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Leitartikel 

30 Jahre GRV-Nachrichten 

Von Dr.-Ing. Gunther Ellwanger, 

Vorsitzender der GRV Gesellschaft 

für Rationale Verkehrspolitik e.V. 

 
Gunther Ellwanger. 
Foto: Huber. 

Liebe Leserin, liebe Leser, 

mit dieser Folge 112 der GRV-Nach-

richten feiert die GRV den 30. Ge-

burtstag ihrer verkehrspolitischen 

Nachrichten. Mein Vorgänger, 

Dr.-Ing. Alfons Thoma, der 20 Jahre 

lang Vorsitzender der GRV war, hat 

im Oktober 1988 als Sprachrohr der 

Gesellschaft die erste Folge der GRV-

Nachrichten
1
 veröffentlicht. Rund 18 

Jahre später erschien dann im Februar 

 

2006 seine letzte und bereits 75. Folge. 

Dank seines Einsatzes haben die 

GRV-Nachrichten rasch einen hohen 

Standard erreicht und für die Bekannt-

heit der GRV gesorgt. Als Ehren-

vorsitzender schrieb Thoma weitere 

Leitartikel, zuletzt im Dezember 2010 

(Folge 89) und konstatiert: „Es ist 

schon bemerkenswert, dass die GRV 

mit ihren Forderungen nach einer 

rationalen Verkehrspolitik auch nach 

vierzig Jahren aktuell bleiben und im 

Juli 2010 ihr 40-jähriges Jubiläum 

begehen konnte.“ Ohne die von Thoma 

entwickelten GRV-Nachrichten wäre 

das nicht möglich gewesen! Alfons 

Thoma ist am 4. September 2011 im 

Alter von 94 Jahren verstorben. Ich 

danke Herrn Thoma sehr herzlich für 

sein Vertrauen und meine Einweisung 

in die Aufgaben des Redakteurs in 

mehreren persönlichen Gesprächen 

im Frühjahr 2006 in seinem Bonner 

Büro. 

                                                 
1 Seit April 2018 stehen auch die von Dr.-

Ing. Alfons Thoma redigierten Folgen 1 

bis 75 der GRV-Nachrichten im Internet 

bereit: www.grv-ev.de. 

In diesem Beitrag gibt es insbesondere 

Informationen zu zentralen Themen 

für eine rationale Verkehrspolitik aus 

den ersten 19 Folgen der GRV-Nach-

richten, die zwischen 1988 und 1994 

erschienen sind und somit die zum 

01. Januar 1994 erfolgte Bahnreform 

abdecken. Themen der Folge 1 der 

GRV-Nachrichten waren: Änderung 

des Bundesbahngesetzes, Subventio-

nen im Luftverkehr, Einzelwagenver-

kehr der Eisenbahnen, Transrapid, De-

regulierung im Güterverkehr, Alpen-

querender Güterverkehr, Gemeinde-

verkehrsfinanzierungsgesetz. 

In Folge 2 (März 1989) informierte 

Thoma detailliert über die Leistungs-

aufträge 1982 und 1987 an die 

Schweizerischen Bundesbahnen. Als 

Basis diente der Vortrag von Oskar 

Stalder, Leiter des Stabes „Bahn 

2000“ der SBB Ende 1988. Seither 

wird in den GRV-Nachrichten regel-

mäßig über die vorbildliche Ver-

kehrspolitik der Schweiz berichtet 

und seit der Folge 106 (September 

2016) sind diese Berichte in einem 

eigenen Kapitel „Verkehr in der 

Schweiz“ konzentriert. In Folge 2 

findet sich auch ein Beitrag von Pro-

fessor Dieter Witt
2
 und Jürgen Wicher 

zu den Verkehrssteuern mit dem Vor-

schlag, die Kilometerpauschale zu 

beseitigen. 

Die Themen Umwelt und Nachhal-

tigkeit stehen seit der Gründung der 

GRV in ihrem Fokus, dazu gehört 

auch eine enge Kooperation mit Um-

weltverbänden. In Folge 4 (November 

1989) wird ein Umweltvergleich des 

UPI-Instituts zu den verschiedenen 

Verkehrsmitteln abgedruckt. Am Ende 

dieses Berichts schreibt Thoma: „Uns 

geht es nicht um eine Verteufelung des 

Autos. Uns geht es darum, eine Trend-

wende beim anhaltenden Wachstum 

des Straßenverkehrs herbeizuführen.“ 

Über die von der GRV in Bonn Ende 

1989 veranstaltete Tagung „Energie 

und Umwelt im Verkehr“ wird in 

Folge 5 (Februar 1990) detailliert 

berichtet: Wegen der weitgehenden 

Abhängigkeit des Verkehrssystems 

vom Erdöl wird eine weitere Elektri-

fizierung der Bahn gefordert. 

                                                 
2 Professor Dieter Witt war seit 1989 

Beiratsmitglied und ist seit 1999 Vor-

standsmitglied der GRV. 

http://www.grv-ev.de/home/ScanArchiv.html
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Die GRV-Nachrichten haben zu den 

Wirkungen der Wiedervereinigung 

auf die Bahn eine klare Position ein-

genommen und in Folge 6 (Juli 1990) 

getitelt: „Nicht die alten Fehler bege-

hen! Beim Zusammenwachsen der 

beiden deutschen Staaten soll die 

Eisenbahn Priorität erhalten.“ Kritisch 

setzt sich diese Folge mit der Vision 

„Cargo X“ der SBB auseinander, die 

eine automatische Umladung von 

Containern vorsieht. In Folge 11/12 

wird dann über den Betriebsbeginn 

am 1. März 1991 zwischen Zürich 

und Lausanne berichtet. Abgedruckt 

ist auch die Antwort der GRV an die 

Regierungskommission Bundesbahn 

(RKB) zur Vorbereitung der Bahn-

reform. Zuerst wird das Fehlen klarer 

verkehrspolitischer Aussagen für die 

Zukunft der DB bemängelt und auf die 

Wettbewerbsverzerrungen hingewie-

sen, erst danach werden die Fragen der 

RKB beantwortet. 

 

Die Folge 7/8 (Dezember 1990) be-

ginnt mit einem Beitrag zur „Betreu-

ung und Finanzierung der Bundes-

verkehrswege“. Es werden dann die 

Wettbewerbsverzerrungen zu Lasten 

des Schienengüterverkehrs beklagt 

und dann der Frage nachgegangen: 

Trennung von Fahrweg und Be-

trieb? Ein Beitrag zum Gemeinde-

verkehrsfinanzierungsgesetz emp-

fiehlt, die Beschränkung der Mittel 

auf Ballungsräume wegfallen zu 

lassen. Nachdem in den Folgen 2, 3 

und 5 bereits zur Neubaustrecke Köln 

– Rhein/Main Stellung bezogen wur-

de, enthält die Folge 7/8 weitere In-

formationen zum Hochgeschwin-

digkeitsverkehr: Schnellbahnverbin-

dung Hannover – Berlin, Weltrekord 

der SNCF mit 513,3 Stundenkilome-

ter und die Schnellbahntrasse Nürn-

berg – München über Ingolstadt (und 

nicht Augsburg) zu führen. 

In Folge 9/10 beklagt die GRV, dass 

der Verkehrshaushalt 1991 keine 

Wende in der Verkehrspolitik her-

beiführen kann, da die Mittel für die 

DB reduziert wurden. Erstmals wer-

den auch die sozialen (externen) 

Kosten des Verkehrs umfassend 

thematisiert. Da die Verkehrspolitik 

stets im Mittelpunkt der GRV-Nach-

richten steht, ist im Oktober 1991 

eine 14-seitige Sondernummer mit 

einem Rückblick von Dr. Ernst Pe-

ters
3
 auf 40 Jahre Verkehrspolitik 

und Bundesbahn erschienen. Darin 

beleuchtet der Autor die zahlreichen 

Versuche der Politik und des Vor-

stands zur Verbesserung der Wirt-

schaftlichkeit der Bundesbahn. 

Organisationsformen europäischer 

Eisenbahnen und das neue Bundes-

bahngesetz für die ÖBB stehen im 

Hinblick auf die deutsche Bahnreform 

im Mittelpunkt der Folge 11/12 (Ok-

tober 1991). Im Bericht „Nutzung des 

Schienennetzes durch Dritte“ berich-

tet Dr. Karin Jäntschi-Haucke
4
 über 

den Vortrag von Professor Gerd 

Aberle bei der DVWG Südbayern, 

der die Trennungsrechnung sowie die 

organisatorische und faktische Tren-

nung zwischen Fahrweg und Betrieb 

behandelt. Diese Folge berichtet auch 

über das Geschäftsjahr 1990 der Ge-

sellschaft Kombiverkehr. Wegen der 

starken verkehrspolitischen Bedeu-

tung fordert die GRV die Förderung 

des kombinierten Verkehrs sowie die 

Beseitigung von Engpässen. 

Der Leitartikel von Dr. Hans-Joachim 

König Deutsche Eisenbahn AG auf 

verlorenem Posten in Folge 13/14 

(Juli 1992) setzt sich detailliert mit 

dem Schlussbericht der RKB (Dezem-

ber 1991) auseinander. König äußert 

Zweifel, ob eine DEAG (Deutsche 

Eisenbahn AG) ohne eine entspre-

chende Infrastrukturpolitik zugunsten 

                                                 
3 Zuletzt Präsident der Bundesbahndirek-

tion Hannover, früher auch verkehrspoli-

tischer Referent in der Hauptverwaltung 

der Deutschen Bundesbahn 
4 Seit 2000 Beiratsmitglied der GRV. 

der Schiene lebensfähig ist. Die GRV 

nimmt ebenfalls Stellung zum Bericht 

der RKB, insbesondere zu: Grundge-

setzänderung, Wettbewerbsverzerrun-

gen zu Lasten der Bahn, Finanzierung 

der Regionalisierung. 

Die Folge 15/16 (Dezember 1992) 

druckt den Briefwechsel zwischen 

Dr. Thoma und dem Bundesminis-

ter der Finanzen Dr. Theo Waigel 

zur Bahnreform ab. Thoma weist 

darauf hin, dass eine „Strukturreform“ 

allein nicht ausreicht, sondern auch 

eine Strukturreform der Verkehrs-

finanz-, der Verkehrsinfrastruktur- und 

der Verkehrsordnungspolitik nötig ist. 

Waigel teilt diese Zielrichtung und 

verweist auf einen Kabinettsbeschluss 

vom 15. Juli 1992 und den Bundes-

verkehrswegeplan ‘92. Waigels 

Schreiben endet mit dem Satz: „Ich 

denke, wenn es uns gelingt, die jetzt 

vorgesehenen Maßnahmen Bahnre-

form, Verlagerung der Investitions-

mittel zu Gunsten der Schiene und 

Belastung des Straßenverkehrs in 

absehbarer Zeit umzusetzen, dürfte 

eine stärkere Nutzung des Verkehrs-

trägers Bahn möglich sein.“ Im 

Kommentar zum Bericht „Doppelstö-

ckiger TGV bei der SNCF“ rät die 

GRV, auch in Deutschland ICE-Züge 

als Doppelstockzüge zu fahren. 

Die Folge 17 (Juli 1993) widmet sich 

erneut der Bahnreform in Deutsch-

land und zwar aus Sicht der SPD, die 

auch einen Einstieg in Konzepte der 

Verkehrsvermeidung und zu einer 

gerechteren Anlastung der Wegekos-

ten und der externen Kosten fordert. 

Die wahren Gründe der Misere der 

Bahn sieht die SPD in der „krassen 

Wettbewerbsbenachteiligung gegen-

über den anderen Verkehrsträgern.“ 

In dieser Folge wird auch über die 

Forderung des Bundesrats nach einem 

vollen Finanzausgleich für die Bahn-

reform berichtet und Stimmen zur 

Bahnreform abgedruckt. 

Die Bahn als Mittel zur Umweltent-

lastung ist der Leitartikel von Werner 

Kammer
5
 in Folge 18 (November 

1993) überschrieben, darin wird die 

Modernisierung der Schieneninfra-

struktur und eine verursachergerechte 

                                                 
5 Mitbegründer der GRV 1970 und bis 

2005 stellvertretender Vorsitzender und 

Geschäftsführer der GRV 
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Anlastung der externen Kosten des 

Verkehrs gefordert. Unmittelbar vor 

der Bahnreform am 1. Januar 1994 

gibt es weitere Berichte dazu und zu 

den neuen Institutionen Eisenbahn-

bundesamt und Bundeseisenbahn-

vermögen. 

Den Leitartikel für Folge 19 (Februar 

1994) Die Bahnreform hat erst 

begonnen hat MdB Horst Gibtner, 

Obmann der Arbeitsgruppe Verkehr 

der CDU/CSU-Bundestagsfraktion ge-

liefert. Gibtner schreibt: „Die Bahn 

soll künftig ihre Systemvorteile stärker 

nutzen und so attraktiv werden, dass 

sie eine wirkliche Alternative zum 

Auto und zum Flugzeug darstellt. 

Dazu wird künftig auch der Wettbe-

werb neuer Eisenbahnunternehmen 

mit der DB AG beitragen, für den die 

gesetzlichen Voraussetzungen durch 

die Bahnreform geschaffen wurden.“ 

Diese Folge berichtet auch über das 

Inkrafttreten der Bahnreform mit der 

Gründung der DB AG zum 1. Januar 

1994 und die Verschiebung der Regi-

onalisierung ins Jahr 1996. 

Im Leitartikel der Folge 23 (April 

1995) präsentieren Thoma und Kam-

mer die Verkehrspolitischen Vor-

stellungen der GRV und fordern eine 

Wende in der Verkehrspolitik. In 20 

Punkten werden die Wege zu einem 

ökologischen Umbau des bestehenden 

Verkehrssystems in Europa beschrie-

ben, die ersten drei Punkte: Verkehrs-

vermeidung, Verlagerung auf umwelt-

freundliche Verkehrsträger, Ressour-

censchonende und umweltfreundliche 

Gestaltung des Verkehrs. 

 

Der Straßengüterverkehr ist zu 

billig ist der Leitartikel in Folge 40/41 

(November 1999) überschrieben, er-

neut wird die Anlastung der externen 

Kosten gefordert, aber auch auf den 

notwendigen Infrastrukturausbau der 

Schiene hingewiesen, um den Schie-

nengüterverkehr zu stärken. Die Folge 

informiert auch über die Strategie 

Netz 21, einschließlich zweier Grafi-

ken zu Stuttgart 21 (die GRV-Nach-

richten berichten seither regelmäßig 

darüber). 

Die Kurzfassung des Berichts der 

Kommission „Verkehrsinfrastruktur-

finanzierung“ („Pällmann Kommis-

sion“) wird in Folge 45/46 (Novem-

ber 2000) abgedruckt. Veröffentlicht 

wird auch der Artikel „Die Bahn in 

der Hand von Top- und Vollblutma-

nagern der Wirtschaft“ von Dr. Hans-

Joachim König, der ein interessantes 

Licht auf den Status der Bahn wirft. 

Der Leitartikel in Folge 47/48 (März 

2001) befasst sich erstmals mit dem 

Thema „Logistik“ und gibt eine fach-

kundige Einführung in das Thema. 

Zum Thema Trennung von Fahrweg 

und Betrieb auf der Schiene werden 

in dieser Folge und der nächsten (49/ 

50, August 2001) Pro- und Kontra-

Stimmen abgedruckt. Benedikt Wei-

bel, Chef der SBB, hat eine Trennung 

bei einer Veranstaltung des Deutschen 

Verkehrsforums abgelehnt. 

Nach dem Leitartikel von Thoma in 

Folge 51/52 (November 2001) 

„Bahnreform ein Erfolg?“ gab Bahn-

chef Hartmut Mehdorn in der Folge 

54 (Juli 2002) die Antwort: Die Bahn-

reform — positive Zwischenbilanz 

und Weichenstellungen für den 

Endspurt. Unmittelbar vor dem für 

den Herbst 2008 geplanten Börsen-

gang, der wegen der Wirtschafts- und 

Finanzkrise geplatzt ist, titelte Meh-

dorn in seinem zweiten Leitartikel 

(Folge 81, August 2008) Signal auf 

Grün. 

Trennung von Fahrweg und Be-

trieb — soll die Deutsche Bahn 

zerschlagen werden hat Thoma 

seinen Leitartikel in Folge 65/66 (Mai 

2004) überschrieben, der mit den 

Worten endet: „Jedenfalls ist es zu 

billig zu sagen, dass Fahrweg und 

Betrieb getrennt werden sollen. Man 

muss schon Farbe bekennen und 

sagen, wie eine Trennung vollzogen 

 

werden sollte.“ Die Folge berichtet 

auch über 10 Jahre Bahnreform und 

bringt den Beitrag von Volkhard 

Jung: „Neubaustrecke Stuttgart – 

Ulm: Ja! Aber Stuttgart 21 nur als 

modernisierter Kopfbahnhof!“ Als 

Reaktion darauf wurde in der Folge 

67/68 (September 2004) eine Leser-

zuschrift von Manfred Poethke pro 

Stuttgart 21 veröffentlicht. 

Das Thema Verkehrspolitik der EU 

spielte seit dem Beginn der GRV-

Nachrichten stets eine herausragende 

Rolle und ist an erster Stelle platziert. 

Folge 71/72 (Mai 2005) liefert einen 

kompakten Überblick der drei ersten 

Eisenbahnpakete und ihrer Verordnun-

gen und Richtlinien. Der Leitartikel 

Billigfliegen auf Kosten der Allge-

meinheit beklagt die Wettbewerbs-

verzerrungen zwischen Bahn und 

Flugzeug. 

In seiner letzten Folge 75 (Februar 

2006) schreibt Thoma: „Die Arbeit 

für die GRV-Nachrichten war für 

mich als Pensionär fast wie ein Full-

time-Job. Die Auswahl an Artikeln 

fiel mir oft nicht leicht. Auch setzte 

der Umfang der Zeitschrift Grenzen.“ 

Sein Leitartikel Kürzung der Regio-

nalisierungsmittel beschreibt die 

Erfolge der Regionalisierung und 

spricht die Problematik der Mittel-

verwendung durch die Länder für 

andere Zwecke an. Abgedruckt sind 

auch die Antworten der Parteien auf 

Fragen der GRV vor der Bundes-

tagswahl 2005. 

Im August 2006 ist mit der Folge 76 

der GRV-Nachrichten die erste 

unter meiner Ägide erschienen, mein 

Leitartikel war überschrieben: Wett-
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bewerbsverzerrungen reduzieren. 

Während die Leitartikel in den Folgen 

1 bis 75 weitgehend von Dr. Thoma 

selbst verfasst wurden, ist dieser Leit-

artikel erst der 11. aus meinem PC 

(weitere Themen insbesondere: Ver-

kehrswende, Klimaschutz), drei hat 

Dr. Thoma beigesteuert, für die ande-

ren 23 konnten renommierte Persön-

lichkeiten gewonnen werden. Abge-

druckt ist auch die Stellungnahme der 

 

GRV zum geplanten Börsengang der 

DB mit Forderungen und Empfehlun-

gen. Die Gliederung der GRV-Nach-

richten wurde grundsätzlich beibehal-

ten. Da der heutige Modal Split und 

seine Trends nicht nachhaltig sind, 

wurde das Kapitel „Umwelt“ in 

„Nachhaltigkeit“ umbenannt. Das 

bisher umfassende Kapitel „Eisen-

bahn“ wurde in mehrere Kapitel auf-

geteilt. Seit dieser Folge ist Wolfgang 

Dietrich Mann für das Lektorat und 

Layout verantwortlich, wofür ich ihm 

besonders herzlich danke. Diese und 

die nächsten Folgen enthielten nur 

wenige Grafiken, was sich inzwi-

schen stark geändert hat: Fast alle 

Doppelseiten sind mittlerweile mit 

mindestens einem Foto oder einer 

Grafik illustriert. 

Der Leitartikel in Folge 83 (April 

2009) des Schweizer „Verkehrsminis-

ters“ Bundesrat Moritz Leuenberger 

beschreibt die Schweizer Verkehrs-

politik. Nach der Absage des Börsen-

gangs der DB ruft die GRV nach einer 

Eisenbahn-Politik mit eigenen Vor-

schlägen zum Schienenpersonenfern-

verkehr, in Folge 85 (Dezember 2009) 

folgte der Schienenpersonennahver-

kehr. 

Für den Leitartikel der Folge 86 (März 

2010) konnte Professor Dieter Witt 

Bundesverkehrsminister Dr. Peter 

Ramsauer gewinnen: Die Weichen 

neu stellen. Witt schrieb mit Dr. Hil-

mar Sturm auch den Nachruf auf das 

GRV-Gründungsmitglied Professor 

Karl Oettle. 

Verzerrungen abbauen- den Wett-

bewerb stärken hat der Vorstands-

vorsitzende der DB, Dr. Rüdiger 

Grube, seinen Leitartikel in Folge 88 

(September 2010) überschrieben, 

zwei Jahre später folgte in Folge 94: 

Die DB auf dem Weg ins Jahr 2020 

— Herausforderungen und Per-

spektiven, darin erläutert Grube die 

Strategie „DB 2020“. 

Seit Folge 95 (Dezember 2012) belebt 

die Kolumne Zwischenruf von Wolf-

gang Dietrich Mann die GRV-Nach-

richten, der erste Zwischenruf trug den 

Titel: „Integraler oder Intelligenter 

Taktfahrplan?“ 

Für die Folge 96 (April 2013) hat 

Professor Gerd Aberle den Leitartikel 

Das 4. EU-Eisenbahnpaket: Fort-

schritt, aber auch systemgefähr-

dende Rückschritte beigesteuert. In 

Folge 99 (Mai 2014) hat unser Bei-

ratsmitglied Dr. Johannes Ludewig 

(Vorsitzender des Nationalen Normen-

kontrollrats, zuvor 1997 bis 1999 

Vorstandsvorsitzender der DB) den 

Leitartikel „Die Große Bahnreform“ 

geschrieben und den 20. Geburtstag 

der Reform gewürdigt. 

 

Im September 2014 ist die 100. Folge 

der GRV-Nachrichten erschienen, 

sie wurde mit Grußworten von vier 

Persönlichkeiten bereichert: Alexand-

er Dobrindt (Bundesminister für Ver-

kehr und digitale Infrastruktur), Dr. 

Peter Füglistaler (Direktor des Bun-

desamtes für Verkehr BAV der 

Schweiz), Jürgen Fenske (Präsident 

des Verbands Deutscher Verkehrsun-

ternehmen VDV) und Dr. Rüdiger 

Grube (Vorstandsvorsitzender der 

Deutschen Bahn AG). Für meinen 

Mitstreiter, Wolfgang Dietrich Mann 

und mich war das erst die 25. Folge. 

Seit dieser Folge haben die GRV-

Nachrichten auch ein neues Layout, 

die markanteste Änderung ist das 

farbige Titelbild mit Bezug zum In-

halt oder der Jahreszeit. Das neue 

Erscheinungsbild wurde mit Unter-

stützung durch eine Fachagentur im 

Frühjahr 2014 durch den Vorstand 

und den Beirat gemeinsam erarbeitet. 

Seit der Folge 107 (Dezember 2016) 

fungieren die GRV-Nachrichten auch 

als Mitteilungsblatt der Gesellschaft 

der Ingenieure des öffentlichen 

Verkehrs (GdI-AdI). Die Schweizer 

GdI lässt seither ihren knapp 1000 

Mitgliedern die GRV-Nachrichten zu-

kommen, dadurch hat sich die ge-

druckte Auflage auf 2000 Exemplare 

verdoppelt. Neben dem Kapitel „In-

formationen der Gesellschaft GdI-

AdI“ gibt es zusätzliche Autorenbei-

träge von GdI-Mitgliedern, die andere 

Kapitel der GRV-Nachrichten berei-

chern. Für die GRV ist es eine große 

Ehre, mit der traditionsreichen GdI-

AdI zu kooperieren, und Ansporn, die 

Qualität der GRV-Nachrichten auf 

hohem Niveau zu halten. 

Die GRV-Nachrichten erscheinen 

dreimal im Jahr; Empfänger sind die 

mit Verkehrsfragen befassten deut-

schen Abgeordneten des Europäi-

schen Parlaments sowie Abgeordnete 

des Bundes und der Länder, die ent-

sprechenden Ministerien, Verkehrs-

wisssenschaftler, andere am Verkehr 

interessierte Personen und die Mit-

glieder von GdI und GRV. 

Die Finanzierung der Zeitschrift er-

folgt über Anzeigen, Spenden und 

Mitgliedsbeiträge. Besonders erwäh-

nen möchte ich die DEVK, die von 

1999 bis 2003 und von 2010 bis 2017 

regelmäßig in den GRV-Nachrichten 

inserierte. Dem Geschäftsführer der 

econex Sebastian Belz
6
 gilt mein be-

                                                 
6 Seit 2010 Beiratsmitglied der GRV. 
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sonderer Dank für seine Anzeigen seit 

2008 auf der Rückseite, die das farbige 

Titelbild ab Folge 100 ermöglichen. 

Allen bisherigen und zukünftigen 

Inserenten (Plasser & Theurer ab 

dieser Folge), Spendern und Mitglie-

dern ein herzliches Dankeschön für 

ihre Unterstützung, bitte bleiben Sie 

der GRV auch in Zukunft gewogen! 

Europäische 

Verkehrspolitik 

Mehrjahresfinanzplan 

der EU mit höheren Mitteln 

für den Verkehr 

Die EU soll für Sicherheit und Stabi-

lität in einer instabilen Welt sorgen. 

Um diese neuen Herausforderungen 

zu meistern und gleichzeitig die Lü-

cke zu schließen, die der Austritt des 

Nettozahlers Großbritanniens (etwa 

12 Milliarden Euro jährlich) im EU-

Haushalt hinterlässt, ist ein schwieri-

ger Balanceakt notwendig. 

Am 02. Mai 2018 präsentierten EU-

Kommissionspräsident Jean-Claude 

Juncker und EU-Haushaltskommissar 

Günther Oettinger den Vorschlag für 

den mehrjährigen Finanzrahmen 

(MFR) der EU von 2021 bis 2027. 

„Die neue Haushaltsplanung bietet 

die Chance, unsere Zukunft als neue, 

ambitionierte Union der 27 zu gestal-

ten, in der alle Mitgliedstaaten in 

Solidarität miteinander verbunden 

sind“, sagte Juncker. Oettinger beton-

te: „Wir investieren noch mehr in 

Bereichen, in denen ein einzelner 

Mitgliedstaat allein keine Lösungen 

finden kann oder in denen ein ge-

meinsames Handeln einfach effizien-

ter ist“. 

So sollen die Ausgaben für Innovati-

onsförderung und das Forschungs-

programm „Horizont“ um 60 Prozent 

steigen, die für das Umweltprogramm 

„Life“ um 50 Prozent. Die Mittel für 

Sicherheit und Verteidigung sollen 

um 40 Prozent steigen, und für den 

Schutz der Außengrenzen, Migration 

und Asyl soll es nahezu eine Verdrei-

fachung von 13 Milliarden Euro auf 

rund 33 Milliarden Euro geben. Die 

beiden bisher dominierenden Aus-

gabenbereiche Agrar und Kohäsion 

sollen jeweils um etwa 5 Prozent 

gekürzt werden. 

Für den Verkehr ist ein Betrag von 

30,6 Milliarden Euro für die Connec-

ting Europe Facility (CEF) vorgese-

hen, im Vergleich zum aktuellen 

MFR wäre das eine Steigerung um 27 

Prozent. 

Mit dem MFR werden Ausgabe-Ober-

grenzen für die einzelnen Politikbe-

reiche der EU festgelegt und für Aus-

gabendisziplin und Planungssicher-

heit gesorgt. Der aktuelle MFR 2014 

bis 2020 hat ein Volumen von 1087 

Milliarden Euro, jährlich also etwa 

155 Milliarden Euro. Mit dem Vor-

schlag des MFR 2021 bis 2027 würde 

das Budget auf 1280 Milliarden Euro 

bzw. rund 183 Milliarden jährlich 

anwachsen. 

Der Vorschlag der EU-Kommission 

hat in mehreren EU-Staaten zu nega-

tiven Reaktionen geführt. Am Ende 

müssen die 27 Mitgliedsstatten mit 

Zustimmung des Europäischen Par-

laments den MFR einstimmig bestäti-

gen. Somit wird es in den Verhand- 

lungen der drei EU-Institutionen noch 

zu Änderungen kommen. Zum Jahres-

ende 2020 ist dann eine Entscheidung 

über den neuen MFR erforderlich. 

Europa in Bewegung 

— Teil 3 veröffentlicht 

Am 31. Mai 2017 hatte die Europäi-

sche Kommission den Vorschlag für 

ein erstes Straßenpaket (Mobilitäts-

paket) unter dem Namen „Europa in 

Bewegung“ (Europe on the Move) 

veröffentlicht (siehe Folge 109 der 

GRV-Nachrichten, Seite 4f.). Am 08. 

November 2017 folgte der zweite Teil 

(siehe Folge 110 der GRV-Nachrich-

ten, Seite 4). 

Am 17. Mai 2018 ist nun das dritte 

Mobilitätspaket (Straßenpaket) 

„Europa in Bewegung“ von der 

Kommission präsentiert worden. Im 

Projekt-Datenblatt wird der Vorschlag 

begründet: „Der Verkehr spielt in 

unserem täglichen Leben und in der 

Wirtschaft der EU eine wichtige Rolle. 

Im Verkehrssektor sind mehr als 11 

Millionen Europäer beschäftigt, und 

er macht 5 Prozent des BIP [Bruttoin-

landsprodukt] der EU aus. Gleichwohl 

muss er modernisiert werden, um 

Herausforderungen wie Kohlendioxid-

Emissionen (der Verkehrssektor ist für 

ein Viertel aller Emissionen in der EU 

verantwortlich), Luftverschmutzung 

(auf die sich jährlich 400 000 vorzei-

tige Todesfälle zurückführen lassen) 

und Unfälle im Straßenverkehr 

(25 300 Todesopfer im Jahr 2017) zu 

bewältigen.“ 
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Die neuen Initiativen des 3. Pakets 

sollen für einen reibungslosen Über-

gang zu einem Mobilitätssystem 

sorgen, das sicher, umweltfreundlich 

sowie vernetzt und automatisiert ist. 

Das dritte Mobilitätspaket umfasst 

folgende Elemente: 

 eine Mitteilung über einen neuen 

Rahmen im Bereich der Straßen-

verkehrssicherheit für den Zeit-

raum 2021 bis 2030 mit zwei Ge-

setzgebungsinitiativen, die eine 

zum Schutz von Fußgängern und 

zur Sicherheit von Fahrzeugen 

und die andere zum Sicherheits-

management für die Straßenver-

kehrsinfrastruktur; 

 eine Mitteilung zur vernetzten 

und automatisierten Mobilität, 

deren Ziel es ist, Europa weltweit 

zum Vorreiter für vollautomatische 

sichere Mobilitätssysteme zu ma-

chen; 

 Gesetzgebungsinitiativen zu 

Kohlendioxid-Emissionsnormen 

für schwere Nutzfahrzeuge 

(Lkw), zu ihrer Aerodynamik, zur 

Kennzeichnung von Reifen. Ziel 

dieser Maßnahmen ist es auch, die 

vom Straßenverkehr verursachten 

Treibhausgasemissionen zu ver-

ringern; 

 zwei Gesetzgebungsinitiativen zur 

Schaffung eines digitalen Umfelds 

für den Informationsaustausch im 

Verkehrsbereich; 

 eine Gesetzgebungsinitiative zur 

Straffung von Genehmigungsver-

fahren für die Durchführung von 

Projekten innerhalb des Kernnet-

zes des transeuropäischen Ver-

kehrsnetzes (TEN-V). 

