorstand 

Die Gesellschaft der Ingenieure des 

schweizerischen Öffentlichen Ver-

kehrs (GdI) kannte bis anhin als offi-

zielles Organ das sogenannte Bulle-

tin; nunmehr wird diese Rolle durch 

die GRV-Nachrichten übernommen. 

Das Bulletin erschien in 77 Nummern. 

Bis vergangenen Sommer wirkte Eva-

Maria Zeh als umsichtige und ge-

konnte Redaktorin. Die Verdienste 

von Eva-Maria wurden sehr geschätzt 

und entsprechend gewürdigt: An der 

Sitzung des GdI-Zentralvorstandes 

vom 23. August 2016 hielt GdI-Co-

Präsident Andreas Willich auf dem 

romantischen Thunersee-Dampfschiff 

«Blümlisalp» eine Laudatio. Er über-

gab Eva-Maria Zeh symbolisch einen 

goldenen Kugelschreiber Caran 

d’Ache 849 mit persönlicher Gravur: 

«Gesellschaft der Ingenieure — Der 

goldenen Redaktorin 2016». 

 
Auf dem Dampfschiff „Blümlisalp” (hier eine 
Aufnahme vom 02. August 2009 am Anleger 

Thun) wurde Eva-Maria Zeh geehrt; 

Foto: Wolfgang Dietrich Mann. 

Name Vorname Ortsgruppe Arbeitgeber 

Chaumet Ralf Luzern Agglo Basel 

Jarne Sébastien Lausanne ABB pensioniert 

Jucker Katja Bern CDS Umweltplanung 

Kink Dimitri Zürich SOB Projektleiter 

Martin Heike Zürich SBB, I-PJ-OL-PJM2 

Rérat Nicolas Lausanne SBB, I-F-FN Controlling 

Stachetzki Jana Zürich SBB, I-PJ-ZUE-PMO-PO 

Steiner Stefanie Zürich SOB Nachwuchsakademikerin 

von Brunn Thomas Zürich SBB, I-FN-NEZ-KON-NZK 

Wagner Robert Zürich SOB Projektleiter 

Wälchli Sibylle Bern SBB, I-F-FN Controlling 

Tabelle: Neumitglieder der GdI seit 23. August 2016 

http://www.gdi-adi.ch/
http://www.ueeiv.eu/
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Eisenbahnen 

allgemein 

Zwischenruf: Die DB wurde 

von Hartmut Mehdorn nicht 

kaputtgespart! 

Wolfgang Dietrich Mann, Bochum 

Stellvertretender Vorsitzender und 

Geschäftsführer der GRV Gesellschaft 

für Rationale Verkehrspolitik e.V. 

Wer die Presse-Berichterstattung über 

die Deutsche Bahn verfolgt, liest alle 

paar Wochen wieder, dass die (unstrit-

tig bestehenden) Mängel im Eisen-

bahnsystem in Deutschland dadurch 

entstanden seien, dass der frühere DB-

Chef Hartmut Mehdorn das Unter-

nehmen für den damals geplanten 

Börsengang kaputtgespart hätte. 

Unsinn bleibt Unsinn und „gwinnt 

koi Muggaseggele“ (neudeutsch 

„Quantensprung“) Wahrheitsgehalt, 

wenn er auch noch so oft wiederholt 

wird. Um es gleich am Anfang klar-

zustellen: Nach der Überzeugung des 

Verfassers dieser Zeilen war Hartmut 

Mehdorn der zweitbeste Bahnchef in 

der deutschen Nachkriegsgeschichte 

— nach Heinz Maria Oeftering (*1903 

†2004, Erster Präsident der Deutschen 

Bundesbahn 1957 bis 1972). 

Was bedeutet nun überhaupt „kaputt-

sparen“? Stellen wir hier zunächst die 

Frage, was „sparen“ (ohne „kaputt“) 

bedeutet. Der Duden nennt als erste 

Begriffsbestimmung „Geld nicht aus-

geben, sondern [für einen bestimmten 

Zweck] zurücklegen, auf ein Konto 

einzahlen“. Der Duden legt noch mit 

einer zweiten Definition nach, die dem 

in der Politik üblichen Gebrauch des 

Begriffs etwas näher kommt, nämlich 

„sparsam, haushälterisch sein; bestrebt 

sein, von etwas möglichst wenig zu 

verbrauchen“. Mit diesem „sparsam 

sein“ ist indes noch nichts gespart. 

Pervertiert wird der Begriff, wenn 

man lange Zeit über die Verhältnisse 

lebt, systematisch mehr ausgibt als 

einnimmt und danach den Grad des 

Über-die-Verhältnisse-Lebens etwas 

reduziert (aber immer noch mehr 

ausgibt als einnimmt) — und das 

dann als „sparen“ bezeichnet. 

Kaputtsparen definiert der Duden mit 

„durch zu starke Einsparungen über 

Gebühr beeinträchtigen, beschädigen 

oder gänzlich ruinieren“. Wenn die 

Eigentümer eines Unternehmens alle 

Geldüberschüsse
1

 herausziehen, keine 

Reinvestitionen zur Substanzerhaltung 

des Anlagevermögens tätigen und da-

durch die Leistungsfähigkeit immer 

weiter nachlässt, bis das Unternehmen 

nicht mehr überlebensfähig ist, dann 

wurde es tatsächlich kaputtgespart. 

Der Vorwurf des Kaputtsparens geht 

allerdings ins Leere, wenn ein Unter-

nehmen gar keine Geldüberschüsse 

erwirtschaftet. In diesen Fällen sollte 

man es respektieren, wenn die Eigen-

tümer nicht unendlich Geld nach-

schießen, zumindest wenn keine 

Perspektive sichtbar ist, dass diese 

Vorleistungen eines Tages wieder 

hereinkommen. 

Ein Unternehmens-Chef, der in einer 

solchen Situation munter weiter in-

vestiert und sich das dafür benötigte 

Geld von Banken oder sonst wem 

leiht, handelt nicht im Interesse des 

Unternehmens. Er beschwört dadurch 

nur das Risiko eines Bankrotts herauf. 

Analysiert man die Geschäftsberichte 

aus der Zeit, in der Hartmut Mehdorn 

der Vorstandsvorsitzende der DB war, 

so stellt man auf breiter Front eine 

Zunahme des bilanzierten Anlagever-

mögens fest, auch und gerade bei den 

Infrastrukturtöchtern DB Netz AG 

und DB Station & Service AG. Von 

einem Geldabfluss, wie er für ein 

Kaputtsparen charakteristisch wäre, 

lässt sich keine Spur finden. 

Dass Mängel der Art sichtbar sind, 

dass Teile der Bahnanlagen alt und 

marode sind, hat andere Gründe. Bei 

der Bahnreform wurden die früheren 

Bundes- und Reichsbahn komplett 

entschuldet, die Deutsche Bahn AG 

konnte am 01. Januar 1994 schulden-

frei starten. Gleichzeitig wurde ein 

Bilanzschnitt vollzogen, das Unter-

nehmen startete folglich mit einem 

ganz kleinen Bilanzvermögen. Die 

DB AG konnte ihre „schwarze Null“ 

in ihren ersten Jahren nur deswegen 

                                                 
1 In den Wirtschaftswissenschaften hat 

sich hierfür der Begriff des „Cashflow“ 

(deutsch Geldfluss) eingebürgert, welcher 

(vereinfacht) aus der Summe des Gewinns 

und den Abschreibungen berechnet wird. 

erreichen, weil sie kaum Abschrei-

bungen hatte. Das Anlagevermögen 

musste hingegen erst einmal wieder 

aufgebaut werden. Dazu stellte der 

Bund der DB AG wohl zinslose Dar-

lehen zur Verfügung. Die Einnahmen 

des Unternehmens (einschließlich der 

Infrastrukturnutzungsentgelte von 

nicht zum DB-Konzern gehörenden 

Bahnen) reichten jedoch nicht aus, 

neben den laufenden Kosten die auf 

erneuerte Anlagen wieder fällig wer-

denden Abschreibungen zu bedienen. 

Hartmut Mehdorn hat vollkommen 

richtig gehandelt, in dieser Situation 

die Bahn nicht in eine neue Schulden-

falle zu fahren. Er hat damit die Politik 

gezwungen, die Finanzausstattung der 

Bahn auf eine neue Basis zu stellen. 

Dass diese Auseinandersetzung etwas 

unsanft geführt wurde, ist unstrittig. 

Gegenüber dem Publizisten Hugo 

Müller-Vogg sagte Hartmut Mehdorn 

sinngemäß, dass wer Diplomat wer-

den möchte, sich beim Auswärtigen 

Amt bewerben solle (siehe Folge 71 

der GRV-Nachrichten, Seite 31). 

Ich bin mir sicher: Hätte Hartmut 

Mehdorn nicht so klar Kante gezeigt, 

wäre das heutige Finanzierungsmodell 

der Eisenbahninfrastruktur in Deutsch-

land mit ihrer klaren Unterscheidung 

zwischen einem unternehmerischen 

Teil (der sich aus Nutzungsentgelten 

finanziert) und der staatlichen Verant-

wortung (abgebildet in der Leistungs- 

und Finanzierungs-Vereinbarung 

LuFV) nicht zustande gekommen. 

In Verbindung mit der später hinzu-

gekommenen Abrundung mit dem 

sogenannten „Finanzierungskreislauf 

Schiene
2
“ — wesentlich durch den 

früheren Bundesverkehrsminister 

Dr. Peter Ramsauer getrieben — ist 

ein insgesamt schlüssiges und über-

zeugendes Modell entstanden. 

Die Anfeindungen gegen Hartmut 

Mehdorn müssen endlich aufhören! 

Für diese Leistungen im DB-Vorstand 

hätte er das Bundesverdienstkreuz 

verdient! 

                                                 
2 Der „Finanzierungskreislauf Schiene“ 

sieht vor, dass die Eisenbahninfrastruktur-

unternehmen des Bundes in ihrem unter-

nehmerischen Teil Gewinne und übliche 

Dividenden erwirtschaften sollen, welche 

der Bund komplett abschöpft und zur 

Verstärkung des staatlichen Teils der 

Infrastrukturfinanzierung einsetzt. 
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Neues Eisenbahn-

regulierungsgesetz in Kraft 

Das Gesetz zur Stärkung des Wett-

bewerbs im Eisenbahnbereich ist am 

02. September 2016 in Kraft getreten. 

Es enthält das neue Eisenbahnregulie-

rungsgesetz und Änderungen im All-

gemeinen Eisenbahngesetz (AEG). 

Insbesondere Änderungen der Para-

grafen 6 bis 6h AEG mit einer 

Neufassung der Regelungen zu den 

Unternehmensgenehmigungen. Die 

Eisenbahnunternehmer-Berufszu-

gangsverordnung und die Eisenbahn-

haftpflichtversicherungsverordnung 

wurden aufgehoben. Versicherungs-

rechtliche Regelungen finden sich 

nun im AEG. Gemäß Paragraf 14ff 

AEG sind alle Eisenbahnunternehmen, 

Fahrzeughalter und Wagenhalter 

verpflichtet, die Deckungssumme der 

Haftpflichtversicherung auf mindes-

tens 20 Millionen Euro je Schadens-

ereignis zu erhöhen. 

Kernstück des Gesetzes zur Stärkung 

des Wettbewerbs im Eisenbahnbe-

reich ist das neue Eisenbahnregulie-

rungsgesetz (ERegG), das die Richt-

linie 2012/34/EU zur Schaffung eines 

einheitlichen europäischen Eisen-

bahnraums in deutsches Recht um-

setzt. Die Regeln für die Nutzung der 

Eisenbahninfrastruktur orientieren 

sich an folgenden Schwerpunkten: 

 den diskriminierungsfreien Zu-

gang zur Eisenbahninfrastruktur 

für alle Eisenbahnverkehrsunter-

nehmen zu verbessern, 

 die Entgeltregulierung für die 

Nutzung der Schienenwege neu 

auszugestalten und 

 die Befugnisse der Bundesnetz-

agentur zu stärken. 

Zentrales Instrument ist dabei die Ent-

geltregulierung. Diese sieht vor, dass 

der Betreiber von Schienenwegen An-

reize zur Senkung der Infrastruktur-

kosten und der Trassenentgelte erhält. 

Ziel ist laut Bundesregierung die 

Steigerung von Attraktivität und 

Leistungsfähigkeit des Schienen-

verkehrs. 

Der Bundesrat hat die Aufnahme einer 

sogenannten „Trassenpreisbremse“ 

zugunsten des Schienenpersonennah-

verkehrs ins ERegG durchgesetzt. 

Danach dürfen die Trassenpreise für 

den SPNV jährlich nur — wie die 

Regionalisierungsmittel — um ma-

ximal 1,8 Prozent steigen. Mit stärker 

steigenden Trassenpreisen können 

somit nur der Güter- und Fernverkehr 

belastet werden. 

Eisenbahn-

infrastruktur 

20 Jahre Angebotsplanung 

für die Münchner S-Bahn 

Von Georges Rey, GdI Ortsgruppe 

Zürich/Ostschweiz 

München ist eine der wenigen Ag-

glomerationen in Deutschland, die 

weiter stark wachsen. Dementspre-

chend nehmen die Verkehrsprobleme 

zu und ein weiterer Ausbau des öf-

fentlichen Verkehrs ist unabdingbar. 

Seit über 20 Jahren befasst sich die 

Firma SMA und Partner AG aus 

Zürich mit der Weiterentwicklung der 

Münchner S-Bahn mit folgenden 

Meilensteinen: 

 1995: Studie Bayern-Takt inklu-

sive erstem Vorschlag für eine 

Taktumstellung der Münchner S-

Bahn auf einen Viertelstundentakt 

 2000: Erste Überlegungen für ein 

systematisches Störfall-Manage-

ment bei der Münchner S-Bahn 

 2002: Erste Angebotsplanung für 

die 2. Stammstrecke 

 2004: Untersuchung für eine Takt-

umstellung der Münchner S-Bahn 

 2007: Planungen für die zusätz-

liche Haltestelle Hirschgarten auf 

der Stammstrecke 

 2008: Neuausrichtung der Pla-

nungen für eine 2. Stammstrecke 

nach dem Aus für den Transrapid: 

Verbesserung der Flughafenan-

bindung 

 2011: Entwicklung Bahnknoten-

konzept München. 

Die Münchner S-Bahn ging 1972 zu 

den olympischen Spielen mit damals 

18 Zügen pro Stunde und Richtung 

auf der Stammstrecke in Betrieb und 

hat sich seitdem kontinuierlich wei-

terentwickelt. 2003 folgte die Ertüch-

tigung der Stammstrecke mit LZB für 

eine Zugfolgezeit von zwei Minuten 

und 2005 die Einführung des 10-

Minuten-Taktes auf drei westlichen 

sowie zwei östlichen Linienästen mit 

einer neuen Fahrzeugbaureihe (voll-

ständiger Ersatz der ET 420 durch ET 

423). Mit der 2015 erfolgten Integra-

tion der elektrifizierten A-Linie ins 

Netz der S-Bahn München als Flügel 

der S2 ist der Ausbau vorerst abge-

schlossen, siehe dazu den aktuellen 

Liniennetzplan in Abbildung 1. 

Das Münchner S-Bahn-System weist 

eine Reihe von infrastrukturellen und 

betrieblichen Besonderheiten auf, 

welche hohe Anforderungen an die 

Betriebsabwicklung stellen bezie-

hungsweise diese erst ermöglichen. 

 
Abbildung 1: Liniennetzplan im Fahrplan 2016; 

Grafik: Georges Rey / sma. 
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Dazu zählen: 

 hohe Zugdichte auf der Stamm-

strecke 

 spanische Bahnsteige (Anmer-

kung: zwei Bahnsteigkanten an 

einem Gleis) an den Stationen 

Hauptbahnhof, Karlsplatz und 

Marienplatz 

 Wenden von 3 Linien im 20-Mi-

nuten-Takt am Ostbahnhof in der 

HVZ innerhalb von 2 Minuten 

 Flügeln einer Linie in Neufahrn 

zum Flughafen und nach Freising 

 Zugbildungsänderung aufgrund zu 

kurzer Bahnsteige auf den Außen-

ästen 

 Express-HVZ-S-Bahn morgens 

von Erding über Markt Schwaben 

in die Stammstrecke 

 breites Spektrum der Charakte-

ristik der Zulaufstrecken: Ein- 

oder zweigleisig, nur S-Bahn oder 

Mischbetrieb 

Die Entwicklung und die hohe ver-

kehrliche Akzeptanz der Münchner 

S-Bahn lässt das System bereits seit 

längerer Zeit an seine Leistungsfähig-

keitsgrenze stoßen. Das Nadelöhr 

Stammstrecke inklusive Ostbahnhof 

bleibt jedoch trotz diverser Infrastruk-

turverbesserungen bestehen und lässt 

das Gesamtsystem nach wie vor sehr 

sensibel auf Unregelmäßigkeiten 

reagieren. Um nun auch langfristig 

die Entwicklungsmöglichkeiten für 

die Münchner S-Bahn sicherstellen zu 

können, sind umfangreiche weitere 

Infrastrukturausbauten notwendig. 

Weitere verkehrlich notwendige An-

gebotsverbesserungen im S-Bahn-

Netz lassen sich mit der bestehenden 

S-Bahn-Stammstrecke nicht mehr 

realisieren. Eine nochmalige, über die 

30 Züge pro Stunde und Richtung 

hinausgehende Steigerung der 

Stammstreckenleistungsfähigkeit ist 

nicht mehr möglich. Dementspre-

chend sind Taktverdichtungen, zum 

Beispiel aus Richtung Geltendorf 

(S 4) oder auch Tutzing (S 6), über 

die Stammstrecke zum Ostbahnhof 

nur dann möglich, wenn ergänzende 

Infrastruktur im Bereich der Münch-

ner Innenstadt geschaffen wird. Mit 

einer zweiten Stammstrecke werden 

die folgenden Zielsetzungen verfolgt: 

 Verbesserung der Angebotsdichte 

für alle Linienäste 

 Verteilung der Linien auf zwei 

Stammstrecken 

 Verbesserung der Betriebsqualität 

durch Reduktion der Zugdichte 

pro Stammstrecke 

 Aufrechterhalten einer West-Ost-

Verbindung bei Störungen auf ei-

ner der beiden Stammstrecken 

 Verbesserung der Flughafenan-

bindung über den Ostkorridor 

 Verlängerung von S-Bahn-Linien 

in die erweiterte Agglomeration. 

Bei den gestellten Aufgaben handelte 

es sich primär um eine Optimierung 

im Planungsdreieck Angebot — In-

frastruktur — Betrieb unter Berück-

sichtigung der Nachfrage. In einem 

zweiten Schritt wurde die Nach-

fragewirkung der Angebotskonzepte 

berechnet und falls erforderlich, das 

Angebot an die Nachfrage angepasst. 

Neben diesem Abgleich war das 

Hauptziel der Untersuchungen die 

Definition der Anforderungen an den 

Infrastrukturausbau der zweiten 

Stammstrecke inklusive der ausrei-

chenden Dimensionierung der Ver-

knüpfungspunkte mit der bestehenden 

Stammstrecke in Laim und am 

Leuchtenbergring. Dabei wurde ein 

Angebotskonzept gewählt, dessen 

Ursprünge auch bei der Zürcher 

S-Bahn zu finden sind. Anstelle einer 

Weiterentwicklung und Ausdehnung 

des 10-Minuten-Taktes wird für die 

2. Stammstrecke eine Umstellung des 

Grundtaktes auf einen 15-Minuten-

Takt und eine Überlagerung mit Ex-

press-S-Bahnen im Halbstundentakt 

vorgeschlagen. Die Umstellung erfolgt 

schrittweise; zur Reduktion des Infra-

strukturbedarfs insbesondere auf 

Einspurstrecken verbleiben drei Li-

nien bei der Inbetriebnahme im 20-

Minuten-Takt (siehe Abbildung 2). 

Nach der im November 2016 unter-

zeichneten Finanzierungsvereinba-

rung zur 2. Stammstrecke ist für 2017 

der Spatenstich geplant. Bis zur Inbe-

triebnahme und darüber hinaus steht 

in den nächsten Jahren eine Reihe 

von anspruchsvollen Aufgaben an 

(Aufzählung nicht vollständig): 

 Umgang mit der weiteren Zunahme 

der Nachfrage bis zur Inbetrieb-

nahme der 2. Stammstrecke (2. 

SBS) 

 Schwierigkeiten bei der Beschaf-

fung weiterer ET 423 bzw. deren 

Zulassung für die LZB: Beschaf-

fung und Umrüstung von ET 420 

 Beherrschung der Bauzustände 

der 2. Stammstrecke 

 Ersatz der LZB auf der bestehen-

den Stammstrecke durch ETCS 

 Verbesserung der Flughafenan-

bindung 

 Ersatz der ET 423 durch ein Nach-

folgefahrzeug mit Beschaffung 

durch den oder die künftigen Be-

treiber oder durch den Freistaat. 

Der aktuelle Verkehrsdurchführungs-

vertrag der Münchner S-Bahn läuft 

2017 aus und wurde um zwei Jahre 

verlängert. Die nächste Vertragslauf-

zeit umfasst die Inbetriebnahme der 

 
Abbildung 2: Mögliches Linienkonzept bei Inbetriebnahme der 2. Stammstrecke; 
Grafik: Georges Rey / sma. 
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zweiten Stammstrecke und soll vo-

raussichtlich zwölf Jahre dauern. 

Danach soll die S-Bahn München in 

mehreren Losen vergeben werden. 

Bahnprojekt Stuttgart – Ulm: 

Über 50 Kilometer Tunnel 

vorgetrieben 

Die DB Projekt Stuttgart–Ulm GmbH 

hat beim Tunnelvortrieb für das 

Bahnprojekt Stuttgart–Ulm Ende 

August 2016 die 50-Kilometer-Marke 

überschritten. „Wir gehen mit Riesen-

schritten auf die Halbzeitmarke im 

Tunnelvortrieb zu und werden An-

fang nächsten Jahres die Hälfte von 

insgesamt rund 120 Kilometern Tun-

nel gegraben haben“, sagte Manfred 

Leger, Vorsitzender der Geschäfts-

führung der DB Projekt Stuttgart–

Ulm GmbH am 24. August 2016. 

Weitere wichtige Meilensteine im 

Projekt: In Ulm konnte am 22. No-

vember beim Albabstiegstunnel der 

Durchschlag am Tunnelportal am 

Ulmer Hauptbahnhof gefeiert werden. 

In Stuttgart sind die beiden Vortriebe 

des Tunnels zwischen dem neuen 

Hauptbahnhof und dem Zwischenan-

griff Nord nur noch rund 275 Meter 

voneinander entfernt. 

 
Von links: Ronja Kemmer MdB, Manfred 
Leger, Vorsitzender der Geschäftsführung der 

DB Projekt Stuttgart–Ulm GmbH, Dr. Rüdiger 

Grube, Vorsitzender des Vorstandes der 
Deutschen Bahn AG, Edgar Schömig, Vorstand 

der Ed. Züblin AG, Gerlinde Kretschmann, 

Tunnelpatin des Albabstiegstunnels und Gattin 
des Ministerpräsidenten von Baden-

Württemberg sowie Dr. Peter Kulitz, Präsident 

der Industrie- und Handelskammer Ulm 
Foto: DB AG / Reiner Pfisterer. 

Aktuell sind auf der Neubaustrecke 

und bei Stuttgart 21 zwei Tunnelvor-

triebsmaschinen und zahlreiche Bau-

trupps im konventionellen Vortrieb 

unterwegs, 2017 folgen zwei weitere 

Tunnelvortriebsmaschinen für den 

Albvorlandtunnel. 

Unter Beteiligung zahlreicher Ehren-

gäste erfolgte am 16. September 2016 

die Grundsteinlegung für den zu-

künftigen Stuttgarter Hauptbahn-

hof. Mit einem symbolischen Akt 

wurde auf dem ersten betonierten 

Abschnitt der Bodenplatte der Grund-

stein für den neuen Bahnhof gelegt. 

„Mit dem künftigen Stuttgarter Haupt-

bahnhof bauen wir nicht nur einen 

architektonisch wertvollen Bahnhof, 

sondern ermöglichen vor allem einen 

leistungsfähigen Verkehrsknoten für 

die Zukunft. Millionen Fahrgäste 

werden von kürzeren Reisezeiten, 

neuen Direktverbindungen und erwei-

terten Angeboten profitieren — und 

die ganze Stadt von 100 Hektar 

Stadtentwicklungsfläche mitten im 

Zentrum“, sagte Dr. Rüdiger Grube, 

Vorstandsvorsitzender der Deutschen 

Bahn AG, in seiner Rede. 

Der Aufsichtsrat der DB hatte im Mai 

2016 ein unabhängiges Gutachten 

zur aktuellen Kosten- und Termin-

situation des Projekts Stuttgart 21, 

das von der Ernst Basler und Partner 

AG sowie der KPMG Wirtschaftsprü-

fungsgesellschaft AG erstellt wurde. 

In seiner Sitzung am 13. Oktober hat 

sich der Aufsichtsrat mit den Ergeb-

nissen des Gutachtens beschäftigt und 

anschließend festgestellt: Bei der 

Überprüfung der aktuellen Termin- 

und Kostensituation sind die bisheri-

gen Feststellungen des DB-Vorstandes 

bezüglich Stuttgart 21 im Wesentli-

chen bestätigt worden. Der Vorstand 

soll nun den jetzt vorliegenden Be-

richt des Bundesrechnungshofes mit 

den Ergebnissen des neuen Gutach-

tens abgleichen und den Aufsichtsrat 

in der nächsten Sitzung darüber in-

formieren. 

Stralsund und Steinheim sind 

Bahnhöfe des Jahres 2016 

Am 22. August 2016 hat die Allianz 

pro Schiene die Sieger im Wettbe-

werb „Bahnhof des Jahres 2016“ 

bekannt gegeben. Gewonnen haben 

der Hauptbahnhof Stralsund in Meck-

lenburg-Vorpommern und der nord-

rhein-westfälische S-Bahnhof Stein-

heim (Westfalen). 

„Die Auszeichnung der beiden Bahn-

höfe freut uns sehr. Sie zeigt uns, dass 

unsere Modernisierungsvorhaben und 

unsere Serviceangebote bei den Kun-

den ankommen“, sagte Dr. André 

Zeug, Vorstandsvorsitzender der 

DB Station & Service AG. „Die Ver-

kehrsstation Steinheim haben wir vor 

kurzem umfangreich modernisiert 

und barrierefrei ausgebaut. Den 

Bahnhöfen Stralsund und Steinheim 

ist gemeinsam, dass sie nicht nur 

attraktive Mobilitätsdrehscheiben für 

Berufspendler und Einheimische sind, 

sondern auch Eingangstore für Tou-

risten. Mit Komfort und Service sor-

gen wir dafür, dass der Urlaub schon 

am Bahnhof beginnt.“ 

Der Hauptbahnhof Stralsund über-

zeugte die Jury mit seinem besonderen 

Flair und seinem ausgeprägten Kun-

denservice. Die Jury zeigte sich be-

eindruckt von der Eingangshalle mit 

hölzernem Deckengebälk und Wand-

bild (siehe Foto) sowie von der tages-

lichtdurchfluteten Bahnsteighalle. Die 

angenehme Atmosphäre des Bahnhofs 

stimme Reisende auf Urlaub und Meer 

ein, so die Jury in ihrer Würdigung. 

Sie hob auch die herausragende Bio-

Gastronomie und das aufmerksame 

Sicherheitspersonal hervor. 

 

Mit Steinheim wurde erstmals ein 

Bahnhof in Nordrhein-Westfalen 

ausgezeichnet. Der Jury gefiel vor 

allem das imposante und vielseitig 

genutzte Empfangsgebäude. Es be-

herbergt nicht nur Hotel und Restau-

rant, sondern auch Angebote für Rad-

fahrer. Dazu zählen ein Fahrradkeller 

und ein Trockenraum für Trikots. 

 
Stralsund (oben) und Steinheim sind die 
Bahnhöfe des Jahres 2016; 

Fotos: Allianz pro Schiene / Andreas Taubert. 
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Schienen-

güterverkehr 

Schienengüterverkehr: 

Stiefkind der deutschen 

Verkehrspolitik — 

verdeutlicht anhand der 

Planung für den Hafen-

Hinterlandverkehr 

Von Dr.-Ing. Rudolf Breimeier, 

Bad Bevensen 

Vorbemerkungen zur aktuellen 

Verkehrspolitik 

Mit den Überlegungen, Plänen und 

Aktivitäten wie 

 dem Einsatz übergroßer Lkw 

(„Giga-Liner“), 

 dem autonomen Fahren auf Auto-

bahnen, 

 dem elektrischen Antrieb von 

Lkw auf Autobahnen mit Hilfe 

von Oberleitungen sowie 

 der Befreiung der Fern-Omni-

busse von der Autobahnmaut 

bestimmen zurzeit allein Aspekte des 

überbordenden Straßenverkehrs die 

verkehrspolitische Diskussion in 

Deutschland. Die mögliche Entlastung 

der Straßen durch die Eisenbahn und 

deren Weiterentwicklung hingegen 

sind in Deutschland für viele Men-

schen — und allem Anschein nach 

auch für die Verkehrspolitik — aus 

dem Blickfeld entschwunden. Allen-

falls im Personen-Nahverkehr hält die 

öffentliche Meinung die Eisenbahn 

für unverzichtbar. Angesichts der 

Dominanz des Lkw erscheint die 

Schiene vor allem im Güterverkehr 

von untergeordneter Bedeutung. Hin-

sichtlich dieser Einstellung nimmt 

jedoch Deutschland im Kreis ver-

gleichbarer hochentwickelter Indust-

rienationen — wie die nachstehenden 

Zahlen belegen — eine auffällige 

Sonderposition ein. Am Güterverkehr 

auf den jeweiligen nationalen Ver-

kehrswege-Netzen erreichen die Ei-

senbahnen folgende Anteile
3
: 

Deutschland 17 Prozent, 

Österreich 31 Prozent, 

Schweiz 41 Prozent, 

USA 42 Prozent. 

                                                 
3 Quelle: Allianz pro Schiene, Internet-

Information, März 2016. 

Ein Vergleich der Verkehrsanteile in 

Deutschland mit denen der übrigen 

genannten Staaten offenbart eine 

bedeutende Diskrepanz. Sie lässt den 

Rückschluss zu, dass sie nicht durch 

Mängel des Systems Eisenbahn be-

dingt ist. Als Ursache kommen nur 

unterschiedliche Ausprägungen der 

Verkehrspolitik infrage. Angemerkt 

sei, dass die österreichische Regie-

rung neuerdings anstrebt, den Anteil 

der Schiene auf 40 Prozent zu stei-

gern
4
. Auch in Deutschland wird nach 

wie vor das verkehrspolitische Motto 

„Güter gehören auf die Bahn“ offiziell 

vertreten, aber die Realität ist von 

diesem Ziel weit entfernt. Ist es nicht 

ernst gemeint? 

Sämtliche oben genannten Aktivitäten 

stärken einseitig die Konkurrenzfähig-

keit des Straßenverkehrs. Welche 

Gründe sprechen gegen einen adäqua-

ten Mautverzicht auf der Schiene? 

Und dieses Verkehrsmittel kann ins-

besondere im Güterverkehr durchaus 

punkten. Gegenüber dem Transport 

mit der Bahn weist die Beförderung 

mit Lkw folgende Nachteile auf: 

                                                 
4 Kurzmeldung: Österreich will Güterver-

kehr stärker auf die Schiene verlagern; 

Eisenbahntechnische Rundschau (ETR) 

6/2016, Seite 7. 

Zunahme 

 des Energieverbrauchs um 50 

Prozent bis 100 Prozent (unter an-

derem infolge des nahezu 10-fach 

größeren Rollwiderstands eines 

gummibereiften Rades auf der 

Straße im Vergleich zum Stahlrad 

auf der Schiene
5
, auch der Einsatz 

übergroßer Lkw und die Elektro-

mobilität wird diese Aussage nur 

unwesentlich beeinflussen
6
), 

 der Kohlendioxyd-Emissionen 

(infolge des auch in Zukunft vor-

herrschenden Antriebsstoffs Die-

selöl
7
) auf das Vierfache, 

 der (besonders gesundheitsschäd-

lichen) Feinstaub-Emissionen auf 

das 6-Fache
5
, 

 der sogenannten externen Kosten 

(vor allem infolge Umweltbe-

lastung), die der Allgemeinheit 

aufgebürdet werden, auf das Vier-

fache
8
, 

                                                 
5 Wikipedia: Rollwiderstand. Internet-

Information, August 2016. 
6 Dahm, Ch.: 25-m-Lkw drängen auf die 

Straße. Internationales Ver-kehrswesen 

4/2009, Seite 125. 
7 Umwelt-Bundesamt: Daten zum Ver-

kehr, Ausgabe 2012. 
8
 Ellwanger, G.: Kostenwahrheit im 

Verkehr verwirklichen. ETR 4/2013, 

Seiten 33 bis 37. 

 
Im Hamburger Hafen herrscht reger Betrieb auf Schiene und Straße. Eine Lok der Baureihe 291 
rangiert mit einem langen Containerzug vom HHLA Containerterminal Burchardkai in Richtung 

Bahnhof Hamburg-Waltershof. 
Die Gravita 261 034, links, wartet derweil am Rangiersignal auf die Weiterfahrt; 

Foto: DB AG / Uwe Miethe. 
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 der Unfallhäufigkeit (bei Gefahr-

gütern ermittelt) auf das 43-fache 

(!)
9
, 

 des übermäßigen Verschleißes der 

Straßen durch zu hohe Belastung 

(der Verschleiß der Straßendecken 

nimmt mit der vierten Potenz der 

Achslasten zu
10

), eine Lkw-Fahrt 

schädigt hiernach den Straßenbe-

lag so stark wie 10 000 Pkw-Fahr-

ten (Grundlagen: Lkw mit Sattel-

auflieger jeweils 4 Achsen, Achs-

last bei durchschnittlicher Auslas-

tung 6,7 Tonnen
11

, Pkw-Achslast 

0,8 Tonnen
12

). 

Die genannten Verhältniswerte soll-

ten nachdenklich stimmen und zu 

einer stärkeren Nutzung der Schiene 

unter anderem auch im Güterverkehr 

führen. Stattdessen wird dieses öko-

logisch günstigste Verkehrsmittel 

durch 

 eine (im Vergleich zum Ausland) 

außerordentlich hohe Schienen-

Maut, 

 überhöhte Kosten (unter anderem 

infolge EEG-Umlage) für elektri-

sche Energie (inzwischen 42 Pro-

zent Öko-Stromanteil
13

) sowie 

 einen unzureichenden Ausbau des 

Schienennetzes 

für seine Umweltfreundlichkeit gera-

dezu „bestraft“ und hinsichtlich seiner 

Konkurrenzfähigkeit geschwächt. 

Verkehrswegeplanung ist vollzogene 

Verkehrspolitik. Und — auf den Punkt 

gebracht — gilt: Das Netz ist die 

Eisenbahn! Eine in dieser Hinsicht 

strategische Ausrichtung des Bundes-

verkehrs-Wegeplans (BVWP) ist aber 

nicht erkennbar. Vor allem in den der-

zeitigen Planungen zum Ausbau des 

Verkehrswegenetzes im norddeut-

schen Hafen-Hinterlandverkehr treten 

diese Mängel offen zutage. Hier ist 

die gegenwärtige Planung zwischen 

                                                 
9
 Gefahrguttransporte auf der Schiene 

sicherer als auf der Straße. GRV-Nach-

richten, Folge 99, Mai 2014, Seite 22. 
10

 Gedanken zum AASHO-Road-Test. 

Die Bundesbahn 7-8/1967, Seite 269f. 
11

 Breimeier, R.: Güter gehören auf die 

Bahn: Autobahn oder Eisenbahn? Teil 1. 

Eisenbahn-Revue International 6/2013, 

Seiten 305 bis 311. 
12

 Statista, das Statistik-Portal: Durch-

schnittsgewichte von Pkw (2014). Inter-

net-Information, August 2016 
13 Kurzmeldung: DB will noch mehr CO2 

sparen. Die Welt 22.04.2016. 

Straße und Schiene nicht ausgewogen. 

Diese Auffälligkeit mag als norddeut-

sche Besonderheit des BVWP einzu-

stufen sein. Aber mit einer rationalen 

Lösung dieses vermeintlich geringfü-

gigen lokalen Infrastruktur-Problems 

zugunsten der Eisenbahn lässt sich ein 

grundsätzlicher Innovationsschub für 

den Schienen-Güterverkehr einleiten. 

Hafen-Hinterlandverkehr 

Nach Bekundungen des niedersäch-

sischen Ministeriums für Wirtschaft, 

Arbeit und Verkehr wird zurzeit der 

Neubau der Autobahn Lüneburg – 

Wolfsburg (A 39) vorangetrieben, um 

dem wachsenden Hinterlandverkehr 

vor allem des Hafens Hamburg ge-

recht zu werden. Hiermit wird der Ein-

druck erweckt, der Lkw sei in diesen 

Verkehrs-Relationen das wichtigste 

Verkehrsmittel. Diese Vermutung 

trifft jedoch nicht zu. 

Der Hinterlandverkehr der bedeu-

tendsten deutschen Nordseehäfen 

Hamburg und Bremen / Bremerhaven 

ist während der vergangenen Jahr-

zehnte insbesondere auf der Schiene 

sehr stark angewachsen. Diese Ent-

wicklung beruht nicht allein auf dem 

Anstieg des Hafenumschlags gene-

rell, vielmehr gelingt es seit geraumer 

Zeit der Eisenbahn, ihren Marktanteil 

am Hinterlandverkehr zu Lasten des 

Lkw (im Gegensatz zum übrigen 

Schienengüterverkehr in Deutschland) 

beständig auszuweiten. Begünstigt 

wird diese Tendenz durch große 

Transportweiten dieser Verkehre, in 

denen die Schiene ihre Vorteile am 

ehesten ausspielen kann. In der Zeit-

spanne von 2003 bis 2012 waren al-

lein im Container-Hinterlandverkehr 

die Zuwachsraten auf der Schiene 

drei- (Hamburg
14

) beziehungsweise 

fünfmal (Bremerhaven
15

) höher als 

auf der Straße. Mit dieser deutlichen 

Verkehrs-Verlagerung hat die Eisen-

bahn inzwischen dem Lkw die Markt-

führerschaft im Hafen-Hinterlandver-

kehr abgenommen. Deutlich wird dies 

an der Aufteilung des Hinterlandver-

                                                 
14 Freie und Hansestadt Hamburg, Behör-

de für Wirtschaft, Verkehr und Innovati-

on: Mitteilung vom Oktober 2015. 
15

 Krämer, I.: Zur aktuellen Position 

Bremens zum Seehafenhinter-

landverkehr. DVWG-Infrastrukturforum, 

Hamburg, 16. September 2013. 

kehrs Hamburgs in der ersten Hälfte 

des Jahres 2016
16

: 

Eisenbahn 45,8 Prozent, 

Lkw 42,0 Prozent, 

Binnenschifffahrt 12,2 Prozent. 

Mit dieser Entwicklung stößt das 

Schienennetz in Norddeutschland 

nunmehr endgültig an seine Kapazi-

tätsgrenzen. Die Zahlen belegen, dass 

hier dem Ausbau des Eisenbahnnet-

zes Vorrang vor dem Bau der A 39 

zukommen sollte. Bislang ist nur die 

gegenteilige Entwicklung erkennbar. 

Dies ist nicht mehr nachvollziehbar. 

Eine rational nicht 

begründbare Entscheidung 

Vor nunmehr zwei Jahren hat die 

Politik ein „Dialogforum Schiene 

Nord“ initiiert, um die Planung des 

Eisenbahnnetzes im Hinterland der 

Nordseehäfen Hamburg und Bremen 

mit der Öffentlichkeit abzustimmen. 

In diesem Gremium waren neben 

Bürgermeistern und Landräten vor 

allem Bürgerinitiativen vertreten. In 

acht Beratungsrunden während des 

Jahres 2015 wurde die bisherige 

Eisenbahnplanung grundsätzlich 

infrage gestellt. 

Praktisch sämtliche Varianten zur 

Ertüchtigung des Eisenbahnnetzes im 

Hafen-Hinterlandverkehr, die bereits 

vor 24 Jahren im Rahmen der Planun-

gen für den BVWP 1992 diskutiert 

worden sind, wurden abermals be-

trachtet. Die damaligen Ergebnisse 

des Vergleichs verschiedener Varian-

ten waren allem Anschein nach nicht 

mehr bekannt
17

. Ist die Informations-

kette in den Planungsinstanzen geris-

sen? Dies wäre erschreckend, denn 

auf diese Weise wären die Planer 

gezwungen, verlorene Erkenntnisse 

sogar der jüngsten Vergangenheit mit 

erheblichem Zeitaufwand neu zu 

erarbeiten. 

Wie bereits vor nahezu einem Viertel-

jahrhundert erwies sich 2015 wiede-

rum die Neubaustrecke Hamburg / 

Bremen – Hannover, die sogenannte 

Y-Trasse, als gesamtwirtschaftlich 

optimale Lösung. Sie sollte südwest-

                                                 
16

 Eurailpress: Internet-Information vom 

23.08.2016. 
17 Breimeier, R.: Die Gestaltung eines 

Schnellverkehrsnetzes der Eisenbahn in 

Deutschland. ETR 1/1993, Seiten 1 bis 8. 
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lich Tostedt bei Scheeßel aus der 

Strecke Hamburg – Bremen ausfä-

deln, in Richtung Süden verlaufen, 

nördlich Langenhagen eine Verbin-

dung zur Strecke Celle – Hannover 

herstellen und in Lehrte enden. Für 

die Relation Bremen – Hannover war 

eine Verbindungskurve bei Visselhö-

vede vorgesehen (siehe Bild 1). 

Vermeintlich überhöhte Investitionen 

der Y-Trasse, die vermutlich bereits 

vor Jahren auslösendes Moment für 

deren öffentliche „Demontage“ durch 

Anrainer und Vertreter der Verkehrs-

politik waren, haben sich als gegen-

standslos erwiesen. Dennoch wurde 

die Y-Trasse trotz 

 einer seit 2001 abgeschlossenen 

Raumordnung, 

 einer den Anforderungen ge-

rechten technisch-betrieblichen 

Lösung, 

 optimaler gesamtwirtschaftlicher 

Bewertung, 

 einer möglichen Fahrzeitvermin-

derung von 15 Minuten im Schie-

nenpersonen-Fernverkehr in der 

Relation Hamburg – Hannover, 

die für den verkehrspolitisch an-

gestrebten integralen Deutsch-

land-Takt unverzichtbar ist sowie 

 trotz der (im Vergleich zu übrigen 

Varianten) geringstmöglichen Be-

einträchtigung der Bevölkerung 

vom Dialogforum verworfen. Ent-

schieden hat sich dieses Gremium für 

die sogenannte Alpha-Variante E, 

deren wesentliche Ausbauziele sich 

wie folgt charakterisieren lassen: 

 Nutzung der bereits viergleisigen 

Strecke Harburg – Maschen – As-

hausen, 

 Beibehaltung der dreigleisigen 

Strecke Ashausen – Lüneburg, 

 dreigleisiger Ausbau der zweiglei-

sigen Strecke Lüneburg – Uelzen, 

 zweigleisiger Ausbau der einglei-

sigen Strecke Rotenburg – Verden 

(BVWP 1992) sowie 

 Modernisierung und Elektrifizie-

rung der eingleisigen „Amerika-

Linie“ Langwedel – Uelzen 

(BVWP 1992). 

Es ist ein Armutszeugnis der Ver-

kehrspolitik, dass sich keiner deren 

Vertreter berufen fühlte, die den An-

forderungen gerechte baureife, ge-

samtwirtschaftliche Best-Lösung der 

Y-Trasse oder annähernd gleichwer-

tige Alternativ-Projekte argumentativ 

zu verteidigen. Die Politik entzieht 

sich hiermit ihrer Verantwortung, im 

Sinne des Gesamtwohls des Staates 

zu handeln. 