Zur Unterstützung dieser Initiativen 

werden im Rahmen der Fazilität 

„Connecting Europe“ (CEF) 450 

Millionen Euro bereitgestellt: Mit-

gliedstaaten können bis zum 24. Ok-

tober 2018 Projekte einreichen, die 

zur Straßenverkehrssicherheit, Digita-

lisierung und Multimodalität beitra-

gen. 

Die erstmalige Festlegung von Koh-

lendioxid-Standards für Lkw ist be-

sonders bedeutsam. Für Pkw und 

Lieferwagen gibt es derartige Grenz-

werte seit langem; Bei Lkw hoffte die 

Kommission, dass der Markt für eine 

Reduzierung des Kraftstoffverbrauchs 

und damit geringere Emissionen 

sorgen würde, was aber nicht der Fall 

war. Nun schlägt die Kommission 

vor, dass 2025 die durchschnittlichen 

Kohlendioxid-Emissionen von Lkw 

15 Prozent unter denen von 2019 

liegen sollen und 2030 die Reduzie-

rung mindestens 30 Prozent betragen 

soll. 

Die in Deutschland aktuelle Forde-

rung von Assistenzsystemen für Lkw 

(siehe Bericht unter Straßenverkehr) 

hat die Kommission nicht aufgegrif-

fen, da deren Technik noch nicht 

ausgereift sei. Brüssel will aber bei 

Lkw das Sichtfeld für die Fahrer 

verbessern. 

Weitere Informationen zum 3. Mobi-

litätspaket: http://europa.eu. 

Rückschlag 

beim ersten Straßenpaket 

Im Europäischen Parlament ist es am 

04. Juli 2018 nicht gelungen, die 

Meinungsunterschiede zwischen 

Abgeordneten aus den Südost- und 

den Nordwest-Staaten der EU zu 

überwinden. Somit müssen besonders 

die sozialen Elemente des ersten 

Straßenpakets (siehe oben und Folge 

109 der GRV-Nachrichten, Seite 4f) 

erneut im Verkehrsausschuss behan-

delt werden. Die Themen sind: Ent-

sendung von Lkw-Fahrern, Lenk- und 

Ruhezeiten sowie Kabotage. 

Deutschland wird wegen 

mangelhafter Luftqualität 

vor EuGH verklagt 

Deutschland und fünf weitere EU-

Staaten müssen sich vor dem Europä-

ischen Gerichtshof (EuGH) verant-

worten, weil sie seit Jahren die EU-

Grenzwerte für die Schadstoffbelas-

tung der Luft überschreiten. In Un-

garn, Italien und Rumänien ist die 

Feinstaubbelastung zu hoch, in 

Deutschland, Frankreich und Groß-

britannien geht es um die Konzentra-

tion von Stickstoffdioxid, für die 

besonders Abgase aus Dieselmotoren 

verantwortlich sind. Der seit 2010 

einzuhaltende Jahresmittelwert von 

40 Mikrogramm Stickstoffdioxid pro 

Kubikmeter Luft wird in Deutschland 

in 26 Gebieten, darunter Berlin, Mün-

chen, Hamburg und Köln, überschrit-

ten — in Stuttgart wurden 2016 bis zu 

82 Mikrogramm gemessen. 

Da EuGH-Klagen allein das Problem 

aber nicht lösen werden, unterstützt die 

Kommission die Mitgliedstaaten bei 

ihren Bemühungen um saubere Luft. 

Dazu gehören auch erstmals strenge 

Vorschriften für neue Lkw zur Sen-

kung der Emissionen im 3. Mobili-

tätspaket (siehe Bericht oben). 

Gratis-Interrail-Ticket 

für Jugendliche 

Die EU-Abgeordneten hatten am 

04.Oktober 2016 über den Vorschlag 

debattiert, jungen Europäern zum 18. 

Geburtstag ein Gratis-Interrail-Ticket 

zu schenken, um Europa besser ken-

nenzulernen und umweltfreundlich zu 

reisen (siehe Folge 107 der GRV-

Nachrichten, Seite 5). 

Unter der Überschrift „Discover EU“ 

wurde das nun realisiert. Ab diesem 

Sommer können junge Menschen ab 

18 Jahren über diese EU-Initiative 

einen Monat lang durch Europa rei-

sen. Mit einem Budget von 12 Milli-

onen Euro soll die Initiative 2018 

mindestens 20 000 jungen Menschen 

die Chance geben, die kulturelle Viel-

falt unseres Kontinents und seine 

Menschen kennenzulernen und so 

herauszufinden, was Europa vereint. 

Die Teilnehmer können während 

30 Tagen ein bis vier Ziele im 

Ausland besuchen. Da 2018 das Eu-

ropäische Jahr des kulturellen Erbes 

ist, können die Reisenden auch an den 

vielen europaweiten Veranstaltungen 

zum Kulturerbe teilnehmen. In einer 

ersten Bewerbungsrunde wurden 

15 000 Teilnehmer ausgewählt. Im 

Juni konnten sich Interessierte über 

das Europäische Jugendportal 

(www.youdiscover.eu) bewerben. 

Eine zweite Auswahlrunde wird mög-

licherweise in der zweiten Jahreshälf-

te organisiert, auf der Basis der ver-

bliebenen Mittel und dem Feedback 

der Teilnehmer in diesem Sommer. 

Die GRV begrüßt diese Aktivität 

nachdrücklich. 

http://europa.eu/rapid/press-release_MEMO-18-3681_de.htm
http://www.youdiscover.eu/
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Verkehrspolitik in 

Deutschland 

Trassenpreissenkung 

seit 01. Juli 2018 

Bei der Vorstellung des „Masterplan 

Güterverkehr“ (siehe Folge 109 der 

GRV-Nachrichten, Seite 5f) hatte am 

23. Juni 2017 der damalige Verkehrs-

minister Alexander Dobrindt erklärt: 

„Mit Inkrafttreten des Haushalts 2018 

werden wir zusätzliche Mittel in der 

Höhe von 350 Millionen Euro für die 

Senkung der Trassenpreise im Schie-

nengüterverkehr aufbringen.“ 

Nachdem die Trassenpreissenkung 

zunächst erst 2019 kommen sollte, 

gab es vom Haushaltsausschuss des 

Bundestags am 27. Juni 2018 die Zu-

sage, zur Unterstützung des Schienen-

güterverkehrs bereits im laufenden 

Jahr 175 Millionen Euro vorzusehen, 

was die annähernde Halbierung der 

Trassenpreise bereits ab dem 01. Juli 

2018 ermöglichte. 

Die Haushaltspolitiker haben in dieser 

sogenannten Bereinigungssitzung 

auch beschlossen, den Verkehrshaus-

halt für 2018 um rund 200 Millionen 

Euro auf nun 27,852 Milliarden Euro 

zu erhöhen. Der Bundestag hat das 

Haushaltsgesetz 2018 am 05. Juli 2018 

verabschiedet. Am 06. Juli wurde auch 

der Haushalt 2019 verabschiedet, der 

die jährlich vorgesehene Rate von 

350 Millionen Euro zur Trassenpreis-

senkung enthält. 

Die GRV begrüßt die Trassenpreis-

senkung für Güterzüge. 

Ferlemann leitet 

„Zukunftsbündnis Schiene“ 

Bundesverkehrsminister Andreas 

Scheuer hat am 05. Juni 2018 bei ei-

nem Gespräch mit Branchenvertretern 

Ziele zur Stärkung des Schienenver-

kehrs in Deutschland gesetzt. Zur Um-

setzung wurde ein „Zukunftsbündnis 

Schiene“ geschmiedet, das der Beauf-

tragte der Bundesregierung für den 

Schienenverkehr, Staatssekretär Enak 

Ferlemann, leitet. 

Scheuer sagte: „Wir wollen den Wow-

Effekt beim Bahnfahren. Es muss 

einfach, günstig, komfortabel und 

verlässlich sein. Bis 2030 wollen wir 

die Zahl der Fahrgäste verdoppeln 

und mehr Güterverkehr auf die um-

weltfreundliche Schiene bringen. Dazu 

schmieden wir ein schlagkräftiges 

Zukunftsbündnis aus Politik, Wirt-

schaft und Verbänden — damit das 

umweltfreundlichste Verkehrsmittel 

der digitalen Gesellschaft für die 

Menschen zur Leidenschaft wird.“ 

Die Ziele des „Zukunftsbündnis 

Schiene“ sind: 

 Deutschland-Takt einführen — für 

mehr Pünktlichkeit. Aufeinander 

abgestimmte Fahrpläne für direk-

tere, vertaktete Verbindungen im 

Fernverkehr, an dem sich der Aus-

bau der Infrastruktur orientiert. 

 Kapazitäten erhöhen — für ein 

zuverlässigeres Netz. Milliarden-

investitionen in Netz, Technik 

(ETCS) und Elektrifizierung (bis 

2025 70 Prozent des Schienen-

netzes). 

 Wettbewerbsfähigkeit stärken — 

für mehr Flexibilität. Weiterent-

wickelte Regeln zur Trassenver-

gabe und -preisgestaltung. Inter-

operabilität von Tarifen für ver-

netzte Angebote. 

 Digitalisierung, Automatisierung 

und Innovationen vorantreiben — 

für modernere Angebote. Auto-

nomes Fahren auf der Schiene, 

Elektromobilität (zum Beispiel 

Brennstoffzellentechnik). 

 Lärmemissionen senken — für 

einen leiseren Bahnverkehr. 

Lärmschutz am Gleis und Einsatz 

leiserer Züge, damit die Bahn für 

alle ein guter Nachbar ist. 

Ferlemann betonte: „Unsere Schienen-

wege sind die Lebensadern unseres 

Landes. Wir müssen sie stärken, 

damit sie die Menschen und Güter 

noch besser an ihre Ziele bringen. Mit 

dem Zukunftsbündnis bringen wir 

alle Beteiligten an einen Tisch. Für 

den Bund gilt: Wir werden Rekord-

mittel in Ausbau, Modernisierung und 

Lärmschutz investieren. Unser Ziel: 

Bahnfahren soll schneller, pünktli-

cher, leiser und innovativer werden.“ 

Bis zum Frühjahr kommenden Jahres 

sollen nun die konkreten Umsetzungs-

schritte ausgearbeitet werden. 

Die GRV unterstützt die Ziele des 

neuen Bündnisses. 

Nachhaltigkeit 

Schienenpersonennahverkehr 

bereitet 

Abschied vom Diesel vor 

Die Bahnbranche hat eine unterneh-

mensübergreifende Vision entwickelt, 

wie die Triebzüge der Zukunft gebaut 

sein müssen, damit der Nahverkehr 

seinen Abschied vom Diesel einläuten 

kann. Danach sollen die Fahrzeuge 

der nächsten Generation auf allen 

Strecken zu 100 Prozent elektromobil 

unterwegs sein. Auf nicht elektrifi-

zierten Strecken sollen alternative 

Antriebe den Diesel ersetzen. Die 

neuen Fahrzeuge sind flexibel im 

Flottenverband einsetzbar, barriere-

frei auch bei unterschiedlichen Bahn-

steighöhen und für technische Upgra-

des vorbereitet. Die Branchenvision 

dazu, die von maßgeblichen Verbän-

den und Unternehmen getragen wird, 

stellten Allianz pro Schiene und der 

Verband Deutscher Verkehrsunter-

nehmen (VDV) zusammen mit füh-

renden Vertretern von Siemens, 

Bombardier, Alstom und der Deut-

schen Bahn am 25. April 2018 in 

Berlin vor. 

„Der Koalitionsvertrag gibt uns zwei 

große Aufgaben: die Verdopplung der 

Fahrgastzahlen bis 2030 und gleich-

zeitig die Erreichung der Klimaziele. 

Das schaffen wir nur, wenn wir den 

Personenverkehr auf der Schiene 

nachhaltig ausbauen und auf alterna-

tive Antriebe setzen. Dabei ist die 

Brennstoffzelle eine Schlüsseltechno-

logie der Mobilität 4.0. So sind schon 

bald Züge auf Strecken ohne Oberlei-

tungen emissionsfrei unterwegs“, be-

tonte Enak Ferlemann, der Schienen-

beauftragte der Bundesregierung und 

Parlamentarische Staatssekretär im 

Bundesministerium für Verkehr und 

digitale Infrastruktur. 

„Die Bahnbranche ist hier im Macher-

modus“, sagte der Geschäftsführer 

der Allianz pro Schiene, Dirk Flege 

bei der Vorstellung der Branchen-

vision. „Der Sektor traut sich zu, ab 

Ende 2024 bei neuen Nahverkehrs-

triebwagen auf reinen Dieselantrieb 

zu verzichten.“ Neben der Elektrifi-

zierungsoffensive für das deutsche 

Schienennetz verspreche der Koaliti-
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onsvertrag auch eine Förderung alter-

nativer Antriebe. 

„Wer die Energiewende will, muss 

sich ernsthaft mit dem Ausstieg aus 

dem Dieselantrieb beschäftigen. Die 

Verkehrsunternehmen und Aufgaben-

träger sind sich ihrer gesellschaftli-

chen Verantwortung bewusst: Wir 

setzen verstärkt auf alternative An-

triebe, indem wir den Ausbau elektri-

fizierter Strecken vorantreiben und 

Wasserstoffzüge einsetzen. Alleine 

für den RMV [Rhein-Main-Verkehrs-

verbund] sind 26 Brennstoffzellen-

Fahrzeuge für den Einsatz ab 2022 in 

der Ausschreibung“, sagte VDV-Vize-

präsident Knut Ringat und betonte, 

dass dies ein ehrgeiziges Ziel sei. 

Das 4-seitige Positionspapier der 

Bahnbranche kann heruntergeladen 

werden: www.allianz-pro-schiene.de. 

Kabinett beschließt 

dritten Klimaschutzbericht 

Das Bundeskabinett hat am 13. Juni 

2018 den Klimaschutzbericht 2017 

beschlossen. Demnach steuert 

Deutschland beim Klimaschutz bis 

2020 derzeit nur auf eine Kohlendi-

oxid-Minderung von etwa 32 Prozent 

gegenüber 1990 zu. Angestrebt war 

ein Ziel von 40 Prozent. Dieser Ziel-

verfehlung von 8 Prozent entsprechen 

rund 100 Millionen Tonnen Kohlen-

dioxid. 

Bundesumweltministerin Svenja 

Schulze: „ Wir müssen dringend 

wieder auf Kurs kommen und unser 

40-Prozent-Etappenziel so schnell 

wie möglich erreichen. Wir brauchen 

klare und verbindliche Vorgaben für 

jeden Bereich. Das Gute ist, dass wir 

die Instrumente kennen, die zum Ziel 

führen — erneuerbare Energien oder 

Elektromobilität zum Beispiel.“ 

Als Gründe für die Zielverfehlung 

werden genannt: 

 Es wurde besonders für den 

Verkehrssektor überschätzt, um 

wie viele Tonnen die bisherigen 

Klimaschutzmaßnahmen den 

Kohlendioxid-Ausstoß mindern. 

 Die Wirtschaft ist deutlich stärker 

gewachsen als vorhergesagt. 

 Die Bevölkerung ist stärker ge-

wachsen als erwartet. 

Der Bericht listet die zirka 110 Maß-

nahmen auf und stellt dar, welche 

Kohlendioxid-Einsparung diese Maß-

nahmen im Jahr 2020 voraussichtlich 

haben werden. 

Der Klimaschutzbericht 2017 kann herun-

tergeladen werden: www.bmu.de. 

Weitere Schritte 

zur Umsetzung des 

Pariser Klimaabkommens 

Vom 30. April bis zum 10. Mai 2018 

trafen sich Vertreter aus aller Welt in 

Bonn, um auf Beamtenebene die 

politischen Verhandlungen der Minis-

ter bei der nächsten Klimakonferenz 

COP 24 im Dezember 2018 in Kato-

wice, Polen, vorzubereiten. Die Ver-

treter der fast 200 Mitgliedstaaten der 

Klimarahmenkonvention haben bei 

diesen Zwischenverhandlungen die 

Vorschläge, die bei der Weltklima-

konferenz im November 2017 (COP 

23, siehe Folge 110 der GRV-Nach-

richten, Seite5f) erarbeitet wurden, 

konkretisiert. In Katowice sollen die 

Regeln für die genaue Ausgestaltung 

des Paris Abkommens (COP 21) 

beschlossen werden. 

Auf politischer Ebene wurde die 

Debatte zur Umsetzung des Pariser 

Klimaabkommens vom 17. bis 19. 

Juni in Berlin vorangetrieben. Bun-

desumweltministerin Svenja Schulze 

hatte gemeinsam mit dem designier-

ten polnischen COP 24-Präsidenten 

Kurtyka eine repräsentative Gruppe 

von Ministerinnen und Ministern ein-

geladen. Dieser neunte Petersberger 

Klimadialog endete mit einem klaren 

Bekenntnis zu einer ambitionierten 

und sozialen Umsetzung des Pariser 

Klimaschutzabkommens. Die Vertre-

terinnen und Vertreter aus 35 Staaten 

formulierten die Erwartung, dass in 

Katowice Ende des Jahres die Umset-

zungsregeln für das Pariser Abkom-

men beschlossen werden. Bundes-

umweltministerin Svenja Schulze: 

„Klimaschutz und Gerechtigkeit 

gehören zusammen, das ist eine wich-

tige Botschaft dieses Petersberger 

Klimadialogs. Beim Klimaschutz 

stehen viele Volkswirtschaften vor 

großen Umbauarbeiten. Die internati-

onale Erfahrung zeigt: Je früher man 

Dank einer großzügigen Zuwendung 

anlässlich des 30-jährigen Jubiläums 

der GRV-Nachrichten können in der 

vorliegenden Folge 112 auch einige 

Seiten im Innenteil farbig gedruckt 

werden. 

Die GRV dankt dem Spender dafür 

sehr! 

 
Die Entwicklung der Treibhausgase in Deutschland 1990 bis 2016; deutlich werden die 

dominierende Rolle des Kohlendioxids, und dass es seit 2014 keine Fortschritte bei der 

Reduktion gibt. 

Quelle: Klimaschutzbericht 2017, Seite 17. 

https://www.allianz-pro-schiene.de/wp-content/uploads/2018/04/NahverkehrszugDerNProzentC3ProzentA4chstenGeneration-Positionspapier.pdf
http://www.bmu.de/PU492
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sich auf die Veränderungen einstellt, 

desto besser lassen sich Brüche ver-

meiden und der gesellschaftliche Zu-

sammenhalt erhalten. Dabei dürfen wir 

nicht vergessen, dass es der Klima-

wandel selbst ist, der in vielen Regio-

nen die weitaus größte Bedrohung für 

den gesellschaftlichen Zusammenhalt 

ist.“ 

Staatssekretär Michal Kurtyka, desig-

nierter Präsident der 24. Weltklima-

konferenz in Katowice: „Die Men-

schen gehören in das Herz unserer 

Politik. Das heißt, dass unsere Klima-

politik Vorteile für die Gesellschaft 

und einen gerechten Wandel für alle 

Bürgerinnen und Bürger sicherstellen 

muss. Um Klimaneutralität zu errei-

chen, brauchen wir sowohl Durchbrü-

che bei Klimaschutztechnologien, als 

auch eine bessere Nutzung von Bio-

systemen als Kohlenstoff-Senken.“ 

Erstmals Klimaziele 

für die Seeschifffahrt 

Das Umweltkomitee der Internatio-

nalen Seeschifffahrtsorganisation der 

UN (IMO für „International Maritime 

Organization“) hat sich am 13. April 

2018 erstmals auf Klimaziele für die 

Schifffahrt geeinigt. Bis 2050 sollen 

die Treibhausgasemissionen im Ver-

gleich zu 2008 um 50 Prozent redu-

ziert werden. Der Sektor ist bisher 

nicht Teil des Pariser Klimaschutzab-

kommens und für mehr als zwei Pro-

zent der gesamten globalen Emissio-

nen verantwortlich. Eine komplette 

Klimaneutralität der Seeschifffahrt ist 

bis spätestens 2100 vorgesehen. Die 

Schritte zur Umsetzung will die IMO 

bis 2023 vorlegen. 

Diese Einigung kommt einer EU-Re-

gelung zuvor. 2017 hatte das Europä-

ische Parlament angekündigt, die Aus-

weitung des europäischen Emissions-

handelssystems auf die Seefahrt zu 

prüfen, falls die IMO-Verhandlungen 

scheitern würden. 

Die GRV begrüßt es, dass es nun auch 

für die Seeschifffahrt Klimaziele gibt. 

Unverständlich ist aber, dass die IMO 

5 Jahre benötigt, um die Umsetzungs-

schritte zu definieren und dass die 

vollständige Dekarbonisierung der 

Seefahrt erst zum Ende des Jahrhun-

derts vorgesehen ist. 

Informationen des 

Vereins 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). 

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. 

Bericht des GdI-

Zentralvorstandes zum 

Vereinsjahr 2017/2018 

Von Hannes Maichle, 

GdI-Zentralsekretär 

Der GdI-Zentralvorstand setzte sich 

im vergangenen Jahr wie folgt zu-

sammen: 

 Co-Präsidenten: Hans Meiner, 

Andreas Willich 

 Zentralsekretär: Hannes Maichle 

 Mutationen: Peter Hug 

 Kassier: Seppi Zihlmann 

 Archiv: Jean-Luc Gesseney 

 Bulletin: Steffen Schranil 

 Delegierte OG Bern: Steffen 

Schranil, Julius Bosch 

 Delegierte OG Lausanne: Jacques 

Nicolier, Jean-Jacques Dubuis 

 Delegierte OG Luzern: Oliver 

Buss 

 Delegierte OG Zürich: René 

Dätwyler, Hans Jörg Käppeli, Urs 

Bachmann 

Der Zentralvorstand hat sich in der 

Berichtsperiode zu vier Sitzungen zu-

sammengefunden. Insgesamt konnte 

unseren Mitgliedern der Besuch von 

20 nationalen und regionalen Veran-

staltungen angeboten werden. Im 

Berichtszeitraum 2017/2018 fanden 

unter dem Titel „GdI Know(s)how“ 

drei sehr gut besuchte Fachveranstal-

tungen zu den Themen ETCS, Roll-

material und Brücken statt. Diese 

Vortragsreihe richtet sich an GdI-Mit-

glieder, die ihr Fachwissen über ihr 

Arbeitsfeld hinaus erweitern wollen. 

Zusätzlich zu den nationalen Anläs-

sen haben die Ortsgruppen 15 regio-

nale Anlässe organisiert. Die enge 

Zusammenarbeit mit dem Kaderver-

band des öffentlichen Verkehrs 

(KVöV) wurde weitergeführt. In der 

Geschäftsleitung des KVöV ist die 

GdI durch den Co-Präsidenten Hans 

Meiner vertreten. Die beiden nationa-

len KVöV Anlässe fanden auch sei-

tens der GdI-Mitglieder regen Zu-

spruch. 

Auf der nunmehr neugestalteten GdI 

Internet-Plattform sind aktuelle In-

formationen, Einladungen und An-

meldeinformationen zu allen Veran-

staltungen den Mitgliedern zugäng-

lich. Urs Wili, Michel Bermane, Jean-

Luc Gesseney, Peter Hug, Jacques 

Nicolier und Steffen Schranil bilden 

das Redaktionsteam; Hannes Maichle 

vertritt die Anliegen des Zentralvor-

standes. 

Die Arbeitsgruppe „Weiterentwick-

lung der GdI“ bestehend aus Hans 

Meiner, Hannes Maichle, Philipp 

Buhl, Ueli Reinert, Steffen Schranil, 

Michael Steiner und Urs Wili hat das 

Konzept für die Weiterentwicklung 

mit zusätzlichen Vereinsaktivitäten 

umgesetzt. Am 12. Mai 2017 wurden 

die Arbeiten mit einem Anlass auf 

dem Niesen abgeschlossen. Die wei-

tere Umsetzung erfolgt im Rahmen 

der regulären Tätigkeiten des Zentral-

vorstands und der Ortsgruppen. 

Im Berichtsjahr wurden erstmals drei 

Ausgaben der GRV-Nachrichten 

durch Beiträge der GdI bereichert. 

Hier bringt die GdI ihre gesellschaft-

lichen Themen nebst aktuellen ver-

kehrlichen Beiträgen ein. Die Ausga-

ben erscheinen jeweils elektronisch 

als PDF und als Printausgabe. Die 

GdI-Mitglieder erhalten die GRV-

Nachrichten per E-Mail und in 

Druckform an ihre Privatadresse. Im 

aktuellen Jahr 2018 ist bereits die 

Folge 111 am 10.04.2018 erschienen. 

Zwei weitere Ausgaben sind im Jah-

resverlauf für Mitte August und Ende 

November 2018 geplant. Die Koordi-

nation der GdI-Beiträge für die GRV-

Ausgaben hat Steffen Schranil inne. 

Kritischer Erfolgsfaktor bleibt das 

Bereitstellen von Beiträgen zu Veran-

staltungen der GdI durch die jeweili-

gen Ortsgruppen in einer der Landes-

sprachen. 

 

 

http://www.gdi-adi.ch/
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Die Fachtagung vom 23. Juni 2017 

stand im Zeichen der laufenden Pro-

jekte einer der aktuell grössten Bau-

stelle in Genf unter Federführung der 

Ortsgruppe Suisse occidentale. Im 

Ausstellungspavillon in Genève-Eaux-

Vives und auf diversen Baustellen 

wurde das Projekt CEVA präsentiert. 

Für die Agglomeration Genf wird das 

Projekt mit der Verbindung nach 

Annemasse völlig neue Angebots-

möglichkeiten bringen. Das Programm 

der Generalversammlung vom 24. Juni 

2017 startete in Vevey mit den ordent-

lichen Traktanden. Anschliessend 

präsentierte die Projektleitung von 

«Léman 2030» die Grossprojekte, die 

im Knoten Lausanne in den nächsten 

Jahren umgesetzt werden: den Umbau 

und die Erweiterung des Bahnhofes 

Lausanne, der Bau des vierten Gleises 

Lausanne – Renens und den Umbau 

des Bahnhofs Renens. [weiter rechts] 

Giruno — Der Zug 

für den Nord-Süd-Verkehr 

Nadine Wünsch Nietlispach, 

SBB Personenverkehr 

Die Mitgliederversammlung der GdI 

Ortsgruppe Mittelland / Jura (Bern) 

am 16. April 2018 an der Universität 

Bern gab neben dem statutarischen 

Teil Einblick in die Fahrzeugbeschaf-

fung bei SBB: Nadine Wünsch Niet-

lispach, Senior-Projektleiterin «Gi-

runo» bei SBB Personenverkehr, und 

Fabian Schöb, Fachverantwortlicher 

für die Antriebs- und Hochspannungs-

ausrüstung bei Stadler, stellten ihr 

Projekt knapp 60 GdI-Mitgliedern 

vor. 

Die SBB hat im Oktober 2015 bei 

Stadler 29 international einsetzbare 

Triebzügen für den Nord-Süd-Ver-

kehr bestellt. Neben dem erfolgten 

Zuschlag von 29 Zügen sichert sich 

die SBB vertraglich Optionen für bis 

zu 92 weitere Züge. Stadler fertigt die 

neuen Züge in Bussnang in der Ost-

schweiz. 

Die Auslandsexkursion führt vom 12. 

bis 17. September 2017 für 63 Teil-

nehmende ins Ruhrgebiet. Insgesamt 

wurden 27 Veranstaltungen (!) ange-

boten, welche unter anderem in Duis-

burg, im Rheinhafen Orsoy, an der 

Hochschule Rhein-Waal und in 

Oberhausen stattfanden. Besten Dank 

an die OG Luzern und speziell an 

Dirk Bruckmann für die Organisation 

und das sehr interessante Programm! 

† In der Berichtsperiode sind acht 

Mitglieder verstorben: Professor 

Heinrich Brändli, Hans Conrad, Alois 

Hendry, Willy Kobi, Ernst Plüss, 

Albert Schmid, Hans Tempelmann 

und Karl Wyrsch. Wir behalten die 

verstorbenen Mitglieder in ehrender 

Erinnerung. Der Mitgliederstand per 

16. Juni 2018 präsentiert sich gemäss 

der Tabelle. 

Die SBB geht davon aus, dass sich 

die Nachfrage auf der Gotthard-

Strecke bis zum Jahr 2020 mehr als 

verdoppeln wird. Die neuen Züge 

werden schrittweise ab Ende 2019 

eingesetzt und der steigenden Nach-

frage Rechnung tragen. Sie sollen in 

der Schweiz, in Deutschland sowie in 

Österreich und Italien zugelassen wer-

den. Die Züge verkehren zuerst zwi-

schen Basel/Zürich und Milano und 

können später auch auf andern inter-

nationalen Strecken eingesetzt wer-

den. Sie ersetzen am Gotthard lang-

fristig die Neigezüge des Typs ICN 

und ETR 610. Die neuen Triebzüge 

können bis zu 250 Stundenkilometer 

schnell fahren und bieten auf 404 Me-

tern Länge in Doppeltraktion 810 Sitz-

plätze. Das sind rund 40 Prozent mehr 

als die damaligen 230 Meter langen 

ETR-470-Kompositionen. 

Der Zug verfügt über Niederflurein-

stiege und entspricht damit den Kun-

denbedürfnissen von mobilitätseinge-

schränkten Personen und Personen mit 

Gepäck oder Kinderwagen. Jede 

Zugskomposition weist zudem je 

zwei rollstuhlgängige Toiletten sowie 

Durchgänge zwischen der 1. und 2. 

Klasse und dem Speisewagen auf. Es 

stehen geschlechtergetrennte Toilet-

ten, grosse Gepäckablagen und ein 

Fahrgastinformationssystem mit 

elektronischen Anzeigen zur Verfü-

gung. Weiter gibt es Ruhe-, Familien- 

und Businesszonen, Steckdosen an 

allen Sitzplätzen der ersten und zwei-

ten Klasse sowie Signalverstärker für 

guten Mobilfunkempfang unterwegs. 

Bereits seit Mai 2017 haben die 

Typentests zur Erreichung der Zulas-

sung begonnen. Aktuell sind sechs 

Giruno als Test- und Messfahrzeuge 

in vier verschiedenen Ländern unter-

wegs, um die hohen Anforderungen 

des Zulassungsprozesses zu erfüllen. 

Die Erreichung der befristeten Be-

triebsbewilligung ist für März 2019 

vorgesehen. 

Sowohl die historische Elektroloko-

motive Ae 6/6 als auch der Giruno 

sind Beispiele für die Schweizer Zug- 

und Lokomotivbaukunst. Der Giruno 

als Kantonszug wird Botschafter für 

die 26 Kantone der Schweiz und 

damit Symbol für das Verbinden der 

kulturellen und sprachlichen Vielfalt 

sein. Dabei finden die historischen 

Kantonswappen der Lok Ae 6/6 eine 

neue Verwendung. Ab Mitte August 

2019 sollen die Züge feierlich an die 

Kantone übergeben werden. Da es 

sich um 29 Züge handelt, werden 

zudem drei Züge auf die Namen 

Gotthard-Basistunnel (galleria di base 

del San Gottardo), Ceneri-Basistunnel 

(galleria di base del Ceneri) und 

Simplontunnel (galleria di Sempione) 

getauft. 

Finanzierung des 

öffentlichen Verkehrs (ÖV) 

Daniel Scherrer, 

GdI Zürich / Ostschweiz 

Die Ortsgruppe Zürich der GdI hat 

sich anlässlich der Mitgliederver-

sammlung mit dem Thema Finanzie-

rung des öffentlichen Verkehrs be-

fasst. Daniel Reinhart, verantwortlich 

für Finanzierungsfragen beim Zürcher 

Verkehrsverbund (ZVV), gab Ein-

blick in die Welt der Finanzzahlen 

des öffentlichen Verkehrs. Anschlies-

send folgte eine rege Diskussion mit 

den zahlreichen Teilnehmern der 

Veranstaltung. 