Ursache dieser Fehl-Entscheidung 

dürfte unter anderem eine Medien-

Kampagne gewesen sein, die einige 

politische Mandatsträger vor dem 

Beginn des Dialogforums mit zum 

Teil nicht haltbaren Unterstellungen 

gegen die Y-Trasse und weitere von 

der Deutschen Bahn AG (DB AG) 

vorgeschlagene Neubaustrecken in-

szeniert hatten. Den Schein-Argu-

menten, ein Ausbau bestehender 

Strecken sei einem Neubau stets 

wirtschaftlich und technisch über-

legen und die Mittelstädte Lüneburg 

und Uelzen würden durch eine Neu-

baustrecke vom Schienenpersonen-

Fernverkehr abgekoppelt, wurde 

seitens der DB AG sowie des Bun-

desministeriums für Verkehr und 

digitale Infrastruktur (BMVI) unver-

ständlicherweise nicht widersprochen. 

Hauptargument der Mandatsträger für 

die Alpha-Variante E war die Verhin-

derung einer Zerschneidung der Land-

schaft durch eine neue Trasse. Es 

überrascht, dass dieselben Mandats-

träger hingegen als entschiedenste 

Befürworter der A 39 auftreten, ob-

wohl eine Autobahn mit ihrer im Ver-

gleich zu einer Eisenbahnstrecke drei-

fachen Trassenbreite eine wesentlich 

größere Trenn- und Zerschneidungs-

wirkung als letztere verursacht. Ver-

stärkt wird dieser Effekt durch erheb-

liche Abgas- und Feinstaub-Mengen, 

die eine Autobahn im Gegensatz zu 

einer elektrisch betriebenen Eisenbahn 

emittiert. Diese Handlungsweise ist 

mit dem Gemeinwohl nicht zu verein-

baren. Mit der Entscheidung für die 

favorisierte Alpha-Variante E (Kern: 

Bau eines dritten Gleises Lüneburg – 

Uelzen), deren Planung „bei Null“ be-

ginnt, wird die Ertüchtigung des Ei-

senbahnnetzes gegenüber der wesent-

lich jüngeren Planung der Autobahn 

A 39 zeitlich weit zurückgeworfen. 

Das Leistungsverhalten 

dreigleisiger Strecken 

Kern der Alpha-Variante E ist die 

Beibehaltung der existierenden Drei-

gleisigkeit auf dem Streckenabschnitt 

Ashausen – Lüneburg sowie der Bau 

eines zusätzlichen dritten Gleises zwi-

schen Lüneburg und Uelzen. Zwei-

gleisige Hauptbahnen mit Mischbe-

trieb schneller und langsamer Züge 

weisen erfahrungsgemäß in der Sum-

me beider Richtungen eine Leistungs-

fähigkeit von 300 bis 320 Zügen pro 

Tag auf. Wird eine bislang zweiglei-

sige Strecke um ein zusätzliches drit-

tes Gleis erweitert, steigt die Strecken-

Leistungsfähigkeit keineswegs — wie 

 
Bild 1: Das Eisenbahnnetz Norddeutschlands im Jahre 1939 (Kursbuchkarte). 

Das dichte Netz der Nebenbahnen verdient Beachtung: 

Da deren Trassen weitgehend erhalten sind, bieten sie die Möglichkeit, 
Güterzug-Achsen abseits der bisherigen Hauptverkehrs-Korridore zu konzipieren. 
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im betrachteten BVWP-Projekt allem 

Anschein nach unterstellt — um 50 

Prozent an. Bei der konventionellen 

Form der Dreigleisigkeit werden die 

beiden äußeren Gleise jeweils in einer 

Richtung befahren. Das zusätzliche 

dritte Gleis wird mittig angeordnet 

und für fliegende Überholungen in 

beiden Richtungen genutzt. Der über-

holte Zug hält hierbei nicht an. Hier-

mit entspricht die Charakteristik des 

dritten Gleises etwa der einer einglei-

sigen Strecke, deren Leistung auf 70 

bis 80 Züge pro Tag beschränkt ist. 

Die Erweiterung einer zweigleisigen 

Strecke um ein drittes Gleis lässt 

demnach eine Leistungssteigerung 

von rund 25 Prozent auf rund 400 

Züge pro Tag erwarten. Mit der auf 

dem Abschnitt Ashausen – Lüneburg 

vorliegenden Sonderform der „ver-

schränkten Dreigleisigkeit
18

“ lässt 

sich die Leistungssteigerung auf 

30 Prozent anheben. 

Wird die Erweiterung einer zweiglei-

sigen Strecke um zwei weitere Gleise 

sowohl hinsichtlich der Investitionen 

als auch der Leistungssteigerung mit 

der Kennzahl 100 Prozent beschrie-

ben, vermindert sich der Investitions-

aufwand des Ausbaus einer zweiglei-

sigen Strecke zur Dreigleisigkeit le-

diglich auf 70 Prozent. Die Leistungs-

steigerung hingegen sinkt auf 30 Pro-

zent ab. Die Erweiterung einer zwei-

gleisigen Strecke um ein drittes Gleis 

ist also wirtschaftlich kritisch einzu-

stufen und nur im Fall einer erforder-

lichen sehr begrenzten Leistungsstei-

gerung empfehlenswert, die jedoch in 

dem hier vorliegenden Fall weit über-

schritten wird. 

Angesichts der nur geringen Leis-

tungssteigerung einer dreigleisigen 

gegenüber einer zweigleisigen Strecke 

stellt sich die Frage, welche Gründe 

seinerzeit für die Konzeption der erst 

vor wenigen Jahren abgeschlossenen 

Dreigleisigkeit zwischen Ashausen 

und Lüneburg sprachen. Hierzu ist 

anzumerken, dass bei dieser nahezu 

25 Jahre alten Planung zugunsten 

eines verdichteten Nahverkehrs Ham-

burg – Lüneburg die Existenz der 

damals ebenfalls geplanten, nunmehr 

                                                 
18 Breimeier, R.: Hafen-Hinterland-

Verkehr: Ein untaugliches Schienen-

projekt. Eisenbahn-Revue International 

1/2016, Seiten 41 bis 44. 

aber abgelehnten Neubaustrecke 

Hamburg / Bremen – Hannover 

(Y-Trasse) vorausgesetzt wurde. 

Die Alpha-Variante E: 

Ein untaugliches Projekt 

Die Alpha-Variante E setzt voraus, 

den bestehenden dreigleisigen Ab-

schnitt Ashausen – Lüneburg der 

Strecke Hamburg – Hannover mit 

mehr als 500 Zügen je Tag zu belasten. 

Wie sich nachweisen lässt, ist diese 

Voraussetzung realitätsfern. Es ist 

zukünftig im Schienennetz südlich 

Hamburgs ein Kapazitäts-Defizit von 

rund 100 Zügen je Tag zu erwarten. 

Die auf der Schiene entsprechend der 

Prognose zukünftig nicht zu bewälti-

genden Verkehrsmengen von 16 Mil-

lionen Tonnen je Jahr drängen auf die 

Straße und haben einen erheblichen 

Zuwachs der Kohlendioxyd- und Fein-

staub-Emissionen zur Folge
16

. Mit 

dem im Dezember des vergangenen 

Jahres in Paris auch von der Bundes-

republik Deutschland beschlossenen 

Klima-Abkommen ist diese Hand-

lungsweise nicht zu vereinbaren. Hier 

liegt eine eklatante Fehlplanung vor, 

die dem Ziel des Allgemeinwohls 

widerspricht. Nach einer Bewertung 

auf der Basis der tatsächlich erreich-

baren Leistungsfähigkeit dieses Stre-

ckenabschnitts wird das bereits gegen-

wärtig unbefriedigende Nutzen-Kos-

ten-Verhältnis der Alpha-Variante E 

von nur 1,0
19

 diesen Mindestwert 

unterschreiten, der für die Aufnahme 

in den BVWP erforderlich ist. 

Das angesprochene Kapazitäts-

problem ist im Dialogforum ohne 

Diskussion nach „demokratischer“ 

Abstimmung als nicht zutreffend 

eingestuft worden. Hierbei wurde 

übersehen, dass ein technisch-

physikalischer Zusammenhang wie 

das Leistungsverhalten von Bahn-

anlagen sich einem demokratischen 

Entscheidungsprozess entzieht. 

Wird Demokratie missbraucht, um 

technisch-fachliche Fakten „auszuhe-

beln“, gereicht dies dem Ingenieur- 

und Industriestandort Deutschland 

zum Nachteil. Unbegreiflich erscheint, 

dass sowohl die anwesenden Vertre-

                                                 
19 Bundesministerium für Verkehr und 

digitale Infrastruktur: Kabinettsvorlage 

des Bundesverkehrs-Wegeplans 2030. 

Berlin, Sommer 2016. 

ter der DB AG als auch des BMVI 

trotz zweimaligen schriftlichen 

Hinweises die Fehleinschätzung der 

Streckenleistungsfähigkeit durch ein 

in dieser Hinsicht inkompetentes 

Gremium akzeptierten. Inzwischen 

räumen Vertreter der DB AG 

öffentlich die Notwendigkeit ein, die 

in der Alpha-Variante E angedachte 

durchgehende Dreigleisigkeit von 

Ashausen über Lüneburg bis Uelzen 

zur Viergleisigkeit aufzustocken. Die 

Alpha-Variante E ist hiernach 

technisch-betrieblich ein untaugliches 

Schienenprojekt. 

Auch hinsichtlich der Bau-Ausführung 

und der Raumordnung weist die Al-

pha-Variante E keine Vorzüge auf. 

Die Erweiterung einer bestehenden 

Strecke um zusätzliche Gleise erfor-

dert Baumaßnahmen „unter dem 

rollenden Rad“. Ein derartiges Bau-

verfahren hat insbesondere auf einer 

höchstbelasteten Strecke zur Folge, 

für die Dauer mehrerer Jahre betriebli-

che Behinderungen in Kauf zu neh-

men. Kostenminderungen gegenüber 

einem adäquaten Neubau sind nicht zu 

erwarten. Außerdem führt diese Vari-

ante durch die Zentren einer Reihe 

von Ortschaften in einem Siedlungs-

streifen mit der größten Bevölke-

rungsdichte in der Ostheide. Eingriffe 

in die bestehende Bebauung sind 

unvermeidlich. 

Ein verkehrspolitischer 

Scherbenhaufen 

Angesichts der drängenden kapaziti-

ven Probleme die Netzplanung der 

Eisenbahn in Norddeutschland 

24 Jahre zu „verschleppen“, war ein 

Fehler. Einem nicht kompetenten 

Dialogforum ohne Erörterung der 

fachlich-technischen Voraussetzun-

gen und Zusammenhänge die Ent-

scheidungshoheit über die Gestaltung 

des Eisenbahnnetzes zu übertragen, 

war ein weiterer Fehler. Fehler sind 

einzugestehen, falsche Entscheidun-

gen — wie die Auswahl der Alpha-

Variante E für den BVWP — sind zu 

korrigieren. Dieser Schritt ist aller-

dings nicht einfach. Nach der Medien-

Kampagne mit unhaltbaren Unterstel-

lungen sind vom Dialogforum abge-

lehnte Trassen-Varianten der Öffent-

lichkeit nur schwer als zielführende 

Lösung zu vermitteln. 
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Die Situation der Verkehrswegepla-

nung in Norddeutschland ist gegen-

wärtig verfahren. Es ist neu nachzu-

denken. Dieser „gordische Knoten“ 

verlangt nach einem „Befreiungs-

schlag“. Und der ist möglich, indem 

die Grenzen bisheriger Planungen 

und geographischer Einengungen 

überschritten werden. Der boomende 

Hafen-Hinterlandverkehr bietet der 

Eisenbahn die einmalige Chance, die 

erforderliche Aufstockung der Kapa-

zität des Schienennetzes im Norden 

Deutschlands als „Initialzündung“ 

einer grundlegenden Innovation des 

Schienen-Güterverkehrs zu nutzen. 

Ein möglicher Innovationsschub 

Soll die Güterbahn gegenüber dem 

modernisierten Lkw konkurrenzfähig 

bleiben und dem verkehrspolitischen 

Ziel „Güter gehören auf die Bahn“ 

gerecht werden, müssen die Möglich-

keiten des Rad-Schiene-Systems 

besser als bislang ausgeschöpft wer-

den. Entsprechend ausländischen 

Vorbildern ist dies durch den Einsatz 

überlanger Güterzüge und die An-

wendung eines Groß-Profils möglich, 

das die doppellagige Verladung von 

Containern sowie den Transport von 

Lkw auf Standard-Flachwagen der 

Eisenbahn im „Huckepack-Verkehr“ 

gestattet. Einen derartigen Innovati-

onsschub und Leistungszuwachs kann 

nur das Schienennetz anstoßen. Der 

Kern dieser Überlegungen lässt sich 

wie folgt charakterisieren: 

 Kapazitätssteigerung des Schie-

nennetzes für den Güterverkehr 

unter weitgehender Vermeidung 

einer „Flickschusterei unter dem 

rollenden Rad“ an bestehenden 

hochbelasteten Strecken, um 

Betriebsbehinderungen und über-

höhte Baukosten zu vermeiden, 

 stattdessen Nutzung des dichten 

Netzes existierender und ehemali-

ger, aber reaktivierbarer Neben-

bahnen oder übriger schwach be-

lasteter und zum Teil noch nicht 

elektrifizierter Strecken, 

 Ausbau dieser Strecken mit den 

Zielen 

̶ der zukünftigen Einsatzmög-

lichkeit von Langzügen sowie 

̶ der zukünftigen Anwendung 

eines Groß-Profils 

ohne wesentliche Mehr-Investitio-

nen gegenüber konventioneller 

Konzeption (die Optionen sind 

selbstverständlich nicht kurzfristig 

nutzbar), 

 Leistungssteigerung der Strecken 

gegenüber konventioneller Be-

triebsweise um nahezu 100 Pro-

zent, 

 Minderung der technisch beding-

ten spezifischen Transportkosten 

um rund 30 Prozent. 

Ein Ausblick auf das weiträumige 

Schienennetz: Der Ost-Korridor 

Die Anforderungen an die Schienen-

Infrastruktur steigen nicht nur, wie 

bislang diskutiert, im direkten Hinter-

land der Häfen, sondern auch weiter 

südlich im Binnenland. Insbesondere 

die Nord-Süd-Haupt-Route Hannover 

– Würzburg / Frankfurt am Main 

stößt kapazitiv an ihre Grenzen (siehe 

Bild 2). 

Eine Erweiterung oder Modernisie-

rung dieser Nord-Süd-Strecke ist 

wegen der topographischen Zwänge 

im Mittelgebirgsraum vor allem an-

gesichts der vielen Tunnel unrealis-

tisch. Ein Ausweichen der Nord-Süd-

Verkehrsströme auf den sogenannten 

Ost-Korridor (Lübeck / Wismar –) 

Wittenberge – Stendal – Magdeburg – 

Halle – Hof – Regensburg (– Rosen-

heim – Brenner) ist daher, wie von 

der DB AG geplant, sinnvoll. Diese 

 
Bild 2: Laufwege der Güterzüge des kombinierten Verkehrs (rund 70 Prozent des Gesamtverkehrs) 
im Hinterland der deutschen Nordseehäfen, Prognose für das Jahr 2030. 

Zu erkennen ist eine Konzentration der Verkehrsströme auf der hochbelasteten Nord-Süd-Strecke 

Hannover – Fulda (Quelle: BVU 2015). 
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für zusätzlichen Güterverkehr auf-

nahmefähige „Ost-Achse“ 

 weist keine Tunnel auf und er-

leichtert damit Profilaufweitun-

gen, 

 verfügte 1914 zu Beginn des 

elektrischen Zugbetriebs auf dem 

Abschnitt Magdeburg –  Halle / 

Leipzig über ein ausreichendes 

Groß-Profil, das hinsichtlich älte-

rer Überführungsbauwerke noch 

existieren wird, 

 wird südlich Hof in weiten Berei-

chen noch nicht elektrisch betrie-

ben (eine Profil-Aufweitung ist 

für die geplante Elektrifizierung 

ohnehin erforderlich), 

 ist in weiten Bereichen verhältnis-

mäßig schwach ausgelastet und 

 erleichtert somit die Durchführung 

erforderlicher Baumaßnahmen. 

Sie lässt sich angesichts dieser Eigen-

schaften zu einer innovativen „Ideal-

Strecke“ für Güterzüge ausbauen, die 

allerdings einen Nachteil aufweist: 

Ihre Nutzung in den vorherrschenden 

Relationen vor allem des Hafen-

Hinterlandverkehrs bedeutet die In-

kaufnahme von Umwegen. Hiermit 

sind Kostenerhöhungen des Zugbe-

triebs verbunden, die den Wettbe-

werbsvorsprung der Eisenbahn ge-

genüber dem Lkw schmälern. Ein 

„Ausruhen“ auf den bisherigen Erfol-

gen des Hafen-Hinterlandverkehrs 

erscheint demnach nicht ratsam. 

Der Straßen-Güterverkehr wird mit 

dem „Giga-Liner“, einer zu erwarten-

den 60-Tonnen-Klasse sowie dem au-

tomatisierten Fahren auf Autobahnen 

in einigen Jahren der Eisenbahn auch 

in Weitstrecken-Relationen stärker 

Paroli bieten als bislang. Gegen diese 

erstarkende Konkurrenz kann sich die 

Schiene nur mit Hilfe kostenmindern-

der und leistungssteigernder Innova-

tionen wappnen. Soll die Eisenbahn 

in den wichtigen weiträumigen Nord-

Süd-Relationen ihre Vorrangstellung 

nicht infrage stellen, müssen die un-

vermeidbaren Umwegfahrten durch 

Minderungen der spezifischen Zug-

fahrtkosten kompensiert werden. Und 

diese Rationalisierung ist nur mit den 

vorgeschlagenen Innovationen mög-

lich. 

Die Verbindung 

Häfen – Ost-Korridor 

durch Reaktivierung 

von Schwachstrecken 

Nach diesem Ausblick stellt sich die 

Frage, auf welchem Wege die Hafen-

Hinterlandverkehre diesen zukünfti-

gen Güterzug-Ost-Korridor erreichen 

können. Hier bietet es sich an, zu-

mindest südlich Hamburgs auf den 

bislang mit der Alpha-Variante E 

favorisierten, aber unzureichenden 

Ausbau bestehender stark belasteter 

Strecken zu verzichten. 

Wie das Bild 1 anschaulich belegt, 

verfügt Deutschland über ein dichtes 

Netz schwach belasteter, nicht mo-

dernisierter, nicht elektrifizierter und 

zum Teil sogar stillgelegter, aber 

dennoch reaktivierbarer Eisenbahn-

strecken, die sich für einen Entwick-

lungssprung des Schienen-Güterver-

kehrs geradezu aufdrängen. Die für 

diese Aufgaben bislang vorgeschla-

gene Achse (Wilhelmshaven – 

Varel –) Bremerhaven – Bremervörde 

– Buchholz – Lüneburg – Dömitz – 

Wittenberge würde diese Bedingun-

gen erfüllen
20

. Nachdem eine Elb-

Querung bei Dömitz sich aus Grün-

den des Naturschutzes jedoch als 

schwer durchsetzbar erwiesen hat, 

bietet sich Salzwedel als süd-östlicher 

Endpunkt des Streckenprojekts an 

(siehe Bild 1). Statt des viergleisigen 

Ausbaus der Strecke Lüneburg – 

Uelzen im Rahmen der (zu erweitern-

den) Alpha-Variante E sowie des 

zusätzlich geplanten zweigleisigen 

Ausbaus der Strecke Uelzen – Salz-

wedel ist als erster Schritt einer Mo-

dernisierung des norddeutschen Stre-

ckennetzes zunächst eine zweigleisige 

Ausbaustrecke Lüneburg – Dannen-

berg – Lüchow – Salzwedel auf alter 

Trasse vorzusehen. 

Eine innovative Ausbaustrecke 

Lüneburg – Dannenberg – Lüchow 

– Salzwedel 

Eine Ausbau-Strecke Lüneburg – 

Dannenberg – Lüchow – Salzwedel 

gestattet gegenüber einer konventio-

                                                 
20 Breimeier, R.: Neue Autobahnen oder 

Eisenbahnen für den wachsenden Güter-

verkehr in Deutschland? Teil 3. Eisen-

bahn-Revue International 10/2014, Seiten 

525 bis 530. 

nellen Projektierung ohne wesentli-

chen größeren investiven Aufwand 

den Einsatz eines Groß-Profils sowie 

den Bau überlanger Überholungsglei-

se. Die Strecke gliedert sich in fol-

gende Abschnitte: 

 Lüneburg – Dannenberg (53 Ki-

lometer): Eingleisige, schwach be-

lastete Nebenbahn auf zweigleisi-

ger Trasse, 

 Dannenberg – Lüchow (20 Kilo-

meter): Eingleisige Nebenbahn 

mit Museumsbetrieb, 

 Lüchow – Wustrow (5 Kilome-

ter): Stillgelegte eingleisige Ne-

benbahn, Gleis vorhanden, 

 Wustrow – Salzwedel (10 Kilo-

meter): Stillgelegte eingleisige 

Nebenbahn. 

Einige Verbindungskurven gestatten 

eine Verkürzung der Strecke um rund 

vier Kilometer. Obwohl auf dem 

letztgenannten Abschnitt — nach 

1945 getrennt durch die vormalige 

innerdeutsche Grenze — sämtliche 

baulichen Anlagen entfernt wurden, 

sind die stillgelegten Strecken-Ab-

schnitte mit Ausnahme eines kurzen 

Abschnitts im Bahnhof Wustrow 

nicht entwidmet. Einer Reaktivierung 

der Gesamtstrecke stehen demnach 

keine rechtlichen Hindernisse entge-

gen. Zudem ist auch kein entschei-

dender Widerstand seitens der Bevöl-

kerung zu erwarten, da eine Wieder-

eröffnung der Strecke auch dem 

Schienen-Personenverkehr zugute-

käme. Der Landkreis Lüchow-Dan-

nenberg würde die Neu-Erschließung 

der Region durch die Eisenbahn daher 

begrüßen. 

Die Ausbaustrecke würde in der Rela-

tion Lüneburg – Stendal gegenüber 

der bislang geplanten Route über 

Uelzen keinen Umweg beschreiben. 

In der Relation Bremerhaven – Sten-

dal gestattet der neue Vorschlag in 

Verbindung mit einer zu reaktivie-

renden eingleisigen Achse Bremer-

haven – Bremervörde – Buchholz – 

Lüneburg gegenüber der bislang 

vorgesehenen Route über die Ameri-

ka-Linie Langwedel – Uelzen eine 

Verkürzung des Leitungswegs um 

mehr als 20 Kilometer. Wirtschaftlich 

kommt dem neuen Vorschlag zugute, 

dass auf dem Streckenabschnitt Uel-

zen – Salzwedel der geplante Ausbau 

auf Zweigleisigkeit bislang noch 
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nicht begonnen wurde. Die Verbin-

dung von Salzwedel bis zum Güter-

zug-Ost-Korridor bei Stendal (57 

Kilometer) wäre — wie auch letzterer 

selbst — langfristig auf ein Groß-

Profil und überlange Überholungs-

gleise umzurüsten. 

Wie die bislang ins Auge gefasste 

Alpha-Variante E kann auch der neue 

Teil-Vorschlag das Kapazitätsprob-

lem des Schienennetzes in der Relati-

on Ashausen – Lüneburg nicht behe-

ben. Hier sind gesonderte Überlegun-

gen anzustellen. Neben dem bereits 

unterbreiteten Vorschlag einer ein-

gleisigen Ausbaustrecke (Wilhelms-

haven – Varel –) Bremerhaven – 

Bremervörde – Buchholz – Lüneburg 

mit Groß-Profil sowie einem Ausbau 

des Abschnitts Ashausen – Lüneburg 

auf Viergleisigkeit sollte auch eine 

zweigleisige Güterbahn parallel zur 

Autobahn A39 von Stelle bis Rad-

bruch / Bardowick in die Überlegun-

gen einbezogen werden. Das östliche 

Gleis dieser Strecke könnte (nahezu 

umwegfrei) die dreigleisige Strecke 

Ashausen – Lüneburg komplettieren, 

das westlich Gleis käme der Verbin-

dung Buchholz – Lüneburg zugute, 

allerdings unter Inkaufnahme eines 

Umwegs von rund 10 Kilometern. 

Eine Durchquerung Lüneburgs lässt 

sich gegebenenfalls durch eine östli-

che Umfahrung dieser Stadt vermei-

den. 

Weitere Anwendungsmöglichkeiten 

der Innovationen 

Groß-Profil-Züge mit großer Länge 

verkehren in den USA, Panama, 

Australien, China und Indien. In den 

ersten drei genannten Staaten werden 

die Strecken mit Diesel-Lokomotiven 

betrieben, in China und Indien kommt 

auch elektrische Traktion zum Ein-

satz. Übersehen wird leicht, dass auch 

Europa mit dem Ärmelkanal-Tunnel 

und der Betuwe-Route von Rotterdam 

bis zur niederländisch-deutschen 

Grenze zwei Groß-Profilstrecken 

aufzuweisen hat. Die vorgeschlage-

nen Innovationen können auch in 

Deutschland für einige wenige, aber 

wichtige Relationen von Interesse 

sein (siehe Fußnote 18): 

Rotterdam – Emmerich – Duis-

burg: Der nördliche Abschnitt dieser 

Strecke in den Niederlanden, die 

Betuwe-Route, ist bereits für ein 

Groß-Profil konzipiert. Mit dem Aus-

bau der südlichen Fortsetzung dieser 

Strecke in Deutschland, der Ausbau-

strecke Emmerich – Oberhausen, ist 

in weiten Bereichen noch nicht be-

gonnen worden. Eine Ergänzung der 

Planung sollte erwogen werden. 

Wilhelmshaven – nördliches Ruhr-

gebiet: Die Strecke Wilhelmshaven – 

Oldenburg wird gegenwärtig durch-

gehend auf Zweigleisigkeit, höhere 

Achslasten und elektrischen Zugbe-

trieb ausgebaut. Dennoch sollte eine 

Planungsänderung erwogen werden. 

Südlich Oldenburgs lassen sich über 

Quakenbrück, Rheine, Coesfeld und 

Dorsten schwache und zum Teil still-

gelegte Strecken für eine eingleisige 

Ausbaustrecke bis zum Nordrand des 

Ruhrgebiets nutzen. 

Bremerhaven – Ost-Korridor: 

Siehe oben. 

Berlin – östliches Ruhrgebiet: Zur 

Entlastung der überaus stark frequen-

tierten Autobahn A2 bietet sich eine 

modernisierungsfähige Eisenbahn-

strecke über Belzig, Wiesenburg, 

Güterglück, Aschersleben, Halber-

stadt, Kreiensen, Holzminden, Scher-

fede (bei Warburg) nach Schwerte 

(bei Hagen) an, die insbesondere dem 

Transport kompletter Lkw („Hucke-

pack-Verkehr“) dienen kann. Ein 

derartiger Huckepack-Verkehr mit 

Standard-Flachwagen der Eisenbahn 

lässt sich — wie nachgewiesen — 

sowohl für die Eisenbahn als auch für 

die Fuhrunternehmen eigenwirt-

schaftlich betreiben
21

. 

VDV fordert 

europaweite Regelung 

für laute Güterwagen 

Der Verband Deutscher Verkehrsun-

ternehmen (VDV) begrüßte am 

28. Oktober 2016 den Gesetzentwurf 

zum Verbot des Betriebs lauter Güter-

wagen im Eisenbahnbereich, den das 

Bundesverkehrsministerium vorgelegt 

hat. Der Verband fordert im nächsten 

                                                 
21 Breimeier, R.: Neue Autobahnen oder 

Eisenbahnen für den wachsenden Güter-

verkehr in Deutschland? Teil 2. Eisen-

bahn-Revue International 8-9/2014, Sei-

ten 426 bis 430. 

Schritt aber eine europaweite Verbots-

regelung für laute Güterwagen: „Das 

würde in jedem Fall die erforderliche 

Klarheit für alle Marktteilnehmer 

bringen“, so VDV-Vizepräsident 

Joachim Berends. 

Der Gesetzentwurf der Bundesregie-

rung sieht vor, ab Dezember 2020 

laute Güterwagen auf der Schiene 

grundsätzlich zu verbieten. Diese 

Verbotsregelung begrüßt der Bran-

chenverband ausdrücklich. Kritisch 

beurteilt man allerdings den Vor-

schlag, künftig auch noch laute Güter-

wagen innerhalb eines Güterzugs 

zuzulassen, wenn der Zug durch ge-

ringere Geschwindigkeit insgesamt 

gewisse Schallgrenzwerte nicht über-

schreitet: „Das ist betrieblich eher 

hinderlich als hilfreich für die Unter-

nehmen. Denn langsame Züge blo-

ckieren die ohnehin überlasteten 

Güterverkehrstrassen noch zu zusätz-

lich und behindern damit das Gesamt-

system“, so Berends. 

 
Alexander Dobrindt, Bundesminister für 
Verkehr und digitale Infrastruktur, und 

Dr. Rüdiger Grube, Vorstandsvorsitzender der 

Deutschen Bahn, besichtigen eine Werkstatt 

der DB AG, in der die Güterwagen auf 

Flüstertechnik umgerüstet werden. 

Foto: DB AG / Oliver Lang. 

Außerdem sei es ohnehin künftig nur 

noch möglich, die für den Transport 

bestmögliche Route zu bestellen, 

wenn man bei der Beauftragung 

schon nachweise, dass im geplanten 

Güterzug keine lauten Wagen einge-

setzt würden. „Das ist häufig gar 

nicht möglich, weil die Wagen nicht 

von der Güterbahn disponiert werden. 

Eine solche Regelung verkompliziert 

das Gesamtsystem unnötig und schafft 

im Zweifel, wenn es zum Beispiel um 

Geldbußen geht, rechtliche Unsicher-

heiten“, so Berends abschließend. 
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Schienen-

personenverkehr 

Neuer Fernverkehrsfahrplan 

ab 11. Dezember 2016 

Zum Fahrplanwechsel am 11. Dezem-

ber verbessert die DB ihr ICE- und 

IC-Angebot und weitet dieses aus. 

Auf der ICE-Linie Frankfurt (Main) – 

Köln – Aachen – Brüssel gibt es zwei 

zusätzliche, täglich am Morgen und 

am Nachmittag verkehrende Zugpaare 

sowie ein weiteres in der Mittagszeit 

am Freitag und Sonntag. Auch zwi-

schen Frankfurt (Main), Köln und 

Amsterdam erhöht sich die Zahl der 

ganzjährigen ICE-Direktverbindun-

gen von derzeit sechs auf sieben be-

ziehungsweise acht ICE pro Tag und 

Richtung. 

Nach der vollständigen Inbetriebnah-

me der französischen Neubaustrecke 

Paris – Straßburg gibt es schnellere 

Verbindungen nach Paris: Zwei neue 

Sprinter über Straßburg verkürzen die 

Reisezeit von Frankfurt (Main) nach 

Paris um rund 15 Minuten auf 

3 Stunden und 40 Minuten. Von 

Stuttgart erreichen Reisende Paris 

über Karlsruhe und Straßburg nun in 

3 Stunden und 10 Minuten und damit 

rund 20 Minuten schneller als bisher. 

Die DB stellt ihr klassisches Nacht-

zugangebot mit Schlaf- und Liege-

wagen (City Night Line) zum Fahr-

planwechsel ein. Insgesamt stehen 

den Reisenden nun nachts acht IC- 

beziehungsweise ICE-Fahrten zur 

Verfügung. Neu ist unter anderem 

eine nächtliche IC-Direktverbindung 

ab Bremen, Osnabrück und Münster 

nach Freiburg und Basel mit An-

schlüssen ins Schweizer Netz. Auch 

zwischen Köln und Berlin verkehren 

täglich nächtliche Intercity-Züge. 

Erfreulicherweise weiten die ÖBB 

ihr Nachtreisezugangebot nach 

Deutschland und ab der Schweiz 

aus (siehe nachstehender Beitrag). 

Nightjet — Synonym für 

Nachtreisen in Mitteleuropa 

Von Mag. MSc Kurt Bauer, Wien, 

Leiter Fernverkehr 

der ÖBB-Personenverkehr AG 

Die Österreichischen Bundesbahnen 

(ÖBB) erweitern ihr Nachtreisezug-

netz: Ab 11. Dezember 2016 kommen 

zu den neun bestehenden ÖBB Nacht-

reisezügen weitere sechs Relationen 

hinzu. Die ÖBB Nachtreisezüge sind 

künftig unter der Marke ÖBB Night-

jet unterwegs und ab sofort unter 

www.nightjet.com sowie über die 

klassischen Vertriebskanäle bei den 

ÖBB, der DB, der SBB und weiteren 

europäischen Bahnen buchbar. 

Damit haben Fahrgäste eine attraktive 

Auswahl an Nachtverbindungen zwi-

schen Deutschland, Österreich, der 

Schweiz und Italien sowie auch inner-

halb Deutschlands. Der ÖBB Nightjet 

verbindet das Beste aus zwei Welten: 

Das erstklassige ÖBB Servicekonzept 

mit modernisierten ÖBB Liegewagen 

wird um qualitativ hochwertige 

Schlafwagen ergänzt. Das neue 

Nachtzug-Angebot nutzt Synergien 

zu den bestehenden ÖBB Nachtreise-

zügen, die DB unterstützen die ÖBB 

in Deutschland als erfahrener Dienst-

leister im Bereich Vertrieb und Zug-

Produktion. 

Die ÖBB Nightjet-Linien 

9 bestehende ÖBB Nightjet-

Verbindungen: 

 Hamburg – Wien (täglich Auto- / 

Motorradbeförderung) 

 Düsseldorf – Wien (4x wöchent-

lich Auto- / Motorradbeförderung) 

 Zürich – Wien 

 Zürich – Graz (täglich Auto- / 

Motorradbeförderung zwischen 

Feldkirch und Graz) 

 Wien – Bregenz (täglich Auto- / 

Motorradbeförderung zwischen 

Wien und Feldkirch) 

 Wien – Venedig 

 Wien – Rom 

 Wien – Mailand (Auto- / Motor-

radbeförderung saisonal Mitte 

März bis Mitte Oktober zwischen 

Wien und Verona) 

 Wien – Livorno (Auto- / Motor-

radbeförderung saisonal Mitte 

März bis Mitte Oktober) 

6 neue ÖBB Nightjet-Verbindungen 

ab 11. Dezember 2016: 

 Hamburg – Berlin – Freiburg 

(Breisgau) – Basel – Zürich 

 Hamburg – München – Innsbruck 

(täglich Auto- / Motorradbeförde-

rung) 

 Düsseldorf – München – Inns-

bruck (3 mal wöchentlich Auto- / 

Motorradbeförderung) 

 München – Villach – Venedig 

 München – Salzburg – Villach – 

Florenz – Rom 

 München – Salzburg – Villach – 

Verona – Mailand 

Siehe dazu auch den Liniennetzplan 

auf der dritten Umschlagseite. 

Klares Preissystem 

Kunden können auf allen Strecken 

aus unterschiedlichen Komfortstufen 

wählen. Vom 1-, 2- oder 3-Bett-Abteil 

im Schlafwagen über ein 4- oder 6-

Bett-Abteil im Liegewagen bis zum 

Sitzplatz im klassischen Reisezug-

wagen: In den Nightjets gibt es für 

unterschiedliche Vorlieben und Be-

dürfnisse das richtige und preislich 

gestaffelte Angebot. Auf allen Night-

jetverbindungen wird je nach Verfüg-

barkeit die beliebte Sparschiene der 

ÖBB angeboten, die ähnlich dem 

Sparpreis der DB funktioniert. Auf-

grund der sehr günstigen Preise für 

alle Kunden verzichten die ÖBB aber 

auf eine weitere Rabattierung der 

Sparschieneangebote, daher ermög-

licht weder die ÖBB-Vorteilscard 

noch die DB-Bahncard hier weitere 

Rabatte. Als immer verfügbares Stan-

dardangebot gibt es den Globalpreis. 

Alle Sparschiene- und Globalpreis-

tickets im Nightjet enthalten eine 

Platzreservierung und garantieren 

damit stressfreies Reisen. Zusätzlich 

gelten zumindest für ein Jahr noch 

alle Preisangebote der DB, das heißt 

dass auch mit der Bahncard 100 und 

allen anderen Bahncards die Nightjets 

im innerdeutschen Verkehr im Jahr 

2017 benutzt werden können. 

ÖBB investieren 40 Millionen Euro 

Die ÖBB investieren insgesamt 

40 Millionen Euro in die Beschaffung 

von 42 Schlaf- und 15 Liegewagen 

der DB sowie in den Umbau von 

Bestandswagen zu komfortablen 4-

http://www.nightjet.com/
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Bett-Liegewagen. In den Wagen 

werden unter anderem die Betten 

erneuert und die Abteile mit Foto-

folien attraktiv gestaltet. Darüber 

hinaus erhalten die Wagen ein kom-

plett neues Außendesign. Mit den 

angekauften Wagen können die ÖBB 

ihr Nachtzugnetz erweitern und ältere 

Schlafwagen in der Flotte ersetzen. 

Damit wird die Qualität der Schlaf-

wagen auf den Verbindungen zwi-

schen Wien und Bregenz sowie zwi-

schen Graz, Feldkirch und Zürich 

deutlich verbessert. Mittelfristig pla-

nen die ÖBB weitere Verbesserun-

gen: Ab 2018 sollen die umgebauten 

Liegewagen und ab 2020 im Italien-

verkehr vollständig neue Nachtzüge 

zum Einsatz kommen. 

Erfolg durch vielfältige 

Synergieeffekte 

Produktion: 

Mit dem erweiterten Nightjet-Angebot 

ergeben sich für die ÖBB erhebliche 

Synergien zum bestehenden Nacht-

reisezugnetz. So können die neuen 

Nightjets von Düsseldorf beziehungs-

weise Hamburg nach Innsbruck bis 

Nürnberg gemeinsam mit den beste-

henden ÖBB Nachtreisezügen nach 

Wien geführt werden. Auch die neuen 

ÖBB Nightjet-Verbindungen von 

München nach Venedig, Rom und 

Mailand können in Salzburg bezie-

hungsweise Villach mit den beste-

henden ÖBB Nachtzügen aus Wien 

vereinigt werden. Die Stückkosten je 

Sitzplatzkilometer können somit im 

Vergleich zu heute signifikant redu-

ziert werden. 

Nachtreisen und Autotransport: 

Darüber hinaus ergeben sich durch 

die Kombination der ÖBB Nightjets 

mit der Auto- und Motorradbeförde-

rung positive Effekte. Autotransporte 

sind in Tageszügen aufgrund der 

hohen Geschwindigkeiten nicht mehr 

möglich. Nachtreisezüge verbleiben 

als ideale Möglichkeit, Autotranspor-

te weiter auf der Schiene anbieten zu 

können. Die Nachfrage nach Auto- 

und Motorradbeförderung ist zwar 

saisonal stark schwankend, aber 

nichts desto trotz unvermindert hoch. 

Flotte: 

Die ÖBB haben durch den Ankauf 

der 42 Schlafwagen der DB die ein- 

malige Möglichkeit, den Fahrzeug-

pool massiv zu bereinigen. Bisher 

hatte die ÖBB 5 unterschiedliche 

Schlafwagenbaureihen im Einsatz, 

die älteste davon wurde 1956 in Be-

trieb genommen. Die Reduktion auf 

2 Baureihen, die 42 Schlafwagen der 

Bauart Comfortline sowie 10 Doppel-

stockschlafwagen umfassen, ermög-

licht erhebliche betriebliche sowie 

instandhaltungstechnische Synergien. 

Instandhaltung: 

Das Liniennetz wurde so geknüpft, 

dass nach maximal 4 Umlauftagen die 

Wagen wieder in Wien und Graz zur 

Instandhaltung eintreffen — zwei 

Standorte mit jahrzehntelanger Erfah-

rung. In den Knoten Zürich, München 

und Hamburg gibt es zusätzlichmobi-

le Instandhaltungseinheiten. 

Marktnachfrage: 

Neben der Optimierung der Umlauf-

planung wurde auf eine Verknüpfung 

von möglichst vielen Marktpotenzia-

len geachtet. So hebt die Nightjetver-

bindung von Innsbruck nach Ham-

burg sowohl die touristischen Poten-

ziale im Sommer wie im Winter als 

auch die über das Jahr konstantere 

innerdeutsche Nachfrage zwischen 

den zwei Ballungsräumen München 

und Hamburg. 

Zielgruppen: 

Die Zielgruppen für den Nightjet 

wurden eingehend analysiert. Es hat 

sich gezeigt, dass es nicht „die eine“ 

Zielgruppe gibt. Vom gutsituierten 

„Best Ager“ bis zum preissensiblen 

Jugendlichen, von der Familienreise 

bis hin zu Klassenfahrten, vom deut-

schen Geschäftsmann bis hin zum 

asiatischen Touristen können alle 

Bedürfnisse abgedeckt werden. Diese 

heterogene Zielgruppe erfordert zwar 

neue Wege des Marketings, bedeutet 

aber gleichzeitig ein großes Potenzial 

für dieses Nischenprodukt. 

Politische Dimensionen 

Die ÖBB verstehen sich als umfas-

sender Mobilitätsanbieter. Der um-

weltfreundliche Schienenverkehr 

steht hierbei traditionell im Vorder-

grund. Die ÖBB sind überzeugt, dass 

zu diesem Mobilitätsversprechen 

auch der klassische Nachtreisezug-

verkehr mit dazugehöriger Autobe-

förderung gehört, für den es aus eige-

ner Erfahrung eine konstante Nach-

frage gibt. Mit den oben beschriebe-

nen Maßnahmen gelingt es den ÖBB, 

betriebswirtschaftliche Ziele mit 

umwelt- und verkehrspolitischen 

Zielen in Einklang zu bringen. Durch 

die Überwindung weiter Distanzen 

über Nacht können Menschen für die 

Bahn begeistert werden, die ansons-

ten aufgrund der langen Fahrzeiten im 

Tageslinienverkehr auf das Flugzeug 

ausweichen würden. Gleiches gilt für 

Autofahrer — die Alternative zum 

Autotransport auf der Schiene ist die 

Fahrt über hunderte Kilometer auf der 

Autobahn. 

Die Verkehrspolitik hat aber einen 

nicht zu unterschätzenden Einfluss 

 
Fotomontage: ÖBB Personenverkehr AG / Kurt Bauer. 
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auf die Wirtschaftlichkeit der Nacht- 

und Autozugverkehre. So ist die Auf-

rechterhaltung von Be- und Entlade-

infrastruktur an den Bahnhöfen unab-

dingbare Voraussetzung für dieses 

Mobilitätsangebot. Auch die Benüt-

zungsentgelte für die Schieneninfra-

struktur spielen eine maßgebliche 

Rolle für die Wirtschaftlichkeit der 

Nachtzugverkehre. Aufgrund des 

additiven Charakters kann eine auch 

nur geringfügige Erhöhung dieser 

Kostenposition gewisse Verkehre 

unwirtschaftlich machen. Die geplan-

te Einführung der Preiskategorie 

„Nacht“ bei DB Netz zwischen 23 

und 6 Uhr geht grundsätzlich in die 

richtige Richtung. DB Netz anerkennt 

mit diesem Schritt die schwierige 

Ertragslage der Nachtreisezüge, wirk-

lich konsequent wäre es aber, Nacht-

reisezüge auch vor und nach dieser 

Uhrzeit zu entlasten, da am Ende im-

mer die Gesamtkosten der Züge aus-

schlaggebend für deren Wirtschaft-

lichkeit sind. Dass es hier keine euro-

paweit einheitliche Linie gibt, wird 

alleine schon daraus ersichtlich, dass 

Ende 2017 der deutsche Infrastruktur-

betreiber die Nachtzüge wie beschrie-

ben teilweise entlastet und gleichzeitig 

der italienische Infrastrukturbetreiber 

plant, die Trassengebühren für inter-

nationale Züge um bis zu 70 Prozent 

im Vergleich zu heute anzuheben. 

Zusammenfassend kann gesagt wer-

den, dass es eine marktseitige Nach-

frage nach klassischen Nachtreise-

zugprodukten gibt. Der regulatorische 

und politische Rahmen muss aber so 

gestaltet werden, dass 

1. die Addition der nicht vom Eisen-

bahnverkehrsunternehmen beein-

flussbaren Produktionskosten 

nicht automatisch zu einer Kosten-

situation führt, die nicht mehr 

marktfähig ist, 

2. Planungssicherheit bei Kostenent-

wicklung und schienenseitiger 

Infrastruktur gegeben ist, die bei 

Investitionsentscheidungen auf-

grund der Langlebigkeit von Roll-

material zwingend notwendig ist 

und 

3. sich verkehrs- und klimapolitische 

Ziele in der Gleichbehandlung der 

Verkehrsträger wiederfinden. 