 
24.06.2017 16.06.2018 Delta 

Suisse romande (Lausanne) 135 134 – 1 

Mittelland/Jura (Bern) 394 401 + 7 

NW/Zentral/Ticino (Luzern) 182 178 – 4 

Zürich/Ostschweiz 218 221 + 3 

Total 929 934 + 5 
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Der Kanton Zürich hat ein schweiz-

weit einzigartiges Finanzierungsmo-

dell. Der ZVV entschädigt den Ver-

kehrsunternehmen den kompletten 

Betriebsaufwand für die bestellten 

Leistungen, sofern er diese im Rah-

men einer wirtschaftlichen Betriebs-

führung anerkennt. Im Gegenzug 

fliessen sämtliche Einnahmen zum 

ZVV. Die Unternehmen tragen somit 

auf der Einnahmenseite kein Risiko. 

Die Verantwortung und Steuerung 

des Verkehrs liegt wegen dieser zent-

ral organisierten Finanzierung beim 

ZVV. Die Verkehrsunternehmen 

werden finanziell durch ein ausgeklü-

geltes Benchmarksystem gesteuert. 

Hierzu werden pro Unternehmen die 

Abweichungen zu den definierten 

Standardkosten ermittelt und ins Ver-

hältnis zur erbrachten Servicequalität 

gesetzt. Bei einem unbefriedigenden 

Kosten-Qualitätsverhältnis kommen 

dann die vom Kantonsrat in der ZVV-

Strategie vorgesehenen Wettbewerb-

selemente zur Anwendung. 

Die zentrale Steuerung führt aus Sicht 

des ZVV dazu, dass die Produktion 

effizienter geführt wird, auch die 

Anreizsysteme wie das Benchmark-

system funktionieren. Ein weiterer 

Erfolgsfaktor sind die von den acht 

marktverantwortlichen Verkehrsun-

ternehmen für den ganzen Verbund 

erbrachten Systemleistungen, wie 

beispielsweise die Sicherheitsorgani-

sation durch die SBB oder das ZVV-

Contact (bediente Verkaufsstellen) 

durch die VBZ. Auf diese Weise 

lassen sich Synergieeffekte realisieren 

und Kosten reduzieren. 

Die Kennzahlen geben dem ZVV-

Finanzierungsmodell recht: So liegt 

der Kostendeckungsgrad aktuell bei 

hohen 67 Prozent. Es gibt einige 

Linien, die deutlich tiefer sind und 

einzelne starke Linien, die über 100 

Prozent liegen. Der Modal Split des 

ÖV in den beiden Städten Zürich und 

Winterthur liegt während der Haupt-

verkehrszeit bei 60 Prozent und fast 

ein Drittel der Bevölkerung des Kan-

tons Zürich besitzt ein Abonnement 

und ist somit Stammkunde des ZVV. 

Der ZVV ist aber nicht nur für die 

Planung, Steuerung und Finanzierung 

des öffentlichen Verkehrs im Kanton 

Zürich verantwortlich, sondern er 

kümmert sich mit dem Verkehrsfonds 

auch um die Infrastruktur von Stadt-

bahnen und Trolleybuslinien. Die 

Finanzierung der Bahninfrastruktur 

ging kürzlich an den Bund über, das 

zugehörige Gefäss nennt sich Bahn-

infrastrukturfonds (BIF). Während 

der ZVV seine Aufgaben innerhalb 

eines vom Kantonsparlament freige-

gebenen Rahmenkredits erfüllt, unter-

liegen die Investitionen aus dem Ver-

kehrsfonds der kantonalen Finanz-

kompetenzordnung. Die täglich über 

480 000 Fahrgäste der Zürcher S-Bahn 

über die Stadtgrenze beweisen die 

Wirksamkeit des ZVV und seines 

Finanzierungsmodells. 

La gare de Fleurier a fait 

peau neuve 

Sylvain Meillasson, AdI Suisse 

occidentale / Valais (Lausanne) 

18 membres ont été accueillis le 3 

mai dernier à Fleurier, par la com-

pagnie privée transN (Transports 

publics Neuchâtelois). Fleurier est 

desservi par rail depuis 1883. C'est le 

Régional Val de Travers (RVT) qui 

exploite à sa mise en service la ligne 

Travers – St Sulpice (10,46 km) et 

qui ouvrira en 1886 la courte section 

Fleurier – Buttes (3,13 km), celle-ci 

étant toujours en activité de nos jours. 

L'ensemble sera électrifié en 1944. 

Mais l'antenne de St Sulpice a perdu 

sa ligne de contact et son bloc de 

cantonnement. Fondé en 1881, la 

compagnie du RVT fait aujourd'hui 

partie des Transports Publics 

Neuchâtelois SA (transN). 

Travers – Buttes bénéficie de substan-

tiels investissements. Les premières 

études concernant le renouvellement 

de la gare de Fleurier ont débuté en 

2008. Mais le dossier de PAP ne sera 

déposé qu'en 2012. La décision fa-

vorable au projet est rendue début 

2015, permettant le lancement des 

travaux préliminaires en mars de la 

même année. Ces interventions seront 

suivies par une phase plus intense de 

refonte des installations. Le plan de 

voie, la ligne de contact, les différents 

réseaux et le système de sécurité (un 

nouvel enclenchement doublé d'une 

télécommande, utilisables à terme 

depuis La Chaux-de-Fonds) seront 

totalement rénovés jusqu'en avril 

2017. Les principales difficultés ren-

contrées ont découlé de la construc-

tion d’un nouveau pont sur le Buttes 

et du ripage des voies sur ce dernier. 

La plupart des travaux ont été menés 

pendant l'exploitation commerciale, 

ce qui a nécessité de créer un quai 

provisoire et ce qui a généré des ten-

sions sur le plan de l’organisation. Le 

coût du projet est de 18 M CHF. 

Enfin, les dossiers PAP pour le re-

nouvellement complet des installati-

ons de la gare de Buttes et de la halte 

de la Presta ont été déposés auprès de 

l’OFT en avril dernier. Les gares de 

Môtiers et Couvet font aussi l’objet 

d’études en vue de leur régénération, 

l’objectif étant d'amorcer les pro-

cédures d’ici fin 2018. 

La desserte Neuchâtel – Buttes est 

assurée en collaboration avec les 

CFF, essentiellement avec des rames 

Domino. Les sept FLIRT transN sont 

déployées sur Neuchâtel – Le Locle 

mais couvrent aussi des A/R 

Neuchâtel – Corcelle / Peseux et 

Neuchâtel – Buttes. Elles sont toutes 

 
FLIRT transN 527 333 au dépôt Fleurier; 

Photo: Sylvain Meillasson. 
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de première génération mais relèvent 

de séries différentes. Les trois premi-

ères ont été commandées avec le 

SOB. Les quatre autres FLIRT l'ont 

été avec les CFF. Avec d'autres 

matériels à voie de 1435mm elles 

sont entretenues au dépôt de la Piaset-

ta à Fleurier. Leur entretien est 

préventif (30, 90, 180, 360 jours) et 

curatif. La stratégie à terme est de 

parvenir à un entretien prédictif, afin 

de réduire les coûts. A cet effet, les 

rames reçoivent un système de 

télémétrie à même de communiquer 

les valeurs pertinentes à l’atelier. 

Fleurier compte un second dépôt, 

celui de Longereuse, qu'occupent 

l'ABDe 2/4 102 (alias l'Etincelante) et 

sa remorque de la fondation RVT 

Historique. C’est dans cette voiture 

historique, spécialement affrétée pour 

nous, que la « Fée verte », célèbre 

alcool de la vallée nous a été servie 

pour le traditionnel apéro de fin de 

visite. 

Eine Übersetzung dieses Beitrags ins 

Deutsche finden Sie im Supplement 

(siehe Seite 42). 

Fachtagung zum Schienen-

güterverkehr der Zukunft: 

Konkurrenz, Kooperation, 

gemeinsame Feinde 

Urs Wili, 

GdI Mittelland / Jura (Bern) 

Sie jagen sich zwar gegenseitig Ver-

kehre ab und streiten manchmal um 

kleine und kleinste Transporte, aber 

in der (Rastatt-) Not stehen sie zu-

sammen. Die Rede ist von den Ver-

antwortlichen des Schienengüterver-

kehrs in der Schweiz, die sich unter 

Federführung der GdI-Ortsgruppe 

Mittelland / Jura an der Fachtagung 

vom 15. Juni 2018 in Langenthal ein 

Stelldichein gaben. 

Mittlerweile haben sie einen gemein-

samen Feind gefunden: das Papier! 

Gemeint ist hier nicht das umworbene 

Transportgut, sondern die Papierflut 

von Vorschriften und Richtlinien. Die 

Regelungsdichte, die auch im Zeitalter 

der Digitalisierung noch in Seiten 

Papier und nicht in Terabytes oder 

Stunden Lesezeit gemessen wird, ist 

weniger wegen des Umfangs und 

Detaillierungsgrads der Vorschriften 

ein Problem — die Bahnen lieben ja 

selber wortreiche Dienstanweisungen 

— nein, es ist vielmehr der frappante 

Unterschied zum grenzüberschreiten-

den Strassenverkehr, symbolisiert 

durch den rumänischen Lkw-Fahrer. 

Dieser muss zwar ebenso Regeln 

befolgen, aber in viel geringerer Zahl 

und international besser abgestimmt. 

Michail Stahlhut, CEO der SBB Cargo 

International AG, und Dirk Stahl, 

CEO BLS Cargo, machen es am Bei-

spiel eines Zuges aus den Niederlan-

den nach Italien deutlich: Beschrän-

kung auf die kürzeste Zuglänge zwi-

schen Start und Ziel (Italien, 560 Me-

ter), Ausrüstung der Lok mit vier 

verschiedenen traditionellen Zug-

sicherungssystemen und zwei ETCS-

Varianten, vier verschiedenen Strom-

systemen und drei verschiedenen 

Stromabnehmerbreiten, Sprach- und 

Streckenkenntnisse des Lokpersonals, 

Zweimann-Betrieb in Italien etc. 

Unter diesen Randbedingungen bahn-

brechende Neuerungen zu finden, die 

auch bezahlbar und rasch umsetzbar 

sind, fällt schwer. Die rückläufige Pro-

duktion von Massengütern in Europa 

erschwert zudem das Erschliessen 

neuer Verkehre. Bleibt die Verbesse-

rung der Anbindung an die Seehäfen, 

aber dies sind teure Infrastrukturaus-

bauten, denen erst noch Einsprachen 

der Anrainer entgegenstehen. Um 

diese zu beruhigen, sollen die Wagen 

leiser werden. Und natürlich leichter, 

laufstark, logistikfähig und «Life-

Cycle-Cost-orientiert» wie die von 

Daniel Bürgy, Leiter Vertrieb SBB 

Cargo, vorgestellten 5L-Wagen. Im-

merhin hundert solcher Wagen sollen 

ab 2019 von Basel bis Lugano und 

von Renens bis Dietikon in einem 

geschlossenen Netzwerk die Schweiz 

durchkreuzen. Diese vorläufig natio-

nale Entwicklung mag anfänglich 

Fördergelder und Publizität bringen, 

auf die Dauer sind die komplexen 

Fahrzeuge mit ihrer automatischen 

Kupplung, automatischer Bremspro-

be, neuen Radsätzen und Achsgenera-

toren zur Stromversorgung von einer 

grenzüberschreitenden Zulassung 

noch weit entfernt; ganz abgesehen 

davon, dass sie auch teurer und unter-

haltsintensiv sein werden. 

Auch teuer ist guter Rat. In dieser 

Hinsicht warten wir immer noch auf 

die epochale, zündende Idee. Selbst 

kleine, flexible und innovative Unter-

nehmen, wie die von Michel Bermane 

vertretene Swiss Rail Traffic, tun sich 

schwer mit den administrativen Hür-

den der Sicherheitsbescheinigungen. 

Müssen wir vielleicht angesichts der 

immer höher werdenden und den 

Warenaustausch behindernden Zoll-

Schranken das Schwergewicht auf 

den Abbau der Zoll-Kontrollen legen? 

Die Digitalisierung erlaubt die lücken-

lose Verfolgung der Güter vom Ver-

sender bis zum Empfänger. Verlader 

und Transportdienstleister können 

hier neue Funktionen übernehmen, 

die der Fiskus sogar zu zahlen bereit 

wäre? Bei Daniel Bürgy heisst es so 

schön «die politischen Rahmenbedin-

gungen müssen marktfähig aufgesetzt 

sein». 

Philippe Wegmüller, Leiter der 

COOP-Tochter railCare, will in sei-

nem Vortrag die Zukunft aufgleisen 

und zählt dabei auf den Stau im 

Strassenverkehr und die Stärken einer 

kombinierten Transportkette aus einer 

Hand. Horizontalumschlag von der 

Bahn auf Containermover, Wechsel-

brücken, rCE Powerpacks, die als 

Rahmen unter die Container gescho-

ben werden und sie mit Strom versor-

gen, Apps und GPS-Überwachung 

werden es möglich machen. Aller-

dings verläuft die Innovation Schiene 

auf seinen Skizzen noch neben den 

Schienen, aber das sei verziehen 

angesichts der geballten technischen 

Innovation. 

Auf den Schienen — und dies ohne 

sie zu «fressen» — ist schon bald die 

sechsachsige Eurodual-Lokomotive, 

die Ewald Falke von Stadler vorstellt. 

Auf der Rübelandbahn, die an der 

GdI-Auslandexkursion 2014 besucht 

wurde, wird die neue Co’Co’-Lok 

bald ihre Stärken beweisen können. 

Bemerkenswert ist, dass die quasi-

statischen Führungskräfte der sechs-

achsigen Lok kleiner sind als jene der 

vierachsigen Konkurrenten Vectron 

und Traxx. 

Philipp Buhl, Leiter Netzentwicklung 

Güterverkehr SBB Infrastruktur, freut 

sich im nachmittäglichen Podiumsge-

spräch über den beachtlich guten Mo-

dal Split im alpenquerenden Güter-
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verkehr und fragt, ob dieser noch 

gesteigert werden könne. Die Trassen 

werden immer knapper. Längere Züge 

und der Ausbau des Gotthards können 

dies kompensieren. Sowohl die SBB 

als auch die BLS sind sich einig, dass 

Konkurrenz förderlich sei, und dass 

es daher Sinn mache, zwei Schweizer 

Anbieter und zwei Korridore auf der 

Nord-Süd-Achse zu haben. Die weite-

ren, kurz angesprochenen Themen 

waren vielfältig: Konkurrenz durch 

die Brenner-Achse, automatisches 

Fahren, Chancen des Einzelwagenla-

dungsverkehrs etc. 

Danach wurde es nur teilweise meter-

spurig bei der Aare Seeland mobil AG. 

Der Direktor, Fredy Miller, Markus 

Flück und Daniel Fankhauser infor-

mieren über das kleine, aber äusserst 

vielseitige Verkehrsunternehmen, das 

neben seinem Meterspurnetz auch 

Normalspur-Güterwagen auf Drei-

schienengleisen und auf Rollböcken 

transportiert, Regional- und Stadtbus-

linien sowie eine Standseilbahn be-

treibt und mit dem Partnerunterneh-

men BSG (Bielersee Schifffahrtsge-

sellschaft) auch auf dem Wasser 

unterwegs ist. Reisezentren und das 

Tochterunternehmen für Gruppen-

reisen, Erlebnis Schweiz, runden das 

Angebot ab. Passend zum Motto 

Güterverkehr wurde der Betrieb auf 

der Rollbockverladeanlage demons-

triert, wo die einzigartigen Triebfahr-

zeuge mit Puffern und Kupplungen 

für Meterspur, Normalspurwagen auf 

dem Dreischienengleis und Normal-

spurwagen auf Rollböcken eingesetzt 

werden. 

Generalversammlung vom 

16. Juni 2018 in Langenthal 

Urs Wili, 

GdI Mittelland / Jura (Bern) 

Die beiden Co-Präsidenten, Dr Hans 

Meiner und Andreas Willich, führten 

am Folgetag der Fachtagung die Ver-

sammlung durch die statutarischen 

Geschäfte, die alle genehmigt wur-

den. Einzig die geplante Reduktion 

des Postversands auf ein Minimum 

gab Anlass zu einigen Diskussionen. 

Der Zentralvorstand wird dazu 2019 

eine Statutenänderung vorschlagen. 

Als Vorbereitung auf die Nachmittags-

exkursion mit der Emmentalbahn 

erläuterten Peter Bobak und Michael 

Stähli den Weg vom Streckenkonzept 

zur Inbetriebnahme anhand der Bahn-

hofsplanung Ramsei. Dank geschick-

ter Variantenwahl der S-Bahn- und 

Bus-Bedienung ist es der BLS gelun-

gen, mit einer äusserst schlanken 

Infrastruktur kundenfreundliche 

Fahrpläne und Umsteigebeziehungen 

in dem kleinen Knotenbahnhof anzu-

bieten. 

Mit dem 1933 bei SWS Schlieren und 

BBC gebauten BDe 2/4 Nr 240 und 

dem ABDi 722 wurde der Bahnhof 

Ramsei und die Strecken der Muse-

umsbahn Emmental elektrisch bereist. 

Wenn man mit heutigen vollklimati-

sierten S-Bahnzügen vergleicht, ist es 

erstaunlich, wie viel Komfort damals 

auch mit einfachsten Mitteln und auf 

kleinstem Raum geboten werden 

konnte. Der ABDi vereinigt immerhin 

56 Sitzplätze 1. und 2. Klasse, Toilette 

und Gepäckraum in einem einzigen 

26 Tonnen leichten 22,6 Meter langen 

Fahrzeug! 

Veranstaltungsankündigungen 

 Dienstag, 04.09.2018, bis Sonntag, 
09.09.2018, GdI-Auslandsexkursion nach 

Graz mit diversen Besichtigungen und 

Vorträgen, OG Zürich / Ostschweiz 

 Donnerstag, 11.10.2018, 16:15 Uhr, GdI 

Know[s] How zum Thema Fahrleitungen, 

Auditorium im SBB Hauptsitz Bern-

Wankdorf, OG Mittelland / Jura (Bern) 

 
Klassischer Güterverkehr bei der Aare Seeland mobil; 

De 121 bei der Demonstration der Rollbockanlage in Langenthal; 

Foto: Steffen Schranil. 

 
BDe 240 mit ABDi 722 in Huttwil zur Vollendung der Rundfahrt nach Langenthal; 

Foto: Steffen Schranil. 
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Eisenbahnen 

allgemein 

Gemischte Bilanz 

des VDB für 2017 

Am 12. April 2018 zog der Verband 

der Bahnindustrie in Deutschland 

(VDB) Bilanz: Die Bahnindustrie in 

Deutschland erreichte im Jahr 2017 

mit 11 Milliarden Euro einen hohen 

Umsatz. Die Inlandsumsätze sorgen 

mit einem Volumen von 6,3 Milliar-

den Euro für einen Anstieg. Das In-

landsgeschäft wächst somit im Ver-

gleich zum Vorjahr um 10,5 Prozent. 

Auch die Zahl der Beschäftigten in der 

Branche steigt leicht um 1,2 Prozent 

auf 51 100. Der Export der Bahnin-

dustrie in Deutschland sinkt 2017 von 

6,1 in 2016 auf 4,7 Milliarden Euro. 

Die global wachsende Tendenz zur 

Marktabschottung hinterlässt hier 

Spuren. Trotzdem behauptet die Bahn-

industrie in Deutschland ihre Spitzen-

stellung beim globalen Auftragsein-

gang. Auch politische Erfolge wie 

das 2017 geschlossene Freihandels-

abkommen der EU mit Japan tragen 

erste Früchte. Die Auftragseingänge 

aus dem Ausland steigen 2017 auf 

5,5 Milliarden Euro — ein Plus von 

22,2 Prozent. Inlandsaufträge erzeu-

gen 7,6 Milliarden Euro, 8,6 Prozent 

mehr als noch im Vorjahr. Insgesamt 

steigen die Auftragseingänge um 

13,9 Prozent auf ein Gesamtvolumen 

von 13,1 Milliarden Euro an. „An den 

positiven Trend will die Industrie 

anknüpfen, um mit einer Innovations-

strategie die führende Position auf 

dem Weltmarkt künftig zu behaup-

ten“ sagte Volker Schenk, Präsident 

des VDB, in Berlin anlässlich der 

jährlichen Bilanz. 

„Die Bahnindustrie liefert weltweit 

Lösungen für nachhaltige Mobilität. 

Klimaschutz, saubere Luft in den 

Metropolen, mehr Kundenqualität — 

Innovation ist der Schlüssel“, hält der 

VDB Präsident fest. „Dafür brauchen 

wir jetzt politischen Rückenwind. Der 

Koalitionsvertrag kann zum großen 

Wurf für die Schiene werden. Der 

Kompass stimmt. Nun kommt es auf 

die rasche Umsetzung an. Infrastruk-

tur digitalisieren, Innovative Fahr-

zeuge einsetzen, Forschung und Ent-

wicklung fördern, Pilotprojekte 

Schiene 4.0 realisieren — darum geht 

es. „ so Schenk. Die Industrie stehe 

hinter dem „Schienenpakt“ der Koali-

tion, der die Zahl der Eisenbahn-

Passagiere im Lande bis 2030 ver-

doppeln und den Schienengüterver-

kehr kräftig ausbauen will. Die In-

dustrie wisse um ihre Verantwortung 

und wird auch die Umsetzung des 

Koalitionsvertrags unterstützen. 

VDB-Hauptgeschäftsführer Dr. Ben 

Möbius präzisiert die Vorstellungen 

der Bahnindustrie zur Innovations-

förderung: „Das Bahnforschungs-

programm muss rasch starten, um 

Schiene 4.0 made in Germany zu 

stärken“. Forschungsschwerpunkte 

seien unter anderem Energieeffizienz, 

Elektromobilität, digitale Instandhal-

tung, 3D Druck und effektiverer 

Lärmschutz. Allein autonomes Fah-

ren senkt den Energieverbrauch um 

rund 30 Prozent. Entscheidend sei 

zugleich, dass Innovationen in 

Deutschland schneller in den Markt 

kämen. „Es geht um klimaschonende 

Mobilität von Morgen, um ein noch 

besseres Kundenerlebnis, um schnelle, 

pünktliche Züge mit spannendem De-

sign. Und es geht auch um Referenz-

projekte für den Export“, so Möbius. 

„Wo in öffentlichen Vergaben nur 

billig zählt, wird die Entwicklung 

gebremst. Das Prinzip Billigst-

anbieter taugt nicht für das 21. Jahr-

hundert”. Die Mobilität der Zukunft 

brauche Vergaben, die konsequent 

innovative Bestanbieter und Pionier-

geist belohnten. „Wer liefert beste 

Ideen für digitale Fahrzeugtechnik 

und Energieeffizienz? Wer das beste 

Preis-Leistungs-Verhältnis? Und wer 

bietet in Wahrheit, nämlich über den 

gesamten Lebenszyklus, den besten 

Preis? Vergaben müssen Kriterien so 

gewichten, dass beste Lösungen er-

kannt und realisiert werden für Kun-

denqualität und Klimaschutz. 

Deutsche Bahn AG 

präsentiert 

Wettbewerbszahlen 2017 

Zur Vorstellung der Wettbewerbs-

kennzahlen für das Jahr 2017 hatte 

die DB in die Vertretung des Landes 

Baden-Württemberg bei der EU in 

Brüssel eingeladen. Am 11. Juli 2018 

erläuterte Frank Miram, Konzernbe-

auftragter und Leiter Wirtschaft, 

Politik und Regulierung der DB die 

Wettbewerbszahlen 2017. 

Im Personenverkehr in Deutschland 

erzielte die Schiene 2017 im Nah- und 

Fernverkehr ein deutliches Wachstum 

bei der Verkehrsleistung und konnte 

so ihren Marktanteil mit 8,4 Prozent 

verteidigen, auf den Motorisierten 

Individualverkehr entfielen 84,4 Pro-

zent. Mehr als 142 Millionen Fahr-

gäste haben sich 2017 für die Fern-

verkehrszüge der DB entschieden, 

2,3 Prozent mehr als im Jahr zuvor. 

Die Wettbewerber von DB Regio 

bauten ihren Marktanteil an der im 

 
Umsatz der Bahnindustrie 2015 bis 2017; 

Grafik: Verband der Bahnindustrie in Deutschland e.V. (VDB). 
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Schienenpersonennahverkehr er-

brachten Zugleistung um 0,3 Prozent 

auf 33,2 Prozent aus. Von den 24 

Vergabeverfahren 2017 konnte DB 

Regio 14 gewinnen und sich so pro 

Jahr 55,5 Millionen Zugkilometer von 

75 Millionen sichern. 

 
Entwicklung der Zugkilometer (Millionen) 

von DB Regio und ihren Wettbewerbern 

2015 bis 2017; 

Grafik: Wettbewerbsbericht 2017 der 

Deutschen Bahn AG. 

Für den Schienengüterverkehr hat 

das Statistische Bundesamt im Juni 

2018 die Zahlen für das Jahr 2016 

korrigiert. Dadurch stiegen das Leis-

tungsvolumen von bisher 116,2 Milli-

arden Tonnenkilometern auf 128,3 

Milliarden Tonnenkilometer und der 

Marktanteil der Schiene auf 19,2 Pro-

zent. Nach dieser Korrektur ergeben 

sich für die anderen Verkehrsträger 

folgende Anteile: Lkw: 69,8; Binnen-

schiff: 8,1; Pipeline: 2,8 Prozent. Die 

Veränderungen für 2016 beruhen be-

sonders auf der erstmaligen Erfassung 

kleinerer Güterbahnen, intramodal 

stieg dadurch der Anteil der Wettbe-

werber von DB Cargo auf 46,5 Pro-

zent. Die entsprechende Überarbei-

tung für 2017 war am 11. Juli noch 

nicht abgeschlossen. 

Für das Netz der DB bedeutet diese 

Entwicklung eine weiter gestiegene 

Betriebsleistung auf nun 1073 Millio-

nen Trassenkilometer, davon 331 

Millionen durch Wettbewerber der 

DB. Dazu Miram: „Eine stabile und 

leistungsfähige Infrastruktur ist die 

Basis für den Schienenverkehr der 

Zukunft. Allerdings stoßen wir hier 

mittlerweile teilweise an unsere Ka-

pazitätsgrenzen.“ 

Die Bundesregierung strebt gegenwär-

tig mit der Wirtschaft einen sogenann-

ten Schienenpakt an, mit dem Ziel, 

die Zahl der Fahrgäste bis 2030 zu 

verdoppeln und mehr Güter auf die 

umweltfreundliche Schiene zu verla-

gern. Miram zeigte sich überzeugt: 

„Die Modernisierung und technolo-

gisch fortgeschrittene Ausstattung der 

Infrastruktur ist die Voraussetzung 

für eine verbesserte Wettbewerbs-

position der Schiene. Sie ist auch 

Voraussetzung dafür, um in Zukunft 

noch mehr Verkehr aufnehmen zu 

können und eine prominente Rolle in 

der Klimapolitik einzunehmen.“ 

Um dieses Ziel zu erreichen, hat die 

DB ein Programm für eine leistungs-

fähigere Infrastruktur gestartet: 

Digitale Schiene Deutschland, das 

Ronald Pofalla, Mitglied des Vor-

stands der DB für Infrastruktur, den 

Teilnehmern, darunter mehrere Ab-

geordnete des Europäschen Parla-

ments, vorstellte (siehe Bericht unter 

Eisenbahninfrastruktur). 

Die Wettbewerbskennzahlen für 2017 

können heruntergeladen werden: 

www.deutschebahn.com. 

Gesetz für die weitere 

Bahnreform in Frankreich 

verabschiedet 

Zentrale Empfehlungen von Jean-

Cyrill Spinetta (siehe Folge 111 der 

GRV-Nachrichten, Seite 18) für eine 

erneute Reform der Französischen 

Staatsbahn SNCF finden sich im 

„Eisenbahnpakt“- Gesetz, das am 17. 

April 2018 von der Nationalver-

sammlung in erster Lesung ange-

nommen wurde. Die Reform sollte 

zunächst lediglich mit Regierungs-

dekreten umgesetzt werden. Ende 

März hatte die Regierung aber den 

Entwurf eines „Eisenbahnpakt“-Ge-

setzes ins Parlament eingebracht — 

als Geste gegenüber den Gewerk-

schaften und in der Hoffnung, den am 

03. April begonnenen und bis 28. Juni 

2018 angekündigten Intervallstreik 

vorzeitig beenden zu können. 

Die Nationalversammlung nahm nach 

kontroverser Debatte mehr als 100 der 

fast 300 Abänderungsanträge an. Der 

Gesetzentwurf wurde dem Senat 

(zweite Kammer des Parlaments) 

zugeleitet, wo die Abstimmung am 

29. Mai erfolgte. Der Präsident Em-

manuel Macron hat dann am 27.Juni 

2018 — in Anwesenheit von Ver-

kehrsministerin Elisabeth Borne — 

das Gesetz zur Reform unterschrieben 

und damit erlassen. 

Das Gesetz hat folgende Säulen: 

 Das Ende des Status der Eisen-

bahner am 01.Januar 2020, danach 

sollen Mitarbeiter nur noch zu ar-

beitsmarktüblichen Bedingungen 

eingestellt werden 

 Die schrittweise Öffnung des 

nationalen Personenverkehrs-

markts für den Wettbewerb 

 Die Aufteilung der SNCF ab Ja-

nuar 2020 in drei Aktiengesell-

schaften. Der Senat sorgte dafür, 

dass SNCF Mobilités (Betrieb) 

und SNCF Réseau (Netz) in staat-

lichem Besitz bleiben und die Ak-

tien unveräußerlich sind. 

 Der Staat übernimmt einen Teil 

der Schulden von SNCF Réseau, 

die sich Ende 2017 auf 46,6 Milli-

arden Euro beliefen. Im Jahr 2020 

sollen 25 Milliarden Euro und 

2022 10 Milliarden Euro über-

nommen werden. 

 Ein von den Sozialpartnern nun 

auszuhandelnder einheitlicher 

Branchentarifvertrag soll für alle 

Eisenbahner gelten (SNCF und 

private Unternehmen). 

Quellen: eigene Recherche und DVZ vom 

28. Juni 2018 

Eisenbahn-

infrastruktur 

Unwetterereignisse: 

Schnelle Entstörung und 

vorausschauende Planung 

notwendig 

Von Stephan Anemüller, Köln; 

Mediensprecher 

und Koordinator Nachhaltigkeit 

der Kölner Verkehrs-Betriebe (KVB) 

Am 19. Juli 2017 flutete ein Stark-

regen und aufsteigendes Kanalwasser 

die Stadtbahn-Haltestelle „Geldern-

straße/Parkgürtel“ der KVB. Innerhalb 

von nur einer Stunde lief so viel Was-

https://www.deutschebahn.com/wettbewerbsbericht_2017-data.pdf
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ser in das Gleisbett, dass selbst die 

Bahnsteige um etwa 30 Zentimeter 

überflutet wurden. Etwa ein halbes 

Jahr später, am 18. Januar 2018, warf 

der Orkan Frederike zahlreiche Bäume 

um, die Fahrleitungen auf acht der 

zwölf Stadtbahn-Linien herunter-

drückten. Beide Tage mit extremen 

Wetterereignissen zeigen, auf was 

sich Verkehrsunternehmen einstellen 

müssen. 