Ziele bis 2020 

Bis 2020 wollen die ÖBB mit dem 

erweiterten Nightjet-Angebot 

1,8 Millionen zusätzliche Fahrgäste 

befördern und damit in den nächsten 

drei Jahren rund 5 Millionen Fahrgäste 

an Bord begrüßen. Derzeit sind jähr-

lich rund 1 Millionen Fahrgäste in 

den ÖBB Nachtreisezügen unterwegs. 

Mit den erzielbaren Synergieeffekten 

wollen die ÖBB bereits im Einfüh-

rungsjahr 2017 das EBIT verbessern. 

Die Kundenzufriedenheit soll durch 

die Modernisierung des Fuhrparks 

weiter gehoben werden. Die ÖBB 

wollen die Marke Nightjet zum Inn-

begriff der Nachtzugreise in Mitteleu-

ropa entwickeln, den Zugang zum 

Produkt durch einfache Onlinebuch-

barkeit weiter vereinfachen und somit 

die Marktnische für klassische Nacht-

zug- und Autozugreisen besetzen. 

Warum wir Nachtzüge 

auch heute noch brauchen 

Von Sebastian Belz, Wuppertal; 

Mitglied im Beirat der GRV. 

Nachtzüge sind kein Anachronismus. 

Sie schließen die systemisch wichtige 

Lücke einer späten oder sehr späten 

Abfahrt am Abend und einer sehr frü-

hen oder frühen Ankunft am nächsten 

Morgen zwischen zwei nationalen 

oder internationalen Ballungsräumen. 

Dies kann alternativ auch mit dem 

Nachtbus, mit dem Auto oder mit dem 

Flugzeug am Tagesrand geschehen. 

Allerdings können diese Alternativen 

weder hinsichtlich der Qualität der 

Nachtruhe und meist auch nicht hin-

sichtlich der Beförderungsgeschwin-

digkeit befriedigen. Die Klimaeffekte 

sind beim Nachtbus ähnlich, bei allen 

anderen Alternativen schlechter als 

beim Nachtzug. 

In den vergangenen Jahren ist das 

Nachtzugnetz insbesondere in West-

europa stetig dünner geworden. Intra-

modal wurden immer mehr Hochge-

schwindigkeitsstrecken in Betrieb ge-

nommen, die die natürlichen Nacht-

zugdistanzen vor allem auf der natio-

nalen Ebene konkurrenzierten. Gleich-

zeitig konnten diese Strecken mit dem 

Fahrzeugmaterial des Nachtzuges in 

der Regel nicht genutzt werden. Ad-

ministrativ wurden die Hürden höher 

durch neue Sicherheitsbestimmungen, 

höhere Trassenpreise und / oder den 

Wegfall geeigneter Traktionsmittel 

im grenzüberschreitenden Verkehr. 

Intermodal haben vor allem Low Cost 

Carrier im Flugbereich und in jüngster 

Zeit der europäische Fernbus Markt-

anteile mit einem ans ruinöse grenzen-

den Preiswettbewerb erobert. 

Und dennoch hat sich eine Klientel 

erhalten, die von den Qualitäten des 

Nachtzuges überzeugt ist und sie auch 

weiter nutzen will. Sie schätzt es, 

geschäftliche Termine am Morgen 

ausgeruht wahrnehmen zu können, 

ohne bereits am Vorabend anreisen zu 

müssen und ohne das erste Flugzeug 

des Tages zu benutzen. Sie möchte 

entspannt in den Urlaub oder zum 

Verwandtenbesuch fahren, ohne die 

lange Strecke am Steuer des eigenen 

Autos zu sitzen oder einen zusätzlichen 

Tag für die Anreise aufzuwenden. Ob 

Tourist aus Übersee, Senior mit Auto 

auf dem Weg zur Alpen-Rallye oder 

Interrail-Backpacker auf Städtetour 

— die vielen Zielgruppen zusammen-

genommen sind ein überaus interes-

santer Markt für das Segment Nacht-

zug. Die DB sagt unumwunden, dass 

der Nachtzug in seinem zuletzt 

angebotenen Netz in Deutschland im 

Wesentlichen kein Nachfrageproblem 

hatte. 

Es ist gut zu wissen, dass die ÖBB 

die Wirtschaftlichkeit des Nachtzug-

segments anders einschätzen als die 

DB. Die ÖBB sind ein deutlich klei-

neres Unternehmen, mit mutmaßlich 

niedrigerem Overhead und mit der 

konzentrierten handwerklichen Ex-

pertise, um diesen Nischenmarkt zu 

bearbeiten. Hinzu kommt die geogra-

fische Lage Wiens an der Schnittstel-

le zahlreicher Eisenbahnrouten und 

im Zentrum vieler eigener, aber auch 

fremder Nachtzugverbindungen. Die 

Stadt ist heute die „Nachtzug-Haupt-

stadt Europas“. 

Resumée: der Nachtzugmarkt ist heut-

zutage sicherlich keine Cash Cow. 

Dennoch sind die ÖBB davon über-

zeugt, dass er langfristig mindestens 

eine stabile schwarze Null erwirtschaf-

tet. Damit das funktioniert, sind so-

wohl verlässliche politische Rahmen-

bedingungen als auch eine stabile 

oder sogar wachsende Nachfrage 

erforderlich. 
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Neuer ICE 4 

in Berlin präsentiert 

Dr. Rüdiger Grube, Vorstandsvorsit-

zender der DB, und Alexander Do-

brindt, Bundesminister für Verkehr 

und digitale Infrastruktur, haben am 

14. September 2016 den neuen Fern-

verkehrszug ICE 4 präsentiert. „Der 

ICE 4 startet eine neue Ära: Er ist das 

Rückgrat unseres zukünftigen Fern-

verkehrskonzepts. Bis 2030 werden 

wir unser Fernverkehrsangebot um 

25 Prozent ausbauen und mehr Städte 

und Regionen miteinander verbinden“, 

erklärte Grube. 

Dobrindt sagte: „Der ICE hat vor 

25 Jahren ein neues Mobilitätszeitalter 

eingeläutet und sich zu einem echten 

Exportschlager entwickelt. Mit dem 

ICE 4 steht nun das modernste und 

kundenfreundlichste Upgrade für den 

Hochgeschwindigkeitsverkehr bereit 

— nicht zuletzt durch freies WLAN 

in allen Klassen.“ 

Der 12-teilige ICE 4 erreicht eine 

Höchstgeschwindigkeit von 250 Kilo-

metern pro Stunde und bietet insge-

samt 830 Sitzplätze, davon 205 in der 

1. und 625 in der 2. Klasse. Sein 

geringes Gewicht und sein optimiertes 

aerodynamische Design reduzieren 

den Energieverbrauch pro Sitzplatz 

gegenüber einem ICE 1 um 22 Pro-

zent. Sein innovatives Antriebs-

konzept mit sogenannten Powercars 

ermöglicht flexible Zugbildungen. 

Als erster Hochgeschwindigkeitszug 

in Europa durchläuft der ICE 4 eine 

mehrmonatige Einführungsphase, be-

vor er im Dezember 2017 den Regel-

betrieb aufnimmt. Um den Zug unter 

realen Einsatzbedingungen auf Zuver-

lässigkeit zu prüfen, werden seit dem 

Spätherbst zwei ICE 4-Züge auf der 

Strecke Hamburg – Hannover – 

Nürnberg – München eingesetzt. 

Der ICE 4 wird nach dem neuen Ver-

fahren in Deutschland zugelassen, 

wonach technische Normen für sieben 

Jahre festgeschrieben werden. Weiter-

hin können Bescheinigungen durch 

anerkannte Prüfstellen außerhalb des 

Eisenbahn-Bundesamtes (EBA) er-

stellt werden. Das EBA prüft in diesen 

Fällen mit Ausnahme von zwei Fach-

gebieten ausschließlich die Vollstän-

digkeit der Dokumente. Auf diese 

Wiese konnte die Vielzahl der erfor-

derlichen Dokumente und Nachweise 

im Projekt ICE 4 frühzeitig auf meh-

rere Prüfdienstleister verteilt und der 

vorgesehene Zeitplan eingehalten 

werden. Das EBA hat den ICE 4 am 

16. September für Deutschland zuge-

lassen. 

Aus dem im Mai 2011 geschlossenen 

Rahmenvertrag von bis zu 300 Zügen 

(damals noch ICx, siehe Folge 91 der 

GRV-Nachrichten, Seite 21 ff) hat die 

DB in einer ersten Tranche 130 Züge 

bestellt. Mit einem Volumen von rund 

5,3 Milliarden Euro ist dies die größte 

Investition in der Geschichte der DB 

für Fahrzeuge. 

Am 20. Oktober 2016 haben Fach-

leute der DB in Berlin Innovationen 

entlang der gesamten Reisekette vor-

gestellt. Nach dem Auftakt im letzten 

Jahr war dies die zweite Auflage der 

Veranstaltungsreihe „Mobilität erle-

ben“. Rund 250 Multiplikatoren 

konnten die rund 30 neuen Produkte 

und Angebote testen. Der Zukunfts-

bahnhof Berlin Südkreuz bot dafür 

die passende Umgebung: Dort entwi-

ckelt und erprobt die DB innovative 

Mobilitäts-, Informations- und Ener-

giekonzepte für ihre Kunden. Höhe-

punkt war die Fahrt mit dem neuen 

ICE 4. 

Weiterer Verkehr 

im Umweltverbund 

Senioren und Öffentlicher 

Personennahverkehr — 

Wie der Rhein-Main-

Verkehrsverbund den 

Anforderungen dieser 

wachsenden Zielgruppe 

begegnet 

Von Dr. André Kavai, Hofheim; 

Geschäftsführer beim 

Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV) 

Der demographische Wandel schreitet 

voran. Das Mobilitätsverhalten verän-

dert sich. Der signifikante Anstieg der 

Generation 65-plus in den nächsten 

Jahren zeigt den demographischen 

Wandel in Hessen und damit auch im 

Gebiet des Rhein-Main-Verkehrsver-

bundes (RMV) besonders deutlich. Bis 

zum Jahr 2030 wird diese Generation 

um 30 Prozent wachsen.
22

 Sie ist heute 

schon hoch mobil und multimodal. 87 

Prozent der über 65-Jährigen nutzen 

mindestens einmal pro Woche einen 

PKW und 41 Prozent kombinieren 

mehrere Verkehrsmittel.
23

 

Herausforderungen für den 

Verkehrsmarkt 

Die Prognosen für den gesamten Ver-

kehrsmarkt zeigen parallele Trends. 

Einer hohen Motorisierung und PKW-

Nutzung der Senioren
24

 stehen eben-

falls hohe Anteile bei Führerschein-

besitz und PKW-Nutzung der jünge-

ren Altersgruppen gegenüber. Führer-

scheinbesitz und Autoverfügbarkeit 

haben auch bei älteren Frauen zuge-

nommen und das Autofahren wird 

häufig mit Lebensqualität gleichge-

setzt.
25

 Die intermodale Verkehrsmit-

telwahl (P+R, B+R, Carsharing und 

so weiter) nimmt zu, da sich das Ver-

                                                 
22 13. Koordinierte Bevölkerungsvoraus-

berechnung, Statistisches Bundesamt 

Wiesbaden, 2015 
23 Kontinuierliche Markt- und Mobilitäts-

Studie des RMV (KoMM), Herbst 2015 
24 Der Begriff „Senioren“ steht im Text 

für Seniorinnen und Senioren 
25 Kontinuierliche Markt- und Mobilitäts-

Studie des RMV (KoMM), Vergleich 

Frühjahr 2013 zu Herbst 2015 

 
Ein ICE 4 (Baureihe 412) rollt bei Nürnberg über den Main-Donau-Kanal Richtung Norden 
Foto: DB AG / Claus Weber. 
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kehrsverhalten insgesamt verändert. 

Die zunehmende Zentralisierung der 

Schulstandorte aufgrund geringerer 

Schülerzahlen sowie die Tendenz zu 

Ganztagsschulen führen zu Änderun-

gen im Verkehrsangebot und dessen 

Planung — und einhergehend damit 

auch zu Veränderungen des Angebo-

tes in auch für Senioren relevanten 

Taktzeiten. Hier können Busse und 

Bahnen mit ihrem „Komfort“-Vorteil 

punkten —, zum Beispiel vom Stress 

der Parkplatzsuche entlasten und bei 

Dunkelheit, Nässe oder auf unbekann-

ten Strecken nicht selbst fahren zu 

müssen. 

Mobilität im Alter 

Die Mobilität im Alter verändert sich. 

Aus den Daten der Studie „Mobilität 

in Städten — SrV 2013“ wissen wir, 

dass Senioren ab 65 Jahren im Durch-

schnitt weniger Wege pro Tag zurück-

legen als jüngere Menschen. Arbeits- 

und Dienstwege mit ihren meist höhe-

ren Entfernungen entfallen in der 

Regel, ebenso gibt es nur eine Min-

derheit, die zu Ausbildungsfahrten 

unterwegs ist (zum Beispiel für An-

gebote der Universität des 3. Lebens-

alters, Volkshochschul-Kursen und 

ähnlichem). 

Aber die Freizeitmobilität bleibt wei-

terhin bestehen und Einkaufs- und 

Besorgungswege nehmen bezüglich 

ihres Anteils im Vergleich zu den 

jüngeren Altersgruppen zu. Allge-

mein sind kürzere Wege und eine 

stärkere Nahraumerholung die Regel. 

Auch der Zeitraum der Nutzung des 

Öffentlichen Personennahverkehrs 

(ÖPNV) ändert sich. So werden kaum 

noch Wege abends oder nachts und 

auch seltener in der „Rush Hour“ 

zurückgelegt. 

Anforderungen von Senioren 

an den ÖPNV 

Senioren haben hohe Ansprüche an 

den ÖPNV. So steht das Thema mög-

lichst vollständiger Barrierefreiheit 

ganz oben auf der Liste. Die Fahrzeuge 

sollten mit einer ausreichenden An-

zahl von Sitzplätzen und Flächen für 

Rollstühle und Rollatoren ausgestattet 

sein. Des Weiteren soll der Ein- be-

ziehungsweise Ausstieg ebenerdig 

möglich sein. Kurze Fußwege zur 

Haltestelle werden ebenso erwartet 

wie Sitzplatzverfügbarkeit, gute Er-

kennbarkeit und Wetterschutz an den 

Haltestellen und Stationen. Darüber 

hinaus legen Senioren großen Wert 

auf möglichst umsteigefreie Verbin-

dungen sowie ausreichende Über-

gangszeiten beim Umstieg. 

Beispiel: Barrierefreie Bahnhöfe 

im RMV-Gebiet 

Wann ist ein Bahnhof barrierefrei? 

Ein Bahnhof ist barrierefrei, wenn 

Bahnsteige ohne Stufen oder über 

Rampen mit einer Rampenneigung 

bis zu maximal sechs Prozent sowie 

mit Ruhepodesten (alle sechs Meter) 

oder über Aufzüge zugänglich sind. 

Im RMV-Gebiet sind bereits 44 Pro-

zent der Stationen barrierefrei er-

reichbar; bei der S-Bahn sind es sogar 

54 Prozent und bei der Regionalbahn 

38 Prozent. Langfristig sollen laut 

Regionalem Nahverkehrsplan des 

RMV alle Bahnhöfe barrierefrei aus-

gebaut sein. 

 
Das Rollboard am Bahnhof Rüsselsheim 
erleichtert Senioren, Rollstuhlfahrern, 

Eltern mit Kinderwagen und vielen anderen 

die Benutzung des ÖPNV. 
Foto: RMV. 

Zugangsbarrieren abbauen 

Nicht nur die barrierefreie Zugänglich-

keit von Stationen und Haltestellen 

spielt eine Rolle. Auch der Umgang 

mit der Technik, dabei insbesondere 

der Fahrkartenautomaten, hilft dabei, 

den Einstieg in das System zu erleich-

tern. Dafür bieten sich Schulungen 

und Trainings an, bei denen spezielles 

Personal das System erklärt und Wege 

begleitet. 

Weiterentwicklung 

der Fahrkarten und Tarife 

Ebenso wichtig ist ein attraktives tarif-

liches Angebot für die Zielgruppe. So 

schätzen viele Senioren, die Busse und 

Bahnen gelegentlich für Einkaufs-, 

Besorgungs- oder Freizeitfahrten 

nutzen, die vielfältigen Angebote des 

RMV — wie zum Beispiel die Grup-

pentageskarte oder das Hessenticket. 

Die 9-Uhr-Karte ist ein günstiges 

Angebot für alle, die wochentags erst 

später losfahren können. Gegenüber 

den regulären Zeitkarten kostet diese 

Variante bis zu 25 Prozent weniger. 

Dieses Angebot hat außerdem den 

Vorteil, die öffentlichen Verkehrsmit-

tel in den Hauptverkehrszeiten zu 

entlasten und gleichzeitig gerade auch 

für Senioren ein günstiges Angebot 

zu bieten. 

Ein weiteres speziell auf Senioren 

zugeschnittenes Angebot bietet der 

RMV den Aktiven ab 65 Jahren mit 

der 65-plus-Karte. Sie wurde als 

Jahreskarte eingeführt und ist seit 

Januar 2015 auch als persönliche, 

nicht übertragbare Monatskarte er-

hältlich. Mit Letzterer können Senio-

ren nicht nur 40 Prozent gegenüber 

regulären Monatskarten sparen, son-

dern am Wochenende verbundweit 

fahren und von Montag bis Freitag ab 

19 Uhr sowie an Wochenenden und 

Feiertagen ganztags einen Erwachse-

nen und beliebig viele Kinder unter 

15 Jahren kostenfrei mitnehmen. Die 

65-plus-Jahreskarte bietet überdies 

noch die Nutzung der 1.Klasse ohne 

Aufpreis. 

Die Ausgabe der 65-plus-Monats- 

beziehungsweise -Jahreskarte erfolgt 

als elektronisches Ticket. Die Zahl 

der verkauften 65-plus-Jahreskarten 

steigt stetig. Allein seit 2013 ist die 

Zahl der jährlich verkauften Jahres-

karten von 5300 auf über 10 500 

Stück angewachsen. 

Optimierung der Fahrgast-

Informationen für Senioren 

Hier ist die ausreichende, gut lesbare 

Schriftgröße bei Fahrplänen ebenso 

wichtig wie eine klare und einheitliche 

Information am Ticketautomaten so-

wie eine intuitive Abfolge der einzel-

nen Bedienschritte beim Fahrkarten-

erwerb. 
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Die Wegeleitung an Haltestellen und 

Stationen gehört ebenso dazu, wie 

persönliche Beratungsmöglichkeiten 

in den zahlreichen RMV-Verkaufs-

stellen und Mobilitätszentralen. 

Aber auch die verstärkte Nutzung 

neuer Medien spielt in dieser Alters-

gruppe eine große Rolle. Letztendlich 

nutzen rund 63 Prozent der Generation 

65-plus mittlerweile das Internet.
26

 So 

stehen beispielsweise auf der RMV-

Webseite spezielle Informationen zum 

barrierefreien Fahren zur Verfügung. 

Mobilität für alle 

Der RMV hat das Ziel, ein attraktives 

und zugängliches ÖPNV-Angebot 

auch für Senioren zu bieten. Älteren 

sowie temporär oder dauerhaft mobi-

litätseingeschränkten Menschen soll 

und muss die gleichberechtigte Teil-

habe am ÖPNV ermöglicht werden. 

Zur Umsetzung dieser Anforderung 

sollen bauliche Anlagen wie Bahn-

steige oder Bahnsteigzugänge, Ver-

kehrsmittel, aber auch akustische und 

visuelle Informationsquellen und 

Kommunikationseinrichtungen barri-

erefrei gestaltet sein. 

 
Aufzug im S-Bahnhof Oberursel; 

Foto: RMV. 

Maßnahmen in dieser Richtung nutzen 

nicht nur der in Zukunft noch wach-

senden Zielgruppe der Senioren, 

sondern sie dienen letztendlich im 

Sinne einer „Mobilität für alle“ auch 

allen übrigen Kundengruppen. 

Eine Grundvoraussetzung ist aber 

auch, dass hierfür ausreichend Mittel 

seitens des Bundes und des Landes 

im Rahmen der Gesamtfinanzierung 

des ÖPNV zur Verfügung gestellt 

werden. 

                                                 
26 Kontinuierliche Markt- und Mobilitäts-

Studie des RMV (KoMM), Herbst 2015 

23 Millionen Fahrgäste in 

Fernbussen im Jahr 2015 

Seit der Liberalisierung zum 01. Ja-

nuar 2013 ist der Linienfernverkehr 

mit Bussen auf Expansionskurs. Wie 

das Statistische Bundesamt am 

06. Oktober 2016 mitteilte, wurden 

nach vorläufigen Ergebnissen im Jahr 

2015 von deutschen Unternehmen 

23,2 Millionen Fahrgäste mit Linien-

fernbussen und somit 47 Prozent mehr 

als im Vorjahr befördert. Gegenüber 

den Jahren 2013 (8,2 Millionen) und 

2014 (15,9 Millionen) hat sich die 

Fahrgastzahl damit weiter deutlich 

erhöht. 

Am 23. Februar 2015 hatte die DB 

ihre neue Fernbus-Strategie vorge-

stellt. Danach sollte die Zahl der Ver-

bindungen bis Ende 2016 vervierfacht 

und der bisherige IC-Bus mit dem 

Berlinlinienbus (BLB) verschmolzen 

werden (siehe Folge 102 der GRV-

Nachrichten, Seite 25). Am 16. Sep-

tember 2016 wurde das mit einer 

Neuausrichtung der DB Fernbus-

aktivitäten korrigiert: „Wir haben die 

Marktentwicklung der letzten Jahre 

eingehend analysiert und bewertet. 

Fazit: Der Fernbus hat sich als wich-

tiges Element im deutschen Mobili-

tätsmarkt etabliert und es hat sich das 

Modell der vernetzten Verkehre ge-

genüber der Bedienung von einzelnen 

Linien durchgesetzt“, sagte Berthold 

Huber, DB-Vorstand Verkehr und 

Transport. „Im Vergleich unserer bis-

herigen zwei Geschäftsmodelle hat 

sich der IC Bus durch die enge Einbin-

dung in das gesamte DB-Mobilitäts-

netz als kundenseitig überzeugender 

und wirtschaftlich nachhaltiger her-

ausgestellt.“ 

Der IC Bus soll nun als optimale Er-

gänzung zum dichten Fernverkehrs-

netz auf der Schiene weiter ausgebaut 

werden, umso mehr Reisende für die 

Schiene und den Fernbus zu gewinnen. 