Starkregen und Orkan: Zwei 

Ereignisse eines halben Jahres 

Lediglich eine Stunde lang ging am 

Abend des 19. Juli ein Starkregen über 

dem Kölner Stadtteil Bilderstöcken 

herunter. Schnell sammelte sich zu 

viel Wasser in einer Senke entlang 

des Parkgürtels, in der sich auch die 

U-Bahn-Station „Geldernstraße/Park-

gürtel“ der KVB-Linie 13 befindet. 

Durch die Überlastung des Kanal-

systems trat zudem durch viele Öff-

nungen Abwasser an die Oberfläche 

und vergrößerte die Wassermasse in 

der Haltestelle. Die gesamte Nacht 

über bis in den Mittag des 20. Juli ent-

fernten die im Gleisbett eingebauten 

Pumpen sowie bis zu sechs mobile 

Pumpen des Technischen Hilfswerkes 

(THW) das Wasser. In Mitleidenschaft 

gezogen wurden zahlreiche technische 

Anlagen: die Stromversorgung im 

Mittel- und Niederspannungsbereich, 

das Beleuchtungssystem, ein Trafo, 

die Rolltreppen, eine Lüftung etc. 

Bereits um 14.30 Uhr des 20. Juli, 

also weniger als einen Tag nach Ein-

tritt des Schadens, konnten die Stadt-

bahnen der Linie 13 die Haltestelle 

wieder (ohne Fahrgastwechsel) 

durchfahren. Am 07. August erfolge 

die provisorische Inbetriebnahme der 

Haltestelle, so dass dann der Fahr-

gastwechsel wieder möglich war. 

Mehrere Wochen wurden intensive 

Reinigungsarbeiten durchgeführt. 

Nach Reparatur und Teileerneuerung 

der Rolltreppen Ende 2017 hat der 

Fahrgast bereits den Eindruck, die 

Haltestelle sei wieder vollständig 

hergestellt. Letztlich wird dies aber 

erst mit dem Abschluss der Erneue-

rung der Energieversorgungsanlagen 

geschehen. Bisher belaufen sich die 

Kosten auf rund 550 000 Euro. 

Der Deutsche Wetterdienst hatte den 

Sturm „Friederike“ für den 18. Januar 

2018 angekündigt. (Im Laufe des 

Tages wurde der Sturm zum Orkan 

hochgestuft.) Um 10.45 Uhr meldete 

der Fahrer einer Stadtbahn auf der 

Linie 15 aus dem Kölner Norden 

Bäume, die durch den Wind immer 

wieder auf die Fahrleitung gedrückt 

wurden. Neun Minuten später ging 

die Fahrleitung der nächsten Linie „in 

die Knie“. 

Bis mittags wurden neun der zwölf 

Stadtbahn-Linien so sehr beeinträch-

tigt, dass Umleitungen gefahren und 

die normalen Linienwege getrennt 

werden mussten. Bei einer der Stö-

rungen war eine Hausfassade, die 

sturmbedingt vom Einsturz bedroht 

war, Ursache der Störung; in den acht 

weiteren Fällen waren es „Bäume in 

der Fahrleitung“. Für eine schnelle 

Entstörung sorgten Mannschaften aus 

den Teilbereichen Oberleitung, Strom-

versorgung und Gleisbau. Hinzuge-

bucht — vorausschauend bereits am 

Tag zuvor — wurde ein Unternehmen 

des Gartenbaus. Zwei der Linienwege 

konnten bereits unterhalb einer Vier-

telstunde wieder fahrfähig gemacht 

 
An zahlreichen Stellen im gesamten Stadtgebiet 

blockierten Bäume den Fahrweg und beschädigten die Fahrleitungen. 

Lediglich bei drei von neun betroffenen Linien dauerte die Entstörung mehrere Stunden; 

Foto: Stephan Anemüller 
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werden, bei einer Linie dauerte es 

eine halbe Stunde, bei drei Linien 

anderthalb Stunden, bei jeweils einer 

weiteren Linie waren es sieben bzw. 

acht Stunden und nur bei einer letzten 

Linie dauerte es mit über 15 Stunden 

bis in die tiefe Nacht um 2.16 Uhr 

hinein. 

Parallel wurde an betroffenen Halte-

stellen durch Servicemitarbeiter 

Fahrgastinformation durchgeführt, 

lief das Social Media-Team auf 

Hochtouren, gab die Pressestelle 

insgesamt fünf Eilmeldungen heraus 

und konnten im begrenzten Umfang 

Ersatzbus-Verkehre geleistet werden. 

Schnelle Entstörung 

und gute Kommunikation 

sorgen für Verständnis 

Die KVB macht immer wieder die 

Erfahrung, dass die Fahrgäste viel 

Verständnis für störungsbedingte Be-

einträchtigungen ihrer Mobilität auf-

bringen. Voraussetzung hierfür ist je-

doch, dass das Verkehrsunternehmen 

alles Mögliche tut, um schnell wieder 

fahren zu können und dass die Fahr-

gäste schnell über die Ursachen der 

Störung sowie ihre Fahrtalternativen 

informiert werden. Natürlich sollte 

sich das Verkehrsunternehmen auch 

nicht selbst „im Weg stehen“. An 

beiden hier beschriebenen Extrem-

tagen herrschte eine unaufgeregte 

Stimmung unter den Fahrgästen vor. 

Bezüglich der Entstörung ist von gro-

ßem Vorteil, dass die Mannschaften 

aus den verschiedenen technischen 

Abteilungen über ausreichend Praxis 

verfügen, um die richtigen Schritte 

schnell und möglichst fehlerfrei 

durchzuführen. Im Netz mit insge-

samt zwölf Stadtbahn-Linien bestehen 

im Jahresverlauf ausreichend viele 

Störfelder, die die notwendige Praxis 

absichern. Von Vorteil ist sicher auch, 

dass die Entfernungen in einer Groß-

stadt kürzer sind als bei Verkehrs-

unternehmen und Infrastrukturbe-

treibern auf einer größeren regionalen 

Ebene. Genauso wichtig ist aber das 

Selbstverständnis der Mitarbeiter. So 

konnten zum Beispiel am 03. Januar 

2018 — auch hier führte ein Sturm zu 

zahlreichen Störungen — innerhalb 

von einer Stunde 85 Mann mobilisiert 

werden. 

Auf der kommunikativen Seite wurde 

in den vergangenen Jahren und Jahr-

zehnten ein umfangreiches Angebot 

an Informationskanälen entwickelt: 

Durchsagen der Leitstelle in die Fahr-

zeuge und an die Haltestellen, auto-

matisierter Twitter-Dienst und Lauf-

ticker in den elektronischen Anlagen 

der dynamischen Fahrgastinformation 

(DFI), Facebook-Redaktion, aktive 

Medienarbeit insbesondere in Rich-

tung Radio- und Onlineredaktionen, 

Service-Kräfte vor Ort. Als Heraus-

forderung stellt sich zunehmend her-

aus, dass der Gleichklang der Infor-

mationen über die verschiedenen Ka-

näle nicht einfach herzustellen ist. So 

bringt es nichts, wenn die Fahrplan-

auskunft im Internet auf Soll-Daten 

springt, weil die Ist-Daten aufgrund 

der betrieblichen Extremsituation mit 

vielen Störungen nicht mehr darge-

stellt werden können. Den Fahrgast 

verwirrt das eher als dass es ihm nutzt. 

So komplex die Fahrplaninfo im 

engmaschigen ÖPNV-Netz ist, so 

sehr bleibt die Feinabstimmung der 

einzelnen Infokanäle aufeinander eine 

Daueraufgabe. Hieran wird weiter auf 

hohem Niveau gearbeitet. Doch unter 

dem Strich ist es der KVB auch an 

den extremen Tagen meist gelungen, 

ihre Fahrgäste zeitnah und gut zu 

informieren. 

Leistungsfähige Leitstelle 

sorgt für guten Pulsschlag 

an extremen Tagen 

Auch an den Tagen mit extremen 

Wettereinflüssen hat sich gezeigt, 

dass die Leitstelle der KVB eine 

große Bedeutung für die Betriebs-

steuerung und Entstörung hat. Ohne 

deren Arbeit wären die beschriebenen 

Tage sicherlich anders verlaufen. 

Unter anderem enthält die Leitstelle 

im 525 Quadratmeter großen Leitstel-

lenraum eine aus 48 nahtlos aneinan-

dergefügten Elementen bestehende 

21 Meter breite und vier Meter hohe 

Multimediawand. Deren Anzeige 

lässt sich über digitale Technik steu-

ern, bietet eine sekundenschnelle 

Übersicht. Jederzeit sind die aktuellen 

Positionen der Stadtbahnen und alle 

Zugbewegungen erkennbar. Detail-

ausschnitte des Netzes lassen sich 

blitzschnell vergrößert anzeigen. Im 

Falle einer größeren Störung erhalten 

somit alle Leitstellen-Mitarbeiter 

gemeinsam ein Lagebild. Neben dem 

Fahrbetrieb wird auf der Multime-

diawand das Netz der Bahnstromver-

sorgung dargestellt. Zudem wurden 

alle Bildschirmarbeitsplätze in der 

Leitstelle nach neuesten Erkenntnis-

sen modernisiert und mit 89 ebenfalls 

neu installierten PCs im Unterge-

 
Am 18. Januar 2018 wurde der Betrieb auf der Stadtbahn-Linie  

 — hier in Refrath östlich Kölns — massiv durch Bäume in der Fahrleitung gestört; 

Foto: Stephan Anemüller. 
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schoss verbunden. Allein hierfür 

wurden 26 Kilometer Datenkabel 

verlegt. 

Vorausschauende Planung 

ist notwendige Basis 

für Stressbewältigung 

Sicherlich bilden extreme Wetter-

ereignisse noch die Ausnahme unter 

den vielen extern verursachten 

Betriebsstörungen des öffentlichen 

Verkehrs. Doch gerade die durch sie 

verursachten Schäden tragen sehr 

schnell dazu bei, dass die Entstörung 

und anschließende Wiederherstellung 

des optimalen Zustands der Infra-

struktur längere Zeiträume in An-

spruch nehmen als Unfälle, Falsch-

parker oder „normale“ Fahrleitungs-

störungen. 

Vor allem ist auf eine Gefahr hinzu-

weisen: Wenn Stürme oder Starkre-

gen gleichzeitig zu Schäden an meh-

reren Orten führen, dann sind die 

Kapazitäten der Entstörung und der 

Betriebssteuerung schnell ausge-

schöpft und die Gesamtstörzeit ver-

längert sich. Auch können Ersatzteile 

nicht in unbegrenzter Zahl auf Lager 

gehalten werden. 

Von entscheidender Bedeutung ist es 

deshalb, mögliche Störräume zu ken-

nen und die geeignete Vorsorge zu 

treffen. Im Fall des hier beschriebenen 

Kölner Orkans am 18. Januar 2018 

brachen oder kippten zirka 20 Bäume 

entlang der Stadtbahn-Linie 15 

zwischen den Stadtteilen Heimersdorf 

und Chorweiler im Kölner Norden. 

Im Rückschluss bedeutet das, dass 

nun in einem ausreichend breiten 

Raum gerodet werden wird. Hier sind 

es relativ junge Bäume, die bei Sturm 

reihenweise auf die Oberleitung her-

untergedrückt werden. Wenn hiervon 

nur jeder zehnte oder zwanzigste 

Baum bricht oder seine Verankerung 

im Boden verliert, wird die Freigabe 

dieses Streckenabschnittes sehr lange 

dauern. Am 18. Januar 2018 hat die 

KVB schlicht auch Glück gehabt, 

dass es nicht zu viele Bäume waren 

und dass sich hier die ersten Auswir-

kungen des Orkans gezeigt haben. 

Die notwendige Mannschaft war 

somit hier als erstes und hat die not-

wendigen Schritte unternommen. 

Im Fall der Überflutung der Haltestelle 

„Geldernstraße/Parkgürtel“ im Ver-

lauf der Stadtbahn-Linie 13 gehen die 

Überlegungen des Unternehmens 

dahin, verschiedene Techniken zu-

künftig auf einer anderen Ebene des 

U-Bahn-Gebäudes anzuordnen. Diese 

Haltestelle liegt in einer Senke und ist 

deshalb prädestiniert dafür, größere 

Wassermassen in sich zu sammeln. 

Doch die Technik ist für eine Über-

flutung nicht geeignet. Da die Senke 

als Schwachstelle bestehen bleiben 

wird, gilt es für zukünftige Ereignisse 

vorzubeugen. Schließlich funktionier-

ten die elektronischen Fahrplaninfo-

anzeiger über den Bahnsteigen, weil 

diese Anlagen keine „nassen Füße“ 

bekommen haben. 

Ausblick 

Jede Störung des Betriebs greift mehr 

oder weniger die Qualität des öffent-

lichen Verkehrs an. Mit der detaillier-

ten Beobachtung des Störungsge-

schehens über einen langfristigen 

Zeitraum lassen sich Aufgabenfelder 

der betrieblichen Prävention und 

Reaktion erkennen. Hierbei spielen 

Ereignisse aufgrund extremer Wetter-

phänomene eine immer größere Rolle. 

Deshalb ist es wichtig, nach jeder 

„Großlage“ eine kritische Reflexion 

durchzuführen, um aus der Situation 

zu lernen. 

Der Umgang mit solchen Groß-

störungen, auch gleichzeitig an ver-

schiedenen Orten im Stadtgebiet, 

bedeutet die Chance, sich auf wirklich 

große Wetterkatastrophen einzustel-

len. Ein solcher „worst case“ wäre 

zum Beispiel die gleichzeitige Über-

flutung von einigen U-Bahn-Stationen 

nach einem Jahrhundert-Rheinhoch-

wasser. Gerade im Kölner ÖPNV-

Netz, in dem sich häufig drei bis vier 

Stadtbahn-Linien in der Innenstadt 

einen Linienweg teilen, würde das ei-

nen großflächigen Ausfall des gesam-

ten Systems bedeuten. Zum Glück ist 

die Wahrscheinlichkeit gering, dass 

ein solcher Fall eintritt. Aber dennoch 

gilt es, sich auch für solche Fälle so 

gut es geht zu wappnen. Die Erfahrung 

ist hierbei vermutlich der bedeutendste 

Erfolgsfaktor. 

Lückenschlussprojekt am 

Oberrhein zwischen Colmar 

und Freiburg (Breisgau) 

Von Ulrich Grosse, 

Nahverkehrsberater, Tübingen. 

Seit Februar 1945, als die Rhein-

brücke bei Breisach von deutschen 

Pionieren gesprengt wurde, ist die 

Schienenverbindung zwischen Frei-

burg im Breisgau (230 000 Einwoh-

ner) und dem rund 40 Kilometer ent-

fernten Colmar (70 000 Einwohner) 

unterbrochen. Weitere zirka 30 000 

Einwohner leben in Gemeinden ent-

lang der Bahnlinie zwischen Freiburg 

und Colmar. Der 21 Kilometer lange 

französische Streckenabschnitt wird 

seit rund 50 Jahren nur noch im 

Güterverkehr zwischen Colmar und 

Volgelsheim betrieben, der deutsche 

Streckenabschnitt hat durch den 1997 

erfolgten Betriebsübergang von der 

Deutschen Bahn AG zur Breisgau-S-

Bahn im Personenverkehr einen ge-

waltigen Aufschwung erhalten. Die 

seither mit Regioshuttles der Breisgau-

S-Bahn überwiegend im 30-Minuten-

Takt betriebene eingleisige und nicht 

elektrifizierte Bahnlinie ist kapazitäts-

mäßig an ihre Leistungsgrenzen ge-

stoßen. Aus diesem Grund wird bis 

zum Jahr 2020 das Streckennetz der 

Breisgau-S-Bahn, zu dem die 23 

Kilometer lange Bahnlinie Freiburg – 

Gottenheim – Breisach zählt, moder-

nisiert und elektrifiziert. 

Der elsässische Streckenabschnitt zwi-

schen Breisach und Colmar wird mit 

11 Fahrtenpaaren der Euregio-Bus-

linie an Werktagen, 6 an Samstagen 

und 5 Fahrtenpaaren an Sonn- und 

Feiertagen nur noch auf der Straße be-

dient. Die Reisezeit zwischen Freiburg 

und Colmar beträgt einschließlich des 

Umstiegs in Breisach auf den Euregio-

Bus im Durchschnitt zirka 90 Minu-

ten. Mit dem Pkw benötigt man etwa 

die halbe Zeit. Die Nachfrage im mit 

Bussen betriebenen Abschnitt liegt 

bei zirka 500 Personen pro Tag, zwi-

schen Breisach und Freiburg ist sie 

auf der Schiene ungefähr 20-mal so 

hoch. Über die Rheinbrücke verkeh-

ren pro Tag zirka 17 000 Pkw. 
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An Initiativen zur Wiedereröffnung 

einer durchgängigen Bahnverbindung 

von Freiburg bis nach Colmar hat es in 

der Vergangenheit nicht gefehlt. Eine 

von der Verwaltungsgemeinschaft 

„Pays de Brisach“ und der Stadt Brei-

sach finanzierte Studie prognostizierte 

zirka 500 bis 800 Fahrgäste für eine 

durchgängige Bahnverbindung pro 

Tag und schlug angesichts von ge-

schätzten Investitionskosten von 

120 Millionen Euro vor, es bei einer 

Busverbindung „auf hohem Service-

niveau“ zu belassen, da die für einen 

durchgehenden Bahnbetrieb erforder-

lichen 1500 Reisenden pro Tag kaum 

zu erreichen wären. 

Seit 2012 gibt es den deutsch-fran-

zösischen Verein „TransRhinRail 

Colmar-Freiburg“ (TRR). Sein Ziel 

ist die möglichst rasche Wiedereröff-

nung der grenzüberschreitenden Bahn-

linie zwischen Freiburg und Colmar. 

Dazu werden vielfältige Aktionen 

und Lobbyarbeit auf beiden Seiten 

des Rheins durchgeführt. Sehr gut 

angekommen sind die Sonderfahrten 

mit Triebwagen im 2-Stundentakt 

zwischen Volgelsheim und Colmar 

zum Weihnachtsmarkt. Aus Freiburg 

konnten diese per Breisgau-S-Bahn 

bis Breisach und Umstieg auf einen 

Pendelbus bis Volgelsheim gut er-

reicht werden. 

Im Jahr 2017 konnte eine im Mai 

geplante Sonderfahrt in die Vogesen 

nicht durchgeführt werden, da die 

SNCF von TRR für eine Inspektion 

der Strecke und Trassengebühren 

17 000 Euro verlangte. 

Neben der Durchführung von Sonder-

fahrten ist die Öffentlichkeitsarbeit 

des Vereins von entscheidender Be-

deutung. Auf beiden Seiten der Grenze 

gibt es zahlreiche Unterstützer der 

Idee einer Wiederinbetriebnahme der 

durchgängigen Bahnverbindung zwi-

schen Freiburg und Colmar. Hinter-

grund sind die vielen Pendler, die täg-

lich über die Grenze nach Südbaden 

einpendeln, große Chancen werden 

aber auch im Tourismus gesehen, 

sowohl in Richtung Elsass wie auch 

in Richtung Hochschwarzwald. 

Auf französischer Seite war man bis-

lang recht zurückhaltend und hat die 

bestehende Busverbindung als ausrei-

chend erachtet. Auf deutscher Seite 

war die Politik auf die Umsetzung der 

Breisgau-S-Bahn fixiert, die wegen 

der Förderung über das Gemeindever-

kehrsfinanzierungsgesetz des Bundes 

bis Ende 2019 schlussabgerechnet sein 

sollte. Überlegungen, die eventuell zu 

Verzögerungen des Gesamtprojekts 

Breisgau-S-Bahn hätten führen kön-

nen, wollte man wegen des damit 

verbundenen Risikos hinsichtlich der 

Finanzierung nicht eingehen. 

Der Verein TRR hat sich intensiv be-

müht, die gegen die Bahnverbindung 

ins Feld geführten Argumente zu ho-

her Kosten und zu geringer Nachfrage 

zu entkräften. Im Kern standen dabei 

die Überlegungen zur Rheinbrücke. 

So wäre es von der Tragfähigkeit der 

Brücke her durchaus möglich, wieder 

Schienen zu verlegen und mit deutlich 

geringeren Kosten die Durchgängig-

keit der Schienenverbindung wieder-

herzustellen. Mit Tolerierung des Re-

gierungspräsidiums Freiburg konnten 

sich Brückensachverständige unter 

anderem über die Tragfähigkeit der 

Brücke kundig machen. 

Gleichzeitig wurden Befragungen un-

ter Pendlern, die aus dem Elsass mit 

dem Pkw bis Breisach und ab dort mit 

der Breisgau-S-Bahn nach Freiburg 

fahren, durchgeführt. Dabei ergab 

sich ein deutlich höheres Potential für 

den Schienenverkehr im Vergleich 

zum aktuellen Busverkehr. Erwartet 

wird, dass bis zu 3000 Fahrgäste täg-

lich eine durchgängige Verbindung in 

Anspruch nehmen können. Auch das 

Verkehrsministerium in Stuttgart hält 

eine Nachfrage in dieser Größenord-

nung für möglich. 

 
Die heutige Straßenbrücke bei Breisach auf den Pfeilern der früheren Eisenbahnbrücke; 

Foto: Gunther Ellwanger. 

 
Im Mai 2016 nutzten über 200 Fahrgäste 

den TRR-Sonderzug von Volgelsheim nach Metzeral (Vogesen); 

Foto: Gunther Ellwanger. 
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Als man sich überlegte, wie man den 

50. Jahrestag der Deutsch-Französi-

schen Freundschaft 2013 begehen 

sollte, gab es die Idee, ein konkretes 

grenzüberschreitendes Projekt, wie 

etwa die Wiederinbetriebnahme der 

unterbrochenen Bahnverbindung zwi-

schen Freiburg und Colmar zu bean-

tragen. Das Land Baden-Württemberg 

griff die Idee der Wiederinbetrie-

nahme der durchgehenden Bahnlinie 

Freiburg – Colmar auf und beantragte, 

sie als internationales Projekt im 

Bundesverkehrswegeplan 2030 zu 

berücksichtigen. Das Bundesverkehrs-

ministerium in Berlin jedoch lehnte ab, 

da weder Fern- noch Güterverkehre 

diese Linie befahren würden, weshalb 

nach Ansicht des Bundes das Land 

zuständig sei. 

In einer Antwort auf eine Kleine 

Anfrage der Grünen im Deutschen 

Bundestag (Drucksache 19/2951) 

antwortete noch am 26. Juni 2018 die 

Bundesregierung, dass für Vorhaben 

des SPNV das Land Baden-Württem-

berg der Ansprechpartner sei. Es 

bestimme in seiner Funktion als Auf-

gabenträger selbst die Prioritäten für 

Investitionen in die Infrastruktur. Da-

bei unterstütze der Bund die Länder in 

der Wahrnehmung ihrer Aufgaben 

mit unterschiedlichen Finanzierungs-

instrumenten in Höhe von derzeit 

jährlich rund 9 Milliarden Euro. Die 

gesetzliche Grundlage hierfür seien 

das Regionalisierungsgesetz, das Ge-

meindeverkehrsfinanzierungsgesetz 

(GVFG) und das Entflechtungsgesetz. 

Im Rahmen des GVFG gewährt der 

Bund den Ländern Bundesfinanzhil-

fen zur anteiligen Finanzierung der 

Schieneninfrastruktur-Investitions-

vorhaben. Die Entscheidung über eine 

Förderung im Rahmen des Bundes-

programms nach dem GVFG wird 

vom Bund auf Vorschlag des Landes 

und auf der Grundlage geprüfter 

Finanzierungsanträge getroffen. 

Auf eine weitere Frage, ob gegebenen-

falls eine finanzielle Förderung durch 

die Europäische Union möglich sei, 

antwortete die Bundesregierung, dass 

die EU für Verkehrsprojekte „von 

gemeinsamen Interesse“ Mittel aus 

der Faszilität Connecting Europe 

(CEF) zur Verfügung stellen könne. 

Als Vorhaben von gemeinsamem 

Interesse müssten nach Definition der 

EU solche Vorhaben insbesondere 

auch zum Aufbau des transeuropäi-

schen Verkehrsnetzes beitragen. Die 

Bahnverbindung Freiburg – Colmar 

sei nicht Teil des Transeuropäischen 

Verkehrsnetzes und erfülle daher auch 

nicht die für eine CEF-Förderung 

erforderlichen Voraussetzungen. 

Bereits im September 2017 hatte das 

Europäische Parlament zu einer Dis-

kussion über grenzüberschreitende 

Schienenlücken (Missing Links, sie-

he Folge 110 der GRV-Nachrichten, 

Seite 4f) eingeladen, um die Mobilität 

der Bevölkerung in Grenzregionen zu 

verbessern. In einer Studie wurden 

dann 13 Projekte von insgesamt 365 

europaweit vorhandenen bzw. ehema-

ligen Eisenbahnstrecken in einem 

ersten Schritt als erfolgsversprechend 

ausgewählt, darunter auch der Lücken-

schluss bei Breisach, obwohl er nicht 

zu den Transeuropäischen Netzen zählt 

und daher bislang von den Fördermög-

lichkeiten der EU-Verkehrspolitik 

weitestgehend ausgeklammert blieb. 

In der Studie wird die Erwartung 

ausgesprochen, dass wie auf den 

meisten Bahnlinien ein attraktives 

Verkehrsangebot nur durch ein finan-

zielles Engagement der jeweiligen 

Aufgabenträger zustande kommen 

kann. Ferner wurde festgestellt, dass 

insbesondere bei kleineren Eisenbahn-

grenzübergängen der Erfolg wesent-

lich stärker vom Engagement örtlicher 

oder auch nationaler Akteure abhängt 

als von einer rein zentralen Planung 

und Steuerung auf EU-Ebene. 

In einer gemeinsamen Resolution vom 

22. Januar 2018 haben sich die Abge-

ordneten des Deutschen Bundestages 

und der Assemblée nationale für die 

Erarbeitung eines neuen Élysée-

Vertrags ausgesprochen. Die Vertie-

fung der grenzüberschreitenden Zu-

sammenarbeit soll dabei wesentlicher 

Bestandteil des erneuerten Freund-

schaftsvertrags zwischen Deutschland 

und Frankreich werden. Es wurde 

eine Arbeitsgruppe mit je neun Abge-

ordneten des Deutschen Bundestags 

und der französischen Nationalver-

sammlung eingesetzt, die unter ande-

rem am 17. Mai 2018 eine Anhörung 

ausgewählter Interessensvertreter aus 

den Zivilgesellschaften Deutschlands 

und Frankreichs durchgeführt hat. 

Ziel war es, Impulse für den neuen 

Freundschaftsvertrag zwischen bei-

den Ländern aufzunehmen. Eine 

weitere Anhörung erfolgte Mitte Juli 

2018 in Straßburg speziell zu den 

Fragen der grenzüberschreitenden 

Zusammenarbeit zwischen Deutsch-

land und Frankreich. 

Im Zusammenhang mit der geplanten 

Stilllegung des Atomkraftwerks in 

Fessenheim ab 2019 soll im soge-

nannten Post-Fessenheim-Prozess der 

Wegfall von etwa 2000 Arbeitsplätzen 

im ansonsten strukturschwachen 

südlichen Elsass durch ein neues 

zirka 200 Hektar großes deutsch-

französisches Industriegebiet aufge-

fangen werden. Die Nähe zum Grenz-

übergang in Breisach und die dort 

vorhandene Verkehrsinfrastruktur 

sollen genutzt werden, um das neue 

Industriegebiet gut erreichen zu kön-

nen. Die durchgehende Bahnlinie 

Colmar – Freiburg soll dabei das 

Herzstück der infrastrukturellen Auf-

wertung bilden. 

In Paris und in Berlin sind diese Pläne 

positiv aufgenommen worden. Am 

27. Juni 2018 haben die Haushaltspo-

litiker des Bundes bis zu 250 000 Euro 

für eine Machbarkeitsstudie bereit-

gestellt. Der gleiche finanzielle Bei-

trag wird von der französischen Seite 

geleistet. Die Präfektur Grand-Est 

wird die Studie beauftragen. In einem 

gemeinsamen Lenkungsausschuss, in 

welchem das baden-württembergische 

Verkehrsministerium sowie das Bun-

desverkehrsministerium eingebunden 

waren, ist eine Einigung über das 

Lastenheft für die Erstellung der 

Machbarkeitsstudie erzielt worden. 

Die Studie selbst soll Ende 2018 

vorliegen. 

Die Präsidentin des Départements 

Haut-Rhin, Brigitte Klinkert, nannte 

in einer Sitzung des Gremiums zur 

regionalen Zusammenarbeit in der 

Region Freiburg das Jahr 2026 als 

Ziel einer durchgehenden Eisenbahn-

verbindung. Damit hat die internatio-

nale Sichtweise auf diesen Lücken-

schluss erfreulicherweise zu einer 

Änderung der Haltung auf beiden 

Seiten des Rheins geführt. Eine ge-

meinsame Verkehrsinfrastrukturpla-

nung wird dem weiteren Zusammen-

wachsen und der Stärkung der Grenz-

regionen dienen. 
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Störfallmanagement — Die 

Planung des Unplanbaren 

Unter dieser Überschrift fand am 14. 

Juni 2018 das traditionelle Eisen-

bahntechnische Kolloquium (ETK) 

der Technischen Universität Darm-

stadt (TUD) statt. Professor Andreas 

Oetting, TUD und Jörg Brill vom 

Mitveranstalter VDEI (Verband 

Deutscher Eisenbahn-Ingenieure) 

konnten rund 100 fachkundige Teil-

nehmer begrüßen. 

In 8 Vorträgen wurde die Weiterent-

wicklung des Störfallmanagements an 

heutige Ansprüche und Möglichkeiten 

dargestellt und diskutiert, über vier 

Vorträge wird kurz berichtet. Im Eröff-

nungsvortrag ging Oliver Terhaag, 

DB Regio AG, auf die Herausforde-

rungen des Störfallmanagements 

ein. Dass die Realität vom Plan ab-

weicht wird aus der Pünktlichkeit 

deutlich: Sie betrug 2017 bei DB 

Regio 94,4 Prozent, bis Mai 2018 lag 

sie bei 94,7 Prozent. Störungen haben 

unterschiedliche Auslöser, Terhaag 

differenzierte zwischen exogenen 

Auslösern (Krankheiten/Epidemien; 

Witterung/Sturm/Hochwasser; An-

schlag/Hackerangriff) und endogenen 

Auslösern (Streik; Infrastruktur-Stö-

rung/-Havarie; Fahrzeug-Störung/ 

-Havarie). Der Fahrgast erwartet bei 

Störungen eine konsistente Kommuni-

kation in Echtzeit mit guten Prognosen 

und Empfehlungen. Das Schienen-

system sollte nach einer Störung 

möglichst rasch in den Normal-

zustand zurückkehren, was durch eine 

Stör-Absorption mit Puffern im Fahr-

plan und bei Fahrzeugen erleichtert 

wird. 

Reto Lanz, SBB Infrastruktur, refe-

rierte über Betriebliche Auswirkun-

gen von Unregelmäßigkeiten und 

wie die SBB damit umgeht. In der 

Schweiz gab es 2017 insgesamt 

190 773 Ereignisse, darunter 16 826 

Triebfahrzeugstörungen, 7480 Wa-

genstörungen und 6276 Störungen an 

Sicherungsanlagen. Am Beispiel des 

„Unterbruch Rastatt“ (Anmerkung: 

Streckensperrung der Rheintalbahn 

nach Tunnelhavarie vom 12. August 

bis 2. Oktober 2017, siehe Folge 109 

der GRV-Nachrichten, Seite 19) er-

läuterte Lanz die Auswirkungen dieses 

Ereignisses. Die Anzahl der umgelei-

teten Güterzüge konnte auf bis zu 80 

am Tag gesteigert werden, im norma-

len Betrieb verkehren bis zu 200 Güter-

züge. Normalerweise wird der Rhein-

korridor auch von 120 Reisezügen 

täglich genutzt, davon 52 grenzüber-

schreitende mit rund 8300 Fahrgästen. 