Ende 2016 endet der Betrieb unter der 

Marke BLB. Vor allem touristische 

Linien und grenzüberschreitende 

Korridore sollen in das IC Bus-Netz 

aufgenommen werden, beispielsweise 

Berlin – Usedom, Hamburg – Bremen 

– Amsterdam und Berlin – Hamburg 

– Kopenhagen. 

111 Kilometer neue 

Metrotunnel für Doha 

Am 25. September 2016 erfolgte in 

Doha, Katar der Durchstich der letzten 

Zielwand der „Red Line South“ mit 

einer 7-Meter-Tunnelbohrmaschine 

der Firma Herrenknecht. Es war der 

letzte von 76 Durchbrüchen beim 

gigantischen Projekt Doha Metro und 

das spektakuläre Finale eines der 

ambitioniertesten Tunnelbauwerke 

der Welt. Generalstabsmäßig geplant 

und dirigiert durch den Bauherrn 

Qatar Rail dauerte es nur 26 Monate, 

um die Hauptstadt Katars mit drei 

Metrolinien auszustatten: 111 Kilo-

meter hochmoderne Metrotunnel. 

 „Was Qatar Rail und unsere Kunden 

in Doha in lediglich 26 Monaten 

Bauzeit bei höchsten Performance-, 

Sicherheits- und Qualitätsstandards 

vollbracht haben, ist absolute olympi-

sche Spitze im modernen Infrastruk-

turbau“, bilanzierte der Vorstandsvor-

sitzende Dr.-Ing. E.h. Martin Herren-

knecht am 25. September 2016 beim 

letzten Durchstich. 

Verkehr 

in der Schweiz 

Axiome für das Preissystem 

Von Peter Hug, GdI Ortsgruppe 

Mittelland/Jura (Bern) 

Motivation 

Die Sortimentsentwicklung für Fahr-

ausweise im öffentlichen Verkehr 

muss grundsätzliche Überlegungen zu 

den Eigenschaften der Preissysteme 

als Ganzes umfassen. In der Schweiz 

bilden die Tarife T600 mit den Preis-

regeln, T603/604 mit dem Distanz-

system sowie T650/654 mit den Re-

geln für Abonnemente (Zeitkarten) 

die Basis. Ergänzend zu diesen natio-

nalen Streckentarifen des Direkten 

Verkehrs von Punkt zu Punkt bilden 

die Verbundtarife ein Zonensystem, 

das unter limitierten Bedingungen die 

freie Fahrt in Raum und Zeit erlaubt. 

Die praktische Verknüpfung dieser 

beiden Tarifwelten ‚Distanz‘ und 
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‚Zone‘ führt leicht zu komplexen 

Kundenfallen, welche oft nur im 

Einzelfall lösbar sind. Als Kunden-

fallen bezeichnen wir alle Situatio-

nen, in denen ein Kunde mit einem 

gewissen Recht glaubt, ein gültiges 

Ticket erworben zu haben, obschon 

seine Fahrt einer Tarifregel wider-

spricht. Vertiefte Analysen in der 

mathematischen Struktur der Preis-

systeme können Impulse zur grund-

sätzlichen Auflösung der unbefriedi-

genden Situation liefern. 

Wenn Axiome und Definitionen in 

einem Preissystem bekannt und be-

wusst gewählt sind, können die Ver-

antwortlichen entscheiden, welche 

Eigenschaften im Tarifsystem gewollt 

sind. Die mathematischen Vorgaben 

haben einen direkten Einfluss auf die 

nachfolgende Ausgestaltung des 

Preissystems. Mögliche Problembe-

reiche in der Verknüpfung von Stre-

cken und Zonen werden frühzeitig 

erkannt und können über ergänzende 

Regeln gelöst werden. In der Schweiz 

sind hierzu mindestens vier Fragen zu 

beantworten: 

 Ist ein Grundsystem mit Tarif-

kilometern zwingend? 

 Hätten Relationspreise bessere 

Eigenschaften? 

 Unter welchen Bedingungen sind 

Zonen- und Streckentarife kompa-

tibel? 

 Welche Folgen hat die Schnell-

zugregel, bei der die direkte Ver-

knüpfung zweier verschiedener 

Verbundtarife im Fernverkehr un-

tersagt ist? 

Axiome sind bewusst gewählte Vor-

gaben, welche ein mathematisches 

System beschreiben. Diese Axiome 

werden mit Definitionen ergänzt, zum 

Beispiel mit Regeln zur Addition und 

Multiplikation, um den bekannten 

Zahlenraum zu beschreiben. Eine 

zentrale Eigenschaft ist, dass die 

gewählten Definitionen eindeutig und 

widerspruchsfrei sind. In der Anwen-

dung auf ein Preissystem sind im 

positiven Fall mögliche Kundenfallen 

grundsätzlich ausgeschlossen und es 

existiert eine einfache Software für 

den Verkauf der Fahrausweise. An-

derseits ist bei einem widersprüch-

lichen System zu erwarten, dass die 

Akzeptanz der Kunden gering sein 

wird und die Kosten für die korrekte 

Distribution über verschiedene Kanäle 

hoch ausfallen. In der Tarifwelt des 

öffentlichen Verkehrs ist deshalb 

durch gut geprüfte Axiome und Defi-

nitionen zu bestätigen, dass alle Tarif-

bestimmungen einfach umsetzbar 

sind. Ein mathematisches Gutachten 

soll deshalb klären, ob ein neues 

Preissystem eindeutig, widerspruchs-

frei und wohldefiniert ist. 

Axiome im Basistarif 

Der folgende Vorschlag für Axiome 

im Basistarif gilt sinngemäß für das 

ganze Sortiment, nicht aber für zeit-

lich und örtlich abgegrenzte Sonder-

angebote. Zu erwähnen ist zudem die 

grundlegende Annahme, dass die 

Preisbildung stets minimalen Regeln 

folgt. Relationspreise, zum Beispiel 

für die Strecke Bern – Fribourg, dür-

fen keine Zufallszahl sein. Die Ver-

hältnisse in der Schweiz sollen auf 

drei Axiome zurückgeführt werden: 

1. Es gibt einen Maximalpreis, defi-

niert mit Tageskarte und General-

abonnement. 

2. Mehr Transportleistung hat den 

gleichen oder einen höheren Preis. 

3. Die Preise sind vergleichbar (zum 

Beispiel Zürich – Fribourg mit 

Zürich – Thun). 

Geschickte Definitionen müssen diese 

Axiome ergänzen, unter anderem: 

4. Die Schnellzugsregel für Fahrten 

über Tarifverbunde hinaus. 

5. Anschlussfahrausweise. 

6. Eine Degression für lange Fahrten. 

7. Eine Rundungsregel. 

Die wünschbaren Eigenschaften im 

Basistarif sind: 

8. Der Preis ist eindeutig für alle 

Angebote. 

9. Preisunterbietungen durch Lösen 

von Teilstrecken sind nicht mög-

lich. 

10. Retour: Der Preis von A via B 

nach C entspricht dem Preis von 

C via B nach A. 

Offensichtlich könnten sich die Punk-

te 5 und 10 widersprechen, was zu 

prüfen ist. Zum klaren Verständnis 

für die Axiome sind ergänzende Hin-

weise notwendig: Axiome und Defi-

nitionen können in der Theorie belie-

big geändert werden. Je weniger 

Axiome das System vollständig be-

schreiben, desto besser. Die ge-

wünschten und die geforderten 

Eigenschaften sind zu beweisen. Bei 

Widersprüchen müssen Axiome und 

Definitionen überprüft und verändert 

werden. 

 
Wenn die Tarife gut gemacht sind, dann wird 
auch die Bedienung der Fahrkartenautomaten 

kinderleicht (wie hier im Bahnhof Genf); 

Foto: © SBB CFF FFS. 

Fazit 

In allen Diskussionen um ein zukünf-

tiges Preissystem ist zu spezifizieren, 

welche Eigenschaften zwingend ge-

wollt sind. Mit mathematischen Be-

weisen ist sicherzustellen, dass das 

gewählte Tarifsystem keine inneren 

Widersprüche enthält. Jedes Ver-

kaufs- und Abrechnungssystem wird 

bei Widersprüchen teuer oder fehler-

haft. Für den gleichen Reiseweg gäbe 

es zum Beispiel zwei verschiedene 

Tarifangebote. Man stelle sich vor, 

dass eine unterbrochene Fahrt von 

Basel via Baden nach Zürich nicht die 

gleichen Fahrausweise benötigt wie 

die Rückfahrt über die gleiche 

Strecke. Zwei verschiedene Preise für 

die gleiche Leistung sind schlimme 

Kundenfallen. 

Inbetriebnahme des 

Gotthard-Basistunnels (GBT) 

am 11. Dezember 2016 

Die GRV-Nachrichten haben regel-

mäßig über den Bau des GBT berich-

tet, zuletzt in Folge 106, Leitartikel 

und Seite 28ff. 

Am 11. Dezember 2016 geht der 

Gotthard-Basistunnel (GBT) in den 

regulären Betrieb. Damit beginnt ein 

neues Eisenbahnzeitalter auf der Nord-

Süd-Achse Gotthard. Die Flachbahn 

durch die Alpen bringt den Kunden 

im Güter- und Personenverkehr einen 

Leistungsschub mit kürzeren Fahr-

zeiten sowie mehr und zuverlässigeren 

Verbindungen. Auf der Gotthard 
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Bergstrecke will die SBB ein nach-

fragegerechtes und finanzierbares 

Angebot bieten. Bereits vor der Inbe-

triebnahme konnten Kunden durch das 

Jahrhundertbauwerk fahren. Bis Ende 

November verkehrten die Sonderzüge 

„Gottardino“. 

Um die künftige Betriebssituation 

realitätsnah zu testen, verkehrten am 

14. November 48 Intercity- und Euro-

city-Züge durch den GBT statt über 

die Gotthard-Panoramastrecke. An 

diesem Schwerpunkttag beobachtete 

die SBB das Funktionieren des Ge-

samtsystems bei hohem Verkehrsauf-

kommen. Am 01. Dezember wurde 

ein weiterer Schwerpunkttag mit 

mehr Güterzügen tagsüber durchge-

führt. Im Probetrieb übte die SBB seit 

dem 01. Juni 2016 die Abstimmungs-

prozesse in den Bereichen Betrieb, 

Intervention und Erhaltung und führte 

kommerzielle Fahrten mit Güter- und 

Personenzügen durch. Seit Mitte 

Oktober verkehrte bereits die Hälfte 

aller Güterzüge durch den GBT, und 

jeweils donnerstags und freitags be-

fuhren bis zu 16 Personenzüge den 

GBT. Der Probebetrieb hat gezeigt, 

dass das Angebot 2017 im Güter- und 

Personenverkehr fahrplanmäßig reali-

siert werden kann. Die neue Nord-

Süd-Achse steht für eine schnelle, 

stabile und immer verfügbare Ver-

kehrsachse durch die Alpen. Zudem 

ermöglicht sie einen deutlichen Aus-

bau des Güterverkehrs. Während 

bisher nur 180 Güterzüge pro Tag 

verkehrten, sollen es Ende 2020 mit 

der Inbetriebnahme des Ceneri-

Basistunnels bis zu 260 Züge sein. 

Auf der Flachbahn genügt dann eine 

Lok, um einen 750 Meter langen Zug 

mit einem Gesamtgewicht von bis zu 

1600 Tonnen zu befördern. 

Leistungsvereinbarung 

2017 bis 2020 

für die Schweizer Bahnen 

Damit die Reisenden auch in Zukunft 

auf eine zuverlässige Bahninfrastruk-

tur zählen können, stehen die Infra-

strukturbetreiber in der Schweiz vor 

einer großen Herausforderung: Bei 

endlichem Budget ist ein stark bean-

spruchtes Netz intensiver zu unterhal-

ten. Außerdem wurde der Ausbau 

über viele Jahre stärker gewichtet als 

der Unterhalt, was noch einige Jahre 

einen Rückstand beim Unterhalt be-

deuten wird, wie die jährlichen Netz-

zustandsberichte zeigen. 

Während einer Medienkonferenz am 

09. August 2016 in Zürich haben Ueli 

Stückelberger, Direktor Verband 

öffentlicher Verkehr (VöV), Philippe 

Gauderon, Leiter Infrastruktur der 

SBB, sowie Christian Florin, Leiter 

Infrastruktur der Rhätische Bahn 

(RhB) erläutert, wie sie mit mehr 

effizienten, präventiven Eingriffen 

die Lebensdauer der Infrastruktur 

verlängern und die Unterhaltsarbeiten 

produktiver ausführen wollen. 

Zusätzliche Leistungen im vorbeu-

genden Unterhalt sind möglich, weil 

der Bund zwischen 2017 und 2020 

den Infrastrukturbetreibern für Be-

trieb, Unterhalt und Erneuerung des 

Netzes insgesamt 13,2 Milliarden 

Schweizer Franken zur Verfügung 

stellen will, gegenüber der Periode 

2013 bis 2016 ist dies eine Erhöhung 

um 15 Prozent. Vom Gesamtbetrag 

sollen7,6 Milliarden Franken an die 

SBB gehen und 5,6 Milliarden an die 

übrigen Bahnen. 

Der Ständerat (zweite Kammer des 

Schweizer Parlaments) hat der Vorlage 

bereits am 19. September 2016 zuge-

stimmt, die Beratung im Nationalrat 

(erste Kammer) steht noch aus. Die 

gesamte Branche des öffentlichen 

Verkehrs unterstützt die Vorlage. Die 

Bahnunternehmen ihrerseits ver-

pflichten sich, die Unterhaltsarbeiten 

effizienter zu planen und auszuführen. 

So führt die SBB die Arbeiten bislang 

vor allem nachts aus, damit die Züge 

tagsüber ungehindert verkehren kön-

nen. Anstelle dieser längeren und 

teureren Nachtvariante sollen die 

Strecken in Abhängigkeit von ihrer 

Bedeutung in Zukunft öfter tagsüber 

gesperrt werden. 

Die RhB hat als Gebirgsbahn auch in 

den kommenden Jahren einen erhöhten 

Instandsetzungsbedarf bei den zahl-

reichen über hundertjährigen Brücken, 

Tunneln und Galerien. Durch die 

Entwicklung von standardisierten 

Baumethoden können die Qualität der 

Arbeiten verbessert, die Kosten ge-

senkt und die Sicherheit erhöht wer-

den. So soll es möglich sein, die 

Lebenserwartung von Tunnel mit 

70 Prozent der Kosten eines Neubaus 

um weitere 100 Jahre auszudehnen, 

bei Brücken reichen 40 Prozent der 

Neubaukosten für weitere 70 Jahre. 

Zahlen des Schweizer 

öffentlichen Verkehrs 

Der Leistungsausweis der Schweizer 

Mobilität ist in den am 24. August 

veröffentlichten LITRA-Verkehrs-

zahlen Ausgabe 2015 zu finden. Darin 

sind allgemeine Angaben zu Netz und 

Rollmaterial, zur Verkehrsleistung des 

Personen- und Güterverkehrs, zur 

Finanzierung, zur Energie und zur 

Ökologie enthalten. Eine lesenswerte 

Dokumentation der Mobilitätsent-

wicklung in der Schweiz. Einige 

Beispiele: 

 Die 415 Unternehmen des öffent-

lichen Verkehrs beförderten 2013 

2,33 Milliarden Reisende. Rund 

ein Drittel fuhr mit der Bahn, zwei 

Drittel mit Tram, Auto- und Trol-

leybussen. 

 Dafür waren 61 659 Beschäftigte 

nötig und es wurden 2343 Loko-

motiven und Triebwagen, 

 
Ein Personenzug verlässt am 14. November 2016 den Gotthard-Basistunnel am Nordportal; 

Foto: Gunther Ellwanger. 
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641 Trams, 5590 Busse und 

155 Schiffe eingesetzt. 

 Das Netz des öffentlichen Ver-

kehrs umfasste 28 737 Kilometer 

Schienen und Straßen, sowie 

25 836 Haltepunkte. 

 Der Modalsplit Straße — Schiene 

beträgt im Personenverkehr 76 zu 

24 Prozent und im Güterverkehr 

(inklusive Transitverkehr) 61 zu 

39 Prozent, im Transitverkehr 23 

zu 77 Prozent. 

 Der öffentliche Verkehr finanzier-

te sich 2014 zu rund 52,5 Prozent 

aus Kundenerträgen, zu 36,7 Pro-

zent aus allgemeinen Steuermitteln 

(Bund, Kantone und Gemeinden) 

und 10,8 Prozent aus zweckge-

bundenen Steuern. 

 Die Mobilität verbrauchte 38 Pro-

zent des inländischen Energieab-

satzes, davon entfallen 87 Prozent 

auf die Straße, 1 Prozent auf die 

Luftfahrt und 5 Prozent auf die 

Schiene. 

 Im europäischen Vergleich er-

brachten die Schweizer Bahnen 

ähnlich hohe Verkehrsleistungen 

wie die Bahnen in den Nieder-

landen oder in Polen. 

Die Verkehrsstatistik Ausgabe 2016 

kann Heruntergeladen werden: 

www.litra.ch . 

Halbjahresergebnisse 2016 

von SBB und BLS 

Die SBB beförderte im ersten Halb-

jahr 2016 täglich 1,24 Millionen 

Passagiere, 3,4 Prozent mehr als in 

der Vorjahresperiode. Im Güterver-

kehr stieg die Verkehrsleistung ge-

genüber dem ersten Halbjahr 2015 

um 14,4 Prozent auf 8,72 Milliarden 

Nettotonnenkilometer. Die Kunden-

zufriedenheit im Personenverkehr ist 

leicht gestiegen. Die Verkehrserträge 

im Fernverkehr entwickelten sich 

aufgrund des Rückgangs im internati-

onalen Verkehr rückläufig. Das Kon-

zernergebnis ist im ersten Halbjahr 

2016 um 20 Millionen Franken ge-

sunken, wobei der Verlust bei SBB 

Cargo eingegrenzt werden konnte. 

Die BLS hat im ersten Halbjahr 2016 

in ihren Zügen eine Million mehr 

Fahrgäste transportiert als im Vorjahr. 

Um das anhaltende Wachstum im 

regionalen Personenverkehr zu be-

wältigen, modernisiert die BLS Roll-

material und Werkstätten. Weiter 

investiert sie in den Ausbau der Infra-

struktur. Das Konzernergebnis bleibt 

mit 18,2 Millionen Franken gegenüber 

dem ersten Halbjahr 2015 stabil. Bei 

der Schifffahrt haben der reduzierte 

Winterbetrieb sowie das schlechte 

Wetter im Juni auf die Nachfrage 

gedrückt. Der Autoverlad leidet an 

der anhaltenden Frankenstärke, die 

den Tourismus im Wallis hemmt. 

BLS Cargo hat im ersten Halbjahr 

2016 den Umsatz deutlich gesteigert 

und einen Gewinn von 0,6 Millionen 

Franken erzielt. Die Verkehrsmenge 

blieb mit knapp 9000 Zügen gegen-

über dem ersten Halbjahr 2015 stabil. 

Ein Jahr Swisspass 

Am 01. August 2015 hat der öffent-

liche Verkehr in der Schweiz den 

Swisspass eingeführt, um einen einfa-

chen und kundenfreundlichen Zugang 

zum öffentlichen Verkehr zu schaffen 

(siehe Folge 103 der GRV-Nachrich-

ten, Seite 28). Am 25. August 2016 

informierten Jeannine Pilloud, Leiterin 

SBB Personenverkehr sowie die Präsi-

denten zweier Tarifverbünde, Urs 

Hanselmann, mobilis (Kanton Waadt) 

und Christoph Stucki, unireso (Kanton 

Genf) über den Swisspass und seine 

weitere Entwicklung. 

Aktuell sind bereits 1,9 Millionen 

Kunden (Generalabonnemente GA 

und Halbtaxabo) mit dem Swisspass 

unterwegs. Ab Anfang 2017 können 

mit „unireso“ und „mobilis“ die ersten 

Tarifverbünde auf den Swisspass 

geladen werden. Ab dem nächsten 

Jahr werden schrittweise weitere 

Verbünde integriert und Angebote 

aus dem Freizeitbereich dazukommen. 

Verkehrsperspektiven 2040 

Das Bundesamt für Raumentwicklung 

hat zusammen mit anderen Bundes-

stellen — darunter die Bundesämter 

für Verkehr, Straßen, Energie und 

Umwelt — die verkehrlichen Ent-

wicklungen bis 2040 in Form von 

Szenarien errechnet. Diese dienen als 

Planungsgrundlage für Infrastruktur-

programme von Straße und Schiene 

sowie für verkehrspolitische und 

raumplanerische Entscheide. Zudem 

fließen die Ergebnisse in die Energie-

perspektiven und die Berechnungen 

von Lärm- und Schadstoffemissionen 

ein. 

Neben einem klassischen Referenz-

szenario wurden zwei Sensitivitäten 

und drei Alternativszenarien berech-

net. Das Referenzszenario schreibt 

die grundsätzlichen Entwicklungen 

der letzten Jahrzehnte fort und zeigt 

auf, wie sich Raumstruktur und Ver-

kehr bei heute geltendem Regulativ 

entwickeln könnten. Dagegen gehen 

die Sensitivitäten von einer differen-

zierten — dynamischen respektive 

weniger dynamischen — Bevölke-

rungs- und Wirtschaftsentwicklung, 

aber derselben Raumordnungs- und 

Verkehrspolitik aus. Zweck der ex-

plorativ angelegten Alternativszenari-

en ist es, Bandbreiten denkbarer 

Raum- und Verkehrsentwicklungen 

zu analysieren. 

Die Verkehrsperspektiven 2040 zei-

gen, dass im Personen- und Güterver-

kehr weiterhin mit einem starken 

Wachstum zu rechnen ist, was weite-

re Ausbauten erfordern wird. 

Eine Broschüre sowie verschiedene 

Berichte können heruntergeladen 

werden: www.are.admin.ch. 

Reden kann retten 

Unter diesem Slogan starteten die 

SBB und der Kanton Zürich am 

09. September 2016 eine gemeinsame 

Kampagne zur Verhinderung von 

Suiziden. Gefährdete Personen und 

ihr Umfeld sollen angesprochen und 

ermuntert werden, über Suizidgedan-

ken zu sprechen und Hilfsangebote zu 

nutzen. 

 
Foto: © SBB CFF FFS. 

http://www.litra.ch/
http://www.are.admin.ch/verkehr/05345/05367/?lang=de
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Suizide und Suizidversuche führen zu 

großem menschlichem Leid bei Be-

troffenen, Angehörigen und Hinter-

bliebenen. Neben dem sozialen Um-

feld der betreffenden Person lassen 

sie auch weitere Kreise, wie bei-

spielsweise Kunden und Mitarbeiten-

de von tangierten Unternehmen wie 

der SBB, in schwer verkraftbaren 

Situationen zurück. Sowohl die SBB 

wie auch der Kanton Zürich setzen 

bereits Präventionsprogramme um. 

Gemeinsam führen sie nun zudem 

eine dreijährige, nationale Kampagne 

zur Verhinderung von Suiziden 

durch, welche von zahlreichen Part-

nern unterstützt wird. 

Die Kampagne steht unter dem Mot-

to: „Reden kann retten“. 2016 wird 

diese zentrale Botschaft vor allem 

online und medial in Erscheinung 

treten. Wichtiges Element ist die 

Website www.reden-kann-retten.ch 

mit Hintergrundinformationen zum 

Thema, Gesprächsanleitungen für 

Betroffene und ihr Umfeld sowie 

Adressen mit Hilfsangeboten. Die 

Kampagne soll die Enttabuisierung 

fördern. Sie bezweckt, dass über 

Suizidgedanken gesprochen wird und 

Menschen in Lebenskrisen rasch 

Hilfe finden. 

Kurzmeldungen Schweiz 

Um die Wartung der 44 Intercity-

Neigezüge an einem Standort kon-

zentrieren zu können, modernisiert 

und erweitert die SBB zwischen 

Herbst 2017 und Frühling 2019 ihren 

Servicestandort Biel/Bienne und 

investiert hierfür rund 47 Millionen 

Franken. Zwei bestehende Gleise 

werden von 150 auf 200 Meter ver-

längert und um ein drittes Gleis er-

weitert. Nach der Realisierung der 

Arbeiten werden in Biel neben der 

Wartung auch Reparaturen durchge-

führt. Am 24. August 2016 informier-

ten die SBB Medienvertreter über das 

geplante Vorhaben. 

Das Bundesamt für Verkehr, der Zür-

cher Verkehrsverbund und Zürichs 

Nachbarkantone sowie die SBB haben 

am 13. September 2016 in Zürich die 

neue Zielvereinbarung über den 

Betrieb der Zürcher S-Bahn unter-

schrieben. Die Vereinbarung legt die 

Leistungsentwicklung sowie die finan-

ziellen und qualitativen Ziele für die 

Jahre 2016 bis 2021 fest. Sowohl die 

Besteller als auch die SBB erhalten 

dadurch Planungssicherheit. Sie be-

kräftigen damit auch ihr gemeinsames 

Engagement für das größte S-Bahn-

System der Schweiz mit mehr als einer 

halben Million Fahrgäste täglich. 

Die SBB informierte am 22. Septem-

ber, wie sie ihre Wettbewerbsfähig-

keit erhöhen, die Preise im Personen-

verkehr stabilisieren und sich zusätz-

lichen Handlungsspielraum für Inno-

vationen und neue Angebote ver-

schaffen will. Mit „RailFit20/30“ 

sollen bis 2020 die Kosten gegenüber 

2014 um 1,2 Milliarden Franken 

gesenkt werden. Dazu sollen auch 

1400 Stellen abgebaut werden, insbe-

sondere in der Administration. 

200 Stellen werden zur Bewältigung 

der Verkehrszunahme aufgebaut. 

Im Rahmen einer Medienkonferenz 

am 28. September 2016 in Zürich 

stellten Jeannine Pilloud, Leiterin 

Personenverkehr der SBB, und Wolf-

gang Winter, Vorstand des SBB-

Tochterunternehmens Elvetino, das 

neue Bewirtungskonzept der SBB 

vor. Die Speisewagenflotte wird in 

den nächsten Jahren modernisiert und 

weiter ausgebaut: Ab Dezember 2017 

soll es im ersten 1.-Klasse-Wagen ne-

ben dem Speisewagen einen Service 

am Platz geben und das Mitnahme-

Angebot erweitert werden, die heutige 

Minibar soll dann schrittweise abge-

baut werden. Ab 2021 sollen über 

120 Speisewagen im Einsatz sein. 

Unter der Überschrift „Immer mehr 

Bits und Bytes in den Zügen der 

SBB“ erhielten Medienvertreter am 

20. Oktober 2016 in Gümligen einen 

Einblick in die Test-, Überwachungs- 

und Simulationslabore der SBB. Um 

auf dem neuesten Stand der Technik 

zu bleiben, will die SBB in den näch-

sten Jahren die Bordelektronik von 

260 Zügen des Regionalverkehrs fit 

machen für die Mobilität der Zukunft. 

Am 24. Oktober informierte die SBB 

über die Beschaffung von drei neuen 

Lösch- und Rettungsfahrzeugen mit 

einem Wert von 32 Millionen Franken. 

Die neuen Rettungszüge werden Ende 

2018 ausgeliefert und dann in Zürich, 

Biel und Olten eigesetzt. Mit dieser 

Beschaffung ersetzt die SBB ältere 

Kompositionen und erhöht dadurch 

die Sicherheit im Bahnverkehr. Ge-

baut werden die neuen Züge vom 

Konsortium Windhoff / Dräger in 

Deutschland, das bereits die Lösch- 

und Rettungszüge für den Gotthard-

Basistunnel geliefert hat. Ende 2018 

sind dann schweizweit 17 Lösch- und 

Rettungszüge der neuen Generation 

im Einsatz. 

Die BLS Schifffahrt informierte am 

27. Oktober über den Bau einer neuen 

Thunersee-Werft. Die nötige Baube-

willigung (Plangenehmigungsver-

fügung) hat die BLS Mitte September 

vom Bundesamt für Verkehr erhalten. 

Die Vorbereitungen für die Bauarbei-

ten sind angelaufen. Die alte Werftan-

lage wird im November und Dezember 

2016 abgebrochen. Anfang 2017 star-

ten die Arbeiten für die neue Werft 

mit Trockendock, die im Dezember 

2017 den Betrieb aufnehmen soll. 

 
Bereitstellung eines Intercity-Neigezugs (ICN) in Biel; 
Foto: Gunther Ellwanger. 

http://www.reden-kann-retten.ch/
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Nach der wirtschaftlichen Sanierung 

will die SBB den Wagenladungs-

verkehr modernisieren und ein at-

traktives Angebot für die verladende 

Wirtschaft schaffen. SBB Cargo wird 

große Standorte nicht mehr nur ein-

mal, sondern bis zu drei Mal täglich 

bedienen. Konkret wird für den Güter-

verkehr ab 11. Dezember 2016 (Fahr-

planwechsel) im Rahmen des Wagen-

ladungsverkehrs (WLV) 2017 ein 

Taktfahrplan mit drei Verarbeitungs-

phasen in den Rangierbahnhöfen 

geschaffen. Dieser ist so gelegt, dass 

der Pendlerverkehr morgens und 

nachmittags möglichst nicht tangiert 

wird. Die Kunden im Güterverkehr 

profitieren nebst der höheren Bedien-

frequenz von mehr Expressverbin-

dungen über Nacht. Gleichzeitig führt 

SBB Cargo ein Buchungssystem ein, 

mit dem konkrete Abhol- und Zu-

stellzeiten gebucht und verbindlich 

zugesagt werden können. (Quelle: 

SBB Cargo 28. Oktober 2016.) 

SBB Mobile ist eine der erfolgreichs-

ten Apps der Schweiz: Sie wurde über 

7,5 Millionen Mal heruntergeladen. 

Seit dem 01. November ist die App in 

einer komplett neu entwickelten Ver-

sion für iOS und Android erhältlich. 

Die neue App bietet eine einfache 

und personalisierte Fahrplanabfrage 

und neu reichen zwei Klicks für den 

Kauf eines Billetts. Ein integrierter 

Reisebegleiter informiert in Echtzeit 

über Verspätungen, Gleisänderungen, 

Zugsausfälle und über die aktuelle 

Verfügbarkeit der Sitzplätze in den 

Zügen. 

Am 12./13. November 2016 wurde 

das neue Stellwerk in Renens in Be-

trieb genommen, als erstes Projekt 

des Programms Léman 2030. Nach 

der Taufe einer Lokomotive in Genf 

auf den Namen Léman 2030 wurde 

das Ereignis am 15. November mit 

einem Festakt in Prilly (bei Lausanne) 

gefeiert. 

 
Die frisch getaufte Lok „Léman 2030“ am 

15. November 2016 im Bahnhof Prilly-Malley; 
Foto: Gunther Ellwanger. 

Schifffahrt 

Rückgang in der Schifffahrt 

im 1. Halbjahr 2016 

Im ersten Halbjahr 2016 hat die Güter-

beförderung der Binnenschifffahrt 

gegenüber dem Vorjahreszeitraum 

um 2,4 Prozent abgenommen. Nach 

Angaben des Statistischen Bundesam-

tes (Destatis) vom 11. Oktober wurden 

113,6 Millionen Tonnen Güter auf 

deutschen Binnenwasserstraßen trans-

portiert. Dies waren 2,8 Millionen 

Tonnen weniger als im gleichen Zeit-

raum 2015. 

Am stärksten abgenommen hat mit 

einem Minus von 13,7 Prozent der 

Durchgangsverkehr. Es folgen der 

Versand ins Ausland mit minus 

5,7 Prozent und der Verkehr inner-

halb Deutschlands mit minus 

3,8 Prozent. Angestiegen ist dagegen 

in den ersten sechs Monaten des 

laufenden Jahres der Empfang aus 

dem Ausland (plus 2,0 Prozent). 

Auch beim Containerverkehr mussten 

die Binnenschiffer Einbußen hinneh-

men: Die Zahl der transportieren 

Container ging — in TEU gemessen 

— gegenüber dem ersten Halbjahr 

2015 um 1,7 Prozent zurück. 

Am 13. Oktober lieferte Destatis den 

Güterumschlag der Seeschifffahrt. In 

den deutschen Seehäfen wurden 

148,8 Millionen Tonnen umgeschla-

gen, gegenüber dem Vorjahreshalb-

jahr ist dies ein Rückgang von 2 Pro-

zent. Am stärksten abgenommen hat 

dabei die ins Ausland versandte Gü-

termenge (minus 3,5 Prozent). Beim 

Empfang aus dem Ausland — mit 

84,6 Millionen Tonnen die mengen-

mäßig größte Verkehrsrelation — gab 

es mit minus 0,9 Prozent den gerings-

ten Rückgang. 

Port-Tower im 

Dortmunder Hafen 

Die Dortmunder Hafen AG informier-

te am 12. Oktober 2016 über einen Ent-

wurf zur Nutzung der Fläche Tank-

weg 50 im Dortmunder Hafengebiet. 

Dieses Grundstück liegt direkt am 

Dortmund-Ems-Kanal und hat eine 

Größe von 22 000 Quadratmetern. 

Danach sollen zwei Türme, „Port-To-

wer“ genannt, gemeinsam mit einem 

an die Türme angedockten Parkhaus 

sowie einer Außengastronomie die am 

Wasser gelegene Fläche erschließen. 

Die Port-Tower sollen eine Brücke 

bilden zwischen dem Fredenbaum-

park und dem Dortmunder Hafen 

beziehungsweise der Nordstadt. Nach 

jetzigem Konzept sollen die Türme 

21 und 11 Etagen erhalten was 1500 

bis 1800 Arbeitsplätze ermöglichen 

würde. 

Der Aufsichtsrat der Dortmunder 

Hafen AG begrüßt die Pläne für eine 

städtebauliche Weiterentwicklung des 

Hafengebietes und ermächtigte den 

Vorstand, auf dieser Basis die Projek-

te weiterzuverfolgen. Der Entwurf für 

den Tankweg 50 befindet sich zurzeit 

noch im politischen Abstimmungs- 

und Beteiligungsprozess. 

 
Animation: Gerber Architekten / Dortmunder Hafen AG. 
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Straßenverkehr 

Bericht zur Vision 

Null Straßenverkehrstote 

vorgestellt 

Am 03. Oktober 2016 hat das bei der 

OECD in Paris angesiedelte ITF 

(International Transport Forum) einen 

Bericht internationaler Experten zu 

Null Straßenverkehrstoten und 

Schwerverletzten vorgestellt. 

Weltweit gibt es auf den Straßen jähr-

lich rund 1,25 Millionen Verkehrstote 

(bei der Altersgruppe 15 bis 29 Jahre 

wichtigste Todesursache) und 20 bis 

50 Millionen Schwerverletzte. Die 

rasche Motorisierung in Länder mit 

niedrigem Einkommen führt zu mehr 

Straßenverkehrstoten während in 

Ländern mit höherem Einkommen die 

Fortschritte bei der Reduzierung von 

Verkehrstoten erlahmen. 

Um das Blutbad auf den Straßen zu 

bekämpfen, haben die Vereinten Nati-

onen in ihrer „2030-Agenda für Nach-

haltige Entwicklung“ (am 25. Sep-

tember 2015 verabschiedet, siehe 

Folge 104 der GRV-Nachrichten, 

Seite 36) das Ziel einer Halbierung 

der Verkehrstoten gesetzt. Der Trend 

geht derzeit aber in Richtung eines 

weiteren Ansteigens. 

Eine Gruppe von Pionierländern und 

Städten wie Schweden, die Niederlan-

de oder New York verfolgen mit ihrer 

Straßenverkehrssicherheitspolitik be-

reits die „Vision Null“, es soll keine 

Verkehrstote mehr geben. Dazu wer-

den die Straßennetze in ein sicheres 

System verwandelt (beispielsweise 

Ersatz einer Kreuzung durch einen 

Kreisverkehr). Der neue Bericht be-

richtet über diese Erfahrungen und 

informiert, wie Straßenverkehrstote 

stark reduziert werden können. 

Der Bericht „Zero Road Deaths and 

Serious Injuries — Leading a Para-

digm Shift to a Safe System“ kann 

gelesen werden: 

www.oecd-ilibrary.org. 

Kurzmeldungen 

Bundesministerium 

für Verkehr und digitale 

Infrastruktur (BMVI) 

Am 21. September 2016 hat Bundes-

verkehrsminister Alexander Dobrindt 

ein Investitionspaket mit Baufrei-

gaben vorgelegt. Das Paket enthält 

24 Projekte für Bundesfernstraßen, 

die jetzt umgesetzt werden sollen. 

Das Gesamtvolumen beträgt rund 

2,1 Milliarden Euro.  Durch den In-

vestitionshochlauf  steigen die Investi-

tionen in die gesamte Verkehrsinfra-

struktur im Jahr 2017 auf 13,7 Milli-

arden Euro und erreichen 2018 

14,4 Milliarden Euro. 

Am 30. September 2016 kam die 

Ethik-Kommission zum automati-

sierten Fahren zu ihrer ersten Sitzung 

im BMVI zusammen. Das Experten-

Gremium wird vom ehemaligen Bun-

desverfassungsrichter Professor Dr. 

Dr. Udo Di Fabio geleitet. Die Ethik-

Kommission soll Leitlinien für die 

Programmierung automatisierter Fahr-

systeme entwickeln, dabei gelten zwei 

Grundsätze: Sachschaden geht immer 

vor Personenschaden und es darf 

keine Klassifizierung von Personen 

geben, etwa nach Größe oder Alter. 

Am 18. Oktober 2016 zog Dobrindt 

eine positive erste Zwischenbilanz 

zum Digitalen Testfeld Autobahn 

(DTA) auf der A9 in Bayern: „Das 

Digitale Testfeld Autobahn ist die 

erste volldigitalisierte und vollver-

netzte Straße weltweit für das auto-

matisierte Fahren. Ein Jahr nach dem 

Start nutzen führende Automobilher-

steller, Telekommunikations- und IT-

Unternehmen dieses einzigartige Test-

feld, um ihre Innovationen auf die 

Straße zu bringen. Jetzt nehmen wir 

die komplexen Verkehrssituationen 

auf den Landstraßen und im Stadtver-

kehr in den Blick — und schaffen 

weitere Digitale Testfelder in Deutsch-

land. Dafür stellen wir 80 Millionen 

Euro Bundesmittel bereit.“ 

Luftfahrt 

3 Prozent mehr 

Flugpassagiere 

im 1. Halbjahr 2016 

Im ersten Halbjahr 2016 stieg die 

Zahl der von deutschen Flughäfen 

abreisenden Passagiere um 1,5 Milli-

onen oder 3,0 Prozent auf 51,8 Milli-

onen. Wie das Statistische Bundesamt 

(Destatis) am 26. August weiter mit-

teilte, nahm das Passagieraufkommen 

ins Ausland von Januar bis Juni 2016 

um 2,9 Prozent auf 40,2 Millionen zu. 

Die Zahl der Inlandspassagiere erhöh-

te sich um 3,4 Prozent auf 11,6 Milli-

onen. 

Die Zahl der Fluggäste mit europäi-

schen Zielen nahm um insgesamt 

3,9 Prozent zu. Die Zielländer der 

Europäischen Union kamen dabei auf 

ein Plus von 6,4 Prozent. Dieser im 

Vergleich zum gesamten Auslands-

luftverkehr mehr als doppelt so hohe 

Zuwachs ist vor allem auf das auf-

kommensstärkste Zielland Spanien 

zurückzuführen: Die Zahl der Passa-

giere mit diesem Ziel stieg um 10,9 

Prozent. Für die bei der Passagierzahl 

an zweiter Stelle rangierende Türkei 

war dagegen ein Minus von 13,4 Pro-

zent zu verzeichnen. Der primär für 

den Ferienflugverkehr bedeutende 

Flughafen Antalya, auf den circa ein 

Drittel des Passagieraufkommens mit 

der Türkei entfällt, kam auf ein Minus 

von 29,1 Prozent. 

Der Wert für den Interkontinental-

verkehr lag um 0,5 Prozent unter 

dem Vorjahreszeitraum. Dies wurde 

durch die starken Rückgänge beim 

Flugverkehr mit Afrika verursacht: 

Die Zahl dieser Flugpassagiere nahm 

um mehr als ein Fünftel (minus 

21,5 Prozent) ab. Besonders ausge-

prägte Einbrüche gab es dabei für 

Ägypten (minus 35,8 Prozent) und 

Tunesien (minus 46,6 Prozent). 

http://www.oecd-ilibrary.org/transport/zero-road-deaths-and-serious-injuries_9789282108055-en
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Postwesen 

Montags werden nicht immer 

alle Briefe zugestellt 

Vielen ist es schon lange aufgefallen: 

Briefe, die samstags oder gar erst 

sonntags in den Briefkarten geworfen 

werden, kommen nur selten schon am 

Montag an. Daher steht der Verdacht 

im Raum, dass die Deutsche Post AG 

nur noch fünf Mal pro Woche zustellt. 

Werden dann und wann die Presse-

sprecher des Unternehmens darauf 

angesprochen, dann beteuern diese 

stets, dass weiterhin an allen sechs 

Werktagen zugestellt würde. 

Doch das ist nur die halbe Wahrheit. 

Denn richtig ist auch: In der „Post-

Universaldienstleistungsverordnung 

(PUDLV)“ ist vorgegeben, dass von 

den an einem Werktag eingelieferten 

inländischen Briefsendungen im Jah-

resdurchschnitt mindestens 80 Prozent 

am ersten und 95 Prozent bis zum 

zweiten auf den Einlieferungstag fol-

genden Werktag ausgeliefert werden 

müssen. Dazu sind die Briefkästen an 

jedem Werktag und „bedarfsgerecht“ 

an Sonn- und Feiertagen zu leeren. 

Nun, ein gutes Pferd springt nicht 

höher als es muss, und so verfolgt die 

Post kontinuierlich, wie sie „im Ren-

nen“ liegt. So lange die Einhaltung 

der Zielvorgabe nicht gefährdet ist, 

verzichtet sie in Jahreszeiten mit 

geringerer Sendungsmenge montags 

darauf, ihre Sortieranlagen für Stan-

dardformate zu betreiben. Die in den 

Sortieranlagen beschäftigten Mitar-

beiter haben dann frei, und die Brief-

träger früher Feierabend, weil sie an 

diesen Montagen nur die großen 

Briefsendungen austragen müssen. 

Das Sportmagazin „Kicker“ wird also 

weiterhin jeden Montag zugestellt. 

Dauermarken mit Bahnhöfen 

Während die Blumen-Dauerserie in 

Deutschland schon seit 2005 läuft und 

mittlerweile 40 Werte umfasst, wech-

seln in der Schweiz die Dauerserien 

häufiger. Zudem verteilten sich die 

Dauerserien in der Schweiz bislang 

auf verschiedene Motive wie Heil-

pflanzen, Getreide, alte Obstsorten 

oder heimische Vögel. Im September 

startete die Schweizer Post nun eine 

neue Dauermarkenserie mit Schweizer 

Bahnhöfen, die perspektivisch alle 

Werte abdecken soll. Den Anfang 

machten die Bahnhöfe Brig (85 Rap-

pen), Luzern (100), Bellinzona (150) 

und Genf (200) — sowie seit dem 

17. November Basel SBB (530). 

  

  

 
Bildnachweis: 

© Post CH AG. 

In den nächsten beiden Jahren sollen 

dann die Bahnhöfe von Appenzell, 

Interlaken Ost, Scuol, Zug und Zürich 

(jeweils 2017) sowie Alp Grüm, Bern, 

Fleurier, Huttwil und Zweisimmen 

(2018) folgen. 

Literatur 

Verkehr in Zahlen 2016/2017 

Das jährlich neu aufgelegte Statistik-

Handbuch Verkehr in Zahlen infor-

miert seit mehr als 30 Jahren über 

nahezu alle Aspekte des Verkehrs 

einschließlich seiner Stellung in der 

Volkswirtschaft. Die Neuerscheinung 

gibt eine Übersicht zu allen Daten und 

Fakten der Mobilität und Verkehrs-

wirtschaft in Deutschland und in der 

EU. Es bietet somit eine verkehrs-

statistische Datengrundlage, mit der 

Strukturveränderungen der Verkehrs-

märkte erkannt und Entwicklungen 

verfolgt werden können. Die Daten 

können zum Beispiel zur Erstellung 

von eigenen Charts auch aus dem 

Internet heruntergeladen werden. 