Wegen der um eine Stunde verlänger-

ten Reisezeit mit dem Busersatzver-

kehr haben rund die Hälfte der Fahr-

gäste während der Streckensperrung 

auf ihre Reise verzichtet oder andere 

Verkehrsmittel genutzt. Lanz ging 

auch auf die verschiedenen Eskalati-

onsstufen im Störungsmanagement 

ein (siehe Grafik). 

Der Kunde im Fokus des Störfall-

programms war das Thema von 

Anna-Katharina Brauner, TUD. Die 

Referentin wies darauf hin, dass Stör-

fallprogramme die Arbeit der Dispo-

nenten erleichtern und die instabile 

Betriebslage zu Störungsbeginn ver-

kürzen. Am Beispiel einer Sperrung 

der S-Bahnröhre in Frankfurt zeigte 

Brauner wie ein Störfallprogramm ein-

gesetzt werden kann. Ein funktions-

fähiges und schnell einschwingendes 

Störfallprogramm ist die Vorausset-

zung für ein gutes Verkehrskonzept. 

Der Kunde erwartet eine zuverlässige 

Information zu den Veränderungen 

seiner Reisekette im Störfall, dazu 

müssen folgende Fragen beantwortet 

werden: Welche Alternativen funkti-

onieren im System? Welche sind die 

Besten für Kundengruppen mit dem 

gleichen Ziel? Eine Konzeptbewer-

tung erfordert die Berücksichtigung 

der maßgeblichen Angebotsverände-

rungen, als vorrangiges Bewertungs-

kriterium nannte Brauner, dass alle 

Fahrgäste ihr Ziel erreichen. 

Achim Wolters, DB Netz AG, sprach 

zu Störfallmanagement im Wandel 

der Zeit — Vernetzt in die Zukunft 

und zeigte sich überzeugt: 

 Im Zielbild wird aus betrieblichen 

Informationen in Echtzeit Reisen-

deninformation generiert 

 Wayside Monitoring — Check am 

Gleis ermöglicht die Früherken-

nung von Fahrzeugschäden 

 Das Digitale Stellwerk und weitere 

Fernüberwachungsmethoden be-

schleunigen die Lageerkundung 

 Die zukünftige Plattform für Rei-

sendeninformation sichert die 

konsistente Information über alle 

Kanäle 

 Eine engere Vernetzung zwischen 

Infrastrukturbetreiber und Ver-

kehrsunternehmen führt zu gestei-

gerter Effektivität der Großstö-

rungsbehebung 

 Die engere Vernetzung und Auto-

matisierung wird eine individuali-

sierte Reisendeninformation er-

möglichen. 

Das ETK 2019 findet am 23. Mai 2019 

statt, weitere Informationen rechtzeitig 

auf: www.verkehr.tu-darmstadt.de. 

 
Eskalationsstufen im Störungsmanagement; 

Die Zuständigkeiten sind abhängig von der Auswirkung der Störung; 

Grafik: © SBB CFF FFS. 

https://www.verkehr.tu-darmstadt.de/bst/events_2/events_start.de.jsp
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Programm „Digitale Schiene 

Deutschland“ vorgestellt 

Im Rahmen der Vorstellung der Wett-

bewerbszahlen 2017 (siehe Bericht 

unter Verkehrspolitik in Deutschland) 

hat Ronald Pofalla, Vorstand Infra-

struktur der DB, am 11. Juli 2018 das 

Programm für eine leistungsfähigere 

Infrastruktur „Digitale Schiene 

Deutschland“ vorgestellt. 

Der technologische Wandel eröffnet 

dem Schienenverkehr neue Horizonte. 

So können beispielsweise die Kapazi-

tät der Infrastruktur, die Zahl der Züge, 

die Zuverlässigkeit und Effizienz des 

Schienenverkehrs durch den Einsatz 

des europäischen Zugleit- und Siche-

rungssystems ERTMS erheblich ge-

steigert werden. Die Digitalisierung 

wird den Eisenbahnbetrieb revolutio-

nieren, dazu nannte Pofalla beispiel-

haft: Das Erkennen von Hindernissen, 

Standortbestimmung der Züge in 

Echtzeit, digitales ETCS und digitaler 

Datenaustausch. Die bisherigen Kup-

ferkabel mit einem Materialwert von 

3 Milliarden Euro sollen durch billi-

gere und leistungsfähigere Glasfaser-

kabel ersetzt werden. Kürzere Zug- 

folgezeiten sollen die Kapazität des 

Netzes um bis zu 20 Prozent steigern. 

Die flächendeckende Einführung 

standardisierter Systeme wie ETCS 

und die Verwendung ausschließlich 

digitaler Signaltechnik soll die Unter-

haltungskosten signifikant reduzieren 

und den Eisenbahnbetrieb effizienter 

machen. Durch diese Aktivitäten kann 

der Schienenverkehr auch seiner Rolle 

als nachhaltigem Verkehrsmittel noch 

besser gerecht werden. 

Pofalla informierte auch über den be-

absichtigten digitalisierten Betrieb bei 

der S-Bahn Hamburg. Bereits bis zum 

Weltkongress „Intelligente Transport-

systeme“ (IST) im Oktober 2021 sollen 

vier Züge auf einer Pilotstrecke auto-

matisiert verkehren. Am 12. Juli 2018 

wurde dazu die Kooperationsverein-

barung „Digitale S-Bahn Hamburg“ 

vom Ersten Bürgermeister der Freien 

und Hansestadt Hamburg, Dr. Peter 

Tschentscher, Siemensvorstand Dr. 

Roland Busch und Ronald Pofalla 

unterzeichnet. 

Die Vereinbarung sieht vor, den 23 

Kilometer langen Streckenabschnitt 

auf der S-Bahn-Linie 21 zwischen den 

Stationen Berliner Tor und Bergedorf / 

Aumühle für das hochautomatisierte 

Fahren einzurichten und parallel dazu 

vier Fahrzeuge mit der erforderlichen 

Technik auszurüsten. Die drei Partner 

haben vereinbart, sich die rund 60 

Millionen Euro Kosten zu teilen. 

Pofalla: „In Hamburg starten wir die 

Digitalisierung des Betriebes in einem 

unserer wichtigen S-Bahn-Netze in 

Deutschland. Mit diesem Projekt 

werden wir eine wichtige Referenz 

für die Gestaltung intelligenter und 

klimafreundlicher Verkehrsnetze ent-

wickeln, wie wir sie insbesondere in 

den Großstädten künftig brauchen.“ 

Tschentscher: „Hamburg ist auf dem 

Weg zur Modellstadt für moderne 

Mobilität. Wir wollen den Verkehr in 

unserer Stadt auf der Straße und auf 

der Schiene zuverlässiger, umwelt-

freundlicher und sicherer machen. Wir 

sind damit ein guter Partner für die 

Deutsche Bahn, um deutschlandweit 

die erste Teststrecke für hochautomati-

siert fahrende S-Bahnen einzurichten.“ 

Die Broschüre „Digitale Schiene 

Deutschland“ kann heruntergeladen 

werden: www.deutschebahn.com. 

 

https://www.deutschebahn.com/resource/blob/1173510/1bffbcb4aca4150f412bc74e533526e3/Brosch%C3%BCre-Digitale-Schiene-data.pdf
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Baustellen zuverlässiger 

managen und Auswirkungen 

auf Kunden reduzieren 

Am 05. Juni 2018 haben Vertreter der 

Schienenverkehrsbranche ihren Ergeb-

nisbericht „Runder Tisch Baustellen-

management“ an Andreas Scheuer, 

Bundesminister für Verkehr und 

digitale Infrastruktur, übergeben. Der 

„Runde Tisch Baustellenmanagement“ 

ist eine gemeinsame Initiative des 

Eisenbahnsektors. Ihm gehören Eisen-

bahnverkehrsunternehmen des Fern-, 

Nah- und Güterverkehrs, Aufgaben-

träger im Nahverkehr, die wichtigsten 

Branchenverbände und die DB Netz 

AG an. Sein Ziel war es, Maßnahmen 

für mehr Verkehr, bessere Qualität 

und Zuverlässigkeit zu entwickeln, 

um während der notwendigen Moder-

nisierung des Schienennetzes die 

Beeinträchtigungen für die Fahrgäste 

und Verlader so gut es geht zu redu-

zieren. 

Die Teilnehmer des „Runden Tisches 

Baustellenmanagement“ vereinbarten 

vier Bausteine zur Verbesserung der 

Bauplanung: 

 Als Baustein 1 wird eine Verein-

barung zwischen dem Bund und 

der DB Netz AG angestrebt, wo-

nach der Bund mehr Finanzmittel 

bereitstellen soll, damit „kunden-

schonender“ gebaut werden kann, 

zum Beispiel mit mehr Behelfs-

brücken oder provisorischen Wei-

chen und Überleitverbindungen 

zwischen den Gleisen. 

 Als Baustein 2 soll das bestehende 

Anreizsystem zur Pünktlichkeit 

zwischen der DB Netz AG und den 

Eisenbahnverkehrsunternehmen 

modifiziert werden. Bei baube-

dingten Verspätungen wird es da-

her wesentlich höhere Ausgleichs-

zahlungen geben (im Personen-

fernverkehr beispielsweise 51 Euro 

statt 10 Cent pro Verspätungs-

minute). Damit bekommt die 

DB Netz AG deutlich stärkere 

finanzielle Anreize, zuverlässig zu 

bauen und Verspätungsminuten zu 

vermeiden. 

 Als Baustein 3 sollen auch die 

Aufgabenträger (Besteller) des 

Schienenpersonennahverkehrs in 

die Pflicht genommen werden. 

Aktuell ist es häufig so, dass die 

Besteller von den baubedingten 

Betriebseinschränkungen gar ei-

nen finanziellen Vorteil haben: 

Ausfallende Züge bezahlen sie 

nicht, und bei Verspätungen kas-

sieren sie Pönalen — ganz abge-

sehen davon, dass die Eisenbahn-

verkehrsunternehmen durch die 

Baustellen oftmals einen höheren 

Aufwand und teilweise niedrigere 

Fahrgelderlöse durch ausbleibende 

Kunden haben. In neuen Verkehrs-

verträgen sollen daher die durch 

erst im Lauf der Vertragslaufzeit 

bekanntwerdende Baustellen ver-

ursachten Kosten berücksichtigt 

werden. Bestehende Verträge sol-

len, sofern dies rechtlich möglich 

ist, entsprechend angepasst wer-

den. 

 Als Baustein 4 schließlich sind 

verbesserte Abläufe in der Baupla-

nung einschließlich der Kommu-

nikation zwischen DB Netz und 

den betroffenen Eisenbahnver-

kehrsunternehmen vorgesehen. So 

sollen die mittel- und langfristigen 

Baukorridore gemeinsam entwi-

ckelt werden, so dass beide Seiten 

Planungssicherheit bekommen. 

Bereits in den Jahren 2019 und 

2020 soll kapazitätsschonendes 

Bauen in ausgewählten Pilotpro-

jekten erprobt werden. Ab 

2021wird der Regelprozess für 

das gesamte Bauprogramm hin zu 

einer kunden- bzw. kapazitätsori-

entierten Planung sukzessive 

wirksam 

In der Vergangenheit war es üblich, 

notwendige Bauarbeiten an Bahnstre-

cken möglichst „unter rollendem 

Rad“ durchzuführen, das heißt trotz 

Bauarbeiten möglichst wenige Züge 

ausfallen zu lassen. Schon in den 

Schlussjahren der Bundesbahn und 

noch stärker nach der Bahnreform 

werden Strecken bei Bauarbeiten 

„großzügig“ gesperrt. So wurde zum 

Beispiel die Bahnstrecke Soest – 

Paderborn zwischen Mai 1993 und 

Mai 1994 ein ganzes Fahrplanjahr 

lang gesperrt. Fernzüge wurden über 

die Seenebahn umgeleitet (samt Ellok 

mit einer Diesellok über die nicht 

elektrifizierte Nebenbahn geschleppt), 

Nahverkehrsfahrgäste wurden mit 

dem Bus transportiert, nur der Güter-

verkehr zu Zementwerken in Geseke 

wurde notdürftig aufrechterhalten. 

Mittlerweile werden selbst viergleisi-

ge Hauptstrecken für Bauarbeiten 

wochenlang gesperrt (zum Beispiel in 

Wuppertal im Sommer und Herbst 

2017 für den Bau eines neuen Stell-

werks oder im Ruhrgebiet 2018 für 

den Neubau einer Straßenbrücke; es 

gibt noch viele solcher Beispiele 

mehr). Für diese massiven Strecken-

sperrungen gibt es verschiedene 

Gründe, manche scheinen zwingend, 

über andere muss man reden können, 

aber manchmal scheint auch die Ab-

wägung der verschiedenen Interessen 

sehr einseitig zugunsten des Bauherrn 

und der von ihm beauftragten ausfüh-

renden Baufirmen erfolgt zu sein. 

So sind die Vorschriften des Arbeits-

schutzes zur Unfallverhütung strenger 

 
Ein Bauzug, bestehend aus einer Hochleistungs-Stopfmaschine zur Weicheninstandhaltung, 

einem Begleitwagen und einer Schotterbettplaniermaschine, 

fährt von München Ost kommend am Nockerherberg in Richtung München-Laim;  

Foto: DB AG / Uwe Miethe. 
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geworden, so dass oftmals die Auf-

rechterhaltung eines eingleisigen 

Betriebs bei ansonsten zweigleisigen 

Strecken nicht mehr zulässig ist. Da 

Bauarbeiten unvermeidbar Lärm 

verursachen, sind Bauarbeiten in der 

Nähe von Wohnbebauung nachts nur 

noch eingeschränkt möglich. 

Nachdem 1996 der Schienenpersonen-

nahverkehr regionalisiert wurde, gab 

es auf vielen Strecken deutliche Aus-

weitungen des fahrplanmäßigen Zug-

angebots. Abends und am Wochen-

ende gab es vor der Bahnreform auf 

vielen Zweigstrecken Betriebsruhe. 

Es stehen somit für Bauarbeiten viel 

weniger „natürliche“ Sperrpausen als 

früher zur Verfügung. 

Selbst wenn diese Einschränkungen 

nicht wären: Wenn eine Baustelle 

jeden Abend frisch eingerichtet und 

am nächsten Morgen geräumt werden 

muss, wenn Arbeiten immer wieder 

unterbrochen werden wenn ein Zug 

vorbei fährt, verlängert dies die Bau-

zeit erheblich. Zuweilen ist es so, dass 

über die gesamte Bauzeit gerechnet 

mehr Züge und damit auch mehr 

Bahnkunden beeinträchtigt sind, als 

wenn das Baufeld einmal freigeräumt 

und anschließend in großen Stücken 

durchgearbeitet werden kann. 

Und dann stehen eine ganze Menge 

wirtschaftlicher und organisatorischer 

Aspekte im Raum; dabei sind die 

zweitgenannten in letzter Konsequenz 

fast immer auch nur wirtschaftliche 

Erwägungen. Der Bund als Finanzier 

spart — das heißt auch, mit den von 

ihm bereitgestellten Mitteln können 

mehr Strecken saniert werden, wird 

der in Jahrzehnten aufgelaufene Nach-

holbedarf bei der Instandhaltung frü-

her aufgeholt — aber die Schäden, 

die den Nutzern entstehen, weil die 

von ihnen benötigte Infrastruktur 

nicht zur Verfügung steht und deswe-

gen Menschen und Waren nicht zu 

ihrem Ziel gelangen, diese Schäden 

werden ignoriert. 

DB Netz als Bauherr spart dabei 

übrigens nicht nur bei den an die 

Bauunternehmen zu vergebenden 

Aufträgen, sondern auch bei den 

eigenen Ressourcen. Denn um mehr 

Fahrbetrieb während Bauarbeiten zu 

ermöglichen, hätten die Fahrplan-

Sachbearbeiter deutlich mehr zu tun, 

und regelmäßig müssten zusätzliche 

Fahrdienstleiter zur Durchführung des 

Betriebs eingesetzt werden. Man hat 

den Eindruck, dass sich diesbezüglich 

DB Netz viel zu oft einen schlanken 

Fuß macht. 

Die Reaktionen des Bundesverkehrs-

ministeriums auf die Vorschläge des 

Runden Tisches lassen hoffen, dass 

der Bund seinen Beitrag dazu leistet, 

dass kundenschonender gebaut wer-

den kann. Die anderen Akteure dür-

fen aber auch nicht aus ihrer Pflicht 

entlassen werden. So ist durchaus die 

Frage berechtigt, ob wirklich jede 

Umleitung über eine andere Strecke 

unzumutbar ist, oder ob nicht in dem 

einen oder anderen Fall lediglich das 

betroffene Eisenbahnverkehrsunter-

nehmen zu wenig in die Aus- und 

Fortbildung seiner Mitarbeiter inves-

tiert, und bei der Streckenkunde der 

Lokführer spart. 

Die Ergebnisse des Runden Tisches 

sind in der 12-seitigen Broschüre 

„Clever bauen — gut fahren“ zu-

sammengefasst. Es gibt sie auf den 

Internetseiten der Beteiligten, bei-

spielsweise: www.dbregio.de. 

Die GRV begrüßt es, dass sich die 

Schienenbranche auf Verfahren geei-

nigt hat, die zukünftig baustellenbe-

dingte Betriebsbeeinträchtigungen 

minimieren sollen. 

Streckenausbau zwischen 

Zürich und München hat 

begonnen 

Mit einem Spatenstich starteten am 

23. März 2018 die Arbeiten für die 

Elektrifizierung und den Ausbau des 

155 Kilometer langen Streckenab-

schnitts zwischen Geltendorf und Lin-

dau. Die Strecke wird elektrifiziert, 

für Neigezüge ausgebaut und mit 

modernen Zugsicherungssystemen 

ausgerüstet. Zudem wird der neue 

Bahnhof Lindau-Reutin gebaut, der 

den Umweg auf die Insel erspart. 

Nötig sind für den Ausbau Investiti-

onen von rund 440 Millionen Euro, 

die von der Bundesrepublik Deutsch-

land, dem Freistaat Bayern sowie der 

Deutschen Bahn finanziert werden. 

Die Eidgenossenschaft unterstützt das 

Projekt mit einem rückzahlbaren 

Darlehen von 50 Millionen Euro. 

Dank dem Ausbau können die Züge 

künftig eine Geschwindigkeit von bis 

zu 160 Stundenkilometern erreichen. 

Dadurch lässt sich die Fahrzeit zwi-

schen Zürich und München ab Ende 

2020 von rund viereinhalb auf rund 

dreieinhalb Stunden verkürzen. Für 

die täglich sechs Verbindungen pro 

Richtung werden SBB-Neigezüge 

ETR 610 zum Einsatz kommen. 

 
Mit einem feierlichen Spatenstich im Bahnhof Memmingen haben am 23. März 2018 die 

Bauarbeiten für den Ausbau der Bahnstrecke München – Memmingen – Lindau begonnen; 

Foto: Deutsche Bahn AG / Projekt Ausbaustrecke 48. 

https://www.dbregio.de/db_regio/view/mdb/db_regio/branche/mdb_272502_180605_brueschuere_rtbm_2018.pdf
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Kurzmeldungen Bahnprojekt 

Stuttgart – Ulm 

In einer nicht öffentlichen Sitzung des 

Bundestagsverkehrsausschusses am 

18. April 2018, haben der Vorstands-

vorsitzende der DB, Dr. Richard Lutz 

und Infrastrukturvorstand Ronald 

Pofalla die Abgeordneten über die 

Termin- und Kostensituation des Pro-

jektes informiert. Basis waren die Be-

schlüsse des Aufsichtsrats am 26. Ja-

nuar 2018 zur Kosten- und Termin-

situation des Projektes Stuttgart 21 

sowie der Neubaustrecke Wendlingen 

– Ulm (siehe Folge 111 der GRV-

Nachrichten, Seite 21f). Fragen ein-

zelner Ausschussmitglieder nach 

einem Abbruch des Projektes wurden 

konsequent zurückgewiesen. Lutz: 

„Der Bahnvorstand treibt die Fertig-

stellung von Stuttgart 21 mit aller 

Kraft voran. Wer daran zweifelt, irrt 

gewaltig.“ 

Beim Bau des Albabstiegstunnels hat 

die Arbeitsgemeinschaft Ed. Züblin / 

Max Bögl am 09. Mai 2018 den letzten 

von 945 Blöcken der Innenschale des 

Tunnels betoniert und so den Rohbau 

fertiggestellt. Um die Albhochfläche 

mit dem Ulmer Hauptbahnhof zu 

verbinden, wurden zwei 5490 Meter 

lange Tunnel vorgetrieben. 

Im Beisein vieler Ehrengäste wurde 

am 08. Juni 2018 die zweite Röhre 

des Boßlertunnels am Albaufstieg 

durchgeschlagen. Die Feier fand am 

Portal in Mühlhausen im Täle, rund 

80 Meter über dem Filstal, statt. Damit 

sind nun rund 47 Kilometer Tunnel, 

das heißt über drei Viertel der Tunnel 

der Neubaustrecke Wendlingen – 

Ulm vorgetrieben. 

Beim Bau des Tunnels Obertürk-

heim wurde am 21. Juni 2018 der 

zweite Durchschlag geschafft. Bereits 

im März 2017 wurde die Weströhre 

des Tunnels durchgeschlagen. Nach 

insgesamt rund 3500 Metern Vortrieb 

haben die Mineure nun auch diesen 

Durchschlag geschafft. Die Arbeiten 

erfolgten in der Spritzbetonweise. Der 

Tunnel Obertürkheim wird nach sei-

ner Fertigstellung den künftigen 

Hauptbahnhof mit der bestehenden 

Bahnstrecke in Richtung Plochingen 

verbinden. Mit dem Abzweig in Rich-

tung Untertürkheim erfolgt darüber 

hinaus die Anbindung an den zukünf-

tigen Abstellbahnhof. 

Ebenfalls unter Beteiligung zahlreicher 

Ehrengäste wurde am 17. Juli 2018 

der Tunneldurchschlag in der zweiten 

Röhre des Tunnels Feuerbach gefeiert. 

Somit ist nun auch die letzte von 

insgesamt vier Tunnelröhren am 

Nordkopf des künftigen Stuttgarter 

Hauptbahnhofs angekommen. Mit 

diesem Durchschlag sind nun rund 

41 Kilometer Tunnelröhren und damit 

über 70 Prozent der Tunnel des Pro-

jekts Stuttgart 21 vorgetrieben. 

Schienen-

güterverkehr 

Automatisierung im 

Schienengüterverkehr 

— Teil 2 

Von Peter Molle, Oberursel
7
 

Im Januar 1994 hat der „Wissenschaft-

liche Ausschusses für Bau- und Be-

triebstechnik“ (WABB) der DB zahl-

reiche Vorschläge zur Weiterentwick-

lung von Produktion und Technik im 

Schienengüterverkehr gemacht. Unter 

der Regie von Roland Heinisch sind 

dann mehrere dieser Vorschläge in 

Projekte zur Effizienzsteigerung des 

Schienengüterverkehrs umgesetzt 

worden. Einen guten Überblick dar-

über liefert der Beitrag von Bernd 

Jahnke
8
. Auf die automatische Kupp-

lung wurde in Teil 1 in Folge 111 der 

GRV-Nachrichten eingegangen. Im 

Fokus von Teil 2 steht das autonome 

Fahren im Schienengüterverkehr. 

Selbsttätig Signalgeführtes 

Triebfahrzeug SST, 

Selbst fahrende Transporteinheit 

STE „Cargosprinter“ 

Der Schienengüterverkehr ist im Ge-

gensatz zum Schienenpersonenver-

kehr heute noch durch das ausschließ-

liche Fahren lokbespannter Züge 

gekennzeichnet. Dieses System aus 

Lokomotiven und nicht angetriebenen 

Güterwagen ist hervorragend zur 

Beförderung großer Mengen von 

einem Versand- zu einem Zielort 

geeignet (Ganzzugverkehr). Müssen 

die Wagen jedoch von mehreren 

Versandorten für den Ferntransport 

zusammengeführt und danach wieder 

getrennt und verschiedenen Zielorten 

zugeführt werden (Einzelwagen-

verkehr), erfordert das hohen Zeit- 

und Arbeitsaufwand, der ein solches 

System heute nur noch bedingt wett-

bewerbsfähig macht. 

                                                 
7 Dipl.-Ing. Peter Molle war von 1992 bis 

1996 Leiter „Produktion und Technik“ 

bei DB Cargo 
8 Bernd Jahnke: „Innovative Systeme für 

den Schienengüterverkehr“, Eisenbahn-

technische Rundschau 4/1995, S. 233-

240. 

 
Die DB Projekt Stuttgart–Ulm GmbH hat am 17. Juli 2018 unter Beteiligung zahlreicher 

Ehrengäste den Tunneldurchschlag in der zweiten Röhre des Tunnels Feuerbach gefeiert. 

Die Feier fand am Portal des Tunnels unter dem Kriegsberg in Stuttgart statt;  

Foto: Reiner Pfisterer / Bahnprojekt Stuttgart–Ulm e.V. 
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Hinzu kommt, dass einerseits der 

Massengutverkehr in Ganzzügen 

abnehmende Tendenz zeigt und ande-

rerseits infolge zunehmender Dezent-

ralisierung der europäischen Industrie 

und Wirtschaft die Nachfrage nach 

Transporten mit kleineren Einheiten 

und mit starker Streuung in der Fläche 

erheblich wächst. Insbesondere bei 

geringeren Transportweiten liegt hier 

der Lkw vorn. Der Einzelwagenver-

kehr auf der Schiene hat dagegen mit 

seinem aufwändigen Sammel- und 

Verteilsystem zunehmend geringere 

Chancen im Wettbewerb. 

Im Jahre 1994 wurden deshalb zwei 

vom WABB vorgeschlagene innova-

tive Projekte zur Automatisierung des 

Schienengüterverkehrs in Angriff 

genommen, mit denen man ganz 

bewusst die Abkehr von heutigen 

Betriebsverfahren im Schienengüter-

verkehr in Aussicht genommen hat, 

und zwar 

 zusammen mit dem Institut für 

Fördertechnik und Schienenfahr-

zeuge der RWTH Aachen unter 

dessen damaliger Leitung von 

Professor Dr.-Ing. Fritz Frederich 

das Projekt „Selbsttätig signalge-

führtes Triebfahrzeug“
9
 sowie 

 als wichtige Komponente für das 

autonome Fahren im Schienen-

güterverkehr entsprechend den 

Zukunftsideen von Professor 

Frederich die Erprobung kleiner 

und flexibler „Selbst fahrender 

Transporteinheiten“ STE („Cargo-

sprinter“) für die Bedienung der 

Fläche
10

. 

Für den 1994 gestarteten Versuchsbe-

trieb im Rahmen des Projektes 

„Selbsttätig Signalgeführtes Trieb-

fahrzeug“ (SST) zum autonomen 

Fahren im Schienengüterverkehr hatte 

die DB AG zunächst die Strecke zwi-

schen Aachen West und Aachen Hbf 

mit im Bremswegabstand vor den Sig-

nalen verlegten induktiven Euroloop-

Leiterschleifen ausgerüstet, über die 

sich die Signalstellung von dem im 

                                                 
9 Peter Molle: „Die Erprobung Selbsttätig 

Signalgeführter Triebfahrzeuge (SST) im 

Güterverkehr der Deutschen Bahn AG“, 

Eisenbahntechnische Rundschau 7/1998, 

S. 443-446. 
10 Siehe Jahnke a.a.o. und „Güterverkehr 

innovativ“, Bahn-Tech, Forschungs- und 

Technologie-Report der Deutschen Bahn 

AG, 3/1996, S. 1-9. 

„SST“ eingebauten Euroloop-Fahr-

zeuggerät automatisch erkennen ließ. 

Zur anschließenden Betriebserprobung 

des „SST“ mit angehängten Schiebe-

wand-Wagen im „just-in time“-Mo-

torentransport der Volkswagen AG 

vom VW-Werk in Salzgitter nach 

Wolfsburg wurde dann im Jahre 1995 

der Streckenabschnitt Salzgitter – 

Braunschweig Rbf in gleicher Weise 

ausgerüstet. Das Projekt konnte 1997 

erfolgreich abgeschlossen werden
11

. 

Die Genehmigung des führerlosen 

Fahrens im Regelbetrieb hatte das 

Eisenbahn-Bundesamt allerdings 

davon abhängig gemacht, dass alle 

zur Unfallvermeidung sicherheits-

relevanten Aufgaben des Triebfahr-

zeugführers auch von einem führer-

losen Fahrzeug zu erfüllen sind, und 

dazu weitere umfangreiche Untersu-

chungen gefordert. Zu der seinerzeit 

geplanten schnellen Umsetzung in 

den Regelbetrieb ist es bisher nicht 

gekommen. 

Beim „Cargosprinter“ hat sich damals 

eine Umsetzung vom Prototyp- in den 

Serienbetrieb aus folgenden Gründen 

als nicht wirtschaftlich erwiesen: Für 

die wie ein Lkw selbst fahrende Trans-

porteinheit STE „Cargosprinter“ war 

von uns vorgegeben, dass diese mit 

ihren 5 Standplätzen für 40-Fuß-Con-

tainer in der Anschaffung nicht teurer 

werden darf als 5 Lkw. Dieses Ziel 

wurde nicht erreicht. Der Serien-An-

schaffungspreis war mehr als doppelt 

so hoch angeboten worden wie der 

von 5 Lkw, nicht zuletzt wegen der 

Parallelausrüstung mit LZB (Linien-

zugbeeinflussung) und PZB (Punkt-

förmige Zugbeeinflussung), die mehr 

kostete als ein Lkw! Außerdem stand 

noch kein geeigneter Hybrid-Antrieb 

für wirtschaftlichen elektrischen und 

Diesel-Betrieb zur Verfügung, so dass 

auch dieses Projekt nicht weiterver-

folgt werden konnte. 

Wie von Professor Frederich schon 

1994 spöttisch vorhergesagt, werden 

nun elektrisch angetriebene Hybrid-

Lkw mit den von uns mit „SST“ und 

„Cargosprinter“ für den Schienengü-

terverkehr erprobten flexiblen und 

autonomen Einzelfahrzeug-Lösungen 

auf der Straße eher kommen als auf 

der Schiene! 

                                                 
11 Siehe Molle a.a.o. 

Autonomes Fahren im Schienen-

güterverkehr ist im Übrigen nur mit 

System-Lösungen zu verwirklichen, 

die ganzheitlich zunächst in abge-

grenzten Bereichen eingeführt und 

erprobt und danach schrittweise auf 

den gesamten Betrieb erweitert wer-

den. Technische „Simultan-Umstel-

lungen“, so wie seinerzeit von der 

UIC für die automatische Zug-Druck-

Kupplung geplant, lassen sich im in-

ternational vernetzten Schienengüter-

verkehr nicht realisieren. So transpor-

tiert die DB ja auch schon lange mit 

einer vom übrigen Güterverkehr ab-

gegrenzten Lösung das Erz von Ham-

burg nach Salzgitter in schweren 

Güterzügen mit automatischen Zug-

Druck-Kupplungen, die noch aus dem 

Erprobungs-Pool der UIC stammen. 