Das Buch kostet 62,50 Euro (inklusive 

Mehrwertsteuer, zuzüglich Versand-

kosten). Bis zum 09. März 2017 gilt 

der Subskriptionspreis von 49,50 Euro. 

ISBN: 978-3-87154-591-7 

Bestellungen an: 

DVV Media Gruppe GmbH | Eurailpress 

Heidenkampsweg 75, 20097 Hamburg 

Telefon: (040) 23714-440, Fax -450 

Mail: buch@dvvmedia.com 

Internet: www.eurailpress.de/viz 

Railway Handbook 2016 

on Energy Consumption 

and CO2 Emissions 

Am 04. Oktober 2016 haben der 

Internationale Eisenbahnverband UIC 

und die Internationale Energieagentur 

IEA in Paris ihr neues Eisenbahn-

handbuch 2016 zum Energiever-

brauch und dem Kohlendioxidausstoß 

der Eisenbahn veröffentlicht. 

Die nunmehr fünfte Ausgabe berück-

sichtigt auch das Weltklimaabkom-

men (COP 21) vom Dezember 2015 

in Paris. Das Handbuch 2016 enthält 

verbesserte Daten zum Energiever-

brauch der Europäischen Bahnen und 

der aus Russland, Japan, USA, China, 

Indien und Süd Korea. Grafiken ver-

deutlichen auch den kontinuierlichen 

Rückgang beim spezifischen Ener-

gieverbrauch und Kohlendioxidaus-

stoß von 1975 bis 2013 (Seite 27). 

Die 120-seitige englische Broschüre kann 

heruntergeladen werden: www.uic.org. 

Mobilizing Sustainable 

Transport for Development 

Unter diesem Titel hat die hochrangige 

Arbeitsgruppe „Nachhaltiger Ver-

kehr“ des Generalsekretärs der Ver-

einten Nationen Ban Ki-moon im 

Oktober 2016 ihren 72-seitigen Be-

richt veröffentlicht. In seinem Vor-

wort schreibt Ban Ki-moon, dass 

dieser auch zur ersten weltweiten 

Konferenz über den nachhaltigen 

Verkehr Ende November 2016 in 

Turkmenistan beitragen soll. 

Die Arbeitsgruppe hat 10 Empfeh-

lungen für einen nachhaltigen Ver-

kehr entwickelt, darunter 

 Verkehrsplanung und Investitions-

entscheidungen sollen die drei 

Dimensionen der Nachhaltigkeit 

berücksichtigen: soziale Entwick-

mailto:buch@dvvmedia.com
http://www.eurailpress.de/viz
http://www.uic.org/IMG/pdf/iea-uic_railway_handbook_2016_web.pdf
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lung, Umweltwirkungen inklusive 

Klimawandel, wirtschaftliches 

Wachstum sowie vollständige Le-

benszyklusbetrachtungen. 

 Die nachhaltige Verkehrsplanung 

in eine ausgewogene Entwicklung 

der Verkehrsträger integrieren. 

 Die Anstrengungen verstärken um 

Tote und Verletzte des Straßen-

verkehrs zu verhindern 

 Eine informierte, engagierte Öf-

fentlichkeit stärken als wichtigen 

Partner bei nachhaltigen Ver-

kehrslösungen. 

Die Teilnehmer der hochrangigen Ar-

beitsgruppe finden sich auf Seite 44 des 

Berichts; er kann heruntergeladen werden: 

www.sustainabledevelopment.un.org. 

Veranstaltungen 

11. Innotrans mit 

Superlativen 

Die elfte Auflage der Innotrans war 

erneut ein Branchenereignis der Su-

perlative. In allen relevanten Katego-

rien konnte die Weltleitmesse für Ver-

kehrstechnik Zuwächse verzeichnen. 

So haben vom 20. bis 23. September 

2016 genau 2955 Aussteller ihre Pro-

dukte präsentiert und die Messe zur 

bisher größten in der 20-jährigen Ge-

schichte gemacht. Rund 200 Unter-

nehmen nutzten die Innotrans zum 

ersten Mal als Plattform. Die Inter-

nationalität der Beteiligungen war 

mit 60 Prozent erneut sehr hoch. 

Insgesamt stellten Unternehmen 

aus 60 Ländern aus, verteilt auf die 

fünf Segmente: 

 Railway Technology, 

 Railway Infrastructure, 

 Public Transport, 

 Interiors und 

 Tunnel Construction. 

Aus über 140 Ländern kamen 145 000 

Fachbesucher auf die Innotrans 2016. 

Das Messegelände war erneut kom-

plett belegt, erstmals wurde der 

Sommergarten für die Präsentation 

von Bussen genutzt. Gegenüber der 

10. InnoTrans im Jahr 2014 (siehe 

Folge 101 der GRV-Nachrichten, 

Seite 34 ff) gab es neue Bestwerte für 

Aussteller- und Fachbesucher-

beteiligung. Die diesjährige Messe 

bot 149 Weltpremieren und präsen-

tierte 127 Fahrzeuge auf dem Frei- 

und Gleisgelände. Am Wochenende 

nach der Messe nutzten 16 000 Ei-

senbahnfans die Publikumstage, um 

die Fahrzeuge zu besichtigen. 

Am Vortag der Messe hatte der Ver-

band der Bahnindustrie in Deutsch-

land (VDB) zum traditionellen Vor-

abendempfang ins Tempodrom 

eingeladen. Der Präsident des VDB, 

Volker Schenk, konnte rund 1200 

Gäste begrüßen. 

Rund 1000 internationale Spitzenver-

treter aus Wirtschaft, Politik und Wis-

senschaft nahmen an der Eröffnungs-

veranstaltung am 20. September im 

Palais am Funkturm teil. An ihrer 

Spitze Violeta Bulc, EU-Kommissa-

rin für Verkehr und Bundesminister 

für Verkehr und digitale Infrastruktur 

Alexander Dobrindt. Bulc rief die 

europäischen Bahnunternehmen auf, 

kosteneffizientere und attraktivere 

Verkehrsmöglichkeiten anzubieten, 

die gleichzeitig zum Schutz der Um-

welt beitragen. Der Bahnsektor sei 

zentral für das Ziel der Dekarbonisie-

rung. In einigen Bereichen wie der 

Digitalisierung im Bahnwesen gehe 

es voran, so Bulc. „Aber ich habe das 

Gefühl, dass es noch immer eine 

wichtige Lücke dazwischen gibt, was 

unsere Bürger — und Ihre Kunden — 

kaufen möchten, und was heute im 

Angebot ist“, sagte die Kommissarin. 

„Wir stehen an einer historischen 

Innovationsschwelle: dem Zeitalter 

der Digitalisierung, der Daten und der 

Vernetzung. Auf der Innotrans zeigt 

die Branche eindrucksvoll, dass sie 

diesem Anspruch gerecht werden 

kann“, so Dobrindt. „Die Rahmenbe-

dingungen sind so gut wie nie, die 

politischen Weichen gestellt: Wir 

investieren, modernisieren, digitali-

sieren. Damit schaffen wir die Vo-

raussetzungen, dass der Verkehrsträ-

ger Schiene seine Innovationsführer-

schaft behaupten und den Sprung zur 

Mobilität 4.0, zur „Schiene Digital“ 

nehmen kann.“ 

„Mit DB 4.0 arbeiten wir offensiv an 

der Schnittstelle zum Kunden, der 

Optimierung interner Prozesse und 

der intelligenten Nutzung neuer, 

datenbasierter Geschäftsmodelle“ be-

tonte Dr. Rüdiger Grube, Vorstands-

vorsitzender der DB. 

Die diesjährige Ausgabe des „Rail 

Leaders' Summits“ stand unter der 

Überschrift „Innovation im digitalen 

Zeitalter: Die Eisenbahn stellt sich 

der Zukunft!“ Dobrindt betonte die 

Innovationskraft der Schiene. Die 

Eisenbahn sei schon immer der Takt-

geber für Innovationen gewesen. Dr. 

Josef Doppelbauer, geschäftsführen-

der Direktor der Europäischen Bahn-

agentur, beklagte: „Wir brauchen 

nicht 28 Lösungen aus 28 Ländern. 

Es geht darum, die Bahn wettbe-

werbsfähiger zu gestalten. Das Ziel 

muss immer der Kunde sein.“ Patrick 

Jeantet, stellvertretender Vorstands-

vorsitzender der SNCF betonte: „Da-

ten sammeln wir schon seit einigen 

Jahren. Es geht darum, diese auch 

 
Erster EC 250 Giruno Niederflurhochgeschwindigkeitszug der Firma Stadler für die SBB; 

Foto: Gunther Ellwanger. 

https://sustainabledevelopment.un.org/content/documents/2375Mobilizing%20Sustainable%20Transport.pdf
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richtig zu nutzen“. Doppelbauer kriti-

sierte die Sicherheitsbehörden: „Sie 

leben in einer alten Welt mit alten 

Regulierungen“. Grube konstatierte: 

„Die digitale Technik ist keine Revo-

lution sondern eine Evolution.“ Ziel 

sei es zum Beispiel im Güterverkehr, 

die Produktivität zu steigern, da die 

Bahn sonst auf Dauer gegenüber dem 

Lkw nicht wettbewerbsfähig sei. 

Beispielhaft werden einige weitere 

Aktivitäten der diesjährigen Inno-

trans kurz vorgestellt. 

Stadler-Vorstand Peter Spuhler und 

Andreas Meyer, Vorstandsvorsitzen-

der der SBB, präsentierten den ersten 

EC 250 Giruno Niederflurhoch-

geschwindigkeitszug (siehe Folge 

103 der GRV-Nachrichten, Seite 28). 

In Berlin wurden fünf Wagen gezeigt, 

der erste komplette Triebzug soll im 

Januar 2017 bei Stadler in Bussnang 

zusammengestellt werden. Die SBB 

hat 29 Giruno aus je 11 Wagen be-

stellt, die 2019 bis 2021 ihren Betrieb 

durch den neuen Gotthardbasistunnel 

aufnehmen sollen. 

Die DB hat auf der Messe Siemens 

als innovativsten Lieferanten aus-

gezeichnet. Die Auszeichnung wurde 

von Dr. Rüdiger Grube für die Ent-

wicklung eines völlig neuen Fahrzeug-

konzepts beim neuen ICE 4 überreicht. 

Die DB kann dadurch über die ge-

samte Lebensdauer des Zuges hinweg 

neuen Streckenanforderungen und 

Fahrgastbedürfnissen gerecht werden. 

Der Redakteur dieser Zeilen hat den 

ICE 4 auf der Innotrans vermisst. 

Dafür präsentierte Siemens mit dem 

Hochgeschwindigkeitszug „Velaro 

Türkei“ und mit der Untergrundbahn 

„Metro Riad“ zwei Weltpremieren. 

 
Aus der erfolgreichen Velaroserie (Baureihe 

407, ICE 3) präsentierte Siemens die Version 
für die türkische Bahn TCDD; 

Foto: Gunther Ellwanger. 

Am 21. September übergab Johannes 

Max-Theurer, Geschäftsführer von 

Plasser & Theurer, ein neues Tunnel-

inspektionsfahrzeug an Dr. Roland 

Bosch, Produktionsvorstand der 

DB Netz AG. Dieser sagte bei dem 

Termin: „Im Rahmen des laufenden 

Modernisierungsprogramms unseres 

Maschinen- und Fahrzeugparks gehen 

wir mit dem Gleichteileprinzip und 

dem Modularkonzept mit unseren 

Lieferanten in partnerschaftlicher 

Zusammenarbeit neue Wege. Vor 

zwei Jahren haben wir hier den ersten 

Messzug auf Basis der modularen 

Serienplattform „MISS“ Plasser & 

Theurer übernommen. Heute erhalten 

wir mit dem Tunnelinspektionsfahr-

zeug ein ideales Werkzeug zur regel-

mäßigen Kontrolle unserer 700 Tun-

nel in Deutschland.“ Das neue Fahr-

zeug verfügt über drei Kräne mit einer 

Reichweite von bis zu 14,5 Meter. Die 

ersten drei MISS-Messzüge wurden 

2014 geliefert und befinden sich seit-

dem im stabilen Regelbetrieb. Das 

erste MISS-Tunnelinspektionsfahr-

zeug (MISS-TIF) befindet sich der-

zeit bereits im Probebetrieb. 

Bundesverkehrsminister Alexander 

Dobrindt enthüllte den weltweit ersten 

Triebzug mit Brennstoffzellen-

antrieb. Sein Ministerium hat die 

Entwicklung dieses „Coradia iLINT“ 

durch die Firma Alstom mit knapp 

8 Millionen Euro gefördert. Eine zwei- 

teilige Einheit der Plattform „Coradia“ 

wurde mit zwei Antriebsmodulen aus-

gestattet, die jeweils auf den Dächern 

untergebracht sind. Das Fahrzeug soll 

zunächst in Niedersachsen getestet 

werden. Ab 2018 ist der Einsatz im 

Nahverkehr von vier Bundesländern 

vorgesehen. Eine Absichtserklärung 

für die Förderung des Projekts BEMU 

überreichte Dobrindt an Bombardier. 

Ein Elektrotriebzug soll dank zusätz-

licher Traktionsbatterien auch nicht 

elektrifizierte Streckenteile befahren 

können. 

 
Der weltweit erste Triebzug mit 

Brennstoffzellenantrieb „Coradia iLINT“ 
wurde von Alstom vorgestellt; 

Foto Jürg D. Lüthard. 

Dr. Rüdiger Grube und Guillaume 

Pepy, Präsident der französischen 

Staatsbahn (SNCF) haben am 20. Sep-

tember eine Absichtserklärung unter-

zeichnet, um das bisher gewonnene 

Know-how und die bereits gemachten 

Erfahrungen im Bereich der Digitali-

sierung in die Zusammenarbeit einzu-

bringen. „Wenn man sich die großen 

 
Johannes Max-Theurer, Geschäftsführer von Plasser & Theurer, übergab am 21. September 2016 

dieses Tunnelinspektionsfahrzeug an Dr. Roland Bosch, Vorstand Produktion der DB Netz AG; 
Foto: Gunther Ellwanger. 
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Möglichkeiten vor Augen hält, die die 

Digitalisierung für die Mobilitätsun-

ternehmen bietet, erscheint es sehr 

sinnvoll, mit der SNCF Ideen und 

Methoden auszutauschen“, sagte 

Grube: „Ich glaube fest daran, dass 

unsere Kunden davon profitieren 

werden.“ 

GE Transportation und Intel Corp. 

stellten mit der Superbrain Platt-

form eine Lösung vor, die aus Loko-

motiven mobile Daten-Zentralen 

macht — Züge werden dadurch intel-

ligenter und schneller. Diese Lösung 

unterstützt den Betrieb und die Treib-

stoffeffizienz, gleichzeitig wird die 

Zugkraft der Lokomotive optimiert. 

Das GoLINC System verwandelt die 

Lokomotive in ein mobiles Rechen-

zentrum und verfügt über einen Intel 

Core i7 Prozessor der sechsten Gene-

ration. 

In einer Pressekonferenz von China 

Railway am 21. September wurden 

beeindruckende Zahlen für 2015 ge-

nannt. Danach nutzten 2,5 Milliarden 

Menschen die chinesischen Züge und 

im Schienengüterverkehr wurden 

3,36 Milliarden Tonnen befördert. 

Die Länge der Hochgeschwindig-

keitsstrecken übersteigt nun 

20 000 Kilometer und 2500 Triebzü-

ge befördern darauf täglich über 

4 Millionen Reisende mit einer 

Pünktlichkeit von 95,4 Prozent. 

Drei Unternehmen präsentierten den 

Hyperloop: Die amerikanischen Vi-

sionäre von Hyperloop Transportation 

Technologies und Hyperloop One 

sowie TransPod aus Kanada. Dieses 

Röhrentransportsystem soll zwischen 

Los Angeles und San Francisco ent-

stehen und mit über 1200 Stunden-

kilometern betrieben werden. Ideen-

geber Elon Musk hatte Branchenent-

wickler weltweit dazu aufgerufen, sein 

Konzept vom Hyperloop umzusetzen. 

Eine Podiumsdiskussion des neuen 

Frauennetzwerks der Allianz pro 

Schiene widmete sich der Karriere-

förderung weiblicher Fach- und Füh-

rungskräfte in der Bahnbranche, die 

derzeit noch eine Männerdomäne ist. 

Fünf erfolgreiche Frauen gaben Ein-

blicke in ihren Berufsalltag und be-

schrieben Karrierechancen. 

Die 12. Innotrans findet vom 18. bis 

21. September 2018 in Berlin statt. 

Weitere Informationen auf: 

www.innotrans.de. 

Personalia 
† Hans Amacker, ehemaliger Direk-

tor der Rhätischen Bahn (RhB) ist am 

03. Juli 2016 im Alter von 62 Jahren 

verstorben. 

Der Vorstandsvorsitzende der Deut-

schen Bahn AG, Dr. Rüdiger Grube, 

ist von der Generalversammlung der 

Gemeinschaft der Europäischen Bah-

nen und Infrastrukturgesellschaften 

(Community of European Railway 

and Infrastructure Companies — 

CER) am 19. September 2016 in Berlin 

zum neuen Präsidenten gewählt wor-

den. Er folgt auf den früheren ÖBB-

Vorstandsvorsitzenden Christian 

Kern, der seit 17. Mai 2016 österrei-

chischer Bundeskanzler ist, zwischen-

zeitlich wirkte der SBB-Vorstands-

vorsitzende Andreas Meyer als am-

tierender Präsident. 

Hans Joachim Schellnhuber, Direk-

tor des Potsdam-Instituts für Klima-

folgenforschung, hat als Vorsitzender 

am 21. Oktober 2016 die erste Sitzung 

einer von der EU-Kommission beru-

fenen hochrangigen Expertengruppe 

geleitet. Die neun unabhängigen 

Berater sollen nach dem Pariser Welt-

klimaabkommen politikrelevante 

Empfehlungen für die EU-Kommis-

sion erarbeiten. 

Joachim Berends, Vorstand der 

Bentheimer Eisenbahn AG, wurde am 

24. Oktober 2016 für weitere drei 

Jahre als Vorsitzender des Verwal-

tungsrats Schienengüterverkehrs und 

damit auch als Vizepräsident des 

VDV (Verband Deutscher Verkehrs-

unternehmen) wiedergewählt. 

Martin Candinas, Graubündner 

Abgeordneter im Nationalrat, ist seit 

01. November 2016 neuer Präsident 

der LITRA. Er folgt auf Alt Ständerat 

Peter Bieri, der 17 Jahre lang als 

Präsident wirkte. 

† Helmuth Kern, von 1976 bis 1991 

Vorstandsvorsitzender der Hamburger 

Hafen- und Lagerhaus AG (HHLA) 

ist am 08. November 2016 im Alter 

von 89 Jahren verstorben. 

Professor Dr. Dirk Engelhardt ist 

ab 01. Januar 2017 neuer Hauptge-

schäftsführer des Bundesverbandes 

Güterkraftverkehr Logistik und Ent-

sorgung (BGL). Er folgt auf Profes-

sor Dr. Karlheinz Schmidt, der zum 

31.Dezember 2016 nach 39-jähriger 

Tätigkeit für den Verband in den 

Ruhestand tritt. 

Hamburgs Verkehrssenator Frank 

Horch steht ab 01. Januar 2017 für 

zwei Jahre der Länderverkehrsminis-

terkonferenz (VMK) vor. Er folgt auf 

Christian Pegel, Minister für Energie, 

Infrastruktur und Landesentwicklung 

in Mecklenburg-Vorpommern. 

 
Dr. Susanne Kortendick (links), Personalverantwortliche Bombardier Transportation und 
Prof. Dr. Corinna Salander, Universität Stuttgart, während einer Podiumsdiskussion des neuen 

Frauennetzwerks der Allianz pro Schiene; 
Foto: Gunther Ellwanger. 

http://www.innotrans.de/
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Verantwortlich hierfür ist: 

Dr. Steffen Schranil 

c/o SBB AG Infrastruktur 

Hilfikerstr. 3 

CH-3003 Bern 65 

Tel. +41 79 1723968 

steffen.schranil@sbb.ch 

Namentlich gekennzeichnete Artikel geben 

die Meinung des Autors wieder; diese muss 

sich nicht mit der der GRV decken! 

Druck: Fa. Bonn & Fries GmbH & Co. KG, 

Siegen. 

Redaktionsschluss für diese Ausgabe war am 

04. November 2016. Später eingegangene 

Informationen konnten nur noch teilweise 

berücksichtigt werden. 

Frühere Ausgaben der GRV-Nachrichten (ab 

Folge 76) können heruntergeladen werden von 

www.grv-nachrichten.de. Dort sind Bilder und 

Grafiken in der Regel farbig dargestellt. 

Die aktuelle Ausgabe finden Sie unter 

www.grv-ev.de/home/pdf/grvn107b.pdf. 

 
In der Internet-Ausgabe sind die in den 

Artikeln angegebenen Quellen zum Zeitpunkt 

der Drucklegung direkt verlinkt (Änderungen 

des Standorts im Internet können unsererseits 

nicht angepasst werden). Für den Inhalt der 

verlinkten Seiten und Quellen übernehmen die 

GRV keine Verantwortung. 

Die nächste Folge der GRV-Nachrichten 

erscheint voraussichtlich Ende April 2017. 

Der ÖBB Nightjet vernetzt

Ganz Europa bereisen dank starker Partnerschaften

1

Angebote gemeinsam mit 
Partnerbahnen in Deutschland

MAV (ungarische Staatsbahn)

 Berlin – Wien 
 Berlin – Bratislava – Budapest  

HZ (kroatische Staatsbahn)

 München – Budapest
 München – Zagreb
 München – Rijeka  

Unabhängiges ergänzendes 
Angebot

BTE (privater deutscher Anbieter)

 Autoreisezug Hamburg - Lörrach

 
Zum Artikel „Nightjet — Synonym für Nachtreisen in Mitteleuropa“ auf Seite 23: 

Das Liniennetz des ÖBB-Nightjet wird durch Nachtzüge anderer Bahngesellschaften ergänzt. 
Grafik: ÖBB Personenverkehr AG / Kurt Bauer. 
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