Mit der inzwischen für Kraftfahrzeuge 

entwickelten Hybrid-Antriebstechnik 

sollte es heute außerdem möglich sein, 

kleinere Schienenfahrzeug-Einheiten 

für autonomes Fahren mit Lkw-An-

triebskomponenten sehr viel preis-

günstiger zu bauen als vor 20 Jahren 

den „Cargosprinter“. In einem ersten 

Schritt ließe sich das autonome Sam-

meln und Verteilen von Güterwagen in 

der Fläche auch mit modernen Hybrid-

Lokomotiven für elektrischen und 

Diesel-Betrieb erproben, wozu man 

einen dafür auszuwählenden Sammel- 

und Zustellbereich zunächst nur mit 

Euroloop auszustatten brauchte, so wie 

seinerzeit für den autonomen „SST“-

Probebetrieb die Strecke zwischen 

Salzgitter und Braunschweig. Euro-

loop kann bekanntlich auch im ETCS-

Betrieb zur Anwendung kommen. 

Wichtigste Voraussetzung für einen 

Neustart des autonomen Fahrens im 

Schienengüterverkehr wäre es ohne-

hin, ETCS wie zum Beispiel in der 

Schweiz zügig nicht nur auf Magist-

ralen, sondern auch in der Fläche 

einzuführen und die PZB vollständig 

zu ersetzen. Ist es doch in hohem 

Maße unwirtschaftlich, zwei Leit- 

und Sicherungssysteme nebeneinan-

der zu betreiben! Die nach Abschluss 

der Erprobung des „SST“ behördli-

cherseits gestellten Forderungen zur 

Vermeidung von Unfällen autonom 

fahrender Schienenfahrzeuge bei der 

Begegnung mit unvorhergesehenen 

Hindernissen auf der Strecke lassen 

sich heute ebenfalls leichter lösen als 

noch vor zwanzig Jahren. 
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Führerloser Einsatz 

von Abdrück-Lokomotiven 

in Rangierbahnhöfen (Rbf) 

Um mit kleinen Schritten in der Auto-

matisierung des Schienengüterver-

kehrs voranzukommen, wurde schon 

vor rund 20 Jahren im Rbf München 

Nord ein Projekt zum führerlosen 

Einsatz von Abdrück-Lokomotiven in 

Rangierbahnhöfen gestartet. Dazu ist 

im Internet zu „Rbf München Nord“ 

Folgendes zu lesen: „Bereits um 1999/ 

2000 wurde ein vollautomatisches 

Betriebsverfahren für die Bergloks 

getestet, was jedoch wegen Problemen 

mit den von Honeywell gelieferten 

Radarsensoren und schließlich für 

weitere Entwicklungsarbeiten nicht 

vorhandener Geldmittel (!) nicht im 

Regelbetrieb eingesetzt wurde. Eine 

Vollautomatisierung ist aber weiter-

hin geplant“. Immerhin sehr erfreu-

lich, dazu nun im Beitrag „Fahrerlose 

Lok und Open Data“ in der „DB 

Welt“, Ausgabe Juni 2017, zu lesen, 

dass inzwischen von DB Cargo in 

Zusammenarbeit mit Siemens der 

Nachweis erbracht werden konnte, 

dass automatisiertes Fahren mit heu-

tiger Technik, das heißt mit einem 

„ATO-Modul“ (Automated Train 

Operation), Radar und der Abstands-

messung „Lidar“, funktioniert und 

damit nun im Rbf München Nord 

eine Betriebserprobung vorgesehen 

ist. 

Ansteuerung elektrisch 

ortsbedienter Weichen und deren 

Rangier-Fahrstraßen automatisch 

und programmiert von der 

Rangierlok aus 

Hierzu hatte ich bei Siemens eine 

Entwicklung angeregt und mit Inge-

nieuren von Siemens Braunschweig 

(Leit- und Sicherungstechnik) sowie 

Siemens München (Lokomotivtech-

nik) eine Besprechung durchgeführt, 

in der die Aussichten zur Realisierung 

einer solchen Lösung zur Beschleuni-

gung der Rangiervorgänge sehr posi-

tiv eingeschätzt wurden. Nach mei-

nem Eintritt in den Ruhestand ist 

diese Idee zur weiteren Automatisie-

rung der Rangiervorgänge nach mei-

ner Kenntnis nicht weiterverfolgt 

worden. 

Vorschlag zum weiteren Vorgehen 

Angesichts der erheblichen Wettbe-

werbsprobleme von DB Cargo und 

der im Straßengüterverkehr mit Hoch-

druck laufenden Forschungs- und 

Entwicklungsprojekte zur Elektromo-

bilität und zum autonomen Fahren ist 

es unabdingbar, auch die weitere 

Automatisierung des Schienengüter-

verkehrs mit hoher Priorität voranzu-

bringen. Mit den in den vergangenen 

20 Jahren weiterentwickelten techni-

schen Komponenten für den Straßen- 

und Schienenverkehr sollte es heute 

möglich sein, die bereits in den 90er 

Jahren entwickelten Ideen zur Auto-

matisierung des Schienengüterver-

kehrs wieder aufzugreifen und zum 

Erfolg zu führen. 

Die Vorschläge zu den hier und in 

Teil 1 beschriebenen Automatisie-

rungsprojekten im Schienengüterver-

kehr stammen aus einer zweitägigen 

Sitzung des WABB der Deutschen 

Bundesbahn im Kreis von DB Cargo-, 

Forschung- und Technologie-, DB-

Netz-, Bahnindustrie- und Hochschul-

Experten. Es bietet sich deshalb an, 

unter der Regie der Deutschen Bahn 

AG erneut zu einer solchen interdis-

ziplinären und systemübergreifenden 

Veranstaltung mit Vertretern aller Be-

teiligten zusammenzukommen und die 

dringend gebotene Automatisierung 

des Schienengüterverkehrs zu disku-

tieren und Projekte zu definieren, die 

mit den heutigen technischen Mög-

lichkeiten schnell realisiert werden 

können. 

Zugang zum Kombinierten 

Verkehr vereinfachen 

Der Güterverkehr in Deutschland 

steht vor bedeutenden Herausforde-

rungen: Bis 2030 soll die Transport-

leistung um rund 40 Prozent im Ver-

gleich zu 2010 wachsen, während in 

derselben Zeit die klimaschädlichen 

Emissionen im Verkehr um 40 Prozent 

sinken sollen. Zugleich leidet die 

Transport- und Logistikbranche unter 

akutem Fachkräftemangel. Für die 

Branchenverbände Allianz pro Schiene 

und den Bundesverband Güterkraft-

verkehr Logistik und Entsorgung 

(BGL) ein idealer Zeitpunkt, um am 

20. April 2018 eine Kooperation zu 

schließen: Mit Hilfe der Online-Platt-

form „railway.tools“ werden DB Netz, 

Allianz pro Schiene und BGL den 

Zugang zum Kombinierten Verkehr 

Straße/Schiene ab sofort erheblich 

vereinfachen. Gemeinsam wollen die 

drei Partner daran arbeiten, die Ver-

knüpfung der beiden Verkehrsträger 

intelligent, transparent und neutral 

auszubauen. Die digitale Logistik-

Plattform soll als Herzstück dieser 

Initiative nutzerfreundlich weiterent-

wickelt werden und sich an den gro-

ßen Kundenportalen des Personen-

verkehrs orientieren. 

 
Verkehrsverlagerung von der Straße auf 

die Schiene: in der Theorie ist das leicht. 

In der Praxis gibt es noch zu viele 

Hürden. Allianz pro Schiene, BGL und 

DB Netz arbeiten daran, das zu ändern. 

Die Kooperationspartner nach der 

Vorstellung in der 

Bundespressekonferenz: (von rechts nach 

links: Dirk Flege (Allianz pro Schiene), 

Prof. Dirk Engelhardt (BGL), Steffen 

Bilger (Bundesverkehrsministerium als 

Schirmherr), Stefan Kühn (DB Netz). 

Foto: Stephan Röhl / 

© Allianz pro Schiene. 

Bisher besteht sowohl für Versender 

als auch für Spediteure und Straßen-

transporteure keine ausreichende 

Transparenz über Angebote im 

Kombinierten Verkehr. Die von der 

DB Netz AG entwickelte Online-

Plattform railway.tools soll nun diese 

Lücke nach und nach schließen. Das 

Portal bietet Terminals, Operateure, 

Verbindungen, Züge und Ladestellen 

auf einen Blick. Mit Hilfe der BGL 

und Allianz pro Schiene will die DB 

Netz die unternehmensneutrale Platt-

form konsequent im Sinne der Nutzer 

weiterentwickeln. 

Bitte teilen Sie es uns mit, wenn sich Ihre 

Adresse geändert hat: 

 an GRV, Postfach 101403, 45014 Essen, 

 per Fax +49 234 5465180 oder 

 Mail an versand@grv-nachrichten.de. 

Mitglieder des Vereins GdI — AdI teilen ihre 

Adressänderungen bitte dort mit. 

mailto:versand@grv-nachrichten.de
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Moderne Zugbildungsanlage 

in Halle (Saale) 

Die neue Zugbildungsanlage (ZBA) 

in Halle (Saale) ging am 29. Juni 

2018 nach viereinhalb Jahren Bauzeit 

pünktlich an den Start. Auf dem Ge-

lände des ehemaligen halleschen Gü-

terbahnhofs ist eine der modernsten 

ZBA in Europa entstanden. Bund und 

Deutsche Bahn investierten insgesamt 

180 Millionen Euro. Novum: Der ge-

samte Ablauf- und Rangierbetrieb in 

den 36 Gleisen wird vollelektronisch 

gesteuert und überwacht. Mit einer 

Kapazität von 2400 Wagen pro Tag 

bietet die Anlage genügend Kapazität, 

um den Einzelwagenverkehr der Ach-

se Berlin – München, aber vor allem 

Richtung Südosteuropa zu steigern. 

Eckart Fricke, Konzernbevollmäch-

tigter der Deutschen Bahn für die 

Länder Sachsen, Sachsen-Anhalt und 

Thüringen konnte zahlreiche Gäste 

und am Bau Beteiligte begrüßen, da-

runter: Thomas Webel, Sachsen-An-

halts Minister für Landesentwicklung 

und Verkehr, Dr. Gerhard Schulz, 

Staatssekretär im Bundesministerium 

für Verkehr und digitale Infrastruktur, 

den Oberbürgermeister von Halle Dr. 

Bernd Wiegand sowie den Nutzer der 

ZBA Dr. Roland Bosch, Vorstands-

vorsitzender DB Cargo. 

„Sachsen-Anhalt hat Tradition und 

Zukunft als Handelsdrehscheibe. Die 

leistungsfähige ZBA eröffnet neue 

Dimensionen im nationalen und in-

ternationalen Güterverkehr. Dieser 

moderne Rangierbahnhof strahlt auf 

ganz Mitteldeutschland aus, das gibt 

wichtige wirtschaftliche Impulse und 

sichert Arbeitsplätze in der Region“, 

so Webel, der im Fahren möglichst 

langer Güterzüge ein Beispiel für 

„eine ökologisch sinnvolle Verkehrs-

politik“ sieht. 

Für Schulz „hat sich Halle bereits im 

Hochgeschwindigkeitsverkehr zu ei-

nem bedeutenden Knoten entwickelt. 

Jetzt wird Halle auch im Güterverkehr 

zur modernen Drehscheibe in Mittel-

deutschland“. 

Fricke betonte: „Das erste Mal seit 

über 25 Jahren nehmen wir den Neu-

bau eines Rangierbahnhofs in Betrieb. 

Mit der modernen ZBA in Halle setzt 

die Deutsche Bahn ein klares Signal 

für die Zukunft und bekennt sich zum 

Einzelwagenverkehr in Sachsen-An-

halt, im mitteldeutschen Raum, in 

Deutschland und Europa.“ 

„Die Stadt Halle gehört damit zu den 

wichtigsten Knotenpunkten Europas 

für den Güterverkehr. Den halleschen 

Rangierbahnhof gibt es seit genau 

130 Jahren. Mit der Inbetriebnahme 

der hochmodernen ZBA knüpft die 

Deutsche Bahn an die Tradition an, 

die sie in Halle hat und schreibt sie in 

die Zukunft fort.“, sagte Wiegand. 

Schienen-

personenverkehr 

Eisenbahner 

mit Herz 2018 geehrt 

Die Sieger im traditionellen Wettbe-

werb „Eisenbahner mit Herz“ für 2018 

stehen fest: Sie arbeiten für die Deut-

sche Bahn und die Nordwestbahn, 

und sie meistern Orkane, Hooligans 

und Anschlusswirrwarr. 

Mit Gold ehrte die Jury am 17. April 

2018 den ICE-Zugchef Hartmut Dreß-

ler, der während des Orkans Xavier 

einen liegengebliebenen Zug vorbild-

lich gemanagt hat. Er ließ die Reisen-

den in eine Turnhalle evakuieren, 

sorgte für Verpflegung und wachte 

bis zum Morgen, bis auch der letzte 

Fahrgast nach Hause fahren konnte. 

Die Jury urteilte: „Durch seine Für-

sorglichkeit hat er ein Katastrophen-

szenario in ein unvergessliches Ge-

meinschaftserlebnis verwandelt.“ 

Silber erhielt der ICE-Zugbegleiter 

Recep Buluter, der sich einer Horde 

von randalierenden Hooligans entge-

genstellte und die Fahrgäste vor deren 

Übergriffen schützte. Der Mitarbeiter 

von DB Fernverkehr Hannover „ist 

ein mutiger Mensch, der auch an 

seinem Platz bleibt, wenn es brenzlig 

wird“, begeisterte sich die Jury. Aller-

dings sei künftig auch die Politik 

gefragt, um Bahnbetreiber, Zug-

personal und die Reisenden besser 

vor gewaltbereiten Fußballfans zu 

schützen. 

Bronze gewinnt der Nordwestbahn-

Lokführer Swen Sengebusch, der 

einen vergessenen Koffer mit Baby-

nahrung aus den Fängen der Polizei 

befreite und ihn höchstpersönlich auf 

die letzte Fähre zur Nordseeinsel 

Langeoog dirigierte. „Mit beacht-

lichem logistischem Wissen hat 

dieser Triebfahrzeugführer seinen 

Fahrgästen den Urlaub gerettet“, 

lobte die Jury. 

Bahnkunden hatten bis zum Januar 

rund 200 Geschichten an die Allianz 

pro Schiene geschickt. Aus den besten 

Reisegeschichten kürte die Jury neben 

den drei Bundessiegern auch Landes-

sieger aus acht Bundesländern. In 

 
Am 29. Juni 2018 wurde die neue Zugbildungsanlage in Halle (Saale) eröffnet; 

Im Bild von links nach rechts: Dr. Roland Bosch, Vorstandsvorsitzender DB Cargo AG, 

Dr. Gerhard Schulz, Staatssekretär im Bundesministerium für Verkehr und digitale 

Infrastruktur, Thomas Webel, Minister für Landesentwicklung und Verkehr von Sachsen-

Anhalt, Dr. Bernd Wiegand, Oberbürgermeister der Stadt Halle an der Saale sowie Eckart 

Fricke, Konzernbevollmächtigter der Deutschen Bahn AG für Sachsen-Anhalt;  

Foto: DB AG / Kai Michael Neuhold. 
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Bayern gewann DB-Services-Mitar-

beiter Giuseppe Soraci, der die Züge 

im Raum Regensburg so blitzsauber 

hält, dass es den Fahrgästen sofort ins 

Auge fällt. Für Berlin geht der Preis 

an S-Bahn-Mitarbeiter Jens Uhlig, 

weil er den Teddy eines kleinen Mäd-

chens aus dem Gleisbett fischte. In 

Bremen überzeugte die DB Regio-

Zugbegleiterin Christine Wrieden mit 

ihrem Einsatz für eine Gehbehinderte, 

für Hamburg kürte die Jury den DB-

Regio-Mitarbeiter Ralf Hohn, der 

einen panischen Blindenhund auf 

Händen aus dem Zug trug. Für Hessen 

siegte ICE-Zugbegleiterin Bärbel 

Dybus, für Niedersachsen Heinz 

Korte, Mitarbeiter am Bahnhof in 

Leer. In Nordrhein-Westfalen gewann 

Alexander Pojonie vom DB Fernver-

kehr Köln den Titel „Landessieger“ 

zum zweiten Mal. 

Erstmals hatten die Reisenden in 

diesem Jahr auch die Möglichkeit, auf 

Facebook einen Publikumspreis zu 

vergeben. Unangefochtener Sieger ist 

demnach DB-Regio-Zugbegleiter 

Peter Hohmann, der zum Stichtag 

5802 Likes von Pendlern bekommen 

hatte. In mehr als tausend Kommenta-

ren beschreiben die Reisenden der 

Kinzigtalbahn auf der Strecke Fulda – 

Frankfurt ihre positiven Erfahrungen 

mit Hohmann. 

Der Wettbewerb Eisenbahner mit 

Herz fand in diesem Jahr zum achten 

Mal statt. Die Zahl der Einsendungen 

ist seit dem Start auf insgesamt über 

1600 angewachsen. Geschichten von 

Bahnkunden für die nächste Runde 

werden bereits entgegengenommen: 

www.eisenbahner-mit-herz.de. 

10. Weltkongress des 

Hochgeschwindigkeits-

verkehrs der UIC 

Nach Brüssel 1992, Lille 1995, Berlin 

1998, …, hatte der Internatioale Eisen-

bahnverband (UIC) 2018 mit den tür-

kischen Bahnen TCDD zum 10. Welt-

kongress des Hochgeschwindigkeits-

verkehrs (HGV) eingeladen. Rund 

1000 Teilnehmer aus 30 Ländern 

hatten sich zu dem Thema „Sharing 

knowledge for Sustainable and Com-

petitive Operations“ (Wissen für 

nachhaltigen und wettbewerbsfähigen 

Betrieb teilen) vom 08. bis 11. Mai 

2018 in Ankara versammelt. 

Während drei Tagen haben Verant-

wortliche des HGV fruchtbare Dis-

kussionen zu diesem Thema geführt. 

Bei der Eröffnung sprachen auch der 

türkische Verkehrsminister Ahmet 

Arslan und der Vorstandsvorsitzende 

der TCDD Isa Apaydin. UIC Präsi-

dent Renato Mazzoncini betonte die 

nachhaltige Dimension des HGV: 

„Dem HGV kommt eine große Bedeu-

tung zu, um die negativen Umwelt-

wirkungen des Verkehrs zu reduzie-

ren. Daher ist die wesentliche Strate-

gie des HGV „Verlagerung zur Schie-

ne“, mit niedrigerem Kohlendioxid-

Ausstoß je Reisendem als bei den an-

deren Verkehrsträgern.“ Mazzoncini 

belegte die Erfolge des HGV mit 

Zahlen: 

 HGV wird gegenwärtig in über 

14 Ländern betrieben auf einem 

Netz von 42 000 Kilometern. 

 Von 2010 bis 2016 sind die Per-

sonenkilometer des HGV von 248 

auf 715 Milliarden gestiegen, da-

von 460 Milliarden in China. 

 In 16 Länder werden gegenwärtig 

14 000 Kilometer Neubaustrecken 

für den HGV gebaut und in 36 

Ländern werden weitere 35 000 

Kilometer geplant. 

UIC-Generaldirektor Jean-Pierre 

Loubinoux sagte: „ Über 3000 Züge 

des HGV befördern jährlich 2,2 Mil-

liarden Menschen. Der HGV hat den 

Bahnen geholfen, die dritte Energie- 

und Technikrevolution zu überleben. 

Als Treiber des Bahnsektors muss der 

HGV nun Akteur und Vektor für die 

Digitalisierung, der vierten industriel-

len Revolution im 21. Jahrhundert 

sein. Die neue Vernetzung, Big Data, 

Blockchain und künstliche Intelligenz 

werden dem Bahnsektor eine bessere 

Produktivität beim Betrieb und in der 

Unterhaltung ermöglichen, sowie eine 

höhere Sicherheit (Cybersecurity) und 

bessere Dienstleistungen für ihre 

Kunden.“ 

Neben drei runden Tischen gab es 

beim dreitägigen Kongress 25 paral-

lele Sektionen mit 115 Vortragenden. 

Abgerundet wurde der Kongress 

durch mehrere von den TCDD orga-

nisierte technische Besichtigungen 

inclusive einer Reise mit 250 Stun-

denkilometer nach Konya. 

Während des Kongresses in Ankara 

hat die UIC auch ihre neue Broschüre 

zum HGV vorgestellt. Auf 76 Seiten 

wird ein detaillierter Überblick zu 

allen Aspekten des HGV gegeben. 

Die Broschüre ist mit zahlreichen 

Grafiken und Fotos illustriert und 

kann heruntergeladen werden: 

www.uic.org. 

 
Die Sieger des Wettbewerbs „Eisenbahner mit Herz“ (von rechts): Gold-Sieger Hartmut 

Dreßler, Silber-Sieger Recep Buluter, Bronze-Sieger Swen Sengebusch und der Gewinner 

des Publikumspreises Peter Hohmann; 

Foto: Michael Claushallmann / © Allianz pro Schiene. 

http://www.eisenbahner-mit-herz.de/
https://www.uic.org/com/IMG/pdf/uic_high_speed_rail_brochure.pdf
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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. 

Regelmäßige Zugausfälle im 

SPNV durch Personalmangel 

In einem Interview mit dem Magazin 

„Wirtschaftswoche“ (Ausgabe vom 

05. Juni 2018) versprach DB-Personal-

vorstand Martin Seiler optimistisch, 

dass es keine Zugausfälle wegen 

Personalmangels geben wird. Wört-

lich sagte er (Zitat): „Viele Kollegen 

gehen bald in Rente. Wir müssen die 

frei werdenden Stellen neu besetzen. 

Das ist nicht leicht. Aber wir kommen 

gut voran. Wir wollen in diesem Jahr 

über 1000 neue Lokführer einstellen. 

Bis Ende April haben wir bereits die 

Hälfte davon eingestellt. Zugausfälle 

wegen Personalmangels wird es nicht 

geben, weder im Personen- noch im 

Güterverkehr.“ 

Doch mit diesem Versprechen hatte 

sich Herr Seiler weit aus dem Fenster 

gelehnt. Am Freitag, dem 13. (sic!) 

Juli 2018 musste die DB-Regional-

pressestelle Nordrhein-Westfalen eine 

Verkehrsmeldung herausgeben, wo-

nach am Wochenende (14. und 15. Ju-

li) drei Linien komplett ausfallen — 

wegen Lokführermangels! Betroffen 

waren die Regionalbahn 37 (Pendel 

zwischen dem Duisburger Hauptbahn-

hof und Entenfang), die S-Bahn-Linie 

S 5 zwischen Dortmund, Witten und 

Hagen, sowie — besonders gravie-

rend — die Regionalexpresslinie 11 

vom Ruhrgebiet über Paderborn nach 

Kassel. 

Für die Ausfälle gibt es natürlich 

Gründe. Die Personalsituation ist in 

der gesamten SPNV-Branche ange-

spannt. Es ist die Schattenseite des 

SPNV-Wettbewerbs, dass bei jedem 

Betreiberwechsel die Arbeitsverhält-

nisse angetastet werden. Auch wenn 

von interessierter Seite immer wieder 

behauptet wird, die Wettbewerber 

würden ihr Personal genauso gut be-

zahlen wie die DB, und es auch Tarif-

verträge zum Betreiberwechsel gibt, 

zudem bei SPNV-Vergaben mittler-

weile gesetzlich geregelt ist, dass bei 

Betreiberwechseln im Regelfall das 

Betriebspersonal übernommen wer-

den muss: Viele Lokführer von DB 

Regio ziehen es offensichtlich vor, bei 

drohendem Verlust ihres Arbeitsplat-

zes sich in andere Regionen versetzen 

zu lassen, wo weiterhin DB Regio den 

Fahrauftrag hat. Oder sie bleiben in 

ihrer Heimat und wechseln in andere 

Sparten des DB-Konzerns (Fern- und 

Güterverkehr). Man kann es den be-

troffenen Lokführern auch nicht ver-

denken, dass sie einen solchen Wechsel 

bereits dann vollziehen, wenn bei der 

neuen Einsatzstelle gerade ein Arbeits-

platz vakant ist. Warum auch sollen 

sie zuwarten bis zum letzten Betriebs-

tag ihrer bisherigen Einsatzstelle, und 

damit sehenden Auges das Risiko ein-

gehen, dass dann vielleicht am neuen 

Standort alle Arbeitsplätze bereits 

besetzt sind, und sie leer ausgehen 

(„in der Luft hängen“)? 

Wenn dann noch viele Kollegen ihren 

Urlaub abwickeln wollen (das betrof-

fene Wochenende lag in den Sommer-

Schulferien von Nordrhein-Westfalen) 

und ein paar Kollegen krank (in dieser 

Jahreszeit wird allgemein ein niedriger 

Krankenstand erwartet, aber ganz null 

ist er trotzdem nicht) sind, dann ent-

stehen solche Engpässe. 

So blamabel es für jede Unternehmens-

leitung ist, wenn sie Zusagen macht, 

welche die Firma nicht einhalten kann, 

man darf Herrn Seiler glauben, dass es 

nicht seine Strategie ist, den Personal-

bestand künstlich unter Bedarf zu hal-

ten und Ausfälle hinzunehmen. Nach 

vielen Jahren Ausrichtung auf Perso-

nalabbau (nicht erst seit der Bahnre-

form, sondern auch schon vorher bei 

Bundes- und Reichsbahn) sind die 

Personal-Abteilungen ab etwa dem 

Jahr 2010 um 180 Grad umgekrem-

pelt worden auf die Einstellung neuen 

Personals. Darüber hinaus ist nach 

dem Debakel von Mainz 2013 (siehe 

Folge 97 der GRV-Nachrichten, Seite 

115) die Personalbedarfsplanung im 

gesamten DB-Konzern auf eine neue 

Grundlage gestellt worden. Doch in 

Zeiten eines florierenden Arbeits-

markts und einem beginnenden Fach-

kräftemangel wird es immer schwie-

riger (in einigen Regionen fast un-

möglich), geeignete Bewerber für die 

anspruchsvollen Eisenbahner-Berufe 

zu finden. 

Weiterer Verkehr 

im Umweltverbund 

Mobilität in Deutschland 

2017: Öffentlicher Verkehr 

größter Gewinner 

Die ersten Ergebnisse der neuesten 

Auflage von „Mobilität in Deutsch-

land“ (MiD), der bundesweiten Mobi-

litätsstudie des Meinungsforschungs-

instituts Infas im Auftrag des Bundes-

verkehrsministeriums, liegen vor. Laut 

Kurzreport, der seit Ende Juni 2018 

online steht, ist der Öffentliche Per-

sonenverkehr (ÖPV) mit Bussen und 

Bahnen der größte Gewinner: Der 

ÖPV-Marktanteil nach Personenkilo-

metern ist demnach seit der letzten 

Erhebung im Jahr 2008 von 15 auf 19 

Prozentpunkte gestiegen. Das ist der 

stärkste Zuwachs aller Verkehrsträger. 

Jürgen Fenske, Präsident des Ver-

bands Deutscher Verkehrsunterneh-

men (VDV), dazu am 02. Juli 2018: 

„Dieser Trend ist nicht nur sehr erfreu-

lich, sondern er bestätigt auch unsere 

tägliche Wahrnehmung: Immer mehr 

Menschen nutzen das gute Bus- und 

Bahnangebot in Deutschland, die seit 

20 Jahren jährlich steigenden Fahr-

gastzahlen bestätigen das. Der Öffent-

liche Verkehr leistet durch sein konti-

nuierliches Wachstum gerade in den 

Großstädten und Ballungsräumen 

wichtige Beiträge in Sachen Luftrein-

haltung und für die Klimaschutzziele. 

Unser Ziel als Branche ist es, bis zum 

Jahr 2030 im Personenverkehr um 

weitere 30 Prozent und im Schienen-

güterverkehr um weitere 22 Prozent 

zu wachsen und damit Marktanteile 
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hinzu zu gewinnen. Wie die aktuellen 

Ergebnisse der MiD-Studie zeigen, ist 

das ein ambitioniertes aber machbares 

Ziel. Für mehr Öffentlichen Verkehr 

in Deutschland müssen allerdings die 

politischen Rahmenbedingungen wei-

ter verbessert, Kapazitäten ausgebaut 

und Zugangsbarrieren zum Nahver-

kehr abgebaut werden.“ 

Der „Fachverband Fußverkehr 

Deutschland“ wies auf die Bedeutung 

des Fußverkehrs hin, der in der Studie 

deutlich wird: In Deutschlands größ-

ten Städten legen die Menschen mehr 

Wege zu Fuß zurück als hinterm 

Steuer. Und sie tun das gern: Die in 

den Umfragen bekundete Freude am 

Laufen ist größer als unter den Be-

nutzern von Autos, Fahrrädern, Bus-

sen und Bahnen die Freude am Fah-

ren. Als Konsequenzen werden brei-

tere Gehwege ohne Fahrräder und 

parkende Autos, sichere Übergänge 

und fußgängerfreundliche Ampeln 

gefordert. 

Der Kurzreport der Studie „Mobilität in 

Deutschland 2017“ kann heruntergeladen 

werden: www.bmvi.de. 

Lastenrad für die letzte Meile 

Seit Juni 2018 testen die fünf großen 

deutschen Paket- und Kurierdienste 

(DHL Paket, Hermes, GLS, DPD und 

UPS) den Einsatz von Lastenrädern, 

sogenannte Cargo-Bikes, in der Ber-

liner Innenstadt. Gerade im städti-

schen Bereich bieten diese Räder auf 

der „letzten Meile” eine umwelt- und 

verkehrsfreundliche Alternative zu 

kleineren Lkw. Die Räder haben 

keine Schadstoffemissionen. Das 

Bundesumweltministerium fördert 

das Mikrodepot-Projekt mit rund 

400 000 Euro aus den Mitteln der 

Nationalen Klimaschutzinitiative. 

Bundesumweltministerin Svenja 

Schulze: „Das Berliner Pilotprojekt 

verdeutlicht sehr gut, wie Mobilität 

und Umweltschutz zunehmend Hand 

in Hand gehen. Und das ist gut so: 

Denn für den Umwelt- und Klima-

schutz, aber auch für ein gutes Leben 

in den Städten brauchen wir eine 

echte Verkehrswende. Der Liefer-

verkehr ist dafür ein wichtiger An-

satzpunkt. 

Der Lieferverkehr in den deutschen 

Innenstädten nimmt stetig zu, beson-

ders durch den Boom des Online-Han-

dels. Allein 2016 wurden deutschland-

weit rund drei Milliarden Pakete 

ausgeliefert, mehr als zehn Millionen 

Sendungen pro Werktag. Die Folgen 

sind zugeparkte Geh- und Radwege 

sowie eine zunehmende Luftbelastung 

durch die Abgase. Hier sollen nun 

Cargo-Bikes den Lieferverkehr auf 

der letzten Meile umwelt- und ver-

kehrsfreundlich gestalten. Die fünf 

großen KEP-Dienstleister werden das 

nun im Berliner Bezirk Prenzlauer 

Berg ausprobieren, ein gemeinsames 

Mikrodepots wird für die Zwischen-

lagerung und den Umschlag von Sen-

dungen auf die Lastenräder genutzt. 

Im Auftrag des Bundesministeriums 

für Verkehr und digitale Infrastruktur 

hatten Verkehrsforscher des Deutschen 

Zentrums für Luft- und Raumfahrt 

(DLR) bereits vor gut zwei Jahren 

untersucht, welche Potenziale für eine 

Fahrradnutzung im Wirtschaftsverkehr 

bestehen und wie diese gefördert 

werden können. Die Studie wurde im 

Mai 2016 dem Ministerium überge-

ben und kann von dessen Internetseite 

heruntergeladen werden: 

www.bmvi.de. 

Kundenwunsch nach 

digitalen Angeboten im 

ÖPNV wächst 

Nach einer aktuellen Kundenbefra-

gung des Verkehrsbetriebs Potsdam 

(ViP) wünschen sich immer mehr 

Fahrgäste umfangreiche digitale An-

gebote. Bei der Frage, welche Themen 

ViP in den nächsten Jahren umsetzen 

sollte, wünschten sich rund 46 Prozent 

der Befragten freies WLAN in den 

Fahrzeugen. Und fast 20 Prozent ga-

ben an, dass sie gerne die Möglichkeit 

hätten, eine durchgängige Reisekette 

zu buchen. „Dieses Ergebnis bestätigt 

uns in der Einschätzung, dass die 

digitalen Angebote neben unserem 

Kerngeschäft eine zunehmend größere 

Rolle für unsere Kunden spielen. Wir 

werden den Ausbau der digitalen 

Services künftig stärker in den Fokus 

nehmen“, so ViP-Geschäftsführer 

Martin Grießner am 11. Juni 2018. 

Da die Kundenwünsche nach digita-

len Angeboten stark zunehmen, treibt 

der Verband Deutscher Verkehrsun-

ternehmen (VDV) zusammen mit 

einigen Mitgliedsunternehmen seit 

zwei Jahren die Schaffung der 

bundesweiten Mobilitätsplattform 

„Mobility inside“ voran. „Die Platt-

form soll alle Teilfunktionen einer 

Kundenreise digital abbilden: infor-

mieren, buchen, registrieren, bezahlen, 

Reisebegleitung. Wenn die überwie-

gend lokalen und regionalen Verkehrs-

unternehmen im globalen Markt des 

digitalen Vertriebs eine Chance haben 

wollen, dann geht das nur gemeinsam 

und über die Bündelung der Aktivitä-

ten“, so VDV-Hauptgeschäftsführer 

Oliver Wolff. 

Das Herz von Mobility inside wird ein 

Hintergrundsystem, das die Daten-

sammlung und Verarbeitung, die Aus-

kunft (Routing und Preisermittlung), 

die Ticketerstellung und die Abrech-

nung zu den Kunden sowie zwischen 

den Verkehrsunternehmen und -ver-

bünden bundesweit leistet. Nach 

aufwendigen Vorarbeiten hat sich im 

April 2018 eine Gruppe aus neun 

 
Lastenrad auf Kurierfahrt; 

Foto im Auftrag des DLR: Amac Garbe. 

http://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/mobilitaet-in-deutschland.html
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/VerkehrUndMobilitaet/Fahrrad/wiv-rad-schlussbericht.html
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Initiatoren zusammengeschlossen, um 

nun die nächsten Schritte von Mobility 

inside umzusetzen. Der Rhein-Main-

Verkehrsverbund, die Deutsche Bahn 

sowie die Verkehrsunternehmen aus 

Bochum, Dortmund, Karlsruhe, Leip-

zig, Mannheim, München und Stutt-

gart wollen das Projekt zusammen 

mit dem VDV voranbringen, so dass 

bald schon erste Ergebnisse für die 

Kunden zu sehen sind, 2019 sollen 

erste Pilotprojekte an den Start gehen. 

Verkehr 

in der Schweiz 

Eisenbahn-Großprojekte 

auf Kurs 

Das Bundesamt für Verkehr (BAV) 

hat am 13. April 2018 den jährlichen 

Bericht zu den Eisenbahnausbaupro-

grammen publiziert. Dazu gehören 

insbesondere die Neue Eisenbahn-

Alpentransversale (NEAT), die Hoch-

geschwindigkeitsanschlüsse, die Zu-

künftige Entwicklung der Bahninfra-

struktur (ZEB), der 4-Meter-Korridor 

und der Ausbauschritt 2025. Alle 

Großprojekte sind auf Kurs. 

Bei der NEAT war 2017 das erste 

Betriebsjahr des Gotthard-Basis-

tunnels. Die Erwartungen bezüglich 

der Zuverlässigkeit werden weitge-

hend erfüllt. Die Verkehrsmengen 

entwickeln sich derzeit unter anderem 

aufgrund der weiteren Bauarbeiten 

entlang der Transitstrecke noch lang-

sam. Mit der Inbetriebnahme des 

Ceneri-Basistunnels ab Ende 2020 

und der Vollendung des 4-Meter-

Korridors wird die NEAT ihre volle 

Wirkung entfalten. 

Das Projekt zur Einführung von ETCS 

erreichte im vergangenen Jahr einen 

Meilenstein: Die schweizweite Umrüs-

tung der Zugbeeinflussung auf dem 

Normalspurnetz zu ETCS Level 1 

Limited Supervision konnte mit 

ganz wenigen Ausnahmen abge-

schlossen werden. Die Sicherheit 

wird damit weiter erhöht. 

Bei der Lärmsanierung der Eisenbahn 

zeigte sich 2017 im Rahmen vertiefter 

Abklärungen, dass die Bahnanwohner 

erheblich besser vor Lärm geschützt 

werden als bisher angenommen: Dank 

der ergriffenen Maßnahmen sind heute 

mehr als 80 Prozent der Personen vor 

Lärm geschützt, die im Jahr 2000 

betroffen waren, statt wie bisher an-

genommen 61 Prozent. 

Sämtliche Großprojekte werden aus 

dem Bahninfrastrukturfonds des Bun-

des finanziert. Die Kosten sind im 

Griff. Die Inbetriebnahme-Termine 

können nach heutigem Stand mit Aus-

nahme der bekannten Verzögerungen 

in den Knoten Genf und Bern einge-

halten werden. 

Fernverkehrskonzessionen ab 

Ende 2019 an SBB und BLS 

Ende 2017 lief die bestehende Kon-

zession der SBB für den gesamten 

Fernverkehr aus und wurde zunächst 

bis Ende 2019 verlängert. Für die 

Erneuerung der Konzession hatten 

SBB und BLS im September 2017 

beim Bundesamt für Verkehr (BAV) 

Gesuche eingereicht, die sich ab dem 

Fahrplanwechsel Ende 2019 konkur-

renzieren (siehe Folge 110 der GRV-

Nachrichten, Seite 25). Die SBB 

wollte mit der Südostbahn (SOB) 

weiterhin den gesamten Fernverkehr 

15 Jahre lang betreiben. Die BLS 

hatte einen Antrag für den Betrieb 

von fünf Linien gestellt. 

Nach Prüfung der Gesuche informierte 

das BAV am 19. April 2018 über 

seine Absicht, die Fernverkehrskon-

zession für den überwiegenden Teil 

der Linien erneut der SBB zu erteilen, 

die künftig die SOB mit dem Betrieb 

von zwei ihrer Linien beauftragen 

wird (Gotthard-Bergstrecke sowie 

Chur – Zürich – Bern). Für die beiden 

Linien Bern – Biel und Bern – Burg-

dorf – Olten soll die Konzession der 

BLS erteilt werden. Vom 19. April 

bis zum 23. Mai 2018 erfolgte die 

Anhörung der Kantone, Verkehrs-

verbünde, Transportunternehmen und 

Infrastrukturbetreiber zu diesem ge-

planten Konzessionsentscheid, der 

dann vom BAV am 19. Juni 2018 

erfolgte. Auf diesen Termin folgte 

eine 30-tägige Beschwerdefrist. 

Das BAV sieht in diesem sogenannten 

Mehrbahnenmodell (Bundesratsent-

scheid zur Gestaltung der Bahnland-

schaft mit dem Modell „SBB plus x“ 

von 2003) die Möglichkeit, im Fern-

verkehr die Qualität und Wettbewerbs-

fähigkeit weiter zu verbessern. Damit 

in absehbarer Zeit eine Weiterentwick-

lung des Vergabeverfahrens möglich 

ist, wurden die neuen Konzessionen 

nur für je 10 Jahre erteilt. 

Die BLS kündigte am 21. Juni an, dass 

sie den Entscheid des BAV umsetzen 

wird: Sie bedient ab Dezember 2019 

die beiden Fernverkehrslinien Bern – 

Biel/Bienne und Bern – Burgdorf – 

Olten. Um die fristgerechte Über-

nahme der Linien nicht durch eine 

unsichere Rechtssituation zu gefähr-

den, will die BLS von einer Be-

schwerde gegen die Konzessions-

verfügung absehen. 

Bereits bei der Anhörung hatte die 

SBB am 04. Mai 2018 gegen die 

beabsichtigte Entscheidung des BAV 

protestiert: „Die SBB erachtet die 

geplante Übertragung von zwei 

Linien an die BLS als willkürlich und 

hat deshalb Akteneinsicht verlangt. 

Die SBB fordert deshalb eine Gesamt-

schau zu den Risiken, Potenzialen 

und den Nebenwirkungen.“ 

Am 16. Juli 2018 hat die SBB eine 

rechtliche Klärung eingeleitet: „Mit 

der Aufteilung der Fernverkehrskon-

zession hat das BAV einen bedeuten-

den Systemwechsel vollzogen. Recht-

liche Grundlagen und die langfristigen 

Auswirkungen auf Kunden, Kantone 

und Bund sind unklar. Um Rechtssi-

cherheit zu schaffen, hat die SBB 

beim Bundesverwaltungsgericht 

Beschwerde eingereicht.“ 

Buchpräsentation „Hebel, 

Riegel und Signale“ in Olten 

Der Diplory Verlag, Grafenried, hatte 

zur Buchpräsentation „Hebel, Riegel 

und Signale“ (Buchbesprechung im 

Kapitel Literatur) am 19. Juni 2018 

in die Betriebszentrale Mitte der SBB 

Infrastruktur in Olten eingeladen. 

Der Autor, Hans G. Wägli (HGW), 

früherer SBB-Sprecher und Träger 

der Goldenen Schiene der GdI (Ge-

sellschaft der Ingenieure des öffentli-

chen Verkehrs) begrüßte die Medien-

vertreter und zahlreiche Weggefähr-

ten, darunter Oskar Stalder, der das 
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Vorwort des Buches schrieb sowie 

den Hauptreferenten Dr. Benedikt 

Weibel, Präsident der österreichi-

schen Westbahn und von 1993 bis 

2006 Chef der SBB sowie Präsident 

des Internationalen Eisenbahnver-

bands UIC (2003 bis 2006). 

HGW zitierte aus dem „Intelligenz-

blatt“ der Stadt Bern vom 06. Januar 

1859: „Um Unfälle möglichst zu 

vermeiden, werden an allen Stellen, 

wo Züge hinter einander in den glei-

chen Bahnhof einfahren müssen, also 

in Olten, Aarburg und Herzogenbuch-

see, sogenannte „feste Signale“ auf-

gestellt, bei denen der hintere Zug so 

lange zu warten hat, bis das Signal 

abgewendet, das heißt das Zeichen 

zum Einfahren gegeben wird.“ Am 

Beispiel eines bei Drahtbruch in die 

Stellung „Halt!“ fallenden Signal-

flügels erläuterte HGW das oberste 

Prinzip der Eisenbahnsicherungstech-

nik: Das „Fail-Safe“-Prinzip. 

 
Dr. Benedikt Weibel (links) mit dem Autor 

Hans G. Wägli (HGW) bei der 

Buchpräsentation am 19. Juni 2018 in der 

Eisenbahnerstadt Olten; 

Foto: Gunther Ellwanger. 

Weibel wies darauf hin, dass ein „aus-

schließlich technisch gesteuertes Sys-

tem 10 Millionen Mal sicherer als ein 

von Menschen gesteuertes System“ 

ist und lobte den Autor mit den Wor-

ten: „HGW ist der einzige Mensch, 

den ich kenne — und ich kenne ihn 

schon lange —, der nach dem Fail-

Safe-System funktioniert. Ohne He-

bel, Riegel und Signale. Ich weiß nicht 

wie. Aber er bringt es fertig, Akribie 

mit Fehlerlosigkeit zu verbinden.“ 

Abgerundet wurde der Anlass durch 

die Beobachtung der Zugverkehrs-

leiterinnen und Zugverkehrsleiter der 

Betriebszentrale Mitte (siehe Folge 

105 der GRV-Nachrichten, Seite 19) 

bei ihrer anspruchsvollen Arbeit. 

Kurzmeldungen Schweiz 

Der neue Hochgeschwindigkeitszug 

von Stadler Giruno (siehe Folge 109 

der GRV-Nachrichten, Seite 37) er-

reichte am Osterwochenende 2018 im 

Gotthard-Basistunnel (GBT) erstmals 

eine Geschwindigkeit von 275 Stun-

denkilometer. Der GBT ist für Reise-

züge mit 250 Stundenkilometer zuge-

lassen, wird bis auf Weiteres aber 

„nur“ mit 200 Stundenkilometern 

betrieben. Für Testfahrten ist eine um 

zehn Prozent erhöhte Geschwindig-

keit vorgesehen. Die Testfahrt am 

Osterwochenende verlief erfolgreich. 

Im Hinblick auf die erwartete Nach-

fragesteigerung hat die SBB 29 Trieb-

züge bestellt, die in Doppeltraktion 

bis zu 810 Sitzplätze anbieten, die 

ersten Giruno sollen Ende 2019 zwi-

schen Basel / Zürich und Mailand 

verkehren. 

Am 16. Mai informierte die SBB über 

Fahrplanverbesserungen im Fahr-

plan 2019: In der Ostschweiz wird es 

mehr schnelle Verbindungen zwischen 

Zürich und Sankt Gallen, kürzere Fahr-

zeiten zwischen Zürich und Romans-

horn sowie bessere Anschlüsse zwi-

schen Fern- und Regionalverkehr ge-

ben. Im grenzüberschreitenden Ver-

kehr fährt ein Teil der Züge Biel / 

Bienne –Delle bis nach Belfort-Mont-

béliard TGV. Im Fahrplanjahr 2019 

sollen Bauarbeiten vermehrt im Rah-

men längerer Sperren durchgeführt 

werden. 

Mit dem am 18. Mai 2018 publizierten 

Programm „SBB agil 2020“ will die 

SBB die Weichen stellen, wie das 

Unternehmen in Zukunft geführt 

werden soll. Der Personenverkehr soll 

per Anfang 2019 neu aufgestellt wer-

den. Eine separate Einheit soll neue 

Mobilitätsdienstleistungen auf der 

ersten und letzten Meile entwickeln. 

Stärkere Regionen und größere Hand-

lungsspielräume für Mitarbeitende 

sollen es ermöglichen, besser und 

schneller auf Kundenanliegen einzu-

gehen. Weiter geführt wird das 2016 

lancierte Programm Railfit 20/30, um 

Kosten zu sparen, die Produktivität zu 

verbessern und damit die Preise mög-

lichst stabil zu halten. 

Die SBB hat in der Nacht vom 26. auf 

den 27. Mai 2018 das Stellwerk 

Giubiasco auf die moderne Führer-

standsignalisierung ETCS Level 2 

umgestellt. Diese Umstellung ist 

auch die Voraussetzung für die Inbe-

triebnahme des Ceneri-Basistunnels 

(CBT) im Dezember 2020. Dann sind 

im Gotthard-Basistunnel sechs Güter- 

und zwei Personenzüge und im CBT 

vier Güter- und sechs Personenzüge 

pro Stunde und Richtung möglich. 

Der Ständerat hat am 28. Mai inner-

halb des Geschäftes „Organisation 

der Bahninfrastruktur (OBI)“ be-

schlossen, dass Fernbusse keine 

bestehenden und vom Bund und 

den Kantonen mitfinanzierte ÖV-

Angebote konkurrenzieren sollen. 

Die beiden Verbände VÖV und Litra 

begrüßten diesen Entscheid, da er 

ihrer Forderung entspricht, dass eine 

Konkurrenzierung des Regionalen 

Personenverkehrs durch Fernbusse 

eine „rote Linie“ darstellt. 

Stadler und die Schweizerische Süd-

ostbahn (SOB) haben am 06. Juni 

2018 mit rund 200 Gästen den Roll-

out des neuen „Traverso“ für die 

Voralpen-Express-Strecke gefeiert. 

Nach knapp zwei Jahren Entwick-

lungs- und Bauzeit konnte der Trieb-

zug Flirt „Traverso“ präsentiert wer-

den. Die Züge für die SOB stellen 

den aktuellen Entwicklungsstand der 

Flirt-Fahrzeuglinie (Flinker Leichter 

Intercity- und Regional-Triebzug) dar 

 
Der neue Niederflurtriebzug Traverso von Stadler am 06. Juni 2018 beim Roll-out in 

Bussnang; 

Foto: Jürg D. Lüthard. 
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— mit Innovationen wie zum Beispiel 

den neuen angetriebenen Drehgestel-

len und weiter optimierten Laufdreh-

gestellen. Sechs achtteilige und fünf 

vierteilige Züge sollen ab Fahrplan-

wechsel 2019 zwischen Sankt Gallen 

und Luzern verkehren. 

Im Jahr 2017 besaßen 5,8 Millionen 

Personen einen schweizerischen 

Führerausweis für Pkw (Kategorie 

B), davon wurden 84 000 Ausweise 

im Jahr 2017 neu erworben. Das sind 

rund 2 Prozent weniger als im Jahr 

2016. Die zahlenmäßig stärkste Ab-

nahme verzeichnen junge Erwachsene 

zwischen 18 und 24 Jahren. Diese 

Zahlen gehen aus dem Fahrberechti-

gungsregister des Bundesamtes für 

Straßen vom 19. Juni 2018 (Astra) 

hervor. 

Die Autoverladeanlagen beim 

Lötschberg, Simplon, Flüela (Verei-

na), Furka und Oberalp garantieren 

wintersichere Verbindungen durch 

die Schweizer Alpen. Die Infrastruk-

turen der Autoverladeanlagen und das 

Rollmaterial müssen in den nächsten 

Jahren teilweise erneuert werden. Der 

Bundesrat hat an seiner Sitzung vom 

27. Juni 2018 beschlossen, dem Par-

lament für diesen Zweck einen Ver-

pflichtungskredit von 60 Millionen 

Schweizer Franken zu beantragen. 

Seit dem 01. Juli 2012 gelten in der 

Schweiz analog zur EU Kohlen-

dioxid-Emissionsvorschriften für 

neue Pkw: Bis 2015 hätten so die 

Emissionen der erstmals zum Verkehr 

in der Schweiz zugelassenen Pkw im 

Durchschnitt auf 130 Gramm Kohlen-

dioxid pro Kilometer gesenkt werden 

sollen. Nachdem die Schweizer Auto-

importeure diesen durchschnittlichen 

Zielwert in den Jahren 2015 und 2016 

nicht erreicht hatten, verfehlten sie 

ihn mit rund 134,1 Gramm Kohlen-

dioxid pro Kilometer auch im Jahr 

2017. Die durchschnittlichen Kohlen-

dioxid-Emissionen von neuen Pkw 

stiegen 2017 gegenüber 2016 sogar 

leicht an. Die Überschreitung des Ziel-

werts wurde mit Sanktionen in der 

Höhe von rund 2.9 Millionen Schwei-

zer Franken gebüßt, so das Bundes-

amt für Energie am 28. Juni 2018. 

Auf 12.8 Milliarden Franken belaufen 

sich die nicht von den Verkehrsteil-

nehmerinnen und Verkehrsteilneh-

mern übernommenen Umwelt-, Ge-

sundheits- und Unfallkosten im Jahr 

2015. Sie fallen hauptsächlich wegen 

Schadstoffausstoß, Verkehrslärm und 

Unfällen an. Diese Resultate stellte 

das Bundesamt für Raumentwicklung 

(ARE) in seiner Publikation „Externe 

Kosten und Nutzen des Verkehrs in 

der Schweiz“ am 05. Juli 2018 vor. 

In Folge 113 der GRV-Nachrichten 

folgt ein detaillierter Bericht. 

 
Der modernisierte „DPZ plus“ am 

05. Juli 2018 im Zürcher Hauptbahnhof; 

Foto: Gunther Ellwanger. 

Am 05. Juli 2018 feierten Carmen 

Walker Späh, Regierungsrätin des 

Kantons Zürich, und Toni Häne, 

Leiter SBB Personenverkehr, mit 

zahlreichen Gästen in Zürich den 

Abschluss der Modernisierung der 

Doppelstock-Pendelzüge (DPZ). Die 

DPZ waren die ersten Züge, die an-

fangs der 1990er-Jahre im Netz der 

Zürcher S-Bahn verkehrten. Nach 

rund 20 Betriebsjahren startete die 

SBB 2011 ihr größtes Fahrzeug-

Modernisierungsprojekt und erneuer-

te die 115 Kompositionen des DPZ 

rundum. Die frisch lackierten „DPZ 

plus“ verfügen nun über Klimatisie-

rung, neugestaltete Innenbereiche, 

Steckdosen und neue Infobildschirme 

und sind behindertengerecht. Die 

Modernisierung in vier Werkstätten 

der SBB hat rund 600 Millionen 

Schweizer Franken gekostet. 

Am 23. September 2018 kommt der 

Bundesbeschluss über die Velowege 

sowie die Fuß- und Wanderwege 

zur Abstimmung. Danach sollen Rad-

wege in den vorhandenen Artikel 88 

„Fuss- und Wanderwege“ der 

Schweizer Bundesverfassung mit 

aufgenommen werden, so dass der 

Bund die Möglichkeit erhält, Grund-

sätze für Velowegnetze festzulegen 

sowie Maßnahmen der Kantone, 

Gemeinden und weiterer Akteure zu 

unterstützen. Der Bundesbeschluss ist 

ein direkter Gegenentwurf zur im Jahr 

2016 eingereichten Velo-Initiative. 

Die Velo-Initiative ist zu Gunsten des 

Bundesbeschlusses von den Initianten 

zurückgezogen worden. Weitere 

Informationen unter 

www.uvek.admin.ch sowie 

https://bundesbeschlussvelo-ja.ch. 

 
Carmen Walker Späh, Regierungsrätin des Kantons Zürich und Toni Häne, 

Leiter SBB Personenverkehr, mit dem Wappen für einen modernisierten „DPZ plus“; 

Foto: Gunther Ellwanger. 

https://www.uvek.admin.ch/uvek/de/home/uvek/abstimmungen/velo-vorlage.html
https://bundesbeschlussvelo-ja.ch/
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Schifffahrt 

Erfolgreicher Testflug 

einer unbemannten Drohne 

für den Einsatz im Seenotfall 

Auf dem Flugplatz im niedersächsi-

schen Rotenburg an der Wümme hat 

die Deutsche Gesellschaft zur Rettung 

Schiffbrüchiger (DGzRS) vor kurzem 

gemeinsam mit neun Partnern erfolg-

reich ein unbemanntes Luftfahrtsystem 

getestet. Der erste Probeflug ist Teil 

eines dreijährigen Forschungs- und 

Entwicklungsprojektes zum Einsatz 

automatischer unbemannter Starr-

flügelflugzeuge im Seenotfall. Ziel ist 

es, auf See unter erschwerten Einsatz-

bedingungen die Kommunikation zu 

verbessern und Datenaustausch zu 

ermöglichen. Dies soll vor allem der 

Koordinierung von Such- und Ret-

tungsmaßnahmen durch die Seenot-

leitung Bremen der DGzRS zugute-

kommen. 

In Rotenburg flog erstmals ein soge-

nannter Early Demonstrator. Er hatte 

zu Demonstrationszwecken eine erste 

Nutzlast-Komponente an Bord, mit 

deren Hilfe AIS-SARTs lokalisiert 

werden konnten. Dabei handelt es 

sich um Search-and-Rescue-Trans-

mitter (SART), wie sie in modernen 

Rettungs-Westen zum Einsatz kom- 

men. Die Signale sind aber meist nur 

in einem kleinen Radius um die im 

Wasser befindliche Person zu emp-

fangen. Einer dieser Sender war auf 

dem Flugplatz am Boden positioniert. 

Das recht windige und böige Wetter 

am Testtag, zeitweise mit Gewitter, 

war ideal: Eindrucksvoll zeigte sich, 

dass das System auch unter widrigen 

Witterungsbedingungen zuverlässig 

arbeitet. 

Zum Forschungsprojekt Larus 

Alarmierungen in Seenotfällen ent-

halten oft nur unvollständige und un-

klare Informationen. Das Forschungs-

projekt „Larus“ (lateinisch Möwe) hat 

die Lageunterstützung bei Seenot-

rettungseinsätzen durch unbemannte 

Luftfahrtsysteme zum Ziel. „Eine flie-

gende Multisensor-Plattform soll die 

Suche nach Objekten oder Menschen 

im Wasser erleichtern und erheblich 

verkürzen“, erläutert Thomas Lübcke, 

wissenschaftlicher Mitarbeiter und 

Projektleiter bei der DGzRS. 

Der Entwicklungsansatz der Seenot-

retter und ihrer Forschungspartner 

unterscheidet sich wesentlich vom 

dem, womit Hilfsorganisationen an 

Land arbeiten: „Wir wollen in erster 

Linie die Kommunikation verbessern 

und die Seenotretter zugleich mit sehr 

leistungsfähiger Technik für Einsätze 

unter besonders schwierigen Bedin-

gungen unterstützen“, sagt der Koor-

dinator des Forschungsverbundes 

Professor Dr.-Ing. Christian Wietfeld, 

Leiter des Lehrstuhls für Kommuni-

kationsnetze an der Technischen 

Universität Dortmund. Er und sein 

Team haben in der ersten Hälfte der 

Larus-Projektlaufzeit ein sogenanntes 

Tiny-LTE entwickelt — eine komplet-

tes LTE-Funknetz im kompakten Ge-

häuse von der Größe einer externen 

Festplatte. Das Tiny-LTE wird im 

weiteren Verlauf als Nutzlast in die 

Drohne integriert. Es kann bei Bedarf 

von der Bodenstation aus aktiviert 

werden, um mit dem Mobiltelefon 

eines Havaristen in Kontakt zu treten. 

So kann das automatisierte Luftfahrt-

system bei Suchen auf See als Mobil-

funkrelais zwischen Havaristen und 

der Seenotleitung Bremen fungieren 

und schwächste elektromagnetische 

Signale empfangen, die Handys bei 

der Netzsuche aussenden. „Oft suchen 

wir nach Booten, die als einziges 

Kommunikationsmittel ein Mobil-

telefon an Bord haben, das auf See 

praktisch keinen Empfang hat“, 

berichtet DGzRS-Geschäftsführer 

Kapitän Udo Helge Fox. 

Laser-optische Sensoren können 

selbst bei Nacht oder schlechter Sicht 

die Wasseroberfläche nach Unregel-

mäßigkeiten absuchen, wie sie etwa 

 
Zufriedene Gesichter: Die Wissenschaftler des Forschungsprojektes Larus freuen sich 

über den erfolgreich absolvierten ersten Testflug im niedersächsischen Rotenburg/Wümme 

Foto: Deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger (DGzRS) / © Technische Universität Dortmund. 
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treibende Objekte oder Wärmequellen 

wie Menschen im Wasser erzeugen. 

Außer der Entwicklung eines leichten 

Gimbals (kardanische Aufhängung 

zur Bildstabilisierung) zur Aufnahme 

der Optik, entwickelt der Projekt-

partner Opto-Precision GmbH auch 

die anspruchsvolle Auswertungssoft-

ware, die auf einem Rechner an Bord 

betrieben wird: Die Bilder werden 

vom Fluggerät durch den Einsatz 

künstlicher Intelligenz ausgewertet 

und Funde mit der Datenkommunika-

tionstechnik an die Seenotleitung 

Bremen oder die Rettungseinheiten 

im Einsatzgebiet übertragen werden. 

„Auf See wird die eigentliche Rettung 

auch künftig durch die Besatzungen 

von Seenotrettungskreuzern oder Hub-

schraubern erfolgen, also durch Men-

schen. Unbemannte Luftfahrtsysteme 

können aber, sofern sie automatisiert 

fliegen, zusätzliche Kommunikations-

kapazitäten schaffen und den Rettungs-

einheiten sowie der Seenotleitung 

Bremen jederzeit aktuelle Lagebilder 

liefern“, unterstreicht Fox die prakti-

sche Bedeutung des Forschungsvor-

habens. 

Im Herbst 2019 wird feststehen, in-

wieweit alle Entwicklungsziele er-

reicht wurden. Partner des For-

schungsprojektes sind der Lehrstuhl 

für Kommunikationsnetze der Tech-

nischen Universität Dortmund als 

Verbundkoordinator, das Institut für 

Flugsystemdynamik der Rheinisch-

Westfälischen Technischen Hoch-

schule (RWTH) Aachen, die DGzRS 

als rettungsfachlicher Koordinator 

sowie die Firmen Hanseatic Aviation 

Solutions GmbH, Bremen, IMST 

GmbH, Kamp-Lintfort, und Opto-

Precision GmbH, Bremen. Assoziierte 

Partner sind das Bundesamt für See-

schifffahrt und Hydrographie, die 

Bundespolizei See, die Deutsche 

Telekom AG und die Global Health 

Care GmbH. 

Das Verbundprojekt wird im Rahmen 

der Bekanntmachung „Innovative 

Rettungssysteme“ im Sicherheitsfor-

schungsprogramm „Forschung für die 

zivile Sicherheit“ durch das Bundes-

ministerium für Bildung und For-

schung (BMBF) gefördert. 

Straßenverkehr 

Wegekostengutachten 

ermöglicht 

Erhöhung der Lkw-Maut 

Das Bundesverkehrsministerium hat 

am 17. April 2018 das neue Wege-

kostengutachten 2018 bis 2022 zur 

Berechnung der Lkw-Maut vorgelegt. 

Auf der Basis der Wegekosten prog-

nostiziert das Gutachterteam (Alfen 

Consult GmbH, Weimar, Aviso 

GmbH, Aachen und Bung Ingenieure 

AG, Köln) Mauteinnahmen in Höhe 

von durchschnittlich 7,2 Milliarden 

Euro im Jahr. Das sind jährlich 

durchschnittlich 2,5 Milliarden Euro 

mehr als im laufenden Zeitraum 2014 

bis 2017. Diese Mauteinnahmen 

sollen vollständig in die Straßeninfra-

struktur investiert werden. 

Die Erhöhung resultiert im Wesentli-

chen aus der Ausweitung der Maut 

auf das gesamte Bundesfernstraßen-

netz seit dem 01. Juli 2018. Nach 

EU-Recht (Richtlinie 1999/62/EG) 

müssen sich die durchschnittlichen 

Gebühren an den Baukosten und den 

Kosten für Betrieb, Instandhaltung 

und Ausbau des Straßennetzes orien-

tieren. Das neue Gutachten führt die 

Methodik des Wegekostengutachtens 

für die Jahre 2014 bis 2017 fort. 

Neben der Berechnung der Infrastruk-

turkosten werden auch die externen 

Kosten aus Luftverschmutzung und 

Lärmbelastung ermittelt und ein ein-

heitlicher kalkulatorischer Zinssatz 

festgelegt. 

Wie im Koalitionsvertrag vorgesehen, 

wurde auf der Grundlage der neuen 

Wegekostenrechnung umgehend das 

Bundesfernstraßenmautgesetz 

angepasst und die neuen Mautsätze 

festgesetzt. Dazu sagte Bundesver-

kehrsminister Andreas Scheuer: „Un-

ter anderem werden Elektro-Lkw ab 

dem 01. Januar 2019 von der Maut 

befreit. Dies ist ein großer Anreiz für 

Transport-Unternehmen, auf umwelt-

freundliche Fahrzeuge umzusteigen.“ 

Nach Prüfung des neuen Wegekosten-

gutachtens haben die Mitglieder des 

Bundesverbandes Güterkraftverkehr 

Logistik und Entsorgung (BGL) am 

19. Juni 2018 entschieden, die seit 9 

Jahren anhängigen Mautklagen von 

zwei Mitgliedsunternehmen zurück-

zunehmen. Der BGL hatte 2009 an-

lässlich einer Erhöhung der Lkw-

Maut Musterklagen von BGL-Mit-

gliedsunternehmen gegen die Bundes-

republik Deutschland eingereicht, da 

er der Meinung war, dass die der 

Mauterhöhung zugrundeliegende 

Wegekostenrechnung nicht den Vor-

gaben der damaligen EU-Maut-Richt-

linie entsprach. 

Das 145-seitige Wegekostengutach-

ten kann heruntergeladen werden: 

www.bmvi.de. 

(GE) Die Mautbefreiung von Elektro-

Lkw ist nicht sachgerecht, da alle Züge 

— auch die dominierenden elektri-

schen — auf allen Strecken Trassen-

gebühren entrichten. Die Lkw-Maut 

sollte auf alle Straßen ausgedehnt 

werden und auch für Fernbusse ein-

geführt werden. 

Berichtigung 

In Folge 111 hatten wir auf Seite 29 

eine Kontrollsäule von Toll Collect 

abgebildet und die Funktion nicht 

ganz richtig beschrieben. 

Kontrollsäulen auf den Bundesstraßen 

und Kontrollbrücken auf den Auto-

bahnen überprüfen, ob die Maut-

pflicht eingehalten wurde. Sie dienen 

nicht der Mauterhebung. In Deutsch-

land werden über 96 Prozent der 

Mauteinnahmen über in die Fahrzeuge 

eingebaute On-Board Units generiert. 

Die restlichen rund 3 Prozent kommen 

aus dem manuellen Verfahren — 

buchen über App, PC oder Terminal. 

Die Mauterhebung in Deutschland 

unterscheidet sich komplett von der in 

anderen Ländern wie beispielsweise 

in Österreich. Dort wird tatsächlich 

über die straßenseitige Infrastruktur 

die Maut erhoben. In Deutschland 

basiert das Mautsystem auf einer 

Kombination von Satelliten- und 

Mobilfunktechnologie, die für die 

Mauterhebung keine Infrastruktur auf 

der Straße benötigt. 

Eine Botschaft bleibt aber: Das Maut-

system von Deutschland ist so flexibel, 

dass damit auch eine zeitlich differen-

zierte Maut erhoben werden könnte. 

Dafür bräuchte es also keine zusätz-

liche technische Infrastruktur. 

http://www.bmvi.de/wegekostengutachten2018
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Lkw-Maut-Streit 

nach 14 Jahren beendet 

Im Streit um Einnahmeausfälle bei 

der Lkw-Maut konnte Bundesver-

kehrsminister Andreas Scheuer am 

16. Mai 2018 einen Erfolg melden. 

Danach hat sich die Bundesregierung 

mit den Hauptgesellschaftern von Toll 

Collect, Daimler Financial Services 

und Deutsche Telekom, auf einen 

Vergleich von rund 3,2 Milliarden 

Euro geeinigt. Die ursprüngliche 

Forderung des Bundes für den ver-

späteten Start des Mautsystems lag 

bei mehr als 5 Milliarden Euro. 

Während des 14-jährigen Streits muss-

ten die Parteien hunderte Millionen 

Euro für Anwälte, Gutachter und Ver-

fahrenskosten aufbringen. Scheuer 

freute sich über den historischen 

Durchbruch: „Wir haben nun die 

bestmögliche Lösung für den Steuer-

zahler erreicht — mit einem für beide 

Seiten fairen Vergleich in Höhe von 

insgesamt rund 3,2 Milliarden Euro.“ 

Der Maut-Betreibervertrag enthielt be-

reits bei Vertragsschluss eine Schieds-

klausel. Damit hatte der Bund recht-

lich keine Möglichkeit, den Streit 

außerhalb des Schiedsverfahrens zu 

beenden und vor ein ordentliches 

Gericht zu bringen. Das Schieds-

gericht hält die Vereinbarung nach 

bisherigem Stand für angemessen. 

Forderung nach 

Abbiegeassistenten 

„Ich kann das nicht verstehen. Ich 

habe doch überall hingeschaut — und 

plötzlich war der Radfahrer da!“ 

Diesen Satz hört man nach Abbiege-

unfällen leider viel zu oft. Radfahrer 

erleiden schwere, oft sogar tödliche 

Verletzungen. Daneben muss man 

auch die Angehörigen sowie die Ret-

tungskräfte und Polizisten zu den 

indirekten Unfallopfern zählen, zu 

denen auch der Lkw-Fahrer dazuge-

hört: Er muss für den Rest seines 

Lebens das Wissen um den Unfall 

ertragen. Der „tote Winkel“ bewirkt 

immer wieder, dass Lkw besonders 

beim Rechtsabbiegen neben ihnen 

fahrende Radfahrer erfassen. Techni-

sche Systeme könnten warnen oder 

sogar abbremsen. 

Der Bundesrat dringt auf einen bes-

seren Schutz von Radfahrern. Soge-

nannte Abbiegeassistenz-Systeme, die 

den Fahrer beim Abbiegen vor Rad-

fahrern und Fußgängern warnen, 

müssten verpflichtend eingeführt 

werden, heißt es in einer am 08. Juni 

2018 beschlossenen Resolution der 

Länderkammer. Die Bundesregierung 

solle sich auf EU-Ebene dafür einset-

zen, dass solche Systeme in allen Lkw 

ab 7,5 Tonnen eingebaut werden müs-

sen. Etwa ein Drittel der jährlich im 

Straßenverkehr getöteten Radfahrer 

seien Opfer von Abbiegeunfällen, 

heißt es zur Begründung. 

Ein gemeinsamer Antrag der Regie-

rungsfraktionen und der Grünen 

im Bundestag fordert Ende Juni 2018, 

Lastwagen auf deutschen Straßen 

schneller mit der Sicherheitstechnik 

fürs Abbiegen auszustatten. Die Bun-

desregierung wird aufgefordert, nati-

onal eine schnelle Einführung elekt-

ronischer Abbiegeassistenten zu prü-

fen und umzusetzen, wenn es nicht 

zeitnah zu einer europäischen Lösung 

kommt. 

Der Bundesverband Güterkraft-

verkehr Logistik und Entsorgung 

(BGL) begrüßte ausdrücklich die 

politischen Initiativen, wies aber am 

15. Juni 2018 auf die unbefriedigende 

Faktenlage bei Abbiegeassistenten 

hin: 

 Kein Lkw-Hesteller biete Abbiege-

assistenten an, die im Gefahrenfall 

automatisch bremsen. Anderslau-

tende Presseberichte seien falsch 

 Nur ein Lkw-Hersteller biete radar-

gestützte Abbiegeassistenten an, 

die bei Gefahr zumindest den Fah-

rer automatisch akustisch warnen 

 Die sogenannten Kamera-Moni-

tor-Systeme können kein Ersatz 

zu automatisch warnenden und 

zukünftig automatisch bremsen-

den Abbiegeassistenten sein, da 

sie nur über Blickzuwendung des 

Fahrers funktionieren 

Die GRV unterstützt nachdrücklich 

alle Aktivitäten um — im Zeitalter der 

Digitalisierung — schnell leistungs-

fähige Abbiegeassistenten zu entwi-

ckeln und ihren Einsatz vorzuschrei-

ben und im Interesse der Verkehrs-

sicherheit nicht auf die EU zu warten. 

Neuordnung der Bundes-

fernstraßenverwaltung 

Das Bundeskabinett hat am 27. Juni 

2018 dem von Bundesverkehrsminister 

Andreas Scheuer vorgelegten Vor-

schlag für die Standorte des Fern-

straßen-Bundesamtes zugestimmt. 

Das neue Amt ist Teil der Neuordnung 

der Bundesfernstraßenverwaltung. 

Neben dem Hauptsitz in Leipzig soll 

es bis zu vier weitere Standorte geben, 

drei davon sind: Bonn, Gießen und 

Hannover. 

Scheuer sieht darin die größte Reform 

in der Geschichte der Autobahnen. Der 

Bund wird ab 2021 die gesamte Ver-

antwortung für die rund 13 000 Kilo-

meter Autobahnen von den Ländern 

übernehmen. 

Das Fernstraßen-Bundesamt soll noch 

in diesem Jahr errichtet werden und 

mit der Infrastrukturgesellschaft ab 

dem 01. Januar 2021 die Verantwor-

tung für die Autobahnen voll über-

nehmen. Die „Infrastrukturgesellschaft 

für Autobahnen und andere Bundes-

fernstraßen“ ist dann für Planung, 

Bau, Betrieb, Erhalt, Finanzierung 

und vermögensmäßige Verwaltung 

der Bundesautobahnen zuständig. Die 

Infrastrukturgesellschaft hat laut dem 

Errichtungsgesetz aus dem Jahr 2017 

ihren Sitz in Berlin, zusätzlich soll es 

10 regionale Niederlassungen geben. 

 
Kontrollbrücken — hier eine vom Typ „Toll Checker 4“ auf der Autobahn A3 bei Langenfeld 

im Rheinland — überprüfen automatisch, ob Lkw ins Mautsystem eingebucht sind; 

Foto: © Toll Collect / Berthold Litjes. 
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Luftfahrt 

Starkes Ergebnis für Fraport 

im Geschäftsjahr 2017 

Der Fraport-Konzern blickt auf ein 

erfolgreiches Geschäftsjahr 2017 

zurück und hat seine Umsatz- und 

Ergebnisziele erreicht. Der Umsatz 

erhöhte sich um knapp 13,5 Prozent 

auf 2,93 Milliarden Euro. 

Das operative Ergebnis (Konzern-

Ebitda) war aufgrund der geringeren 

sonstigen betrieblichen Erträge um 

4,8 Prozent rückläufig auf 1003 Mil-

lionen Euro. Ausschlaggebend für 

den Rückgang waren insbesondere 

positive Einmaleffekte im Vergleichs-

zeitraum 2016. Bereinigt man den 

Vorjahreswert, so ist das Ebitda um 

rund 150 Millionen Euro bzw. rund 

18 Prozent gestiegen. Das Konzern-

Ergebnis ging um 10,1 Prozent auf 

360 Millionen Euro zurück. Auch 

hier ergibt sich im Vergleich mit dem 

entsprechend bereinigten Vorjahres-

wert ein Anstieg um rund 60 Millio-

nen Euro. 

Grundlage für die starke wirtschaft-

liche Entwicklung war das Verkehrs-

wachstum an allen Konzern-Flug-

häfen. So schloss der Flughafen 

Frankfurt das Jahr 2017 mit einem 

Verkehrswachstum von 6,1 Prozent 

auf mehr als 64,5 Millionen Fluggäste 

ab. Im internationalen Geschäft konn-

ten die Standorte Ljubljana, Varna 

und Burgas, St. Petersburg, Lima und 

Xi’an jeweils neue Jahreshöchstwerte 

im Passagieraufkommen erreichen. 

Auch die 14 griechischen Airports, 

die seit April 2017 neu im Fraport-

Portfolio sind, haben mit insgesamt 

27,6 Millionen Fluggästen ihre bishe-

rige jährliche Höchstmarke über-

schritten. Der türkische Flughafen 

Antalya legte — nach einem schwie-

rigen Jahr 2016 — wieder deutlich 

um 38,5 Prozent auf mehr als 26,3 

Millionen Fluggäste zu. 

Für das Geschäftsjahr 2018 erwartet 

Fraport weiterhin ein starkes Wachs-

tum. Für den Standort Frankfurt wird 

ein Passagieraufkommen in einer 

Bandbreite von 67 bis 68,5 Millionen 

prognostiziert. Für die internationalen 

Flughäfen wird ebenfalls eine insge-

samt positive Entwicklung erwartet. 

Postwesen 

Schiffspost fern der Küste 

Das heute zur Stadt Lübbenau gehö-

rende Dorf Lehde (niedersorbisch 

Lědy) liegt auf einer Insel in einem 

Fluß namens Fließe. Die meisten der 

65 Haushalte haben keine direkte An-

bindung zur Straße. In den Sommer-

monaten (April bis Oktober) wird die 

Post daher mit dem Boot zugestellt. 

Postbotin Andrea Bunar liefert pro 

Woche mehr als 600 Briefe (auch Ein-

schreiben) und Postkarten sowie rund 

70 Pakete und Päckchen über die 

Fließe. Sie bringt nicht nur die Post, 

sondern bietet auch den Service einer 

kleinen Filiale an: Die Kunden können 

ihr auch Sendungen mitgeben oder 

Briefmarken kaufen. Auf ihrer Tour 

mit dem Schiff leert die Postbotin 

außerdem drei Briefkästen an Aus-

flugslokalen. 

Der Kahn wird mit reiner Muskelkraft 

durch die Fließe bewegt, pro Tour acht 

Kilometer. Die klimaneutrale und leise 

Kahn-Zustellung ist im Unesco-Bio-

sphärenreservat Spreewald ideal. Die 

Deutsche Post spart damit pro Saison 

350 Kilogramm Kohlendioxid-Emis-

sionen ein. 

„Mit der Kahnzustellung erhält die 

Deutsche Post die 121-jährige Tradi-

tion, die weit über den Spreewald hi-

naus bekannt ist“, sagt Andrea Bunar. 

Ende der 1890er Jahre mussten die 

Bewohner Lehdes ihre Post sonntags 

beim Kirchgang abholen. Mit der 

Industrialisierung und der damit ver-

bundenen Landflucht nahm der Post-

versand zur Kontaktaufnahme mit 

den Daheimgebliebenen immer mehr 

zu. Deshalb beschloss die Post 1897, 

die Sendungen per Kahn direkt zu 

den Kunden nach Hause zu bringen. 

Siehe auch das Foto auf der dritten 

Umschlagseite! 

Motive des Verkehrswesens 

auf neuen Briefmarken 

Vor 125 Jahren wurde die Standseil-

bahn von Stans (Hauptort des Kantons 

Nidwalden) am Vierwaldstättersee 

zum 1898 Meter hohen Stanserhorn 

eröffnet. Aufgrund der großen Länge 

bis zum Gipfel bestand die ahn ur-

sprünglich aus 3 Sektionen. Die un-

terste Sektion von Stans (450 Meter) 

bis zum Kätli (710 Meter) wird noch 

heute betrieben. Die beiden oberen 

Sektionen wurden in den 1970er-Jah-

ren durch eine Luftseilbahn ersetzt, 

welche 2012 renoviert wurde. Das 

Besondere an dieser Luftseilbahn sind 

seither offene Dach-Terrassen der bei-

den Gondeln, die über Wendeltreppen 

erreichbar sind. Die Schweizer Post 

widmete dieser Cabrio-Bahn bereits 

2012 eine Sondermarke. Am 17. Mai 

diesen Jahres folgte nun eine Sonder-

marke mit der 125 Jahre alten nostal-

gischen Standseilbahn der unteren 

Sektion. 

 
Bildnachweis: 

© Post CH AG. 

In Deutschland wurde am 07. Juni die 

Briefmarkenserie „Leuchttürme“ (seit 

2004 jedes Jahr zwei Motive) mit 

denen von Darßer Ort (45 Cent) und 

Wangerooge (70 Cent) fortgesetzt. 

Leider ist das Verfahren in Deutsch-

land, eine Genehmigung zur Abbil-

dung von Briefmarken zu bekommen, 

sehr kompliziert (Herausgeber ist das 

Bundesfinanzministerium). Auf der 

Internetseite des Ministeriums steht 

aber eine Unterseite „Briefmarken-

sammlung zur Verfügung, auf der die 

Motive betrachtet werden können: 

www.bundesfinanzministerium.de. 

Literatur 

Hebel, Riegel und Signale — 

Eisenbahnsicherungstechnik 

in der Schweiz, 

Entwicklung der 

mechanischen Einrichtungen 

Mit seinem umfassenden Werk zeich-

net der Bahnkenner Hans G. Wägli 

die Entwicklung der Eisenbahn-

sicherungstechnik in der Schweiz 

nach. Er schildert deren Anfänge in 

den Pionierländern England, Frank-

reich und Deutschland und die zu-

nächst zögerliche Haltung der 

schweizerischen Bahngesellschaften 

http://www.bundesfinanzministerium.de/Web/DE/Themen/Briefmarken-Sammlermuenzen/Briefmarken/Briefmarkensammlung/briefmarkensammlung.html;jsessionid=8A8F00FFC27B6B045E1DB0B67FD54B09
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zu den „neuartigen“ und oftmals 

teuren Einrichtungen. 

Deutlich macht Wägli auch, dass die 

Eisenbahn nicht nur ein Transport-

mittel zur Raumentwicklung ist, 

sondern auch ein Teil der Kultur- und 

Sozialgeschichte. Zahlreiche histori-

sche Fotos lassen die versunken ge-

glaubte Schweiz nochmals aufleben. 

Der sichtbare, kompetente Stations-

vorstand etwa erscheint nicht nur als 

Autoritätsperson, sondern auch als 

fassbarer Repräsentant eines Systems. 

Das Buch zeichnet den allmählichen 

Übergang von äußerst heterogenen 

Lösungen zu einer Standardisierung 

der mechanischen Sicherungstechnik 

minutiös nach. Es vermittelt mit sei-

nen vielen Hundert Abbildungen, 

detaillierten Fußnoten und der Biblio-

grafie von über 1500 Titeln einen 

reichen Wissensschatz. Damit will 

der Autor auch der „galoppierenden 

Entmachtung des Fachwissens bei der 

Eisenbahn“ entgegentreten. 

Das Buch hat 476 Seiten mit über 1000 

einfarbigen Abbildungen und Zeichnungen 

sowie Chronik, Glossar, Namen-, Orts- und 

Sachregister. ISBN 978-3-033-06410-2. 

Der Preis beträgt 116 Schweizer Franken 

plus 12 Franken Versandkosten. Bestel-

lungen aus der Schweiz: Diplory-Verlag, 

Bachtelen 45, 3308 Grafenried oder an 

info@diplory.ch. 

Bestellungen aus Deutschland: VGBahn, 

Am Fohlenhof 9a, 82256 Fürstenfeldbruck 

oder an bestellung@vgbahn.de zum Preis 

von 107 Euro (portofrei in Deutschland). 

Klimapolitik der Schweiz — 

Umsetzung des 

Übereinkommens von Paris 

Das Schweizer Bundesamt für Um-

welt (BAFU) hat am 30. April 2018 

die Publikation „Klimapolitik der 

Schweiz — Umsetzung des Überein-

kommens von Paris“ veröffentlicht, 

die auf 28 Seiten einen kompakten 

Überblick zum aktuellen Stand der 

Klimapolitik gibt. Die Publikation 

stellt die zentralen Pfeiler des Über-

einkommens von Paris vor und geht 

auf wichtige Begriffe wie das globale 

Kohlendioxid-Budget und die Klima-

neutralität ein. Sie zeigt auf, was die 

Schweiz tut, um ihre Emissionen zu 

reduzieren, und wo sie besonders 

betroffen ist, wenn der Klimawandel 

ungebremst fortschreitet. Die Publi-

kation gibt auch Hinweise, wie die 

Schweiz zu einer klimaverträglichen, 

globalen Entwicklung beitragen kann. 

Die Publikation steht auf der BAFU-Web-

seite zur Verfügung: www.bafu.admin.ch. 

Szenariostudie „Deutschland 

mobil 2030“ zeigt: Die 

Verkehrswende ist möglich! 

30 Prozent mehr Öffentlicher Perso-

nenverkehr (ÖPV) und 22 Prozent 

mehr Schienengüterverkehr (SGV): 

Dieses Wachstum ist laut einer aktuel-

len Studie der Beratungsunternehmen 

Pricewaterhouse-Coopers und Intra-

plan bis zum Jahr 2030 möglich. In 

der Studie „Deutschland mobil 2030“ 

im Auftrag des Verbands Deutscher 

Verkehrsunternehmen (VDV) haben 

die Gutachter auf Basis aktueller Ver-

kehrs- und Bevölkerungsdaten, Trends 

sowie politischer Rahmenbedingungen 

die zu erwartenden Entwicklungen des 

deutschen Mobilitätsmarktes prognos-

tiziert. Daraus wurden je drei mögliche 

Szenarien für den ÖPV und den SGV 

abgeleitet. Im Szenario „Verkehrs-

wende“ und im Szenario „Konse-

quent Schiene“ gelingt dabei durch 

das deutliche Wachstum der Branche 

eine nachhaltige Wende hin zu effizi-

enter und klimafreundlicher Mobilität 

und die deutschen Klimaschutzziele 

im Verkehrssektor werden im Jahr 

2030 erreicht. 

Die wesentlichen Ergebnisse der Studie 

„Deutschland mobil 2030“ sind auf der 

Internetseite www.deutschland-mobil-

2030.de abrufbar. 

Veranstaltungen 

Jubiläumsveranstaltung 

des LKZ Prien 

„Aufgrund des hervorragenden Stand-

ortes und der gut ausgebauten Straßen- 

und Schieneninfrastruktur ist die Lo-

gistik ein wesentlicher Treiber für die 

wirtschaftlichen Erfolge in Bayern“, 

damit hob die Bayerische Staats-

ministerin für Wohnen, Bau und 

Verkehr, Ilse Aigner, am Abend des 

08. Mai 2018 die bayerische Logistik-

kompetenz hervor. Logistik habe auf-

grund der dynamischen Wirtschaft 

mit internationalen Beziehungen und 

der Bedeutung Bayerns als Verkehrs-

drehscheibe in Europa eine grenzüber-

schreitende Dimension, erläuterte sie 

vor rund 350 Gästen aus Politik, Wirt-

schaft und Wissenschaft, die der Ein-

ladung zum Staatsempfang im Schloss 

Herrenchiemsee gefolgt waren. 

200 Jahre Verfassungsstaat Bayern, 

100 Jahre Freistaat Bayern, 20 Jahre 

Logistik-Kompetenz-Zentrum (LKZ) 

Prien und das 10. Symposium Logistik 

Innovativ — gleich vier Jubiläen 

wurden gefeiert. 

Ein großes Anliegen sei die weitere 

Verkehrsverlagerung von Trans-

porten auf umweltfreundliche Ver-

kehrsträger. Die optimierte Vernet-

zung zwischen den Verkehrsträgern 

stehe ganz oben auf der Agenda der 

bayerischen Verkehrspolitik, sagte 

Aigner. „Innovative Ansätze wie 

beispielsweise Umschlagsysteme für 

‚Nicht-KRAnbare SAttelanhänger, 

NiKRASA‘ (siehe Folge 101 der 

GRV-Nachrichten, Seite 20), oder die 

Entwicklung eines universell einsetz-

baren Sattelanhängers im Projekt 

Future Trailer for road and rail hat die 

Staatsregierung daher gefördert“. 

Weitere innovative Projekte im Kom-

binierten Verkehr sollen folgen, kün-

digte Aigner an. 

„Ein wesentlicher Treiber der Logis-

tik ist die zunehmende weltweite 

Globalisierung. Deshalb darf es im 

heutigen digitalen Zeitalter nicht bei 

autarken Insellösungen in einzelnen 

logistischen Teilbereichen bleiben“, 

sagte Karl Fischer, Geschäftsführer 

LKZ Prien GmbH. Vielmehr müssten 

die einzelnen Bereiche und deren 

Kompetenzen gebündelt und vernetzt 

und an einem runden Tisch zusam-

mengebracht werden. Nur so könnten 

vorhandene Potenziale ausgeschöpft 

werden. Denn Logistik beeinflusse 

nahezu alle Branchen — zum Bei-

spiel auch den Rettungsdienst und die 

Krankenhauslogistik — und ist der 

Schlüssel für neue Innovationen, fass-

te Fischer zusammen. Logistik werde 

auch in Zukunft „Innovations-Treiber“ 

und Schnittstelle zwischen den ver-

schiedenen Branchen sein und damit 

neue gesamtheitliche Strukturen, 

mailto:info@diplory.ch
mailto:bestellung@vgbahn.de
https://www.bafu.admin.ch/bafu/de/home/themen/klima/publikationen-studien/publikationen/klimapolitik-der-schweiz.html
http://www.deutschland-mobil-2030.de/
http://www.deutschland-mobil-2030.de/
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Synergien und Innovationen bis hin 

zu neuen Denkmustern branchen-

übergreifend schaffen. 

Beim Staatsempfang wurde auch das 

20-jährige Bestehen des Logistik-

Kompetenz-Zentrums (LKZ) Prien 

gefeiert. Bereits 1998 wurde die Idee 

eines Logistik-Kompetenz-Zentrums 

als Innovationszentrum für Logistik 

und Verkehr in Prien am Chiemsee 

vorangetrieben. Durch Weitsicht der 

damaligen Protagonisten und „Grün-

derväter“ wurde ein Zentrum für 

interdisziplinäre Zusammenarbeit 

zwischen Politik, Wissenschaft und 

Wirtschaft geschaffen. 

Zwei Jahrzehnte Priener LKZ, das 

bedeutet 80 Mitarbeiter, 15 Unter-

nehmen unter einem Dach, 25 Millio-

nen Euro Umsatz im Jahr, jährlich 

rund 2000 Besucher aus aller Welt, 

über 30 namhafte Netzwerkpartner. 

Das 10. Symposium Logistik Inno-

vativ stand in diesem Jahr für das 

europäische Förderprojekt „Alpine 

Innovation of Combined Transport“ 

(AlpInnoCT). Dessen vorrangiges 

Ziel ist es, praxisorientierte Lösungen 

zu erarbeiten, um sowohl die Effizienz 

als auch die Produktivität des Kombi-

nierten Verkehrs zu steigern. Die 

ersten Zwischenergebnisse des Pro-

jektes wurden in Form eines soge-

nannten Dialog-Events am 08. Mai 

und einer Mid-term Konferenz (09. 

Mai) mit rund 120 Teilnehmer aus 

Wirtschaft, Politik und Wissenschaft 

weiterentwickelt. Mit rund 40 hoch-

karätigen Referenten wurden in ver-

schiedenen Arbeitsgruppen Lösungen 

für einen reibungslosen Intermodal-

transport erarbeitet. 

Sowohl der Staatsempfang als auch 

das Symposium waren hervorragend 

organisiert. Weitere Informationen 

zum LKZ Prien finden sich unter: 

www.lkzprien.de. 

Personalia 
Michael Odenwald, früheren Staats-

sekretär im Bundesverkehrsministeri-

um ist seit 17. April 2018 Vorsitzen-

der des Aufsichtsrats der Deutschen 

Bahn AG, er folgt auf Utz-Hellmuth 

Felcht, der Ende März sein Amt 

niedergelegt hatte. Odenwalds Amts-

zeit läuft bis März 2020. 

† Professor Heinrich Brändli ist am 

12. April 2018, 6 Tage vor seinem 80. 

Geburtstag, verstorben. Brändli lehrte 

und forschte von 1976 bis 2003 an 

der ETH Zürich mit Schwerpunkt auf 

Eisenbahnbetrieb. 

Bernd Koch, zuvor Finanzvorstand 

der DB Netz AG, ist seit 01. Mai 2018 

Vorstandsvorsitzender der DB Station 

& Service AG. Diese Funktion hatte 

bis 31. Dezember 2017 Dr. André 

Zeug inne, seither ist Zeug „Sonder-

beauftragter Dienstleister 2030“ beim 

Vorstand Infrastruktur der Deutschen 

Bahn AG. Ab 01. Januar 2018 war 

Werner Gatzer Vorstandsvorsitzen-

der der DB Station & Service AG; 

Gatzer verließ den DB-Konzern zum 

31. März wieder und kehrte in seine 

vorige Funktion als Staatssekretär im 

Bundesfinanzministerium zurück. 

Susanne Henckel, Geschäftsführerin 

des Verkehrsverbunds Berlin-Bran-

denburg ist seit 07. Juni 2018 Präsi-

dentin der Bundesarbeitsgemeinschaft 

der Aufgabenträger des Schienenper-

sonennahverkehrs (BAG-SPNV). Sie 

folgt auf Dr. Thomas Geyer, Ver-

bandsdirektor des Zweckverbands 

Schienenpersonennahverkehr Rhein-

land-Pfalz Nord. 

Supplement zu den 

GRV-Nachrichten 
Die GRV-Nachrichten sprengen regel-

mäßig den angestrebten Rahmen von 

zirka 36 Seiten. Dabei wurde bisher 

schon häufig eine gewisse Anzahl 

fertig geschriebener Artikel gelöscht, 

um den Rahmen einigermaßen einzu-

halten. 

Wir haben uns daher entschieden, 

zusätzlich zu den weiterhin gedruck-

ten Folgen der GRV-Nachrichten 

Supplemente herauszugeben, die als 

Pdf-Datei auf unserer Internetseite 

www.GRV-Nachrichten.de veröffent-

licht werden. 

Supplemente können zu beliebigen 

Terminen erscheinen. In jeder Folge 

der gedruckten GRV-Nachrichten 

listen wir auf, welche Supplemente 

seit der letzten Folge der GRV-Nach-

richten erschienenen sind. Leser, die 

keinen Internet-Zugang haben, oder 

einzelne oder alle Supplemente lieber 

in gedruckter Form haben möchten, 

können bei der GRV Ausdrucke zum 

Selbstkostenpreis bestellen. 

Seit der letzten Folge der GRV-Nach-

richten ist folgendes Supplement er-

schienen und kann von unserer Inter-

netseite heruntergeladen werden: 

112a: Der Bahnhof Fleurier erstrahlt 

in neuem Glanz (Übersetzung des 

Beitrags von Sylvain Meillason in 

Folge 112). 

 
Beiträge von Vertretern aus Wissenschaft, Politik und Wirtschaft zur Bedeutung der Logistik 

und 20 Jahre Logistik-Kompetenz-Zentrum (LKZ) Prien. 

Von links nach rechts: Dietolf Hämel (Vorstand Medizin, GWC AG), Mirko Pahl 

(Vorstandsvorsitzender TX Logistik AG), Roland Klement (Vorstandsmitglied, Schmitz 

Cargobull AG), Karl Fischer (Geschäftsführer, LKZ Prien GmbH), Dr. Otto Wiesheu 

(ehemaliger Bayerischer Staatsminister für Wirtschaft, Infrastruktur und Verkehr), Ilse 

Aigner (Bayerische Staatsministerin für Wohnen, Bau und Verkehr), Johann Bögl 

(Gesellschafter, Firmengruppe Max Bögl), Prof. Dr.-Ing. Uwe Clausen (Institutsleiter, 

Fraunhofer-Institut für Materialfluss und Logistik (IML)), Oliver Detje (Verlagsleiter, DVV 

Media Group); 

Foto: LKZ Prien GmbH. 

http://www.lkzprien.de/
http://www.grv-nachrichten.de/
http://www.grv-ev.de/grvn/supplement/s112a.pdf
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Titelbild: „Schollen am Bahndamm“ 

(103 242 mit Eurocity 90 „Prinz Eugen“ 

Wien – Linz/Donau – Passau – Nürnberg – 

Würzburg – Bebra – Hannover – Hamburg 

am 20. August 1987 bei Mausheim); 

Foto: Joachim Seyferth. 

Dieses und 99 weitere schöne Fotos finden sich 

auf der CD „Schiene Galerie 2014“. 

Wir danken dem Joachim Seyferth Verlag für 

die freundliche Genehmigung zum Abdruck. 

www.seyferthverlag.de. 

 
In den Sommermonaten wird die Post nach Lehde mit dem Kahn über die Fließe zugestellt (siehe dazu auch den Bericht auf Seite 40); 

Foto: Deutsche Post DHL / Oliver Lang. 
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mailto:versand@grv-nachrichten.de
mailto:gunther.ellwanger@grv-nachrichten.de
mailto:wolfgangdietrich.mann@grv-ev.de
mailto:steffen.schranil@sbbcargoint.com
http://www.grv-ev.de/home/grv-nachrichten.html
http://www.grv-ev.de/home/pdf/GRVN112B.pdf
http://www.seyferthverlag.de/
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